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1 EINLEITUNG UND AUFGABENSTELLUNG

Im Stdosten von Bergisch Gladbach im Stadtteil Bensberg beabsichtigt die Regionalverkehr
Kdln GmbH (RVK) auf einer Flache von ca. 1,3 ha nérdlich der Autobahn A4 / Landstralle
L136 (Overather Stral3e), westlich des TechnologieParks Bergisch Gladbach (TBG) und sud-
lich der LandstraRe L195 (Friedrich-Ebert-Straf3e) die Errichtung eines Busbetriebshofes.
(Abbildung 1).

15 ki

y eMeisheder Wad g / ST

e

Friedrich-Ebert-Strale

geplante Flache
,,Griiner Mobilhof*

i, e TV OO ™
.8 Overather Straf}

Abbildung 1: Lage der Projektflache AGriiner Mobilhofi i m S¢dost en domch Ber gi sch
(Quelle Lufthild: GEObasis.nrw i TIM.online)

Die Konzeption des Busbetriebshofesu nt er de @r Ba g r i Méobenkenhohem
und zeitgemaRen Umweltstandard erfiillen. Sie umfasst neben den bis zu 50 Stellflachen
fur Linienbusse mit alternativen Antriebstechnologien Einheiten zur Sicherstellung der be-
trieblichen Funktionalitét, darunter beispielsweise Lademdoglichkeiten fir Elektrofahrzeuge,
Gebaudenutzungen (Buro- und Sozialrdume) und 60 Pkw-Abstellflachen. Optional wird
eine Wasserstofftankstelle zur 6ffentlichen Benutzung angedacht.

Die Realisierung des Vorhabens A Gr ¢ ner  Keizbeiné lisiuhgsfahige Verkehrsab-
wicklung auf den betroffenen StraRen und Knotenpunkten im unmittelbaren Umfeld der Ent-
wicklungsflache voraus. Dies ist umso mehr von Bedeutung, da bei den betroffenen Fahrten
der Linienbusse zwingende Fahrplanabhangigkeiten bestehen.

Verkehrsuntersuchung AGr¢ner Mobil hoffi Bergisch @&l adbac
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Daher werden in einer Verkehrsuntersuchung die Auswirkungen der Verkehrsnachfrage,
die durch das Vorhaben generiert wird, auf die Leistungsfahigkeit der betroffenen Knoten-
punkte (Abbildung 2) und des StraRennetzes (Friedrich-Ebert-Stral3e) Uberprift. Hier stellt
sich die Frage, wie die Einmindung der Zufahrt vom/zum Betriebshofgelande in die Fried-
rich-Ebert-StralRe (vgl. Abbildung 2, Knotenpunkt 1) aus verkehrlicher Sicht als Knotenpunkt
ausgebaut werden sollte bzw. ausgebaut werden muss.

' T

LR I L
’ .

waf

fibild;, GEObasiswnrw -

Abbildung 2: Lage der untersuchten Knotenpunkte
(Quelle Lufthild: GEObasis.nrw i TIM.online)

Der vorliegende Bericht zu dieser Verkehrsuntersuchung beschreibt das Vorgehen zur
Uberpriifung der Leistungsfahigkeit und stellt die Ergebnisse zusammenfassend dar. Dabei
finden verschiedene Zustande bzw. Prognosen Berlicksichtigung:

- die aktuell festgestellte Verkehrsbelastung an den untersuchten Knotenpunkten der
Friedrich-Ebert-Stral3e (Analysefall / Ist-Situation)

- die fortgeschriebene Verkehrsbelastung fur den Prognosehorizont 2030 ohne die Um-
setzung des Bauvorhabens (Prognose-Nullfall)

- die Verkehrsbelastung fur den Prognosehorizont 2030 mit der geplanten Nutzung des
Arealsal s AGr ¢ n e(ProghosdsRlahfallp f i

- die Nutzung des Areals inklusive einer Wasserstofftankstelle zur 6ffentlichen Benutzung
(Prognose-Planfall, Worst-Case-Betrachtung).

Verkehrsuntersuchung AGr¢ner Mobil hoffi Bergisch @ladbac
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2 HEUTIGE SITUATION (ANALYSEFALL)
2.1 Untersuchungsraum und Uberregionale Verkehrsanbindung

Der Standort fir denAGr ¢ nen Mo bim $itosténfier Stade Rptgisch Gladbach an
der westlichen Grenze des Stadtteils Moitzfeld zum Stadtteil Bockenberg nérdlich der Au-
tobahn A4 und der Overather Stral3e (L136). Die Bebauungsflache ist heute durch Bewal-
dung gekennzeichnet und topographisch als anspruchsvoll zu bezeichnen. Im Osten wird
der Standort begrenzt durch den TechnologiePark Bergisch Gladbach (TBG), im Westen
und Norden bildet die Friedrich-Ebert-Strae (L195) die Grenze fir die Entwicklungsflache
(vgl. Abbildung 3).

BERGISCH GLADBACH

: .Stand_orl
firden
; ~Grinen Mobilhof”
- Bockenb}ergﬂ ;

o

(L 288]

‘© Luftbild: GECbasis.nrw - TIM=online

Abbildung 3: Lage des Untersuchungsraums in der Stadt Bergisch Gladbach
(Quelle Luftbild: GEObasis.nrw i TIM-online)

Die ErschlieBung des Standortes soll tGber die Friedrich-Ebert-Stral3e (L195) erfolgen, die
im Bereich der Kreuzung mit der Overather StralRe (L136) und der Zufahrt zur Anschluss-
stelle AS20 ABensber gMio i(tezhfeenhattbbahn Ad auf kurzem Weg an das
Autobahnnetz angebunden ist. Uber diesen Knotenpunkt konnen sich die Verkehre nach
Norden bzw. in West-Ost-Richtung innerhalb Bergisch Gladbachs sowie Giber die Kommunal-
grenzen hinaus verteilen. Die im Stadtteil Bensberg abzweigende L288 fuhrt als Haupt-
verbindung nach Siiden in Richtung Rosrath. Mit dem Ubergang der L195 im Norden in die
L289 besteht eine Verbindung zur nérdlich von Bergisch Gladbach verlaufenden B506 und
damit eine weitere Verknupfung zum Fernstra3ennetz.

