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Verkehrsuntersuchung zur Umsiedlung von Manheim an den Standort Kerpen-Dickbusch
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1 Aufgabenstellung

Im Zuge des weiter fortschreitenden Braunkohlentagebaus Hambach wird
der Kerpener Stadtteil Manheim umgesiedelt. Am 15.12.2006 wurde dazu
das offizielle Verfahren eingeleitet. Im Dezember 2007 haben die Einwoh-
ner von Manheim in geheimer Wahl ihren Umsiedlungsstandort gewahlt:
Dieser wird in Kerpen-Dickbusch an der K 17 westlich der Kernstadt Ker-
pen liegen. Es ist davon auszugehen, dass die Umsiedlung des Ortes ab
dem Jahr 2012 erfolgen wird.

Das HauptverkehrsstralBennetz wird sich ebenfalls mit der Verlegung der
A4 und der B 477 durch den Braunkohlentagebau &ndern. Wichtigste
MalRnahme ist dabei die Anlage einer neuen Autobahnanschlussstelle
-Elsdorf* an der B 477n (heute: K 39), die die Anschlussstelle ,Buir” ersetz-
ten wird. Die heutige Verbindung zwischen den westlichen Stadtteilen von
Kerpen und Elsdorf tiber die B 477 wird durch die neue B 477n ersetzt, die
auf der Trasse der heutigen KreisstraBen K 16 und K 39 gefiihrt wird. Der
Flachennutzungsplan der Stadt Kerpen sieht eine neue StralRenverbindung
(K 48) zwischen der K 55, Durener Stral3e und der B 477n vor, die fur den
neuen Stadtteil Manheim ErschlieBungswirkungen tibernehmen kodnnte.

Im Rahmen der vorliegenden Verkehrsuntersuchung werden die verkehrli-
chen Auswirkungen der Umsiedlung von Manheim untersucht. Dabei wird
im ersten Arbeitsschritt die Verkehrserzeugung des verlagerten Stadtteils
abgeschatzt. Auf der Grundlage einer Zustandsanalyse der Verkehrsbelas-
tungen im Analysejahr 2008 erfolgt eine Verkehrsprognose fir das Stra-
Rennetz von Kerpen. Dabei werden unterschiedliche Varianten fir die Er-
schlieBung des Stadatteils in ihren belastungsmafRigen Auswirkungen unter-
sucht. Zu prifen ist die Lage und der Bedarf einer mdglichen Stral3enver-
bindung (K 48), die als integrierte Hauptverkehrsstrale durch den neuen
Ort Manheim oder tangential an ihm vorbei gefiihrt werden kann.
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2 Kfz-Verkehrsaufkommen Manheim neu

Im ersten Arbeitsschritt soll die zuklinftige Verkehrsnachfrage des verlager-
ten Stadtteils Manheim am neuen Standort Dickbusch abgeschatzt wer-
den. Unter der Verkehrsnachfrage versteht man die Summe der Ortsveran-
derungen innerhalb eines Planungsraumes differenziert nach

e den Ausgangsorten der Ortsverdnderungen,
e den Zielorten der Ortsveranderungen,

e den benutzten Verkehrsmitteln,

e den Zeitpunkten der Ortsverdnderungen und
e den benutzten Stral3en.

Die Verkehrsnachfrage ist unmittelbar abhangig von Art und MaR3 der Fla-
chennutzung sowie der Verkehrsinfrastruktur (Straken, OPNV, Rad- und
FuBwegeverbindungen). Art und Mal3 der Flachennutzung (Wohnen, Arbei-
ten, Einkaufen, Sport, Freizeit, Kultur, ...) bestimmen die H6he des Ver-
kehrsaufkommens.

Im heutigen Stadtteil Manheim waren Ende des Jahres 2007 rund 1.650
Einwohner in 722 Haushalten anséssig. In einer Haushaltsbefragung zur
Ermittlung der StandortgroR3e fiir die Umsiedlung Manheims, die in der Zeit
vom 11.02. bis 18.03.2008 stattfand, erklarten 69 % der Haushalte, dass
sie an der gemeinsamen Umsiedlung teilnehmen wirden. Von den Haus-
halten, die fir die Umsiedlung bestimmte Voraussetzungen einforderten,
kann ebenfalls ein bestimmter Anteil an umsiedlungswilligen Haushalten
unterstellt werden. Die Bezirksregierung Kéln geht somit von einer Teilnah-
mequote von 77 % aus. Fir die Abschatzung der Verkehrserzeugung des
neuen Stadtteils Manheim werden aufgrund der Befragungsergebnisse
maximal 1.300 Einwohner fir méglich erachtet. Dabei bleibt im Sinne einer
~worst-case“-Betrachtung unbericksichtigt, dass durch den Trend sinken-
der HaushaltsgréRen eher eine niedrigere Zahl wahrscheinlich ist.
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Aus den Untersuchungen zum Verkehrsverhalten der Einwohner im Bun-
desgebiet und in Nordrhein-Westfalen (z.B. regelmaRige KONTIV-Unter-
suchungen, LDS NRW 2000) sowie den Erhebungen im Zuge des Ver-
kehrsentwicklungsplans Rhein-Erft-Kreis lassen sich Annahmen zum zu-
kiinftigen Verkehrsverhalten der Einwohner Manheims ableiten. Jeder Be-
wohner wird demnach pro Tag im Durchschnitt 3,6 Wege zuriicklegen. Im
Regelfall beginnen bzw. enden erfahrungsgemal etwa 85 % aller Wege
am Wohnort, so dass fir den Stadtteil Manheim von rund 4.000 Wegen
auszugehen ist. Diese teilen sich wie folgt auf die einzelnen Verkehrszwe-

cke und Verkehrsmittel auf:

Verkehrszweck Anteil a.d. Modal Split

Wegen MIV OPNV zuFuR/Rad
Arbeit/Geschaft 26% 75% 5% 20%
Schule/Ausbildung 8% 5% 55% 40%
Versorgung 35% 65% 5% 30%
Freizeit 31% 60% 5% 35%
Summe 100%
Verkehrszweck Anteil a.d. Modal Split

Wegen MIV OPNV zuFuR/Rad
Arbeit/Geschéft 1.040 780 52 208
Schule/Ausbildung 320 16 176 128
Versorgung 1.400 910 70 420
Freizeit 1.240 744 62 434
Summe 4.000 2450 360 1190
Anteil 61% 9% 30%

Tabelle 1: Verkehrszwecke und Verkehrsmittelwahl Manheim neu
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Der Anteil des Motorisierten Individualverkehrs (MIV) an allen Wegen der
Bevolkerung kann mit 61% angenommen werden. Zur Bestimmung der
Verkehrserzeugung im Kfz-Verkehr ist der Pkw-Besetzungsgrad zu beriick-
sichtigen. Weiterhin sind der Besucherverkehr der Einwohner (Anteil von
rund 15 % an den Einwohnerfahrten) und der Lkw-Verkehr der An— und
Ablieferung sowie des Wirtschaftsverkehrs einzubeziehen.

Verkehrszweck Kfz-Personen- Personen/Pkw Kfz-Fahrten
Wege

Arbeit/Geschaft 780 1,1 709
Schule/Ausb. 16 1,4 11
Versorgung 910 1,2 758
Freizeit 744 1,5 496
Summe 2.450 1.975
zuzugl. Besucherverkehr 15% 296
zuzugl. Lkw-Fahrten je EW. 3% 39
Gesamtverkehr 2.310

Tabelle 2: Ermittlung der Kfz-Fahrten des Wohngebietes Manheim

Der neue Stadtteil Manheim am Standort Dickbusch wird mit rund 1.300
Einwohnern etwa 2.300 Kfz-Fahrten am typischen Werktag erzeugen.

Zuziglich zu dem Flachenbedarf der Einwohner Manheims wird bei der
stadtebaulichen Planung ein Gewerbegebiet fur stadtteilbezogenes Gewer-
be mit einer Gré3e von maximal 4 Hektar beriicksichtigt. Dieses Gewerbe-
gebiet soll am Rande des Stadtteils, moglicherweise auf der Ostseite der
K 17 vorgesehen werden. Eine Abschatzung der Verkehrserzeugung des
Gewerbegebietes kann aus der FlachengréRe und den Annahmen zur Be-
schaftigtendichte erfolgen.

Gebiete mit vorwiegender Handwerkernutzung (Werkstétten) weisen eine

Beschéftigtendichte von 20 bis 30 Beschétftigten je ha auf. Dienstleitungs-
orientiertes Handwerk kann mit 30 bis 50 Beschéftigten je ha bericksichtigt
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werden, wahrend Gewerbeparks 50 bis 100 Beschéftigte je ha besitzen.
Fur das geplante Gewerbegebiet Manheim wird eine Brutto-Beschéf-
tigtendichte von 50 Beschéftigten je ha angesetzt, so dass sich ein Progno-
sewert von 200 Beschatftigten ergibt.

