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Ergebnisbericht 1

1. Aufgabenstellung und Herangehensweise

Im Rahmen einer gutachterlichen Stellungnahme sollen die verkehrlichen Aus-
wirkungen auf das umliegende StraRennetz bzw. die angrenzenden Knoten
durch die Realisierung des Rahmenplans Bornheim West untersucht werden.

Mit Hilfe des Verkehrsmodells Bornheim, das im Rahmen der Arbeiten zur Neu-
aufstellung des Flachennutzungsplanes aufgestellt wurde und seitdem fur ver-
schieden Untersuchungen fiur die Stadt Bornheim immer wieder aktualisiert
wurde, kbnnen die verkehrlichen Auswirkungen eines solchen Vorhabens dar-
gestellt und bewertet werden.

Dazu werden aktuelle Verkehrszahlungen in Bornheim ausgewertet und um
Kurzzeitzdhlungen am Knoten Sechtemer Weg/KonigstralRe erganzt. Dann
wird das Verkehrsmodell an die neuesten Zahlungen angepasst und im Bereich
des neuen Vorhabens verfeinert. Damit ergibt sich ein aktueller Prognose-Null-
Fall des Verkehrsmodells Bornheim (Analyse-Null-Fall 2010/14).

Nach der Berechnung des zusatzlichen Verkehrsaufkommens fir das neue
Vorhaben wird zur Ermittlung der Verkehrsstéarken in Kfz/DTV im umliegenden
Stral3ennetz innerhalb des Verkehrsmodells Bornheim ein sogenannter Prog-
nose-Mit-Fall 2020 berechnet. Durch Vergleich mit dem Prognose-Null-Fall.,
der unter den Bedingungen des Planfalls D 1 opti auch die bereits begonnene
Umgestaltung der Konigstral3e beinhaltet, werden die Wirkungen den Vorha-
bens (Mehrbelastungen, Entlastungen) aufgezeigt.

Leistungsfahigkeitsnachweise im Prognose-Mit-Fall fur die Knoten Sechtemer
Weg/Hexenweg/Reuterweg, Sechtemer Weg/Konigstral3e und Hexenweg/Ko-
nigstrale weisen die Auswirkungen auf die benachbarten Knoten nach.

Bezuglich der Rahmenbedingungen fir die umliegenden Stral3en werden die
Abbindung des Sechtemer Weges und alternativ der Anschluss des Sechtemer
Weges an die L 192 Uber Rampen (Teilanschluss nur Richtung Norden bzw.
fur alle Fahrtrichtungen) untersucht.

Die verkehrsplanerische Arbeit in Bezug auf den Kfz-Verkehr soll sich dabei
nicht nur auf das unmittelbar umgebende StraRennetz beschranken, sondern
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auch Auswirkungen auf die angrenzende Umgebung betrachten. Hierbei wer-
den Planungsdaten, die im Hause IVV im Zuge der Aufstellung des FNP im
Raum Bornheim erarbeitet wurden, genutzt und fur den Bereich des Rahmen-
plans Bornheim West verfeinert wurden. Das System wird dann noch mit den
Daten aus der Bedarfsplanung des Landes und des Bundes verschnitten, so-
dass auch uber die weiterausgreifenden Verkehrsstrome Erkenntnisse vorlie-
gen und diese in die Verkehrsuntersuchung eingebracht werden kénnen.
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2. Untersuchungsinhalte und Methodik

Zur Bewaltigung der anstehenden Aufgabe wurde die im Folgenden beschrie-
bene methodische Vorgehensweise fir die Betrachtung des Kfz-Verkehrs als
sinnvoll und zielorientiert gewahlt.

Zunachst konnten die Ergebnisse der Bundesverkehrswegezahlung aus dem
Jahr 2010 (SVZ 2010) fur den Bereich Bornheim sowie weitere aktuelle Z&h-
lungen in Bornheim ausgewertet werden und wurden ftr das Verkehrsmodell
aufbereitet.

Ziel der Verkehrsuntersuchung ist die Ermittlung der durch den Rahmenplan
Bornheim West verbundenen verkehrlichen Wirkungen, wozu sowohl die Be-
als auch Entlastungen im untersuchten Netz gehdren.

Die Ermittlung der bendtigten Informationen ist nur mit Hilfe von Modellberech-
nungen maoglich, bei denen der Verkehrsablauf flr verschiedene Netzzustande
im Rechner simuliert wird. Aus den Ergebnissen der Verkehrssimulationen kon-
nen dann die von den geplanten MaRnahmen ausgehenden verkehrlichen Wir-
kungen abgeleitet werden.

Voraussetzung fur die Simulation kunftiger Verkehrszustande ist, dass die ein-
gesetzten Simulationsmodelle und die Grundlagendaten valide sind. Um das
sicherzustellen, werden das Berechnungsinstrumentarium und die Grundla-
gendaten im Rahmen eines so genannten Analyse-Null-Falles verifiziert. In die-
sem Rechenfall werden die per Modellsimulation ermittelten Verkehrsbelastun-
gen mit gezéhlten Werten verglichen. Im Rahmen eines iterativen Prozesses
werden die Berechnungsparameter bzw. die Grundlagendaten der Modellsimu-
lation solange modifiziert, bis eine ausreichende Ubereinstimmung zwischen
den gerechneten und gezéhlten Werten erreicht ist.

Auf der Grundlage der Datenbasis der Arbeiten zum FNP wurde mit Hilfe des
Verkehrsplanungssystems VENUS? unter Berticksichtigung der Zahlungsaus-
wertungen im Rahmen eines sog. Analyse-Null-Falles der heutige Verkehrszu-
stand mit Computerunterstitzung simuliert.

1 Softwareprodukt der Ingenieurgruppe IVV GmbH & Co.KG
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Hieraus ergibt sich ein flachendeckendes Bild der derzeitigen Verkehrsnach-
frage im motorisierten Individualverkehr (MIV), (dies beinhaltet den Binnen-,
Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehr) sowie der Verkehrsbelastungen im un-
tersuchungsrelevanten Stral3ennetz (Kfz-Verkehrsstarken). Es steht dann da-
mit ein luckenloses Bild der Verkehrsbelastungen 2010/2014 im Untersu-
chungsgebiet zur Verfliigung.

Auf der Basis der Bestandsaufnahme fur den Analyse-Null-Fall werden im Rah-
men von sog. Prognose - Planféallen Verkehrsnetzberechnungen bezogen auf
den Zeitpunkt 2020 durchgefuhrt, wobei die siedlungs- und wirtschaftsstruktu-
rellen Rahmenbedingungen aufgrund der von der Stadt Bornheim zur Verfu-
gung gestellten Datengrundlage und der Datenbasis der Strukturdaten, die im
Rahmen der IGVP? aufbereitet worden sind, abgeglichen wurden.

Das aktuelle Datenmaterial zum sogenannten Analyse-Null-Fall flie3t als Ver-
kehrsmodell in die Untersuchung zum heutigen Belastungsbild des Verkehrs-
netzes ein. In einem weiteren Schritt wird zunachst das zukunftige Verkehrs-
aufkommen des Untersuchungsgebietes auf das Verkehrsnetz umgelegt. Als
Ergebnis steht der Prognose-Null-Fall, der den Vergleichsfall (ohne-Fall) dar-
stellt.

Aus den Ergebnissen der Prognose-Berechnungen werden die verkehrlichen
Auswirkungen des Vorhabens ermittelt und analysiert.

Bestehendes Datenmaterial, Netzmodelle und geeichte Verflechtungsstruktu-
ren wurden im Rahmen der jetzigen Verkehrsuntersuchung verwendet und ent-
sprechend verfeinert und aktualisiert.

Eine genaue Beschreibung der zu Grunde gelegten methodischen Ansétze ist
im Anhang 1 zu dieser Untersuchung zu finden.

2 Integrierte Gesamtverkehrsplanung Nordrhein-Westfalen
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3. Untersuchungsraum

Das angewendete Verkehrsmodell umfasst ein Gebiet, das auch die mdglichen
Auswirkungen des Rahmenplans bericksichtigt. Der Wirkungsraum erstreckt
sich daher nicht nur Uber das Stadtgebiet Bornheim, sondern bildet auch die
Umlandgemeinden Alfter, Bonn, Brihl, Erftstadt, Swisttal, und Wesseling ab.
Bild 1 zeigt den gesamten Wirkungsbereich des Rechenmodells.
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Bild 1: Wirkungsbereich des Rechenmodells fuir die Computersimulation (quete: coogie)

Der Untersuchungsbereich stellt den Raum dar, in dem mit Auswirkungen des
Vorhabens gerechnet werden muss.

Der Untersuchungsbereich der Verkehrsuntersuchung umfasst im Wesentli-
chen den westlichen Kernbereich von Bornheim.

Bild 2 zeigt den Untersuchungsraum der Verkehrsuntersuchung.
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ntersuchungsraum der Verkehrsuntersuchung

Bild 2: U

Fur den Untersuchungsraum werden alle Belastungsdaten fur die Straf3en des
Verkehrsnetzes erarbeitet und detailliert dargestellt.
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4. Heutige Verkehrsbelastunge

Im Zuge der Aktualisierung wurde zunachst die Bundesverkehrswegezéhlung
(BVZ) aus dem Jahr 2010 fur den Untersuchungsraum ausgewertet. Bild 3

zeigt die relevanten Ergebnisse.
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Bild 3: Verkehrserhebung SVZ 2010 — Ergebnisse fur Bornheim

Zudem wurde eine aktuelle Kurzzeitverkehrszdhlung am Knoten Sechtemer
Weg/Konigstral3e getrennt nach Verkehrsarten im Februar 2014 durchgefihrt
(Bild 4). Zudem standen aktuelle 24h-Z&ahlungen vom Reuterweg und der Burg-

stral3e zur Verfugung.

