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1  Ausgangssituation und Aufgabenstellung

In Gronau wird nérdlich der Konrad-Adenauer-StraRe und westlich der Franz-Kerkhoff-StraBe der Neubau
einer Filiale des Modehauses Bruno Kleine geplant. Das derzeitige Planungskonzept sieht vor, hierfiir den
Parkplatz auf dem Berliner Platz und einen Teil des Geldndes der DHL und Post Werkplatz Gronau zu
Uberbauen. Die Anbindung ist siidlich an der Konrad-Adenauer-Strake und nérdlich an der Enscheder

Stralte vorgesehen.

Das Untersuchungsgebiet ist in Abbildung 1 skizziert und betrifft den StraRenzug Konrad-Adenauer-StraRe.

MM \Vorhaben

Kartengrundlage:
OpenStreetMaps-Mitwirkende, Open Database License

Abbildung1: Lage des geplanten Vorhabens und des untersuchten Stralenzuges im Untersuchungsgebiet
(Kartengrundlage: Openstreetmap Mitwirkende [4])

Die Brilon Bondzio Weiser Ingenieurgesellschaft wurde mit einer Verkehrsuntersuchung beauftragt.

Im Rahmendieser Untersuchungwaren die verkehrlichen Auswirkungen des Vorhabens zu bewerten. Dabei
wurde untersucht, welche zuséatzliche Nachfrage im flieRenden Verkehr aufgrund der geplanten
Entwicklung zu erwarten ist. Dartber hinaus wurde geprift, ob das zuk(inftige Verkehrsaufkommen an der
geplanten Anbindung des Vorhabens an die Konrad-Adenauer-Stralke im bestehenden Ausbaustand
storungsfrei sowie mit einer angemessenen Qualitat des Verkehrsablaufs abgewickelt werden kann.



2 Methodik

2.1 Nachweis der Qualitat des Verkehrsablaufs geméaR HBS 2015

Die Verkehrsqualitit von einzelnen Knotenpunkten kann mit den Berechnungsverfahren aus dem
Handbuch fiir die Bemessung von Stralkenverkehrsanlagen (HBS) [1] ermittelt werden.

Vorfahrtgeregelte Einmiindung / Kreuzung

Die Kapazitat und die Qualitdt des Verkehrsablaufs an vorfahrtgeregelten Knotenpunkten wurden gemal
dem in Kapitel S5 im Teil S - Stadtstralen des HBS [1] dokumentierten Berechnungsverfahren mit dem
Programm KNOBEL berechnet.

2.2 Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs

Fiir den Kraftfahrzeugverkehr wird die Qualitdt des Verkehrsablaufs in den einzelnen Zufahrten nach der
Grolke der mittleren Wartezeit beurteilt und festgelegten Qualitatsstufen zugeordnet.

Dabei ist an vorfahrtgeregelten Knotenpunkten der Strom mit der gréRten mittleren Wartezeit mallgebend
fir die Einstufung des gesamten Knotenpunktes. An signalgesteuerten Knotenpunkten wird der
Fahrstreifen mit der groften mittleren Wartezeit flir die Einstufung des gesamten Knotenpunkts
herangezogen.

Tabellel: Grenzwerte fir die Stufen der Verkehrsqualitat an Knotenpunkten im Kfz-Verkehr geméR HBS [1]

Kfz-Verkehr

mittlere Wartezeit t,, [s]

Qualitatsstufe

(QsV)

Vorfahrtgeregelter Knotenpunkt

>45

m | m|{O|0|m|>
A
w
o

Auslastungsgrad > 1




Die zur Bewertung des Verkehrsablaufs herangezogenen Qualitatsstufen entsprechen den Empfehlungen
gemaR HBS [1]. Die Qualitdtsstufen lassen sich wie folgt charakterisieren.

Tabelle2:  Beschreibung der Qualitdtsstufen gemaR HBS [1]

Stuf Vorfahrtgeregelter Qualitat des
ufe
Knotenpunkt Verkehrsablaufs

Die Mehrzahl der Verkehrsbeteiligten kann den Knotenpunkt nahezu ungehindert passieren. seh ;
rqu
Die Wartezeiten sind sehr gering. g

Die Abflussmdglichkeiten der wartepflichtigen Verkehrsstrome werden vom bevorrechtigten ;
u
Verkehr beeinflusst. Die dabei entstehenden Wartezeiten sind gering. g

Die Verkehrsbeteiligten in den Nebenstrémen missen auf eine merkbare Anzahl von
bevorrechtigten Verkehrsbeteiligten achten. Die Wartezeiten sind spirbar. Es kommt zur -
befriedigend

Bildung von Stau, der jedoch weder hinsichtlich seiner rdumlichen Ausdehnung noch
beziiglich der zeitlichen Dauer eine starke Beeintréchtigung darstellt.

Die Mehrzahlder Verkehrsbeteiligten in den Nebenstromen muss Haltevorgénge, verbunden
mit deutlichen Zeitverlusten, hinnehmen. Fir einzelne Verkehrsbeteiligte konnen die
D Wartezeiten hohe Werte annehmen. Auch wenn sich vorlibergehend ein merklicher Stau in ausreichend
einem Nebenstrom ergeben hat, bildet sich dieser wieder zuriick. Der Verkehrszustand ist
noch stabil.

Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen Belastung nicht mehr abbauen. Die
Wartezeiten nehmen sehr groRe und dabei stark streuende Werte an. Geringfligige lhaft
mangelha

Verschlechterungen der EinflussgroRen kénnen zum Verkehrszusammenbruch fiihren. Die 9

Kapazitat wird erreicht.

Die Anzahl der Verkehrsbeteiligten, die in einem Verkehrsstrom dem Knotenpunkt je
Zeiteinheit zuflieRen, ist iber eine Stunde groRer als die Kapazitét fir diesen Verkehrsstrom.
F Es bilden sich lange, sténdig wachsende Staus mit besonders hohen Wartezeiten. Diese ungeniigend
Situation lost sich erst nach einer deutlichen Abnahme der Verkehrsstérken im zuflieRenden

Verkehr wieder auf. Der Knotenpunkt ist (iberlastet.




Verkehrstechnische Untersuchung zum Bauvorhaben Bruno Kleine in Gronau ‘

3  Bestandsanalyse

3.1 StraRenraumliche Situation

Die direkte verkehrliche Anbindung des Vorhabens erfolgt gemaR der vorliegenden Planung Uber zwei
Zufahrten. Im Siiden wird das Vorhaben Uber die bestehende Zufahrt der DHL & Post an die Konrad-
Adenauer-Stralte und im Norden Uber die bestehende Zufahrt zum Parkplatz ,Berliner Platz" an die
Enscheder Stralke angebunden.

Nachfolgend wird der StraRenzug der Konrad-Adenauer-StraRe beschrieben und die typische
Entwurfssituation gemaR RIN [2] und RASt 06 [3] klassifiziert.

Konrad-Adenauer-StraRRe

Bei der Konrad-Adenauer-Stralte handelt es sich gemaR den Richtlinien fur integrierte Netzplanung (RIN) [2]
um eine ErschlieBungsstraBe mit nahraumiger Verbindungsfunktion (ES IV). Sie entspricht gemaR den
Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstralken (RASt 06) [3] am ehesten der Entwurfssituation ,SammelstraRe®".
Die Verkehrsbelastung liegt mit ca. 570 Kfz/h in der Spitzenstunde im mittleren Bereich der gemaR
RASt 06 [1] fur vergleichbare StraRenkategorien tblichen Verkehrsbelastungen von 400 bis 800 Kfz/h. Die
zuldssige Geschwindigkeit betragt 50 km/h. Die Fahrbahnbreite betragt 7,50 m, auf beiden Fahrbahnseiten
befinden sich Gehwege mit einer Breite von ca. 2,30 m. An der slidlichen Fahrbahnseite ist ein Schutzstreifen
fir den Radverkehr mit einer Breite von 1,20 m markiert. Auf der nérdlichen Fahrbahnseite befindet sich in
Hohe des Vorhabens keine Radverkehrsanlage. Erst westlich der Zufahrt zum Postgelénde ist auch auf der
nordlichen Fahrbahnseite ein Schutzstreifen mit einer Breite von 1,20 m angelegt.

Abbildung 2 zeigt die Konrad-Adenauer-Strale auf Hohe der Einmindung in den Parkplatz in Blickrichtung
Osten.