Verkehrsuntersuchung AGr¢ner Mobil hoffi Bergisch @ladbac
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Zahlreiche Einrichtungen mit ihren Beschéftigten, Kunden und Besuchern profitieren bereits
heute von der direkten Autobahnanbindung zur A4, da sie sich entlang der Friedrich-Ebert-
StralRe (L195) angesiedelt haben, wie z. B. der TechnologiePark Bergisch Gladbach (TBG),
die weltweit agierende Entwicklungsgesellschaft Miltenyi Biotec B.V. & Co. KG, die
CELENUS Fachklinik Bensberg und das Porsche Zentrum Bensberg. Dementsprechend
hoch ist die Verkehrsnachfrage auf der Friedrich-Ebert-Stral3e, ebenfalls generiert durch
die Anbindung und ErschlieBung der angrenzenden Wohngebiete Meisheide im Osten und
Im Finkenschlag / Barbarastral3e im Westen der Friedrich-Ebert-Stral3e.

2.2 Lokale Verkehrsanbindung

Der AGr ¢ne Mo b ieinehheutefereits vorltandene Zutaltrt einer ErschlieBungs-
straf3e in die Friedrich-Ebert-Strae (L195) an das Stral3ennetz angebunden (Abbildung 4).
Der Verkehr an diesem Knotenpunkt wird durch eine Lichtsignalanlage (LSA) geregelt.

Standort
,ariner Mobilhof*

Abbildung 4: Knotenpunkt (blaue Markierung) zur Anbindung des Mobilhofs an das Stral3ennetz
(Quelle Luftbild: GEObasis.nrw i TIM-online)

Die Friedrich-Ebert-Stra3e (L195) verlauft im stdlichen Teil in einer langgezogenen S-Kurve
vom Knotenpunkt L195 / L136 / AS20 der A4 kommend (vgl. Kapitel 2.1 und Abbildung 3)
in nordlicher Fahrtrichtung bergauf und weist zwei Fahrstreifen auf. In der Gegenrichtung
(Fahrtrichtung Suden) ist nur ein Fahrstreifen vorhanden. Diese Fahrstreifen-Einteilung er-
streckt sich nahezu komplett Gber die L195 bis zum Ende des Untersuchungsgebiets im
Norden.

Die ErschlieBungsstrafRe (vgl. Abbildung 4) wird alle durch das Bauvorhaben induzierten
Kfz-Verkehre aufnehmen und notwendigerweise auf die Befahrbarkeit von Linienbussen
und schweren Lkw (Lieferverkehr) ausgerichtet sein missen. Eine direkte Flachenanbin-
dung an die L195 ist aufgrund der topographischen Verhéltnisse nicht machbar.

Verkehrsuntersuchung AGr¢ner Mobil hoffi Bergisch @l adbac
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Der Knotenpunkt L195 / ErschlieBungsstralde sichert heute die Zu- bzw. Ausfahrten zu/von
den vorhandenen, offentlichen Stellflachen zum Parken sowie zu weiteren Stellflachen, die
als Parkplatze fur das TBG dienen (Abbildung 5).

Abbildung 5: Kunftige Zufahrt zum Mobilhof mit heute vorhandenen, éffentlichen Parkplatzen
(Blick in Richtung Suden; links das TBG-Gelande, rechts das Areal des kunftigen
Mobilhofs)

Firde n A Gr ¢ n e nerfdigodie ditektecdAhbindung (Einfahrten fir die Busse) im Norden
des Geléandes, wahrend die Ausfahrten im sudgstlichen Bereich geplant sind. Fur die Fahr-
zeuge der Mitarbeiter ist eine separate Zufahrt zum Betriebshofgelande mit 60 Pkw-Stell-
platzen vorgesehen.

Entlang der Friedrich-Ebert-Stral3e (westlich bzw. im Stiden nérdlich der Straf3e) ist heute
ein kombinierter FuR-/Radweg vorhanden. Ab der Zufahrt zum TBG weiter in ndrdlicher
Richtung besteht dieser kombinierte Ful3-/Radweg auf beiden Seiten der Friedrich-Ebert-
Stral3e, der auch als Zugang zu den Bushaltestellen genutzt wird.

Im offentlichen Verkehr (OPNV) verlaufen die Buslinie 421 im 30-Minuten-Takt zwischen
Bensberg Busbahnhof und Lindlar Busbahnhof sowie die Buslinie 454 im 30-Minuten-Takt
zwischen Bensberg Busbahnhof und Kirten-Bechen Mitte auf der Friedrich-Ebert-Stral3e
(Abbildung 6).

Mit der vorhandenen Haltestelle AT e ¢ h n o | dsydereSRuadortkd8s AGr ¢nen Mobi | h
im 15-Minuten-Takt (werktags Montag bis Freitag) sehr gut angebunden. Weitere Linien i

darunter die Stadtbahnlinie 1 Richtung KoIn i verkehren ab Bensberg Busbahnhof (vgl.

auch Abbildung 3) und erschlieRen damit den Standort mit einem Umstieg.

Verkehrsuntersuchung AGr¢ner Mobil hoffi Bergisch &l adbac
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Legende:

i ] Richtungshaltestelle
, Technologie-Park*

7" Haltestellen-Einzugs-
. " bereich
'S Radius R = 300 Meter

Standort
»Griner Mobilhof*

Abbildung 6: OPNV-Er s c h | i eCung des Standorts des AGr ¢nen Mc
bereichs der Haltestelle ATechnol ogi ePar ki
(Quelle Luftbild: GEObasis.nrw i TIM-online)

2.3 Heutige Verkehrsbelastung

2.3.1 Belastungen der Friedrich -Ebert-Stral3e

Far die Ermittlung der aktuellen Verkehrsbelastungen als Grundlage der Prognosebelastun-
gen der Zukunft wurden die Verkehrsstrome und -mengen auf der Friedrich-Ebert-Stral3e
mittels Videoerhebung (Abbildung 7) tber 24 Stunden erfasst.