Die Hochrechnungen gemaR HBS 2001(2009)3 sind im Anhang 2 dokumen-

tiert.

8 Handbuch zur Bemessung von Verkehrsanlagen, FGSV, 2001 (Ausgabe 2009)
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Bild 4: Ergebnisse der Verkehrserhebung vom 19.2.2014
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4.1  Analyse-Null-Fall 2010/14

Mittels des vorhandenen Datenmaterials wurde der Analysefall aufgebaut und
geeicht. Nach geniligend genauer Ubereinstimmung konnte der iterative Ei-
chungsprozess abgeschlossen werden.

Nach der im Anhang erlauterten Methodik wurden die Matrizen im Pkw-Verkehr
und im Lkw-Verkehr erarbeitet und auf das heutige Stra3ennetz umgelegt und
mit den Zahlwerten verglichen. In der Modellsimulation wird ein baustellen- und
ereignisfreies Netz unterstellt. Abweichungen nach oben oder unten von bis zu
15% werden als tolerabel bezeichnet. Je konstanter das Verkehrsgeschehen
auf den Stral3en Ubers Jahr gesehen ist, desto genauer kbnnen auch die Si-
mulationsergebnisse sein. Auf den Bundesfernstral3en ist in der Regel ein
solch konstantes Verkehrsgeschehen festzustellen. Je mehr die Verkehrszu-
sammensetzung von lokalen Ereignissen gepragt ist, desto hoher kdnnen auch
die Abweichungen der Modellsimulation ausfallen.

Nach geniigend genauer Ubereinstimmung konnte der iterative Eichungspro-
zess abgeschlossen werden. Im vorliegenden Simulationsfall werden die Zah-
lergebnisse mit einer hohen Ubereinstimmungsrate erreicht.

Das luckenlose Belastungsbild des Analyse-Null-Falls, also der geeichten Si-
mulation des heutigen Zustands, ist im Bild 5 fur den Untersuchungsraum dar-
gestellt.

In der Grafik wird die Z&hlbelastung noch als zusatzliche Information in der
entsprechenden Starke aufgetragen, so dass auch ein optischer Vergleich der
Ubereinstimmung von gezahlten Werten mit den errechneten Werten moglich
Ist.
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Bild 5: Analyse-Null-Fall 2010/2014 in Kfz DTV/[100]

Hohe Verkehrsbelastungen im Untersuchungsraum sind auf der Konigstraf3e
mit bis zu 14.700 Kfz DTV und auf den Landesstra3en L 192, L 183 und L 281
festzustellen. Die K 42, Sechtemer Weg ist mit 2.500 bis 4.000 Kfz DTV belas-
tet, auf dem Reuterweg fahren heute zwischen 1.800 und 3.400 Fahrzeuge am
Tag. Die Route uber den Reuterweg wird heute schon vielfach als Umfahrung
des Knotens Sechtemer Weg/Kdnigstralie genutzt.
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5. Prognose-Null-Fall 2020

5.1 Verkehrsentwicklung bis 2020

Die Verkehrsuntersuchung zum Flachennutzungsplan Bornheim zielte auf den
Planungshorizont 2020 ab. Hierfur wurden die zu erwartenden Strukturdaten-
veranderungen in Bornheim sowie den angrenzenden Kommunen fur 2020 er-
mittelt.

Fur die Prognoseberechnungen zum StralRennetzsystem 2020 auf der Grund-
lage des Flachennutzungsplans wurden folgende Aspekte zu Grunde gelegt:

e + ca. 7.000 Einwohner von 2007 bis 2020 (Wohnbauflachenbedarfs-
prognose)

e + ca. 600 Arbeitsplatze von 2007 bis 2020 (Gewerbegebietsplanung)

e Eingeflossen sind u.a. Gewerbegebiet Roisdorf-Sud inkl. Zentral-
markterweiterung, Sechtem, EKZ Roisdorf, neue Discounterstandorte
etc.

Die Strukturdaten der umliegenden Kreise und Gemeinden wurden ebenfalls
nach den Prognosen des IT.NRW abgeleitet, dabei wird auch der Rhein-Sieg-
Kreis bis 2025 von knapp 2% zunehmen. Auch fur den Rhein-Sieg-Kreis qgilt,
dass insbesondere die Gruppe der Uber 60jahrigen noch stark zunimmt und
somit Uberdurchschnittlich zum Verkehrsaufkommen durch eine hohe Mobilitat
beitragt. In Bonn wird ebenfalls mit einem Einwohnergewinn von rund 5% bis
2025 gerechnet.

Die Entwicklung des Binnenverkehrs wird im Wesentlichen von der Bevolke-
rungsentwicklung in den einzelnen Altersgruppen mit den entsprechenden Mo-
bilitatsraten bestimmt.

Die allgemeine Verkehrsentwicklung zwischen 2008 und 2020 wurde anhand
der Tendenzen der Bundes- und Landesverkehrsplanung eingebracht.
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Die Bedarfsplanprognose des Bundes* weist eine Steigerung des Verkehrsvo-
lumens im Personenverkehr bis 2015 von 0,8% pro Jahr aus. Die Shellprog-
nose 2004° ermittelt fir das Szenario Tradition einen Riickgang von — 2,5%
zwischen 2015 und 2025, wahrend im Szenario Impulse mit einer Steigerung
von 2,0% in dem gleichen Zeitraum zu rechnen ist.

Die Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 20258 (ITP und
BVU im Auftrag des BMVBS) sieht zwischen 2004 und 2025 eine Zunahme
des Verkehrsvolumens im motorisierten Individualverkehr von knapp 9%, bei
einer Steigerung der Verkehrsleistung von rund 16%.

Im Stral3enguterfernverkehr sieht die prognostizierte Entwicklung etwas anders
aus. Die Bedarfsplanprognose des Bundes weist eine Steigerung bis 2015 von
3,2% pro Jahr im Guterfernverkehr aus. Ein Teil des hier prognostizierten Ver-
kehrs wird allerdings nicht im Lkw-Schwerverkehr realisiert. Die Zunahme des
Transportvolumens in Fahrzeugen bis 3,5t wird proportional hoher sein. Just-
in-Time-Lieferungen kdnnen h&ufig auch Uber kleinere Fahrzeuge im Wirt-
schaftsverkehr abgewickelt werden. Jedoch auch bei den gro3eren Fahrzeu-
gen wird eine starke Zunahme des Verkehrs bis 2020 festzustellen sein.

Die bundesweite Prognose zu den Verkehrsverflechtungen bis 2025 weist eine
Steigerung des Stral3enguterfernverkehrs von 55% zwischen 2004 und 2025
aus. In Bezug auf die Verkehrsleistung betragt die Zunahme zwischen 2004
und 2025 sogar 84%.

Der Stral3enguternahverkehr wird dagegen nur noch sehr moderat wachsen,
hier sagt die Prognose zu den deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen eine
Wachstumsrate von rund 3% zwischen 2004 und 2025 voraus.

Diese Entwicklungen beziehen sich im Wesentlichen auf den Verkehr, der aus
den Matrizen der Bundesverkehrswegeplanung fur den Durchgangsverkehr
und den bezogenen Quell- und Zielverkehr fir den Untersuchungsraum in das
Verkehrsmodell eingebracht wird. Alle Veranderungen werden auf den Zielho-
rizont 2020 angepasst.

4 Bedarfsplanprognose BVWP, Prognos etc. 2003
5 Zukunftige Verkehrsentwicklung , Shell AG 2004
6 Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2025; ITP und BVU im Auftrag
des BMVBS, Minchen/Freiburg, November 2007
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Fur das zukinftige Verkehrsaufkommen werden natirlich auch geplante
Wohn- und Gewerbe- bzw. Industrieansiedlungen sowie Freizeitprojekte mit ih-
rem entsprechenden Verkehrsaufkommen bericksichtigt.

5.2  Prognose-Null-Fall 2020 FNP D1 opti

Der Prognose-Null-Fall stellt den so genannten "Ohne-Fall" dar, der als Ver-
gleichsfall fur die Verkehrsprognose zum Rahmenplan Bornheim-West im Er-
gebnisraum dient. Neben dem bestehenden Stral3ennetz ist fir diese Refe-
renzvariante im Ergebnisraum vor allem die Fertigstellung der L 183n zwischen
Alfter und Bornheim relevant. Zudem ist die bereits begonnene Umgestaltung
der KonigstralRe, sowie weitere in Planung befindlichen MalRnahmen in Born-
heim in die Berechnung des Prognose-Null-Falls eingeflossen.

Dariiber hinaus sind die im vordringlichen Bedarf (Bundesfernstral3en) bzw. in
der Stufe | (Landesstral3en) enthaltenen MaRnahmen der aktuellen Bedarfs-
plane Bestandteil des Prognose-Null-Netzes, da sie die kinftige Verkehrssitu-
ation im Untersuchungsraum beeinflussen werden und solche Mal3nahmen in
den ortlichen StraRenplanungen die aufgrund bestehenden Planungsrechtes
als indisponibel gelten.

Das sind im Untersuchungsraum insbesondere folgende MaRnahmen
MalRnahmen im Stra3ennetz

= Alle MaBnahmen des vordringlichen Bedarfs BVWP in Koln,
Bonn, dem Rhein-Sieg-Kreis und dem Rhein-Erft-Kreis

= | 183n zwischen Alfter und Bornheim

= Knoten L 183n/L 281/L 118 mit einer leistungsfahigen LSA mit
mehrspurigen Fahrbeziehungen

= Planung gemaR D1 opti: Umgestaltung Servatiusweg, Einbahn-
fuhrung Konigstralle, Restriktive Mal3nahmen in der Wallraf-
stral3e zwischen Burgstrale und Secundastral3e fur Kraftfahr-
zeuge, restriktiver Eingriff an der LSA Hellenkreuz fir die Ein-
fahrt nach Bornheim, zugunsten der Aufl3eren Landesstral3en

Verkehrsuntersuchung Rahmenplan Bornheim West
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(insbesondere L 192), Mal3nahmen zur Verringerung des Durch-
gangsverkehrs auf der Alfred-Rademacher-Stral3e)

= EKZ Roisdorf/RO 17

= Ausbau Apostelpfad

Der Prognose-Null-Fall 2020 D1 opti wird hier nachrichtlich zum Vergleich dar-
gestellt.