Abbildung 2:  Konrad-Adenauer-StraRe, Blickrichtung Osten [eigene Aufnahme]
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Verkehrstechnische Untersuchung zum Bauvorhaben Bruno Kleine in Gronau

AN

Konrad-Adenauer-Strale / Zufahrt DHL&Post

An der vorfahrtgeregelten Zufahrt zum Geldande von DHL&Post ist kein Linksabbiegestreifen angelegt.
Westlich der Zufahrt befindet sich ein Fahrbahnteiler mit einer Breite von 2,30 m

Abbildung 3 zeigt die Konrad-Adenauer-Strake mit dem bestehenden Fahrbahnteiler in Blickrichtung
Westen.

Abbildung 3:  Konrad-Adenauer-Strale, Blickrichtung Westen in Hohe der Anbindung [eigene Aufnahme]

BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH 6



3.2 ErschlieBung im 6ffentlichen Personennahverkehr

In der Enscheder StraRe befindet ich auf Hohe des Parkplatzes ,Berliner Platz" eine Bushaltestelle. Diese
wird von den Linien 182, 782 und B11 bedient.

In Tabelle 3 sind die Linienverldufe und die Bedienungshdaufigkeiten dargestellt. In Anlage B-1 ist das
Angebot mit den dazugehorigen Haltestellen grafisch veranschaulicht.

Tabelle3:  ErschlieBung des Untersuchungsgebiets mit dem 6ffentlichen Personennahverkehr

Linie Streckenverlauf Takt [min]

Mo-Fr Sa So + Fei
182 Gronau Bhf. - Ochtrup - Wettringen - Rheine Bhf. 2x morgens - -
782 Gronau Bhf. - Ahaus-Altstatte - Vreden 1x mittags - -
B11 Gronau Krankenhaus - Gronau Epe 120 min.
Birgerbus (9:00 bis 19:00 Uhr) ) )

In Anlage B-2 sind die Haltestellen sowie die zugehorigen Haltestelleneinzugsbereiche dargestellt. Anhand
der Haltestelleneinzugsbereiche lasst sich die ErschlieRungsqualitit des OPNV bewerten. Die
Haltestelleneinzugsbereiche sind Radien, die um die einzelnen Haltestellen gezogen werden. Dabei werden
gemadR den Empfehlungen fir Planung und Betrieb des 6ffentlichen Personennahverkehrs [4] minimale und
maximale Einzugsbereiche definiert. Siedlungsbereiche, die innerhalb der Radien liegen, gelten als fullaufig
gut erreichbar. Als Einzugsbereich einer Haltestelle wird eine Luftlinienentfernung von 300 - 500 m flir Busse
und Stralkenbahnen empfohlen.

Ein Haltestelleneinzugsbereich von 300 m entspricht unter Beriicksichtigung eines Umwegfaktors von 1,2
und einer Gehgeschwindigkeit von 70 m/min (= 4,2 km/h) einer maximalen FuRwegzeit von 5 Minuten von
jedem beliebigen Ausgangspunkt zu jeder Bushaltestelle und umgekehrt [4].

Die Auswertung der Fahrpldne der einzelnen Linien zeigt, dass zwei der insgesamt drei im
Untersuchungsgebiet verkehrenden Buslinien lediglich ein- oder zweimal die Haltestelle Berliner Platz
anfahren. Der Blrgerbus B11 verkehrt montags bis freitags tiber den einen Zeitraum von 9:00 bis 19:00 Uhr
Tag in einem 120-Minuten-Takt. Samstag, Sonntag und an Feiertagen verkehrt hier keine Buslinie

Es zeigt sich, dass das geplante Bauvorhaben im Einzugsbereich der Haltestelle ,Berliner Platz" liegt, diese
jedoch nur unzureichend durch die Buslinien182, 782 und B11 bedient wird. Es besteht jede 2. Stunde eine
Verbindung nach Gronau-Epe.

3.3 ErschlieBung im FuB- und Radverkehr
FuBverkehr

GemaR den Empfehlungen fir Fulkgangerverkehrsanlagen (EFA 02) [5] sind Anlagen fur den Fulverkehr an
angebauten Strallen Uberall erforderlich. An einseitig angebauten StraRen sind nur einseitige Anlagen
erforderlich.

Es zeigt sich, dass zur sicheren Flihrung des Fullverkehrs in jedem StralRenabschnitt strakenbegleitende
Anlagen fur den FuRverkehr vorhanden sind.

Demnach besteht ein ausreichendes Angebot an Fullgangerverkehrsanlagen.



Radverkehr

Der Radverkehr wird anhand der Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA 10) [6] klassifiziert und
bewertet. Die erforderliche Radverkehrsfiihrung hdngt im Wesentlichen von der Kraftfahrzeug-
verkehrsstarke, die sich aus der Belastung der werktéaglichen Spitzenstunde ergibt, und der zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit ab. Unter Berlicksichtigung dieser beiden Kenngrélken kénnen anhand des Bildes 7
der ERA 10 [6] Belastungsbereiche zur Auswahl von geeigneten Radverkehrsfihrungen ermittelt werden.

Die einzelnen Belastungsbereiche lassen sich wie folgt definieren.

Tabelle4:  Belastungsbereiche zur Auswahl von Radverkehrsfiihrungen gemaR ERA 10 [6]

Belastungsbereich Definition

I Im Belastungsbereich | ist die Fiihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn ohne zusétzliche

Angebote vertretbar.

I Im Belastungsbereich Il ist die Fihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn mit zusatzlichen
Angeboten (z. B. Schutzstreifen, nicht benutzungspflichtiger Fiihrung) vertretbar.

M Im Belastungsbereich Il kann das Trennen des Radverkehrs vom Kraftfahrzeugverkehr aus
Sicherheitsgriinden erforderlich  sein. Mischverkehr soll nur bei glnstigen
Randbedingungen zur Anwendung kommen, ggf. mit Schutzstreifen oder flankierenden

MaRnahmen.

v Im Belastungsbereich 1V ist das Trennen des Radverkehrs vom Kraftfahrzeugverkehr aus

Sicherheitsgriinden geboten.

Die Verkehrsbelastungen im untersuchten Gebiet liegen gemaR den aktuellen Verkehrszédhlungen auf der
Konrad-Adenauer-Stralte unter 600 Kfz in den mallgebenden Spitzenstunden. Unter Beriicksichtigung der
zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h auf ergibt sich gemaR ERA 10[6] zur Fihrung des
Radverkehrs der in der folgenden Tabelle dargestellte Belastungsbereich. Die Tabelle zeigt zudem den
Vergleich der Anforderungen mit den vorhandenen Radverkehrsanlagen.

Tabelle5:  Belastungsbereiche zur Auswahl von Radverkehrsfiihrungen gemaR ERA 10 [6]

StraBenabschnitt Belastungsbereich gemaR ERA 10 [5] Vorhandene Radverkehrsanlagen
Konrad-Adenauer- Belastungsbereich II: Teilweise Fihrung auf Schutzstreifen,
StraRe FUhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn teilweise Mischverkehr

mit zusatzlichen Angeboten

Es zeigt sich, dass die Flihrung des Radverkehrs auf der Konrad-Adenauer-StraRe nur eingeschrankt dem
aktuellen Regelwerk entspricht. Die Flhrung im Mischverkehr auf der nérdlichen Fahrbahnseite ist
angesichts des geringen Schwerverkehrsanteils sowie der (ibersichtlichen Linienfihrung allerdings
vertretbar.



3.4 Verkehrsbelastungen

Zur Bearbeitung der vorliegenden Fragestellung war die Kenntnis der aktuellen Verkehrsnachfrage im Un-
tersuchungsraum erforderlich. Daher wurden die vorhandenen Verkehrsbelastungen im Rahmen einer
ganztdgigen Verkehrszdhlung am Querschnitt

e QI Konrad-Adenauer-Strale, auf Hohe des Vorhabens

am Dienstag, den 03.09.2024 im Zeitraum von 00:00 Uhr bis 24:00 Uhr erfasst. Dabei wurden alle
Fahrbeziehungen getrennt nach Fahrzeugart (Fahrrad, Krad, Pkw, Lkw, Lastzug, Bus) sowie der nicht
motorisierten Verkehrsteilnehmer in 15-min-Intervallen erfasst und ausgewertet.