Die Erhebung fand am 23. November 2021 (Dienstag) und damit an einem Normalwerktag
von 00:00 bis 24:00 Uhr statt. Der Termin wurde gewahlt, weil der November (neben Oktober
und Mai) zu den drei verkehrsreichsten Monaten im Jahr gehort: im November sind sehr
wenig Urlauber zu verzeichnen und aufgrund der vielen Pendler in NRW ist das Verkehrs-
aufkommen im Berufsverkehr hoch. Wegen des Wetters wird i. d. R. der Pkw sowohl dem
Fahrrad als auch dem offentlichen Verkehr vorgezogen. Damit sind die Hauptverkehrszeiten
besonders stark belastet, was fir die zu erstellende Prognose eine sichere Datengrundlage
im Sinne einer Worst-Case-Betrachtung bietet.

Nicht unerwahnt bleiben darf die zu dieser Zeit herrschende COVID-19-Pandemie. Jedoch
wird der Einfluss auf die Erhebungsergebnisse als eher gering eingeschatzt, da sich die
7-Tage-Inzidenzen im Sommerhalbjahr 2021 auf sehr niedrigem Niveau befunden haben
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und die Fallzahlen sanken. Erst im Oktober stiegen diese wieder an, was jedoch keinen
Lockdown zur Folge hatte und damit kaum Einschrankungen fiir die Bevdlkerung bestanden.
Mit dem Aufruf der Bundesregierung, zur Verringerung der Fallzahlen Kontakte zu reduzieren
bzw. zu vermeiden, wird die 0. g. These zusatzlich bestétigt, wonach fir notwendige Fahrten
der Pkw dem o6ffentlichen Verkehr vorgezogen wurde. Der verkehrliche Belastungszustand
der Friedrich-Ebert-Strale zum Zeitpunkt der Erhebung im November 2021 wird daher
reprasentativ i. S. der Verkehrsuntersuchung und fur die auf den Ergebnissen aufbauende
Prognose flr den Zeithorizont 2030 bewertet.

Abbildung 7: Erhebungsequipment fur die 24-Stunden-Videoerfassung

Die aktuellen Verkehrsbelastungen wurden fir die nachfolgend aufgelisteten fiinf Knoten-
punkte ermittelt, die im Einzugsbereich der Zuf ahrt zum Standort des A
liegen und alle an die Friedrich-Ebert-Straf3e anschliel3en (vgl. Abbildung 2):

Knotenpunkt 1: Einmiindung der stadtischen ErschlieBungsstralde / kiinftige Betriebshof-
zufahrt (Knoten mit LSA)

Knotenpunkt 2:  Zufahrt TBG (Knoten mit LSA)
Knotenpunkt 3: Einmiindung Reha-Klinik / Fa. Miltenyi Biotec (Knoten mit LSA)
Knotenpunkt 4: Einmindung Meisheider Wald

Knotenpunkt 5: Einmiindung Meisheide / Porsche-Zentrum (Knoten mit LSA).
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Die Auswertung der Videoerfassungen hat die in den nachfolgenden Abbildungen dar-
gestellten Tagesbelastungen fir die 0. g. Knotenpunkte ergeben. Die ausgewiesenen
24-Stunden-Werte stellen die werktaglichen DTV-Werte (DTV.) dar. Auf eine Umrechnung
dieser Werte zu DTV-Werten wurde verzichtet, da i. S. der Worst-Case-Betrachtung der
DTVuw-Wert zielfuhrender ist.

Knotenstrombelastungen
Tageswerte (24-Stunden-Werte)
= Kfz. gesamt / davon Schwerverkehr

Abbildung 8: Knotenstrombelastungen fur die Knotenpunkte 1 und 2
(Quelle Luftbild: GEObasis.nrw i TIM-online)
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Knotenstrombelastungen
Tageswerte (24-Stunden-Werte)
- Kfz. gesamt / davon Schwerverkehr

Abbildung 9: Knotenstrombelastungen fur den Knotenpunkt 3
(Quelle Luftbild: GEObasis.nrw i TIM-online)

1Kn6tenstrombelas_tun§en :
Tageswerte (24-Stunden-Werte)
——— Kfz. gesamt/ davon Schwerverkehr

s

Abbildung 10: Knotenstrombelastungen fir die Knotenpunkte 4 und 5
(Quelle Luftbild: GEObasis.nrw i TIM-online)
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In der Betrachtung der Querschnittsbelastungen der Friedrich-Ebert-Stral3e Uiber den Tag
zeigt sich, dass diese in den Fahrtrichtungen weitgehend ausgeglichen sind. Im Norden des
Untersuchungsraums (Knotenpunkt 5) fahren am Tag 7.002 Kfz auf der Friedrich-Ebert-
Stral3e in Richtung Suden, 6.818 Kfz verlassen das Gebiet in Richtung Norden.

Ahnlich sieht das Verhaltnis zwischen den Fahrtrichtungen im Siiden der Friedrich-Ebert-
Stral3e aus (sudlich Knotenpunkt 1): 7.811 Kfz fahren in Richtung Norden, wahrend 7.986 Kfz
den Bereich in sidliche Richtung verlassen.

In der zusammenfassenden Darstellung (siehe Abbildung 11) wird die Bedeutung des
Untersuchungsraums mit den flr die Erzeugung von Ziel- und Quellverkehr wesentlichen
Ansiedlungen (z. B. TBG, Miltenyi Biotec, Fachklinik usw.) deutlich: sind am Querschnitt im
Siden der Friedrich-Ebert-Stral3e am Tag fast 15.800 Fahrzeuge festgestellt worden, be-
tragt diese Zahl im Norden nur rund 13.800 Fahrzeuge. Der sudliche Zugang zum Unter-
suchungsraum profitiert dabei von der giinstigen Lage zum Anschluss in das weitere Stral3en-
und Autobahnnetz (vgl. Abbildung 3).

