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12 Kfz-Verkehrskonzept
12.1 Funktionale Gliederung des StraBennetzes

Mit dem vorliegenden Mobilitdtskonzept fir die Stadt Kaarst wird unter anderem
das Ziel verfolgt, durch eine Erhéhung des FulRganger- und Radverkehrsanteils
sowie durch die vermehrte Nutzung des OPNV das StraRennetz in der Stadt
Kaarst vom Kfz-Verkehr zu entlasten. Durch die Erhéhung der Nutzung des Um-
weltverbundes aus OPNV, Rad- und FuBverkehr verbessert sich die Umweltbi-
lanz mit einer Verringerung der CO2-Emmission gleichzeitig aber auch die Ver-
kehrsqualitat fir den Kfz-Verkehr.

Ein zentraler Baustein des Mobilitdtskonzeptes ist die funktionale Gliederung des
StraBennetzes, da hier die zukiinftige Entwicklung des Hauptverkehrsstralten-
netzes festgelegt wird. Das Stra’ennetz ist nicht nur fir den Kfz-Verkehr von
Bedeutung, sondern fir alle Verkehrsarten, da sie die StralRenrdume ebenfalls
nutzen. Die Nutzungskonflikte des Autoverkehrs mit dem FuRganger und Rad-
verkehr und Lésungsmdglichkeiten sowie konkrete Maflnahmen wurden bereits
in den Kapiteln 7 und 8 thematisiert.

Das Kaarster Stralennetz wird entsprechend den Richtlinien fur integrierte Netz-
gestaltung’ und den Ergebnissen der Bestandsanalyse in die folgenden Katego-
rien differenziert:

e Bundesautobahnen sind Fernstraf3en, die ausschlieRlich vom schnellen Kfz-
Verkehr benutzt werden durfen. Die Zu- und Abfahrt erfolgt Gber spezielle An-
schlussstellen.

e LandstraBen umfassen anbaufreie StralRen aulRerhalb bebauter Gebiete. Bei
Landstrallen handelt es sich um Bundes-, Landes-, Kreis- oder Gemein-
destral’en. Landesstraflten Gbernehmen im Wesentlichen Verbindungsfunktio-
nen und sollen nur bei einzelnen unmittelbar an der Strale angrenzenden
Gebauden auch Erschlielungsfunktionen besitzen. Die zulassige Hochstge-
schwindigkeit ist in der Regel auf 100 km/h oder weniger beschrankt.

¢ Bei anbaufreien HauptverkehrsstraBen handelt es sich um Bundes-, Lan-
des-, Kreis-, und Gemeindestral’en. Sie Ubernehmen eine wichtige Rolle im
Verkehrsnetz der Stadt Kaarst. Durch ihre Sammelfunktion nehmen sie den
Uberwiegenden Teil des Kfz-Verkehrs auf und haben eine Verbindungsfunkti-
oninne:
- Sie verbinden die Stadt Kaarst mit dem regionalen Straflennetz,
- stellen die Verbindung zwischen den einzelnen Ortsteilen her und
- bilden die HaupterschlieBung flr die einzelnen Ortsteile.

Die zulassige Hochstgeschwindigkeit betragt aulRerhalb bebauter Gebieter in
der Regel 70 km/h und innerhalb bebauter Gebiete in der Regel 50 km/h.

T Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV): Richtlinien fiir inte-
grierte Netzgestaltung (RIN), 2008
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e Auf angebauten HauptverkehrsstraBen Uberlagern sich die regionalen und
innerdrtlichen Verbindungsfunktionen mit den Erschlielungs- und Aufenthalts-
funktionen.

Abgeleitet aus der Verbindungsfunktion sollen die angebauten Hauptver-
kehrsstraflen bestimmte Anforderungen an Reisezeit und Fahrkomfort erfil-
len. Angebaute Hauptverkehrsstralen sind grundsatzlich vorfahrtberechtigte
StraBen. Die zulassige Hochstgeschwindigkeit auf Hauptverkehrsstrallen ist
abhangig vom Umfeld, der StraRenraumnutzung und der verfliigbaren Stra-
Renraumbreite. Sie ist abschnittsweise ,nutzungsvertraglich” festzulegen, soll-
te aber insgesamt bestimmte Reise- und Beférderungsgeschwindigkeiten ge-
wahrleisten.

Die Funktionen Verbinden, ErschlieRen und Aufenthalt stehen in Konkurrenz
zueinander. Dies ist dann problematisch, wenn die Anspriiche Verbinden, Er-
schlieen und Aufenthalt zusammentreffen. Bei der Gliederung des Strallen-
netzes der Stadt Kaarst ist in solchen Fallen entweder auf eine Trennung der
Funktionen hinzuarbeiten oder es sind Lésungen zu suchen, bei denen keine
der Funktionen in unzumutbarer Weise durch eine andere Funktion beein-
trachtigt wird.

Bei angebauten Hauptverkehrsstralen handelt es sich sowohl um klassifizier-
te StralRen (Bundes-, Landes-, Kreis- und Gemeindestrafen) wie auch um ei-
nige stadtische Verkehrsstrallen.

Die zulassige Hochstgeschwindigkeit betragt auf den angebauten Hauptver-
kehrsstraen in der Regel 50 km/h. Abschnittsweise und unter besonderen
Bedingungen wie zum Beispiel aus Larmschutz- oder Verkehrssicherheits-
grinden kann die Hoéchstgeschwindigkeit des Kfz-Verkehrs an die anderen
Verkehrsarten angepasst werden (Hdéchstgeschwindigkeitsbegrenzung 30
km/h, Verkehrsberuhigter Geschaftsbereich mit 20 km/h usw.). Abschnittswei-
se kann in Abschnitten mit erhéhten FuRganger- und Fahrradverkehrsauf-
kommen und unter erhéhten Aufenthaltsqualitidten eine Gleichberechtigung
der Verkehrsarten angeordnet werden (Shared-Space).

o ErschlieBungsstraBen (SammelstraBen, AnliegerstraBen) sind in der Re-
gel Bestandteile von Tempo 30-Zonen. Die Voraussetzungen fur die Anord-
nung einer Tempo 30-Zone ist in der StralRenverkehrsordnung im § 45 gere-
gelt. Die Einrichtung einer Tempo 30-Zone ist innerhalb geschlossener Ort-
schaften, insbesondere in Wohngebieten und Gebieten mit hoher FuRganger-
und Fahrradverkehrsdichte sowie hohem Querungsbedarf méglich. Eine Tem-
po 30-Zone darf sich weder auf Stral’en des berértlichen Verkehrs (Bundes-,
Landes- und Kreisstralten) noch auf weiteren Vorfahrtsstralien (Zeichen 306
StVO) erstrecken. Eine Tempo 30-Zone darf nur StralRen umfassen, die keine
lichtsignalgeregelten Kreuzungen oder Einmindungen, Fahrstreifenbegren-
zungen, Leitlinien und benutzungspflichtigen Radwege aufweisen. An Kreu-
zungen und Einmindungen innerhalb der Tempo 30-Zone gilt grundsatzlich
die Vorfahrtregelung ,rechts-vor-links“. Die Vorfahrtsregelung kann einmalig
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durch das Verkehrszeichen 301 StVO ,Vorfahrt® (Rakete) innerhalb einer
Tempo 30-Zone aufgehoben werden. Das Zeichen 301 StVO ist nicht haufiger
als an drei hintereinander liegenden Kreuzungen oder Einmindungen zu ver-
wenden. Eine Abweichung ist nur dann mdglich, wenn die Bedurfnisse des
Buslinienverkehrs in Tempo 30-Zonen dies erfordern.?

Das Stralengrundnetz, auch Vorbehaltsnetz genannt, bestehend aus den klassi-
fizierten Stralen und den gemeindlichen Hauptverkehrsstrafen soll die Stadt
Kaarst mit dem regionalen StraRennetz verbinden, die Verbindungen zwischen
den einzelnen Ortsteilen herstellen und die einzelnen Ortsteile und Quartiere
erschlielen. Das Bild 12-1 zeigt die funktionale Gliederung des Straflennetzes
der Stadt Kaarst entsprechend dem vorliegenden Mobilitdtskonzept.
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Bild 12-1: VorbehaltsstraRennetz Kaarst 2035

2 Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StraBenverkehrs-Ordnung (VwV-StVO)
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Die folgenden Strallen werden somit aus dem bislang festgelegten Vorbehalts-
netz herausgenommen und in die Tempo 30-Zonenregelung integriert:

Kaarst: Alte Heerstralle (westlich Martinusstral®e), Erftstralle, Lange Hecke,
Niederdonker Stralle

Holzbiittgen: Kreuzstralle (zwischen Hasselstr. und Koénigstr., Schwarzer Weg
Biittgen: Bachstralle (Sudabschnitt), Berliner Platz, Gladbacher Stralle (Ostab-
schnitt ab Korschenbroicher Str.), Glehner Stral’e, Grefrather Stralte, Kdlner
Stral3e.

Bei der Herleitung fand insbesondere mit der Feuerwehr Kaarst eine intensive
Abstimmung statt, da sowohl fir das Ausriicken der Feuerwehrfahrzeuge als
auch die Zufahrt der freiwilligen Rettungskrafte zu den Feuerwachen Mindestkri-
terien (Vorfahrtsstralen, Tempo 50) zu gelten haben, um die Rettungseinsatze
innerhalb der festgelegte Einsatzzeiten zu gewahrleisten.

12.2 Geschwindigkeitsreduzierung auf HauptverkehrsstraRen

Die Straf’en im Stralengrundnetz sind grundsatzlich vorfahrtsberechtigte Stra-
Ren. Die zulassige Hochstgeschwindigkeit ist jedoch abhangig vom Umfeld, der
Strallenraumnutzung und der verfligbaren Strallenraumbreite.