Im Umfeld des Bauvorhabens fanden keine BaumaRnahmen und keine sonstigen Beeintrachtigungen des
Verkehrsablaufs statt. Es kann insofern davon ausgegangen werden, dass die Ergebnisse einen
reprasentativen Eindruck des werktaglichen Verkehrsgeschehens im Untersuchungsraum vermitteln.

Auf der Grundlage der Zéhlergebnisse wurden Ganglinien des Verkehrsaufkommens erstellt, aus denen die
malgebenden Spitzenstunden abgeleitet wurden. Die Spitzenstunden des Verkehrsaufkommens am
Knotenpunkt wurde am Morgen im Zeitraum zwischen 07:45 bis 08:45 Uhr ermittelt. Die nachmittagliche
Spitzenstunde des Verkehrsaufkommens trat im Zeitraum zwischen 15:00 bis 16:00 Uhr auf. Die
Strombelastungen des Knotenpunktes wéhrend der Spitzenstunden werden im Folgenden in Form von
Knotenstromdiagrammen dargestellt.

Die folgenden Abbildungen (vgl. Anlage B-2 und Anlage B-3) zeigen die Verkehrsbelastungen des
Knotenpunktes zur Spitzenstunde am Vormittag und am Nachmittag.

5 [ Morgenspitze 7:45-8:45 Uhr]

1 . ; //N

Nachmittagsspitze 15:00-16:00 Uhr]

—) 298(4) 269(2)

//

: £ £ ] 5 2
rat Apochex e N
@ Querschnitt £ i

Kartengrundlage:
OpenStreetMaps-Mitwirkende, Open Database License

Abbildung 4: Verkehrsbelastungen in den Spitzenstunden am Morgen und am Nachmittag [Kfz/h (SV/h)]
(Kartengrundlage: OpenStreetMap-Mitwirkende [7])




Uber den gesamten Tag wurde im Querschnitt ein Verkehrsaufkommen von etwa 6.000 Kfz/24h bei einem
Schwerverkehrsaufkommen von etwa 2% ermittelt.

Fur die weitere Bearbeitung sind am Knotenpunkt Konrad-Adenauer-StraRe / Anbindung Vorhaben
folgende beiden Belastungsfalle relevant:
e Stunde mit der maximalen Verkehrsbelastung in der Konrad-Adenauer-Strale
Aufgrund der gegeniiber der morgendlichen Spitzenstunde deutlich hoheren Verkehrsbelastung
ist nur die nachmittagliche Spitzenstunde der allgemeinen Verkehrsnachfrage relevant.
e Stunde mit der maximalen Anzahl des Zielverkehrs zum klinftigen Vorhaben

In dieser Stunde tritt das maximale Aufkommen an Linksabbiegern von der Konrad-Adenauer-
Stralke auf das Vorhabengelande auf.



4  Prognose-Nullfall

4.1 Beschreibung des Prognose-Nullfalls

Der Prognose-Nullfall berlicksichtigt die heute absehbaren allgemeinen und lokalen verkehrlichen
Entwicklungenim Umfeld des Bauvorhabens und in der Stadt Gronau. Die verkehrlichen Auswirkungen des
Vorhabens sind darin nicht beriicksichtigt.

4.2 Allgemeine Verkehrsentwicklung

Die Prognose der allgemeinen Verkehrsentwicklung erfolgt vorzugsweise auf Grundlage von
gesamtstadtischen Verkehrsprognosen. Eine Modellprognose zur Beschreibung der allgemeinen, d. h. vom
hier untersuchten Bauvorhaben unabhéngigen Verkehrsentwicklung liegt jedoch nicht vor.

Nach Einschdtzung der Fachverwaltung der Stadt Gronau ist kinftig nicht mit allgemeinen
Verkehrszunahme zu rechnen. Verkehrsentwicklungen sind nur im Umfeld konkreter Bauvorhaben zu
erwarten.

4.3 Sonstige Entwicklungen im Untersuchungsraum

Neben der allgemeinen Verkehrszunahme sind fiir den Prognose-Nullfall auch sonstige Entwicklungen und
Planungen zu berlicksichtigen, die Einfluss auf das Planungsgebiet haben. Im vorliegenden Fall ist dies die
geplante ErschlieRung des Hertie-Geldndes.

Die durch dieses Vorhaben zusétzlich zu erwartenden Verkehrsbelastungen wurden in Absprache mit der
Stadt Gronau der Verkehrsuntersuchung von AB Stadtverkehr - Buro fiir Stadtverkehrsplanung A. Blase aus
dem Jahr 2017 [8] entnommen.

Demnach ist in der Konrad-Adenauer-Strake wéahrend der maRgebenden Spitzenstunde mit folgender
zusatzlicher Verkehrsnachfrage zu rechnen:

e Nachmittagsspitzenstunde (16:00 - 17:00 Uhr)
o 195Kfz/him Zielverkehr
o 151 Kfz/him Quellverkehr

4.4 Verkehrsbelastungen

Die Verkehrsbelastung fir den Prognose-Nullfall ist fur die maRgebende Spitzenstunde in der Anlage P-1
grafisch dargestellt.



5  Prognose-Planfall

5.1 Beschreibung des Vorhabens

Der Prognose-Planfall berilcksichtigt die Entwicklungen des Prognose-Nullfalls und das zusétzliche
Verkehrsaufkommen, das durch die Erweiterung des Gewerbegebiets erwartet wird.

Die Grundlage der Verkehrserzeugungsrechnung fiir den Prognose-Planfall bilden die mit dem
Auftraggeber abgestimmten Angaben zu der geplanten Bebauung. Nach derzeitigem Stand der Planungen
soll ein Bekleidungshaus mit einer VKF von ca. 2.289 m2, eine Post-Filiale mit einer Verkaufsflache von 77 m2
sowie 36 Wohneinheiten, wovon 20 Wohnungen mit 2 Zimmern und 16 Wohnungen mit 3 Zimmern
ausgestattet sind, entstehen. Hierfiir soll ein Teil des Geldndes, auf dem derzeit DHL & Post angesiedelt sind,
sowie ein 6ffentlicher Parkplatz Gberbaut werden. Die Planung beinhaltet einen Ersatz fiir den Entfall der
offentlichen Stellplatze im nordlichen Teil der Parkierungsanlage, die jedoch nicht zum Vorhabengebiet
gehort. Die Stellplatze im sudlichen Teil sind fir die Kunden des Bekleidungshauses vorgesehen. In der
geplanten Tiefgarage sind ebenfalls Stellplatze fir die Kunden sowie auch fiir die Bewohner vorgesehen.
Die verkehrliche ErschlieBung ist Uber eine nordliche Zufahrt an die Enscheder Strale und Uber eine
stdliche Zufahrt an die Konrad-Adenauer-Strale geplant.

Abbildung 5 zeigt die vorgesehene Planung.

Abbildung 5: Lageplan [Quelle: PEP Architekten + Stadtplaner GmbH, Stand 01/2025]



5.2 Berechnung des Neuverkehrsaufkommens

Das durch das geplante Vorhaben zu erwartende Verkehrsaufkommen wurde unter Beriicksichtigung
veroffentlichter Kennwerte zur Verkehrserzeugung und eigener Erfahrungswerte sowie nach Angaben des
Auftraggebers durchgefiihrt. Es handelt sich bei den verodffentlichten Kennziffern um bundesweit
anerkannte Werte, die in aktueller und giiltiger Fassung im Programm Ver_Bau nach Bosserhoff (2024) [9]
vorliegen.

Dabei wurde fur das Bauvorhaben das Verkehrsautfkommen differenziert fur die Verkehrsarten
.Beschéftigtenverkehr", ,Kundenverkehr" bzw. ,Einwohnerverkehr*, ,Besucherverkehr" sowie ,Guter-
verkehr" bestimmt.

Fir den MIV-Anteil wurde das Mobilitatskonzept der Stadt Gronau und die zu Grunde liegende
Haushaltsbefragung aus dem Jahr 2020 [10] herangezogen. Flir den Kundenverkehr im Einzelhandel wurde
ein etwas hoherer MIV-Anteil angesetzt, da sich bei der Ortsbegehung ein hoher Anteil an niederlandischen
Kfz-Kennzeichen gezeigt hat.