In der Auswertung der Verkehrsbelastungen tber den Tag lassen sich flur die Hauptver-
kehrszeit (HVZ) die folgenden zwei Spitzenstunden ableiten:

1 Vormittag (Spitzenstunde friih): 07:00 Uhr bis 08:00 Uhr

1 Nachmittag (Spitzenstunde spat): 16:15 Uhr bis 17:15 Uhr.

Die Uberpriifung der Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte mit der heutigen und der prog-
nostizierten,.k ¢ nf ti gen Ver kehrsnachfrage, generiert &
h o fisfihesonders fiir diese Spitzenstunden relevant, die hier die jeweils héchsten Belas-

tungen zu verzeichnen sind.
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Abbildung 11: Querschnittsbelastungen im Norden und Stiden des Untersuchungsraums
(Quelle Luftbild: GEObasis.nrw i TIM-online)

2.3.2 Belastung der betroffenen Pkw-Stellplatze der ErschlielBungss tral3e

Wie bereits im Kapitel 2.2 beschrieben befinden sich gegenwartig in der ErschlieBungs-
stral3e eine Reihe von Pkw-Stellplatzen fur den ruhenden Verkehr (Abbildung 12). Diese
werden intensiv genutzt, so dass die Fahrzeugbelastungen, die durch diese Stellplatze ge-
neriert werden, in den Ergebnissen der Auswertung der Videoerhebung mit enthalten sind.
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Abbildung 12: ErschlieBungsstrale mit den 6ffentlichen Parkplatzen (Stellplatzen)
(Blick in Richtung Stiden; rechts das Areal des kiinftigen Mobilhofs)

Dajedochmi t der Umgestaltung des Gel&ndes wund de
eine Reihe von Stellplatzen entfallen muss (vgl. Abbildung 13), ist die aktuelle tageszeitliche
Nutzung dieser Stellplatze von Interesse, um gegebenenfalls alternative Standorte zu finden.

Deshalb wurden auch die Stellplatze in der Verkehrserhebung erfasst, um deren Frequen-
tierung zu ermitteln.

& N

% \:QL "'I'.-

an

_*awe©

Abbildung 13: Entfallende Pkw-Stellplatze in der ErschlieBungsstralRe
(Quelle Luftbild: GEObasis.nrw i TIM-online)
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Die Erhebung der Stellplatzbenutzung erfolgte ebenfalls mittels Videoerfassung und wurde
Uber 24 Stunden durchgefihrt, Erhebungsbeginn war Montag, der 22.11.2021, um 14:00 Uhr.
Die Stellplatze wurden zwischen der Westseite mit rund 50 Platzen und der Ostseite mit rund
40 Platzen unterschieden, da die Stellflachen der Westseite in jedem Fall mit Realisierung
des Bauvorhabens entfallen (vgl. Abbildung 13). In der Tabelle 1 sind die jeweiligen Zu- und
Abgénge an Pkw stundenweise zusammengestellt, im Zeitraum von 07:00 Uhr bis 14:00 Uhr
alle 30 Minuten.

Erhebung Parkplatz (22./23.11.2021)

Zeit Westseite Ostseite
14:00 Uhr Bestand: 47 Kfz Bestand: 37 Kfz
von - bis Zugang Abgang Bestand Zugang Abgang Bestand
14 -15 11 13 45 2 13 26
15-16 7 23 29 1 14 13
16-17 3 11 21 3 10 6
17-18 2 10 13 3 9 0
18-19 0 7 6 1 1 0
19-20 1 2 5 0 0 0
20-21 0 0 5 0 0 0
21-22 0 2 3 1 1 0
22-23 0 3 0 0 0 0
23-24 0 0 0 0 0 0
00-01 0 0 0 0 0 0
01-02 0 0 0 0 0 0
02 -03 0 0 0 0 0 0
03 -04 3 0 3 0 0 0
04 - 05 1 0 4 0 0 0
05 - 06 12 1 15 3 0 3
06 - 07 21 1 35 20 3 20
07:00-07:30 3] 1 40 9 0 29
07-30-08:00 1 0 41 1 0 30
08:00-08:30 4 0 45 0 0 30
08:30-09:00 0 0 45 1 1 30
09:00-09:30 2 2 45 0 0 30
09:30-10:00 2 2 45 0 0 30
10:00-10-30 1 1 45 0 0 30
10:30-11-00 4 4 45 0 0 30
11:00-11:30 1 2 44 1 2 29
11:30-12:00 0 4 40 0 0 29
12:00-12:30 3 3 40 0 0 29
12:30-13:00 0 1 39 1 0 30
13:00-13-30 4 2 41 0 0 30
13:30-14:00 2 ] 38 2 2 30
14:00 Uhr Bestand: 38 Kfz Bestand: 30 Kfz

Tabelle 1: Tagesganglinie fur die Benutzung der Pkw-Stellplatze im Bereich der ErschlieRungsstralie
in der Unterscheidung zwischen westlich gelegenen Stellplatzen und dstlich der Stral3e
liegenden Stellplatzen
(Ergebnis der Erhebung vom 22./23.11.2021)
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Die Ergebnisse zeigen, dass nachts ab 23:00 Uhr alle Stellflachen frei sind. Die Belegung
beginnt gegen 04:00 Uhr, das Gros der Fahrzeuge fahrt die Stellplatze bis 07:30 Uhr an.
Der Fahrzeugwechsel danach ist nur marginal, so dass von ca. 07:30 Uhr bis 19:00 Uhr
von einer Dauerbelegung durch dieselben Fahrzeuge gesprochen werden kann.

Folgende Sachverhalte in Bezug auf die Nutzung der Stellplatze wurden festgestellt:

T ein Teil der Fahr zeuge &Rutdatagedindeverlidssttlen Been al s
reich wieder ohne léangere Wartezeiten nach Absetzen/Aufnahme einer Person (geschatzt
um die 5 Prozent)

9 ein Teil der Fahrzeuge nutzt die Flachen zum reinen Wenden (statt auf der Friedrich-
Ebert-Stral3e), hier war aul3er der Zufahrt, dem Wenden und der Ausfahrt (ohne Aufent-
halt) keine andere Funktion der Nutzung erkennbar (geschéatzt um die 5 Prozent)

9 ab ca. 16:00 Uhr werden die Stellplatze i insbesondere im siidlichen Bereich i fast aus-
schlieClich f¢r deangefhbrénrSpaziergandmitAind olaé Huad). t i

In der Summe besteht die Belastung der Stellplatze auf der Westseite aus jeweils rund 100
Fahrzeugen im Ziel- und im Quellverkehr, die Ostseite ist mit etwa der Halfte an Fahrten
jeweils im Ziel- und Quellverkehr belastet.