Die Stadt Kaarst strebt wie viele Kommunen in der Stadteinitiative Tempo 30°
eine groliere Entscheidungsfreiheit fir eine Reduzierung der zulassigen Hochst-
geschwindigkeit im Hauptverkehrsstrallennetz an. Hauptverkehrsstrallen erfiillen
ihre Funktion nicht nur fur den Kfz-Verkehr. Sie bilden in der Regel auch Haupt-
achsen fur den Fahrradverkehr und sind angewohnte Straf3en. Dort, wo keine
eigenen Radwege oder Schutzstreifen fur den Radverkehr angelegt werden kon-
nen, soll durch eine Geschwindigkeitsangleichung mit einer zuldssigen Hoéchst-
geschwindigkeit von 30 km/h eine Erhéhung der Verkehrssicherheit fiir den Fahr-
radverkehr erreicht werden. Die Herleitung und Begriindung fiir die einzelnen
Stralten kann Kapitel 8 enthommen werden.

Der Rat der Stadt Kaarst hat am 07.04.2022 einstimmig beschlossen, dass die
Stadt Kaarst der von Agora Verkehrswende mit Beteiligung des Deutschen Stad-
tetages organisierten kommunalen Initiative ,Lebenswerte Stadte durch ange-
messene Geschwindigkeiten® beitritt. Zudem unterstitzt der Rat der Stadt Kaarst
ausdricklich die Erklarung im Positionspapier des Deutschen Stadtetages vom 6.
Juli 2021. Bereits mehr als 100 Stadte fordern den Bund dazu auf, die rechtlichen
Rahmenbedingungen fir Verkehrsberuhigungen zu andern.

Zum Zeitpunkt der Erstellung des vorliegenden Mobilitatskonzeptes fir die Stadt
Kaarst lasst die rechtliche Situation eine umfassende Beschrankung der zulassi-
gen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h auf Hauptverkehrsstralen nicht zu. Mit-
telfristig ist jedoch eine Anderung der StVO absehbar. Im Koalitionsvertrag der

3 https://www.kommunen.nrw

Runge IVP, Ingenieurbiiro fir integrierte Verkehrsplanung



Integriertes multimodales Mobilitatskonzept fir die Stadt Kaarst - Kfz-Verkehrskonzept 12-5

zum Zeitpunkt der Erstellung des vorliegenden Mobilitdtskonzeptes regierenden
3-Parteien-Regierung ist festgehalten, dass das Stralkenverkehrsgesetz und die
StralRenverkehrsordnung so angepasst werden sollen, dass neben der Flissig-
keit und Sicherheit des Verkehrs die Ziele des Klima- und Umweltschutzes, der
Gesundheit und der stadtebaulichen Entwicklung berticksichtigt werden. Dabei
sollen den Landern und Kommunen Entscheidungsspielrdume er6ffnet werden.
Die in den folgenden Kapiteln beschriebenen MalRnahmen beziehen sich somit
sich auf eine mittel- bis- langfristige Planung.

12.3 Leistungsfahigkeiten und Verkehrsqualititen

Fir das Strallennetz von Kaarst wird ein flissiger und mit den StralRenrandnut-
zungen und den anderen Verkehrsarten vertraglicher Kfz-Verkehrsablauf ange-
strebt. Stauungen und unnétige Wartezeiten sowie das Parken am Fahrbahnrand
von Strallen des Vorbehaltsnetzes sollen grundsatzlich vermieden werden, um
nicht notwendige Belastungen der Umwelt zu vermeiden.

Malfigebend flir die Leistungsfahigkeit und Verkehrsqualitdt des Verkehrsstra-
Rennetzes sind die Knotenpunkte. Die Leistungsfahigkeiten und die Qualitaten
des Verkehrsablaufs werden mit Hilfe der Rechenverfahren des HBS 2015* er-
mittelt. Als Hauptbewertungskriterium der Verkehrsqualitat wird die mittlere War-
tezeit zugrunde gelegt. Die Einstufung des gesamten Knotenpunktes richtet sich
nach der schlechtesten Qualitat eines Fahrstreifens. Die Stufen A und B stellen
eine gute Verkehrsqualitat fest. Als Mindestqualitat flir den Verkehrsfluss wird im
Regelfall die ausreichende Stufe D verlangt. Ab Stufe E bestehen Probleme der
Verkehrsabwicklung mit Ruckstaubildung. In der Stufe F gilt der Knotenpunkt als
Uberlastet. Ein Rickstau in einem Knotenpunktarm kann dann Bedeutung haben,
wenn durch ihn benachbarte Knotenpunkte in ihrer Funktionsfahigkeit beeintrach-
tigt werden. Die Tabelle 12-1 zeigt die Grenzwerte flir die Einstufung der Ver-
kehrsqualitaten gemafn HBS.

Qualitatsstufen Unsignalisierter Knoten Signalisierter Knoten
des Verkehrsablaufs mittlere Wartezeit w [s] mittlere Wartezeit w [s]
A <10 <20
B <20 <35
C <30 <50
D <45 <70
E < 60™M <100
F > go™M > 100
(™) Einstufung in Abw andlung zum HBS, das Stufe F als erreicht definiert, w enn der Sattigungsgrad gréRer als 1 ist.

Tabelle 12-1: Grenzwerte fur die Qualitatsstufen nach HBS

4 Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen: Handbuch fiir die
Bemessung von StralBenverkehrsanlagen, Ausgabe 2015
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Die Definition der Qualitatsstufen gemaf HBS zeigt die folgende Auflistung:

Stufe A: Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann nahezu ungehindert den Knotenpunkt

(sehr gut) passieren. Die Wartezeiten sind sehr gering.

Stufe B: Die Fahrmdglichkeiten der wartepflichtigen Kraftfahrzeugstrome werden vom be-

(gut) vorrechtigten Verkehr beeinflusst. Die dabei entstehenden Wartezeiten sind ge-
ring.

Stufe C: Die Fahrzeugfihrer in den Nebenstromen mussen auf eine merkbare Anzahl von

(befriedigend) ~ Pevorrechtigten Verkehrsteilnehmern achten. Die Wartezeiten sind spurbar. Es
kommt zur Bildung von Stau, der jedoch weder hinsichtlich seiner rdumlichen
Ausdehnung noch beziglich der zeitlichen Dauer eine starke Beeintrachtigung
darstellt.

Stufe D: Die Mehrzahl der Fahrzeugfiihrer muss Haltevorgange, verbunden mit deutlichen

(ausreichend) ~Zeitverlusten, hinnehmen. Fir einzelne Fahrzeuge konnen die Wartezeiten hohe
Werte annehmen. Auch wenn sich vorriibergehend ein merklicher Stau in einem
Nebenstrom ergeben hat, bildet sich dieser wieder zurlick. Der Verkehrszustand
ist noch stabil.

Stufe E: Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen Belastung nicht mehr abbauen.

(mangelhaft)y ~ Die Wartezeiten nehmen sehr grofle und dabe:i stark streuende Werte an. Gering-
fugige Verschlechterungen der Einflussgréen kdnnen zum Verkehrszusammen-
bruch fihren. Die Kapazitat wird erreicht.

Stufe F: Die Anzahl der Fahrzeuge, die in einem Verkehrsstrom dem Knotenpunkt je Zeit-

(ungeniigend)  €inheit zuflieBen, ist dber ein langeres Zeitintervall grofer als die Kapazitat fur
diesen Verkehrsstrom. Es bilden sich lange, stdndig wachsende Schlangen mit
besonders hohen Wartezeiten. Diese Situation 16st sich erst nach einer deutlichen
Abnahme der Verkehrsstarken im zuflieRenden Verkehr wieder auf. Der Knoten-
punkt ist Gberlastet.

Fir die Knotenpunkte im Strallennetz von Kaarst soll in den Hauptverkehrszeiten
als Mindestqualitat die ausreichende Qualitatsstufe D vorhanden sein. Aul3erhalb
der Spitzenstunden des Verkehrsaufkommens sollen gute bis befriedigende Ver-
kehrsqualitaten erreicht werden. Stauungen und Behinderungen des Verkehrs-
flusses erhdhen in der Regel die Unvertraglichkeiten des Kfz-Verkehrs. Durch
vermehrte Abbrems- und Anfahrvorgange steigen Larm- und Abgasimmissionen.
Staus und langere Wartezeiten im Kfz-Verkehr sind nur dort zu akzeptieren, wo
beispielsweise SPNV-Angebote bevorzugt behandelt werden (wie an den Bahn-
Ubergangen der Regiobahn). Auf bahntechnische Lésungen ist bei den Netzbe-
treibern hinzuarbeiten.

12.4 MaBnahmen im StraBennetz Kaarst

Das Stralennetz von Kaarst ist so auszugestalten, dass fiur alle Verkehrsmittel
(FuBganger, Radfahrer, OPNV, Kfz) ausreichende Flachen vorhanden sind. Zur
Umsetzung des Strallennetzes 2035 sind verschiedene Malnahmen im Stra-
Rennetz notwendig. Aus der Mangelanalyse (siehe Kapitel 4.5) ergeben sich oft
kleinteilige MaRnahmen, wie die Anordnung von Mittelinseln als Querungshilfen
aber auch Projekte, die bereits seit langerer Zeit diskutiert werden. Eine Vielzahl
der MalRnahmen sind bereits in den vorhergegangenen Kapiteln zum Fuf3- und
Radverkehr sowie zum OPNV dargestellt.
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Im Folgenden werden Maflihahmen in den Strallennetzen der Ortsteile, begin-
nend mit dem Ortsteil Kaarst, beschrieben, die insbesondere zur Entwicklung des
empfohlenen Hauptverkehrsstralennetzes flihren.

