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Ergebnisbericht

1. Aufgabenstellung und Herangehensweise

Im Rahmen einer gutachterlichen Stellungnahme sollen die verkehrlichen
Auswirkungen auf das umliegende Stral3ennetz bzw. die angrenzenden Kno-
ten durch die ErschlieBung eines Einkaufzentrums mit Elektronikmarkt in
Roisdorf zwischen Bundesbahn und Bonner Strafe im Bereich des Toom-
Marktes im Rahmen der Bebauungsplanung untersucht werden. Am Standort
sind bereits heute ein Toom-Markt sowie ein Schuhmarkt, Arztpraxen und
eine Apotheke ansassig. Die Planungen sehen den Neubau eines Einkauf-
zentrums mit insgesamt 13.500 m? Verkaufsflache vor.

Mit Hilfe des Verkehrsmodells Bornheim, das im Rahmen der Arbeiten zur
Neuaufstellung des Flachennutzungsplanes aufgestellt wurde kénnen die
verkehrlichen Auswirkungen eines solchen Vorhabens dargestellt und bewer-
tet werden.

Dazu werden aktuelle Verkehrszahlungen in Bornheim ausgewertet und um
Kurzzeitzdhlungen an der Bonner Strale/Adenauer Allee ergénzt. 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 FNP Bornheim (Prognose-Null-Fall 2020).

Nach der Berechnung des zusatzlichen Verkehrsaufkommens fir das neue
Vorhaben wird zur Ermittlung der Verkehrsstarken in Kfz/DTV im umliegen-
den Stral’ennetz innerhalb des Verkehrsmodells Bornheim ein sogenannter
Prognose-Mit-Fall 2020 berechnet. Durch Vergleich mit dem Prognose-Null-
Fall werden die Wirkungen den Vorhabens (Mehrbelastungen, Entlastungen)
aufgezeigt.

Leistungsfahigkeitsnachweise im Prognose-Mit-Fall fur die Knoten Anschluss
EKZ/ Bonner Stral3e und Bonner Str./Herseler Str./Siegesstral3e weisen die
Auswirkungen auf die benachbarten Knoten nach.

Letztendlich sollen auch die Auswirkungen des Vorhabens unter den Bedin-
gungen des Planfalls D 1 aus dem FNP Bornheim untersucht werden.

Die verkehrsplanerische Arbeit in Bezug auf den Kfz-Verkehr soll sich dabei
nicht nur auf das unmittelbar umgebende Stral3ennetz 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 fir den Bereich des Standor-
tes des neuen EKZ verfeinert wurden. Das System wird dann noch mit den
Daten aus der Bedarfsplanung des Landes und des Bundes verschnitten,
sodass auch Uber die weiterausgreifenden Verkehrsstrome Erkenntnisse vor-
liegen 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 be-
schriebene methodische Vorgehensweise fur 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 ausgewertet werden und
wurden fur das Verkehrsmodell aufbereitet.

Ziel der Verkehrsuntersuchung ist die Ermittlung der mit Betrieb des neuen
EKZ verbundenen verkehrlichen Wirkungen, wozu sowohl die Be- als auch
Entlastungen im untersuchten Netz gehdren.

Die Ermittlung der bendtigten Informationen ist nur mit Hilfe von Modellbe-
rechnungen maglich, bei denen der Verkehrsablauf fur verschiedene Netzzu-
stande im Rechner simuliert wird. Aus den Ergebnissen der Verkehrssimula-
tionen konnen dann die von den geplanten Mal3hahmen ausgehenden ver-
kehrlichen Wirkungen abgeleitet werden.

Voraussetzung fur die Simulation kinftiger Verkehrszusténde ist, dass die
eingesetzten Simulationsmodelle und die Grundlagendaten valide sind. Um
das sicherzustellen, werden das Berechnungsinstrumentarium und die
Grundlagendaten im Rahmen eines so genannten Analyse-Null-Falles verifi-
ziert. In diesem Rechenfall werden die per Modellsimulation ermittelten Ver-
kehrsbelastungen mit gezahlten Werten verglichen. Im Rahmen eines iterati-
ven Prozesses werden die Berechnungsparameter bzw. die Grundlagendaten
der Modellsimulation solange modifiziert, bis eine ausreichende Uberein-
stimmung zwischen den gerechneten und gezahlten Werten erreicht ist.

Auf der Grundlage der Datenbasis der Arbeiten zum FNP wurde mit Hilfe des
Verkehrsplanungssystems VENUS! unter Bericksichtigung der Zahlungs-
auswertungen im Rahmen eines sog. Analyse-Null-Falles der heutige Ver-
kehrszustand mit Computerunterstiitzung 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 StralRennetz (Kfz-Verkehrsstarken). Es steht dann
damit ein luckenloses Bild der Verkehrsbelastungen 2010/2012 im Untersu-
chungsgebiet zur Verfugung.

Auf der Basis der Bestandsaufnahme fur den Analyse-Null-Fall werden im
Rahmen von sog. Prognose - Planféllen Verkehrsnetzberechnungen bezogen
auf den Zeitpunkt 2020 durchgefuhrt, wobei die siedlungs- und wirtschafts-
strukturellen Rahmenbedingungen aufgrund der von der Stadt Bornheim zur
Verfugung 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 zukinftige 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
entsprechend verfeinert und aktualisiert.

Eine genaue Beschreibung der zu Grunde gelegten methodischen Ansétze ist
im Anhang 2 zu dieser Untersuchung zu finden.

2 Integrierte Gesamtverkehrsplanung Nordrhein-Westfalen
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3. Untersuchungsraum

Das angewendete Verkehrsmodell umfasst ein Gebiet, dass auch die mégli-
chen Einzugsbereiche des Einkaufszentrum berucksichtigt. Der Wirkungs-
raum 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 Rechenmo-
dells.
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Bild 1: Wirkungsbereich des Rechenmodells fiir die Computersimulation (uete: cooge)

Der Untersuchungsbereich stellt den Raum dar, in dem mit Auswirkungen des
Vorhabens gerechnet werden muss. Sobald sich im Laufe der Bearbeitung
wesentliche Wirkungen ergeben, werden diese im Gutachten benannt.

Der Untersuchungsbereich der Verkehrsuntersuchung umfasst im Wesentli-
chen das Stadtgebiet von Bornheim.

Bild 2 zeigt den Untersuchungsraum der Verkehrsuntersuchung.
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d 2: Untersuchungsraum der Verkehrsuntersuchung

Bil
Fur den Ergebnisraum werden alle Belastungsdaten fir die Stral3en des Ver-
kehrsnetzes erarbeitet und detailliert dargestellt.

Den Ergebnisraum, in dem die verkehrlichen Auswirkungen fir alle Straf3en
des Netzes grafisch aufbereitet werden, zeigt das Bild 3.
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4. Heutige Verkehrsbelastungen

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

Zudem wurde eine aktuelle Kurzzeitverkehrszahlung am Knoten Bonner
StraRe/Adenauer Allee getrennt nach Verkehrsarten durchgefuhrt. Durch die
Firma IGEPA ist am 10.01.12 eine Zahlung am Knoten Bonner Stra-
Re/Herseler StralRe/Siegesstral3e vorgenommen worden.

Die DTV Verkehrsconsult GmbH hat im August und September 2012 Ver-
kehrserhebungen im Stadtgebiet durchgefiihrt. Auch diese konnten im Ver-
lauf der Erarbeitung der Verkehrsuntersuchung genutzt werden.

4.1  Analyse-Null-Fall 2012

Mittels des vorhandenen Datenmaterials wurde der Analysefall aufgebaut und
geeicht. Nach geniigend 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 StralRennetz um-
gelegt 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
kénnen auch die Simulationsergebnisse sein. Auf den Bundesfernstrafl3en ist
in der Regel ein solch konstantes Verkehrsgeschehen festzustellen. Je mehr
die Verkehrszusammensetzung von lokalen Ereignissen gepragt ist, desto
héher kdnnen auch die Abweichungen der Modellsimulation ausfallen.