Fur die Betrachtung der Gesamtbelastung der ErschlieBungsstrale mit jeweils rund 600
Fahrten im Ziel- und im Quellverkehr (vgl. Strombelastung am Knotenpunkt 1 in Abbildung 8)
missen neben dem Verkehr mit Bezug zu den Stellpléatzen (ca. 155 Fahrten) auch die Fahr-
zeuge betrachtet werden, die einen Stellplatz weiter dstlich auf dem TBG-Geldnde anfahren
(vgl. Abbildung 13). Hier betragt die GréRenordnung tber 24 Stunden rund 420 Fahrten
(jeweils im Ziel- und Quellverkehr).

Der Ubrige Teil der Fahrten zahlt als Durchgangsverkehr infaus Richtung Kénigsforst tber
die Autobahnbriicke. Wie der Tabelle 2 zu entnehmen ist, sind das in der Summe jeweils
rund 25 Fahrten im Ziel- und im Quellverkehr, rechnet man die in der Erhebung festge-
stellten 20 Fahrzeuge einer Feier-Gesellschaft zum Waldcafé Steinhaus und zurtick als
Aeinmaligen Sonderverkehrf nicht mit.
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Erhebung Parkplatz (22./23.11.2021)

Zeit Zufahrt Autobahnbriicke in Richtung Kénigsforst

von - bis Ri. Siiden Ri. Norden Bemerkungen
14-15 5
16-16 1
16 -17
17-18
18-19
19-20
20-21
21-22
22-23
23-24
00-01
01-02
02-03
03 -04
04 -05
05-06
06 - 07
07:00-07:30
07:30-08:00
08:00-08:30
08:30-09:00
09:00-09:30
09:30-10:00
10:00-10:30
10:30-11:00
11:00-11:30
11:30-12:00
12:00-12:30
12:30-13:00
13:00-13:30
13:30-14:00

(4]

inkl. 1 Krankentransportwagen (ohne Blaulicht, hin & riick)

[A%]

magliche Feier-Gesellschait des Waldcaré Steinhaus
mégliche Feier-Gesellschaft des Waldcafé Steinhaus

—
w
O = MR =

3%]
jiry

mdgliche Feier-Gesellschaft des Waldcalé Steinhaus

inkl. 1 Miillfahrzeug (Lkw) - hin & rilck

inkl. 1 Lieferwagen (Liw.) Post - hin
inkl. 1 Lieferwagen (L) Post - riick

=S DD 2 DW= N = OO0 O]= OO0 00O o0 oD

LMD O A O W WO OO OO O OO OO MO

]

Tabelle 2: Tagesganglinie der Fahrzeuge in Benutzung der Autobahnbriicke Richtung Kénigsforst
(Ergebnis der Erhebung vom 22./23.11.2021)

2.4 Leistungsfahigkeiten im Ist-Zustand (Analysefall)

Zur Beurteilung der Leistungsfahigkeiten der Knotenpunkte wurden die Berechnungsver-
fahren nach den Grundsatzen des Handbuches fiir die Bemessung von Stral3enverkehrs-
anlagen (HBS) angewendet unter Beriicksichtigung des jeweiligen Ausbaus und der Aus-
stattung der einzelnen Knotenpunkte. Im Ergebnis wurden Wartezeiten und Rickstaulangen
an den Knotenpunkten zu den Spitzenzeiten berechnet.

Die eigentliche Bewertung der Leistungsfahigkeit des StralRennetzes erfolgt Uber die
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs (QSV), die aus der Wartezeit und den Rickstaulangen
ermittelt wird. Eine ausreichende Leistungsfahigkeit weisen Knotenpunkte auf, wenn fur die
Spitzenstunde die Qualitatsstufen A bis D ermittelt werden kdnnen. Die Qualitatsstufen E
und F weisen dagegen auf eine nicht mehr leistungsfahige Verkehrsabwicklung hin.t

1 Handbuch fiir die Bemessung von Stral3enverkehrsanlagen (HBS), Forschungsgesellschaft fir

Stral3en- und Verkehrswesen (FGSV), Ausgabe 2015, Kdln
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Nach dem Verfahren der HBS-Ausgabe 2015 sind die Wartezeiten fir den FuRgangerver-
kehr fur die Bestimmung der Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs mit zu bertcksichtigen.
Fur eine Vergleichbarkeit mit evtl. vorhandenen friiheren Untersuchungen werden deshalb
im vorliegenden Bericht i soweit moglich T die Qualitatsstufen jeweils getrennt fir den Kfz-
Verkehr und den Ful3génger-/Radverkehr ausgewiesen. Fir den Ful3génger-/Radverkehr
gilt dabei, dass bei Vorhandensein von mehr als zwei durch Verkehrsinseln getrennte Furten
zwar die maximale Wartezeit bestimmt werden kann, diese jedoch nicht einer Qualitatsstufe
des Verkehrsablaufs zugeordnet werden darf 2.

Folgende Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs sind nach HBS definiert, deren nachfolgende
Beschreibung sich beispielhaft auf Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage bezieht. Die Bedeu-
tung der QSV fur Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage, die im Untersuchungsraum mit
dem Knotenpunkt 4 ebenfalls vorhanden sind, entsprechen den beschriebenen QSV analog
(vgl. HBS).

Stufe A Die Wartezeiten sind fur die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer sehr kurz.

Stufe B Die Wartezeiten sind fiir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer kurz. Alle
wahrend der Sperrzeit auf dem betrachteten Fahrstreifen ankommenden Kraft-
fahrzeuge kdnnen in der nachfolgenden Freigabezeit weiterfahren.

Stufe C Die Wartezeiten sind fur die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer spurbar.
Nahezu alle wahrend der Sperrzeit auf dem betrachteten Fahrstreifen ankom-
menden Kraftfahrzeuge kénnen in der nachfolgenden Freigabezeit weiterfahren.
Auf dem betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der Freigabezeit
nur gelegentlich ein Rickstau auf.

Stufe D Die Wartezeiten sind fir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer betrachtlich.
Auf dem betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der Freigabezeit
haufig ein Rickstau auf.

Stufe E Die Wartezeiten sind fir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer lang. Auf
dem betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der Freigabezeit in
den meisten Umlaufen ein Rickstau auf.