12.4.1 MaBBnahmen in der Neuen Mitte Kaarst

Die Neue Mitte Kaarst befindet sich um das Rathaus, den Neumarkt und den
Stadtpark. Die Innenstadt ist sowohl Einkaufszentrum, Wohnort, Freizeitflache als
auch Arbeitsstatte. Diese Nutzungsvielfalt hat zur Konsequenz, dass sich tags-
Uber hier besonders viele Menschen aufhalten, die sich insbesondere auch zu
Ful bewegen.
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Fur die Innenstadt von Kaarst wurde im Jahr 2017 ein Integriertes Entwicklungs-
und Handlungskonzept (IEHK) vom Rat der Stadt Kaarst beschlossen mit dem
Ziel, die Attraktivitat der gesamten Innenstadt von Kaarst sowohl fir den Handel
aber auch flirs Wohnen zu steigern. Das Integrierte Entwicklungs- und Hand-
lungskonzept wurde unter intensiver Beteiligung der Blrgerschaft erarbeitet. Da-
bei wurden unter anderem auch die Aspekte der Mobilitat und des Verkehrs be-
handelt. Als ein wesentliches Problem fiir die Innenstadt von Kaarst wurden unter
anderem die hochfrequentierten Hauptverkehrsstrallen erkannt. Insbesondere
dort, wo der ruhende Kfz-Verkehr wertvolle Platzraume (z.B. Altes Rathaus / St.
Martinus, Maubishof) in Anspruch nimmt und der flieRende Verkehr eine Barriere-
wirkung entfaltet (z.B. Alte Heerstralte und Neumarkt aber auch Maubisstrale im
Geschéaftsbereich) wurde beschlossen, die gestalterischen und funktionalen
Mangel mit Hilfe des IEHK zu beseitigen.

Im Jahre 2021 wurde der Ideenwettbewerb ,Kaarst Zukunft Innenstadt* zur Wei-
terentwicklung der Neuen Mitte Kaarst durchgeflihrt. Im Siegerentwurf des Wett-
bewerbs werden die Alte Heerstralle, der Neumarkt und die bestehende Park-
platzflache Am Maubishof zum ,shared space”. Diese Regelung soll die Innen-
stadt vom Kfz-Verkehr beruhigen, ohne ihre verkehrliche Anbindung einzu-
schranken. Die ErschlieRung des Einzelhandels, der Lieferverkehr, der Busver-
kehr und der Radverkehr sind sichergestellt. Aufgewertet werden insbesondere
der Fuliganger- und Radverkehr indem diesen Verkehrsarten zusatzliche Fla-
chen sowohl fur die Erreichbarkeit der Innenstadt als auch die Aufenthaltsqualitat
zur Verfugung gestellt werden. Dabei wird der ruhende Kfz-Verkehr in den Stra-
Ren- und Platzraumen sowie im Stadtpark reduziert und auf ein neue Parkpalette
sowie in eine zuklnftige Tiefgarage verlagert. Das integrierte multimodale Mobili-
tatskonzept hat diese MalRnahmen berticksichtigt und stellt die zuklnftige Ver-
kehrsflhrung im Bild 12-2 dar.

Die Vorentwurfsplanung fir die Umgestaltung des Neumarktes und der 6stlichen
Alten HeerstralRe zeigt deutlich das Potenzial fiir die Aufenthaltsqualitat im Uber-
gangsbereich zwischen dem Rathaus und den Rathausarkaden im Siden und
dem Maubiscenter im Norden auf. Die trennende Verkehrsachse von der 6stli-
chen Alte Heerstral’e und der Strale Am Neumarkt wird in eine Platzflache inte-
griert. Auf der Mischflache bewegt sich der verbleibende Kfz-Verkehr in Schritt-
geschwindigkeit. Zusatzliche Aufenthaltsrdume entstehen, die Trennwirkung der
StralRe wird Gberwunden.

Gleiches wird im IEHK 2.0 fir die Maubisstralle zwischen der Einmindung Am
Dreieck und den Rathausarkaden angestrebt. Passanten, die die Geschafts- und
Dienstleistungseinrichtungen der Neuen Mitte Kaarst aufsuchen, sollen breitere
und barrierefreie Gehwege erhalten. Der Radweg westlich der Fahrbahn entfallt;
Radfahrer werden zukiinftig auf der Fahrbahn geflihrt. Dafir wird westlich der
Fahrbahn ein verbreiterter Gehweg angelegt und der Fahrbahnraum verschma-
lert. Die Trennwirkung der Fahrbahn soll durch eine ,weiche Trennung der Ver-
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kehrsarten* deutlich gemildert werden. Es ist das verkehrsplanerische Ziel, den
Kfz-Verkehr auf das notwendige Mal} fiir die Gewahrleistung der Erschlielung
der Innenstadt zu reduzieren.

Wahrend flr die 6stliche Alte Heerstralte (ab Am Dreieck) und dem Bereich Am
Neumarkt / Am Maubishof ein verkehrsberuhigter Bereich zur Gewahrleistung
einer Gleichberichtigung der Verkehrsarten umgesetzt werden soll, wird fir die
MaubisstralRe die Verkehrsregelung eines Verkehrsberuhigten Geschaftsbe-
reichs, méglicherweise mit einer Aufhebung des Kreisverkehrs empfohlen. Die
zulassige Hochstgeschwindigkeit wird 20 km/h betragen. Rechtlich haben die Kfz
Vorrecht vor den querenden Fuldgangern. Faktisch zeigen die Erfahrungen ein
sehr hohes MalR an Aufmerksamkeit und Rucksichtnahme.

Die Strale Am Dreieck verbleibt in einer Tempo 30-Zone, wird jedoch zusatzli-
chen ErschlieBungsverkehr der Innenstadt aufnehmen missen. Jedoch soll dies
vertraglich gestaltet werden. Geplant werden eine Neuordnung und Reduzierung
der am Fahrbahnrand parkenden Kfz, eine Verbreiterung des siiddstlichen Geh-
weges und Mallinahmen zur besseren Kennzeichnung der Fuldigangerquerungs-
achsen (Grine Achse im Zuge des Wiegand Weges und Am Siepbach —
Maubishof).

Das Bild 12-3 auf der nachfolgenden Seite zeigt die Ergebnisse der Verkehrs-
modellberechnungen unter Berticksichtigung der Empfehlungen fiir die Neue
Mitte Kaarst. Durch die Einrichtung eines ,shared space® Am Neumarkt und
durch die Verkehrsberuhigung der Maubisstrale kommt es zu einer geanderten
Wegewahl vieler Fahrbeziehungen im Kaarster Stadtgebiet. Uber den Neumarkt
werden nur noch rund 2.400 Kfz/24h verkehren. Gegenlber der Analysesituation
(siehe Bild 3-9 im Kapitel 3) nimmt die Verkehrsmenge somit um rund 4.900
Kfz/24h ab. Auch im zentralen Bereich der Maubisstralle ist eine Verkehrsab-
nahme von 9.900 Kfz/24h auf etwa 6.300 Kfz/24h zu beobachten (- 3.600
Kfz/24h).

Sowohl die StraRe Am Dreieck als auch Stralen innerhalb der benachbarten
Wohngebiete von Kaarst werden unter den Prognosebelastungen zusatzlich be-
fahren. Fur die Stralle Am Dreieck werden rund 4.300 Kfz/24h ermittelt. Gegen-
Uber der Analysesituation nimmt die Verkehrsmenge um rund 2.500 Kfz/24h zu.
Die ErschlieBungsstralen des 6stlichen Wohngebietes werden jeweils von rund
200 bis rund 1.000 Kfz/24h zuséatzlich befahren. Dabei handelt es sich jedoch
ausschlieBlich um Ziel- und Quellverkehr der dstlichen Wohngebiete, die auf-
grund der Umgestaltung der Neuen Mitte Kaarst neue Wegebeziehungen nutzen.
Die Bindelungsfunktion des Strallenzuges Girmes-Kreuz-StralRe - Maubisstralle
wird durch die Verkehrsberuhigung eingeschrankt.
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Bild 12-3: Kfz-Verkehrsmengen Neuen Mitte Kaarst, Prognosefall und
Differenzen zur Analyse [Kfz/24h]

Auf die Nord-Sud-Hauptachse L 154 sowie auf die A 57 wird vor allem der
Durchgangsverkehr, der zur Analyse noch auf dem Stralenzug Mittelstralle -
Maubisstral’e - Girmes-Kreuz-Stral3e verkehrt, gro3raumig verlagert. Die L 154
wird zusatzlich von rund 1.000 Kfz/24h befahren.