Der Prognose-Null-Fall 2020 D1 opti stellt den so genannten "Ohne-Fall" fur
die Untersuchung zum Rahmenplan Bornheim-West dar.

Bild 6 zeigt die Verkehrsstarken des Prognose-Null-Falls fir den Prognoseho-
rizont 2020 in Kfz-Fahrten im durchschnittlichen taglichen Verkehr (DTV).

Bild 6: Prognose-Null-Fall 2020 FNP D1 opti in Kfz DTV[100]

Verkehrsuntersuchung Rahmenplan Bornheim West
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Es ergeben sich fur den Sechtemer Weg Verkehrsbelastungen von 4.400 bis
6.100 Kfz DTV. Auf dem Reuterweg werden sich bis 2020 Verkehrsmengen
von rund 2.600 Kfz DTV einstellen und die Kénigstral3e wird zwischen 12.300
und 9.100 Fahrzeugen am Tag im Abschnitt zwischen Burgstral3e und Hellen-
kreuz aufnehmen mussen. Auf der L 281 ist zu erwarten, dass die Verkehrs-
mengen auf rund 19.600 Kfz DTV anwachsen werden.

L\

T Verkehrsuntersuchung Rahmenplan Bornheim West

Der BURGERMEISTER
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6. Prognose-Mit-Fall 2020

6.1 Verkehrsaufkommen Rahmenplan Bornheim-West

Der Rahmenplan Bornheim-West sieht die Errichtung von

= 89 Einfamilienhausern

= 56 Reihenhausern

= 56 Doppelhdusern

= 42 Mehrfamilienhdusern und
= 15 Kettenhausern

mit insgesamt 524 Wohneinheiten vor. Bild 7 zeigt den Entwurf zum Rahmen-
plan Bornheim-West.

Stadt Bornheim - Rahmenplanung Bornheim-West ; Bebauungsvorschlag

nnnnnnnnnnn

AAAAA

Bild 7: Rahmenplan Bornheim-West

m Verkehrsuntersuchung Rahmenplan Bornheim West
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Bei der Verkehrserzeugung wurde auf die Erzeugungsraten uber die geplanten
Wohneinheiten nach FGSV7 und sofern differenzierter vorhanden auf HSVV?
(Ver_Bau von Bosserhoff, 2010) zuriickgegriffen.

Die nachfolgende Tabelle zeigt die entsprechenden Anséatze der Verkehrser-

zeugung.
Gebiet| Nutzung Wohneinheiten Haushaltsgroze Einwohner
EW/WE
Min Max Min Max Min Max
1 EFH 89 89| 2,5 3.0 223 267
2 RH 56 56 2,5 3,0 140 168
e ol gl s ol sss
5 KH 15 15| 2,5 3,0 5(3)2 630
Summe 524/ 524 45
1.184 1.446
Wohnnutzung: Einwohnerverkehr
Gebiet | Nutzung Einwohner Wege/ Wege/Werktag Anteil der Wege/Werktag MIV-Anteil Pkw-Fahrten/d
Einwohner/d insgesamt Einw.wege | _gebietsbezogen Einwohner Einwohner
auRerhalb 1,2
Wege/EW/d des Gebiets| in % Pers./Pkw
Min Max Min Max Min | Max in % Min | Max Min Max Min Max
1 EFH 220 260 32| 3.7 704/ 962 15 598 818 50 70 249 477,
2 RH 140 160 B2 3,7] ﬂ 592 15 381 Sﬁ 50 70 159 294
3 DH 280 330 32| 3.7 896 1.221] 15 762 1.038 50 70 317 605
4 MFH 510 630 B2 2 1.632] 2.331 15 1.387] 1.981 50 70 578 1.154
5 KH 35 45 32| 3.7 112 167 15 95 142 50 70 40| 83|
Summe 1.185 1.425 3.792) 5.273| 3.2ﬂ 4.482) 1.343 2.615
Wohnnutzung: Besucherverkehr
Gebiet | Nutzung | Anteil Wege/Werktag MIV-Anteil Pkw-Fahrten/d
des Besucher Besucher Besucher
Besucher-| 1,3
verkehrs in % Pers./Pkw
in% Min Max Min Max Min Max
1 EFH 5 35 48| 50 70 14 26
2 RH 5 22 30, 50 70 9 16
3 DH 5 45 61] 50 70 17 33
4 MFEH 5 82 117 50 70 31 63
5 KH 5 6 8| 50 70 2 4
Summe 190 264] 73 142
Gebiet | Nutzung Wohnnutzung Gewerbliche Nutzung Gesamtverkehr
Einwohner-Verkehr Besucher-Verkehr | Wirtschafts-Verkehr | Beschaftigten-V. Kunden-Verkehr  Wirtschafts-Verkeh
Pkw-Fahrten Pkw-Fahrten Kfz-Fahrten Pkw-Fahrten Pkw-Fahrten Kfz-Fahrten Kfz-Fahrten
Min Max Min Max Min Max Min Max Min Max Min Max Min Max
1 EFH 244 467 14 26 22 26 4 11 2 3 286 533
2 RH 156 288| 9 16| 14 16 179 320!
3 DH 311 593 17 33 28 33 356 659
4 MFH 566 1.133] 31 62 51 63 648 1.258
5 KH 40 83 2 4 4 5 46 92
Summe 1.317 2.564 73 141 119 143 4 11 2 3 1.515 2.862;

Tabelle 1: Verkehrsaufkommen

Insgesamt ergibt sich ein Verkehrsaufkommen von im Mittel 2.180 Kfz-Fahrten
im Quell- und Zielverkehr

7 Hinweise zur Schéatzung der Verkehrsaufkommens von Gebietstypen“, Forschungsgesellschaft fur Straf3en-
und Verkehrswesen, Ausgabe 2006

8 Integration von Verkehrsplanung und rAumlicher Planung, Teil 2: Abschéatzung der Verkehrserzeugung®,
Schriftenreihe der Hessischen Stral3en- und Verkehrsverwaltung, Heft 42 — 2000

Verkehrsuntersuchung Rahmenplan Bornheim West

Der BURGERMEISTER %
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6.2 Verkehrsbelastungen Prognose-Mit-Fall (PM) 2020 D1 opti

Als Grundlage dienen das Netz und das Verkehrsaufkommen des Prognose-
Null-Falls 2020 (FNP D1 opti). Die entsprechenden Verkehrsmengen werden
im Planfall PM (Planfall MitBebauung) auf das Netz umgelegt.

Die Anbindung des Gebietes erfolgt Uiber 2 Kreisverkehre in den Knoten He-
xenweg/Reuterweg/ Sechtemer Weg und Hexenweg/Konigstralle.

Ein weiterer Kreisverkehr wird an dem Knoten K 42 (Sechtemer Weg)/Konigs-
tral3e unterstellt.

Die zu erwartenden Belastungen werden im Bild 7 dargestellt.

Bild 7: Prognose-Mit-Fall (PM) 2020 D1 opti in Kfz DTV[100]

Neubelastungen zwischen 300 und 2.000 Kfz DTV ergeben sich auf dem He-
xenweg. Durch den Kreisverkehr im Knoten Sechtemer Weg/Kdnigstral3e, der
insbesondere das Linksausbiegen aus dem Sechtemer Weg erleichtert, wird

Verkehrsuntersuchung Rahmenplan Bornheim West
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der Sechtemer Weg und Apostelpfad um bis zu 2.000 Fahrten am Tag mehr-
belastet. Dadurch entfallen Ausweichfahrten im Reuterweg. Im tbrigen Netz
sind nur geringe Auswirkungen spurbar. Die Differenzen zum Prognose-Null-
Fall werden im Bild 7 gezeigt.

N
4 E

3
Bild 8:

0

U

3 . & B 7
Differenzen der Verkehrsstarken PM D1 opti zu PO 2020 FNP D1 opti
in Kfz DTV [100]

6.3  Planfall PM 2020 D1 opti mit Abbindung Sechtemer Weg

In diesem Planfall soll die Fuhrung der K 42 Uber den Hexenweg untersucht
werden. Parallel soll der Sechtemer Weg unterbrochen werden.

Planfall PM 2020 D1 opti mit Abbindung Sechtemer Weg enthélt alle Mal3nah-
men des Prognose-Null-Falls sowie

= die Abbindung des Sechtemer Weges in Hohe "Unter der Windmuhle",

= die Fuhrung der K 42 tiber den Hexenweg,

= Kreisverkehre am Knoten Hexenweg/Reuterweg/Sechtemer Weg und
Hexenweg/Konigstralie sowie

Verkehrsuntersuchung Rahmenplan Bornheim West

Der BURGERMEISTER
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= Vorfahrtregelung fir die Konigstral3e am Knoten Konigstral3e/Sechte-
mer Weg (heutige Situation)

Die Belastungen sind dem Bild 9 zu entnehmen. Die Darstellung der Differen-
zen zum Prognose-Null-Fall erfolgt im Bild 10.