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

Die Validierung der Modellrechnung erfolgte unter Anwendung des GEH-
Verfahrens (Die Verwendung des GEH-Wertes ist in Grof3britannien ge-
brauchlich. Es wird aber in dem zzt. in der Fortschreibung befindlichen HBS
(dort Kapitel S2 Verkehrsnachfrage) angeregt, den GEH-Wert auch in
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Deutschland mit einzubeziehen). Dabei wird der modellmé&Rig berechnete
Wert nicht ausschlie3lich anhand der relativen Abweichung zum Zahlwert
bewertet (was bei geringen Belastungen schnell zu hohen Abweichungen
fuhrt), sondern es wird vielmehr das absolute Belastungsniveau mit einbezo-
gen. Der GEH-Wert errechnet sich zu:

2-(M -C)?
M+C

GEH =

mit  M:  Verkehrsstarke im Modell ("Model™)

C:  Verkehrsstarke in der Z&hlung ("Count™)

In der Literatur wird zur Anwendung des GEH-Wertes die Betrachtung von
Stundenwerten empfohlen. Darin wird ein fUr eine hinreichende Validitat der
Modellrechnung anzustrebender GEH-Wert von 4 bis 5 empfohlen, der an
85 % der Zahlstellen nicht Gberschritten werden soll. Als Obergrenze wird ein
GEH-Wert von 10 genannt.

Im vorliegenden Verkehrsmodell wird fir die malRgebliche Spitzenstunde an
den einzelnen Zahlstellen ein GEH-Wert von Uber 5 nur an einer (hier wird
der Wert 6 erreicht) von 23 Stellen Uberschritten, das entspricht rund 4%, in
96% aller Falle wird der Wert also eingehalten. Im Mittelwert aller Zahlstellen
wird ein GEH-Wert von 3,3 erreicht. Damit ist Uber das gesamte Planungsge-
biet von einer hinreichend genauen Abbildung der Verkehrssituation auszu-
gehen.

Das luckenlose Belastungsbild des Analyse-Null-Falls, also der geeichten
Simulation des heutigen Zustands, ist im Bild 4 fur den Ergebnisraum darge-
stellt.

In der Grafik wird die Z&hlbelastung noch als zusétzliche Information in der
entsprechenden Starke aufgetragen, so dass auch ein optischer Vergleich
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der Ubereinstimmung von gezahlten Werten mit den errechneten Werten
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Bild 4: Analyse-Null-Fall 2010/2012 in Kfz DTV[100] je Richtung im Ergebnisraum
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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 Struktur-
datenverdnderungen in Bornheim sowie den angrenzenden Kommunen fir
2020 ermittelt.

Fur die Prognoseberechnungen zum Stral3ennetzsystem 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, 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 hier gilt, dass insbesondere
die Gruppe der Uber 60jahrigen noch stark zunimmt und somit Gberdurch-
schnittlich zum Verkehrsaufkommen durch eine hohe Mobilitat beitragt. In
Bonn wird ebenfalls mit einem Einwohnergewinn von rund 5% bis 2025 ge-
rechnet.

Die Entwicklung des Binnenverkehrs wird im Wesentlichen von der Bevdlke-
rungsentwicklung in den einzelnen Altersgruppen mit den entsprechenden
Mobilitatsraten bestimmt.

Die allgemeine Verkehrsentwicklung zwischen 2008 und 2020 wurde anhand
der Tendenzen der Bundes- und Landesverkehrsplanung eingebracht.

Die Bedarfsplanprognose des Bundes® weist eine Steigerung des Verkehrs-
volumens im Personenverkehr bis 2015 von 0,8% pro Jahr aus. Die Shell-

3 Bedarfsplanprognose BVWP, Prognos etc. 2003
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prognose 2004# ermittelt fir das Szenario Tradition einen Rickgang von —
2,5% zwischen 2015 und 2025, wahrend im Szenario Impulse mit einer Stei-
gerung von 2,0% in dem gleichen Zeitraum zu rechnen ist.

Die Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2025° (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 StralRenguterfernverkehr sieht die prognostizierte Entwicklung etwas an-
ders aus. Die Bedarfsplanprognose des Bundes weist eine Steigerung bis
2015 von 3,2% pro Jahr im Guterfernverkehr aus. Ein Teil des hier prognosti-
zierten Verkehrs wird allerdings nicht im Lkw-Schwerverkehr realisiert. Die
Zunahme des Transportvolumens in Fahrzeugen bis 3,5t wird proportional
hoéher sein. Just-in-Time-Lieferungen kénnen haufig auch tber kleinere Fahr-
zeuge im Wirtschaftsverkehr abgewickelt werden. Jedoch auch bei den gro-
Beren Fahrzeugen wird eine starke Zunahme des Verkehrs bis 2020 festzu-
stellen 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 StralR3enguternahverkehr 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 fir den Durchgangsver-
kehr und den bezogenen Quell- und Zielverkehr fur den Untersuchungsraum
in das Verkehrsmodell eingebracht wird. Alle Verédnderungen werden auf den
Zielhorizont 2020 angepasst.

4 Zukinftige Verkehrsentwicklung , Shell AG 2004
5 Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2025; ITP und BVU im Auf-
trag des BMVBS, Minchen/Freiburg, November 2007

Verkehrsuntersuchung B-Plan RO 17 EKZ Roisdorf

Der BURGERMEISTER

o




Ergebnisbericht

13

Fur das zukinftige Verkehrsaufkommen werden natirlich auch geplante
Wohn- und Gewerbe- bzw. Industrieansiedlungen sowie Freizeitprojekte mit
ihrem entsprechenden Verkehrsaufkommen bericksichtigt.

5.2  Prognose-Null-Fall 2020

Der Prognose-Null-Fall stellt den so genannten "Ohne-Fall" dar, der als Ver-
gleichsfall fur die Verkehrsprognose zum BP 105a im Ergebnisraum dient.
Neben dem bestehenden Stral3ennetz ist fur diese Referenzvariante im Er-
gebnisraum vor allem die Fertigstellung der L 183n zwischen Alfter und Born-
heim relevant.

Dartber hinaus sind die im vordringlichen Bedarf (Bundesfernstral3en) bzw. in
der Stufe | (Landesstral’en) enthaltenen MalBhahmen der aktuellen Bedarfs-
plane Bestandteil des Prognose-Null-Netzes, da sie die kinftige Verkehrssi-
tuation im Untersuchungsraum beeinflussen werden und solche MalRnahmen
in den ortlichen Stral3enplanungen die aufgrund bestehenden Planungsrech-
tes als indisponibel gelten.

Das sind im Untersuchungsraum insbesondere folgende Mafinahmen
MalRnahmen im StraRennetz

= Alle MaBnahmen des vordringlichen Bedarfs BVWP in Kaln,
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

» Umgestaltung Servatiusweg
Der Prognose-Null-Fall 2020 wird hier nachrichtlich zum Vergleich dargestellt.

Der Prognose-Null-Fall 2020 stellt den so genannten "Ohne-Fall" fiir die Un-
tersuchung zum EKZ Roisdorf dar.

Verkehrsuntersuchung B-Plan RO 17 EKZ Roisdorf

Der BURGERMEISTER

o




Ergebnisbericht 14

Bild 5 zeigt die Verkehrsstarken des Prognose-Null-Falls fur den Progno-
sehorizont 2020 in Kfz-Fahrten im durchschnittlichen taglichen Verkehr
(DTV).

Bild 5: Prognose-Null-Fall 2025 in Kfz DTV[100] im Ergebnisraum

Es ergeben sich fur die Konigstral3e/Bonner Stral3e Verkehrsbelastungen von
9.500 bis 17.200 Kfz DTV. Auf der Schumacherstralle werden sich bis 2020
Verkehrsmengen von rund 2.600 Kfz DTV einstellen und die Herseler Stral3e
wird zwischen 13.900 und 16.900 Fahrzeugen am Tag im Abschnitt zwischen
Bonner Stral3e und L 281 aufnehmen missen. Auf der L 281 ist zu erwarten,
dass die Verkehrsmengen auf rund 18.800 Kfz DTV anwachsen werden.

A
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6. Prognose-Mit-Fall 2020

6.1 Verkehrsaufkommen EKZ

Bei der Verkehrserzeugung wurde auf die Erzeugungsraten tber die geplante
Verkaufsflache je Sortiment nach FGSV® und sofern differenzierter vorhanden
auf HSVV’ (Ver_Bau von Bosserhoff, 2010) zuriickgegriffen. Zudem liegen
aus der Auswirkungsanalyse (BBE, Mai 2012) Daten zu den erwartenden
Umsatzstarken der einzelnen Branchen und Erhebungen zu den durchschnitt-
lichen Umsétzen je Kunde neueste Daten vor, aus denen sich die Verkehrs-
erzeugung ableiten lasst. Im Falle einer deutlichen Differenz zwischen den
Berechnungsarten wurden die Erzeugungsraten naherungsweise gemittelt,
sodass sowohl die grundlegende Literatur als auch aktuelle Erhebungen ge-
nutzt werden konnten. Darlber wurde eine erwartete mittlere Kundenanzahl je
Tag ermittelt. AnschlielRend wurden Uber die Anzahl der Wege je Kunden, dem
Anteil des Motorisierten Individualverkehrs (MIV) und verschiedenen Abminde-
rungseffekten, welche sich auf die Gesamtanzahl der Kundenfahrten beziehen,
die Summe der Pkw-Fahrten je Tag ermittelt. Zudem wurden die Fahrten der
Beschaftigten und des Lieferverkehrs anhand der in der Fachliteratur angegebe-
nen Kenndaten berechnet.