Einzelhandel

Insgesamt ergibt sich fiir die Einzelhandelsflache an einem Werktag ein Verkehrsaufkommen in Hohe von
396 Fahrten / Werktag, das sich wie folgt aufteilt:

o Beschaftigtenverkehr 22 Pkw-Fahrten / Tag
e Kundenverkehr 366 Pkw-Fahrten / Tag
e Guterverkehr 8 Lkw-Fahrten / Tag

396 Kfz-Fahrten / Tag
Das Verkehrsaufkommen teilt sich zu jeweils 50 % in Quell- und Zielverkehr auf.

GemdaR den Kennwerten nach Bosserhoff ergibt sich ein deutlich héherer Kundenverkehr, als dies vom
Betreiber des Bekleidungshauses angegeben wurde. Dieser gibt ca. 140 Pkw-Fahrten / Tag fiir den Kunden-
verkehr an. Fiir die weiteren Berechnungen werden zur sicheren Seite hin die héheren Belastungen

angenommen.



In Tabelle 6 sind die Ergebnisse der Berechnung des durch das Bekleidungshaus erzeugten Neuverkehrs
dargestellt.

Tabelle6: Berechnung des Neuverkehrs fir das geplante Bekleidungshaus

Ergebnis Programm Ver_Bau Bruno Kleine
GroRe der Nutzung 2.289
Einheit gm
Bezugsgrole Verkaufsflache (VKF)
Beschéftigtenverkehr

80
Kennwert fiir Beschéftigte gm VKF

je Beschaftigtem

Anzahl Beschéftigte 29
Anwesenheit [%] 60
Wegehéufigkeit 2,0
Wege der Beschéftigten 34
MIV-Anteil [%] 70
Pkw-Besetzungsgrad 11
Pkw-Fahrten/Werktag 22
Kundenverkehr

0,15
Kennwert fiir Kunden Kunden

jeqm VKF

Anzahl Kunden 343
Wegehéufigkeit 2,0
Wege der Kunden 686
MIV-Anteil [%] 80
Pkw-Besetzungsgrad 1,5
Pkw-Fahrten/Werktag 366
Guterverkehr

0,3
Kennwert fir Glterverkehr Fahrten

je 100 gm VKF

Lkw-Fahrten/Werktag 8
Gesamtverkehr je Werktag
Kfz-Fahrten/Werktag 396
Quell- bzw. Zielverkehr 198
SV-Fahrten/Werktag 8
Quell- bzw. Zielverkehr 4




Post

Die Berechnungen fiir das durch den geplanten Post-/Paketshop zu erwartende Verkehrsaufkommen
wurden auf der Grundlage der vorgesehenen Nutzfliche durchgefiihrt. Diese ist etwas hoher als die
geplante Verkaufsflache von 77 m2 und betragt nach Angabe des Auftraggebers 109 m2,

Insgesamt ergibt sich fiir die Gewerbeflache an einem Werktag ein Verkehrsaufkommen in Héhe von
154 Fahrten / Werktag, das sich wie folgt aufteilt:

e Beschéftigtenverkehr 8 Pkw-Fahrten [ Tag
e Kundenverkehr 142 Pkw-Fahrten / Tag
e Guterverkehr 4 Lkw-Fahrten / Tag

154 Kfz-Fahrten / Tag
Das Verkehrsaufkommen teilt sich zu jeweils 50 % in Quell- und Zielverkehr auf.

In Tabelle 7 sind die Ergebnisse der Berechnung des durch die Postfiliale erzeugten Neuverkehrs dargestellt.

Tabelle 7:  Berechnung des Neuverkehrs fiir die geplante Postfiliale

Ergebnis Programm Ver_Bau Post
GroRe der Nutzung 109
Einheit gm
Bezugsgrole Nutzfldche (NF)
Beschaéftigtenverkehr

25
Kennwert fir Beschéftigte gm NF

je Beschaftigtem

Anzahl Beschaftigte 4
Anwesenheit [%] 85
Wegehaufigkeit 3,0
Wege der Beschéftigten 11
MIV-Anteil [%] 70
Pkw-Besetzungsgrad 1,1
Pkw-Fahrten/Werktag 8
Kundenverkehr

65
Kennwert fir Kunden Wege

je Beschaftigtem

Wege der Kunden 260
MIV-Anteil [%] 60
Pkw-Besetzungsgrad 11
Pkw-Fahrten/Werktag 142
Guterverkehr

1,0
Kennwert fir Glterverkehr Fahrten

je Beschaftigtem

Lkw-Fahrten/Werktag 4
Gesamtverkehr je Werktag
Kfz-Fahrten/Werktag 154
Quell- bzw. Zielverkehr 77
SV-Fahrten/Werktag 4
Quell- bzw. Zielverkehr 2




Wohnen

Insgesamt ergibt sich fiir die Wohnnutzung an einem Werktag ein Verkehrsaufkommen in Hohe von

148 Fahrten / Werktag, das sich wie folgt aufteilt:

e« Einwohnerverkehr
e Besucherverkehr

e Guterverkehr

Das Verkehrsaufkommen teilt sich zu jeweils 50 % in Quell- und Zielverkehr auf.

In Tabelle 8 sind die Ergebnisse der Berechnung des durch die Wohnnutzung erzeugten Neuverkehrs

dargestellt.

128 Pkw-Fahrten / Tag

16 Pkw-Fahrten / Tag

4 Lkw-Fahrten / Tag

148 Kfz-Fahrten [ Tag

Tabelle8: Berechnung des Neuverkehrs fiir die geplante Wohnnutzung

Ergebnis Programm Ver_Bau

Wohnen

WohnungsgréRe
GroRe der Nutzung

2 Zimmer
20

3 Zimmer
16

Einwohnerverkehr [%]

BezugsgroRe Wohneinheiten Wohneinheiten
Einwohnerverkehr

2 3
Kennwert fir Einwohner Einwohner Einwohner

je Wohneinheit je Wohneinheit

Anzahl Einwohner 40 48
Wegehéufigkeit 3,5 35
Wege der Einwohner 140 168
Einwohnerwege auRerhalb Gebiet [%] 15 15
Wege der Einwohner im Gebiet 119 143
MIV-Anteil [%] 54 54
Pkw-Besetzungsgrad 11 11
Pkw-Fahrten/Werktag 58 70
Besucherverkehr

10 10
Kennwert fir Besucher Anteil am Anteil am

Einwohnerverkehr [%]

Wege der Besucher 14 17
MIV-Anteil [%] 54 54
Pkw-Besetzungsgrad 1,1 1,1
Pkw-Fahrten/Werktag 8 8
Guterverkehr

0,05 0,05
Kennwert fir Glterverkehr Fahrten Fahrten

je Einwohner je Einwohner

Lkw-Fahrten/Werktag 2 2
Gesamtverkehr je Werktag
Kfz-Fahrten/Werktag 68 80
Quell- bzw. Zielverkehr 34 40
SV-Fahrten/Werktag 2 2

Quell- bzw. Zielverkehr

1

1




5.3 Zeitliche Verteilung des Neuverkehrsaufkommens
Einzelhandelsnutzung (Bruno Kleine)

Fur die zeitliche Verteilung des errechneten Verkehrsaufkommens auf die allgemeine Spitzenstunde von
15:00 - 16:00 Uhr sowie die Stunde mit dem maximalen Zielverkehrsautkommen des Vorhabens wurden
gebrauchliche Tagesganglinien fiir die jeweilige Nutzung verwendet, die im Programm Ver_Bau nach
Bosserhoff (2024) [9] hinterlegt sind:

o Beschéftigtenverkehr: Biiro/Einkauf, FH Kéln 2001

e Kundenverkehr: EKZ, Aachen 2008

e Glterverkehr: EKZ, Aachen 2010
Die prozentualen Anteile wurden zum Teil den Offnungszeiten angepasst.

Die Tabelle 9 zeigt die Berechnung des Quell- und Zielverkehrs fiir die Einzelhandelsnutzung getrennt nach
Nutzergruppen.