Der BORGERMEISTER

stadt I
ﬁT Verkehrsuntersuchung Rahmenplan Bornheim West QRN@M\IM
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Bild 10: Differenzen der Verkehrsstarken P M 2020 D1opti mit Abbindung Sechte-
mer Weg zu PO 2020 FNP D1 opti in Kfz DTV [100]

Durch die Verlagerung des Verkehrs vom Sechtemer Weg auf den Hexenweg
bzw. die ErschlieBungsstralie fir das neue Baugebiet wird diese Strale mit
Verkehrsmengen von bis zu 4.800 Kfz DTV belastet. Im zentralen Abschnitt im
Bereich des geplanten Kindergartens sind es 3.500 Kfz DTV. Es entsteht durch
die Abbindung des Sechtemer Weges eine starke Trennwirkung innerhalb des
Gebietes des Rahmenplanes — West; eine Querung ist ohne Querungshilfe
nicht oder nur eingeschrankt moglich. Der empfindliche Bereich vor dem Kin-
dergarten wird durch die 3-fache Menge an Verkehr gegeniber dem Fall mit
offenem Sechtemer Weg belastet. Deutliche Entlastungen in ahnlicher Hohe
sind dagegen auf dem Sechtemer Weg zu erwarten, hier ist lediglich geringer
Quell- und Zielverkehr noch vorhanden. Gleichzeitig wird der Abschnitt der Ko-
nigstrale zwischen Hexenweg und Sechtemer Weg um rund 2.000 Fahr-
ten/Tag mehrbelastet.

Verkehrsuntersuchung Rahmenplan Bornheim West

Der BURGERMEISTER
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6.4  Planfall PM 2020 D1 opti mit halben Rampen

In diesem Planfall soll die Anbindung der K 42 an die L 192 tiber Rampen in
Richtung Norden untersucht werden.

Der Planfall enthalt alle MalRnahmen des P M 2020 D1opti sowie

= Die Anbindung des Sechtemer Weges (K 42) an die L 192 Richtung
Norden

Die Belastungen sind dem Bild 11 zu entnehmen. Die Darstellung der Diffe-
renzen zum Prognose-Null-Fall erfolgt im Bild 12.

o J
L 1\§&76 9 & 12

) o Y K —
Bild 11: P M 2020 D1opti mit halben Rampen in Kfz DTV[100]

Verkehrsuntersuchung Rahmenplan Bornheim West




Ergebnisbericht 23

Bild 12: Differenzen der Verkehrsstarken zwischen P M D1 opti 2020 mit halben
Rampen und PO 2020 in Kfz DTV [100]

Durch die Rampen von der K 42 zur L 192 in nordlicher Richtung wird der Quell-
und Zielverkehr des Untersuchungsraumes auf kurzem Weg zur klassifizierten
Stral3e geleitet. Die Einrichtung eines Kreisverkehrs am Knoten Sechtemer
Weg/Konigstral3e unterstitzt diese Routenwahl. Hierbei wird die Gelegenheit
genutzt den Knoten Hellenkreuz zu meiden. Es erfolgt eine deutliche Entlas-
tung der L 192 sudlich des Anschlusses der K 42, wéhrend der Abschnitt nord-
lich der Rampen mit rund 2.000 Kfz DTV mehrbelastet wird.

6.5 Planfall PM 2020 D1 opti mit kompletten Rampen

In diesem Planfall soll die Anbindung der K 42 an die L 192 Giber Rampen in
beide Richtungen untersucht werden.

Der Planfall enthalt alle MaRnahmen des P M 2020 D1opti sowie

= Die Anbindung des Sechtemer Weges (K 42) an die L 192 mit allen
Fahrbeziehungen

Verkehrsuntersuchung Rahmenplan Bornheim West

Der BURGERMEISTER
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Die Belastungen sind dem Bild 13 zu entnehmen. Die Darstellung der Diffe-
renzen zum Prognose-Null-Fall erfolgt im Bild 14.

5 \2z . ~f43 10
Bild 13: P M 2020 D1opti mit kompletten Rampen in Kfz DTV[100]
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Bild 14: Differenzen der Verkehrsstarken zwischen P M D1 opti 2020 mit komplet-
ten Rampen und PO 2020 in Kfz DTV [100]

Werden alle Fahrtrichtungen von der K 42 zur L 192 méglich, erhdhen sich die
Verkehrsmengen auf dem Sechtemer Weg zwischen Unter der Windmuihle und
der L 192 deutlich auf bis zu 11.800 Kfz DTV. Auch der Quell- und Zielverkehr
des Plangebietes orientiert sich mehr in nordlicher Richtung, da hier nun der
direkte Weg auf die Landesstral3e in alle Richtungen mdglich ist. Im Vergleich
zum Planfall nur mit halben Rampen ist die Entlastung auf der L 192 zwischen
Hellenkreuz und K 42 nun geringer. Eine Steuerung der Lichtsignalanlage am
Hellenkreuz mit einer deutlichen Bevorrechtigung der Landesstral3e ist sinn-
voll, um mehr Verkehr auf die Landesstral3en zu ziehen und den Kernbereich
von Bornheim (Konigstral3e, Apostelpfad etc.) vom Durchgangsverkehr zu ent-
lasten.

Verkehrsuntersuchung Rahmenplan Bornheim West
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7. Kapazitaten und Leistungsfahigkeitsuiberprifungen

Die Leistungsfahigkeitsnachweise werden nach dem Handbuch fiir die Bemes-
sung von StraRenverkehrsanlagen 2001° durchgefiihrt.

Dabei gelten folgende Definitionen der Verkehrsqualitat, die das HBS 2001
ausweist:

Als wesentliches Kriterium zur Beschreibung der Qualitat des Verkehrsablaufs
an Knotenpunkten ohne Lichtsignalanlage wird die mittlere Wartezeit der Kraft-
fahrzeugstrome angesehen. Mal3geblich dabei sind die Wartezeiten bei gege-
benen Weg- und Verkehrsbedingungen sowie bei guten Stral3en-, Licht- und
Witterungsverhaltnissen.

QSvV Mittlere Wartezeit w [s]

m © O W >»
IA
w
o

> 45

F 1

1) Die Stufe F ist erreicht, wenn der Sattigungsgrad gréRer als 1 ist
Die einzelnen Qualitatsstufen bedeuten:

Qualitatsstufe A: Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann nahezu un-
gehindert den Knotenpunkt passieren. Die Wartezeiten
sind sehr gering.

Qualitatsstufe B: Die Fahrmdglichkeiten der wartepflichtigen Kraftfahr-
zeugstrome werden vom bevorrechtigten Verkehr beein-
flusst. Die Wartezeiten sind gering.

9 Handbuch zur Bemessung von Verkehrsanlagen, FGSV, 2001 (Ausgabe 2009),

Verkehrsuntersuchung Rahmenplan Bornheim West
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Qualitatsstufe C: Die Fahrzeugfuhrer in den Nebenstromen missen auf
eine merkbare Anzahl von bevorrechtigten Verkehrsteil-
nehmern achten. Die Wartezeiten sind spirbar. Es
kommt zur Bildung von Stau, der jedoch weder hinsicht-
lich seiner raumlichen Ausdehnung noch bezuglich der
zeitlichen Dauer eine starke Beeintrachtigung darstellt.

Qualitatsstufe D: Die Mehrzahl der Fahrzeugfiihrer muss Haltevorgénge,
verbunden mit deutlichen Zeitverlusten hinnehmen. Far
einzelne Fahrzeuge kénnen die Wartezeiten hohe Werte
annehmen. Auch wenn sich voriibergehend ein merkli-
cher Stau in einem Nebenstrom ergeben hat, bildet sich
dieser wieder zurlick. Der Verkehrszustand ist noch
stabil.

Qualitatsstufe E: Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen Be-
lastung nicht mehr abbauen. Die Wartezeiten nehmen
sehr grol3e und dabei stark streuende Werte an. Gering-
fugige Verschlechterungen der Verkehrseinflussgrof3en
kénnen zum Verkehrszusammenbruch fihren. Die Ka-
pazitat wird erreicht.

Qualitatsstufe F: Die Anzahl der Fahrzeuge, die in einem Verkehrsstrom
dem Knotenpunkt je Zeiteinheit zuflieRen, ist Uber ein
langeres Zeitintervall gréRer als die Kapazitat fur diesen
Verkehrsstrom. Es bilden sich lange, stadndig wachsende
Schlangen mit besonders hohen Wartezeiten. Diese Si-
tuation I0st sich erst nach einer deutlichen Abnahme der
Verkehrsstarken im zuflieRenden Verkehr wieder auf.
Der Knotenpunkt ist Uberlastet.

Innerhalb des Rahmenplans Bornheim-West sind die Anschliisse des Gebietes
an das vorhandene Stral3ennetz mit Kreisverkehren geplant. Das sind die Kno-
ten Sechtemer Weg (K 42)/Hexenweg/Reuterweg und Kénigstral3e/Hexenweg.
Dariiber hinaus ist der Knoten Sechtemer Weg (K 42)/KonigstraRe ebenfalls

Verkehrsuntersuchung Rahmenplan Bornheim West
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V4

als Kreisverkehr vorgesehen. Alle 3 Kreisverkehre werden auf ihre Leistungs-
fahigkeit hin untersucht.

Grundlage der Leistungsfahigkeitsberechnungen ist der Planfall PM 2020 D1
opti. FUr die ausgewahlten Knoten werden aus dem hauseigenen Verkehrspla-
nungssystem VENUS, mit dem die Verkehrsbelastungen ermittelt wurden, die
entsprechenden Knotenstrombelastungen bereitgestellt. Fir die Dimensionie-
rung von Knoten und deren Leistungsfahigkeitsnachweise nach HBS wird auf
die Spitzenstunde abgezielt. Hierbei wird jedoch nicht die jemals hochstmogli-
che zu erwartende Spitzenstunde zur Grundlage genommen, sondern die
"mal3gebende stindliche Verkehrsstarke” MSV. Diese entspricht der 30.
Stunde, also eine stundliche Verkehrsstarke, die 30-mal im Jahr Ubertroffen
wird. Diese 30. Stunde kann gemaR HBS aus den DTV-Werten abgeleitet wer-
den.