Discounter

Die Filialdichte der Aldi-Méarkte im Umfeld des Einkaufszentrums Bonner
Stral3e ist vergleichsweise hoch. Innerhalb Bornheims gibt es bereits Markte
in der Roisdorfer Str. in Hersel und Am Hellenkreuz. Der Aldi-Markt in Merten
ist im Bau und soll in 2013 eréffnet werden Damit werden die Rheinorte Her-
sel/ Uedorf / Widdig sowie die Ortschaft Bornheim mit den angrenzenden Ort-
schaften und die nérdlich gelegenen Ortschaften am Vorgebirge sowie die
Ortschaft Sechtem versorgt. Die nachstgelegenen Bonner Stadtteile Tannen-
busch, Dransdorf, Endenich und Duisdorf verfiigen einschlief3lich Bonn-Nord

6 Hinweise zur Schatzung der Verkehrsaufkommens von Gebietstypen®, Forschungsgesellschaft fiir StraRen-
und Verkehrswesen, Ausgabe 2006

7 Integration von Verkehrsplanung und raumlicher Planung, Teil 2: Abschatzung der Verkehrserzeugung®,
Schriftenreihe der Hessischen Stra3en- und Verkehrsverwaltung, Heft 42 — 2000
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(Bruhler Stral3e) insgesamt Uber sechs weitere Markte. Die Nachbarkommu-
ne Heimerzheim hat ebenfalls einen Aldi-Markt vor Ort. Lediglich in Alfter-Ort
ist kein Aldi-Markt vorhanden. Insgesamt liegen damit bereits 10 Aldi-Méarkte
in einem Umfeld von ca. 2 bis 7 km Entfernung. Aufgrund dieser Dichte und
der damit bestehenden Konkurrenz ist mit einer deutlich geringeren Kunden-
zahl je m?Verkaufsflache fir einen weiteren Aldi-Markt zu rechnen.

Die Einschéatzung der Kundenzahl des Aldi Marktes erfolgt daher nicht an-
hand von sonst tblichen Durchschnittswerten, sondern erfolgt auf Grundlage
der ortlich angepassten Verhaltnisse und hiermit der Einschatzung des Gut-
achters BBE zum Umsatz und zum Kundenverhalten. Die hier erwarteten
Umsatzzahlen sowie die durchschnittliche Kaufsumme ergeben eine ortlich
angepasste Kundenzahl, die bei der Verkehrserzeugung zugrunde gelegt
werden.

Lebensmittelvollsortimenter

Fur den geplanten Rewe XL-Markt wurden die Kennwerte des grof3flachigen
Einzelhandels als Mittelwert zwischen einem Verbrauchermarkt (0,4 — 0,6
Kunden/ m?VKF) und einem grof3flachigen Supermarkt (1,0 — 1,2 Kunden/
m2VKF) unterstellt. Dies ist dadurch begriindet, dass der Lebensmittelvollsor-
timenter hier ein anderes Konzept als in kleinteiligeren Objekten verfolgt. Hier
werden die Waren auf grof3zugigeren Flachen prasentiert und es werden
mehr Alternativmarken je Produkt angeboten, sodass auch die Erzeugungsra-
ten auf das geplante Konzept angepasst werden missen. Die Konzepte des
sehr flachenintensiven Lebensmittelvollsortimenters (Rewe XL, E-center 0.4.)
sind relativ neu und in der Literatur noch nicht entsprechend berticksichtigt.
Insofern wurde hier die Erzeugungsrate zwischen zwei Einstufungen (Ver-
brauchermarkt — grof3flachiger Supermarkt) gewahlt. Das so ermittelte Kun-
denaufkommen liegt damit dann sogar etwas hoher als das von BBE anhand
einer aktuellen Untersuchung von durchschnittichem Einkaufsbetrag® und
prognostiziertem Gesamtumsatz ermittelten taglichen Kundenaufkommen.

8 EHI-Erhebung 2011 , Payment-Entwicklung aus Sicht der Handelsforschung
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Apotheke

In der Projektplanung wird die Verkaufsflache der Apotheke mit 150 m? ange-
geben und umfasst damit auch die Nebenraume zur Lagerung der Arzneimit-
tel. Die fur Kunden zugéngliche Verkaufsflache betréagt tblicherweise rund 40
mZ2. Eine Entkoppelung von Umsatz und Verkaufsflachen wurde auch bereits
im BBE-Gutachten vorgenommen. Die Umsatzerwartungen fir die Apotheke
entsprechen denen einer durchschnittlichen Apotheke. Insofern sind auch
hier die Erzeugungsraten der Fachliteratur entsprechend anzupassen.

Bekleidung, Sportfachmarkt, Geschenke/Deko, Post/Optik/Zeitschriften

Fur diese Branchen wurden die Mittelwerte der Fachliteratur in Ansatz ge-
bracht.

Schuhe

Der heute schon vorhandene Schuhmarkt wird auch zukinftig im EKZ den
Bereich Schuhe abdecken. Der Schuhmarkt bietet nur ein eingeschranktes
Angebot, weshalb die Erzeugungsraten hierflr im unteren Bereich der in der
Fachliteratur angegebenen Spanne angesetzt wurden.

Elektromarkt

Fur den Elektromarkt wird die Erzeugungsrate etwas tUber dem Mittelwert aus
der Fachliteratur gewahlt, da sich durch die Wahl eines Mediamarktes eine
etwas hohere Attraktivitat und Anziehungskraft aufgrund der weit verbreiteten
Werbung dieser Kette ergibt.

Drogeriemarkt

Der geplante Drogeriemarkt ist als Entlastungsfiliale fir den dm-Markt ,Am
Hellenkreuz® geplant. Es werden die Mittelwerte der in der Literatur angege-
benen Spanne angesetzt.

MIV-Anteil

Der Anteil der Kunden, die mit dem Pkw zum Einkaufszentrum kommen wird
mit 75% angesetzt. Dies entspricht den Werten, die auch in der Fachliteratur
angegeben werden als Mittelwert aus Kerngebiet in Klein- und Mittelstadten
und nicht-integrierten Lagen. Die Werte liegen trotz der guten OPNV-
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Anbindung relativ hoch, da das angebotene Warensortiment in vielen Fallen
einen Pkw-Transport als sinnvoll erscheinen lasst. Zudem sind auch Kunden-
strome aus benachbarten Gemeinden zu erwarten, die ebenfalls haufig mit
dem Pkw anreisen werden. Insofern ist der MIV-Anteil hier sachgerecht an-
gesetzt worden.

Pkw-Besetzungsgrad

Wie viele Kunden jeweils zusammen in einem Pkw anreisen ist je nach Bran-
chensegment unterschiedlich. Beim reinen Lebensmittelkauf liegt der Beset-
zungsgrad niedriger als bei den Einkaufen fur Bekleidung und Elektronik. An-
hand der Fachliteratur wurden die Einstufungen je nach Branche vorgenom-
men. Sie liegen jeweils innerhalb der dort ausgewiesenen Spannbreiten.

Mitnahme- und Verbundeffekt

Ein Verbundeffekt entsteht durch das Aufsuchen mehrerer Nutzungen an ei-
nem Standort durch dieselbe Person, d.h. Kopplung von Wegen und Aktivitaten
an einem Ort.

Ein Mitnahmeeffekt entsteht durch das Erledigen von Aktionen "auf dem
Weg" zu einem anderen Ziel, wenn zum Beispiel der Einkauf auf dem Weg
von der Arbeit nach Hause getatigt wird.

Diese Effekte vermindern das Verkehrsaufkommen. Sie wurden entspre-
chend den Margen der Fachliteratur angesetzt.