Stufe F  Die Wartezeiten sind fur die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer sehr lang.
Auf dem betrachteten Fahrstreifen wird die Kapazitat im Kfz-Verkehr tberschritten.
Der Rickstau wéchst stetig. Die Kraftfahrzeuge missen bis zur Weiterfahrt mehr-
fach vorrucken.

Die Uberpriufung der Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte 1 bis 3 und 5 erfolgt mit Hilfe des
Programms AMPEL®, Version 63. Hierzu werden die verkehrsabhéngigen Signalschaltungen
als Festzeitprogramme mit einer unterstellten Umlaufzeit von 60 Sekunden fur alle not-

Handbuch fur die Bemessung von StralRenverkehrsanlagen (HBS), Forschungsgesellschaft fir
Stral3en- und Verkehrswesen (FGSV), Ausgabe 2015, Kéln; Kapitel S4, Seite S4-49

Programm zur Planung, Leistungsberechnung, Optimierung und Datenverwaltung fur Lichtsignalanlagen;
BPS GmbH Bochum / Ettlingen, Steigenhohlstr. 52, 76275 Ettlingen
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wendigen Fahrtbeziehungen abgebildet. Zwischenzeiten werden gemald Vorgaben der
Richtlinien fur Lichtsignalanlagen (RiLSA) Deutschland bzw. gemafd HBS angesetzt.

Die Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes 4 (keine Lichtsignalanlage) wird mit Hilfe des
Simulationsprogramms KNOSIMO* ermittelt.

AKNOSI MO erm°glicht die Beurteilung der Qual i
ohne Lichtsignalanlagen. Als Grundlage hierfir wertet KNOSIMO jeden Simulationslauf hin-
sichtlich der Kriterien VerlustzZzeit, R¢sckstau

Fur die jeweilige Spitzenstunde am Werktag (Montag bis Freitag i MF) kann an allen tber-
pruften Knotenpunkten eine ausreichende Leistungsfahigkeit mit den aktuellen Belastungs-
zahlen (Analyse im Ist-Zustand) nachgewiesen werden. Fir den Kfz-Verkehr weist kein
Knotenpunkt eine niedrigere Qualitatsstufe als QSV B auf. Mit Berticksichtigung der Ful3-
géngerstrome verringern sich die QSV jeweils auf die Stufe C. Die Ursache liegt hier in den
erhohten Wartezeiten fiir den Fu3gangerverkehr. Insgesamt ist ein Uberwiegend ungestorter
Verkehrsablauf mit den Belastungen im Analysefall (Ist-Situation) gewahrleistet.

In der nachfolgenden Tabelle 3 sind alle Ergebnisse zur Leistungsfahigkeitsuntersuchung fur
den Ist-Zustand (Analysefall) zusammengefasst. Es ist nochmals darauf zu verweisen, dass
die Schaltungen der LSA verkehrsabhangig bzw. bei den Ful3gangeriberwegen auf Anforde-
rung erfolgen. Den Lichtsignalanlagen wird daher fir die Ermittlung der Leistungsfahigkeiten
ein fester Umlauf von jeweils 60 Sekunden unterstellt. Damit wird ein aussagekraftiges Er-
gebnis erzielt, ohne auf ein aufwandiges Simulationsprogramm zurtickgreifen zu mussen.

Qualitatsstufe QSV
fur die Spitzenstunde am Werktag (MF) im Ist-Zustand

Ausbau / Ausstattung - .
des Knotens Vormittag Nachmittag

KfzVerkehr verkehr KfzVerkehr verkehr
1 Knotenpunkt mit Lichtsignalanl A A
2 Knotenpunkt mit Lichtsignalanl| A C A
3 Knotenpunkt mit Lichtsignalanl| B C B C
4 Einmundung A B
5 Knotenpunkt mit Lichtsignalanl B C B C

Tabelle 3: Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsiiberpriifung fiir die Ist-Verkehrsbelastung der werktéag-
lichen Spitzenstunden
(vgl. auch Abbildung 2)

4 Programm zur Ermittlung der Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs, KNOSIMO;

BPS GmbH Bochum / Karlsruhe, Valentinstraf3e 33, 76189 Karlsruhe
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3 VERKEHRSPROGNOSE
3.1 Allgemeines

Fur eine Uberprufung bzw. den Nachweis der Leistungsfahigkeit der zu untersuchenden
Knotenpunkte ist das erwartete Verkehrsaufkommen von Bedeutung, das zum Prognose-

horizont 2030 erwartet wird. Dies wird einerseits begriindet durch die allgemeine Verkehrs-
entwicklung ohne die Realisierung des Bauvorhabens (Prognose-Nullfall), aber unter Be-
ricksichtigung aller anderen Bauvorhaben, die die Verkehrsbelastung im Untersuchungs-

raum beeinflussen. Andererseits begrindet sich die kinftige Prognosebelastung auf der

Real i sierung des Vor h ani den BieradsGesytierenden Makietirsk h o f
nachfrage (Prognose-Planfall).

Fur beide Prognosefalle erfolgen nachfolgend die Herleitung, Beschreibung und Darstel-
lung der Verteilung der verkehrlichen Nachfrage und die Auswirkungen auf das umliegende
StraRennetz inkl. der Uberpriifung der Leistungsfahigkeiten der betroffenen Knotenpunkte
fur die jeweilige Spitzenstunde des Werktages (Montag bis Freitag).

3.2 Prognose der Verkehrsnachfrage im Prognose -Nullfall

In den nachsten Jahren bis zum Prognosehorizont 2030 sind fur Bergisch Gladbach keine
Bauvorhaben zu berlcksichtigen, die die Verkehrsbelastungen auf der Friedrich-Ebert-
StraCe wesentlich ver@andern. Auch das sogenan
Stadtteile Bensberg und Bockenberg zieht bauliche / gestalterische und verkehrstechnische
Veranderungen nach sich, die keinen oder nur sehr marginalen Einfluss auf die Belastungen

der Friedrich-Ebert-StrafRe und damit auf das Untersuchungsgebiet haben.

