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1. Vorhaben und Aufgabenstellung

Die Stadt WUlfrath beabsichtigt, die bestehende Feuer- und Rettungswache (FRW)
durch einen Neubau zu ersetzen, da die jetzige GroBe und Funktion nicht mehr ausrei-
chend und zusatzlich auch die Einhaltung der Hilfsfristen nicht mehr gegeben sind.

Die FRW wird vom derzeitigen Standort auf der WilhelmstraBe 8 auf das alte Bahnhofs-
geldnde verlegt (vgl. Abbildung 1). Die neue Alarmausfahrt der FRW liegt am Knoten-
punkt 1 (Bahnstr. / Mettmanner Str.) Um insbesondere die Anfahrtszeiten der freiwilligen
Feuerwehrkrafte zu verringern, wird in Verbindung mit dem Neubau, die Offnung der
BahnhofstraBe im Zweirichtungsverkehr erwogen. Ebenso soll sich die Situation fur die
Fahrradfahrer verbessern und das Stadtzentrum von WUlfrath besser an den Panorama
Radweg angeschlossen werden.

Im Zuge des Bebauungsplanverfahrens wird eine Verkehrsuntersuchung bendtigt, die
die verkehrliche Situation analysiert. Aufgrund der Interdependenzen durch die rdum-
liche Nahe der Knotenpunkte zueinander, geschieht dies mithilfe einer mikroskopi-
schen Verkehrsflusssimulation. Dabei wird die Leistungsfahigkeit zundchst im Bestand
untersucht. Im Anschluss wird in iterativer Zusammenarbeit mit dem Buro Fischer Team-
plan eine Vorzugsvariante entwickelt, die auf Leistungsfahigkeit gepruft wird.

Dies beinhaltet eine Verkehrsuntersuchung mit schalltechnischer Beurteilung im Prog-
nosefall 2035.

Abbildung 1 zeigt die Lage der Feuer- und Rettungswache im rdumlichen Kontext.
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Abbildung 1: Lage derzeitigen sowie der geplanten FRW im rédumlichen Kontext (Kartengrundlage: TIM-

online)
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2. Bestandsaufnahme

Zur Analyse der verkehrlichen Situation im Bestand wurden die aktuellen Verkehrsbe-
lastungen der umliegenden Knotenpunkte ermittelt. FUr die betreffenden Knoten-
punkte wurden daher am Dienstag, den 20.02.2024 Verkehrserhebungen durchge-
fOhrt. Dabei wurden sowohl Pkw als auch der Schwerverkehr (SV) aufgenommen. To-
belle 1 fasst die Lage der Knotenpunkte sowie die erhobene Morgenspitze (MS) und
Abendspitze (AS) zusammen.

X Dienstag, 20.02.2024 Verkehrsstarken (SV)
KP Bezeichnung
MS AS MS AS
1 Mettmanner Str. / Bahnhofstr. 07:15-08:15 16:00 - 17:00 1426 (81) | 1680 (43)
2 Bahnhofstr. / Wilhelmstr. 07:45-08:45 16:00 - 17:00 1017 (35) 1053 (30)
3 | Meftmanner Str. /Henry-Ford Il Str. |  07:30 — 08:30 16:00-17:00 | 1696 (100) | 2010 (53)

Tabelle 1: Bezeichnung und Spitzenstundenzeitrdume der Knotenpunkte (Schwerverkehr in Klammern)

Die Ergebnisse fur die Spitzenstunden sind in den nachfolgenden Abbildungen darge-
stellt.
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Abbildung 2: Verkehrsbelastung [Kfz/h], Morgenspitze Bestand (getrennt nach Kfz/SV), Kartengrundlage:
TIM-online
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Abbildung 3: Verkehrsbelastung [Kfz/h], Abendspitze Bestand (getrennt nach Kfz/SV), Kartengrundlage:
TIM-online

Zusatzlich zu den Verkehrserhebungen, wurde eine Ortsbegehung durchgefUhrt und

die relevanten Knotenpunkte aufgenommen. Die unteren Abbildungen fassen unter-
schiedliche Perspektiven an den drei Knotenpunkten zusammen.

Mettmanner Str.

Abbildung 4: Knotenpunkt 1 (Bahnhofstr. / Mettmanner Str.) Blickrichtung Osten (links) und Blickrichtung
Westen (rechts)
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Dusseler Str.

Bahnhofstr.
Abbildung 5: Knotenpunkt 2 (Bahnhofstr. / Wilhelmstr. / Mettmanner Str.), Blickrichtung SGden (links) und
Blickrichtung Norden (rechts)

Abbildung 6: Knotenpunkt 2 (Bahnhofstr. / Wilhelmstr. / Mettmanner Sir.), Blickrichtung Osten (links) Kno-
tenpunkt 3 (Wilhelmstr. / Mettmanner Str. / Henry-Ford-Il Str.) Blickrichtung Osten (rechts)

Abbildung 7: Knotenpunkt 3 (Wilhelmstr. / Mettmanner Sir. / Henry-Ford-ll Str.) Blickrichtung Westen (links)
und Blickrichtung Osten (rechts)
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3. Berechnung und Darstellung Neuverkehre und Prognose-Nullfall

FUr die Berechnung des Prognose-Planfalls mUssen zum einen die Verkehre berechnet,
die durch die neue Feuer- und Rettungswache entstehen und zum anderen ein Prog-
nose-Nullfall bestimmt werden. Der Prognose-Nullfall schreibt die Bestandsdaten fort
auf ein Prognosejahr und beachtet zusatzlich weitere verkehrsrelevante Dinge wie
bspw. andere Bauvorhaben in der Umgebung. Im Folgenden wird zundchst der Prog-
nose-Nullfall bestimmt. Im Anschluss erfolgt die Bestimmung der Neuverkehre um ab-
schlieBend den Prognose-Planfall mit der Uberlagerung beider Berechnungen zu be-
stimmen.

3.1. Berechnung und Darstellung Prognose-Nulifall

Der Nullfall schreibt die Bestandsernebungen auf das Prognosejahr 2035 fort und be-
trachtet dabei eventuelle zusatzliche Einflisse auf das Verkehrsgeschehen. Zwischen
2024 und 2035 wird von einem allgemeinen Verkehrszuwachs im Untersuchungsraum
von rund drei Prozent ausgegangen.

DarUber hinaus beinhaltet der Prognose-Nullfall die verkehrliche Entwicklung, die
durch zusétzliche Bauvorhaben entstehen wird. Auf Basis einer verkehrstechnischen
Untersuchung (vgl. Rudolf Keller Verkehrsingenieure GmbH, 2021) sind dies der stadti-
sche Bauhof auf dem Bahnhofsareal Uber Henry-Ford-Il Str. angebunden, ein Logistik-
dienstleister auf der Dieselstr. Uber die Henry-Ford-Il Str. angeschlossen sowie ein Lo-
gistikzentrum Uber die Rontgenstr. und Henry-Ford-Il Str. angeschlossen.

Die auf Basis der vorausgegangenen verkehrstechnischen Untersuchung aus dem
Jahr 2021 erzeugten Verkehre fUr den Prognose-Nullfall werden in den nachfolgenden
Abbildungen fUr beide Spitzenstunden dargestellt.

Seite 5 mOb”
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Abbildung 8: Neuverkehre [Kfz/h] vom/zum Logistikdienstleister, Bauhof und Logistikzentrum fUr den Prog-
nose-Nullfall in der Morgenspitze, Kartengrundlage: TIM-online
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Abbildung 9: Neuverkehre [Kfz/h] vom/zum Logistikdienstleister, Bauhof und Logistikzentrum fUr den Prog-
nose-Nullfall in der Abendspitze, Kartengrundlage: TIM-online .
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FUr die Erstellung des Prognose-Nullfallls werden die Neuverkehre (Bauhof, Logistik-
dienstleister und Logistikzentrum) mit der Fortschreibung der Bestandszahlen auf das
Jahr 2035 Uberlagert.

In den folgenden Abbildungen sind die Verkehrsbelastungen der untersuchten Kno-
tenpunkte im Prognose-Nullfall in der Morgen- sowie in der Abendspitze dargestellt.
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Abbildung 10: Verkehrsbelastung [Kfz/h], Morgenspitze, Prognose-Nullfall (gefrennt nach Kfz/SV), Karten-
grundlage: TIM-online
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Abbildung 11: Verkehrsbelastung [Kfz/h], Abendspitze, Prognose-Nullfall (getrennt nach Kfz/SV), Karten-
grundlage: TIM-online

3.2, Berechnung und Darstellung der Neuverkehre

Die Berechnung der Neuverkehre basiert auf den prognostizierten Nutzungsangaben
fUr den Larmschutz der Feuer- und Rettungswache in WUlfrath. Diese sind angelehnt
an durchschnittliche Einsatzzahlen pro Tag im Jahr 2022.

Aufgrund der schwer vorhersehbaren zeitlichen und r&Gumlichen Verteilung der Neu-
verkehre, wird von einer gleichmdaBigen Vertellung ausgegangen.

FUr die Leistungsfahigkeitsberechnung wird der durchschnittliche tagliche Mehrver-
kehr durch die FRW pro Stunde berechnet. Bei einem Alarmfall und einem Ausricken
eines Einsatzfahrzeugs, wird angenommen, dass jeweils zwei private Pkw mit freiwilligen
Kraften einricken. Gleichzeitig wird angenommen, dass ausrickende Einsatzfahr-
zeuge sowie freiwillige Krafte ,,zurGckkehren®, d.h. Quell- und Zielverkehre gleich sind.