Die nachfolgende Tabelle zeigt die entsprechenden Anséatze der Verkehrser-
zeugung.
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Aufgrund der Verkaufsflachen und deren Erzeugungsraten je nach Branche
ergeben sich daher

ca. 6.000 Kfz-Fahrten am Tag im Kundenverkehr (Quell-+Zielverkehr) und

ca. 370 Kfz-Fahrten am Tag der Beschaftigten (Quell- + Zielverkehr)

Der Lieferverkehr wird analog zum Kunden — und Beschaftigtenaufkommen
anhand der einschlagigen Erzeugungsraten je Verkaufsflache und Branche

ermittelt.
Lieferverkehr
Quell-Verkehr Ziel-Verkehr
Nutzung Anteil
Anzahl Anteil Spitzenstu
Kfz Spitzenstunde nde

Lebensmittelvollsortimenter 3.700 0,25 9 2,0 18 5,0% 1 5,0% 1
Schuhmarkt 1.000 0,25 3 2,0 6 5,0% - 5,0% -
Apotheke 150 0,10 500 8 2,0 16 5,0% 1 5,0% 1
Drogeriemarkt 700 0,10 1 2,0 2 5,0% - 5,0%
Sport-Fachhandel 700 0,10 1 2,0 2 5,0% - 5,0%
Bekleidungsvollsortimenter 1.750 0,10 2 2,0 4 5,0% - 5,0%
Elektronik (Media Markt) 3.200 0,10 3 2,0 6 5,0% - 5,0%
Geschenke/Deko-Artikel 500 0,10 1 2,0 2 5,0% - 5,0%
Lebensmitteldiscounter (Aldi) 900 0,25 2 2,0 4 5,0% - 5,0%
Post, Optik, Zeitschriften etc. 700 0,10 0,25 3 2,0 6 5,0% - 5,0%
Zwischensumme 13.300 33 66 2 2
Gastronomie 300 0,25 1 2,0 2 10,0% 0 10,0% 0
Fitnessstudio 600 0,05 0,25 2 2,0 4 5,0% 0 5,0% 0
Arztpraxen im OG - 2,0 - 5,0% - 5,0%
Summe 36 72 2 2

Tabelle 2: Verkehrsaufkommen Lieferverkehr

Es werden rund 70 Fahrten am Tag im Lieferverkehr entstehen.

Das heute bereits bestehende EKZ (Toom-Markt/Schuhcenter) erzeugt rund
2.100 Kfz-Fahrten/Tag.

Das zusatzliche Verkehrsaufkommen inklusive Anlieferverkehr (+4.340 Kfz-
Fahrten/Tag) wird in die Verkehrsmatrix eingebracht.

Bei dem zusatzlichen Verkehrsaufkommen ist allerdings davon auszugehen,
dass ein Teil der Fahrten bereits heute stattfindet und lediglich zu anderen
Zielen, vorwiegend in Bonn oder Bornheim fihrt. Ein Teil dieser Fahrten wird
zuklnftig anstatt weiter in Richtung Bonn abzuflieBen, bereits am EKZ in
Roisdorf enden. Dies wird in der Gesamtbilanz eingerechnet. Hierbei wurden
rund 50% der auf Bonn bezogenen Fahrten im Einkaufsverkehr (rund 1.000

Der BURGERMEISTER
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Kfz-Fahrten im Quell- und Zielverkehr), die heute bereits den Querschnitt der
Bonner StralRe in Hohe Toom befahren als Neuverkehr des EKZ eingebracht
und vom ubrigen Verkehr abgezogen.

Insgesamt wird rund 60% des Verkehrsaufkommens aus Bornheim selbst
kommen. Knapp 40% der Kunden kommen von auf3erhalb. Bezogen auf die
auswartigen Verkehre wird eine Verteilung ahnlich der, die von ITG im Rah-
men einer ersten Planung 2010 erwartet wurde, angenommen. Diese An-
nahmen decken sich mit den Aussagen der aktuellen Auswirkungsanalyse
von BBE.

Zielverkehr von

auRerhalb Bornheims

Bonn 32
Alfter 21
Swistal 8
Erftstadt/Weilerswist 14
Brihl 9
Wesseling 16

Tabelle 3: Zusammensetzung des auswartigen Zielverkehrs

6.2 Parkraum

Das geplante EKZ in Roisdorf weist einen relativ hohen Anteil an nahversor-
gungsrelevanten Sortimenten, hier insbesondere Lebensmittel, und einen
eher geringen Anteil an Bekleidung auf. Aufgrund des hohen Anteils an Le-
bensmittel im Branchenmix, der eine deutlich héhere Umschlagziffer der
Parkplatze mit sich bringt, wird hier differenziert nach Branchen der Park-
raumbedarf im Kundenverkehr ermittelt.

Verkehrsuntersuchung B-Plan RO 17 EKZ Roisdorf
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Nutzung VKF[m?]

Lebensmittelvollsortimenter 3.700
Schuhmarkt 1.000
Apotheke 150
Drogeriemarkt 700
Sport-Fachhandel 700
Bekleidungsvollsortimenter 1.750
Elektronik (Media Markt) 3.200
Geschenke/Deko-Artikel 500
Lebensmitteldiscounter (Aldi) 900
Post, Optik, Zeitschriften etc. 700
Zwischensumme 13.300
Gastronomie 300
Fitnessstudio 600
Arztpraxen im OG

Summe

i 4

Verkehrs
aufkommen

2.920
214
87
203
125
233
463
156
897
260
5.542
14
167
258
5.982

Parkplatze

durchschn. Parkplatz

umschlag/

ICRED)

Tabelle 4: Parkplatzbedarf nach Umschlagziffern

6,00
4,00
4,00
5,50
4,00
4,00
4,00
4,00
8,50
5,00

3,00
4,50

Anzahl
Parkplatze
243
27
11
18
16
29
58
19
53
26
500

19
10
531

Fur den Kundenverkehr werden so notwendige 531 Parkplatze ermittelt.

Hinzu kommt der Parkraumbedarf der Beschéftigten, der mit bei einer durch-
schnittlichen Umschlagziffer von 2,5 bei 74 Parkplatzen liegt.

Da die Spitzen des Parkraumbedarfs von Kunden und Beschéaftigten zu un-
terschiedlichen Zeiten liegen, wird der genaue Parkraumbedarf anhand einer
Parkplatzbelegung Uber den Tagesverlauf ermittelt. Die folgende Tabelle

zeigt die Parkplatzbelegung.

Verkehrsuntersuchung B-Plan RO 17 EKZ Roisdorf
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Es sollten insgesamt rund 570 Parkplatze zur Verfligung stehen.

Uber die genaue Ermittlung des Parkraumbedarfs hinaus wurden verglei-
chende Betrachtungen mit anderen EKZ vorgenommen. Auch hier zeigt sich,
dass im Mittel die Verkaufsflache je Parkplatz mit 33,07 tGber der des neuen
EKZ in Bornheim liegt (23,68). Aus den Bestandwerten der Einkaufszentren,
die bereits in Betrieb sind, zeigt sich, dass der geplante Parkraum ausrei-
chend dimensioniert ist. In der Tabelle 6 sind die zum Vergleich herangezo-
genen EKZ dokumentiert.

Insgesamt ist festzuhalten, dass im Vergleich zu den bestehenden Einkaufs-
zentren mit etwa gleicher Dimensionierung (zwischen 10.000 und 15.000 gm
Verkaufsflache — in der Tabelle dunkler unterlegt) die Anzahl der Parkplatze
zwischen 320 und 600 liegt. Die in direkter Nachbarschaft liegende vergleich-
bare Giesler-Galerie in Bruhl verfugt Uber 550 Parkplatze, also einer etwas
geringeren Zahl als die des geplanten Vorhabens. Auch damit wird deutlich,
dass die Anzahl der geplanten Parkplatze entsprechend dem Bedarf geplant
ist.

Aus allen Berechnungs- und Prufmethoden geht hervor, dass die geplante
Parkplatzanzahl sachgerecht ermittelt wurde.