Die Bilder 12-4 und 12-5 auf der nachfolgenden Seite zeigen die Knotenstrom-
belastungen und die Verkehrsqualitdten in der absoluten Spitzenstunde fir die
Analysesituation sowie fir den Prognosefall. Die Leistungsfahigkeitsuntersu-
chungen zeigen im Prognosefall fir die relevanten Knotenpunkte der Kaarster
Mitte, dass der Kfz-Verkehr mit sehr guter bis befriedigender Verkehrsqualitat
abgewickelt werden kann.
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Bild 12-5: Knotenstrome u. Verkehrsqualitaten Spitzenstunde, Prognose [Kfz/h]

¢ Knotenpunkt MaubisstraBe / Am Neumarkt

Die MaubisstralRe bildet mit der von Westen einmindenden Strale Am Neumarkt
und mit der Stralle Lange Hecke einen Kreisverkehrsplatz. Der einspurige kleine
Kreisverkehr weist einen Aultendurchmesser von 30 Metern auf. In allen Knoten-
punktarmen werden FuRganger Uber FulRgangeriberwege und Mittelinseln ge-
fuhrt. Die Flihrung des Radverkehrs erfolgt gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr auf
der Fahrbahn.
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Der Kfz-Verkehr wird im bestehende Kreisverkehr Maubisstral’e / Am Neumarkt
zur Analysesituation zwar mit der guten Verkehrsqualitat der Stufe B abgewickelt,
jedoch zeigt der Kreisverkehrsplatz Mangel in der Verkehrssicherheit auf. Zum
Analysezeitpunkt ist der Kreisverkehrsplatz Maubisstralle / Am Neumarkt als
Unfallhdufungsstelle eingestuft. Vor allem das Fehlverhalten der Radfahrenden
(die im Zweirichtungsverkehr die Fulligangeriberwege fahrend nutzen) fiihren zu
Unfallen. Die Verkehrssicherheitskommission hat bereits Sofortmalinahmen zur
Optimierung des Kreisverkehrs zur Beseitigung der Unfallhaufungsstelle vorbe-
reitet, die kurzfristig umgesetzt werden sollen.

Nach dem Umbau des Neumarktes und nachfolgend der Maubisstrafe und somit
des oben beschriebenen Verkehrsfiihrungskonzeptes wird der Kreisverkehr deut-
lich vom Kfz-Verkehr entlastet werden, sodass die Knotenpunktform Kreisverkehr
in Frage zu stellen ist. Fuliganger- und Radfahrerfreundlicher ist die Integration
dieses Platzraumes in den ,shared space®, was die Auflésung und des Umbau
des Kreisverkehrs bedeutet. Empfohlen wird eine Evaluierung der Verkehrsmen-
gen und der Verkehrsabwicklung nach dem Umbau von Neumarkt und Maubis-
stralle. Entsprechend der Verkehrsprognose ist ein ,shared space“ mit einem
niedrigen Geschwindigkeitsniveau und einer ,rechts-vor-links“-Vorfahrtregelung
moglich.

Bei den Leistungsfahigkeitsberechnungen gemall HBS 2015 wird einzig die
Summe der Kfz-Verkehrsstarken aller Knotenpunktzufahrten bertcksichtigt. Qua-
litatsstufe D ist bis zu einer mittleren Wartezeit von 20 Sekunden erreichbar. Die-
se ist bis zu einer Héchstmenge von 800 Kfz/h bei einer Kreuzung zweier Stra-
Ren gegeben. Da entsprechend der Verkehrsprognose zukiinftig nur rund 650
Kfz/24h erwarten werden, wird fur die Nachmittagsspitze zukiinftig die befriedi-
gende Qualitatsstufe C berechnet (siehe Tabelle 12-2).

~Rechts-vor-Links* Verkehrsstarke Mittlere Wartezeit Stufe der
Vorfahrtsregelung [Kfz/h] [sec] Verkehrsqualitat
Gesamtknoten 652 12,4 C
Gesamtbewertung C

Tabelle 12-2: Verkehrsqualitat Maubisstralie / Am Neumarkt, Prognosefall

¢ Einmiindung MaubisstraRe / Am Dreieck

Die StralRe Am Dreieck ist auch zukiinftig Teil einer Tempo 30-Zone. Neben der
ErschlieBung der anliegenden Wohnbebauung, des Penny-Supermarktes und
der Strallen Am Siepbach und An der Schmackertz Kuhl bildet sie aber auch
eine Kurzverbindung zwischen der Alten Heerstral3e und der Maubisstral3e. Der
Stralienraum hat eine Breite von etwa 9,50m. Die Fahrbahnbreite betragt 6,50m,
wird jedoch durch das Parken am Fahrbahnrand auf 4,50m (mit Ausweichen in
Parkllcken, Grundstlickszufahrten und einzelnen Stra’en) eingeengt. Fir die
FulRganger stehen beidseitige Gehwege, allerdings nur mit einer Breite von rund
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1,50 m und nicht barrierefrei zur Verfiigung. Der Radverkehr wird gemeinsam mit
dem Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn gefihrt.

Die StralRe Am Dreieck mundet einstreifig unter ,Vorfahrt gewahren!“ ohne Ab-
biegespuren von Westen in die Maubisstralle. Der Knotenpunkt weist in der
nachmittaglichen Spitzenstunde die befriedigende Qualitatsstufe C zum Analyse-
zeitpunkt auf.

Im Verkehrsfihrungskonzept fir die Neue Mitte Kaarst wird die Verbindungsfunk-
tion der StralRe Am Dreieck wachsen, da die Stralke Am Neumarkt und die stdli-
che MaubisstralRe abgestuft werden. Zukinftig wird die StraRe Am Dreieck von
rund 4.300 Kfz/24h am Tag befahren. Um diese Verkehrsmenge vertraglich und
leistungsfahig abwickeln zu kdnnen, ist eine nutzbare Fahrbahnbreite von rund
6,00 m erforderlich, sodass zu Gunsten eines flissigen Verkehrsablauf auf das
Parken am Fahrbahnrand zu verzichten ist. Tempo 30 als zuldssige Hochstge-
schwindigkeit soll erhalten bleiben.

Fur die FulRganger ist mindestens einseitig eine Gehwegbreite von rund 2 m si-
cherzustellen, damit ein barrierearmer Weg sichergestellt wird. Dies kann jedoch
nur zu Lasten des gegentber liegendem Gehweg geschehen, der dadurch prak-
tisch entfallt. Die FuRgangerquerungen Uber die Fahrbahn Am Dreieck an der
Nord-Sid-Achse sowie Am Siepbach und An der Schmackertz Kuhl sind bei-
spielsweise durch ein Materialwechsel besonders zu sichern.

unsignalisiert Stréme | Verkehrs- | Mittlere 95 % Anzahl Stufe der
starke Wartezeit | Ruckstau Halte- Verkehrs-

Zufahrt [Kfz/h] [sec] [Kfz] Vorgange | qualitat
Maubisstralle G 328 0,0 0 0 A
Nord R 136 0,0 0 0 A
Am Dreieck L 145 17,8 3 10 B

R 54 13,0 1 8 B
Maubisstralle L 57 54 1 2 A
Sud G 297 0 0 5 A
Summe der Wartezeiten in Kfz-Stunden 0,99
Gesamtbewertung B

Tabelle 12-3: Verkehrsqualitdt Maubisstrafle / Am Dreieck, Prognosefall

Die Einmindung Maubisstralle / Am Dreieck kann unter den Prognosebelastun-
gen den Kfz-Verkehr mit der guten Verkehrsqualitat der Stufe B abwickeln. In der
StralRe Am Dreieck treten mittlere Wartezeiten von rund 10 Sekunden fir Links-
abbieger auf (siehe Tabelle 12-3). Die Verkehrsqualitat verbessert sich im Ver-
gleich zur Analyse um eine Qualitatsstufe.
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e Einmiindung Alte HeerstralRe / Am Dreieck

Die Stralle Am Dreieck miindet einstreifig unter ,Halt!, Vorfahrt gewahren!“ ohne
Abbiegespuren von Norden in die Alte HeerstralRe ein. Der Verkehrsablauf der
Einmindung erfolgt zum Analysezeitpunkt mit der guten Verkehrsqualitat der
Stufe B.

Fir den Prognosefall kann die identische Vorfahrtsregelung unterstellt werden.
Die Tabelle 12-4 zeigt, dass eine gute Verkehrsqualitdtsstufe B erreicht wird.
Linksabbieger aus der StralRe Am Dreieck warten im Mittel rund 13 Sekunden.
Auch eine ,rechts-vor-Links“-Vorfahrtsregelung ist denkbar. Bei einer fast identi-
schen Knotenpunktbelastung der Einmindung zum Knoten Maubisstrae / Lan-
ge Hecke in Hohe von 650 Kfz/h wird die befriedigende Qualitatsstufe C erreicht.

Abknickende Stréme | Verkehrs- | Mittlere 95 % Anzahl Stufe der
Vorfahrt starke Wartezeit | Ruckstau Halte- Verkehrs-
[Kfz/h] [sec] [Kfz] Vorgange | qualitat

Zufahrt
Alte HeerstralRe G 129 0 0 220 A

L 181 5 1 43 A
Am Neumarkt G 139 0 0 0 A

R 40 0 0 53 A
Am Dreieck L 40 12,6 1 51 B

R 121 6 1 157 A
Summe der Wartezeiten in Kfz-Stunden 0,57
Gesamtbewertung B

Tabelle 12-4: Verkehrsqualitat Alte Heerstrafle / Am Dreieck, Prognosefall

Durch die Verkehrsberuhigung der Kaarster Mitte wird die Hauptverkehrsachse
Mittelstral’e - Maubisstralle - Erftstralle bzw. Girmes-Kreuz-Stralle gebrochen.
Die zufihrenden Strafden zur Kaarster Mitte sind dementsprechend mit einer an-
gepassten zulassigen Hochstgeschwindigkeit auszuschildern. Es wird empfohlen
die zulassige Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h zu reduzieren.
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12.4.2 StraBenzug der L154 in Kaarst

Der Strallenzug Giemesstralle, Martinusstralde, Bittgener Stralle bildet die L 154
im Ortsteil Kaarst. Durch die geplanten MaRnahmen in der Neuen Mitte Kaarst,
insbesondere durch die Beruhigung der Maubisstralle, wird es zu Kfz-
Verkehrsverlagerungen auf diesen StralRenzug kommen. Gleichzeitig soll der
Radverkehr entlang der L 154 und insbesondere der querende FulRganger- und
Fahrradverkehr gestarkt werden (vgl. Kapitel 8, Fahrradverkehrskonzept). Dazu
soll insbesondere die Verkehrsflihrung flir den Radverkehr in den Knotenpunkten
angepasst werden. Entsprechende MalRnahmen wurden beispielhaft im Radver-
kehrskonzept entwickelt.