Tabelle9: Induziertes Verkehrsaufkommen an einem Werktag fir die Einzelhandelsnutzung (Bruno Kleine),
Abweichungen aufgrund von Rundungen méglich

Beschaftigtenverkehr Kundenverkehr Guterverkehr
Stunde | Quell-V. | 11 Ziel-V. 11 | Quell-V. | 183 | Ziel-V. | 183 | Quell-V.| 4 Ziel-V. 4
% Pkw % Pkw % Pkw % Pkw % Kfz % Kfz
00-01 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0
01-02 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0
02-03 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0
03-04 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0
04 - 05 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0
05-06 0,00 0 1,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0
06 - 07 0,00 0 3,60 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,35 0
07 -08 0,00 0 10,60 1 0,00 0 0,00 0 4,74 0 7,27 0
08 - 09 0,00 0 35,40 4 0,20 0 0,00 0 9,89 0 16,67 1
09-10 4,14 0 6,70 1 2,50 5 9,66 18 15,59 1 14,41 1
10-11 7,26 1 1,90 0 2,40 4 11,92 22 22,79 1 19,29 1
11-12 11,12 1 1,00 0 2,30 4 10,94 20 11,04 1 12,78 1
12-13 11,21 1 4,60 1 8,70 16 9,89 18 11,99 1 7,63 0
13-14 10,46 1 12,70 2 15,70 29 10,28 19 5,57 0 6,83 0
14-15 9,89 1 16,10 2 6,20 11 11,84 22 10,23 0 11,25 0
15-16 11,42 1 2,00 0 8,70 16 10,19 19 4,17 0 2,80 0
16-17 12,02 2 2,80 0 15,80 29 10,88 20 2,80 0 0,00 0
17-18 11,55 2 1,60 0 16,00 29 9,56 17 1,19 0 0,70 0
18-19 10,93 1 0,00 0 12,50 23 4,84 9 0,00 0 0,00 0
19-20 0,00 0 0,00 0 8,50 16 0,00 0 0,00 0 0,00 0
20-21 0,00 0 0,00 0 0,50 1 0,00 0 0,00 0 0,00 0
21-22 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0
22-23 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0
23-24 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0
Summe 100 11 100 11 100 183 100 183 100 4 100 4




Gewerbenutzung (Post)

Fur die zeitliche Verteilung des errechneten Verkehrsaufkommens auf die allgemeine Spitzenstunde von
15:00 - 16:00 Uhr sowie die Stunde mit dem maximalen Zielverkehrsaufkommen des Vorhabens wurden
gebrauchliche Tagesganglinien fiir die jeweilige Nutzung verwendet, die im Programm Ver_Bau nach
Bosserhoff (2024) [9] hinterlegt sind:

» Beschéftigtenverkehr: Post / Bank, Hamburg 2020

e Kundenverkehr: Brief- / Paketpost, Herzogenrath 2020

e Glterverkehr: EAR91, Aachen 2009
Die prozentualen Anteile wurden den Offnungszeiten angepasst.

Die Tabelle 10 zeigt die Berechnung des Quell- und Zielverkehrs fiir die Gewerbenutzung getrennt nach
Nutzergruppen.

Tabelle10: Induziertes Verkehrsaufkommen an einem Werktag fiir die Gewerbliche Nutzung (Post), Abweichungen
aufgrund von Rundungen méglich

Beschaftigtenverkehr Kundenverkehr Guterverkehr
Stunde | Quell-V.| 4 Ziel-V. 4 | Quell-v.| 711 Ziel-V. 71 | Quell-v. | 2 Ziel-V. 2
% Pkw % Pkw % Pkw % Pkw % Kfz % Kfz
00-01 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0
01-02 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0
02-03 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0
03-04 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0
04 - 05 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0
05-06 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0
06 - 07 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0
07-08 0,00 0 5,56 0 0,00 0 0,00 0 1,67 0 3,33 0
08 - 09 0,00 0 38,89 2 11,96 8 9,41 7 8,33 0 10,00 0
09-10 5,56 0 5,56 0 12,36 9 12,21 8 11,67 0 13,33 0
10-11 0,00 0 5,56 0 11,16 8 11,01 8 6,67 0 18,33 1
11-12 5,56 0 5,56 0 8,86 6 9,51 7 15,00 1 13,33 0
12-13 11,11 0 5,56 0 8,06 6 7,31 5 13,33 0 16,67 1
13-14 11,11 0 11,11 1 7,46 5 7,11 5 11,67 0 5,00 0
14-15 5,56 0 16,67 1 8,66 6 9,41 7 16,67 1 13,33 0
15-16 11,11 1 5,56 0 8,26 6 9,81 7 11,67 0 6,67 0
16-17 27,78 2 0,00 0 12,26 9 13,21 9 1,67 0 0,00 0
17-18 16,67 1 0,00 0 10,96 8 11,01 8 0,00 0 0,00 0
18-19 5,56 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 1,67 0 0,00 0
19-20 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0
20-21 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0
21-22 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0
22-23 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0
23-24 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0
Summe 100 4 100 4 100 71 100 71 100 2 100 2




Wohnnutzung

Fur die zeitliche Verteilung des errechneten Verkehrsaufkommens auf die allgemeine Spitzenstunde von
15:00 - 16:00 Uhr sowie die Stunde mit dem maximalen Zielverkehrsaufkommen des Vorhabens wurden
gebrauchliche Tagesganglinien fiir die jeweilige Nutzung verwendet, die im Programm Ver_Bau nach
Bosserhoff (2024) [9] hinterlegt sind:

e Einwohnerverkehr: MID 2017, stadtischer Kreis
e Besucherverkehr: MID 2017, stadtischer Kreis
e Guterverkehr: Wohngebiet 1+2, Lieferwagen+Lkw, Bad Salzufflen 2016
Die Tabelle 11 zeigt die Berechnung des Quell- und Zielverkehrs fiir die Wohnnutzung getrennt nach

Nutzergruppen.

Tabelle11: Induziertes Verkehrsaufkommen an einem Werktag fiir die Wohnnutzung, Abweichungen aufgrund von
Rundungen méglich

Einwohnerverkehr Besucherverkehr Guterverkehr
Stunde | Quell-V. | 64 Ziel-V. 64 | Quell-V. 8 Ziel-V. 8 | Quell-V. 2 Ziel-V. 2
% Pkw % Pkw % Pkw % Pkw % Kfz % Kfz
00-01 0,10 0 0,23 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0
01-02 0,12 0 0,07 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0
02-03 0,14 0 0,12 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0
03-04 0,16 0 0,03 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0
04 - 05 0,98 1 0,01 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0
05-06 5,32 3 0,10 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0
06 - 07 11,67 7 0,49 0 0,04 0 0,42 0 1,59 0 3,10 0
07 -08 17,23 11 1,24 1 0,29 0 1,53 0 3,82 0 6,79 0
08 - 09 10,88 7 1,80 1 0,82 0 3,72 0 10,17 0 8,18 0
09-10 8,33 5 3,10 2 1,72 0 6,90 1 1,52 0 3,03 0
10-11 7,13 5 4,43 3 4,07 0 6,20 1 7,89 0 6,37 0
11-12 4,44 3 6,14 4 5,24 1 4,31 0 4,06 0 6,46 0
12-13 3,46 2 7,42 5 5,22 0 4,85 0 12,65 1 19,96 1
13-14 3,99 3 6,49 4 4,82 0 3,91 0 17,54 1 6,27 0
14 -15 4,90 3 7,02 4 3,58 0 6,40 1 10,96 0 9,62 0
15-16 4,58 3 8,41 5 4,69 0 7,36 1 9,32 0 9,95 1
16 -17 4,17 3 12,65 8 5,83 1 8,40 1 8,51 0 6,20 0
17-18 4,44 3 12,61 8 8,97 1 13,07 1 3,27 0 5,36 0
18-19 3,85 2 10,00 7 10,13 1 13,79 1 2,87 0 2,78 0
19-20 2,74 2 6,52 4 11,30 1 13,23 1 3,37 0 4,24 0
20-21 0,81 1 4,42 3 10,84 1 4,43 0 2,46 0 1,67 0
21-22 0,43 0 2,67 2 9,46 1 0,87 0 0,00 0 0,00 0
22-23 0,08 0 2,50 2 7,95 1 0,35 0 0,00 0 0,00 0
23-24 0,05 0 1,52 1 5,02 0 0,25 0 0,00 0 0,00 0
Summe 100 64 100 64 100 8 100 8 100 2 100 2