Fur gewerbliche Nutzungen ohne groRen Kundenverkehr wird in der Regel
eine Wegehaufigkeit von 4,0 Wegen je Beschaftigten angesetzt, so dass
sich 800 Wege am Tag ergeben. Der Einfachheit halber werden diese zu
100 % dem Autoverkehr zugerechnet. Bei einem Besetzungsgrad von 1,1
Personen je Kfz ergeben sich rund 730 Kfz-Fahrten. Der Lkw-Anteil betragt
rund 5 % und wird mit 40 Lkw-Fahrten beriicksichtigt.

Bei der Berechnung des Gesamtverkehrsaufkommens des Stadtteil Man-
heims, sind doppelte Wege (z.B. von Beschaftigten im Gewerbegebiet, die
im neuen Wohngebiet Manheim wohnen) zu bericksichtigen. In der Sum-
me wird die Verkehrserzeugung des neuen Stadtteils Manheim des-
halb mit rund 3.000 Kfz-Fahrten pro Tag angesetzt.

Quellen

Die Vorgehensweise zur Abschétzung des Verkehrsaufkommens orientiert
sich an den ,Hinweisen zur Schatzung von Gebietstypen“ der Forschungs-
gesellschaft fur StralBen-und Verkehrswesen aus Dezember 2006 und der
~Abschéatzung der Verkehrserzeugung durch Vorhaben der Bauleitplanung
aus der Schriftenreihe der Hessischen Stral3en— und Verkehrsverwaltung
aus dem Jahr 2000.
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3 Zustandsanalyse

In unserem Planungsbiiro liegt ein Verkehrsberechnungsmodell fur die
Stadt Kerpen vor, das seit Mitte der 1990-er Jahre kontinuierlich differen-
ziert und anhand jeweils aktueller Zahlungen geeicht worden ist. Mit Hilfe
dieses Verkehrsberechnungsmodells kénnen die Verkehrsbelastungen im
Stral3ennetz sowohl flir die Zustandsanalyse als auch fiir Prognosefalle
berechnet werden. Die mit der Durchfihrung von Verkehrsberechnungen
verbundenen Ziele lassen sich wie folgt umreil3en:

e Abbildung des vorhandenen Verkehrsgeschehens,
e Abschatzung der Auswirkungen von Planungsmaf3nahmen,

e Abschatzung der Auswirkungen veranderter Randbedingungen in den
Strukturdaten und den Verhaltensweisen.

Verkehrsberechnungsmodelle liefern als Ergebnisse:

e Anzahl der Ortsveranderungen im definierten Untersuchungsgebiet nach
Quellen, Zielen, benutzten Verkehrsmitteln und Verkehrszwecken,

e Belastung der Verkehrsanlagen (Stral3ennetzbelastungen).

Verkehrsherechnungsmodelle missen, um praktikabel zu sein, auf Annah-
men und vereinfachende Darstellungen der realen Gegebenheiten und Ver-
haltensweisen zuriickgreifen. Die Ergebnisse sind daher immer mit gewissen
Unsicherheiten behaftet. Die Erfahrungen mit diesen Modellen zeigen je-
doch, dass die GrofRenordnungen der zu erwartenden Verkehrsmengen und
Verkehrsbhelastungen zuverlassig abgeschatzt werden kdnnen.

Umfassende Verkehrszéahlungen fur den Untersuchungsraum fanden zuletzt
im April 2007 im Rahmen der Untersuchungen zum geplanten Fachmarkt-
zentrum ,Falder / Birrig statt. Dabei wurden auch die wesentlichen Knoten-
punkte in der Kernstadt Kerpen und die Ortseinfahrtstellen gezéhit. Anlage 1
zeigt die Zahlergebnisse fir den Kreisverkehr Direner Stra3e / Humboldt-
stral3e / Stiftsstraf3e, der sich in direkter Nahe von Manheim neu liegt.
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Die Ergebnisse der Netzberechnungen fir den Analysefall 2008 zeigt Bild 2
auf der folgenden Seite. Demnach weist die K 17, HumboldtstraRe, im Be-
reich Kerpen-Dickbusch eine Belastung von 5.800 Kfz/Tag auf. Die K 55,
Durener StralRe, wird von 8.100 Kfz/Tag befahren.

Fur den Standort Dickbusch und seine zukiinftige Verkehrsbelastungssituati-
on muss die Verkehrserzeugung des nahen Industriegebietes Kerpen beach-
tet werden. Fur die zukinftige Immissionssituation ist insbesondere die Lkw-
Belastung der K 17 eine entscheidende Grofze. Am 30.10.2008 fanden des-
halb in der Zeit von 07:00 bis 11:00 Uhr Zahlungen des ein— und ausfahren-
den Lkw-Verkehrs des Industriegebietes an den ZufahrtsstraRen Boelkestra-
Be, Zeil3stralRe und Boschstralle sowie an der durchgehenden K 17, Hum-
boldtstral3e, statt. Die Ergebnisse dieser Zahlungen sind in den Anlagen 2
bis 4 dargestellt. ErfahrungsgemanR entsprechen die Zahlwerte fiir den Lkw-
Verkehr am Vormittag (7 bis 11 Uhr) etwa einem Drittel des Tagesverkehrs,
so dass die Zahlergebnisse auf den Tagesverkehr hochgerechnet werden
kénnen. Das nachfolgende Bild 1 zeigt die Verkehrsstrome im Lkw-Verkehr.
Demnach werden rund 420 Lkw/Tag im Querschnitt der K 17 im Bereich des
neuen Stadtteils Manheim festgestellt.

Bild 1: Lkw-Verkehr auf der K 17
[ w-Verkehr auf der Lkw/Taq
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Bild 2: Kfz-Belastungen Analyse 2008 ’:%0 23
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4 Ziele der VerkehrserschlieBung
4.1  Kfz-Verkehr

Der bestehende Standort Manheim besitzt im Stralennetz eine hohe ver-
kehrliche Lagegunst:

e Die Autobahn A 4 mit der Anschlussstelle Buir ist Uber die K 4 und die
L 276 gut erreichbar.

e Uber die B 477 konnen Elsdorf und die Kreisstadt Bergheim angefah-
ren werden.

e Die B 477 bietet auch Anbindungen an Blatzheim sowie an die K 55,
die zur Kernstadt Kerpen fihrt.

Andererseits bestehen aus Manheim alt relativ weite Wege zu zentralortli-
chen Einrichtungen, die Uber den einfachen taglichen Bedarf hinausgehen.
Nahversorgungsmarkte (z.B. in Buir, Langenich, Sindorf), weiterfihrende
Schulen (Schulzentren Kerpen und Sindorf/Horrem) und die meisten 6ffent-
lichen und privaten Dienstleistungseinrichtungen sind nur durch Fahrten mit
dem Auto und nicht zu Ful3 oder mit dem Fahrrad zu erreichen.

Der neue Standort des Stadtteils Manheim in Kerpen-Dickbusch bietet hin-
gegen eine relative Nahe zur Kernstadt Kerpen mit ihren zentraldrtlichen
Einrichtungen, so dass inshesondere das Fahrrad viele Autofahrten erset-
zen kann. Die Einbindung in das Verkehrsstra3ennetz ist ebenfalls gut:

e Die K 55 mit ihrer 6stlichen Verlangerung, der Stiftsstral3e, bindet nach
Blatzheim und Kerpen an.

e Uber die K 17 werden nach Norden die L 122 mit der Autobahnan-
schlussstelle Kerpen (A 4) und nach Siden die B 264 mit der Auto-
bahnanschlussstelle Tirnich (A 61) erreicht. Die Entfernung des Auto-
bahnanschlusses ist mit dem Alt-Standort Manheim vergleichbar.
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e Nach Norden in Richtung Sindorf / Elsdorf / Bergheim besteht hingegen
nur eine umwegige Verbindung. Die Fahrt aus Manheim neu nach Nor-
den zur B 477n fuhrt Uber Blatzheim. Wesentlicher Untersuchungsge-
genstand in Kapitel 7 wird deshalb die Priifung des Verkehrswertes
einer StralBenspange zwischen K 17 / K 55 und der B 477n, der heuti-
gen K 39, sein.

o
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42 OPNV

Im Bestand verkehren durch Manheim drei Buslinien, wobei zwei Linien
(939 und 966) vor allem dem Schiilerverkehr dienen. Die Buslinie 976 ver-
kehrt auf dem Linienweg Manheim - Buir - Blatzheim - Kerpen - Horrem -
Frechen Uberwiegend nur in einem 2-Stunden-Takt, so dass insgesamt
keine gute Bedienungs— und Verbindungsqualitiat im OPNV besteht.