In der weiteren Detailierung des integrierten Mobilitdtskonzeptes ist ein Gesamt-
konzept flr den StralRenzug Giemesstrale — Martinusstrale — Blttgener Stralle
zu entwickeln, das einerseits die Belange des Fuliganger- und Fahrradverkehrs
berlicksichtigt, andererseits aber auch den Verkehrsfluss im Kfz-Verkehr unter
voraussichtlich steigenden Verkehrsmengen betrachtet.

Neben Knotenpunktentwirfen fir fast alle Knotenpunkte, die die Radfahrerque-
rungen in Form von Schutzstreifen, Aufstellflachen und Furten berlcksichtigen
sind signaltechnische Verbesserungen zu untersuchen. Diese umfassende Auf-
gabe kann im Rahmen des vorliegenden Mobilitatskonzeptes nicht geldst wer-
den, sondern bleibt einer Nachfolgeuntersuchung vorbehalten.

12.4.3 Am Bisgeshof

Die Strale Am Bisgeshof ist eine WohnsammelstralRe innerhalb der Tempo 30-
Zone Kaarst West. Sie besitzt in weiten Abschnitten keine oder nur unzureichen-
de Gehwege. Die Verkehrsbelastung von rund 4.700 Kfz/Tag ist unvertraglich in
Bezug auf die Randnutzung ,Wohnen* und den unzureichenden Straflenausbau.
Auch fur den Radverkehr bestehen im Fahrbahnraum unvertragliche Verhaltnis-
se. Diese Problematik wurde bereits in den vergangenen Jahren detailliert in ei-
ner Verkehrsuntersuchung betrachtet®.

Auf die Empfehlung hin wurde eine Einbahnstral3enregelung fiir den Kfz-Verkehr
in der Stralle Am Bisgeshof durch Beschilderung und Markierung provisorisch flir
ein Jahr umgesetzt. Der gegenlaufig in Richtung Keplerstral’e verkehrende Fahr-
radverkehr wurde Uber einen Radfahrstreifen gefiihrt, der durch eine Markierung
deutlich von der Fahrbahn den Kfz-Verkehrs abgetrennt war.

Wahrend des Probejahrs fand eine weitere Verkehrsuntersuchung® statt, die die
Auswirkungen einer Einbahnstraflenregelung der dstlichen StraRe Am Bisgeshof
aufzeigt. Die Ergebnisse der Untersuchungen zeigten, dass sich die Einbahn-

5 Runge+Klichler: Verkehrsuntersuchung zum Bebauungsplan Nr. 106 ,Keplerstral3e /
Leibnizstral3e in Kaarst, 2014
6 Runge+tKiichler: Verkehrsuntersuchung ,Am Bisgeshof” in Kaarst, 2015
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strallenregelung positiv im Bereich der Stralle Am Bisgeshof ausgewirkt hatte
und zu einer Erhéhung der Verkehrssicherheit flir FuRganger und Fahrradfahrer
beitrug. Verkehrsverlagerungen in die Broicherdorfstrale und in geringer Zahl in
die Kopernikus- und KeplerstraRe wurden mit der dortigen Wohnnutzung und
dem Strallenausbau als vertraglich beurteilt.

In einer Sitzung vom 20.01.2016 hat der Stadtentwicklungs-, Planungs- und Ver-
kehrsausschuss der Stadt Kaarst den von der Stadtverwaltung vorgelegten Be-
schlussvorschlag diskutiert und sich gegen die endguiltige Einrichtung einer Ein-
bahnstraRenregelung entschieden.

Es bleibt bei der gutachterlichen Empfehlung, die Ein-Richtungsstraf3enfiihrung
im oOstlichen Abschnitt der Strale Am Bisgeshof baulich herzurichten und somit
die Vertraglichkeit des Kfz-Verkehrs im Stralienraum zu erhdhen. Die Verlage-
rung des Verkehrs auf die BroicherdorfstralRe wird als vertraglich beurteilt.

12.5 MaRBnahmen im StraBennetz Holzbiittgen
12.5.1 HauptverkehrsstralRennetz

Die L 154 findet in Holzblttgen auf der Kaarster Strafle und der Bismarckstralle
ihre Fortsetzung. Im Rahmen des Radwegekonzeptes wurde untersucht, die
Kaarster Strafle mit Radschutzstreifen auf der westlichen Fahrbahnseite auszu-
rusten. Aufgrund der Fahrbahnbreiten gelingt dies nur bis zur FuRgangersignal-
anlage an der Sparkasse. Im Sudabschnitt lassen sich keine Schutzstreifen in-
tegrieren, da die notwendige Fahrbahnbreite nicht vorhanden ist.

Auch ein Ausbau des Knotens Kaarster Stral’e / Bismarckstraflte zur Optimierung
der Radverkehrsfiihrung und des Verkehrsflusses im Kfz-Verkehr scheitert an
den begrenzten stralenraumlichen Verhaltnissen.

Bei dem Strallenzug Koénigstralle - Kreuzstra’e handelt es sich um eine Sam-
melstral®e innerhalb des Wohnquartiers Holzbittgen. Die Gehwege sind schmal,
Radwege sind nicht vorhanden. Streckenweise gelten unterschiedliche Ge-
schwindigkeiten. In Abstimmung mit der Feuerwehr Kaarst wurde entschieden,
diesen Strallenzug bei Beibehaltung einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von
50 km/h im Vorbehaltsstralennetz zu belassen, um die vorgeschriebenen Ret-
tungszeiten einhalten zu kénnen. Punktuell, beispielsweise im Zuge der Querung
der Nord-Sud-Achse ist eine Absenkung auf 30 km/h vorstellbar.

12.5.2 Doppelknotenpunkt BismarckstraRe / KénigstraBe / HasselstraBBe

Im Rahmen der Zustandsanalyse wurden fiir den unsignalisierten Doppelknoten-
punkt BismarckstralRe / Konigstrale / Hasselstralle (siehe Bild 12-6) Defizite
beobachtet. Die Bismarckstralde ist Teil der Landesstrale L 154 und Ubernimmt
Verbindungsfunktionen

Runge IVP, Ingenieurbiiro fir integrierte Verkehrsplanung



Integriertes multimodales Mobilitadtskonzept fur die Stadt Kaarst - Kfz-Verkehrskonzept 12-17

- zwischen den Ortsteilen Kaarst / Holzbittgen und Bittgen,

- von und zur Autobahnanschlussstelle Kaarst Nord an der A 52,
- in Richtung Meerbusch (Norden) und

- in Richtung Korschenbroich und Neuss (Westen bzw. Stden).

Die Konigstralle ist eine innerodrtliche SammelstralRe und bildet die Haupter-
schlieBungsstrale fur einzelne Geschafte und Gemeindebedarfseinrichtungen im
Ortsteil Holzblttgen. Die Konigstralle mindet von Norden unter ,Halt! Vorfahrt
gewahren® (Zeichen 206 StVO) in die Bismarckstralde, L 154 ein. Fir den abbie-
genden Verkehr sind in der Bismarckstral’e keine separaten Fahrspuren vorhan-
den. In der KonigstraRe liegt eine Aufstellflache fir den abbiegenden Verkehr
vor.

Bild 12-6: Doppelknotenpunkt Bismarckstralie / Kénigstralle / Hasselstralle

Die HasselstralRe ist Teil einer Tempo 30-Zone und mindet nur rund 10 Meter
von der Einmundung Bismarckstrale / Konigstralie in die Kdnigstralle ein. Sie
wird haufig als Abkirzungsstrecke zwischen der Bismarckstrale und der Kreuz-
stral3e bzw. der K 37 genutzt und nimmt somit auch ortsteilfremden Durchgangs-
verkehr auf.

Der Radverkehr wird entlang der L 154, Bismarckstralte, auf der nérdlichen und
Ostlichen Strallenseite auf einem gemeinsamen Geh- und Radweg im Zweirich-
tungsverkehr gefuhrt. Sowohl in der KonigstralRe als auch in der HasselstralRe
wird der Radverkehr gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn gefihrt.
Das Bild 12-7 zeigt sowohl flr den bestehenden Ausbau als auch flr einen zu
untersuchenden vierarmigen Kreisverkehr die Knotenstrombelastungen fir die
absolute Tagesspitzenstunde unter Einbeziehung der Prognoseverkehrsdaten.
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Fir die Einmindung der KdnigstralRe in die Bismarckstralie wird im bestehenden
Ausbau eine befriedigende Verkehrsqualitat der Stufe C ermittelt. Der malge-
bende Verkehrsstrom ist der Linksabbiegestrom von der Koénigstral3e in die Bis-
marckstrale mit einer mit einer mittleren Wartezeit von 28 Sekunden mit einem
Ruckstau von rund 40 Metern. Damit ist die Einmindung der Hasselstral3e tber-
staut, und den Linksabbiegern der Hasselstral’e wird ebenfalls nur eine befriedi-
gende Qualitat zugeordnet.
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Bild 12-7: Knotenstrome und Verkehrsqualitaten, Prognosefall [Kfz/h]

Fur den Linksabbiegestrom der Bismarckstralte wird der Rickstau, der in 95 %
aller Falle unterschritten wird, mit rund 15 Metern berechnet. Die Verkehrsbe-
obachtungen zeigen jedoch fiir die Analyse, dass bei nur einem wartenden links-
abbiegenden Kfz der Geradeausverkehr der Landesstrale deutlich beeintrachtigt
wird und zeitweise ein Rlckstau von bis zu 50 Meter entsteht.