Laut Feuerwehr WUlfrath fuhren im Jahr 2022 tagsuber (6-22 Uhr) durchschnittlich 23
Rettungsfahrzeuge aus. Im Sinne einer Worst-Case-Betrachtung werden diese Fahr-
zeuge in der Berechnung als Schwerverkehr klassifiziert.

Seite 8 mOb”
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Somit entstehen 23 Schwerverkehre im Quell- und Zielverkehr (ausschlieBlich Einsatz-
fahrzeuge. Zwei Pkw mit einrckenden freiwiligen Feuerwehrkraften je ausrickendes
Rettungsfahrzeug erzeugen 46 Quell- und Zielverkehre pro Tag. Sieben Lieferfahrzeuge
(sechs Pkw, ein Lkw) befuhren im Schnitt die Feuer- und Rettungswache, was zwolf
zusatzliche Pkw-Fahrten bzw. zwei Lkw-Fahren ausmacht. Auf dem Parkplatz befanden
sichim Schnitt 14 Fahrzeuge am Tag, die 28 Pkw-Fahrten erzeugen. FUr die Berechnung
der Leistungsfahigkeit nach HBS sind die erzeugten Mehrverkehre nachts (22-6 Uhr)
nicht relevant. Die Alarmfahrten fahren ausnahmslos direkt Uber den Knotenpunkt 1
(Bahnstr. / Mettmanner Str.), wdhrend alle Ubrigen Fahrten Uber den Anschluss westlich
von KP1 die Feuer- und Rettungswache befahren. FUr die Zufahrt zur FRW entstehen so
pro Stunde vier Pkw-Fahrten jeweils im Quell- und Zielverkehr sowie eine Lkw-Fahrt im
Quell- und Zielverkehr. FUr die Alarmausfahrt entstehen 1,28 Lkw-Fahrten im Quell- und
Zielverkehr. Abbildung 12 fasst die pro Stunde entstehenden Neuverkehre zusammen.
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Abbildung 12: Neuverkehre [Kfz/h] von/zur Feuer- und Rettungswache fir den Prognose-Planfall in der
Morgenspitze, Kartengrundlage: TIM-online

3.3. Verkehrsumlegung (Zweirichtungsverkehr Bahnsir.)

Mit der Offnung der Bahnhofstr. fUr den Zweirichtungsverkehr kommmt es zu einer Verla-
gerung der Verkehre im Planfall. Der linksabbiegende Verkehr am Knotenpunkt 3 wird
Uber die Bahnhofstr. und Uber Knotenpunkt 1 direkt auf die Mettmanner Str. gefUhrt.

Seite 9 mOb”

©2023 MobilWerk GmbH l | 'e rk




V:.\rkehr;umlegang Zweirichtungsverkehr Banhofstr.

ey

S == Umgelegter Verkehr |

I\ L - v—_—

Abbildung 13: Darstellung der Verkehrsumlegung durch den Zweirichtungsverkehr auf der Bahnstr, Kar-
tengrundlage: TIM-online

Gleichzeitig wird das Linksabbiegen von der Henry-Ford-Il Str. (Nord) in die Wilhelmstr.
(Ost) am Knotenpunkt 3 unterbunden. Die Linksabbieger am Knotenpunkt 3, werden
stattdessen Uber die Mettmanner Str., Bahnhofstr. und Wilhelmstr. umgeleitet.
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Abbildung 14: Darstellung der Verkehrsumlegung durch unterbundenen Linksabbieger am Knotenpunkt
3. Kartengrundlage: TIM-online

Das Ergebnis der oben beschriebenen Umlegungen der Bestandsverkehre zu den Spit-
zenstunden ist in Abbildung 15 und Abbildung 16 dargestellt. Hier erfolgen dadurch
sowohl Reduzierungen als auch Additionen im Verkehrsaufkommen an den betreffen-
den Knotenpunkten.
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Abbildung 15: Umlegung der Bestandsverkehre in der Morgenspitze, Kartengrundlage: TIM-online
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Abbildung 16: Umlegung der Bestandsverkehre in der Abendspitze, Kartengrundlage: TIM-online
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3.4. Darstellung Prognose Planfall

In den folgenden Abbildungen werden die Verkehre des Planfalls (Uberlagerung der
Nullfall- und Neuverkehre) fUr die drei Knotenpunkte dargestellt.
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Abbildung 17: Verkehrsbelastung Morgenspitze Prognose-Planfall ([Kfz/h], getrennt nach PKW/SV), Kar-
tengrundlage: TIM-online
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Abbildung 18: Verkehrsbelastung Abendspitze Prognose-Planfall ([Kfz/h], getrennt nach PKW/SV), Karten-
grundlage: TIM-online

4. Ausgestaltung und Leistungsfahigkeiten der Knotenpunkte

Im Folgenden werden die Leistungsfahigkeiten und die entsprechenden Ruckstauldan-
gen fUr die Knotenpunkte ermittelt. Die verwendeten Verkehrszahlen, die zuvor be-
rechnet wurden, sind pessimistisch gewdhlt und in der Realitdt wahrscheinlich gerin-
ger.

Die Berechnung der Verkehrsqualitat, bzw. der Leistungsfdhigkeit erfolgt mit den im
Handbuch fir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen (HBS) (FGSV, 2015) zur Ver-
fogung gestellten Verfahren. Die Berechnungsverfahren gehen dabei von einer zufdl-
ligen Ankunftsverteilung der Fahrzeuge aus. Einflusse durch benachbarte Knoten-
punkte bleiben unberucksichtigt. Die Verfahren zur Bewertung der Verkehrsqualitat
dienen dem Nachweis, dass die zu erwartende Verkehrsnachfrage mit der gewinsch-
ten Verkehrsqualitat, hier mindestens Qualitatsstufe D (ausreichend), abgewickelt wer-
den kann. Die Basis fur die Berechnung der Verkehrsqualitat liefern die Verkehrsbelas-
tungsdaten. Hinzu kommen die Verkehrsmengen aus der Verkehrserzeugungsberech-
nung fOr den Planfall.

Seite 13 mOb”
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Als Kriterium zur Beschreibung der Verkehrsqualitét wird nach dem HBS (FGSV, 2015)
fUr den Kfz-Verkehr die mittlere Wartezeit der Verkehrsstrdme verwendet; fOr FuBgan-
ger und Radfahrer die maximale Wartezeit. Die Wartezeit wird fUr jeden einzelnen Ne-
benstrom separat berechnet. FUr die Qualitétseinstufung des gesamten Knotenpunk-
tes wird die schlechteste Einzelqualitdt eines Verkehrsstroms maBgebend. Dabei gibt
es unterschiedliche Grenzwerte zu verschiedenen Verkehrsregelungen an Knoten-
punkten.

Die Grenzwerte fUr die Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (QSV) der untersuchten
Knotenpunkte richten sich nach der folgenden Tabelle:

mittlere Wartezeit tw[s] max. Wartezeit tw[s]
Qsv Vorfahrtsregelung Lichtsignalanlage
Kiz-Verkehr Rodfohﬂrer und Kiz-Verkehr Rodfoh'rer und
FuBgdnger FuBgdnger
B <20 <10 <35 <40
<30 <15 <50 <55
D <45 <20 <70 <70

* QSV Fist erreicht wenn die Verkehrsstérke Uber der Kapazitdt liegt

Tabelle 2: Grenzwerte der Qualitatsstufen fir Knotenpunkte mit Vorfahrtsregelung und LSA nach HBS 2015

4.1. Ausgestaltung Knotenpunkte, Grundliagen LSA

Die Ausgestaltung der Knotenpunkte resultiert aus der Notwendigkeit kurz gehaltener
Anfahrts- und Ausfahrtszeiten (Signalisierung am Knotenpunkt 1, Zweirichtungsverkehr
auf der Bahnhofstr.) bei gleichzeitiger Erhaltung der Leistungsfahigkeit und Verbesse-
rung der Verkehrssicherheit, besonders entlang der Mettmanner Str.

Insbesondere der Bereich zwischen den Knotenpunkten 1 und 3 entlang der Mettman-
ner Str. ist, aufgrund der Interdependenzen zwischen den Knotenpunkten, kritisch
(Uberstauung, notwendige Koordinierung). DarUber hinaus wird eine Koordinierung
entlang der Bahnhofstr. von Siden nach Norden angestrebt, um einrckenden, frei-
willigen Einsatzkraften die Anfahrt zu erleichtern. Insgesamt erfordert die Unvorherseh-
barkeit der Alarmfdlle und die Interdependenzen zwischen den Knotenpunkten eine
verkehrsabhdngige Steuerung. Um diese Bedingungen zu erfillen, wurde in einem ite-
rativen Verfahren in Zusammenarbeit mit einem BUro fUr ErschlieBungsplanung eine
Vorzugsvariante definiert, die diesen Anforderungen gerecht wird. Im Nachfolgenden
wird auf die Details der einzelnen Knotenpunkte eingegangen.

Seite 14 mOb”
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4.1.1. Knotenpunkt 1 (Bahnhofstr./Mettmanner Sir.)

Aufgrund des Zweirichtungsverkehr auf der Bahnhofsstr., wird der sidliche Arm eben-
falls signalisiert. Die Signalisierung am Knotenpunkt 1 (Bahnhofstr./Mettmanner Sir.) er-
folgt mit einer verkehrsabhdngigen Steuerung, die im Alarmfall einen schnellen Eingriff
ermoglicht, sodass Rettungsfahrzeuge zUgig in alle Richtungen ausfahren kénnen. Dar-
Uber hinaus werden mit Detektoren Phasenanforderungen bzw. Phasenenden gere-
gelt und Uberstauungen insbesondere die der Geradeausfahrer in beide Richtungen
entlang der Mettmanner StraBe vermieden.