Bei der Leistungsfahigkeitspriufung der Ablaufe in den Knoten ergibt sich fur
alle Kreisverkehre die Qualitatsstufe A, also eine sehr gute Verkehrsqualitat.
Die Ergebnisse im Einzelnen sind in den Bildern 15 bis 17 dargestellt.

4 : K42

Qa =304

0 500 alle Kraftfahrzeuge / h Qe =330
R Qc =36

5 A\ 3 : Reuterweg
= —— 3 Qa =60
Qc=318 N\ y a Qe = 60
\ Qc =280
NS
" N7
\W \( /
vV
2:K42
Qa=293
Qe =279 Sum = 705
Qc =61
Kapazitat, mitllere Wartezeit und Staulangen - nur Kiz-Verkehr
nin__ | nK | gKreis | g-e-vorh | g-e-max X Reserve | mittl. Wz L 95 1-99 LOS
ame - | - |PKW-E/[PKW-E/h |[PKW-E/h| - | PKW-E/ s | PKW-E | PKW-E | PKW-E | -
1[Hexenwe: 9 1 1 318 36 963 0.04 927 4 0.0 0 0 A
2[K42 1 1 61 273 1186 0.24 907 4 02 1 1 A
3|Reuterweg 1 1 280 60 995 0.06 935 4 0.0 0 0 A
a[kaz 1 1 36 330 1209 0.27 879 4 03 1 P A |

Ergebnis:
Gesamt-Qualitatsstufe: A

705 PKW-E/h
705 Kfz/h

8 Kiz-h/h
40 s pro Kiz

gseinstellungen
artezeit: HBS (2001) / CH-Norm 640 024a (2006) mit F-kh = 0.8 / T = 3600
Kapazitat Deutschland: Verfahren nach HBS 2001

Stau:  Wu, 1997

Bild 3: Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsprifung nach HBS flir den Knoten

Sechtemer Weg (K 42)/Hexenweg/Reuterweg

Verkehrsuntersuchung Rahmenplan Bornheim West
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3: Hexenweg

Berechnungseinstellungen

Wartezeit: HBS (2001) / CH-Norm 640 024a (2006) mit F-kh = 0.8 / T = 3600
Kapazitit: Deutschland: Verfahren nach HBS 2001

Staw:  Wu, 1997

Qa=85
0 1000 alle Kraftfahrzeuge / h Qe=98
Ly Qc =593
1: Konigstrale \
Qa =639
Qe =536 2 : KénigstraRe
Qc=52 > 2
o
7
\/
Sum = 1266
alle Kraftfahrzeugel
[ Kapazitat, mittlere Wartezeit und Staulangen - nur Kiz-Verkehr
| nin_ | nK | gKreis | g-e-vorh | g-e-max x Reserve | mittl. Wz L L-95 199 | LO:
Name - - | PKW-E/h | PKW-E/h | PKW-E/h - PKW-E/h PKW-E | PKW-E | PKW-E -
GnigstraBe 1 1 52 536 1194 0.45 658 5 0.6 2 4 A
2|KénigstraBe 1 1 6 632 1200 0.53 568 6 0.8 3 5 A
3|Hexenweg 1 1 593 98 742 0.13 644 6 01 0 [~ |
Ergebnis:
Gesamt-Qualitatsstufe: A
Zufluss iiber alle Zufahrten = 1266 PKW-E/h
davon Kraftfahrzeuge: 1266 Kfz/h
Summe aller Wartezeiten = 2.1 Kfz-hjh
Mittl. Wartezeit iiber alle Fz = 59 s proKfz

Bild 4: Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsprifung nach HBS fur
nigstralRe/Hexenweg

den Knoten Ko-

3:K42
Qa'=264
0 1000 alle Kraftfahrzeuge / h Qe =382
LY Qc =545
/ ik ¥
~
1: Kénigstrassa
Qa =641 <
2: KonigstraBe
Qa =780
Qe =753 Sum = 1685
Qc =56 alle Ki
[ Kapazitat, mitllere Wartezeit und Staulangen - nur Kiz.-Verkehr
| nin_ | nK | gKreis |gevorh| gemax | x | Reserve | mittl. Wz L | 195 | 188 [LoS
Name - - | PKW-E/h | PKW-E/h | PKW-E/h = PKW-E/h | s PKW-E | PKW-E | PKW-E | -
1[Ko 1 1 266 550 390 0.56 440 8 0.9 4 6
2|KénigstraBe 1 1 56 753 191 063 438 8 12 5 8 A
3]K4 1 1 545 382 779 0.49 397 9 0.7 3 E)
Ergebnis:
Gesamt-Qualitatsstufe: A
Zufluss iiber alle Zufahten = 1685 PKW-E/h
davon Kraftiahrzeuge: 1685 Kiz/h
Summe aller Wartezeiten = 3.9 Kiz-hjh
Mitl. Wartezeit iiber alle Fz = 83 s proKiz

Berechnungseinstellungen

‘Wartezeit: HBS (2001) / CH-Norm 640 024a (2006) mit F-kh = 0.8 / T = 3600
Kapazitat: Deutschland: Verfahren nach HBS 2001

Stau: Wu, 1997

Bild 17: Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsprifung nach HBS fir den Knoten
Sechtemer Weg (K 42)/Koénigstrale

Verkehrsuntersuchung Rahmenplan Bornheim West
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8. Zusammenfassung der Ergebnisse

8.1 Ergebnisse Rahmenplan Bornheim-West

Die geplanten 254 Wohneinheiten verursachen zuktinftig 2.180 Kfz-Fahrten im
Quell- und Zielverkehr.

Sechtemer Weg und Apostelpfad werden eine Verkehrszunahme bis zu 2.000
Kfz DTV erfahren. Der Reuterweg wird entlastet, da der Kreisverkehr am Kno-
ten K 42/Konigstral3e eine leistungsfahige Abwicklung ermdglicht.

Alle geplanten Kreisverkehre sind mit sehr guter Verkehrsqualitat zu betreiben.

Wird die Verbindung von der K 42 zur L 192 durch Rampen (nur Richtung Nor-
den oder fur alle Fahrbeziehungen) orientiert sich ein Teil des Quell- und Ziel-
verkehrs um. Der Sechtemer Weg wird in beiden Féllen deutlich mehr belastet,
die Entlastungen im Kernbereich von Bornheim sind breit gestreut und auf vie-
len Stra3en mit geringen Margen festzustellen. Die Ermdglichung aller Fahrbe-
ziehungen bringt keine deutlichen Vorteile gegeniiber dem Teilanschluss nur
Richtung Norden.

Eine Abbindung des Sechtemer Weges in Hohe der Stral3e Unter den Wind-
muhlen fuhrt zu einer hohen Belastung innerhalb des neuen Baugebietes, ins-
besondere im Bereich des geplanten Kindergartens kommt es zu Belastungen
von rund 3.500 Kfz DTV, die eine deutliche Trennwirkung darstellen.

8.2 Fazit

Die vorgestellten Berechnungen und Wirkungsanalyse zeigen, dass, um eine
leistungsfahige und vertragliche Verkehrsabwicklung auch zukinftig zu ermdg-
lichen, folgende Maflinahmen berucksichtigt werden sollten:

= Anbindung des Baugebietes Uber Kreisverkehre an den Sechte-
mer Weg und die KonigstralRe

» Umbau des Knotens Sechtemer Weg/Konigstralle zu einem
Kreisverkehr.

Verkehrsuntersuchung Rahmenplan Bornheim West
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= Optimierung der Lichtsignalanlage am Hellenkreuz mit deutli-
chem Vorrang fur die L 192 Ri. Wesseling und die L 182 Ri. Hei-
merzheim

= Umgestaltungen im Ortskern von Konigsstral3e und Servatius-
weg als verkehrsberuhigter Geschaftsbereich mit Einbahnrege-
lungen.

= Ausbau der Kreuzung L 183n/L 281/L 118 zu einer leistungsfa-
higen LSA mit mehrspurigen Fahrbeziehungen (bereits in den
Planungen zur L 183n enthalten)

= Restriktive MalRnahmen fur den Kfz-Verkehr in der Wallrafstrale
zwischen Burgstrafl3e und Secundastralie.

=  Teilanschluss L 192/K 42.

= Keine Abbindung des Sechtemer Wegs

BAA_Rahmenplanwest_bericht_20150311.docx/scw
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Anhang 1 — Methodik

Vorbemerkung

Ziel der Verkehrsuntersuchung zum Rahmenplan Bornheim-West ist es, die
verkehrlichen Auswirkungen des Planvorhabens zu ermitteln. Dazu wird das
entsprechende Verkehrsaufkommen ermittelt und in einem sogenannten Prog-
nose-Mit-Fall untersucht und bewertet. Als Vergleich dient ein Prognose-Null-
Fall, der die zukunftige Situation im Stra3ennetz ohne das geplante Vorhaben
darstellt.

Die Ermittlung der dafur bendtigten Informationen ist nur mit Hilfe von Modell-
berechnungen maoglich, bei denen der Verkehrsablauf im Rechner simuliert
wird. Aus den Ergebnissen der Verkehrssimulationen kénnen dann die von
dem geplanten Vorhaben ausgehenden verkehrlichen Wirkungen abgeleitet
werden.