Der S-Bahnhaltepunkt Kerpen-Buir der S-Bahnlinie 12 (Diren - Kerpen -
KdIn - Hennef) ist mit dem Bus, dem Auto (P+R) und mit dem Fahrrad
(B+R) erreichbar, so dass eine befriedigende Anbindung an das Oberzent-
rum Koln besteht.

Fur den neuen Standort des verlagerten Manheims ist gleichfalls die Anbin-
dung an einen S-Bahnhof zu fordern. Untersucht werden soll die Option auf
einen S-Bahnhaltepunkt bei Geilrath; jedoch ist absehbar, dass das not-
wendige Fahrgastpotenzial fir einen neuen Haltepunkt nicht erreichbar ist,
Somit ist die Erreichbarkeit vorhandener Haltepunkte aus Manheim mit
dem offentlichen Personennahverkehr (Bus), den Fahrrad (Bike-and-Ride)
und dem Auto (Park-and-Ride) zu starken. Fur Fahrgéste in Richtung Du-
ren kann dabei auch von Kerpen-Dickbusch der Haltepunkt in Buir mit dem
Bus und dem individuellen Pkw erreicht werden. Das Ziel KéIn ist hingegen
attraktiver vom S-Bahnhaltepunkt in Sindorf anfahrbar, an dem Anlagen fir
R+R sowie B+R bereit stehen. Zusatzlich ist eine Buslinienanbindung des
S-Bahnhofs in Sindorf aus Manheim wiinschenswert.

Uber die K 55, Diirener StralRe, und die StiftsstraRe verkehren die Buslinien
966 und 976, wobei letztere Linie in diesem Gebiet einen Stundentakt an-
bietet. Zur attraktiven Anbindung des neuen Manheims gehort, dass die
Buslinien den Stadtteil nicht nur auf der &uf3eren HauptverkehrsstralRe tan-
gieren, sondern durch ihn hindurch fahren und mit nahen Haltestellenab-
sténden erschlieBen. Das innere ErschlieBungsstrallennetz des Stadtteils
ist entsprechend fur die Durchfahrt der Linienbusse zu konzipieren.
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Bild 4: OPNV-Liniennetz

Zusatzlich zu dem bestehenden Buslinienangebot ist die bereits angespro-
chene Verbindung nach Sindorf winschenswert. Eine Buslinienfihrung
Uber HumboldtstraRe (K 17) und ErfttalstraBe (L 122) erflillt dabei nur ge-
ringe ErschlielBungsfunktionen und ist verspatungsanfallig. In Zusammen-
hang mit einer moéglichen Stral3enspange zwischen K 55 und B 477n ist
eine Buslinienverbindung zwischen Kerpen und Sindorf durch den neuen
Stadtteil Manheim und Geilrath zu prifen.
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4.3 Fahrrad—und Fuf3gangerverkehr

Fur den Ful3ganger— und Fahrradverkehr ist eine Bild 5: FuB— und Radwegebeziehungen i
enge Vernetzung mit den benachbarten Stadttei- e _
len anzustreben. Durch die relativ geringe Ein- Ja!&%ﬁ-’_/ _qu :
wohnerzahl von Manheim neu wird die wirtschaftli- 2 Elsdorf, - |
che Tragfahigkeit fir die meisten Dienstleistungs-
und Versorgungseinrichtungen nicht gegeben
sein. Somit mussen die benachbarten Stadttele
mit ihren Angeboten (Schulen, Einzelhandel, Arz-
te, Freizeiteinrichtungen ...) gut und sicher erreich-
bar sein. Bild 5 zeigt schematisch die notwendige
Vernetzung fur den Ful3gdnger— und Fahrradver-
kehr.

FuRganger— und Fahrradfahrer sind sehr umweg-
empfindlich, so dass fur diese umweltfreundlichs-
ten Verkehrsmittel moglichst direkte Wege anzu-
bieten sind. Die verkehrssichere Uberquerung der
trennenden Verkehrsachsen (K 17, K 55) muss
hochste Prioritat haben. Als Uberquerungshilfen
kommen aufRerhalb der geschlossenen Ortschaf-
ten Mitteltrennungen (Inseln oder Streifen) in der
Fahrbahn in Betracht. Die planfreie StralRenque-
rung als Unter- oder Uberfiihrung bietet die groRte
Verkehrssicherheit, erfordert aber die Uberwin-
dung eines grolReren Hohenunterschiedes mit
Rampen, so dass der Komfort meist negativ be-
wertet wird.
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5 Prognose des Verkehrsaufkommens

5.1 Strukturdaten—und Verkehrsentwicklung in Kerpen

Die Stadt Kerpen bildete in den letzten Jahren eine Wachstumsgemeinde
im Rhein-Erft-Kreis. Die Einwohnerzahl stieg von 56.600 im Jahre 1980 auf
aktuell rund 64.400. Das Stadtentwicklungskonzept der Stadt Kerpen geht
auch fur die Zukunft von einer steigenden Bevélkerungszahl aus. Der de-
mographische Wandel wird sich in den néachsten Jahren auch in Kerpen
auswirken; dennoch bildet das Stadtgebiet immer noch ein attraktives Zu-
zugsgebiet im Einzugsbereich des Oberzentrums Kéln. Fir das Jahr 2025
geht die Verkehrsprognose deshalb optimistisch von rund 70.000 Einwoh-
nern aus.

Im Rahmen mehrerer Projekte hat unser Planungsburo in den letzten Jah-
ren die Stadtentwicklung in Kerpen begleitet und die verkehrlichen Auswir-
kungen aufgezeigt. Bei der Einwohner— und Wohngebietsentwicklung
sind folgende Projekte zu beachten:

e In Sindorf entstehen im Neubaugebiet Vogelrutherfeld weitere rund 750
Wohneinheiten mit fast 2.500 Einwohnern. Aus dieser Nutzungsent-
wicklung resultiert ein Verkehrsaufkommen von ca. 4.500 Kfz-Fahrten
am Tag.

e In Horrem ist insbesondere der Bebauungsplan Wahlenpfad zu beach-
ten. Aus den realisierungsreifen rund 400 Wohneinheiten im Staditteil
resultiert ein Verkehrsaufkommen von rund 2.300 Kfz-Fahrten am Tag.

e In Kerpen gibt es noch ein relativ groRes Wohnbaupotenzial in rechts-
kréftigen Bebauungsplanen bzw. auf Arrondierungsflachen. Bei rund
300 Wohneinheiten, entsprechend ca. 1.000 Einwohnern, ist mit einem
Verkehrsaufkommen in H6he von rund 2.000 Kfz-Fahrten zu rechnen.
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Verkehrsuntersuchung zur Umsiedlung von Manheim an den Standort Kerpen-Dickbusch

Fir den umzusiedelnden Stadtteil Manheim wurde in Kapitel 1 die Ver-
kehrsnachfrage abgeschatzt. Als neuer Standort des Stadtteils wird Ker-
pen-Dickbusch an der K 17 westlich der Kernstadt vorgesehen. Die Ver-
kehrserzeugung wird mit 3.000 Kfz-Fahrten am Tag berticksichtigt.

Auch bei der gewerblichen Entwicklung zeigte die Stadt Kerpen in den
letzten Jahren eindeutig positive Entwicklungen. Ein wichtiger Standort-
faktor bildet dabei die hervorragende Verkehrsanbindung. Fir die kom-
menden Jahre wird erwartet, dass sich dieser Trend fortsetzt. Die Ver-
kehrsprognose fiir das Jahr 2025 berticksichtigt die folgenden Flachen-
entwicklungen:

e Weitgehende Flachenausnutzung des Europarcs und des Gewerbe-
gebiets Hahner Acker (ca. 18 Hektar) sudlich von Sindorf mit einem
zusétzlichen Verkehrsaufkommen von 4.800 Kfz/Tag.

e Weitere Entwicklung des Gewerbegebietes Dickenbusch-West (6,5
Hektar) und des Industriegebietes Geilrather Feld (7,8 Hektar) mit ei-
ner Verkehrserzeugung von rund 2.000 Kfz/Tag.

e Entwicklung des Gewerbe- und Industriegebietes Turnich 3 (ca. 16
Hektar) an der B 264 mit einem zusétzlichen Kfz-Verkehrsaufkommen
von rund 6.000 Kfz-Fahrten am Tag.