Aufgrund der starken, gegenwartig bedingt vertraglichen Verkehrsstrome am Knoten-
punkt 1 (Linksabbieger von Osten nach Suden sowie Geradeausfahrer von Westen
nach Osten, vgl. Bestand Abbildung 3 und Planfall Abbildung 18), wird, zur Verbesse-
rung der Verkehrssicherheit, ein vollstandig separat signalisierter Linksabbiegerstreifen
vorgeschlagen. Alternativ kann auch ein zeitlich gesicherter Linksabbieger erwogen
werden. Dieses Gutachten basiert auf der Annahme eines vollsténdig separat signali-
sierten Linksabbiegers.

Trotz einer verkehrsabhdngigen LSA-Steuerung, erfordert eine vollstGndig separate Sig-
nalisierung des Linksabbiegers von der Mettmanner Str. (Ost) in die Bahnhofstr. (SUd)
eine groBzUgige Verldngerung des Abbiegestreifens bis zum Anfang der FuBgangerfurt
ca. 80 Meter &stlich vom Knotenpunkt 1, am Knotenpunkt 3 (Mettmanner Str. / Wil-
helmstr. / Henry-Ford-Il Str.).

Die untere Abbildung fasst die wesentlichen Verdnderungen am Knotenpunkt 1 zu-
sammen.
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Abbildung 19: Darstellung von Knotenpunkt 1 als LSA geregelter Knotenpunkt mit geometrischen Verén-
derungen. Kartengrundlage: Fischer Teamplan

Eine tempordre Uberstauung der durchgehenden Fahrspur auf der Mettmanner Str.
von Ost nach West ist frotz einer verkehrsabhdngigen, koordinierten Steuerung unver-
meidbar (Lys = 107 m). Mit Detektoren, die ein Phasenende in Abh&ngigkeit von ZeitlU-
cken einleiten, kdnnen die Verkehre abflieBen und es kommt zur keiner Uberstauung
Uber das Phasenende hinaus. Die Verlustzeiten, insbesondere zur Abendspitze, bleiben
akzeptabel.

4.1.2. Knotenpunkt 2 (Bahnhofstr. / Wilhelmstr. / Dusseler Sir.)

Um die Anfahrtszeit der freiwilligen Feuerwehrkrafte und somit die Hilfsfristen zu verrin-
gern, wird auf der Bahnhofstr. ein Zweirichtungsverkehr eingerichtet. Aufgrund des
Platzmmangels kann kein Linksabbiegerstreifen auf dem nérdlichen Arm eingerichtet
werden. Dies ist aufgrund der Verkehrsbelastung insbesondere von SGden nach Osten
nicht optimal, aber weiterhin leistungsféhig. Der 6stliche Arm ist eine unechte Einbahn-
straBe mit Zweirichtungsverkehr fir Radfahrer und wird entsprechend signalisiert.

Die untere Abbildung fasst die wesentlichen Ver&dnderungen am Knotenpunkt 2 zu-
sammen.
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Abbildung 20: Darstellung von Knotenpunkt 2 mit geometrischen Verdnderungen. Kartengrundlage: Fi-
scher Teamplan

Die Signalisierung am Knotenpunkt 2 (Bahnhofstr. / Wilhelmstr. / DUsseler Str.) erfolgt in
Koordinierung mit Knotenpunkt 1. Im Alarmfall wird der nérdliche Arm freigegeben, bei
gleichzeitiger Sperrung aller Gbrigen Fahrtrichtungen.

4.1.3. Knotenpunkt 3 (Mettmanner Str. / Henry-Ford-Il Sir.)

Die Signalisierung am Knotenpunkt 3 (Mettmanner Str. / Henry-Ford-Il Str.) erfolgt, in
Koordinierung mit Knotenpunkt 1, verkehrsabhdngig. Im Alarmfall wird die Mettmanner
Str. (West) freigegeben, bei gleichzeitiger Sperrung aller Gbrigen Fahrtrichtungen, do-
mit Rettungsfahrzeuge den Knotenpunkt Richtung Norden und Osten schnell passieren
kdnnen.

Wie bei Knotenpunkt 1 wird von einer vollstndig separaten Signalisierung des Linksab-
biegers von der Mettmanner Str. (West) in die Henry-Ford-Il Str. (Nord) ausgegangen.
Der Linksabbiegestreifen wird, wie bei Knotenpunkt 1 Uber Detektoren (Anforderung,
Phasenende) gesteuert, wobei die Ldnge des Linksabbiegestreifens von etwa 45 Me-
ter, wie im Bestand, erhalten bleiben muss.

Der Rechtsabbiegestreifen am Knotenpunkt 3 entlang der Wilhelmstr. betragt im Plan-
fall etwa 55 Meter.
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Wegen des Konfliktpotenzials zwischen dem Linksabbieger von der Henry-Ford-II Str.
(Nord) in die Wilhelmstr. (Ost) gegenUber dem Linksabbieger bzw. Geradeausfahrer
aus der Wilhelmstr. (SUd) wurde dieser Abbieger in der Vorzugsvariante aufgrund der
ohnehin geringen VerkehrsstGrke enthommen. Der ndrdliche Arm wird in der Vorzugs-
variante nur fUr Radfahrer in alle Richtungen erhalten bleiben. Die motorisierten Ver-
kehre werden Uber die Mettmanner Str., Bahnhofstr. und Wilhelmstr. umgeleitet (vgl.
Abbildung 14).

Hier ist alternativ eine getrennte, verkehrsabhdngige Signalisierung des nérdlichen und
sudlichen Arms mdglich. Dabei durfte die Linksabbiegespur am Knotenpunkt 1 von
Osten nach Suden nicht signifikant gekUrzt werden. Es kdnnte ein Verzicht auf die FuB-
géngerfurt Uber den westlichen Arm erwogen werden, da im Bestand keine Furt exis-
tiert und die zu erwartenden FuBgdngerquerverkehre (einseitige Bebauung auf der
Henry-Ford-Il, und Mettmanner Str.) gering sind.

Bei der iterativen Erarbeitung in Zusammenarbeit mit Fischer Teamplan wurden eben-
falls die Platzverhdlinisse fur den Knotenpunkt gepruft.

Um die Schleppkurvenproblematik insbesondere des Schwerverkehrs zu lindern, wer-
den die Rechtsabbieger von der Henry-Ford-Il Str. (Nord) in die Mettmanner Str. (West)
Uber einen Rechtsabbiegestreifen mit Dreiecksinsel gefUhrt. Um ein Blockieren der Ge-
radeausfahrer am Knotenpunkt 1 zu verhindern wird der Rechtsabbieger bei Bedarf
gesperrt.

KP3
Geometrische
Anderungen

Abbildung 21: Darstellung von Knotenpunkt 3 mit geometrischen Verdnderungen
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Abbildung 22 fasst die wesentlichen Merkmale der Vorzugsvariante zusammen.

| Vorzugsvariante |

Abbildung 22: Darstellung von KP1, KP2 und KP3 in der Vorzugsvariante (Neue bzw. verdnderte Signal-
gruppen mit grinem Hintergrund)

4.2. Mikroskopische Verkehrsflusssimulation

Die mikroskopische Verkehrsflusssimulation zum Nachweis der verkehrlichen Machbar-
keit im Untersuchungsumgriff wurde mit dem Programm VISSIM durchgefuhrt. Das Mo-
dell besteht aus einem Verkehrsnetzmodell, das die verkehrliche Infrastruktur in der
Vorzugsvariante im Planfall abbildet und die entsprechenden Bestandsverkehre und
Neuverkehre aufweist. Die nachfolgende Abbildung zeigt das Netzmodell im Bestand.
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Mikroskopisches
Verkehrsmodell
Bestand

Abbildung 23: Mikroskopisches Verkehrsmodell im Bestand

Analog zum Nefzmodell im Bestand, wurde das Modell fir die Vorzugsvariante fur den
Planfall erstellt. Knotenpunkt 1 wurde entsprechend der Anforderungen verkehrsab-
hangig und koordiniert signalisiert. Die nachfolgende Abbildung zeigt das Netzmodell
in der Vorzugsvariante.
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Abbildung 24: Mikroskopisches Verkehrsmodell mit Vorzugsvariante

Als L&dnge der Simulationszeitrdume wurden 5.400 Sekunden (1,5 Stunden) gewdhlt. Die
ersten und letzten 900 Sekunden (jeweils 15 Minuten) dienen als Vorlauf und Nachlauf,
was zum BefUllen des Netfzes dient. Somit ist zu Beginn des Untersuchungszeitraumes
von 3.600 Sekunden (eine Stunde) das Netz mit Fahrzeugen ausgestattet. Der Untersu-
chungszeitraum von 3.600 Sekunden ist maBgeblich fUr die Messungen zu den Spitzen-
stunden bspw. von Stauldngen und Verlustzeiten.

Je Variante und Spitzenstunde wurden 120 SimulationsiGufe durchgefUhrt und die Er-
gebnisse anschlieBend gemittelt. Zu Spitzenstunden wird ein Fall mit einer Alarmaus-
fahrt berUcksichtigt. Dabei wird davon ausgegangen, dass die Alarmausfahrt for 40
Sekunden freigegeben wird. Wahrend der Alarmausfahrt sind alle anderen Fahrtrich-
tungen, auch an anderen Knotenpunkten, gesperrt.