Zur Beurteilung wird eine Wirkungsberechnung durchgefihrt, mit deren Hilfe
die Einteilung anhand fassbarer Zahlen erfolgen kann. Voraussetzung fur die
Simulation von Verkehrszustanden ist, dass die eingesetzten Simulationsmo-
delle und die Grundlagendaten valide sind. Um das sicherzustellen, werden
das Berechnungsinstrumentarium und die Grundlagendaten im Rahmen eines
so genannten Analyse-Null-Falles verifiziert. In diesem Rechenfall werden die
per Modellsimulation ermittelten Verkehrsbelastungen mit gezahlten Werten
verglichen. Im Rahmen eines iterativen Prozesses werden die Berechnungs-
parameter bzw. die Grundlagendaten der Modellsimulation solange modifiziert,
bis eine ausreichende Ubereinstimmung zwischen den gerechneten und ge-
zahlten Werten erreicht ist.

Die daftur notwendige Verkehrsnachfrage im Personennahverkehr wird mit dem
Durchlaufen der Stufen 1 bis 3 (Verkehrsaufkommen, Verkehrsverteilung, Ver-
kehrsaufteilung) des 4-Stufen Algorithmus zur Verkehrssimulation ermittelt.
Hierbei wird zunachst — unter Einbeziehung aller Verkehrsteilnehmer und aller
benutzten Verkehrsmittel — das Verkehrsaufkommen im Personenverkehr fur
die Bevolkerung nach FuRverkehr, Radverkehr, MIV und OPNV differenziert.
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Danach wird der nicht-motorisierte Verkehr abgespalten und im Verlauf der Be-
arbeitung nicht weiter betrachtet. Die weitere Modellbetrachtung konzentriert
sich in dieser Untersuchung allein auf den motorisierten individuellen Verkehr
und bezieht sich auf den im Untersuchungsraum bezogenen Verkehr, der
durch die dort ansassige Bevolkerung und Ortsfremde ausgel6st wird und die
Verkehrsnetze im Untersuchungsraum betrifft.

Strukturdaten

Von der Stadtverwaltung Bornheim wurden fir den Analyse-Zeitpunkt und den
Prognose-Zeitpunkt die Strukturdaten fir Bornheim Gbermittelt. Die Gberlasse-
nen Strukturdaten beinhalten die folgenden Angaben oder wurden falls die In-
formationen nicht in der Tiefenscharfe vorlagen, sachgerecht aufbereitet:

* Einwohner nach Altersklassen

» Erwerbstétige (fur den Analyse-Zeitpunkt / Verteilung der Prognose auf die
Verkehrszellen durch IVV)

* Beschaftigte mit Differenzierung nach primarem, sekundarem sowie nach
tertiarem Wirtschaftssektor

* Anzahl der Schulpléatze, differenziert nach Schultypen
* Pkw-Bestand

Noch zu berechnen waren fur die Verkehrszellenebene die Erwerbstatigen-
quote und die Zahl der Erwerbstatigen, da diese Zahlen bei der Stadtverwal-
tung nur auf Stadtbezirksebene vorhanden waren. Nach der Recherche und
Aufbereitung der Strukturdaten fiir die Binnenzellen war fir die jeweiligen Um-
landzellen das Zusammenfugen der Strukturdaten erforderlich. Hierftr konnten
die im Hause IVV im Rahmen der integrierten Verkehrsplanung fir Nordrhein-
Westfalen aufbereiteten Strukturdaten genutzt werden. Diese Datenbasis lie-
fert je Gemeinde und Verkehrszelle in NRW die entsprechenden Strukturdaten
mit dem aktuellen Stand und einer Prognose fir 2020.

Nach Aufteilung dieser Daten auf die fur die Verkehrserzeugung eingeteilten
Verkehrszellen sind die folgenden Strukturdaten vorhanden:

* Einwohnerzahlen gesamt,
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e Altersklassen 0-5, 6-9, 10-14, 15-17, 18-24, 25-44, 45-64,>65,
» Schulplatze,

» Erwerbstatige,

* Beschéftigte gesamt,

» Beschaftigte nach den Sektoren I-II, III,

*  Pkw

Damit steht ein aktueller und differenzierter Datenpool auch fur das Umland zur
Verfigung. Aus den recherchierten und aufbereiteten Strukturdaten werden
zwei Dateien (Analyse und Prognose 2020) fur den spateren Rechenprozess
erstellt, welche die Binnenzellen und Umlandzellen mit den obigen Strukturda-
ten enthalten.

Verkehrsaufkommen

Nachdem fir die Einwohner des Untersuchungsraumes anhand der Struktur-
daten das Gesamtverkehrsaufkommen, differenziert nach Fullverkehr, Rad-
verkehr, OPNV und MIV ermittelt wurde, werden die ermittelten Mobilitatsraten
fur den motorisierten Verkehr in das Verkehrserzeugungsmodell tberfuhrt und
hier weiter differenziert und bearbeitet. Das Verkehrserzeugungsmodell geht
von einem personengruppen-reisezweck-spezifischen Modellansatz aus, mit
dem das Verkehrsaufkommen getrennt fur die Quell- und Zielseite unter Nut-
zung von Angaben zur Raumstruktur, zur Siedlungsstruktur, zum Verkehrsver-
halten und zum Verkehrsangebot ermittelt wird. Hierbei wird davon ausgegan-
gen, dass es verkehrsverursachende und verkehrsanziehende Wirkungen gibt.
Die Ermittlung der verkehrsverursachenden Wirkungen wird dabei als Aktiv-
seite des Verkehrsaufkommens und die der verkehrsanziehenden Wirkungen
als Passivseite des Verkehrsaufkommens bezeichnet. Die Ermittlung des Ta-
gesverkehrsaufkommens der Aktivseite lasst sich aus dem Mobilitatsverhalten
von Personengruppen ableiten, da diese letztendlich fir das Auslosen jegli-
chen Verkehrs mal3gebend sind.

Es werden 21 Personengruppen auf der Aktivseite unterschieden. Die wesent-
lichen Gruppenmerkmale sind hierbei das Alter, die Erwerbstétigkeit und die
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Pkw-Verflugbarkeit. Fur die einzelnen Personengruppen werden Mobilitats-
werte abgeleitet und diese fliel3en in die Berechnungen ein. Zusatzlich werden
fur den Reisezweck Geschéaft auf der Aktivseite auch die Beschaftigten zur Er-
mittlung des Verkehrsaufkommens herangezogen.

Die Ermittlung des Tagesverkehrsaufkommens fur die Passivseite erfolgt tber
die Strukturmerkmale und die Haufigkeit, mit der diese im Laufe eines Tages
aufgesucht werden. Als verkehrsanziehende Einflussgrdf3en gehen hierbei die
Einwohner, Beschaftigten (gesamt und tertiar) und Schulplatze in die Berech-
nungen ein.

Auf der Passivseite des Verkehrsaufkommens wird ein Bezug zwischen den
Personengruppen und den jeweiligen Reisezwecken hergestellt. Da die Pas-
sivseite mit der Aktivseite korrespondiert und die Wertesatze des Verkehrsauf-
kommens kompatibel sein miussen, ergibt sich die Notwendigkeit, die ermittel-
ten personengruppenbezogenen Verkehre bestimmten Reisezwecken zuzu-
ordnen:

* Beruf

e Ausbildung
* Geschaft

» Einkauf

* Freizeit / Sonstiges

Da bei der Ermittlung des Verkehrsaufkommens fir die Passivseite direkt auf
Reisezweck-Personen-Kategorien zurtickgegriffen wird, ertibrigt sich in diesem
Falle eine Zuordnung von Personengruppen zu Reisezwecken. Im Zusammen-
hang mit der Ermittlung des Verkehrsaufkommens der Aktiv- und der Passiv-
seite werden auch Aussagen Uber die Verkehrsmittelbenutzung abgeleitet (Mo-
dalsplit Stufe I). Der Modellansatz geht dabei davon aus, dass gewisse Teile
der Bevdlkerung an die Benutzung spezieller Verkehrsmittel gebunden und nur
ein Teil der Verkehrsbevolkerung eine freie Wahlmdoglichkeit zur Benutzung
des einen oder des anderen Verkehrsmittels hat. Die Gebundenheit an spezi-
elle Verkehrsmittel hangt dabei in starkem Mal3e von der Zugehdorigkeit zur je-
weiligen Personengruppen-Kategorie ab. Von ausschlaggebender Bedeutung
ist hierbei die Verfuigbarkeit Uber einen Pkw.
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Weitere Komponenten bei der Ermittlung der Verkehrsnachfrage des Untersu-
chungsgebietes stellen der weitausgreifende Quell- und Zielverkehr sowie der
Durchgangsverkehr bezogen auf das Untersuchungsgebiet dar. Da eine mo-
dellméRige Ermittlung dieser Komponenten im Rahmen einer regional be-
schrankten Untersuchung unter vertretbarem Aufwand nicht zweckmafig ist,
werden die zur Beschreibung dieser Verkehre mal3gebenden Wertesatze aus
Uberregionalen Verkehrsuntersuchungen tbernommen. Hierbei handelt es
sich um Matrizen aus der Bundesverkehrswegeplanung.

Verkehrsverteilung (Gravitation)

In dem sich an die Verkehrserzeugung anschlie3enden Arbeitsschritt der Ver-
kehrsverteilung werden die berechneten Quellverkehrsaufkommen der einzel-
nen Verkehrszellen auf Ziele in Abh&ngigkeit von den berechneten Zielver-
kehrsaufkommenswerten und den zwischen den Verkehrszellen vorhandenen
Netzwiderstdnden im Stral3ennetz und Offentlichen Liniennetz verteilt. Die
Durchfiihrung dieser Arbeiten erfolgt unter Ansatz eines Gravitationsmodells,
wobei die Verteilungsrechnungen in Abhéngigkeit von 5 Reisezwecken und 3
Verkehrsmittelwahlsituationen (OV-Gebundenheit, IV-Gebundenheit, Wabhlfrei-
heit) durchgefuhrt werden. Hieraus ergeben sich insgesamt 5 x 3 = 15 Vertei-
lungsrechnungen, die in Form von Matrizen festgehalten werden.