Die Einzelhandelsentwicklung hat das geplante Fachmarktzentrum am
ndrdlichen Eingangsbereich der Kernstadt Kerpen zu bertcksichtigen.
Geplant wird eine Gesamtnutzflache von rund 39.000 mz, auf der sich ein
Elektronikfachmarkt, ein Baumarkt, ein Gartenmarkt, ein Mdbelmarkt so-
wie mehrere andere Fachmarkte ansiedeln sollen. Die Verkehrserzeu-
gung des Fachmarktzentrums wird mit rund 10.000 Kfz-Fahrten am Tag
abgeschatzt. Die Standortuntersuchung fir das Fachmarktzentrum hat

Runge + Kiichler

ergeben, dass Uberwiegend Kunden und Besucher aus dem Stadtgebiet
von Kerpen erwartet werden. 20 % der Besucher werden auch aus der Re-
gion anfahren.

Aus der siedlungsstrukturellen Entwicklung mit einem Einwohner— und Be-
schaftigtenwachstum ergibt sich fiir die Stadt Kerpen eine Erhéhung der

Verkehrserzeugung im Prognosejahr 2025 um rund 31.000 Kfz-Fahrten
gegeniiber dem Analysejahr 2008.

Quellen

R+T Topp, Skoupil, Kiichler und Partner: Verkehrsuntersuchung Rahmen-
planung Horrem, Mai 2002

R+T Topp, Skoupil, Kiichler und Partner: Verkehrsuntersuchung zur L 122
in Kerpen-Sindorf, Juni 2002

Runge + Kichler. Verkehrsuntersuchung zur Erweiterung des Gewerbe—
und Industriegebietes Kerpen-Turnich, Februar 2006

Runge + Kiichler: Knotenpunktuntersuchung L 277 / Zum Vogelrutherfeld in
Kerpen-Sindorf, November 2006

Runge + Kichler: Verkehrsuntersuchung zum Fachmarktzentrum ,Falder /
Birrig“ in Kerpen, Oktober 2007

Runge + Kuchler: Verkehrsuntersuchung zur L 122 von Kerpen-Sindorf zur
Autobahnanschlussstelle Kerpen, August 2008
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Verkehrsuntersuchung zur Umsiedlung von Manheim an den Standort Kerpen-Dickbusch

5.2 Allgemeine Verkehrsentwicklung 5.3 Verkehrsaufkommen 2025

Bei der Verkehrsprognose fur den Untersuchungsraum erfolgt eine klare
Trennung zwischen

Die allgemeine Verkehrsentwicklung in der Bundesrepublik Deutschland ist
von der demographischen Bevélkerungsentwicklung und der Entwicklung

des Verkehrsverhaltens abhangig:

Die Einwohnerzahl Deutschlands wird von 82,5 Mio. bis 2025 auf 81,7
Mio. Menschen absinken. Dabei wird die Anzahl der Kinder und Ju-
gendlichen besonders stark abnehmen, wahrend die Zahl der Einwoh-
ner im ,fahrfahigen“ Alter noch um 2 % steigen wird.

der positiven Verkehrsentwicklung, die sich aus der strukturellen Ent-
wicklung der Stadt Kerpen ergibt und

dem zusétzlichen Verkehrszuwachs aufgrund der demographischen
Entwicklung und Verhaltensanderungen der Bevélkerung sowie

dem Zuwachs durch Uberregionale und regionale Verflechtungen, die

durch in zusatzlichen Durchgangsfahrten inshesondere im Bundesfern-
¢ In Folge zunehmender Motorisierung alterer Menschen und der Frauen stral3ennetz ausdriicken.
wird die Pkw-Dichte deutlich anwachsen von 550 auf 625 Pkw pro
1.000 Einwohner. Auch der Rhein-Erft-Kreis hat mit gegenwaértig (2007)
566 Pkw pro 1.000 Einwohnern somit noch einen Nachholbedarf bei

der Motorisierung.

Analyse 2008 Prognose 2025

Binnen- /Quell- und
Zielverkehr Kerpen

e Die Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverpflechtungen geht 169.000 Kfz-Fahrten | 203.000 Kfz-Fahrten

davon aus, dass zwischen 2004 und 2025 die Anzahl der Personen-

Zuwachs aufgrund der struk- | 30.600 Kfz-Fahrten oder 18 %
fahrten im motorisierten Individualverkehr um 8,9 % steigen wird. Die turellem Entwicklung
Hauptgriinde fir die Zunahme der Mobilitat liegen in der angesproche-
nen Individualmotorisierung sowie im angenommenen Wirtschafts- Zuwachs aufgrund von Ver- 3.400 Kfz-Fahrten oder 2 %

wachstum. Enthalten in dieser Entwicklung ist auch die siedlungsstruk-
turelle Entwicklung, die fur die Stadt Kerpen detailliert im vorangegan-
genen Kapitel behandelt wurde.

haltensénderungen

Durchgangsverkehr ein-

schliefRlich Autobahnen 125.000 Kfz-Fahrten | 145.000 Kfz-Fahrten

Zuwachs aufgrund der allge- | 20.600 Kfz-Fahrten oder 16 %

meinen Entwicklung

e Der Guterverkehr wird bis zum Jahr 2025 Uberproportional anwachsen.
Insbesondere im StralBengulterverkehr wird eine Steigerung der Ver-
kehrsleistung von 2004 bis 2025 um 79 % erwartet.

Runge + Kiichler 11



Verkehrsuntersuchung zur Umsiedlung von Manheim an den Standort Kerpen-Dickbusch

6  Verkehrsbelastungen 2025
6.1 Prognose-StralRennetz

Das Prognosestrallennetz enthalt die MaRnahmen, die aufgrund des
Braunkohlentagebaus Hambach notwendig sind und aus dem Verkehrsent-
wicklungsplan Rhein-Erft-Kreis, die in dessen Zwischenbericht positiv beur-
teilt wurden. Zuséatzlich werden MalRnahmen beriicksichtigt, die im Rahmen
der Projektentwicklung innerhalb der Stadt Kerpen erforderlich bzw. sinn-
voll sind und voraussichtlich bis zum Prognosejahr 2025 umgesetzt sein
werden:

e Verlegung der A4 westlich von Sindorf parallel zur Bahntrasse im Zuge
des fortschreitenden Braunkohletagebaus; sechsstreifiger Fahrbahn-
ausbau; Wegfall der Anschlussstelle Buir, dafiir Realisierung einer An-
schlussstelle ,Elsdorf‘ bei Geilrath;

e Realisierung der Teil-Anschlussstelle Konigsdorf an der A 4 als Gegen-
stiick zur Teil-Anschlussstelle Bonnstraf3e; Ausbau der Kohlenbahn-
trasse zur L 361n bis Oberau3em;

e Neubau der B 477n von der K 34 in Elsdorf bis zur Anschlussstelle
.Elsdorf* (Ortsumgehung Heppendorf) und Umbau der K39 in die
B 477n bis Blatzheim;

e Ausbau der Verbindung zwischen der K 39n und der Autobahnan-
schlussstelle ,Elsorf* zu einer leistungsfahigen Verbindungsstrale zwi-
schen Sindorf und Geilrath;

e Anderung der ErschlieBung der Kernstadt Kerpen aus nérdlicher Rich-
tung mit einem Kreisverkehr zwischen L 122 und verlangerter Sindorfer
Stralie.

| Vbt a- Nl t St " o e T,

Bild 7: Prognose-Stral3ennetz 2025

Runge + Kiichler 12



Verkehrsuntersuchung zur Umsiedlung von Manheim an den Standort Kerpen-Dickbusch

6.2 Null-Variante: Verkehrsprognose ohne Manheim

In der sogenannten Null-Variante wird eine Verkehrsprognose fir das Stra-
Bennetz von Kerpen vorgenommen, ohne dass eine Verlagerung des
Stadtteils Manheim an den Standort Dickbusch einbezogen wird. Es sollen
die Auswirkungen der vielfaltigen StraBennetzverdnderungen ohne den
Neuverkehr Manheims untersucht werden.

Bild 8 zeigt die werktéaglichen Kfz-Verkehrsbelastungen im Prognosejahr
2025 der Null-Variante. Insbesondere im westlichen Stadtgebiet von Ker-
pen kommt es zu deutlichen Verénderungen, die durch den fortschreiten-
den Braunkohlentagebau Hambach und die Anpassungen im StraBennetz
verursacht werden:

e Die heutige K 39 wird zur B 477 hochgestuft und nimmt nicht nur die
Belastungen zwischen Buir und Elsdorf, sondern auch einen Teil des
Quell- und Zielverkehr zur Autobahn A 4 auf. Die Belastung steigt um
rund 6.000 Kfz/Tag auf 14.000 Kfz/Tag.

e Die Belastung der Autobahn A4 nimmt deutlich von knapp 70.000 Kfz/
Tag auf Giber 80.000 Kfz/Tag westlich des Kreuzes Kerpen zu.

e Durch die neue Nord-Siid-Verbindung der B 477n und in Zusammen-
hang mit dem Ausbau der K 39 zwischen Geilrath und Sindorf werden
die L 122 und die West-Ost-Verbindung tber die K 55 und die K 17 ent-
lastet. Auf der Direner StralRe sinkt die Belastung von 8.000 Kfz/Tag
auf 4.700 Kfz/Tag.

e Die Entlastung der K 17 wird ebenfalls durch die B 477n aber auch
durch die veréanderte Ortseinfahrtssituation im Norden der Kernstadt
Kerpen hervorgerufen. Auf der HumboldtstraRe nimmt die Belastung
um rund 1.300 auf 4.500 Kfz/Tag ab.