Offentlicher Parkplatz

Das durch die offentliche Parkierungsanlage induzierte Verkehrsaufkommen wird mit Hilfe der
Parkplatzldrmstudie aus Bayern (2007) [11] abgeschétzt. Diese gibt in Tabelle 12 fur allgemein zugangliche
Parkplatze in Innenstadten maximal 0,94 Fahrzeugbewegungen je Stellplatz und Stunde an. 1 Bewegung ist
als An- oder Abfahrt definiert. Die derzeit Gibliche Regelung erlaubt Parken mit Parkscheibe fiir 2 Stunden.
Somit ist eine komplette Neubelegung des 6ffentlichen Parkplatzes alle 2 Stunden realistisch. Fiir den
offentlichen Parkplatz sehen die derzeitigen Planungen 43 Stellpldtze vor. Damit ergeben sich bei maximaler
Belegung die folgenden Verkehrsbelastungen:

e Spitzenstunde am Werktag
o 22Kfz/h(0SV/h)im Quellverkehr
o 22Kfz/h(0SV/h)im Zielverkehr

MaRgebende Spitzenstunden

Fur die Bewertung der Verkehrsqualitat wurden am Knotenpunkt Konrad-Adenauer-Strake / Anbindung
Vorhaben folgende Belastungsfalle untersucht:

e Stunde mit der maximalen Verkehrsbelastung in der Konrad-Adenauer-Strale, die im Zeitraum
zwischen 15:00 und 16:00 Uhr auftrat.

e Stunde mit der maximalen Anzahl des Zielverkehrs zum kiinftigen Vorhaben. Diese ergibt sich aus
der Summe der Zielverkehre der unterschiedlichen Nutzungen. Fiir den o6ffentlichen Parkplatz
wurde Uber den gesamten Zeitraum von einer maximalen Belegung ausgegangen. Anhand der
Ganglinien wurde die Stunde mit dem maximalen Zielverkehr im Zeitraum von 16:00 bis 17:00 Uhr
ermittelt (vgl. Tabelle 12).

In Tabelle 12 ist das Verkehrsaufkommen im Zielverkehr fiir die unterschiedlichen Nutzungen zusammen-
gefasst.

Tabelle 12: Induziertes Verkehrsaufkommen im Zielverkehr an einem Werktag fiir die unterschiedlichen Nutzungen

Bruno Kleine Post Wohnen Parkplatze Summe
Stunde
[Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h]
07 -08 1 0 1 22 24
08 - 09 5 9 1 22 37
09-10 20 8 3 22 53
10-11 23 9 4 22 58
11-12 21 7 4 22 54
12-13 19 6 6 22 53
13-14 21 6 4 22 53
14 -15 24 8 5 22 59
15-16 19 7 7 22 55
16-17 20 9 9 22 60
17-18 17 8 9 22 56
18-19 9 0 8 22 39




Tabelle 13 zeigt den Quell- und Zielverkehr fiir den Einzelhandel Bruno Kleine in den malgebenden

Spitzenstunden.

Tabelle 13: Induziertes Verkehrsaufkommen in den malRgebenden Spitzenstunden der fiir die Einzelhandelsnutzung
(Bruno Kleine) (Abweichungen aufgrund von Rundungen méglich)

Beschéftigte Kunden Guterverkehr Summe

Anteil Anzahl Anteil Anzahl Anteil Anzahl Summe

Spitzenstunde [%] [Pkw/h] [%] [Pkw/h] [%] [Lkw/h] [Kfz/h]
Quell-V. 11,42 1 8,70 16 4,17 0 17

NMS 15-16 Uhr -

Ziel-V. 2,00 0 10,19 19 2,80 0 19
Stunde mit max. ZV | Quell-V. 12,02 2 15,80 29 2,80 0 31
16-17 Uhr Ziel-V. 2,80 0 10,88 20 0,00 0 20

Unter den getroffenen Annahmen ergeben sich durch das Bekleidungshaus die folgenden
Verkehrsbelastungen wahrend der maRgebenden Spitzenstunden der Verkehrsnachfrage:

e Nachmittagsspitzenstunde am Werktag (15:00 - 16:00 Uhr)
o 17Kfz/h (0 SV/h)im Quellverkehr
o 19Kfz/h(0SV/h)im Zielverkehr
e Stunde mit maximalem Zielverkehr am Werktag (16:00-17:00 Uhr)
o 31Kfz/h(0SV/h)im Quellverkehr
o 20Kfz/h(0SV/h)im Zielverkehr
Tabelle 14 zeigt den Quell- und Zielverkehr fir die gewerbliche Nutzung (Post) in den maRgebenden

Spitzenstunden.

Tabelle 14: Induziertes Verkehrsaufkommen in den maRgebenden Spitzenstunden der fr die gewerbliche Nutzung
(Post) (Abweichungen aufgrund von Rundungen moglich)

Beschéftigte Kunden Guterverkehr Summe

Anteil Anzahl Anteil Anzahl Anteil Anzahl Summe

Spitzenstunde [9%] [Pkw/h] [%] [Pkw/h] [%] [Lkw/h] [Kfz/h]
Quell-V. 11,11 1 8,26 6 11,67 0 7

NMS 15-16 Uhr :

Ziel-V. 5,56 0 9,81 7 6,67 0 7
Stunde mit max. LA | Quell-V. 27,78 2 12,26 9 1,67 0 11
16-17 Uhr Ziel-V. 0,00 0 13,21 9 0,00 0 9




Unter den getroffenen Annahmen ergeben sich durch die Postfiliale die folgenden Verkehrsbelastungen
wahrend der maRgebenden Spitzenstunden der Verkehrsnachfrage:

e Nachmittagsspitzenstunde am Werktag (16:00 - 16:00 Uhr)
o 7Kfz/h(0SV/h)im Quellverkehr
o 7Kfz/h(0SV/h)im Zielverkehr
e Stunde mit maximalem Zielverkehr am Werktag (16:00-17:00 Uhr)
o 11Kfz/h(0SV/h)im Quellverkehr
o 9Kfz/h(0oSV/h)im Zielverkehr

Tabelle 15 zeigt den Quell- und Zielverkehr flr die Wohnnutzung in den maltgebenden Spitzenstunden.

Tabelle 15: Induziertes Verkehrsaufkommen in den maRgebenden Spitzenstunden der fir die Wohnnutzung
(Abweichungen aufgrund von Rundungen méglich)

Beschéftigte Kunden Guterverkehr Summe

Anteil Anzahl Anteil Anzahl Anteil Anzahl Summe

Spitzenstunde [%] [Pkw/h] [%] [Pkw/h] [%] [Lkw/h] [Kfz/h]
Quell-V. 4,58 3 4,69 0 9,32 0 3

NMS 15-16 Uhr

Ziel-V. 8,41 5 7,36 1 9,95 1 7
Stunde mit max. ZV | Quell-V. 4,17 3 5,83 1 8,51 0 4
16-17 Uhr Ziel-V. 12,65 8 8,40 1 6,20 0 9

Unter den getroffenen Annahmen ergeben sich durch die Wohnnutzung die folgenden
Verkehrsbelastungen wahrend der makgebenden Spitzenstunden der Verkehrsnachfrage:

e Nachmittagsspitzenstunde am Werktag (15:00 - 16:00 Uhr)
o 3Kfz/h(0SV/h)im Quellverkehr
o 7Kfz/h(1SV/h)im Zielverkehr
e Stunde mit maximalem Zielverkehr am Werktag (16:00-17:00 Uhr)
o 4Kfz/h(0SV/h)im Quellverkehr
o 9Kfz/h(0SV/h)im Zielverkehr

Durch den offentlichen Parkplatz ergeben sich in beiden maRgebenden Spitzenstunden Verkehrs-
belastungen von jeweils 22 Kfz/h im Quell- und Zielverkehr.



Zusammenfassung der Neuverkehre

Insgesamt ergibt sich fir das Vorhaben das in der folgenden Tabelle zusammengefasste
Verkehrsaufkommen.