Die Festlegung der nach Reisezwecken und Verkehrsmittelwahlsituationen dif-
ferenzierten Attraktionsfunktion (Gravitationskurven) erfolgt auf der Grundlage
von Reiseweitenverteilungen, die z.B. aus Erhebungsmaterial von Haushalts-
befragungen abgeleitet werden kdnnen.

Verkehrsteilung (Modalsplitt II)

Die Verkehrsaufteilung der wahlfreien Verkehrsteilnehmer je Reisezweck auf
den Pkw-Verkehr bzw. den offentlichen Verkehr (Modal- Splitt 11) erfolgt anhand
eines Nutzenmaximierungsansatzes, in den die unterschiedlichen Widerstande
der beiden Verkehrsmittel Eingang finden.

Verkehrsuntersuchung Rahmenplan Bornheim West

Der BURGERMEISTER




Ergebnisbericht Vi

Wie bereits vorab erwahnt, erfolgen die Berechnungen zur Verkehrsmittelwahl
im Rahmen der Nachfrageermittiungen auf der Basis eines kombinierten Mo-
dal-Split-Verfahrens. Dies stellt eine Kombination aus dem Trip-End-Modal-
Split und dem Trip-Interchange-Modal-Split dar, bei dem der Verkehrsmittelbe-
zug fur Personen ohne objektive oder subjektive Entscheidungsmaoglichkeit be-
reits in der Aufkommensberechnung und fir Personen mit Entscheidungsmaog-
lichkeit nach der Verteilungsrechnung vorgenommen wird.

Dieses Verfahren bezieht also die unterschiedlichen Situationen der Personen
(-gruppen) im Hinblick auf die Gebundenheit an das eine oder andere Ver-
kehrsmittel oder auf die vorhandene Wahlfreiheit mit ein. Hierbei wird beriick-
sichtigt, dass der Entscheidungsraum haufig aufgrund bestimmter Zwange so
eingeengt ist, dass eine freie Entscheidung nur in einem Teil aller Falle moglich
ist. Der Rest der Verkehrsteilnehmer ist auf die Benutzung eines bestimmten
Verkehrsmittels (z.B. Pkw, Fahrrad, 6ffentlicher Linienverkehr) festgelegt.

Im Falle der Gebundenheit an individuelle und o6ffentliche Verkehrsmittel kann
somit eine direkte Zuweisung zu den Verkehrsmitteln erfolgen, wahrend bei
den sog. "Wahlfreien" eine Zuweisung zu dem einen oder anderen Verkehrs-
mittel aufgrund eines Vergleichs der Verkehrsmittelmerkmale erfolgen muss.
Da die Entscheidungen von einzelnen Personen aufgrund ihrer Einschatzung
getroffen werden und sich Einschatzungen der Personen je nach Reisezweck
signifikant unterscheiden, wird im Rahmen der hier behandelten Simulation die
Modal-Split-Stufe Il, in der die Simulation des Verkehrsverhaltens der Wahl-
freien erfolgt, ebenfalls differenziert nach Reisezwecken durchgefihrt. Hierbei
wird davon ausgegangen, dass die Personen bezuglich eines Reisezweckes
in bestimmten Entscheidungssituationen ein ahnliches Verhalten bei der Ver-
kehrsmittelwahl zeigen und spezifische Bewertungen der Angebotssituation
(Nutzenmaximierung) vornehmen. Die Nutzenzuordnung ist allerdings nicht
einheitlich, sondern schwankt mehr oder minder um einen Mittelwert.

Die Benutzung des OPNV und MIV durch die Wahlfreien der einzelnen Perso-
nen-Reisezweck-Kategorien wird von den Realwiderstanden im Stral3ennetz
und offentlichen Liniennetz bestimmt. Diese Widerstande werden als Fahrzei-
ten angegeben und setzen sich aus Zugangszeit zum Pkw, Fahrzeit mit dem
Pkw vom Start- bis zum Zielpunkt und Abgangszeit einschliel3lich Parksuchzeit
im Individualverkehr zusammen.
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Fur den offentlichen Verkehr wird die Zugangszeit zur Haltestelle, die Warte-
zeit, in der Regel als 1/2 Zugfolgezeit, max. 10 Minuten, die reine Fahrzeit mit
offentlichem Verkehrsmittel, die Umsteigezeit (wenn notwendig) = 1/2 Zugfol-
gezeit, max. 20 Minuten und die Abgangszeit von der Haltestelle bis zum Ziel
in die Berechnung einbezogen

Die Ermittlung der Verkehrsnachfrage fir die verschiedenen Reisezwecke und
Verkehrsmittel erfolgt fur den gesamten Werktag. Durch die Uberlagerung der
einzelnen Reisezweckmatrizen kdnnen Gesamtmatrizen fur den individuellen
Personenverkehr abgeleitet werden. Dabei handelt es sich um Matrizen in der
Dimension Personenfahrten. Bei den Nachfragematrizen fir den individuellen
Personenverkehr ergibt sich die Notwendigkeit einer Umrechnung auf Pkw-
Fahrten. Diese Umrechnung erfolgt im Rahmen einer speziellen Beriicksichti-
gung der reisezweckspezifischen Besetzungsgrade.

Der Modellalgorithmus mit VENUS bezieht sich in der Regel auf die Verkehrs-
nachfrage in einem definierten Planungsraum mit seinem naheren Umland. Der
sog. Fernverkehr wird mit VENUS nicht generiert. In der Regel wird er aus Er-
gebnissen von groRraumigen Bedarfsplanprognosen abgeleitet und als spezi-
elle Teilmatrix zur Gesamtnachfrage hinzu addiert.

Verkehrsumlegung

Die Simulation der Belastungen im Kfz-Verkehr erfolgt unter Berticksichtigung
von Strecken- und Knotenwiderstanden nach einem Capacity-Restraint-Ver-
fahren mit belastungsabhéngiger Widerstandskorrektur. Hierbei kbnnen die
Belastungen getrennt nach den Fahrzeugtypen Pkw und Lkw in bis zu 10 auf-
einander folgenden Schritten umgelegt werden. Nach jedem Umlegungsschritt
wird eine erneute Widerstandskorrektur vorgenommen. Durch die getrennte
Behandlung der Fahrzeugtypen lassen sich auch spezielle Vorgaben fir die
einzelnen Fahrzeugarten beriicksichtigen. Zu nennen sind hier beispielsweise
spezielle Fahrverbote fir den Lkw. Durch die Verschachtelung der Umlegungs-
schritte bezuglich der Fahrzeugtypen wird auch die gegenseitige Beeinflus-
sung bei der Belastungsermittlung bertcksichtigt.
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Auf der Grundlage der hier beschriebenen Methodik werden im Rahmen der
Untersuchung die Analyse und die Prognose mit den verschiedenen Planféllen
berechnet und analysiert und so die einzelnen MalRnahmen in ihren verkehrli-
chen Wirkungen beurteilt.
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Anhang 2 — Hochrechnung Verkehrszahlung
KonigstralRe West/Ost und Sechtemer Weg
Hochrechnung einer Kurzzeitzdhlung auf die Bemessungsverkehrsstirke
Ort: Bornheim Datum: 19.02.2014
Stralle: Konigstralle 0 Wochentag: Mittwoch
Querschnitt: Zweibahnig / 2-Streifig Stundengruppe: 15-18 Uhr
Besonderheiten aufBerh. Ferienzeit
Lage (West- /Ostdeutschland) West
StraBBentyp Ubrige StraRen

1 -

2 |TG-Typ (Bild 2-4 oder Tabelle 2-2) TGw3 -
Zahlergebnisse nach Fahrzeugarten Pkw Krad Bus Lkw Lkw Lz Fahrzeuggruppe

3 (<3,5t) | (>3,51)

1. Zahlung 2912 26 0 0 58 0
Pkw Lkw

4 |Gezdhlte Verkehrsstarke der Stundengruppe gh-Gruppe [Fz-Gruppe/h-Gruppe]| 2938 58

5 Anteil der Stundengruppe am Gesamtverkehr
des Zdhltages (Tabelle 2-3) ah-Gruppe [%]| 25,5 16,3

6 Tagesverkehr des Zdhltages am Gesamtquerschnitt
Gleichung (2-8) qZ [Fz-Gruppe/24h]| 11522 356

7 |Sonntagsfaktor (Gleichung 2-9 oder Tabelle 2-4) bSo [-] 0,9

8 |Tag-/Woche-Faktor (Tabelle 2-5) t[-]] 0,994 0,740

9 Wochenmittel des Gesamtquerschnitts
in der Zdhlwoche (Gleichung 2-10) WZ [Fz-Gruppe/24h]| 11453 263

10 [Halbmonatsfaktor (Tabelle 2-6) HM[-]| 0,976 0,929

1 DTV aller Tage des Jahres DTV [Kfz/24h] 12018
am Gesamtquerschnitt (Gleichung 2-11) DTV [Fz-Gruppe/24h]| 11735 283

12 |Umrechnungsfaktor (Tabelle 2-7) kw[-]| 1,022 1,230

13 werktaglicher DTV am Gesamtquerschnitt
(Gleichung 2-12) DTVw [Fz-Gruppe/24h]| 11993 348
werktaglicher DTV (Summe Zeile 13)

14 |Gesamtquerschnitt DTVw [Kfz/24h] 12341
maRgebende Richtung 0,5 * DTVw [Kfz/24h] 6171
Anteil der 30. Stunde am Kfz-Werktagsverkehr (Tabelle 2-8)

15 Anzahl der Fahrstreifen im Querschnitt / Auslastung 2 mittel
Gesamtquerschnitt dso,w [%] 10,5
mafRgebende Richtung d3o,w [%] 11,5
werktagliche Bemessungsverkehrsstéarke (Gleichung 2-13)