Runge + Kiichler

e Die L 122 und die Autobahnanschlussstelle Kerpen werden einerseits
durch die B 477n entlastet. Andererseits fiihrt die Nutzungsentwicklung
in den Stadtteilen Kerpen (Fachmarktzentrum Falder / Burrig) und Sin-
dorf (Gewerbegebiete und Wohngebiet Vogelruherfeld) zu deutlichen
Zunahmen. Mit bis zu 28.500 Kfz/Tag (Analyse: 27.700 Kfz) wird die
L 122 bis an die Grenzen ihrer Leistungsfahigkeit belastet.

Die Auswirkungen einer Verlagerung des Stadtteils Manheim an den neuen
Standort Kerpen-Dickbusch werden im folgenden Kapitel 7 in Varianten
untersucht.

13



Verkehrsuntersuchung zur Umsiedlung von Manheim an den Standort Kerpen-Dickbusch

Bild 8: Belastungsprognose 2025 [Kfz/Tag] D
Prognosenetz ohne Manheim (Null-Variante) 5

% &

(2

L 2770

744 %
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Verkehrsuntersuchung zur Umsiedlung von Manheim an den Standort Kerpen-Dickbusch

7 StraRennetzvarianten und Prognosebelastungen
7.1 Variante 1: Anbindung an K 17 ohne Verbindung zur B 477n

In der ersten Netzvariante wird die ErschlieBung des verlagerten Stadtteils
Manheim ausschlieBlich von der K 17, Humboldtstra3e, vorgenommen.
Dazu erfolgt die Anbindung einer Sammelstraf3e noérdlich des vorhandenen
Kreisverkehrs mit der K 55, Durener Straf3e. Als Knotenpunktform ist eben-
falls ein Kreisverkehrsplatz vorstellbar, der gegebenenfalls auch Flachen
sudostlich der K 17 anbinden kénnte. Das innere ErschlieBungsnetz des
neuen Stadtteils wirde sich aus der SammelstralRe verasteln.

Die Kfz-Verkehrsbelastungen von Netzvariante 1 sind in den Bilder 10
und 11 dargestellt. Die Sammelstral3e des neuen Stadtteils Manheim be-
fahren 3.000 Kfz/Tag; dies entspricht der Verkehrserzeugung von Man-
heim. Aus Bild 11 werden die wesentlichen Belastungsveranderungen ge-
genilber der Null-Variante deutlich:

Die Belastungen der K 17, Humboldtstral3e, nehmen um 1.600 Kfz-Fahrten
am Tag zu. Mit 6.100 Kfz/Tag ist die Verkehrsmenge auf der K 17 jedoch
nur unwesentlich hdher (+ 300 Kfz/Tag) als zum Analysezeitpunkt.

Die Durener Stral3e wird von 5.100 Kfz/Tag und die Stiftsstral3e im westli-
chen Abschnitt von 6.100 Kfz/Tag befahren. Gegentuber der Analyse (siehe
Bild 2) sind die Verkehrshelastungen trotz des zusatzlichen Verkehrsauf-
kommens des neuen Stadtteils deutlich verringert.

Da Variante 1 jedoch nur eine SticherschlieBung bildet, wird sie im folgen-
den Planungsverlauf nicht weiter betrachtet. Eine SticherschlieRung ist
untauglich fir eine BuserschlieBung des Stadtteils und erschwert die An-
bindung an das auf3ere Stral3ennetz fur den Individualverkehr.

Runge + Kiichler
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Verkehrsuntersuchung zur Umsiedlung von Manheim an den Standort Kerpen-Dickbusch

Bild 11: Variante 1 — Kfz-Belastungen
Prognose 2025 [Kfz/Tag]
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Verkehrsuntersuchung zur Umsiedlung von Manheim an den Standort Kerpen-Dickbusch

7.2 Variante 2: ,Integrierte” Verbindung zwischen K 17 und B 477n

In Netzvariante 2 wird eine Verbindungsstral3e zwischen der K 17 und der
B 477 untersucht, die durch den neuen Stadtteil Manheim hindurch ver-
lauft. Um nicht als trennende Verkehrsachse innerhalb des Wohngebietes
zu wirken, wird Tempo 30 als zuldssige Hochstgeschwindigkeit vorausge-
setzt. Der Fahrbahnverlauf wird nicht geradlinig, sondern mit einem deutli-
chen Versatz angenommen.

Die Bilder 12 und 14 zeigen die berechneten Verkehrsbelastungen fir
Variante 2. Die ,integrierte” Verbindungsstrale erhalt Belastungen zwi-
schen 4.400 und 4.900 Kfz/Tag. Sie nimmt nicht nur den Quell- und Ziel-
verkehr von Manheim, sondern auch Durchgangsverkehr in einer Gré3en-
ordnung von rund 3.000 Kfz/Tag auf. Im tbrigen Stral3ennetz zeigen sich
folgende Veranderungen:

e Durch die neue Stral3enverbindung weicht ein Teil des Kfz-Verkehrs
aus der Kernstadt Kerpen in Richtung B 477n aus. Die L 122 wird sud-
lich der Autobahnanschlussstelle Kerpen um etwa 700 Kfz/Tag entlas-
tet. Dafur werden Stiftsstraf3e und HumboldtstraBe zusétzlich befahren.
Mit 5.200 Kfz/Tag bleibt die Verkehrsmenge der HumboldtstraRe unter
dem Analyseniveau. Gleiches gilt mit 7.000 Kfz/Tag fir die Stiftsstral3e.

e Zuséatzlich zur Null-Variante entlastet wird die Durener Straf3e (um 500
bis 1.000 Kfz/Tag), die durch Bergerhausen und Blatzheim fuhrt.

Mit unter 5.000 Kfz/Tag besitzt die neue StraRenverbindung jedoch nur
einen relativ geringen Verkehrswert. Die Fihrung durch das Wohngebiet
Manheim wird trotz beschrankter Héchstgeschwindigkeit problematisch
eingeschatzt. Larmbelastung und Trennwirkung der StralRe beeintrachtigen
den neuen Stadtteil. Die Variante einer integrierten Stral3enflihrung wird
aus diesen Gruinden nicht zur Umsetzung empfohlen.

Runge + Kiichler
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Verkehrsuntersuchung zur Umsiedlung von Manheim an den Standort Kerpen-Dickbusch

Bild 14: Variante 2 — Kfz-Belastungen -
Prognose 2025 [Kfz/Tag]
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Verkehrsuntersuchung zur Umsiedlung von Manheim an den Standort Kerpen-Dickbusch

7.3 Variante 3: ,Sidumgehung” Manheim

In Netzvariante 3 wird die StralRenverbindung zwischen K 17 und B 477n
sidlich des Stadtteils Manheim gefiihrt. Uber zwei SammelstraBen ist
Manheim an die neue Stral3e angeschlossen, so dass der Quell- und Ziel-
verkehr Manheims sowohl nach Osten in Richtung Kerpen als auch in
Richtung der Autobahnanschlussstelle ,Elsdorf* angebunden ist. Die neue
Strallenspange wird als anbaufreie Stralle mit Tempo 70 als zulassige
Hochstgeschwindigkeit angenommen.

Fur die neue Stral3enverbindung wird im 6stlichen Abschnitt zur K 17 eine
Belastung von 6.300 Kfz/Tag berechnet. Zur B 477n betragt die Verkehrs-
menge im Stralenquerschnitt 5.300 Kfz/Tag. Der Durchgangsverkehr, der
weder Quelle noch Ziel in Manheim hat, betrégt 4.300 Kfz/Tag.

Variante 3 zeigt dhnliche Entlastungswirkungen wie Variante 2. Sowohl die
L 122 als auch die Direner StralRe werden geringflgig (500 bis 1.000 Kfz/
Tag) entlastet. Zusétzlich belastet gegentber der Nullvariante wird die
B 477n (ca. + 1.500 Kfz/Tag).