Der Verkehr in Bergisch Gladbach ist stark von Pendlerverflechtungen gepragt, die vor allem
zu den Hauptverkehrszeiten zu einem sehr hohen Verkehrsaufkommen fiihren.® Unter Be-
ricksichtigung der Pkw-Registrierung zu den Anwohnern liegt die Stadt im Jahr 2021 mit
ca. 594 Pkw auf 1.000 Personen tber dem Durchschnitt (Deutschland: 575 Pkw je 1.000
Personen, EU-weit: 569 Pkw je 1.000 Personen, jeweils Stand 2019 °).

Werden fur den Prognose-Nullfall die Entwicklungen der letzten 10 Jahre als Vergleich fur
die kommenden 10 Jahre bis zum Prognosehorizont 2030 herangezogen, ist festzustellen,

1 dass It. IT.NRW die Zahl der Einwohner in Bergisch Gladbach von 2010 bis 2021 um
uber 5,6 Prozent ’ zugenommen hat,

vgl. Alntegriertes Stadt ent wiilcSkAKu n2g0s3k0ofin,2Kefpdtd ABse i dcidst o i ; G|
SSR 1 Schulten Stadt- und Raumentwicklung im Auftrag der Stadt Bergisch Gladbach;
Dortmund, 14.02.2012

vg. ACEAT Eur opean Aut omobi |l e Man u Maetarigiewngegrad it derEsrspdischeat i on z u
Union (EU), Stand: 2019
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9 dass sich die Zahl der Pendler von 2010 bis 2019 um rund 4,6 Prozent (Einpendler
nach Bergisch Gladbach) bzw. um ca. 19,3 Prozent (Auspendler von Bergisch Gladbach)
erhoht hat 8,

9 dass sich die Zahl der Pkw-Registrierungen pro 1.000 Personen von 2010 bis 2021 um
8,2 Prozent erhoht hat (von 549 Pkw/1.000 Personen auf 594 Pkw/1.000 Personen) 8,

Allerdings zeigt sich It. Bevolkerungsvorausberechnung von IT.NRW, dass die Zahl der Ein-
wohner in Bergisch Gladbach nahezu konstant bleibt (Zuwachs von etwa 0,1 Prozent bis
2030) 8. Vor diesem Hintergrund erscheint auch eine ahnliche Zuwachsrate im Pendlerver-
kehr wie oben beschrieben in den néchsten zehn Jahren unwahrscheinlich. Zudem lasst
sich die weitere Entwicklung in der gegenwartigen Zeit hin zur Starkung des Umweltver-
bundes und damit ggf. zu einer Verringerung der Pkw-Nutzung nur schwer voraussagen
(racklaufige MIV-Nutzungen zwischen 2008 und 2018 in Deutschland um ca. 3 Prozent, in
GroRstadten um bis zu 5 Prozent?).

Um dennoch dem hohen Motorisierungsgrad in Bergisch Gladbach i hier insbesondere mit
den htheren Werten im eher landlich gepragten Osten der Stadt inkl. dem Stadtteil Moitz-
feld, dem die Friedrich-Ebert-StraRe zuzuordnen ist 1°7 Rechnung zu tragen und der Tat-
sache zu entsprechen, dass héhere Altersgruppen in der Bevdlkerung immer mobiler werden,
wird fur die Prognose der Verkehrsnachfrage im Prognose-Nullfall ein Zuwachs der Ver-
kehrsbelastung bis zu Prognosehorizont 2030 von rund 3 Prozent unterstellt (wird auf alle
Kfz-Arten inkl. Schwerverkehr zugeschlagen).

Mit diesem Zuschlag in der Verkehrsbelastung wurde die Leistungsfahigkeit fir alle Knoten-
punkte Uberprift. Die Verteilung der Belastung entspricht dabei der im Analysefall (Ist-Zu-
stand) festgestellten, Anderungen an den Belastungen einzelner Knotenstrome wurden nicht
vorgenommen.

In der nachfolgenden Tabelle 4 sind alle Ergebnisse zur Leistungsfahigkeitsuntersuchung fir
den Prognose-Nullfall zusammengefasst. Es sei nochmals darauf verwiesen, dass die
Schaltungen der LSA verkehrsabhangig bzw. bei den FuRgangeriberwegen auf Anforderung
erfolgen. Wie im Analysefall (Ist-Zustand) wurde den Lichtsignalanlagen zur Vergleichbarkeit
der Ergebnisse ein fester Umlauf von jeweils 60 Sekunden unterstellt.
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Qualitatsstufe QSV
fur die Spitzenstunde am Werktag (MF) im Prognose-Nullfall

Ausbau / Ausstattung : :
des Knotens Vormittag Nachmittag

KfzVerkehr verkehr KfzVerkehr verkehr
1 Knotenpunkt mit Lichtsignalan A A
2 Knotenpunkt mit Lichtsignalan A A
3 Knotenpunkt mit Lichtsignalan B B
4 Einmindung A B
5 Knotenpunkt mit Lichtsignalan B C B C

Tabelle 4: Ergebnisse der Leistungsfahigkeitstuiberprifung fir die Verkehrsbelastung der werk-
taglichen Spitzenstunden im Prognose-Nullfall
(vgl. auch Abbildung 2)

3.3 Prognose der Verkehrsnachfrage im Prognose -Planfall

331 Bauvor haben AGr ¢aohmedffadtbcbel Thnkstelle i

Fur die Abschéatzung der kiinftigen Verkehrsbelastung im Prognose-Planfall ist wie fir die
Uberprifung bzw. den Nachweis der Leistungsfahigkeit der betroffenen Knotenpunkte das
erwartete Verkehrsaufkommen von Bedeutung, das durch das Vorhaben A Gr ¢gMaeb i | hof A
generiert wird. Nach derzeitigem Kenntnisstand (vgl. Projektbeschreibung des Vorhaben-
tragers RVK) werden auf einer ca. 1,3 ha groRen Flache Stellplatze fiir 50 Linienbusse,
einige Mini-Busse und 60 Pkw-Stellplatze fur die Beschéftigten eingerichtet. Mit diesen Vor-
gaben und den Ansatzen zum Verkehrsverhalten (Anzahl der Wege) aus der Fachliteratur
sowie Erfahrungs- und Vergleichswerten kann eine Abschéatzung der kinftigen Verkehrs-
nachfrage erfolgen. Fir die Ermittlung der Anzahl Beschaftigter wurden die géangigen
Erfahrungswerte anderer RVK-Standorte herangezogen. Im Ergebnis werden die in der
Tabelle 5 ausgewiesenen Zahl an Beschéftigten unterstellt. Die daraus resultierende An-
zahl Fahrten wird ebenfalls in Tabelle 5 zusammenfassend dargestellt.