Verkehrsuntersuchung B-Plan RO 17 EKZ Roisdorf
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Anzahl VK-Flache Parkplatze
VK-Flache gm|Parkplatze je Parkplatz Je 100gm VKF

City-Center Buchholz 6.900 25,56

Stadt Galerie Datteln 8.500 330 25,76 | 3,9
Coens Galerie Grevenbroich 8.500 350 24,29 | 4,1
Windhével Passage Haan 10.100 500 20,20 i 5,0
City-Rondell Villingen-Schwenningen 10.200 430 23,72 f 4,2
Z0 Freiburg 12.000 470 25,53 i 3,9
Rhein-Berg Galerie Bergisch Gladbach 12.500 550 22,73 i 4.4
Dessau Center Dessau 12.600 500 25,20 i 4,0
Giesler Galerie Brihl 13.000 550 23,64 i 4,2
Harburg Arkaden Hamburg 14.500 320 45,31 i 2,2
Seerhein-Center Konstanz 14.500 370 39,19 i 2,6
Obermarkt-Passage Minden 15.000 370 40,54 i 2,5
City-Center Boblingen 15.000 410 36,59 i 2,7
Ménkhof Karree Libeck 15.300 600 25,50 i 3.9
City Karree Salzgitter 16.000 570 28,07 | 3,6
Mira Einkaufscenter Munchen 16.000 750 21,33 | 4.7
Schloss Arkaden Heidenheim 18.000 580 31,03 | 3,2
Kaiser-Passage Worms 18.000 500 36,00 | 2,8
Lookentor Lingen 18.000 650 27,69 | 3,6
RathausCenter Dietzenbach 20.000 650 30,77 | 3,3
Allee Center Essen 20.000 650 30,77 | 3,3
City Arkaden Wuppertal 20.000 650 30,77 | 3,3
Ko Galerie Disseldorf 20.000 1.000 20,00 | 5,0
Shopping Arkaden Bocholt 20.000 850 23,53 | 43
Arkaden Minster Miunster 22.100 250 88,40 | 1,1
Rathaus Galerie Leverkusen 22.600 500 45,20 | 2,2
City-Center Chorweiler  Kdln 27.500 1.050 26,19 | 3,8
Stern-Center Lidenscheid 29.700 450 66,00 | 15
Allee Center Remscheid 30.000 1.000 30,00 | 3,3
City-Passage Bielefeld 32.000 560 57,14 | 1,8
Thier-Galerie Dortmund 33.000 730 45,21 | 2,2
Rheinpark-Center Neuss 37.300 1.800 20,72 | 4,8
Rhein-Center Koln 40.000 1.500 26,67 | 3,8
Limbecker Platz Essen 70.000 2.000 35,00 | 2,9
jeweils Mittelwerte der Spalten 20.553 668 I 33,07 | 34
EKZ Bornheim 13.500 570 23,68 | 4,2

Tabelle 6: Verkaufsflachen und Parkplatzzahl bei bestehenden EKZ
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6.3  Verkehrsbelastungen

Als Grundlage dient das Netz und das Verkehrsaufkommen des Prognose-
Null-Falls 2020 (FNP).Die entsprechenden Verkehrsmengen werden im Plan-
fall PM (Planfall MitEKZ) auf das Netz umgelegt. Sie werden im Bild 6 darge-
stellt.

Es ergeben sich im Bereich des Anschlusses auf der Bonner Stral3e Ver-
kehrsmengen von rund 17.000 Kfz DTV. Die Schumacherstral3e wird kom-
plett entlastet und hat nur noch geringe Mengen an Lieferverkehr aufzuwei-
sen.

Wesentliche Mehrbelastungen sind auf der

= Bonner StralRe

» Rathausstral3e

= Adenauer Allee und
= 281

festzustellen.

Auf den Ubrigen Stral3en sind Mehrbelastungen nur in geringem Umfang fest-
zustellen. Die Differenzen zum Prognose-Null-Fall werden im Bild 7 gezeigt.
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Bild 7: Differenzen der Verkehrsstarken zwischen P M 2020 und PO 2020
in Kfz DTV [100] im Ergebnisraum
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6.4 Planfall D.1

Im Rahmen der Neuaufstellung des Flachennutzungsplans wurde der Planfall
D.1 als zukunftig umzusetzende Verkehrsfiihrung fur den Innenstadtbereich
beschlossen. Um die Verkehrswirkungen des geplanten EKZ in Roisdorf auch
unter den Bedingungen des Planfalls D.1 nachweisen zu kénnen, wurde auch
dieser Fall innerhalb des Verkehrsmodells untersucht und die Wirkungen
werden im Folgenden dargestellt.

Planfall D.1 enthélt alle MalRnahmen des Prognose-Null-Falls sowie (s. Bild 8)

Umgestaltung der Kénigstral3e

Sperrung der WallrafstraRe zwischen Burgstral3e und Secun-
dastral3e fur Kraftfahrzeuge

restriktiver Eingriff an der LSA Hellenkreuz fur die Einfahrt nach
Bornheim, zugunsten der dul3eren LandesstralRen (insbesonde-
re L 192)

Teilanschluss L 192/K 42

Malnahmen zur Verringerung des Durchgangsverkehrs auf der
Alfred-Rademacher-Stralie

Planfall D.1

Bild 8: Verkehrsfihrung geméanR Planfall D.1
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Grundlage ist der gleiche Planfall D.1, wie aus der Aufstellung des neuen
Flachennutzungsplans. Fur das EKZ wird das gleiche Verkehrsaufkommen
(insgesamt 6.440 Kfz DTV) vorausgesetzt. Die entsprechenden Verkehrs-
mengen werden im Planfall PM D1 (Planfall MitEKZ) auf das Netz umgelegt.

Es ergeben sich im Bereich des Anschlusses auf der Bonner Stral3e Ver-
kehrsmengen von knapp 18.000 Kfz DTV. Die Belastungen sind dem Bild 9
zu entnehmen. Die Darstellung der Differenzen zum Prognose-Null-Fall er-
folgt im Bild 10.

Mehrbelastungen gegeniber dem Prognose-Null-Fall finden sich vor allem
auf den folgenden Stral3en

« Bonner Stral3e

* FuBkreuzweg/Adenauer Allee

« L281

« Servatiusweg und Aeltersgasse (Wirkung aufgrund
MaRnahmen D 1)

Bild 9: Prognose-Mit-Fall (PM D1) 2020 in Kfz DTV[100] im Ergebnisraum

stadt I
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Bild 10: Differenzen der Verkehrsstérken zwischen P M D1 2020 und PO 2020
in Kfz DTV [100] im Ergebnisraum

Die folgenden Tabellen zeigen die Belastungen an den wichtigsten Quer-
schnitten fir die Planfalle PO, PM, PO(D1) und PM(D1) im Uberblick.
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- P0 2020 PM 2020 Differenz

Bonner Strafl3e
zwischen Adenauerallee und Widdiger Weg

Bonner StralRe
zwischen Widdiger Weg und Herseler Str.

Bonner Stral3e
zwischen Herseler Str. und Aachener Str.

Herseler Stralle
zwischen Bonner Str. und Koblenzer Str.

Siegesstralle
zwischen Bonner Str. und Rathausstr.

SchumacherstralRe
zwischen Heussstra3e und Siegburger Str.

Adenauerallee
zwischen Bonner Str. und Schumacherstr.

Rathausstralle
zwischen Adenauerallee und Siegesstr.

Mainzer StralRe

zwischen Widdiger Weg und Giterbahnhofstr.

Siefenfeldchen
zwischen Bonner Str. und Siegesstr.

FuRkreuzweg
zwischen Adenauerallee und Goethestr.

KonigstralRe
zwischen Sekundastr. und Pohlhausenstr.

Servatiusweg
zwischen Heinestral3e und Konigstrale

Apostelpfad

zwischen Kénigstr. und Schonewegstr.

L 281

zwischen Roisdorferstr. und Uedorfer Weg

14.500

16.300

11.700

16.700

5.400

2.600

3.900

2.500

1.100

6.300

5.200

13.800

2.800

7.500

18.800

17.400

17.000

11.300

16.800

6.200

800

6.100

3.900

1.600

5.700

5.700

13.600

3.200

8.900

20.700

2.900

700

400

100

800

1.800

2.200

1.400

500

600

500

200

400

1.400

1.900

Tabelle 7: Verkehrsbelastungen in PO und PM an ausgewéhlten Querschnitten
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Bonner Stral3e

zwischen Adenauerallee und Widdiger Weg
Bonner Strale

zwischen Widdiger Weg und Herseler Str.
Bonner Strale

zwischen Herseler Str. und Aachener Str.
Herseler Stralle

zwischen Bonner Str. und Koblenzer Str.
Siegesstralie

zwischen Bonner Str. und Rathausstr.
SchumacherstralRe

zwischen Heussstra3e und Siegburger Str.
Adenauerallee

zwischen Bonner Str. und Schumacherstr.
Rathausstrafle

zwischen Adenauerallee und Siegesstr.
Mainzer Stral3e

zwischen Widdiger Weg und Giiterbahnhofstr.

Siefenfeldchen

zwischen Bonner Str. und Siegesstr.
FuRkreuzweg

zwischen Adenauerallee und Goethestr.
Konigstralle

zwischen Sekundastr. und Pohlhausenstr.
Servatiusweg

zwischen HeinestraRe und Konigstrafle
Apostelpfad

zwischen Konigstr. und Schonewegstr.
L 281

zwischen Roisdorferstr. und Uedorfer Weg

13.600

15.700

7.500

16.600

4.400

1.800

6.000

1.400

1.300

5.600

7.100

6.900

4.700

8.500

21.300

16.300

16.300

8.800

17.700

5.200

800

7.800

1.800

1.700

5.900

7.600

7.300

5.200

9.800

21.400

2.700

600

1.300

1.100

800

1.000

1.800

400

400

300

500

400

500

1.300

100

Tabelle 8: Verkehrsbelastungen in PO(D1) und PM(D1) an ausgewahlten Querschnitten
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7. Kapazitaten und Leistungsfahigkeitsiiberprifungen

Die Leistungsfahigkeitsnachweise werden nach dem Handbuch fir die Be-
messung von StralRenverkehrsanlagen 2001° durchgefihrt.