Die ortsnahe Fuhrung der Sidumgehung bietet von allen Trassenfihrun-
gen der StralRenspange den hochsten Verkehrswert. Jedoch verlangt der
nahe Abstand zum Siedlungsgebiet Manheims, dass aktiver Larmschutz in
Form einer Larmschutzwand oder eines —walls getroffen wird. Dies wieder-
um trennt den Stadtteil vom umgebenden Landschaftsraum. Somit kann
Variante 3 nicht uneingeschrankt als umsetzbar bewertet werden.
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Verkehrsuntersuchung zur Umsiedlung von Manheim an den Standort Kerpen-Dickbusch

Bild 17: Variante 3 — Kfz-Belastungen 2
Prognose 2025 [Kfz/Tag]
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Verkehrsuntersuchung zur Umsiedlung von Manheim an den Standort Kerpen-Dickbusch

7.4 Variante 4: ,Westumgehung“ Manheim

Deutlich weiter westlich als in Variante 3 liegt die StralRenspange in Netz-
variante 4. Sie verbindet in dieser Variante die B 55, Durener Stral3e, mit
der B 477n. Die Trasse verlauft Uberwiegend auf einem vorhandenen Wirt-
schaftsweg, der bereits heute als ,Schleichweg” zwischen Bergerhausen
und Geilrath genutzt wird. Im Bereich von Bergerhausen umgeht die ange-
nommene Linienfihrung den Siedlungsbereich, da die vorhandene Stral3e
keine ausreichende Breite zur Aufnahme des Kraftfahrzeugverkehrs bietet.
Auch in Netzvariante 4 wird eine Anbaufreiheit mit zuldssiger Hochstge-
schwindigkeit von 70 km/h angenommen.

Manheim
“neu

b -
Das StralRennetz des Stadtteils Manheim wird sowohl zur K 17 als auch “‘. Lgpgenlch
zur neuen Stralenspange angebunden. Die Durchfahrt durch den Stadtteil "
wird nicht als zligig befahrbare Stral3e vorausgesetzt, sondern mit Tempo

30 angesetzt, um Durchgangsverkehr auszuschlieRen.

- 3
~' Bergerhausen
=1

P M

_ Bild 18: Variante 4
- StralRennetz

S
Die Auswirkungsanalyse fir die StraRenspange zwischen K 55 und B 477n e
ermittelt Belastungen zwischen 3.200 und 4.300 Kfz/Tag und somit einen
deutlich niedrigeren Verkehrswert als die Varianten 2 und 3 fir die Stra-
Renspange. Die Entlastungswirkung von Variante 4 fir den Bereich Kerpen B 477n b8
ist entsprechend niedriger als in den Varianten 2 und 3. Weiterhin ist die
voraussichtliche Larmbelastung fir die Wohnbebauung in Bergerhausen %@0 2
negativ anzufiihren, die von der neuen, ortsnahen Stralenverbindung aus- 2 e
gehen wird. Auch gegeniber der Umsetzung von Variante 4 bestehen so-
mit erhebliche Bedenken.
M0 K 55
S Lo ’ Bergerhausen
. g ° S Bild 19:
Blatzheim ~  Variante 4: Kfz/Tag
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Verkehrsuntersuchung zur Umsiedlung von Manheim an den Standort Kerpen-Dickbusch

Bild 20: Variante 4 — Kfz-Belastungen ) b7 A
Prognose 2025 [Kfz/Tag] = ‘,-“\\
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Verkehrsuntersuchung zur Umsiedlung von Manheim an den Standort Kerpen-Dickbusch

7.5 Variante 5: Modifizierte , Westumgehung“ Manheim

Variante 5 stellt eine Modifizierung von Netzvariante 4 dar und rickt die
neue Stralentrasse von der Wohnbebauung Bergerhausen ab. Demnach
bilden die K 55, die neue Westumgehung Manheim und die ErschlieBungs-
stral3e des neuen Stadtteils einen vierarmigen Knotenpunkt in Form eines
Kreisverkehrsplatzes. Der Kreisverkehr liegt au3erhalb der geschlossenen
Ortschaften. Die Trasse der Westumgehung ist sowohl von Manheim als
auch von Bergerhausen soweit abgeriickt, dass die Larmimmissionen
maoglichst ohne aktiven LArmschutz minimiert werden.

Manheim
‘neu

&

Der Kreisverkehr vermittelt zwischen den Stralleneinmindungen, so dass |
ngenich

aus Kerpen eine geradlinige FUhrung Uber den Kreisverkehr hinaus zur La
B 477n zur Autobahnanschlussstelle Elsdorf entsteht. Gleichzeitig wird die . Bild 21: Variante 5
geradlinige Linienfihrung der K 55 zwischen Blatzheim und Kerpen unter- . Stral3ennetz

brochen. Zielsetzung ist, die Westumgehung attraktiver fur den Kfz-
Verkehr werden zu lassen.

Die Auswirkungsanalyse zeigt hingegen nur unwesentliche Unterschiede
zum Belastungsbild der Variante 4. Die Verkehrsbelastungen sind auf der
Westumgehung nahezu in gleicher Héhe. Somit kann der Variante 5 kein N
hoherer Verkehrswert zugesprochen werden. Allerdings ist der Knoten-
punkt auf3erhalb der geschlossenen Ortslage von Bergerhausen konflikt- \@Q 2 Manheim ‘3@0
freier umsetzbar als die ortsnahe Fihrung in Variante 4. S

Die Mehrbelastung auf der K 17, Humboldtstrae, betragt gegeniber der
Null-Variante 1.100 Kfz/Tag; die Belastung der K 17 liegt dennoch niedri- /\
ger als zum Analysezeitpunkt. Auf der Stiftsstrae in Langenich nimmt die K 55
Belastung um etwa 1.400 Kfz/Tag zu, ist aber auch hier geringer als zur / 30

Analyse. Um bis zu 1.000 Kfz/Tag entlastet wird die Diirener StraRe in Ber- vk Bergerhausen
gerhausen und Blatzheim. N 2

= Bild 22:
Blatzheim Variante 5: Kfz/Tag
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Verkehrsuntersuchung zur Umsiedlung von Manheim an den Standort Kerpen-Dickbusch

Bild 23: Variante 5 — Kfz-Belastungen
Prognose 2025 [Kfz/Tag]
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Verkehrsuntersuchung zur Umsiedlung von Manheim an den Standort Kerpen-Dickbusch

7.6 Variante 6: SchleifenerschlieBung Manheim, keine direkte
Anbindung an B 477n

In Netzvariante 6 wird eine Zwischenstufe von Variante 5 untersucht, bei
der die Straf3enverbindung zwischen K 55 und B 477n (noch) nicht reali-
siert wird. Die K 55 wird wie in Variante 5 aus der bisherigen Achse nach
Norden verschwenkt. An den Kreisverkehr wird die ErschlieBungsstrae

Freihaltung einer i £ i " a
méglichen Trasse “ £ N
der "Westumgehung"

® Manheim Manheim

des neuen Stadtteils Manheim angebunden. Durchgangsverkehr wird im $¢ _ ! neu
Wohngebiet Manheim durch eine entsprechende StralBenraumgestaltung _ %
und Tempo 30 als zuléssige Hochstgeschwindigkeit vermieden. Tea, »
@
.

Die Verkehrsberechnungen zeigen, dass auf der Direner Stral3e in Rich-
tung Blatzheim nur sehr geringe Verkehrszunahmen gegeniiber der Null-
Variante auftreten werden. Auf der K 17 in Richtung Autobahnanschluss-
stelle Kerpen wird mit zusatzlich 1.600 Kfz/Tag die héchste Mehrbelastung
gegeniiber der Null-Variante auftreten. Die Belastungen der K 17 erreichen
etwa das Niveau zum Analysezeitpunkt 2008. Auf der Stiftsstrafl3e wird eine
Zunahme um 400 Kfz/Tag erwartet. Rund 1.000 zuséatzliche Kfz-Fahrten
werden auf der stidlichen K 17 in Richtung B 264 berechnet. Diese Verbin-
dung hat auch in ihren Anschluss an die Autobahn A 61 Bedeutung.