Fur den Doppelknotenpunkt wird eine Verkehrsoptimierung in Form eines Kreis-
verkehrs, der vier Arme aufweisen soll, diskutiert. Neben einer Verflissigung des
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Geradeausverkehrs auf der Bismarckstralle sollen auch die Abbiegevorgange
aus der Konig- und der HasselstralRe optimiert werden.

Die im Rahmen des Mobilitatskonzeptes durchgefiihrte Verkehrsuntersuchung
zeigt fur die Abwicklung des Kfz-Verkehrs jedoch kaum Vorteile gegeniiber dem
bestehenden Ausbau auf. Der Kfz-Verkehr kann zwar mit einer besseren Ver-
kehrsqualitat abgewickelt werden (Qualitatsstufe A), gegeniiber dem bestehen-
den Doppelknotenpunkt. Insgesamt kommt es jedoch zu einer geringen Erho-
hung der Gesamtwartezeiten am Kreisverkehr gegenliber dem unsignalisierten
Doppelknotenpunkt. In der absoluten Spitzenstunde steigt die Gesamtwartezeit
aller Kfz am Knotenpunkt von 1,74 Stunden (s. Tabellen 12-5 und 12-6) auf 1,9
Stunden (s. Tabelle 12-7). Alle Kfz des Hauptstroms Bismarckstralle mussen
nunmehr (geringe) Wartezeiten in Kauf nehmen, die sich aufsummieren Uber die
betrachtete Spitzenstunde.

Zufahrt Stréme | Verkehrs- | Mittlere 95 % Anzahl Stufe der
starke Wartezeit | Ruckstau Halte- Verkehrs-
[Kfz/h] [sec] [Kfz] Vorgange qualitat
Bismarckstr., G 345 0,0 1 250 A
L154 West L 211 57 2 312 A
Bismarckstr., G 264 0,0 0 0 A
L154 Sud R 74 0,0 0 0 A
o L 77 27,5 3 137 C
Konigstralle
R 209 111 3 356 B
Summe der Wartezeiten in Kfz-Stunden 1,57
Gesamtbewertung C

Tabelle 12-5: Unsignalsierte Einmindung, Verkehrsqualitat Bismarckstr., L 154 /
Konigstr., Prognosefall

Zufahrt Strome | Verkehrs- | Mittlere 95 % Anzahl Stufe der
starke Wartezeit | Rickstau Halte- Verkehrs-
[Kfz/h] [sec] [Kfz] Vorgange | qualitat
L G 209 0,0 0 1 A
Konigstralle Nord
L 3 3,6 0 3 A
L . G 190 0,0 0 0 A
Konigstralle Sid
R 95 0,0 0 0 A
L 77 7,3 1 87 A
Hasselstralle
R 6 52 0 5 A
Summe der Wartezeiten in Kfz-Stunden 0,17
Gesamtbewertung A

Tabelle 12-6: Unsignalisierte Einmindung, Verkehrsqualitat Kénigstralle /
Hasselstralte, Prognosefall
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Zufahrt Verkehrsstarken Mittlere 95 % Rlckstau Stufe der
[Kfz/h] Wartezeit [sec] [Kfz] Verkehrsqualitat

Bismarckstr.,

L154, West 84 6.3 3 A
Bismarckstr.,

L154, Sud 218 53 2 A
Hasselstralle 478 4.9 0 A
Kdnigstralle 358 5,2 1 A
Summe der Wartezeiten in Kfz-Stunden 1,9
Gesamtbewertung A

Tabelle 12-7: Verkehrsqualitat Kreisverkehr Bismarckstr. / Hasselstr., Prognose

Fir die Hasselstral’e hat der Kreisverkehrsplatz BismarckstraRe / KonigstralRe /
Hasselstralte zu Folge, dass die Verbindungfunktion zwischen der L 154 und der
K 37 Uber die Hasselstralle beschleunigt wird. Somit ist mit einer Belastungszu-
nahme durch Schleichverkehr in der Hasselstral’e zu rechnen. Bereits zum Ana-
lysezeitpunkt ist Durchgangsverkehr in der Hasselstral’e nachweisbar, der zwi-
schen der L 154 und der K 37 abkurzt, um die Ortsteile Holzblttgen und Buttgen
zu umfahren. Eine Verkehrszunahme auf der Hasselstral3e ist mit dem Wohnum-
feld nicht vertraglich.

Vorteile eines Kreisverkehrsplatzes ergeben sich fur den Fuldigangerverkehr, dem
eine sichere Querung der BismarckstralRe zur Verfugung gestellt werden kann.

Die Radfahrer missen im Zuge des Zwei-Richtungsradweges, der sich nordlich
und o6stlich der Bismarckstrale befindet, zwei einmindende Kreisverkehrsaste
queren. Gerade bei Kreisverkehrsplatzen bilden Zweirichtungsradwege eine po-
tenzielle Unfallgefahrdung, da Autofahrer nicht mit Radfahrern von ,links“ rech-
nen. Der Kreisverkehr verursacht somit zusatzliche Konflikte fur die Nord-Sud-
Verbindung in Fahrradverkehr.

Zusammenfassend wird von der Umsetzung eines Kreisverkehrs am Knoten-
punkt Bismarckstralte / Konigstrale / HasselstralRe abgeraten. Neben den ab-
sehbaren Konflikten fir den Radverkehr werden negative Belastungseffekte fur
die Hasselstralle gesehen. Verkehrstechnisch hat ein Kreisverkehr keine so gro-
Ren Vorteile, die diesen Knotenpunktausbau rechtfertigen wirden. Zur Beseiti-
gung der Behinderungen im Westarm der Bismarckstral3e ist eher die Einrichtung
einer Linksabbiegespur zu empfehlen, fir die allerdings ebenfalls Grunderwerb
zu tatigen ware.
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12.6 MaBnahmen im StraBennetz Vorst
12.6.1 Ortsdurchfahrt Vorst

Die Ortsmitte von Vorst liegt an der Hauptverkehrsstralle Wattmannstral3e. Ins-
besondere am St.-Eustachius-Platz besteht ein zentraler Bereich mit Geschaften,
Gastronomienutzungen und Dienstleistern. Dieses Angebot wird durch eine Kin-
dertagesstatte und einem Jugendzentrum erganzt. Der St.-Eustachius-Platz ist
eine o6ffentliche Platzflache, die Uberwiegend als Parkplatz genutzt wird. Er ist als
verkehrsberuhigter Geschéaftsbereich ausgewiesen. Uber den Platz fihren zwei
gepflasterte FuRgangerachsen, einmal zur Bushaltestelle ,Am Kirmesplatz“ an
der Wattmannstralle und die zweite zum Fuldgangeriberweg Uber die Watt-
mannstralle, die in Richtung Schulstrale fuhrt. Die Radwegeverbindung St.-
Eustachius-Platz - Schulstralte wird von Radfahrern hoch frequentiert. Diese
Radwegeverbindung stellt einen wichtigen Schulweg zum Georg-Blichner-
Gymnasium dar. Die Wattmannstralie stellt als Eingangstor zum St.-Eustachius-
Platz die HaupterschlieRung dar.

Aufgrund der Straliennetzstruktur Gbernimmt die Wattmannstralle sowohl Er-
schlieBungsfunktionen flr die Ortsmitte Vorst und die anschlieRende Wohnquar-
tiere als auch Verbindungsfunktionen zwischen Kaarst und Kleinenbroich sowie
zwischen Willich und Driesch/Buttgen. Die ErschlieRungsfunktionen entfalten
sich flr alle Verkehrsarten: Die WattmannstralRe bildet die Hauptzufahrtsstralie
fur den Kfz-Verkehr, die Hauptachse flr den Buslinienverkehr sowie durchlau-
fende Hauptachse in Nord-Sid-Richtung fir den Ful3- und Radverkehr. Der St.-
Eustachius-Platz stellt den Haupteinkaufsplatz in der Ortsmitte Vorst dar. Von
den Burgerinnen und Birgern der Stadt Kaarst wird zudem eine Gefahrdung der
querenden FuRganger und Radfahrer an der Wattmannstraf3e wahrgenommen.

Eine Geschwindigkeitsbegrenzung in der Ortsdurchfahrt Vorst auf 30 km/h, ent-
sprechend dem in Kapitel 8 vorgestellten Fahrradverkehrskonzept, fordert die
Betonung der Erschlielungsfunktion und das Miteinander aller Verkehrsarten.
Die empfohlene MalRnahme beeintrachtigt nicht die Verbindungs- und Erschlie-
Rungsfunktion fir den Kfz-Verkehr.

Weitere Untersuchungen zur Verkehrssituation im Bereich der Antoniusstralle
(K 4) in Vorst werden in der zuklnftigen Rahmenplanung flir den Ortsteil erfol-
gen. Dabei gilt es zu untersuchen, wie durch ErschlieBungsmalinahmen einer
zukunftigen Wohnbebauung, Kfz-Verkehr vertraglich abgeleitet werden kann,
ohne zusatzliche Belastungen fur die Antoniusstrale zu erzeugen.

12.6.2 Knotenpunkt Kleinenbroicher Strae / Heide / Am Spielmannsfalter

Der Knotenpunkt Kleinenbroicher Strafl’e / Heide / Am Spielmannsfalter in Vorst
bildet aufgrund der unsicheren und unkomfortablem Verkehrsfliihrung fir den
Fahrrad- und Fuligangerverkehr eine Problemstelle. Defizite in der FuRganger-
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und Radwegefiihrung bestehen durch die angelegten Rechtsabbiegespuren in
der Kleinenbroicher Strale, die durch Dreiecksinseln abgesetzt sind.