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

Als wesentliches Kriterium zur Beschreibung der Qualitdt des Verkehrsab-
laufs an Knotenpunkten ohne Lichtsignalanlage wird die mittlere Wartezeit
der Kraftfahrzeugstrome angesehen. Mal3geblich dabei sind die Wartezeiten
bei gegebenen Weg- und Verkehrsbedingungen sowie bei guten Stral3en-,
Licht- und Witterungsverhaltnissen.

QSvV Mittlere Wartezeit w [s]

A <10
B <20
C <30
D <45
E > 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
ungehindert den Knotenpunkt passieren. Die Wartezei-
ten sind sehr gering.

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

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

r 4

/

[ st
f;
| |
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Qualitatsstufe C: Die Fahrzeugfuhrer in den Nebenstromen missen auf
eine merkbare Anzahl von bevorrechtigten Verkehrs-
teilnehmern achten. Die Wartezeiten sind spurbar. Es
kommt zur Bildung von Stau, der jedoch weder hin-
sichtlich seiner rAumlichen Ausdehnung noch bezuglich
der zeitlichen Dauer eine starke Beeintrachtigung dar-
stellt.

Qualitatsstufe D: Die Mehrzahl der Fahrzeugfiuihrer muss Haltevorgénge,
verbunden mit deutlichen Zeitverlusten hinnehmen. Fir
einzelne Fahrzeuge kénnen die Wartezeiten hohe Wer-
te annehmen. Auch wenn sich vortbergehend ein
merklicher Stau in einem Nebenstrom ergeben hat, bil-
det sich dieser wieder zuriick. Der Verkehrszustand ist
noch stabil.

Quialitatsstufe E: Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen Be-
lastung nicht mehr abbauen. Die Wartezeiten nehmen
sehr grof3e und dabei stark streuende Werte an. Ge-
ringfligige Verschlechterungen der Verkehrseinfluss-
grolRen kdénnen zum Verkehrszusammenbruch flhren.
Die Kapazitat wird erreicht.

Qualitatsstufe F: Die Anzahl der Fahrzeuge, die in einem Verkehrsstrom
dem Knotenpunkt je Zeiteinheit zufliel3en, ist tber ein
langeres Zeitintervall groRRer als die Kapazitat fur die-
sen Verkehrsstrom. Es bilden sich lange, standig
wachsende Schlangen mit besonders hohen Wartezei-
ten. Diese Situation I0st sich erst nach einer deutlichen
Abnahme der Verkehrsstarken im zuflieBenden Ver-
kehr wieder auf. Der Knotenpunkt ist Uberlastet.

Der Anschluss des EKZ an die Bonner Stral3e ist als Kreisverkehr geplant
und somit als nicht lichtsignalgeregelter Knoten zu untersuchen.

Grundlage der Leistungsfahigkeitsberechnungen ist der Planfall PM 2020. Fir
die ausgewéhlten Knoten werden aus dem hauseigenen Verkehrsplanungs-
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system VENUS, mit dem die Verkehrsbelastungen ermittelt wurden, die ent-
sprechenden Knotenstrombelastungen bereitgestellt. Fir die Dimensionie-
rung von Knoten und deren Leistungsfahigkeitsnachweise nach HBS wird auf
die Spitzenstunde abgezielt. Hierbei wird jedoch nicht die jemals hdchstmog-
liche 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 gemald HBS aus den DTV-Werten abgeleitet
werden.

Bei der Leistungsfahigkeitsprifung der Ablaufe im Knoten ergibt sich fur den
Knoten Anschluss EKZ Bonner Stral3e die Qualitatsstufe C, also eine befrie-
digende Verkehrsqualitat. Die Ergebnisse im Einzelnen sind im Bild 11 dar-
gestellt.

3 Anschluss Toom Gelande
Qa =315

0 1000 alle Kraftfahrzeuge / h Qe =314
[EEEET] c=

1: Bonner Strafe
Qa = 876

e -
Qc=178

Sum = 2086
alle Kraftfahrzeuge

| Kapazitat, mittlere Wartezeit und Staulangen -  nur Kfz.-¥erkehr

n-in | nk | qKreis | qe-vorh | q-e-max | X | Reserve |mill|. Wz ‘ L | L-95 L-99 | LDS

Name - |PKW-E/h| PKW-E /h | PKW-E/h| [PKW-E/h| s | PKW-E | PRW-E | PKWE |
1| Bonner StraBe 1 1 179 a4 1082 0.84 168 20 36 14 20 B
2| Bonner Strabe 1 1 147 961 1110 0.87 149 22 42 16 23 [
3|Anschluss Toom-Geldnd 1 1 790 nz 593 053 276 13 08 3 [ ¢ |
Ergebnis:
Gesamt-Qualitatsstufe: C
Zufluss uber alle Zufahrten = 2192 PKW-E/h

davon Kraftfahizeuge: 2086 Kfz/h
Summe aller Wartezeiten = 115 Kfz-h/h
Mittl. Wartezeit iiber alle Fz = 199 s pio Kfz

Berechnungzeinzstellungen

Wartezeit: HBS (2001) / CH-Nomm 640 024a [2006) mit F-kh = 0.8 / T = 3600
Kapazitat: Deutschland: Yerfahren nach HBS 2001

Stau: Wu. 1997

Bild 11: Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsprifung nach HBS fir den Knoten
EKZ/Bonner Stral3e
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Fur den Knoten Bonner Stral3e/Herseler StraRe/Siegesstralle, der heute mit
einer Lichtsignalanlage ausgestattet ist, wird der Leistungsfahigkeitsnachweis
ebenfalls nach HBS 2001 erbracht. Hierbei gelten folgende Definitionen:

Wichtigstes Kriterium zur Bewertung des Verkehrsablaufs fur Lichtsignalge-
regelte Knoten ist die Dauer eines Wartevorgangs (Wartezeit) anzusehen.

Neben der Wartezeit konnen auch weitere Kenngrof3en fur die Bewertung
herangezogen werden, z.B. Anzahl der Fahrzeuge im Stau, Anzahl der Halte-
vorgange oder der Durchfahrten, Sattigungsgrad etc. Rickstaulangen sind fur
die Bewertung im Zusammenhang mit benachbarten Knoten, Aufstellflachen
oder in der Nahe befindlichen Zufahrten wichtig.

- Zulassige mittlere Wartezeit w [s]

- Fahrradverkehr | FuBgangerverkehr ?

Kraftfahrzeugverkehr

(nicht koordinierte Zufahrten)

A <15 <15

B <25 <20 <35
C <35 <25 <50
D <45 <30 <70
E <60 <35 <100
F > 60 > 35 > 100

1 zuschlag fur 5s bei Uberquerung von mehreren Furten

Die einzelnen Qualitatsstufen bedeuten:

Qualitatsstufe A: Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann ungehindert
den Knotenpunkt passieren. Die Wartezeiten sind sehr
kurz.
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Qualitatsstufe B: Alle wahrend der Sperrzeit ankommenden Verkehrs-
teilnehmer koénnen in der nachfolgenden Freigabezeit
weiterfahren oder —gehen. Die Wartezeiten sind kurz.

Qualitatsstufe C: Nicht alle wahrend der Sperrzeit ankommenden Ver-
kehrsteilnehmer kénnen in der nachfolgenden Freiga-
bezeit weiterfahren oder —gehen. Die Wartezeiten sind
spurbar. Beim Kraftfahrzeugverkehr tritt im Mittel nur
geringer Stau am Ende der Freigabezeit auf.

Qualitatsstufe D: Im Kraftfahrzeugverkehr ist standiger Reststau vorhan-
den. Die Wartezeiten fiur alle Verkehrsteilnehmer sind
betrachtlich. Der Verkehrszustand ist noch stabil.

Qualitatsstufe E: Die Verkehrsteilnehmer stehen in erhebliche Konkur-
renz zueinander. Im Kraftfahrzeugverkehr stellt sich ein
allmahlich wachsender Stau ein. Die Wartezeiten sind
sehr lang. Die Kapazitat wird erreicht.

Qualitatsstufe F: Die Nachfrage ist groRRer als die Kapazitat. Die Fahr-
zeuge mussen bis zu ihrer Abfertigung mehrfach vorri-
cken. Der Stau wachst stetig. Die Wartezeiten sind ext-
rem lang. Die Anlage ist Uberlastet.