Tabelle 16: Tageszeitliche Verteilung des gesamten Verkehrsaufkommens

Bruno Kleine Post Wohnen Parkplatze Summe
Kfz/h (SV/h)

Zeitraum [Kfz/h (SV/h)] | [Kfz/h (SV/h)] [Kfz/ /h)] [Kfz/h (SV/h)] | [Kfz/h (SV/h)]
(]
N
‘a | Zielverkehr 19 (0) 7(0) 7(0) 22 (0) 55 (0)
o)
Jc!
€
G | Quellverkehr 17(0) 7(0) 3(0) 22 (0) 49 (0)
=
<
< | Zielverkehr 20 (0) 9(0) 9(0) 22(0) 60 (0)
£
€
()
g Quellverkehr 31 (0) 11(0) 4(0) 22 (0) 68 (0)
b}

Somit ergebensich folgende zusétzliche Verkehrsbelastungen wahrend der maRgebenden Spitzenstunden:

e Nachmittdgliche Spitzenstunde (15:00 - 16.00 Uhr)

o Zielverkehr: 55Kfz/h(0SV/h)
o Quellverkehr: 49 Kfz/h (0 SV/h)

e Stunde mit maximalem Zielverkehr (16:00 - 17:00 Uhr)

o Zielverkehr:  60Kfz/h(0SV/h)
o Quellverkehr: 68Kfz/h(0SV/h)

5.4 Raumliche Verteilung des Neuverkehrs

Die rdumliche Verteilung des Neuverkehrsaufkommens wurden unter Beriicksichtigung der Struktur des
umliegenden Stralkennetzes vorgenommen. Es wurde angenommen, dass auf dem Parkplatz 30 % die
nordliche Zufahrt und 70 % die stidliche Zufahrt benutzen.

Fir die stdliche Anbindung wurde die folgende prozentuale Richtungsaufteilung angenommen:

e 35%aus/inRichtung Westen

e 35%aus/inRichtung Osten

Die angenommene Richtungsaufteilung ist in Anlage P-3 grafisch veranschaulicht.



5.5 Verkehrsbelastungen

Die derzeitigen Planungen sehen die verkehrliche ErschlieBung des Vorhabengeldndes Uiber eine nérdliche
Zufahrt an die Enscheder Stralke und tber eine stidliche Zufahrt an die Konrad-Adenauer-StraRe vor.

Der Prognose-Planfall wurde durch die Verkehrserzeugungsrechnung und die Umlegung hergeleitet.

Die Abbildung 6 (vgl. Anlage P-3) zeigt die prognostizierten zukiinftigen Verkehrsbelastungen am

Knotenpunkt fir die untersuchten Belastungsfalle im Prognose-Planfall.
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Spitzenstunde im Prognose-Planfall [Kfz/h (SV/h)] (Kartengrundlage: OpenStreetMaps-Mitwirkende [7])



5.6 Bewertung der Verkehrsqualitat
Fur die Bewertung der zukUnftigen Situation werden folgenden Belastungsfalle herangezogen:

e Stunde mit der maximalen Verkehrsbelastung in der Konrad-Adenauer-Strale (nachmittagliche
Spitzenstunde von 15:00-16:00 Uhr)

e Stunde mit dem maximalen Zielverkehr (16:00 - 17:00 Uhr)

Die Verkehrsqualitat wird an der Anbindung zum Vorhaben mit den beschriebenen Berechnungsverfahren
aus dem HBS [1] fiir die Verkehrsbelastungen in den maRgebenden Spitzenstunden berechnet.

Die verkehrstechnischen Berechnungen zeigen, dass an der vorfahrtgeregelten Einmiindung Konrad-
Adenauer-StraRe / Anbindung Vorhaben das prognostizierte Verkehrsaufkommen in beiden Belastungs-
fallen mit einer guten Qualitdt des Verkehrsablaufs (QSV B) abgewickelt werden kann. Die hochsten
mittleren Wartezeiten treten in der nachmittaglichen Spitzenstunde fiir die Linkseinbieger aus dem
Vorhabengeldnde mit rund 13 Sekunden auf.

Die ausflhrlichen Ergebnisse der Berechnungen mit vorhandenen Kapazitdtsreserven, mittleren
Wartezeiten und Riickstauldngen sind den Anlagen V-1 bis V-4 zu entnehmen.

Tabelle 16 zeigt die Qualitdtsstufen (QSV) an der untersuchten Einmiindung fir die untersuchten

Belastungsfalle im Prognose-Planfall.

Tabelle17: Verkehrsqualitdt gemaR HBS [1] an der betrachteten Einmiindung im Prognose-Planfall

Knotenpunkt Nachmittagsspitzenstunde Stunde mit maximalem
15:00 bis 16:00 Uhr Zielverkehr 16:00 bis 17:00 Uhr
Z1 Konrad-Adenauer-StraRe / B B
Anbindung Vorhaben




5.7 Bewertung der Notwendigkeit eines Linksabbiegefahrstreifens gemaR RASt 06

Die RASt 06 [3] geben in der Tabelle 44 ein Bewertungsverfahren zur Beurteilung der Notwendigkeit von
Linksabbiegefahrstreifen und Aufstellbereichen an zweistreifigen Fahrbahnen vor. MaRgebend fur die
Bewertung sind die Verkehrsstérke des Hauptstroms, aus dem abgebogen wird, die Verkehrsstarke des
Linksabbiegers und die StraRenkategorie. Obwohl dieses Verfahren streng genommen nur fir
Hauptverkehrsstralken gilt, kann es sinngemaR auch auf andere StraBentypen, z.B. Sammelstralen
angewendet werden. Gemdll den RASt 06 beginnt bei einer angebauten Hauptverkehrsstrale ab einer
Verkehrsstarke des Linksabbiegers von 20 Kfz/h und einer gleichzeitigen Verkehrsstarke des Hauptstroms
von Uber 400 Kfz/h der Einsatzbereich fiir eine Anlage eines Aufstellbereichs fir den Linksabbiegerstrom.
Wenn im Hauptstrom eine Verkehrsstarke von 500 Kfz/h Gberschritten wird und gleichzeitig mehr als
50 Kfz/h links abbiegen, ist nach den RASt 06 ein Linksabbiegestreifen einsetzbar.

Bei der neu zu planenden Anbindung betragt die Anzahl der von der Konrad-Adenauer-Strale links auf das
Vorhabengelande abbiegenden Fahrzeuge fiir die maRgebenden Spitzenstunden:

e Stunde mit der maximalen Verkehrsbelastung in der Konrad-Adenauer-Strale
(nachmittdgliche Spitzenstunde von 15:00-16:00 Uhr): 19 Kfz/h

e Stunde mit dem maximalen Zielverkehr (16:00 - 17:00 Uhr): 21 Kfz/h

Mit einer Verkehrsstarke von maximal 21 Kfz/h im Linksabbiegestrom und 480 Kfz/h im Hauptstrom wird der
Grenzwert fUr den Einsatz eines Aufstellbereichs fiir die Linksabbieger auf das Vorhabengelande daher nur
knapp Uberschritten. Zudem ist der Fahrstreifen in Fahrtrichtung Osten Ostlich der Querungsstelle bereits
auf ein Malt von Gber 4,50 m aufgeweitet. Dadurch ergibt sich angrenzend an die Querungshilfe eine Flache,
auf der sich abbiegende Fahrzeuge so aufstellen konnen, dass geradeaus fahrende Fahrzeuge daran
vorbeikommen. Daher kann nach Einschdtzung der Gutachter auf die Anlage eines Aufstellbereichs
verzichtet werden.



6 Zusammenfassung und gutachterliche Stellungnahme

In Gronau wird nérdlich der Konrad-Adenauer-Strale und westlich der Franz-Kerkhoff-StraRe der Neubau
einer Filiale des Modehauses Bruno Kleine geplant. Das derzeitige Planungskonzept sieht vor hierfiir den
Parkplatz auf dem Berliner Platz und einen Teil des Geldndes der DHL & Post Werkplatz Gronau zu
Uberbauen. Die Anbindung ist stidlich an der Konrad-Adenauer-Strake und nérdlich an der Enscheder
Stralke vorgesehen.

Im Rahmendieser Untersuchung waren die verkehrlichen Auswirkungen des Vorhabens zu bewerten. Dabei
wurde untersucht, welche zuséatzliche Nachfrage im flieBRenden Verkehr aufgrund der geplanten
Entwicklung zu erwarten ist und ob das zukiinftige Verkehrsaufkommen an dem zu untersuchenden
Knotenpunkt stérungsfrei sowie mit einer angemessenen Qualitat des Verkehrsablaufs abgewickelt werden
kann und ob in der Konrad-Adenauer-Strake die Anlage eines Linksabbiegestreifens erforderlich ist.

Die Untersuchung kommt zu folgenden Ergebnissen:

Analyse

e Das bestehende StraRennetz ist fir die Abwicklung des heutigen Verkehrsaufkommens

ausreichend dimensioniert.

Prognose-Nullfall

e Nach Einschatzung der Fachverwaltung der Stadt Gronau ist kinftig nicht mit allgemeinen
Verkehrszunahme zu rechnen.

e Durch die geplante Entwicklung des Hertie-Geldndes ist gemdR einem Fachgutachten [8] mit einer
Zunahme des Verkehrsaufkommens am Querschnitt Konrad-Adenauer-StraRe in der
Nachmittagsspitze um etwa 346 Kfz/h zu rechnen.