16 [Gesamtquerschnitt MSVw [Kfz/h] 1296
maRgebende Richtung MSVw [Kfz/h] 710
Lkw-Anteil in der werktaglichen Bemessungsstunde

17 [Gleichung (2-14) p3o,w [%] 2,3
Gesamtquerschnitt MSVw [Lkw/h] 30
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Hochrechnung einer Kurzzeitzdhlung auf die Bemessungsverkehrsstirke

Ort: Bornheim Datum: 19.02.2014

Stralle: Konigstralle 0 Wochentag: Mittwoch

Querschnitt: Zweibahnig / 2-Streifig Stundengruppe: 15-18 Uhr
Besonderheiten aufBerh. Ferienzeit
Lage (West- /Ostdeutschland) West
StraBBentyp Ubrige StraRen

1 -

2 |TG-Typ (Bild 2-4 oder Tabelle 2-2) TGw3 -
Zahlergebnisse nach Fahrzeugarten Pkw Krad Bus Lkw Lkw Lz Fahrzeuggruppe

3 (<3,51) | (>3,51)

1. Zahlung 3222 34 0 0 63 0
Pkw Lkw

4 |Gezahlte Verkehrsstarke der Stundengruppe gh-Gruppe [Fz-Gruppe/h-Gruppe]| 3256 63

5 Anteil der Stundengruppe am Gesamtverkehr
des Zahltages (Tabelle 2-3) ah-Gruppe [%]| 25,5 16,3

6 Tagesverkehr des Zdhltages am Gesamtquerschnitt
Gleichung (2-8) qZ [Fz-Gruppe/24h]| 12769 387

7 |Sonntagsfaktor (Gleichung 2-9 oder Tabelle 2-4) bSo [-] 0,9

8 |Tag-/Woche-Faktor (Tabelle 2-5) t[-]] 0,994 0,740

9 Wochenmittel des Gesamtquerschnitts
in der Zahlwoche (Gleichung 2-10) WZ [Fz-Gruppe/24h]| 12692 286

10 [Halbmonatsfaktor (Tabelle 2-6) HM[-]| 0,976 0,929

1 DTV aller Tage des Jahres DTV [Kfz/24h] 13312
am Gesamtquerschnitt (Gleichung 2-11) DTV [Fz-Gruppe/24h]| 13004 308

12 |[Umrechnungsfaktor (Tabelle 2-7) kw[-]| 1,022 1,230

13 werktaglicher DTV am Gesamtquerschnitt
(Gleichung 2-12) DTVw [Fz-Gruppe/24h]| 13290 379
werktaglicher DTV (Summe Zeile 13)

14 |Gesamtquerschnitt DTVw [Kfz/24h] 13669
maRgebende Richtung 0,5 * DTVw [Kfz/24h] 6835
Anteil der 30. Stunde am Kfz-Werktagsverkehr (Tabelle 2-8)

15 Anzahl der Fahrstreifen im Querschnitt / Auslastung 2 mittel
Gesamtquerschnitt dso,w [%] 10,5
maRgebende Richtung d3o,w [%] 11,5
werktagliche Bemessungsverkehrsstarke (Gleichung 2-13)

16 |Gesamtquerschnitt MSVw [Kfz/h] 1435
maRgebende Richtung MSVw [Kfz/h] 786
Lkw-Anteil in der werktéglichen Bemessungsstunde

17 |Gleichung (2-14) p3o,w [%] 2,2
Gesamtquerschnitt MSVw [Lkw/h] 32
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Hochrechnung einer Kurzzeitzdhlung auf die Bemessungsverkehrsstirke
Ort: Bornheim Datum: 19.02.2014
Stralle: Sechtemer Weg 0 Wochentag: Mittwoch
Querschnitt: Zweibahnig / 2-Streifig Stundengruppe: 15-18 Uhr
Besonderheiten aufBerh. Ferienzeit
Lage (West- /Ostdeutschland) West
StraBBentyp Ubrige StraRen

1 -

2 |TG-Typ (Bild 2-4 oder Tabelle 2-2) TGw3 -
Zahlergebnisse nach Fahrzeugarten Pkw Krad Bus Lkw Lkw Lz Fahrzeuggruppe

3 (<3,5t) | (>3,51)

1. Zahlung 688 8 0 0 7 0
Pkw Lkw

4 |Gezahlte Verkehrsstarke der Stundengruppe gh-Gruppe [Fz-Gruppe/h-Gruppe]| 696 7

5 Anteil der Stundengruppe am Gesamtverkehr
des Zahltages (Tabelle 2-3) ah-Gruppe [%]| 25,5 16,3

6 Tagesverkehr des Zdhltages am Gesamtquerschnitt
Gleichung (2-8) qZ [Fz-Gruppe/24h]| 2729 43

7 |Sonntagsfaktor (Gleichung 2-9 oder Tabelle 2-4) bSo [-] 0,9

8 |Tag-/Woche-Faktor (Tabelle 2-5) t[-]] 0,994 0,740

9 Wochenmittel des Gesamtquerschnitts
in der Zahlwoche (Gleichung 2-10) WZ [Fz-Gruppe/24h]| 2713 32

10 [Halbmonatsfaktor (Tabelle 2-6) HM[-]| 0,976 0,929

1 DTV aller Tage des Jahres DTV [Kfz/24h] 2814
am Gesamtquerschnitt (Gleichung 2-11) DTV [Fz-Gruppe/24h]| 2780 34

12 |[Umrechnungsfaktor (Tabelle 2-7) kw[-]| 1,022 1,230

13 werktaglicher DTV am Gesamtquerschnitt
(Gleichung 2-12) DTVw [Fz-Gruppe/24h]| 2841 42
werktaglicher DTV (Summe Zeile 13)

14 [Gesamtquerschnitt DTVw [Kfz/24h] 2883
maRgebende Richtung 0,5 * DTVw [Kfz/24h] 1442
Anteil der 30. Stunde am Kfz-Werktagsverkehr (Tabelle 2-8)

15 Anzahl der Fahrstreifen im Querschnitt / Auslastung 2 mittel
Gesamtquerschnitt dso,w [%] 10,5
maRgebende Richtung dso,w [%] 11,5
werktagliche Bemessungsverkehrsstarke (Gleichung 2-13)

16 |Gesamtquerschnitt MSVw [Kfz/h] 303
maRgebende Richtung MSVw [Kfz/h] 166
Lkw-Anteil in der werktéglichen Bemessungsstunde

17 |Gleichung (2-14) p3o,w [%] 1,2
Gesamtquerschnitt MSVw [Lkw/h] 4
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Ergebnisbericht Xii
Burgstralle (am Knoten Wallraffstral3e)
Hochrechnung einer Kurzzeitzahlung auf die Bemessungsverkehrsstarke

Ort: Bornheim Datum: 08.04.2014

StraRe: Burgstralle 0 Wochentag: Dienstag

Querschnitt: Zweibahnig / 2-Streifig Stundengruppe: 16-18 Uhr
Besonderheiten auBerh. Ferienzeit
Lage (West- /Ostdeutschland) West
StraRentyp Ubrige StraRen

1 -

2 |TG-Typ (Bild 2-4 oder Tabelle 2-2) TGw3 -
Zahlergebnisse nach Fahrzeugarten Pkw Krad Bus Lkw Lkw Lz Fahrzeuggruppe

3 (<35t) | (>3,5¢1)

1. Zéhlung 477 6 0 0 4 0
Pkw Lkw

4 |Gezdhlte Verkehrsstdrke der Stundengruppe gh-Gruppe [Fz-Gruppe/h-Gruppe] 483 4

5 Anteil der Stundengruppe am Gesamtverkehr
des Zahltages (Tabelle 2-3) ah-Gruppe [%]| 18,8 9,4

6 Tagesverkehr des Zahltages am Gesamtquerschnitt
Gleichung (2-8) qZ [Fz-Gruppe/24h]| 2569 43

7 |Sonntagsfaktor (Gleichung 2-9 oder Tabelle 2-4) bSo [-] 0,9

8 [Tag-/Woche-Faktor (Tabelle 2-5) t[-]| 1,012 0,740

9 Wochenmittel des Gesamtquerschnitts
in der Zahlwoche (Gleichung 2-10) WZ [Fz-Gruppe/24h]| 2600 32

10 |Halbmonatsfaktor (Tabelle 2-6) HM[-]| 0,999 1,021

1 DTV aller Tage des Jahres DTV [Kfz/24h] 2634
am Gesamtquerschnitt (Gleichung 2-11) DTV [Fz-Gruppe/24h]| 2603 31

12 |Umrechnungsfaktor (Tabelle 2-7) kw [-]| 1,022 1,230

13 werktaglicher DTV am Gesamtquerschnitt
(Gleichung 2-12) DTVw [Fz-Gruppe/24h]| 2660 38
werktaglicher DTV (Summe Zeile 13)

14 |Gesamtquerschnitt DTVw [Kfz/24h] 2698
maRgebende Richtung 0,5 * DTVw [Kfz/24h] 1349
Anteil der 30. Stunde am Kfz-Werktagsverkehr (Tabelle 2-8)

15 Anzahl der Fahrstreifen im Querschnitt / Auslastung 2 mittel
Gesamtquerschnitt dso,w [%] 10,5
malgebende Richtung dzo,w [%] 11,5
werktégliche Bemessungsverkehrsstarke (Gleichung 2-13)

16 |Gesamtquerschnitt MSVw [Kfz/h] 283
maRgebende Richtung MSVw [Kfz/h] 155
Lkw-Anteil in der werktaglichen Bemessungsstunde

17 |Gleichung (2-14) p3o,w [%] 1,1
Gesamtquerschnitt MSVw [Lkw/h] 3

T Verkehrsuntersuchung Rahmenplan Bornheim West .
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