L AlInt egration von Verkehrsplanung und r2umlicher Pl anun
Heft 42 der Schriftenreihe der Hessischen StraRen- und Verkehrsverwaltung,
Wiesbaden 2000/2005

AHandbuch f¢r Verkehrssicher hé Varkehusaukommen darentVorsabeea c hni k A,
der Bauleitplanung und Auswirkungen auf die Anbindung an das Straf3ennetz;

Heft 53/1-2006 der Schriftenreihe der Hessischen StraRen- und Verkehrsverwaltung,

Wiesbaden 2006

AHi nweise zur Sch?2tzung des Verkehrsaufkommens von Geb
(Forschungsgesellschatft fiir StraRen- und Verkehrswesen i FGSV, Ausgabe 2006
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Anmerkung zur Ermittlung des Fahrtenaufkommens:

Die oben genannte Fachliteratur zur Abschatzung der Verkehrserzeugung aus den Jahren
2005/2006 findet in Fachkreisen nach wie vor gro3e Anerkennung und wird auch in
kommunalen Verwaltungen eingesetzt. Die dort ausgewiesenen Ansatze und Kenngro3en
werden zur Abschatzung des Verkehrsaufkommens verwendet, sofern keine aktuelleren,
insbesondere regionalen oder vorhabenbezogenen Kenntnisse vorliegen.

Beschaftigte / Besucher / Kunden Anzahl Fahrten Modal Split - Anzahl
Kategorie Gesamt | davon tag('ji‘;h [ Tategorie summe | MV- | Anzahl Fahrten
anwesen Ansatz ;
(Annahme)) (Anteil] Anzahl Fachliteratur) Antell |Fahrten - (gesamy
RVK-Fahrpersonal 110 80% 88 2,00 176 90% 159 1,0 159
RVK-Verwaltung/-Werkstatt 25 75% 19 2,50 48 90% 44 11 40
RVK-Besucher/Kunden Besucherverkehr wird nur in kleinstem Umfang erwartet. Die Fahrten werden daher (gemaf3

Fachliteratur) der Anzahl Fahrten "Personal RVK" zugeordnet.
Mini-Busse (vgl. "Schwenverkehr")

- taglich 2 Fahrzeuge 2 4,00 8 = - , )
Liefer-/Postverkehr (vgl. "Schwenrverkehr")
- max. 3 Fahrten/Tag 3 2,00 6 - - - 6

MIV-Fahrten (i.d.R. Pkw) - gesamt 213

MIV-Fahrten im Zielverkehr (Hin-Richtung) 107
MIV-Fahrten im Quellverkehr (Riick-Richtung) 107

Tabelle 5: Ermittlung der Anzahl an Kfz-Fahrten (Pkw, Lieferwagen) durch Beschaftigte, Kunden
und Besucherf ¢r den AGr ¢imerognddeRianfallh o f A

Die Aufteilung der ausgewiesenen Fahrtenzahlen auf die Friedrich-Ebert-StraRe fur die
Richtungen Nord und Siid wurde Uber den Zwischenschritt der Fahrten-Verteilung je Nutzer-
Kategorie gemaf Tabelle 5 mit

1 RVK-Fahrpersonal,
1 RVK-Personal Verwaltung/Werkstatt und
9 Mini-Busse/Lieferverkehr

in der Differenzierung zwischen Ziel- und Quellverkehr vorgenommen. Grundlage fir die
zusammengefassten Anteile bilden jeweils die ermittelten Anzahlen an Fahrten je Nutzer-
Kategorie mit der entsprechenden Aufteilung auf die Richtungen Nord und Sid, die in enger
Abstimmung mit der RVK und den hier vorliegenden Erfahrungswerten vor Ort festgelegt
wurden. In der Abbildung 14 sind diese zusammengefassten Anteile graphisch dargestellt.
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Abbildung 14: Unterstellte Verteilung der Pkw-Fahrten auf die Richtungen Nord und Sud
(Quelle Luftbild: GEObasis.nrw i TIM-online)

Mit dieser Verteilung der Nachfrage erfolgte die Aufteilung des Ziel- und Quellverkehrs fiir die
Fahrzeugkategorien Pkw und Lieferwagen auf die Friedrich-Ebert-Stral3e. Dabei wird je-
weils unterstellt, dass die Verkehre den Untersuchungsraum (Friedrich-Ebert-Stral3e) im
Norden bzw. Stiden verlassen, so dass an den ubrigen betrachteten Knotenpunkten keine
weitere Aufteilung in Abbiegeverkehre vorgenommen wurde, d. h. an den betrachteten
Knotenpunkten besteht der Neuverkehr jeweils nur aus Geradeausfahrern in Richtung
Nord (zentraler Bereich von Moitzfeld) bzw. in Richtung Sid (Autobahnanschluss bzw.
Zentrum von Bensberg).

Der Zielverkehr, d. h. die Anzahl der Fahrten zum A Gr ¢ ne n Wherschdidbt si€hfi |
Uber den Tag betrachtet kaum von der Grél3e des Quellverkehrs, d. h. der Anzahl der Fahr-
tenvom AGr ¢nen Mobi | h tnileiVeneilungliber dez Tiag sind jkdoch groRRe
Unterschiede festzustellen, die sich in den sogenannten Ganglinien (Tagesganglinien) wie-
derfinden. Diese Ganglinien werden in der Fachliteratur dargestellt und zur Anwendung auf
Plausibilitat Uberpruft bzw. in Bezug auf die voraussichtlichen Dienstzeiten des RVK-
Personals angepasst. Dabei wird zwischen den verschiedenen Nutzergruppen (Beschéaf-
tigte [Fahrdienst und sonstige], Kunden/Besucher, Mini-Bus-/Lieferverkehr) unterschieden.
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