43. Bewertung der Leistungsfahigkeit

Die Leistungsfahigkeitsberechnung erfolgt fur den Bestand und den Planfall getrennt
nach Morgenspitze (MS) und Abendspitze (AS). Die verkehrstechnisch ungunstigere
Variante b bildet dabei die Grundlage fUr die Berechnung der Leistungsfahigkeit.

Bei den Leistungsfahigkeitsbewertungen werden folgende AbkUrzungen herangezo-
gen:
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Abkirzung LA RA GE
Abbiegebewegungen Linksabbieger Rechtsabbieger Geradeausfahrer
Abkirzung N (o) S w
Himmelsrichtungen Norden Osten Suden Westen

4.3.1. Knotenpunkt 1 (Bahnhofstr. / Mettmanner Str.)

Im Bestand ist der Knotenpunkt 1 ein vorfahrtsgeregelter Knotenpunkt mit drei Zufahr-
ten und einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h. Im Bestand ist der Bahn-
hofstr. im SUden eine EinbahnstraBe.

Mit dem Bau der Feuer- und Rettungswache sieht die Vorzugsvariante eine Signalisie-
rung des Knotenpunkits in verkehrsabhdngiger Koordinierung mit Knotenpunkt 2 und 3
vor. DarUber hinaus wird die Bahnhofstr. (SUd) fUr den Zweirichtungsverkehr gedffnet.

Bestand

Mit Vorfahrtsregelung in der Morgenspitze betragt die durchschnittiche Wartezeit am
Knotenpunkt 3,4 Sekunden, in der Abendspitze 7,9 Sekunden.

Am Knotenpunkt 1 wird der Verkehr morgens gut (QSV B) und abends zufriedenstel-
lend (QSV C) abwickelt. Morgens sind die Wartezeiten gering und Der Geradeausfah-
rer von der nordlichen Zufahrt in die BahnhofstraBe (SUd) hat mit 12,3 Sekunden die
ldngste durchschnittliche Wartezeit.

Abends ist die durchschnittiche Wartezeit des Linksabbiegers von der Mettmanner
StraBe (Ost) in die BahnhofstraBe (SUd) mit 23 Sekunden akzeptabel.

Die maximalen RUckstauldngen (Lss in m) sind morgens auf der &stlichen Zufahrt mit 58
Metern und abends mit 141 Metern. Bei einer Lainge der Linksabbiegespur von etwa
34 Meternist dies in beiden Spitzenstunden als kritisch zu bewerten, da es zu einer Uber-
stauung des etwa 100 Meter &stlich gelegenen signalisierten Knotenpunkts 3 (Henry-
Ford-Il Str. / Mettmanner Str. / Wilhelmstr.) kommt. Der Einfluss auf den Geradeausfahrer
von Osten nach Westen entlang der Mettmanner Str. ist jedoch gering, sodass die
durchschnittlichen Wartezeiten fUr diesen Geradeausfahrer sehr gering bleiben (5,6
Sekunden zur Abendspitze, QSV A).

Planfall

Als signalisierter Knotenpunkt erhéht sich die mittlere Wartezeit auf 15,4 Sekunden in
der Morgenspitze bzw. 30,4 Sekunden in der Abendspitze. Zur Morgenspitze kdnnen
die Verkehre zufriedenstellend (QSV C), zur Abendspitze ausreichend abgewickelt
werden (QSV D). Der Linksabbieger von der Mettmanner Str. (West) in die Alarmzufahrt
der Feuer- und Reftungswache hat die ladngsten durchschnittichen Wartezeiten mit
48,8 Sekunden in der Morgenspitze, bzw. 68,6 Sekunden zur Abendspitze.
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Die maximale Ruckstauldnge betrégt auf der westlichen Zufahrt im Planfall morgens
121 Meter und abends 266 Meter. Dies ist als unkritisch zu betrachten, da der Knoten-
punkt Mettmanner Str. / Velberter Str. etwa 270 Meter westlich nicht Uberstaut wird.
Dennoch wird empfohlen, diesen Knotenpunkt bei einer Signalisierung von Knoten-
punkt 1 in Zukunft in die Koordinierung miteinzubinden. Auf der 6stlichen Zufahrt Uber-
staut der Linksabbieger den Geradeausfahrer fUr kurze Zeit geringfigig. Durch die ver-
kehrsabhdngige Freigabe kann ein AbflieBen des Verkehrs nach SGden und nach Wes-
ten jedoch sichergestellt werden.

Die untere Tabelle fasst die Ergebnisse mit den durchschnittlichen und maximalen War-
tezeiten sowie Stauldngen zusammen.

Leistungsfahigkeit nach HBS Bestand Planfall
MS AS MS AS
KP1 - Alarmausfahrt / Mettmanner Str. O B C D D
Mittlere Wartezeit (s) 3.4 7.9 15,4 30.4
12,3 23,0 48,8 68,6
Maximale Wartezeit je Fahrtricht
aximale Wartezeit je Fahrtrichtung(s) GE/N-S LA/O-S LAJW-N LAJW-N
58 141 121 266
Maximale RUckstauld Los,
aximale Rockstaulange (Lss, m) Zufahrt O | zufahrt O | Zufahrt W | zufahrt W

Abbildung 25: Ergebnisse der HBS-Nachweise, maximale Staul&dnge und maximale durchschnittliche War-
tezeiten je Fahririchtung im Bestand und Planfall for Knotenpunkt 1

4.3.2. Knotenpunkt 2 (Bahnhofstr. / Wilhelmstr. / Dusseler Str.)

Im Bestand ist der Knotenpunkt 1 ein LSA-geregelter Knotenpunkt mit zwei Zufahrten
von Norden und von SUden und einer zuldssigen Héchstgeschwindigkeit von 30 km/h.
Im Bestand ist die Bahnhofstr. im Norden eine EinbahnstraBe von Norden in Richtung
Knotenpunkt. Die Wilhelmstr. wird vom Knotenpunkt 2 ausgehend in Richtung Osten
und Westen als EinbahnstraBe gefUhrt. Mit dem Bau der Feuer- und Rettungswache,
sieht die Vorzugsvariante die Errichtung eines Zweirichtungsverkehrs entlang der Bahn-
hofstr. vor. Zusatzlich soll die Wilhelmstr. (Ost) for den Radverkehr in beide Richtungen
gedffnet werden.

Bestand

Am signalisierten Knotenpunkt 2 betrégt die durchschnittliche Wartezeit in der Mor-
genspitze 9,8 Sekunden und 15,7 Sekunden in der Abendspitze. Die Verkehrsbelastung
wird durch den Knotenpunkt 2 morgens gut bewdltigt (QSV B), die Wartezeiten sind
gering. Dabei hat der Linksabbieger von der Bahnhofstr. (Nord) in die Wilhelmstr. (Ost)
die langste Wartezeit mit 29 Sekunden. Abends wird der Verkehr zufriedenstellend ab-
gewickelt (QSV C), die Wartezeiten sind akzeptabel. Wie in der Morgenspitze, hat der
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Linksabbieger von der nérdlichen Zufahrt (Bahnhofstr.) in die Wilhelmstr. (Ost) mit 38,2
Sekunden die langste Wartezeit.

Die maximale RUckstauldngen (Lss in m) betrédgt auf der sudlichen Zufahrt (DUsseler
Str.) jeweils 89 Meter morgens und 161 Meter abends. Die RUckstauldngen sind an allen
Armen unkritisch.

Planfall

Im Vergleich zum Bestand erhéht sich die mittlere Wartezeit in der Morgenspitze mit
der Vorzugsvariante auf 16,1 Sekunden. In der Abendspitze sinkt die durchschnittliche
Wartezeit auf 11,6 Sekunden. Zu beiden Spitzenstunden wird der Verkehr gut abgewi-
ckelt (QSV B). In der Morgenspitze hat der Rechtsabbieger von der DUsseler StraBe
(SUd) in die WilhelmstraBe (Ost) die Idngste Wartezeit mit 22,4 Sekunden. In der Abend-
spitze ist dies der Linksabbieger von der DUsseler Str. in die Wilhelmstr. (West) mit durch-
schnittlich 20,3 Sekunden.

Die maximale RUckstauldnge (Lss in m) erhdht sich auf der sUdlichen Zufahrt geringfu-
gig auf 135 Meter morgens und 119 Meter abends.

Die untere Tabelle fasst die Ergebnisse mit den durchschnittlichen und maximalen War-
tezeiten sowie Stauldngen zusammen.

Leistungsfahigkeit nach HBS Bestand Planfall
MS AS MS AS
KP2 - Bahnhofstr. / Wilhelmstr. (LSA) B C B B
Mittlere Wartezeit (s) 9.8 15,7 16,1 11,6
29,0 38,2 22,4 20,3
Maximale Wart it je Fahrtricht
aximale Wartezeit je Fahrtrichtung(s) LA/N-O LA/N-O RA/S-O LA/S-W
. . .. 89 161 135 119
Maximale Ruckstaulange (Les, m) Zufahrt' s | Zufahrt'S | ZufahrtS | Zufahrt S

Abbildung 26: Ergebnisse der HBS-Nachweise, maximale Staul&inge und maximale durchschnittliche War-
tezeiten je Fahrfrichtung im Bestand und Planfall fir Knotenpunkt 2

4.3.3. Knotenpunkt 3 (Wilhelmstr. / Henry-Ford-Il Str. / Mettmaner

Str.)