Der Knoten Bonner Stral3e/Herseler Stral3e/SiegesstralRe ist heute mit einer
Lichtsignalanlage ausgestattet.

Im Knoten Bonner Stral3e/Herseler Stral3e/Siegesstralle wird in der rechneri-
schen Uberprifung der Leistungsfahigkeit eine mangelhafte Verkehrsqualitat
(Qualitatsstufe E) erreicht (Bild 12). Diese schlechte Verkehrsqualitat ist je-
doch auch schon im Prognose-Null-Fall auch ohne das EKZ gegeben.

Die Wartezeiten erhéhen sich durch den zusatzlichen Verkehr des EKZ nur
marginal, da durch die begrenzte Leistungsfahigkeit des Knotens Verkehr auf
andere Routen verdrangt wird.
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Freigabezeiten Ausgangsdaten

Verkehrsqualitat

FuRganger

AW N R

Bezeichnung

K1
KL
K2
K3R
K3
Ka

Bezeichnung

gerade+rechts
links
gerade+links
rechts
gerade+links
Alle Richt.

Bezeichnung

K1
KL
K2
K3R
K3
Ka

Bezeichnung

gerade+rechts
links
gerade+links
rechts
gerade+links
Alle Richt.

Bezeichnung

K1
KL
K2
K3R
K3
Ka

Bezeichnung

gerade+rechts
links
gerade+links
rechts
gerade+links
Alle Richt.

Bezeichnung

F1
F2
F3
F4

Bezeichnung

Querung
Querung
Querung
Querung

Richtung

Strale

Bonner Str.
Bonner Str.
Bonner Str. (Ost)
Herseler Str.
Herseler Str.
Siegesstr.

Richtung

Strale

Bonner Str.
Bonner Str.
Bonner Str. (Ost)
Herseler Str.
Herseler Str.
Siegesstr.

Richtung

Strale

Bonner Str.
Bonner Str.
Bonner Str. (Ost)
Herseler Str.
Herseler Str.
Siegesstr.

Richtung

Strale

Bonner Str.
Bonner Str. (Ost)
Herseler Str.

Siegesstr.

gqmaig
FZ/h

mag. Verk.
belast.

360
481
397

FzZ
mittl. Ein-

treffens-
zahl
20
B0
B2
u7
»7
57
nH

Fz
maig. Anzahl
halt. FZ pro
Umlauf
20
60

B2

56

Phase

Haupt/

Nebenphase

sv Phase  maBg Ph.
%
Scnw:vnv;’ire"s' Lli’i"kﬁ.” maRy. Phase
Phasen
5 2
8 1
4 2 2
8 1 2
5 3 3
3 4 &
tB tf erf. tf
sIFz s 0
Freigabezeit
T e
176 211 232
180 288 317
175 231 255
199 293 23
195 248 213
174 99 09
w Qsv
s
Wartezeit Qualitats
(mittl.) stufe
859 E (mangelhaft)
69,0 D (ausreichend)
99,6 E (mangelhaft)
741 E (mangelhaft)
820 E (mangelhaft)
648 D (ausreichend)
Strecke t (iberg.)
m s
Ubgef:au’;:m biszurinsel  Uberque.zeit
9 9 8
7 7 S
B B D
2 2 D

Bild 12: Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsprifung nach HBS fir den Knoten
Bonner StralRe/Herseler StralRe/Siegesstralle als LSA

Tz
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24

tf

aew.
s

Freigabezeit
(gew.)

23
32
23
32
27
n
nH

FZitu

maig. Anzahl
halt. FZ pro
Umlauf

»

o B &6 R R

tf (F)

s

tu
gew.
s

Umlaufzeit
(gewahit)

120

ts

s

Sperrzeit

97
88
97
88
93

06
Lstau
(HBS)

Staulénge
nachHBS

72

84
90
78
36

Freigabezeit fir Fussganger

1Phase

20
26
8
22

Wirde dieser Knoten als Kreisverkehr mit einem Bypass zwischen Herseler
Stral3e und Bonner Stral3e realisiert, ergabe sich immer noch in einer Ver-
kehrsbeziehung eine mangelhafte Verkehrsqualitat, jedoch kénnen die War-
tezeiten deutlich reduziert werden und so der Verkehrsablauf im Knoten ver-

bessert werden. Bild 13 zeigt die Ergebnisse der Berechnungen.

2.Phase
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4 : Herseler Strafie
Qa =832
0 1000 alle Kraftfahrzeuge / h Qe =832
[NEEEN] Qc =385

1: Bonner Strae (—/l/K
Qa=831 3 : Bonner StraBe
Qe =780 Qa =470
Qc = 386 Qe =597
Qc=620
2 : Siegésstrafie

Gazin Sum= 2382
Qc =917 alle Kraftfahrzeuge
Kapazitat, mittlere ‘Wartezeil und Staulangen - nur Kfz.-Verkehr
n-in | n-K | q-Kreis | q-e-vorh | q-e-max | X | Reserve \ mittl. Wz | L | L-395 | L-33 | LoS
Name = - | PKW-E/h | PKW-E/h | PKW-E/h | - | PKW-E/h | s | PKW-E | PKWE | PKWE | -
1| Bonner Strabe 1 1 402 835 894 0.93 59 45 7.8 24 32 D
2| Siegesstrabe 1 1 982 179 456 0.39 277 13 0.4 2 3 B
3|Bonner Stabe 1 1 670 628 683 0,92 hh 49 6.4 20 27 E
4| Herseler Strafle 1 1 397 396 898 0.44 502 7 0.5 2 4 A
4 Bypass 1 491 1400 0.35 903 4 - - e - |
Ergebnis:
Gesamt-Qualitatsstufe: E
gesamt m. Bypass: davon im Kreis:
Zufluss iiber alle Zufahrten = 2529 PKW-E/h 2038 . . .
davon Kraftfahrzeuge: 2392 Kiz?h 1971 @ Dieze Ergebnisse gelten: ohne die Fz auf Bypass.
Summe aller Wartezeiten = 206 Kfz-h/h 159
Mittl. Wartezeit uber alle Fz = 3.2 s pro Kfz 296

Berechnungseinstellungen

Wartezeit: HBS [2001) / CH-Norm 640 024a [2006) mit F-kh = 0.8 / T = 3600
Kapazitat: Deutschland: Yerfahren nach HES 2001

Stau: Wu, 1997

Bild 13: Ergebnisse der Leistungsfahigkeitspriifung nach HBS fir den Knoten
Bonner StraRe/Herseler Stral3e/Siegesstralle als Kreisverkehr

Unter den Bedingungen des Planfalls D 1 kann insgesamt eine ausreichende
Verkehrsqualitat in diesem Knoten erreicht werden. Bild 14 zeigt die Ergeb-
nisse der Leistungsfahigkeitsberechnungen im Planfall D1.
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1000 alle Kraftfahrzeuge / h

4 : Herseler StraBe
Qa = 85
Qe =916
Qc =300

1: Bonner StraBe \
Qa = 866 3 : Bonner StraBe
Qe =769 Qa=391
Qc =350 Qe = 490
Qc =669
2 :Siegésstrafe
- Sum = 2354
Qc=881 alle Kraftfahrzeuge
Kapazitat. mittlere Wartezeit und Staulingen - nur Kfz.-Yerkehr
n-in n-K | q-Kreis | g-e-vorh gQ-e-max | [ | Reserve mittl. Wz | L L-95 | L-99 | LOS
Name = = | PKW-E/M | PKWE/h | PKW-E/h | = | PRW-EM ] s | PewE | PERWE | PKWE | -
1| Bonner StraBe 1 1 366 824 923 0.89 99 N 5.2 18 25 D
2| SiegesstraBe 1 1 946 189 481 0.38 296 12 0.4 2 3 B
3| Bonner StraBe 1 1 719 6521 646 0.81 125 27 2.8 1 15 C
4| Herseler StraBe 1 1 2 360 968 0.37 608 E 0.4 2 32 A
4 Bypass 1 611 1400 0.44 789 5 - - -
Exgebnis:
Gesamt-Qualitatsstufe: D
gesamt m. Bypass: davon im Kreis:
Zufluss iiber alle Zufahiten = 2501 PKW-E/h 1890
davon Kiaftfahrzeuge: 2354 Kfzfh 1783 =% ]] Diese Ergebrisse gelten: ohne die Fz auf Bypass
Summe aller Wartezeiten = 13.2 Kfz-h/h 9.8
Mittl. Wartezeit iiber alle Fz = 202 s pro Kfz 19.9

Berechnungseinstellungen

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

Stau: Wu. 1997

Bild 14: Ergebnisse der Leistungsfahigkeitspriifung nach HBS flr den Knoten
Bonner StraRe/Herseler Stral3e/Siegesstralle als Kreisverkehr (D 1)
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8. Zusammenfassung der Ergebnisse

8.1 Ergebnisse Netz PO mit EKZ

Die heute schon hoch belastete Bonner Straf3e in Roisdorf wird auch zukiinf-
tig stark belastet sein.