Auf die Aufweitung des Knotenpunktes kann zu Gunsten des Ful3- und Radver-
kehrs verzichtet werden. Durch den Rickbau des Knotenpunktes profitieren vor
allem die FuBganger und Fahrradfahrer, da die Ubergangslange deutlich redu-
ziert wird und der Knotenpunkt Uberschaubarer wird. Unter den Prognosebelas-
tungen wird der Kfz-Verkehr mit der sehr guten Verkehrsqualitat der Stufe A ab-
gewickelt (siehe Tabelle 12-8)

Strome | Verkehrs- | Mittlere 95 % Anzahl Stufe der
Zufahrt starke Wartezeit | Rickstau Halte- Verkehrs-
[Kfz/h] [sec] [Kfz] Vorgange qualitat
Kleinenbroicher L 41 3,9 0 43 A
Stralle Nord G 248 0 0 22 A
R 35 0 0 3 A
Am Spielmanns- L 25 8,7 1 27 A
falter G 3 6,2 0 4 A
R 2 4.4 0 4 A
Kleinenbroicher L 2 3,0 0 1 A
Strale Sid G 250 0 0 1 A
R 3 0 0 0 A
Heide L 3 8,2 0 2 A
G 3 57 0 2 A
R 42 4,3 1 44 A
Summe der Wartezeiten in Kfz-Stunden 0,18
Gesamtbewertung A

Tabelle 12-8: Verkehrsqualitadt Knotenpunkt Kleinenbroicher Str. / Heide / Am
Spielmannsfalter, Prognosefall

12.7 MaRnahmen im StraBennetz von Biittgen

In Blttgen dominiert die Wohnfunktion, welche Uberwiegend aus freistehenden
Einfamilienhdusern besteht. Der Ortsteil Buttgen ist in sich geschlossen und
weist nur wenig Durchgangsverkehr auf (Ausnahme: Romerstrae). Das Stra-
Rennetz ist Uberwiegend den Anwohnern vorbehalten. Das Mobilitatskonzept
sieht eine Bittgen ausgeweitete Tempo 30-Zone vor.

In Abstimmung mit der Feuerwehr und der Ordnungsbehdérde der Stadt Kaarst
wird empfohlen, die folgenden StralRenachsen als Verkehrsstrallen mit Vor-
fahrtsstraRenregelung beizubehalten, um den Siden des Ortsteils Blttgen vom
Feuerwehrgeratehaus, der sich an der nérdlichen Driescher Stralle befindet, zU-
gig erreichen zu kdnnen:

- Driescher Stralle — Michaelstrale — Korschenbroicher Strale — westliche

Gladbacher Stralie,
- Novesiastrale (bzw. — Gutenbergstrale).
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.Die Zuwegung der freiwilligen Feuerwehrkrafte zu ihrer Wache soll im Einsatzfall
nicht durch zu groRe Zeitverluste (rechts-vor-links-Regelungen) erschwert wer-
den. Im Rettungsfall kann Menschenleben womdglich mit der Einsparung von
Sekunden gerettet werden. Die zulassige Hochstgeschwindigkeit zwischen der
Haltestelle ,Gesamtschule und der Bahnunterfliihrung ist auf 30 km/h zu be-
schranken.

Die anderen bestehenden Vorfahrtsstrallen sind in die Tempo 30-Zonen-
Regelung mit rechts-vor-links zu integrieren. Dabei handelt es sich um folgende
Stralden:

- Gladbacher Stral3e (6stlich Korschenbroicher Str.).

- Glehner Stral3e,

- Grefrather Stralle,

- Kaolner StralRe.

Die Einflhrung einer erweiterten Tempo 30-Zone Bittgen muss konsequent um-
gesetzt werden. Das heildt, die Ein- und Ausfahrten der Tempo 30-Zone sind klar
und deutlich zu beschildern. Alle bisherigen vorfahrtsregelnden Verkehrszeichen
sind abzubauen. In der Tempo 30-Zone darf es keine eigenen Verkehrsregeln
geben. Es gilt an allen Knotenpunkten ,rechts-vor-links®. Auf bestimmten Stral3en
(z.B. Gladbacher Stralle, sieche Kapitel 8.4.4) wird empfohlen, durch eine Neu-
ordnung des Parkens den Verkehrsfluss zu verbessern.
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12.8 Handlungskonzept

In der nachfolgenden Tabelle 12-10 werden alle MalRnahmen im Stral’ennetz fir
den Kfz-Verkehr zusammenfassend in einem Handlungskonzept dargestellt.

Nr. Strae

Geschwindigkeitsreduzierung

1 Alte HeerstralRe, westl.
L154

2 Antoniusstralie

(K4)

3 Driescher Stralle

4 Girmes-Kreuz-Stralle

5 Gladbacher Stralte

6  Glehner Stralle

7  Grefrather Stralte

8  KonigstralRe

9 Korschenbroicher Str.

10 Lange Hecke

MaRnahmen

Integration in die Tempo 30-Zone mit Vorfahrts-
regelung (Zeichen 301 StVO). Ausweisung
Parkverbot

Sobald es die rechtliche Situation (absehbare
Anderung der StVO) zul&sst, erfolgt in Abstim-
mung mit dem Kreis die Beschréankung der
Hdéchstgeschwindigkeit auf 30 km/h.

Die Driescher Stral3e bleibt Vorfahrtsstrale.
Zwischen der Bushaltestelle ,Gesamtschule”
und der Michaelsstrafle wird die Hochstge-
schwindigkeit auf 30 km/h begrenzt.

Beschilderung ,Zuldssige Hochstgeschwindig-
keit 30 km/h*“ zwischen der Erftstrale und der
StralRe Am Sandfeld, sobald es die rechtliche

Situation zulasst.

Zwischen PampusstraRe und Korschenbroicher
StralRe in die Tempo 30-Zone integrieren.

In die Tempo 30-Zone integrieren.

In die Tempo 30-Zone integrieren.

In Abanderung des urspriinglichen Konzeptes
bleibt iberwiegend die Vorfahrtsstralle mit einer
zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h
erhalten. Zu prifen sind 30 km/h im Bereich der
Querung der Nord-Sud-Achse.

In Abanderung des urspriinglichen Konzeptes
bleibt die VorfahrtsstralRenregelung mit einer
zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h
erhalten. Bremsend wird der geplante Kreisver-
kehrsplatz an der BirkhofstraRe wirken.

Integration in die Tempo 30-Zone mit Vorfahrts-
regelung (Zeichen 301 StVO).
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Nr.

11

12

13

14

15

16

17

18

Strae

Maubisstralle

MittelstraRe

Niederdonker Stralle

Novesiastralle West

Rottes

Schiefbahner StralRe
(K34)

Schwarzer Weg

WattmannstralRe (K34)

MaRnahmen

Beschilderung ,Zuldssige Hochstgeschwindig-

keit 30 km/h*, sobald diese rechtlich moglich ist.

Fur den zentralen Innenstadtbereich zwischen
Parkdeck Arkaden und Am Dreieck wird eine
Abstufung zum ,shared space” (Verkehrsberu-
higter Geschaftsbereich mit 20 km/h) geprift.

Kurzfristig wird geprift, ob die Aussagen des
vorliegenden Larmaktionsplans zur Gesund-
heitsschadlichkeit der berechneten Immissions-
werte bei 50 km/h ausreicht, um eine Ge-
schwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h als Ein-
zelmaRnahme einzurichten.

Falls dies kurzfristig nicht moglich ist wird, so-
bald es die rechtliche Situation (absehbare
Anderung der StVO) zulésst, die Beschrankung
der Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h umge-
setzt.

Die Niederdonker Straf3e wird aus dem Vorbe-
haltsstraRennetz herausgenommen und in die
Tempo 30-Zonenregelung integriert, Vorfahrts-
regelung an den Einmiindungen mit Zeichen
301 StVO.

In Abanderung des urspriinglichen Konzeptes
bleibt die VorfahrtsstralRenregelung mit zulassi-
ger Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h auf der
gesamten NovesiastralRe erhalten.

Sobald es die rechtliche Situation (absehbare
Anderung der StVO) zulasst, erfolgt die Be-
schrankung der Hochstgeschwindigkeit auf 30
km/h.

Sobald es die rechtliche Situation (absehbare
Anderung der StVO) zul&sst, erfolgt in Abstim-
mung mit dem Kreis die Beschrankung der
Hdéchstgeschwindigkeit auf 30 km/h.

Integration in die Tempo 30-Zone

Nach Abstimmung mit dem Rhein-Kreis Neuss
wird eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von
70 km/h zwischen Vorst und Driesch ange-
strebt.
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Nr.

Strae

EinzelmaBnahmen

19

20

21

22

23

24

25

26

27

28

Am Bisgeshof

Am Dreieck

Bismarckstralle

Driescher Straf3e /
Bahnunterflihrung

HauptstraRe / In der
Delle / Hohenweg

Kleinenbroicher Str. / Am
Spielmannsfalter / Heide

L 154

Martinusstr. (L 154) /
Heinrich-Hertz-Str.

Maubisstralle / Lange
Hecke / Am Neumarkt

Vorst

MaRnahmen StraBenbaulast-

trager

Einrichtung einer Einbahnstralenregelung

(MaRnahme 18 Fufigangerverkehr). Eine Ein-

bahnstralie wird in Ost-West-Richtung einge-

richtet, wenn Gegenverkehr aufgrund einer
Querschnittsverschmalerung (Verbreiterung Stadt
Gehweg) nicht méglich ist. Dabei wird die Er-

reichbarkeit der IndustriestralRe durch die Feu-

erwehr berticksichtigt.