. s Leggenlch
i Bild 24: Variante 6

B_Srggrhausen ':.';.:_ StraBennetz

Die Verkehrsberechnungen fir Variante 6 zeigen, dass die Verkehrserzeu-
gung des Stadtteils Manheim auch in Netzvariante 6 vertraglich im Stra-
Rennetz abgewickelt werden kann. Entlastungserscheinungen, die eine
StralRenverbindung zwischen B 477n und K 55 hervorrufen wirden, treten
selbstverstandlich nicht auf, so dass insbesondere auf der L 122 kritische
Verkehrsmengen zu beobachten sein werden. Auf der L 122 sudlich der
Autobahnanschlussstelle Kerpen werden 26.100 Kfz/Tag berechnet. Dies
sind 700 Kfz/Tag mehr als in der Null-Variante und 1.100 Kfz/Tag zusatz-
lich gegenlber Variante 5, die die Westumgehung Manheim vorsieht. Im
Bereich der Autobahnanschlussstelle sind zu den Hauptverkehrszeiten Bild 25:

Leistungsfahigkeitsengpésse zu erwarten. = Variante 6: Kfz/Tag
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Bild 26: Variante 6 — Kfz-Belastungen @%0 b
Prognose 2025 [Kfz/Tag]
2 L™ 3
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7.7 Variantenvergleich

Die nachfolgende Tabelle zeigt einen Belastungsvergleich wesentlicher
Stralenquerschnitte in den einzelnen Netzvarianten. Dabei wird deutlich,
dass fur die Verbindungsstral3e zwischen den Kreisstrallen K 17 und K 55
sowie der B 477n als Westumgehung Manheim eine maximale Belastung
von 5.300 Kfz/Tag berechnet wird. Im Vergleich zu anderen Kreisstraf3en
ist dies ein relativ geringer Verkehrswert. So weist die K 39 als Westumge-
hung Sindorfs Belastungen zwischen 8.000 und 9.000 Kfz/Tag in der Null-
Variante auf. Allerdings gibt es im StraRennetz von Kerpen auch ahnlich
schwach belastete Kreisstral3en. Die K 17 weist nur im Abschnitt zwischen
der L 122 und dem Industriegebiet Kerpen Belastungen von mehr als 6.000
Kfz/Tag auf, ansonsten liegt die Verkehrsmenge zwischen 4.000 und 5.600

Kfz/Tag. Zur Bewertung der Westumgehung Manheim sind auch die Aus-
wirkungen im Ubrigen Straennetz und der Verkehrswert fur die Manheimer
Bevolkerung, die umgesiedelt wird, heranzuziehen.

Die Netzuntersuchungen belegen keine zwingende Notwendigkeit fir eine
Westumgehung Manheims; das StralRennetz ist auch ohne diese Stral3e
funktionstichtig. Allerdings besitzt sie dennoch insbesondere in der Varian-
te 5 eine Sinnhaftigkeit. Im Folgenden wird die Netzvariante 5 mit der
Westumgehung Manheims abgewogen gegen die Variante 6, die auf die
Stralenspange verzichtet. Das folgende Bild 27 zeigt erlauternd eine
Stromverfolgung fir die Westumgehung in Variante 5, das heil3t es werden
die Quellen und Ziele der Kfz gezeigt, die die StraRenspange befahren.

Stral3enquerschnitt Analyse Prognose 2025
2008 Null-Variante Variante 2 Variante 3 Variante 5 Variante 6a
Integrierte StralRe Stidumgehung Westumgehung | SchleifenerschlieRg.

K 17, Humboldtstrale 5.800 4.500 5.200 6.600 5.600 6.100

K 55, Direner Stral3e 8.100 4.700 3.800 3.700 4.100 4.900
Stiftsstral3e 7.300 4.900 6.100 6.200 6.300 5.300

K 17, sidlich K 55 4.100 3.900 3.800 3.800 4.300 4.900

L 122, Erfttalstral3e 22.200 25.400 24.700 24.800 25.000 26.100
K39/B 477n 7.800 14.000 16.400 15.500 16.300 14.000
Haupterschlieung Manheim -- - 4.400 2.000 1.600 2.200
Verbindung K 17 (K55) — B 477n -- -- 4.900 5.300 4.300 --
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Bild 27: Stromverfolgung Stral3enspange / &
in Variante 5 [Kfz/Tag]

A6

B 234

= / Blatzheim
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Bild 27 weist nach, dass die StraRenspange fiir den Nord-Sudverkehr im
Stadtgebiet von Kerpen eine Bedeutung hat. Insbesondere Quelle- / Zielbe-
ziehungen zwischen Kerpen und Sindorf sowie Kerpen und Elsdorf werden
Uber die Westumgehung Manheim abgewickelt. Allerdings wird die Ein-
flusswirkung auf die Kernstadt Kerpen um so schwécher, je weiter die
Quellzellen und Zielgebiete im &stlichen Teil der Kernstadt liegen, da die
L 122 die schnellere Verbindung insbesondere nach Sindorf darstellt.

Fur den Stadtteil Manheim bildet die StralRenspange nicht nur die Verbin-
dung nach Norden in Richtung Sindorf und Elsdorf, sondern utber die
B 477n auch einen attraktiven Weg in Richtung Merzenich und Nérvenich.
Somit entlastet die StraRenspange die Direner Stral3e (K 55) in den Orts-
durchfahrten Bergerhausen und Blatzheim deutlich.

Relativ gering ist hingegen der Quell- und Zielverkehr zur Autobahn A 4. In
den Fahrtrichtungen Koéln, Venlo und Koblenz bietet die Autobahnan-
schlussstelle Kerpen die deutlich zeitglinstigere Alternative gegentiber der
neuen Anschlussstelle Elsdorf. Nur in den absoluten Hauptverkehrszeiten,
wenn deutliche Leistungsféahigkeitsengpasse auf der L 122 auftreten, ist ein
Entlastungseffekt in Richtung Anschlussstelle Elsdorf zu beobachten. Hin-
gegen bietet die neue Autobahnanschlussstelle in Fahrrichtung Aachen die
gunstigere Auf- und Abfahrt. Das Fahrtenpotenzial in westlicher Richtung
ist jedoch deutlich niedriger als in Fahrtrichtung Kéln und zur A 61.

In einem weiteren Arbeitsschritt wurden Stromverfolgungen des Quell- und
Zielverkehrs des neuen Stadtteils Manheim gerechnet. Bild 28 zeigt die
Stromverfolgung Manheim unter Beriicksichtigung der Westumgehung ent-
sprechend Variante 5. Demgegeniiber zeigt Bild 29 die Stromverfolgung
Manheim unter den Bedingungen von Variante 6, das heif3t ohne Westum-
gehung.

Aus dem Belastungsvergleich wird deutlich, dass die Stral3enspange fir
die Bevolkerung von Manheim eine hohe Bedeutung hat: Etwa ein Drittel
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der Kfz-Fahrten, die im Stadtteil erzeugt werden (980 von 3.000 Kfz/Tag)
benutzt die Westumgehung. Ohne die Westumgehung wirden die Fahrten,
die in Richtung Bergheim, Elsdorf und Sindorf gerichtet sind, Uber die K 17
und die L 122 verlaufen.

Somit entlastet die Westumgehung Manheim die L 122. Die Netzberech-
nungen und die Tabelle auf Seite 27 zeigen, dass die Entlastungswirkung
der Westumgehung Manheim auf der L 122 etwa 1.100 Kfz/Tag betragt.

Eine weitere Entlastungswirkung ist fir Bergerhausen und Blatzheim fest-
zustellen: Etwa 400 Kfz-Fahrten, die in Richtung Westen fiihren, benutzen
in Variante 5 die Stral3enspange zur B 477n. Hinzu kommt fur die K 55 eine
weitere Entlastungswirkung durch verlagerte Fahrten aus / in Richtung Ker-
pen in einer @hnlichen Groél3enordnung.

Somit lassen sich die Auswirkungen der StralRenspange westlich von Man-
heim wie folgt zusammenfassen:

e Regional besitzt die Stral3enspange mit einer Verkehrsmenge von ca.
4.300 Kfz/Tag nur einen relativ niedrigen Verkehrswert.

e Fir den neuen Stadtteil Manheim besitzt sie als Westumgehung hinge-
gen eine relativ hohe verkehrliche Bedeutung, da sie ein Drittel des
Quell- und Zielverkehrs des Stadtteils aufnimmt und eine verbesserte
Anbindung zur A 4 sowie nach Elsdorf und Bergheim bietet.

e Die Durener StraRe (K 55) in Bergerhausen und Blatzheim wird durch
die StrafRenspange um rund 800 Kfz/Tag entlastet.

e Die L 122 wird im Bereich der Autobahnanschlussstelle durch die Stra-
Benspange um rund 1.100 Kfz/Tag entlastet.

e Durch die verkehrsanziehende Wirkung der Westumgehung wird aller-
dings die StiftsstraRe von etwa 1.000 Kfz/Tag zusatzlich befahren; die
Belastung bleibt jedoch unter dem Niveau der Analysewerte 2008.
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Bild 28: Stromverfolgung ,Manheim*
in Variante 5 [Kfz/Tag]
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Bild 29: Stromverfolgung ,Manheim*
in Variante 6 [Kfz/Tag]
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8. Zusammenfassung und Empfehlungen

Der Kerpener Stadtteil Manheim wird im Zuge des weiter voranschreiten-
den Braunkohlentagebaus umgesiedelt. Als neuer Standort fir Manheim
neu wird Kerpen-Dickbusch westlich der Kernstadt Kerpen vorgesehen.
Etwa 550 Haushalte mit rund 1.300 Einwohnern werden an der Umsiedlung
teilnehmen, die im Jahr 2012 beginnen soll.