Prognose-Planfall

o Durch das geplante Vorhaben ist insgesamt mit einem Mehrverkehrsaufkommen von 698 Kfz/24h
(Summe aus Quell- und Zielverkehr) zu rechnen. Hinzu komm das Verkehrsautkommen, das durch
den offentlichen Parkplatz induziert wird. In der Stunde mit der maximalen Anzahl an
Linksabbiegern aus der Konrad-Adenauer-Strake wird ein Mehrverkehrsaufkommen von 104 Kfz/h
und in der nachmittaglichen Spitzenstunde von 128 Kfz/h (jeweils Summe aus Ziel- und
Quellverkehr) erzeugt.

e Die anzunehmende rdumliche Verteilung des Neuverkehrs an den Zufahrten und Knotenpunkten
wurde aus den rdumlichen Bezligen hergeleitet. Demnach wird sich der Neuverkehr zu 30 % an die
nordliche Zufahrt und an der siidlichen Zufahrt zu ca. 35 % von und nach Westen und zu ca. 35 %
von und nach Osten verteilen.

o Die Bewertung der Qualitét des Verkehrsablaufs am Knotenpunkt Konrad-Adenauer-Strake /
Anbindung Vorhaben erfolgte fiir die Belastungsfalle:

o maximale Verkehrsbelastung in der Konrad-Adenauer-Strafte (15:00 — 16:00 Uhr) und
o maximales Zielverkehrsaufkommen zum Vorhabengelande (16:00 bis 17:00 Uhr).

e Die verkehrstechnischen Berechnungen zeigen, dass das zukulnftige Verkehrsaufkommen im
Prognose-Planfall am Knotenpunkt Konrad-Adenauer-Strake / Anbindung Vorhaben in beiden
Belastungsfallen mit einer guten Qualitat des Verkehrsablaufs (QSV B) abgewickelt werden kann.



e DieAnlage eines Linksabbiegestreifens im Zuge der Konrad-Adenauer-StraRe ist an der Anbindung
zum Vorhaben geméaR RASt 06 nicht erforderlich. Auch auf die Anlage eines Aufstellbereichs fir die
Linksabbieger kann verzichtet werden, da der Grenzwert fir dessen Einsatzbereich nur knapp
Uberschritten wird. Zudem besteht durch die vorhandene Querungshilfe westlich der Anbindung
zum Vorhabengeldnde bereits im Bestand ein Bereich, auf dem sich linksabbiegende Fahrzeuge
aufstellen und tiberholt werden kénnen.

AbschlieRend ist festzustellen, dass das Bauvorhaben die allgemeine Verkehrssituation nicht nennenswert
beeintrachtigen wird und die verkehrliche ErschlieBung gewahrleistet ist.

Brilon Bondzio Weiser
Ingenieurgesellschaft mbH
Bochum, Marz 2025
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Erlduterung zu den Anlagen fiir vorfahrtgeregelte Einmiindungen und Kreuzungen

Strom-Nr. Nummer der Strome

g-e-vorh.: Vorhandene Verkehrsstarke in der Zufahrt [Pkw-E/h]
tg: Grenzzeitliicke der Strome [s]
tf Folgezeitlicke der Strome [s]
g-Haupt: Verkehrsstédrke der bevorrechtigten Strome [Kfz/h]
g-max: Kapazitat der Stréme [Pkw-E/h]
Misch: Kapazitdt der Mischstrome [ Pkw-E/h]
W: Mittlere Wartezeit pro Pkw-E [s]
N-95: Rickstauldnge, die in 95% aller Zeit nicht Gberschritten wird [ Pkw-E]
N-99: Rickstauldnge, die in 99% aller Zeit nicht Gberschritten wird [ Pkw-E]

QSV: Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs
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Verkehrsfluss-Diagramm in Form einer Einmiindung

Projekt : Bruno Kleine, Gronau
Knotenpunkt : Konrad-Adenauer-StraRe / Anbindung Vorhaben
Stunde : NMS 15:00 - 16:00 Uhr
Datei : 2797_Z1_PF_NMS.kob
mE Ql:17 Kraftfahrzeuge
5 -
0 Kfz/h Qr:17 S=38
S=34
;42
S =439

ggi : ;183 S =510
S=512
Summe =985

Zufahrt 1: Konrad-Adenauer-StraRe
Zufahrt 2: Anbindung Vorhaben
Zufahrt 3: Konrad-Adenauer-StraRe

KNOBEL Version 7.1.19

Brilon Bondzio Weiser

Ingenieurgesellschaft mbH

Anlage V-1



HBS 2015, Kapitel S5: StadtstraBen: Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage

Projekt Bruno Kleine, Gronau
Knotenpunkt : Konrad-Adenauer-StraBe / Anbindung Vorhaben T
Stunde NMS 15:00 - 16:00 Uhr & W[V
Datei 2797_Z1_PF_NMS.kob ’
Strom | Strom | g-vorh tg tf | g-Haupt| g-max Misch- W N-95 N-99 | QSV
-Nr. [PWE/h]| [s] [s] [Fz/h] |[PWE/h]| strom [s] Fz Fz
2 422 1800 A
3 i 19 1573 A
e
4 : 17 6,5 3,2 952 298 12,8 1 1 B
-

6 : 17 5,9 3,0 440 701 5,3 1 1 A
Misch-N

8 497 1800 A

7 |7 19 55 | 2,8 | 449 764 4,8 1 1 A
Misch-H 516 1800 7+8 2,8 2 2 A
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs fiir den gesamten Knotenpunkt B
Lage des Knotenpunktes : Innerorts
Alle Einstellungen nach : HBS 2015
Strassennamen :

Hauptstrasse : Konrad-Adenauer-StraRe
Konrad-Adenauer-StraRe
Nebenstrasse :  Anbindung Vorhaben
HBS 2015 S5

KNOBEL Version 7.1.19

Brilon Bondzio Weiser

Ingenieurgesellschaft mbH

Anlage V-2



Verkehrsfluss-Diagramm in Form einer Einmiindung

Projekt : Bruno Kleine, Gronau
Knotenpunkt : Konrad-Adenauer-StraRe / Anbindung Vorhaben
Stunde : NMS 14:00 - 15:00 Uhr
Datei . 2797 Z1_PF_LAMAX.kob
mE Ql:24 Kraftfahrzeuge
5 -
5 Kfz/h Qr:24 S =42
S =48
o3
S =402
Qg : 459 _
Ql:21 S =483
S =480
Summe = 930

Zufahrt 1: Konrad-Adenauer-StraRe
Zufahrt 2: Anbindung Vorhaben
Zufahrt 3: Konrad-Adenauer-StraRe

KNOBEL Version 7.1.19

Brilon Bondzio Weiser Ingenieurgesellschaft mbH

Anlage V-3



HBS 2015, Kapitel S5: StadtstraBen: Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage

Projekt Bruno Kleine, Gronau
Knotenpunkt : Konrad-Adenauer-StraBe / Anbindung Vorhaben T
Stunde NMS 14:00 - 15:00 Uhr & W[V
Datei 2797_Z1_PF_LAMAX.kob ’
Strom | Strom | g-vorh tg tf | g-Haupt| g-max Misch- W N-95 N-99 | QSV
-Nr. [PWE/h]| [s] [s] [Fz/h] |[PWE/h]| strom [s] Fz Fz
2 383 1800 A
3 i 21 1573 A
e
4 : 24 6,5 3,2 882 327 11,9 1 1 B
-

6 : 24 5,9 3,0 402 735 5,1 1 1 A
Misch-N

8 462 1800 A

7 |7 21 55 | 2,8 | 412 797 4,6 1 1 A
Misch-H 483 1800 7+8 2,8 2 2 A
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs fiir den gesamten Knotenpunkt B
Lage des Knotenpunktes : Innerorts
Alle Einstellungen nach : HBS 2015
Strassennamen :

Hauptstrasse : Konrad-Adenauer-StraRe
Konrad-Adenauer-StraRe
Nebenstrasse :  Anbindung Vorhaben
HBS 2015 S5

KNOBEL Version 7.1.19

Brilon Bondzio Weiser

Ingenieurgesellschaft mbH

Anlage V-4