Im Bestand ist Knotenpunkt 3 ein LSA-geregelter Knotenpunkt mit vier Zufahrten mit
einer zul&ssigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h entlang der Mettmanner Sir. so-
wie 30 km/h auf der Henry-Ford-II Str. bzw. der Wilhelmstr. Die Vorzugsvariante sieht die
Einrichtung eines Rechtsabbiegers mit einer Dreiecksinsel von der Henry-Ford-Il Str. in
die Mettmanner Str. (West) vor. Gleichzeitig soll das Linksabbiegen von der Henry-Ford-
Il Str. in die Mettmanner Str. (Ost) unterbunden werden.

Bestand
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Im Bestand betréagt die mittlere Wartezeit am Knotenpunkt 20 Sekunden in der Mor-
genspitze und 34,8 Sekunden in der Abendspitze. Wahrend morgens der Verkehr noch
ausreichend abgewickelt wird (QSV D), ist der Knotenpunkt zur Spitzenstunde am
Abend nicht mehr leistungsfahig (QSV E). Zur Morgenspitze betragt die Idngste durch-
schnittliche Wartezeit 53,6 Sekunden fur den Geradeausfahrer von der Wilhelmstr.
(SUd) in die Henry-Ford-Il Str. (Nord) und ist noch akzeptabel. Der Linksabbieger von
der Wilhelmstr. (SUd) in die Mettmanner Str. (West) hat die I&dngste durchschnittliche
Wartezeit mit 101,3 Sekunden und ist nicht mehr akzeptabel.

Aufgrund der ungunstigen Knotengeometrie haben die Abbieger der gegenUberlie-
genden Zufahrten Henry-Ford-Il Str. und Wilhelmstr. zahlreiche Konflikte, die das Unfall-
potenzial erhdhen und die Leitungsfahigkeit verschlechtern. Aufgrund dessen wird das
Linksabbiegen von der Henry-Ford-Il Str. in die Wilhelmstr. in der Vorzugsvariante im
Planfall unterbunden.

Die maximale RUckstaul&dngen betragen morgens im Bestand 175 Meter, abends 277
Meter auf der 6stlichen Zufahrt und sind als unkritisch zu betrachten.

Planfall

Mit den beschriebenen MaBnahmen reduziert sich im Planfall mit der Vorzugsvarianten
die durchschnittliche Wartezeit in der Morgenspitze auf 9,1 Sekunden. Zur Abendspitze
betragt die mittlere Wartezeit im Planfall 14,6 Sekunden, gegentber 34,8 Sekunden im
Bestand. In der Morgenspitze kdnnen die Verkehre gut abgewickelt werden (QSV B).
Der Geradeausfahrer von der WilhelmstraBe (SUd) in die Henry-Ford-lI-StraBe (Nord)
hat weiterhin mit 34,2 Sekunden die Iangste durchschnittliche Wartezeit. Dies stellt eine
deutliche Reduzierung im Vergleich zum Bestand dar (53,6 Sekunden). In der Abend-
spitze kdnnen die Verkehre nun zufriedenstellend abgewickelt werden (QSV C). Der
Rechtsabbieger von der Mettmanner StraBe (Ost) in die Henry-Ford-II-StraBe (Nord) hat
mit 43,6 Sekunden die langste Wartezeit.

Zu beiden Spitzenstunden steigt die durchschnittiche maximale RUckstauldnge auf
dem 0&stlichen Arm (Lgs in m) auf 286 Meter morgens, bzw. 343 Meter abends. Mit der
verkehrsabhdngigen Steuerung ist dies aber weiterhin akzeptabel.

Die untere Tabelle fasst die Ergebnisse mit den durchschnittichen und maximalen War-
tezeiten sowie Stauldngen zusammen.
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Leistungsfahigkeit nach HBS Bestand Planfall

MS AS MS AS

KP3 - Henry-Ford-II Str. / Mettmanner Str. (LSA) D B (@

Mittlere Wartezeit (s) 20,0 34,8 9.1 14,6

. o . 53,6 101,3 34,2 43,6

M le Wart t je Fahrtricht

aximale Wartezeit je Fahrtrichtung(s) GE/SN LA/S-W GE/SN RA/ON

. .. N 175 277 286 343
Maximale Ruckstalange (Les, m) Zufahrt O | zufahrt O | Zufahrt O | zufahrt O

Abbildung 27: Ergebnisse der HBS-Nachweise, maximale Staul&inge und maximale durchschnittliche War-
tezeiten je Fahririchtung im Bestand und Planfall fir Knotenpunkt 3

43.4. Auswirkung auf Hilfsfristen

In vorangegangenen Gutachten konnte fir den Standort alte Bahnhofstr. eine verbes-
serte Erreichbarkeit des Einsatzgebietes im Alarmfall im Vergleich zum gegenwdartigen
Standort festgestellt werden. Besonders in den ersten acht Minuten kann mit dem
neuen Standort ein gréBerer Teil der Bevolkerung erreicht werden.

Im Vergleich zum Bestand kénnen, durch die Offnung der Bahnhofstr. fUr den Zweirich-
tungsverkehr, die Anfahrtszeiten der freiwilligen Rettungskrafte verringert werden. Die
Verdnderung der Reisezeiten der Fahrzeuge wurde zwischen den in Abbildung 28 de-
finierten Messpunkten analysiert (rote gestrichelte Linie, d.h. ,W* for Mettmanner Str.
(West), ,NO*" fUr Henry-Ford-Il Str. (Nordost), ,,O*" fur Wilhelmstr (Ost), ,,S* fGr DUsseler Str.
(SGd) und ,,SW* fUr Wilhelmstr. (SUdwest)). Einsatzfahrzeuge werden im Alarmfall in alle
Richtungen an allen Knotenpunkten freigegeben und kdnnen ohne Verlustzeiten den
Untersuchungsraum passieren.

Ein besonderer Fokus liegt auf einrUckende freiwillige Rettungskrafte, die laut Aussage
der Stadt WUlfrath verstarkt aus dem Innenstadtbereich (DUsseler Str.) einrGcken.
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Abbildung 28: Grenzen, Messpunkte und Richtungen des Untersuchungsraums

Abbildung 29 und Abbildung 30 zeigen die unterschiedlichen Reisezeiten im Bestand
und der Vorzugsvariante fir Morgen- und Abendspitze. Bei den Fahrzeugreisezeiten
wird lediglich auf signifikante Unterschiede zwischen Bestand und Vorzugsvariante ein-
gegangen. Die Verkehrsstrome in Richtung Mettmanner Str. (West) sind die, die fUr ein-
rickende freiwilige Rettungskrafte relevant sind. Besonders durch die Offnung der
Bahnhofstr. fUr den Zweirichtungsverkehr kbnnen Reisezeiten zwischen der DUsseler Str.
(SGd) und der Mettmanner Str. (West) entschieden verkUrzt werden. Gleichzeitig ist er-
kennbar, dass Fahrzeuge durch das Unterbinden des Linksabbiegers am Knotenpunkt
3 (Mettmanner Str. / Henry-Ford-Il Str.), aufgrund der damit verbundenen Umleitung
Uber die Bahn- und Wilhelmstr. erheblich hdhere Reisezeiten haben.

Insgesamt ist in Abbildung 29 und Abbildung 30 zu erkennen, dass die meisten Ver-
kehrsstrome durch das Untersuchungsgebiet leicht hdhere Reisezeiten haben. Dies ist
damit zu begrinden, dass der im Bestand vorfahrtsgeregelte Knotenpunkt (fur die
Hauptrichtung entlang Mettmanner Str. ohne Zeitverluste) in der Vorzugsvariante sig-
nalisiert ist und damit geringfUgige Verlustzeiten einhergehen.
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Abbildung 29: Reisezeiten zwischen den Grenzen des Untersuchungsraums fUr Bestand und Vorzugsvari-

ante in der Morgenspitze
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Abbildung 30: Reisezeiten zwischen den Grenzen des Untersuchungsraums fUr Bestand und Vorzugsvari-

ante in der Abendspitze
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5. Fazit

FUr die Verkehrsuntersuchung fir den Neubau der Feuer- und Rettungswache in
Wlfrath wurden die Bestandsverkehre aufgenommen und hochgerechnet.

Im Anschluss wurden die Neuverkehre fUr den Nullfall und der Planfall berechnet, auf
das Verkehrsnetz umgelegt und eine Vorzugsvariante ermittelt. Die Neuverkehre wur-
den mit den auf das Jahr 2035 hochgerechneten Bestandsverkehren Uberlagert.

Die Vorzugsvariante entstand in einem iterativen Verfahren, das den Knotenpunkt 1
(Mettmanner Str. / Bahnhofstr.) signalisiert, einen Zweirichtungsverkehr auf der Bahn-
hofstr. berUcksichtigt und einen reibungslosen Verkehrsablauf insbesondere fur die
ausfahrenden Rettungskrafte und den Verkehr entlang der Mettmanner Str. sicher-
stellt. Dazu wurde Der Linksabbiegestreifen am KP1 von Osten nach Suden auf etwa
80 Meter verldngert und der betreffende Verkehrsstrom separat signalisiert.

Aufgrund der starken Interdependenzen sowie Koordinierung zwischen den Knoten-
punkten, wurde die Vorzugsvariante mittels einer mikroskopischen Verkehrsflusssimula-
tion analysiert und Leistungsfahigkeitsbewertungen fir Bestand und den Planfall er-
stellt.

Mit der Vorzugsvariante verbessert sich die Leistungsfahigkeit insgesamt, insbesondere
am Knotenpunkt 3 (Mettmanner Str. / Wilhelmstr. / Henry-Ford-Il Str.). Zus&tzlich entste-
hender Mehrverkehr aus dem Null- und Planfall kénnen insgesamt zufriedenstellend
abgewickelt werden.