Ertlichtigung der StralRe Am Dreieck mit einer
Randnutzung vertraglichen StraRenraumumbau. Stadt

Markierung von Schutzstreifen beidseitig (Aus-
weisung Parkverbot, vgl. Malhahme 38 Rad- Stadt
verkehr).

Einrichtung einer Aufstellflache fir linksabbie-

gende Radfahrer (Maflnahme 20.1 Radver- Stadt
kehr).

Detailuntersuchung zur Fahrrad- und FuRgan- ;
gerfreundlichen Umgestaltung. Kreis
Umgestaltung des Knotenpunktes mit verbes-

serter Querbarkeit fur FuRganger und Radfah- Kreis

rer.

Durchfiihrung einer Verkehrsuntersuchung zur

L154 im Stadtteil Kaarst zur Optimierung der Stadt
LSA-Steuerung und Verbesserung der Situation LBS NRW
fir FuBganger und Radfahrer.

Durchfiihrung einer Knotenpunktuntersuchung
zur Verbesserung der Situation fiir Fulganger LBS NRW
und Radfahrer (Schulwegsicherung).

27.1 Sofortmalinahmen zur Optimierung des
Kreisverkehrs zur Beseitigung der Unfallhau-
fungsstelle.

27.2 Durchfiihrung einer Verkehrsuntersuchung Stadt

zur ggf. mittel- bis langfristigen Aufhebung des
Kreisverkehrsplatzes Maubisstrale / Am Neu-
markt / Lange Hecke.

Durchfiihrung einer Verkehrsuntersuchung zur
ErschlieBung der geplanten Wohnbebauung in Stadt
Vorst im Zuge der Rahmenplanung Vorst.

Tabelle 12-10: Handlungskonzept Stral3ennetz
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12.9 Auswirkungsuntersuchung

Anfang des Jahres 2022 |asst sich deutlich ein Trend zur Elektromobilitat feststel-
len. Dies zeigen zum einem die Angebote der Automobilhersteller in ihrem Fahr-
zeugparks, zum anderen auch die Zulassungszahlen. Bei den Neuzulassungen
im Jahr 2021 haben sowohl Hybridfahrzeuge als auch reine E-Autos den Diesel
Uberholt und beide kommen auch dem Benziner immer naher (siehe Bild 12-8).
Dass Pkw mit einem alternativen Antrieb zum Trend werden, liegt vor allem an
der staatlichen Forderung, die Mitte 2020 verdoppelt wurde. Mit der Innovations-
pramie bezuschusst der Staat alle Neuwagen, die elektrisch betrieben werden.
Weiterhin haben die Corona-Pandemie und die Lieferengpasse 2021/2022 dazu
gefluhrt, dass die Zahl der Neuzulassungen insgesamt gesunken ist. Besonders
der Mangel an Mikrochips hat die Produktion von neuen Autos gebremst. Zudem
verstarken die scharferen EU-Flottengrenzwerte flir die CO2-Emissionen den
Trend zum E-Auto. Seit 2020 dirfen die verkauften Autos eines Herstellers im
Durchschnitt nicht mehr als 95 g CO: pro Kilometer ausstof3en.

Bild 12-8: Kfz-Neuzulassungen in Deutschland (Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt)

In der Stadt Kaarst wurden im Jahr 2021 50 % der Neuzulassungen E- und Hyb-
ridfahrzeuge (siehe Tabelle 12-11). Trotz des Elektrotrends dominieren Diesel-
und Benzinfahrzeuge die Stralen. Im Analysejahr 2020 machten E-Autos im
Kaarster Stadtgebiet gerade mal 2,7 % des Bestands aus (etwa 730 Fahrzeuge
inklusive Hybridfahrzeuge). Im Jahr 2021 hat sich die Zahl der E-und Hybridfahr-
zeuge fast verdoppelt (etwa 1.380 E-und Hybridfahrzeuge).
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Kfz- E- und Hybrid :
Jahr Neuzulassung Fahrzegge Antell
2017 1126 28 25%
2018 1382 60 4,3 %
2019 1605 105 6,5 %
2020 1380 302 21,9 %
2021 1281 654 51,1 %

Tabelle 12-11: Kfz-Neuzulassungen in Kaarst
(Quelle: Rhein-Kreis Neuss, Jan. 2022)

Die Entwicklung von Diesel- und Benzinfahrzeugen ist zum Zeitpunkt der Erstel-
lung des Mobilitdtskonzeptes also nicht absehbar. In der Europaischen Union
sollen nach dem Willen der EU-Staaten ab 2035 nur noch klimaneutrale Neuwa-
gen verkauft werden. Darauf einigten sich die 27 Staaten die fir Umwelt zustan-
digen Ministerinnen und Minister Ende Juni 2022. Damit dirften ab 2035 keine
herkdmmlich betriebenen Neuwagen mit Verbrennermotor mehr verkauft werden.

Die Férderung von Hybridfahrzeugen wurde Ende 2022 eingestellt und auch fir
E-Fahrzeuge deutet sich eine Verringerung der Férdergelder und eine Deckelung
der Gesamtférderung an. Im Nachbarland Frankreich hat eine ahnliche Regie-
rungsmaflnahme zu einem deutlichen Einbruch bei der Neuanschaffung von E-
Fahrzeugen geflihrt. Es gilt deshalb abzuwarten, ob 2023 und in den Folgejahren
tatsachlich weiter steigende Nachfrage oder im Zuge der im Jahr 2022 sich dar-
stellenden Krisen eine Renaissance der Verbrennungsmotoren einsetzten wird.

Mit zunehmender Zahl von Elektroautos nimmt auch der Bedarf an Ladepunkten
sowohl im offentlichen als auch im privaten Raum zu. Um dieser Entwicklung
gerecht zu werden, reicht es nicht aus, wahllos Ladepunkte in der Stadt Kaarst
herzurichten. Denn etwa 80 % aller Ladepunkte werden dort bendétigt, wo die
Fahrzeuge langer parken.” Das ist beim Fahrer daheim oder auf der Arbeit. Im
offentlichen Raum hingegen ist der Bedarf an Ladepunkten relativ gering; dieser
Ausbau muss nicht umfangreich sein. Fur Mitarbeiter und Eigentumer in Privat-
wohnungen reichen langsame Ladepunkte aus. Nur Durchreisende oder Taxen
bendtigen Schnellladevorgange.

Die Tabelle 12-12 auf der nachfolgende Seite zeigt die Berechnung des CO»-
Ausstosses im Kaarster Stadtgebiet flr die unterschiedlichen Szenarien. Zum
Analysezeitpunkt werden rund 34.324 Tonnen CO; pro Jahr im Stadtgebiet
Kaarst durch den Kfz-Verkehr ausgestoRen.” Der durchschnittliche CO2-AusstoR
liegt nach unserer Berechnung im Stadtgebiet von Kaarst somit bei rund

7 Gartec GmbH Ingenieurgesellschaft: Klimaschutzkonzept mit integriertem Handlungs-
feld ,Anpassung an den Klimawandel” fiir die Stadt Kaarst, 2019
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180 g CO2/Fz-km. In der Prognose flur das Jahr 2035 wird aufgrund der scharfe-
ren EU-Flottengrenzwerte fir die COz-Emissionen der durchschnittliche CO.-
Ausstoss mit 100 g CO2/km angesetzt. Unter Berlcksichtigung des Elektrotrends
und des veranderten Verkehrsmittelwahlverhaltens der Bevolkerung von Kaarst
kann der CO,-Ausstol} in den Prognose-Szenarien um rund 60 % im Stadtgebiet
von Kaarst gesenkt werden.

Somit kdnnen Belastungen im Kfz-Verkehr durch Elektromobilitat reduziert wer-
den. Desto héher der Anteil an Elektrofahrzeugen, desto besser wird die Luftqua-
litat.

Analyse Prognose 2035 fiir Szenario

2020 Basis Trend Umwelt
Fuhrpark Anzahl Kfz 26.980 27.330 26.430 24.180
- Benzin 65,9 % 60 % 60 % 60 %
- Diesel 314 % 10 % 10 % 10 %
- Elektroantrieb 2,7 % 30 % 30 % 30 %
Durchschnittlicher
CO,-AusstoR
- Benzin & Diesel 180 g/km 100 g/km 100 g/km 100 g/km
- Elektroantrieb 0 g/km 0 g/km 0 g/km 0 g/km
Verkehrsleistung [FZ-km]
(ohne Durchgangsverkehr 594.400 626.800 620.500 571.300
Autobahn)
CO2-AusstoR DTVw 104 44 43 40
in Kaarst [t]
CO;-AusstoBl DTV 94 39 39 36
in Kaarst [t]
CO2-AusstoB pro Jahr 34.324 14.423 14.278 13.146
in Kaarst [t] 100 % 42 % 41,6 % 38 %

Tabelle 12-12: Treibhausgasemissionen in den Szenarien

Runge IVP, Ingenieurbiiro fir integrierte Verkehrsplanung



Integriertes multimodales Mobilitatskonzept fiir die Stadt Kaarst - Kfz-Verkehrskonzept
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StraRennetz 2035

Prognose 2035
EEmN Bundesautobahn
mmmm Landesstrale Tempo 30

anbaufreie Hauptverkehrsstrale

B w1 Landesstrabe Tempo 30
angebaute HauptverkehrsstraBe

mmm  Kreisstralie Tempo 50
anbaufreie Hauptverkehrsstralle
H EI Kreisstrale Tempo 30

angebaute Hauptverkehrsstrale

Stadtische Hauptverkehrsstralle
Tempo 50

Stadtische Hauptverkehrsstrafie
Tempo 30 Anderung der StVO
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Runge IVP, Ingenieurbiro fur integrierte Verkehrsplanung