Die Verkehrserzeugung des neuen Stadtteils Manheim wird mit rund 3.000
Kfz-Fahrten am Tag abgeschatzt. Darin enthalten ist der Quell- und Ziel-
verkehr der Einwohner sowie die Verkehrserzeugung eines stadtteilbezo-
genen Gewerbegebietes in einer Grofenordnung von 4 Hektar. Die Ver-
kehrsberechnungen zeigen in ihrer Auswirkungsanalyse, dass diese zu-
satzliche Verkehrsmenge, die am Standort Kerpen-Dickbusch erzeugt wird,
von den vorhandenen Hauptverkehrsstra3en weitgehend problemlos abge-
wickelt werden kann. Durch die tagebaubedingten Anderungen im StraRRen-
netz kommt es zu Entlastungswirkungen auf den Stral3en Direner Stral3e
(K 55), Humboldtstral3e (K 17) und StiftsstralBe, die Uber den zusatzlichen
Belastungen liegen, die Manheim neu erzeugt. Eine zusatzliche Stral3en-
spange zwischen der B 477n und den KreisstraBen K 55 / K 17 ist fir die
Funktionsfahigkeit des StraRennetzes nicht zwingend erforderlich.

Die Westumgehung Manheim wirde mit einer prognostizierten Verkehrs-
menge von unter 5.000 Kfz/Tag fur das Prognosejahr 2025 nur einen rela-
tiv niedrigen Verkehrswert aufweisen. Die Verkehrsbelastung liegt unter
Vergleichswerten anderer KreisstraBen. Dennoch besitzt die StralRenspan-
ge einen lokalen Verkehrswert: Sie bindet den Stadtteil Manheim direkt an
die B 477n und somit in Richtung Elsdorf, Sindorf und zur geplanten Auto-
bahnanschlussstelle Elsdorf an die A 4 an. Immerhin ein Drittel der Kfz-
Fahrten, die im Stadtteil Manheim erzeugt werden, wirden diese Stral3en-
verbindung nutzen. Weiterhin entlastet die Westumgehung Manheim die
L 122 zwischen der Kernstadt Kerpen und der Autobahnanschlussstelle
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Kerpen um 1.100 Kfz/Tag. Die Direner Stral3e (K 55) durch Bergerhausen
und Blatzheim wird um ca. 800 Kfz/Tag entlastet.

Somit besteht fir diese Straflenspange in ihrer Bedeutung als Westumge-
hung Manheims zwar keine zwingende Erforderlichkeit aber eine verkehrli-
che Sinnhaftigkeit, die in der Abwagung mit den Ausbaukosten zu der poli-
tischen Entscheidung fuhren kann, diese StraBe zu bauen. Neben den fi-
nanziellen Aufwendungen, die fir die Realisierung der rund 1,5 Kilometer
langen Strale notwendig sind, missen die lokalen Entlastungseffekte und
die Verbindungsfunktionen fir die Einwohner des Stadtteils Manheim poli-
tisch bewertet werden.

Eine mdgliche Trasse sollte mittig zwischen den Stadtteilen Bergerhausen
und Manheim verlaufen. Sowohl eine integrierte Trassenfiihrung durch den
Stadtteil Manheim als auch eine zu nahe Fihrung an der bestehenden
Ortslage Bergerhausen oder am neuen Stadtteil Manheim werden aufgrund
der absehbaren Immissionsbelastungen negativ beurteilt.

Somit wird empfohlen, das StralRennetz in jedem Fall entsprechend Varian-
te 6 auszubauen, die mittelfristig den Netzschluss zur B 477n offen halt,
auch wenn ein Ausbau einer Westumgehung kurzfristig nicht erfolgen soll-
te. Als Option fiir eine spéatere Realisierung sollte die erganzende Stral3en-
baumaflnahme jedoch in Zukunft méglich bleiben.

Der Knotenpunkt zwischen der K 55 und der SammelstralRe zur Erschlie-
Rung Manheims sollte sinnvollerweise als Kreisverkehrsplatz ausgefihrt
werden, um den Anschluss des vierten Knotenpunktarmes der Westumge-
hung problemlos zu ermdglichen. Fir den Knotenpunkt der zweiten Sam-
melstraf3enanbindung an die K 17 zeigt das nachfolgende Bild 30 die prog-
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Tagesverkehr [Kfz/Tag]

3.081
702 2379

Manheim 1.071 J
1065 696 4
369 —
2.748

Spitzenstunde [Kfz/h]

391

105 285

Manheim 161 J l
107 70 4
37 }
322

Bild 30: Knotenstrombelastungen
K 17 / SammelstraRe Manheim

K17, Humboldtstr. Nord

2.989

]

369

2.662

K17, Humboldtstr. Std

K17, Humboldtstr. Nord

276

]

55

262

K17, Humboldtstr. Std

2.293

206

Leistungsfahigkeit Einmindung, aufRerorts
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Zufahrt Strome Mittlere Ruckstau Anzahl Stufe der
Wartezeit 95% Haltevorgange | Verkehrs-
[sec] [KfZ] qualitat
K 17, Humboldtstr. G 0 0 0 A
Nord R 0 0 0 A
K 17, Humboldtstr. L 13 1 57 B
Sud G 0 0 0 A
Manheim L 22 1 80 C
R 15 1 38 B
Summe der Wartezeiten in Kfz-Stunden 0,77
Gesamtbewertung C
Leistungsfahigkeit Kreisverkehr
Zufahrt Mittlere 95 % Auslastung | Auslastung | Stufe der
Wartezeit | Rickstau Zufahrt Ausfahrt | Verkehrs-
[sec] [KfZ] [%] [%] qualitat
K 17, Humboldtstr. 5 2 36 24 A
Nord
K 17, Humboldtstr. 4 1 25 27 A
Sud
Manheim 4 0 12 14 A
Summe der Wartezeiten in Kfz-Stunden 0,95
Gesamtbewertung A
33
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nostizierten Knotenstrombelastungen und die Leistungsféhigkeitsnachwei-
se fur unterschiedliche Knotenpunktformen:

e Eine Einmindung der Sammelstrale in die K17 in konventioneller
Knotenpunktform wirde eine befriedigende Verkehrsqualitat (Stufe C
nach HBS*) erreichen, wobei fir die Hauptstrome der K 17 keine Ein-
schrankungen (Qualitatsstufe A) auftreten. Fir Linksabbieger aus Man-
heim in Richtung Osten wird fiir die nachmittagliche Spitzenstunde eine
mittlere Wartezeit von 22 Sekunden berechnet.

e Ein Kreisverkehrsplatz wiirde insgesamt eine sehr gute Qualitatsstufe A
erreichen, wobei die mittleren Wartezeiten fir alle Verkehrsstrome 5
Sekunden nicht tGiberschreiten.

Ein weiterer Kreisverkehrsplatz in einer Entfernung von nur rund 200 Me-
tern vom vorhandenen Kreisverkehr K 17 / K 55 wirde eine Beeintrachti-
gung fur den Verkehrsfluss der K 17 darstellen. Insbesondere bei nur ei-
nem ErschlieBungsast (dreiarmiger Kreisverkehr) stellt sich die Frage der
verkehrlichen Sinnhaftigkeit eines weiteren Kreisverkehrs. Falls tber den
Knotenpunkt auch Flachen 6stlich der K 17 erschlossen werden sollen und
der Kreisverkehr als Uberquerungsstelle fiur FuRganger und Fahrradfahrer
genutzt wird, entfaltet ein Kreisverkehr einen deutlich héheren verkehrli-
chen Wert.

Die Knotenpunktform einer Anbindung des Stral3ennetzes von Manheim an
die K 17 sollte in Zusammenhang mit der Entwicklung des stadtebaulichen
Konzeptes, das fur den neuen Stadtteil verfolgt wird, geprift werden. Ins-
besondere die Lage des Gewerbegebietes westlich oder ostlich der K 17
und die verkehrssichere Querung fur FuRganger und Fahrradfahrer in Rich-
tung Langenich (Briicke oder ebenerdige Querung) sind in die Bewertung
einzubeziehen.

* Handbuch fur die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen (HBS 2001) der
Forschungsgesellschaft fur Stralen— und Verkehrswesen
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