Rettungsfahrzeuge kdnnen im Alarmfall zOgig ausfahren und eintreffende freiwillige
Rettungskrafte (insbesondere von Der DUsseler Str. (SUd) kommend) schneller zur FRW
gelangen. DarUber hinaus wird das Unfallpotenzial auf dem Knotenpunkt 1 (Linksab-
bieger von Osten nach Suden vs. Geradeausfahrer von Westen nach Osten) reduziert.

Seite 29 mOb”

© 2023 MobilWerk GmbH l I l e rk




Abbildungsverzeichnis

Abbildung 1: Lage derzeitigen sowie der geplanten FRW im rdumlichen Kontext

(Kartengrundlage: TIM-0ONlINE) ......ooooiiiiieeeeeeeeeeeeeeeee 1
Abbildung 2: Verkehrsbelastung [Kfz/h], Morgenspitze Bestand (getrennt nach Kfz/SV),
Kartengrundlage: TIM-ONIINE ........uuuuuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieiiitaiaaeaaaaaesaaaasasaassasssssssasssssssssssssnssnnes 2
Abbildung 3: Verkehrsbelastung [Kfz/h], Abendspitze Bestand (getrennt nach Kfz/SV),
Kartengrundlage: TIM-ONIINE ........uuuuiiiiiiiiiiiiiiiiieieeiietiieeteaeaaaaeaaeaaaaaaaaaassassassssassasssssssassasanaes 3
Abbildung 4: Knotenpunkt 1 (Bahnhofstr. / Mettmanner Str.) Blickrichtung Osten (links)
und Blickrichtung Westen (TE€CNTS) ... 3
Abbildung 5: Knotenpunkt 2 (Bahnhofstr. / Wilhelmstr. / Mettmanner Sir.), Blickrichtung
Suden (links) und Blickrichtung Norden (FreChts) .........uuviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieieieeeeeeveeeeeeeeaaaaaans 4

Abbildung é: Knotenpunkt 2 (Bahnhofstr. / Wilhelmstr. / Mettmanner Str.), Blickrichtung
Osten (links) Knotenpunkt 3 (Wilhelmstr. / Mettmanner Str. / Henry-Ford-Il Str.)

Blickrichtung OSTEN (FTECNTS) ...eeeiiiiiieee e e e e e e ae e e e e e e e enees 4
Abbildung 7: Knotenpunkt 3 (Wilhelmstr. / Mettmanner Str. / Henry-Ford-ll Str.)
Blickrichtung Westen (links) und Blickrichtung Osten (reChis) .........coevvveiiiiiiiiieeeeeeinnnn, 4

Abbildung 8: Neuverkehre [Kfz/h] vom/zum Logistikdienstleister, Bauhof und
Logistikzentrum fUr den Prognose-Nullfall in der Morgenspitze, Kartengrundlage: TIM-

Abbildung 9: Neuverkehre [Kfz/h] vom/zum Logistikdienstleister, Bauhof und
Logistikzentrum fUr den Prognose-Nullfall in der Abendspitze, Kartengrundlage: TIM-

(o] 1110 1= T TP PP UPPPSPPRP 6
Abbildung 10: Verkehrsbelastung [Kfz/h], Morgenspitze, Prognose-Nullfall (getrennt
nach Kfz/SV), Kartengrundlage: TIM-ONlINE .......ccoooiiiiiiiie et e e 7
Abbildung 11: Verkehrsbelastung [Kfz/h], Abendspitze, Prognose-Nullfall (getrennt
nach Kfz/SV), Kartengrundlage: TIM-ONIINE ..........uuvuuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieieeaeeeeaerarsresssanennnenes 8
Abbildung 12: Neuverkehre [Kfz/h] von/zur Feuer- und Rettungswache fir den
Prognose-Planfall in der Morgenspitze, Kartengrundlage: TIM-online............cccvvvvvvvvnnes 9
Abbildung 13: Darstellung der Verkehrsumlegung durch den Zweirichtungsverkehr auf
der Bahnstr, Kartengrundlage: TIM-ONINE........oueiiiiiiiieiiiiieeeeeeeeeceeee e 10
Abbildung 14: Darstellung der Verkehrsumlegung durch unterbundenen Linksabbieger
am Knotenpunkt 3, Kartengrundlage: TIM-online ... 10
Abbildung 15: Umlegung der Bestandsverkehre in der Morgenspitze, Kartengrundlage:
L1, o] 111 T SO PURRR PP 11
Abbildung 16: Umlegung der Bestandsverkehre in der Abendspitze, Kartengrundlage:
L1, o] 111 T S PURRRPP 11
Abbildung 17: Verkehrsbelastung Morgenspitze Prognose-Planfall ([Kfz/h], getrennt
nach PKW/SV), Kartengrundlage: TIM-ONINE ...........uuuuruiiiiiiriiiiiiiiiiiiiesieeeeeeseesssesssseanea. 12
Abbildung 18: Verkehrsbelastung Abendspitze Prognose-Planfall ([Kfz/h], getrennt
nach PKW/SV), Kartengrundlage: TIM-ONINE .........c..uuviiiiiieeeeeciieeeee e 13
Abbildung 19: Darstellung von Knotenpunkt 1 als LSA geregelter Knotenpunkt mit
geometrischen Verdnderungen. Kartengrundlage: Fischer Teamplan ........................ 16
Abbildung 20: Darstellung von Knotenpunkt 2 mit geometrischen Verdnderungen.
Kartengrundlage: FISCher TEAMPION ......euviiiiieeeeeeeceee et e e e e e e e e e 17

Abbildung 21: Darstellung von Knotenpunkt 3 mit geometrischen Verdnderungen...18
Abbildung 22: Darstellung von KP1, KP2 und KP3 in der Vorzugsvariante (Neue bzw.

verdnderte Signalgruppen mit grinem Hintergrund) ...........eeevevviviieiieeeieiiiiiiiieiviieievnanns 19
Abbildung 23: Mikroskopisches Verkehrsmodell im Bestand ........ccoeeevviiieeeeeeeenecinnneee. 20
Abbildung 24: Mikroskopisches Verkehrsmodell mit Vorzugsvariante ........................... 21

Seite 30 mOb”

© 2023 MobilWerk GmbH l I l e rk




Abbildung 25: Ergebnisse der HBS-Nachweise, maximale Stauldnge und maximale
durchschnittliche Wartezeiten je Fahrtrichtung im Bestand und Planfall fur Knotenpunkt

Abbildung 26: Ergebnisse der HBS-Nachweise, maximale Stauldnge und maximale
durchschnittliche Wartezeiten je Fahrtrichtung im Bestand und Planfall for Knotenpunkt

Abbildung 27: Ergebnisse der HBS-Nachweise, maximale Stauldnge und maximale
durchschnittliche Wartezeiten je Fahrtrichtung im Bestand und Planfall fur Knotenpunkt

G ettt et tee e e heeee e e tteeeeaahtteeeaahteeeeaabtteee e htaeee e abaeeeeatbteeeaatbteeeeatbbeeeeatbtaeeeaasaaaeeeeanntaeeeanns 26
Abbildung 28: Grenzen, Messpunkte und Richtungen des Untersuchungsraums........ 27
Abbildung 29: Reisezeiten zwischen den Grenzen des Untersuchungsraums fur Bestand
und Vorzugsvariante in der MOrgenSpRITZE ... 28
Abbildung 30: Reisezeiten zwischen den Grenzen des Untersuchungsraums fur Bestand
und Vorzugsvariante in der ADENASPITZE ......eieeeeieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e 28
Quellenverzeichnis

EVE - Empfehlungen fur Verkehrserhebungen, Ausgabe 2012, Herausgeber: For-
schungsgesellschaft fur StraBen und Verkehrswesen.

FGSV, ,Handbuch fUr die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen - Teil S: StadtstraBen
(HBS)," Forschungsgesellschaft fUr StraBen- und Verkehrswesen, Kéln, 2015

RASt06 — Richtlinien fUr die Anlage von StadtstraBen. Ausgabe 2006, Herausgeber: For-
schungsgesellschaft fur StraBen und Verkehrswesen.

RK GmbH - Verkehrstechnische Untersuchung fur die Errichtung eines geplanten Lo-
gistikzentrums in WUlfrath, Rudolf Keller Verkehrsingenieure GmbH, Wlfrath, 2021

TIM-online: https://www.bezreg-koeln.nrw.de/brk_internet/tim-online/index.html

Verkehrsverflechtungsprognose 2030, Ausgabe 2014, Herausgeber Bundesministerium
fUr Verkehr und digitale Infrastruktur

Anlagenverzeichnis
Anlage A: Bestandserhebungen
Anlage B: Ergebnisse Leistungsfahigkeitsberechnung & Stauldngen

Anlage C: Ergebnisse Fahrzeiten

Seite 31 mOb”

© 2023 MobilWerk GmbH l I l e rk




Anlage A: Bestandserhebungen

Verkehrserhebung Wiilfrath \VEARASS

Mettmanner Strae (L 403) / BahnhofstraBe L 199 / Am Alten Bahnhof

Zst.: 01
20.02.2024
07:15-08:15 Uhr
Morgenspitze
&
3
o~
3 °83
i
7]
5
c
< 0o 2 2
£ 2 24 403
5 0 4 115
= 2 30 520
Fz-Klassen Kifz SV>3,5t Rad
N Am 1 10 7 1
Am 2 1308 74 2
Am 3 72 16 1
Am 4 162 65 2
Zst.: 01 1426 81 3
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Verkehrserhebung Wiilfrath

Mettmanner Strafe (L 403) / Bahnhofstrafe L 199 / Am Alten Bahnhof

Zst.: 01

20.02.2024

16:00 - 17:00 Uhr

Abendspitze

S .

- wI 8

T

&

2

£ 0 1 3

E 0D 16 509

5 12 9

= 1 19 692
Fz-Klassen Kfz

N Arm 1 14

Arm 2 1579
Arm 3 477
Arm 4 1280

Zst.: 01 1680

SV>3,5t Rad
4 2
38 5
11 3
33 4
43 7
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Verkehrserhebung Wiilfrath

Zst.: 02
20.02.2024
07:45 - 08:45 Uhr
Morgenspitze

Fz-Klassen Kfz

Arm 1 433
Arm 2 482
Arm 3 775
Arm 4 344

Zst.: 02 1017

SV>3,5t Rad

14
21
24
1"
35

1

1
2
4
4

Bahnhofstrae L 199 / Diisseler StraRe (L 199) / WilhelmstraRe (L 199)
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Verkehrserhebung Wiilfrath

Bahnhofstrafe L 199 / Diisseler Strafe (L 199) / WilhelmstraRe (L 199)

Zst.: 02
20.02.2024
16:00 - 17:00 Uhr
Abendspitze

»\“‘*\\w

Mﬁ

Fz-Klassen Kfz

N Arm 1 474
Arm 2 470
Arm 3 808
Arm 4 354

Zst.: 02 1053

SV>3,5t Rad
11 3
18 4
21 1
10 2
30 5
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Verkehrserhebung Wiilfrath

Mettmanner Strafe (L 403) / Henry-Ford lI-Strafe / WilhelmstraRe (L 199)

Zst.: 03
20.02.2024
07:30 - 08:30 Uhr
Morgenspitze

Fz-Klassen Kfz

N Arm 1 200
Arm 2 1452
Arm 3 472
Arm 4 1268

Zst.: 03 1696

SV>3,5t Rad
18 2
73 3
21 1
79 2
100 4
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Verkehrserhebung Wiilfrath

Mettmanner Strafe (L 403) / Henry-Ford lI-Strafe / WilhelmstraRe (L 199)

Zst.: 03
20.02.2024
16:00 - 17:00 Uhr
Abendspitze

Fz-Klassen Kfz

N Arm 1 374
Arm 2 1586
Arm 3 481
Arm 4 1579

Zst.: 03 2010

SV>3,5t Rad
13 0
37 7
18 4
38 5
53 8
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Anlage B: Ergebnisse Leistungsfahigkeitsberechnung & Staulangen

Bestand Leistungsfahigkeit

MS Fahrtrichtung Verlustzeiten Fahrtrichtung Verlustzeiten
26: KP1_N-O 9,33 26: KP1_N-O 13,88
27: KP1_N-S 12,26 27:KP1_N-S 15,56
28: KP1_N-W 511 28: KP1_N-W 5,26
29: KP1_O-N 2,05 29:KP1_O-N 4,85
30: KP1_0-S 9,39 30: KP1_O-S 23,00

31: KP1_O-W 2,61 31: KP1_O-W 5,64
32: KP1_W-N 7,47 32:KP1_W-N 573
33:KP1_W-0 1,18 33:KP1_W-O 1,90

34: KP1_W-S 0,93 34: KP1_W-S 1,04
35: KP3_N-0 45,23 35: KP3_N-0 72,76
36: KP3_N-W 41,26 36: KP3_N-W 71,12
37:KP3_O-N 16,05 37:KP3_O-N 30,65
38: KP3_O-W 20,02 38: KP3_O-W 34,48
39:KP3_S-N 53,60 39:KP3_S-N 94,32
40: KP3_S-0 9,89 40: KP3_S-0 22,58
41: KP3_S-W 57,35 41: KP3_S-W 101,29

42: KP3_W-N 23,60 42: KP3_W-N 32,47
43: KP3_W-0 15,10 43: KP3_W-0 16,08
44: KP2_N-O 28,96 44: KP2_N-O 38,24
45: KP2_N-S 5,36 45:KP2_N-S 4,58
46: KP2_N-W 5,36 46: KP2_N-W 4,53
47:KP2_S-0 11,04 47:KP2_S-0 22,79
48: KP2_S-W 13,11 48: KP2_S-W 24,07

1:N_NO 34,72 1:N_NO 49,65

2:N_O 25,86 2:N_O 30,05

3:N_S 19,07 3:N_S 19,58

4:N_SW 17,21 4:N_SW 23,19

5:N_W 5,10 5:N_W 5,20

6:NO_N 35,01 6:NO_N 66,52

7:NO_O 45,27 7:NO_O 72,89

8:NO_S 46,79 8:NO_S 89,97

9: NO_SW 46,27 9: NO_SW 91,28

10:NO_W 41,86 10: NO_W 72,59

11: O_N 22,29 11:O_N 35,45

12:0_NO 16,05 12: 0_NO 30,65

13:0_S 36,52 13:0_S 62,50

14:0_SW 36,52 14: 0_SW 63,44

15:0_ W 22,75 15:0_ W 40,48

16:S_N 67,96 16:S_N 125,01

17:S_NO 64,76 17:S_NO 116,33

18:5_0 20,93 18:5_0 45,35

19:S_SW 13,11 19:S_SW 24,15

20:S_W 69,26 20:S_W 125,13

21: W_N 7,47 21: W_N 574

22: W_NO 24,72 22: W_NO 34,36

23:W_0 16,27 23: W_0 18,01

24:W_S 4,95 24:W_S 5,06

25: W_SW 5,07 25: W_SW 511
KP1 1459 4933,055549  3,381121 KP1 1655 13123,07584 7,92935096
KP2 968 9464,564432 9,7774426) KP2 1042 16375,57229 15,7155204
KP3 1752 35133,07427 20,053125 KP3 1960 68227,39427  34,809895
Korridor gesi 1991 47968,64991 24,092742 Korridor gesi 2184 94341,59051  43,196699

Bestand Stauzahlung

MS AS

Zufahrt Schnitt k] i Los Zufahrt Schnitt [t ich Los
1:KP1_10 0,20 1,58 2,80 1:KP1_10 0,21 1,61 2,84
2:KP1_22 1,05 6,30 11,38 2:KP1_22 1,36 7,39 13,48
3:KP1_21 22,85 21,34 57,85 3:KP1_21 68,00 44,43 140,86
4:KP1_42 1,28 6,31 11,63 4:KP1_42 3,25 13,05 24,65
5:KP1_43 1,54 3,79 775 5:KP1_43 1,55 3,78 7,75
6:KP2_11 6,15 6,02 16,03 6:KP2_11 521 5,00 13,41
7:KP2_12 23,92 12,00 43,60 7:KP2_12 24,56 11,19 42,92
8:KP2_30 47,26 25,66 89,35 8:KP2_30 67,72 56,57 160,50
10: KP3_20 101,15 44,90 174,79 10: KP3_20 132,76 87,87 276,88
11: KP3_31 21,39 18,57 51,83 11: KP3_31 58,43 51,71 143,24
12: KP3_33 31,69 20,57 65,43 12: KP3_33 30,33 30,70 80,67
13: KP3_42 37,50 17,56 66,30 13: KP3_42 52,31 24,63 92,71
14: KP3_41 6,62 6,10 16,62 14: KP3_41 18,96 13,96 41,85
15: KP3_10 20,79 12,40 41,12 15: KP3_10 40,17 23,15 78,13
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Planfall Leistungsfahigkeit

MS Fahrtrichtung Verlustzeiten Fahrtrichtung Verlustzeiten
26: KP1_N-O 32,52 26:KP1_N-O 32,56
27: KP1_N-S 35,52 27:KP1_N-S 32,78
28: KP1_N-W 31,69 28: KP1_N-W 38,85
29:KP1_O-N 0,44 29:KP1_O-N 0,88
30: KP1_O-S 29,95 30: KP1_O-S 30,54
31: KP1_O-W 0,97 31: KP1_O-W 1,15
32: KP1_S-N 32,93 32: KP1_S-N 45,51
33:KP1_S-W 35,42 33:KP1_S-W 45,20
34: KP1_W-N 48,76 34: KP1_W-N 68,64
35:KP1_W-O0 19,79 35:KP1_W-O 46,53
36: KP1_W-S 18,93 36: KP1_W-S 45,77
38: KP3_N-W 10,08 38: KP3_N-W 15,57
39: KP3_O-N 30,31 39: KP3_O-N 43,61
40: KP3_O-W 12,38 40: KP3_O-W 21,90
41: KP3_S-N 34,22 41: KP3_S-N 41,47
42:KP3_S-0 372 42:KP3_S-0 4,61

44: KP3_W-N 24,14 44: KP3_W-N 25,59
45: KP3_W-0 0,52 45: KP3_W-0 0,65
46: KP2_N-O 16,29 46: KP2_N-O 10,51

47: KP2_N-S 10,78 47: KP2_N-S 5,96
48: KP2_N-W 10,77 48: KP2_N-W 6,12
49: KP2_S-0 19,11 49: KP2_S-0 15,66
50: KP2_S-W 22,48 50: KP2_S-W 20,25

1:N_NO 82,85 1:N_NO 101,08

2N_O 37,27 2:N_O 35,48

3:N_S 54,76 3:N_S 45,04

4:N_SW 66,23 4:N_SW 65,07

5:N_W 31,68 5:N_W 38,84

6:NO_N 14,38 6:NO_N 21,09

7:NO_O 73,73 7:NO_O 75,15

8:NO_S 62,85 8:NO_S 64,30

9:NO_SW 62,46 9:NO_SW 64,59

10: NO_W 14,89 :NO_W 21,24

11:0_N 30,03 11:O_N 44,75

12:0_NO 30,31 12:0_NO 43,65

13:0_S 72,01 13:0_S 80,76

14: 0_SW 71,83 14: 0_SW 80,33

15:0_W 31,13 15:0_W 44,74

16:S_N 55,80 16:S_N 65,05

17:5_NO 53,77 17:5_NO 57,01

18:5_0 2,73 18:5_0 20,23

19:S_SW 22,50 19:S_SW 20,26

20:5_W 55,16 20:5_ W 61,42

21:W_N 48,76 21:W_N 68,65

22: W_NO 43,40 : W_NO 72,15

23:W_0 20,31 23:W_0 47,16

24:W_S 26,60 24:W_S 49,26

25: W_SW 27,22 25: W_SW 49,53
KP1 1427  22038,0137 15,443598 KP1 1575 47901,12322 30,413411§]
KP2 959 15424,44289 16,083882] KP2 1022 11852,26671 11,5971299)
KP3 1735  15764,2804 9,0860406) KP3 1905 27717,73559 14,5499924)
Korridor ges: 2060 69239,46728 33,611392 Korridor gesi 2263 108570,9203 47,9765446)

Planfall Stauzahlung
MS AS

Zufahrt Schnitt Stauldnge Standardabweichung Los Zufahrt Schnitt Stauldnge Standardabweichung Los
1: KP1_10 3,53 6,87 14,79 1: KP1_10 2,96 6,16 13,07
2:KP1_22 5,08 7,61 17,56 2: KP1_22 6,37 9,07 21,25
3:KP1_21 53,03 18,64 83,60 3:KP1_21 69,38 22,79 106,77
4:KP1_42 1,61 3,90 8,01 4:KP1_42 1,05 2,91 5,82
5:KP1_43 65,38 33,80 120,81 5:KP1_43 146,96 72,29 265,51
6: KP1_30 14,51 9,60 30,25 6: KP1_30 17,74 12,49 38,22
7:KP2_12 5,13 2,39 9,04 7:KP2_12 3,23 2,43 7,22
8: KP2_30 69,18 40,35 135,35 8: KP2_30 55,44 38,76 119,00
9:KP2_10 32,60 21,09 67,19 9:KP2_10 21,16 21,88 57,04
10: KP3_20 143,09 87,28 286,23 10: KP3_20 163,79 108,98 342,51
11: KP3_31 7,05 6,65 17,96 11: KP3_31 12,42 10,66 29,90
12: KP3_33 10,17 13,93 33,02 12:KP3_33 9,39 12,60 30,05
13: KP3_42 0,44 1,63 3,12 13: KP3_42 0,08 0,49 0,88
14: KP3_41 11,37 7,97 24,44 14: KP3_41 21,48 13,50 43,62
15: KP3_10 8,87 8,61 22,99 15:KP3_10 15,63 13,71 38,10
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Anlage C: Fahrzeiten

Bestand

MS Fahrtrichtung

27
28
29
30

32
33
34

1:
2:
3:
4:
5:
6:
7:
8:
9:
10

12
14
16
17
18
19
20

22

24
25

26:
:KP1_N-S
: KP1_N-W
:KP1_O-N
: KP1_O-S
31:

11:

13:

15:

21:

23:

KP1_N-O

KP1_O-W

:KP1 W-N
:KP1_W-0O
: KP1 W-S
35:
36:
37:
38:
39:
40:
41:
42:
43:
44;
45:
46:
47.
48:

KP3_N-O
KP3_N-W
KP3_O-N
KP3_O-W
KP3_S-N
KP3_S-O
KP3_S-W
KP3_W-N
KP3_W-0
KP2_N-O
KP2_N-S
KP2_N-W
KP2_S-O
KP2_S-W
N_NO
N_O

N_S

N_SW
N_W
NO_N
NO_O
NO_S
NO_SW
:NO_W
O_N
:0_NO
0_S
:0_SW
o_W

:S N
:S_NO

:S O
:S_SW

S W
W_N
:W_NO
W_0O
:W_S
:W_SW

Reisezeiten
17,46
14,63

9,54
14,44
28,85

9,79
35,77
23,72
33,16
65,10
57,53
58,74
50,42
72,43
35,14
79,18
45,22
28,40
45,08
16,51
22,66
33,23
38,03
69,44
49,31
35,41
41,69

9,64
60,89
65,35
91,28
98,85
63,81
64,77
58,29
96,91
102,72
59,79
125,98
113,89
68,38
38,22
119,01
36,02
70,04
52,18
48,66
53,61

Fahrtrichtung

26:
:KP1_N-S
: KP1_N-W
:KP1_O-N
: KP1_O-S
31:

27
28
29
30

32
33
34

1:
2:
3:
4;
5:
6:
7:
8:
9:
10

11:

12

13:

14

15:

16
17
18
19
20

21:

22

23:

24
25

KP1_N-O

KP1_O-W

:KP1 W-N
:KP1_W-0O
: KP1 W-S
35:
36:
37:
38:
39:
40:
41:
42:
43:
44;
45:
46:
47.
48:

KP3_N-O
KP3_N-W
KP3_O-N
KP3_O-W
KP3_S-N
KP3_S-O
KP3_S-W
KP3_W-N
KP3_W-0
KP2_N-O
KP2_N-S
KP2_N-W
KP2_S-O
KP2_S-W
N_NO
N_O

N_S

N_SW
N_W
NO_N
NO_O
NO_S
NO_SW
:NO_W
O_N
:0_NO
0_S
:0_SW
o_W

:S N
:S_NO

:S O
:S_SW

S W
W_N
:W_NO
W_0O
:W_S
:W_SW

Reisezeiten
22,16
17,90

9,79
18,49
42,62
12,90
33,46
24,51
33,37
91,82
87,53
71,89
64,87
113,34
47,75
122,94
54,39
29,34
53,45
15,75
21,93
44,93
48,92
86,96
53,42
35,81
47,93

9,85
92,71
92,16
134,56
144,89
94,72
79,68
71,46
123,03
129,84
77,49
186,40
165,99
92,66
49,19
174,54
33,71
80,12
53,94
49,01
53,72
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Planfall

MS Fa

1:
2:
3:
4:
5:
6:
7:
8:
9:
10

12
14
16
17
18
19
20

22

24
25

26:
27:
28:
29:
30:
31:
32:
33:
51:
52:
53:
55:
56:
57:
58:
59:
61:
62:
63:
64:
65:
66:
67:

11:

13:

15:

21:

23:

hrtrichtung
KP1 _N-O
KP1_N-S
KP1 N-W
KP1_O-N
KP1_O-S
KP1_O-W
KP1_S-N
KP1_S-W
KP1_W-N
KP1_W-O
KP1_W-S
KP3_N-W
KP3_O-N
KP3_0O-W
KP3_S-N
KP3_S-O
KP3_W-N
KP3_W-0O
KP2_N-O
KP2_N-S
KP2_N-W
KP2_S-O
KP2_S-W
N_NO
N_O

N_S

N_SW
N_W
NO_N
NO_O
NO_S
NO_SW
:NO_W
O_N
:0_NO
0_S
:0_SW
Oo_W
:S_ N
:S_NO

:S O
:S_SW

S W
W_N
:W_NO
W_O
:W_S

: W_SW

Reisezeiten
39,86
38,97
38,80
15,84
44,99
12,03
48,87
52,21
78,65
42,36
45,48
22,01
73,08
34,36
55,41
27,67
44,02
14,31
33,80
26,20
31,11
39,67
46,77
111,21
59,65
74,93
89,75
38,76
38,25
141,67
106,24
110,02
35,05
73,72
72,68
129,98
134,52
69,89
90,77
104,11
67,25
46,97
91,41
78,77
86,74
56,73
69,57
73,10

Fahrtrichtung

26:
27:
28:
29:
30:
31:
32:
33:
51:
52:
53:
55:
56:
57:
58:
59:
61:
62:
63:
64:
65:
66:
67:

1:
2:
3:
4:
5:

©O© 00 N O

10

11:

12

13:

14

15:
16:

17

18:

19

20:
21:

22

23:
24:

25

KP1_N-O
KP1 N-S
KP1_N-W
KP1_O-N
KP1_0O-S
KP1_O-W
KP1_S-N
KP1_S-W
KP1_W-N
KP1_W-0O
KP1_W-S
KP3_N-W
KP3_O-N
KP3_O-W
KP3_S-N
KP3_S-O
KP3_W-N
KP3_W-0O
KP2_N-O
KP2_N-S
KP2_N-W
KP2_S-0
KP2_S-W
N_NO
N_O

N_S

N_SW
N_W
NO_N
NO_O
NO_S
NO_SW
:NO_W
O_N
:0_NO
0_S
:0_SW
o_WwW

S_N
:S_NO
S_ O
:S_SW
S_W
W_N
:W_NO
W_0
W_S

: W_SW

Reisezeiten
39,14
36,00
46,47
16,42
45,36
12,15
61,33
61,87
97,17
69,01
72,29
27,25
84,72
43,86
62,80
28,46
45,40
14,39
27,45
20,53
26,45
36,24
44,53
127,71
56,65
60,77
87,31
46,42
44,20
140,43
103,62
111,05
41,01
88,48
84,38
137,79
142,71
83,37
99,95
107,77
64,66
44,72
97,58
97,30
115,40
83,44
90,47
95,47
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