Das geplante EKZ wird ein Verkehrsaufkommen von insgesamt rund 6.470
Kfz DTV erzeugen.

Es ergeben sich deutliche Verkehrszunahmen im direkt angrenzenden Be-
reich. Die Bonner Stral3e zwischen Adenauerallee und Herseler Stral3e erhalt
rund 17.000 Kfz-Fahrten am Tag.

Mehrbelastungen finden sich auf der RathausstraRe und der Adenauerallee
sowie auf der L 281.

Entlastungen ergeben sich auf der Schumacherstralie.

Durch die erwiinschte Verlagerung von noch vorhandenem Durchgangsver-
kehr auf die L 281, ergibt sich kaum eine Verkehrszunahme auf der Konigs-
tralRe.

Die Anbindung des EKZ an die Bonner Stral3e Uber einen Kreisverkehr ist
leistungsfahig mit befriedigender Verkehrsqualitat.

Der Knoten Bonner StraRe/Herseler StralRe/Siegesstral3e erreicht zukunftig
nur mangelhafte Leistungsfahigkeit. Die zusatzlichen Verkehre durch das
EKZ verschlechtern die Situation nur geringfiigig.

Ein Kreisverkehr mit Bypass von Herseler Stral3e in Bonner Stral3e bringt ei-
ne deutliche Verbesserung der Qualitat.

8.2 Ergebnisse Netz P D 1 mit EKZ

Auch unter den Bedingungen des Planfalls D.1 ergeben sich hohe Belastun-
gen auf der Bonner Stral3e im Bereich der Zufahrt des neuen EKZ zwischen
Adenauerallee und Herseler Stral3e.
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Durch MalRnahmen im Planfall D.1 kommt es zu innerstadtischen Verkehrs-
verlagerungen von Durchgangsverkehr auf Landesstral3en. Im Rahmen der
Zielsetzung den Durchgangsverkehr zu verdrangen, ist dieser Effekt aus-
drucklich erwiinscht.

Die Mehrbelastungen auf dem Servatiusweg und der Aeltersgasse ergeben
sich praktisch ausschlief3lich durch die Wirkungen der MalRnahmen in D 1. Mit
dem Wegfall der Fahrspur auf der Konigstral3e in Fahrtrichtung Bonn werden
Teilverkehre auf die Ortsumgehung bzw. auf Stralen wie den Servatiusweg
verdrangt.

Mehrbelastungen von Apostelpfad, Adenauerallee und FulRkreuzweg werden
sowohl durch Netzwirkungen, als auch durch den zuséatzlichen Verkehr des
EKZ verursacht.

Die erhebliche Entlastung der Schumacherstral3e durch die Abbindung wird
auch in D1 deutlich.

Unter den Bedingungen des Planfalls D.1 lasst sich das EKZ deutlich besser
in das innerstadtische Verkehrsbild integrieren.

Auch wird die Leistungsfahigkeit des Knotens Bonner Stral3e/Herseler Stral3e
weiter verbessert.

Insofern sind die MalRnahmen des Planfalls D.1 fir eine vertragliche Abwick-
lung des zuséatzlichen EKZ-Verkehrs unbedingt zu empfehlen.

8.3 Fazit

Das geplante EKZ verursacht einen zusatzlichen Neuverkehr von rund 4.340
Kfz-Fahrten am Tag.

Die vorgestellten Berechnungen und Wirkungsanalyse zeigen, dass, um eine
leistungsfahige und vertragliche Verkehrsabwicklung auch zukinftig zu er-
maoglichen, folgende MalRnahmen bericksichtigt werden sollten:

= Anbindung des EKZ an die Bonner Stral3e tber einen Kreisver-
kehr

= Umbau des Knotens Bonner StralRe/Herseler Stra-
Re/Siegesstralie zu einem Kreisverkehr mit Bypass.
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» 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)

= Optimierung der Lichtsignalanlage am Hellenkreuz mit deutli-
chem Vorrang fur die L 192 Ri. Wesseling und die L 182 Ri.
Heimerzheim

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

= Netztrennung fur den Kfz-Verkehr in der Wallrafstra3e zwi-
schen Burgstral3e und Secundastral3e.

= Ergénzend hilft auch der Teilanschluss L 192/K 42.

» Ergéanzend ist auch eine Lichtsignalanlage an der Kreuzung
Bonner Stral3e/Brunnenallee sinnvoll.

bt2_bericht_20130220.docx/scw
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Anhang 1 — Methodik

Vorbemerkung

Ziel der Verkehrsuntersuchung zum BP RO17 EKZ Roisdorf ist es, die ver-
kehrlichen Auswirkungen des Planvorhabens zu ermitteln. Dazu wird das ent-
sprechende 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 Stral3ennetz ohne das geplante Vorhaben
darstellt.

Die Ermittlung der daftr bendtigten Informationen ist nur mit Hilfe von Modell-
berechnungen mdglich, 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 durchgefiihrt, mit deren Hilfe
die Einteilung anhand fassbarer Zahlen erfolgen kann. Voraussetzung fur die
Simulation von Verkehrszustéanden ist, dass die eingesetzten Simulationsmo-
delle und die Grundlagendaten valide sind. Um das sicherzustellen, werden
das Berechnungsinstrumentarium und die Grundlagendaten im Rahmen ei-
nes so genannten Analyse-Null-Falles verifiziert. In diesem Rechenfall wer-
den die per Modellsimulation ermittelten Verkehrsbelastungen mit gezahlten
Werten verglichen. Im Rahmen eines iterativen Prozesses werden die Be-
rechnungsparameter bzw. die Grundlagendaten der Modellsimulation solange
modifiziert, bis eine ausreichende Ubereinstimmung zwischen den gerechne-
ten und gezahlten Werten erreicht ist.

Die dafir notwendige Verkehrsnachfrage im Personennahverkehr wird mit
dem Durchlaufen der Stufen 1 bis 3 (Verkehrsaufkommen, Verkehrsvertei-
lung, Verkehrsaufteilung) des 4-Stufen Algorithmus zur Verkehrssimulation
ermittelt. Hierbei wird zunachst — unter Einbeziehung aller Verkehrsteilneh-
mer und aller benutzten Verkehrsmittel — das Verkehrsaufkommen im Perso-
nenverkehr fir die Bevolkerung nach FuRRverkehr, Radverkehr, MIV und
OPNV differenziert. Danach wird der nicht-motorisierte Verkehr abgespalten
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und im Verlauf der Bearbeitung nicht weiter betrachtet. Die weitere Modellbe-
trachtung konzentriert sich in dieser Untersuchung allein auf den motorisier-
ten individuellen Verkehr und bezieht sich auf den im Untersuchungsraum
bezogenen Verkehr, der durch die dort ansassige Bevolkerung und Ortsfrem-
de ausgeldst wird und die Verkehrsnetze im Untersuchungsraum betrifft.

Strukturdaten

Von der Stadtverwaltung Bornheim wurden fur den Analyse-Zeitpunkt und
den Prognose-Zeitpunkt die Strukturdaten flr Bornheim Ubermittelt. Die Uber-
lassenen Strukturdaten beinhalten die folgenden Angaben oder wurden falls
die Informationen nicht in der Tiefenscharfe vorlagen, sachgerecht aufberei-
tet:

« Einwohner nach Altersklassen

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

+ Beschaftigte mit Differenzierung nach primérem, sekundarem sowie nach
tertiarem Wirtschaftssektor

* Anzahl der Schulplatze, differenziert nach Schultypen
+ Pkw-Bestand

Noch zu berechnen waren fir 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 fir die Binnenzellen war fir die jeweiligen
Umlandzellen das Zusammenflugen der Strukturdaten erforderlich. Hierfur
konnten die im Hause IVV im Rahmen der integrierten Verkehrsplanung fir
Nordrhein-Westfalen aufbereiteten Strukturdaten genutzt werden. Diese Da-
tenbasis liefert je Gemeinde und Verkehrszelle in NRW die entsprechenden
Strukturdaten mit dem aktuellen Stand und einer Prognose ftir 2020.

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

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

« Erwerbstétige,

+ Beschaftigte gesamt,

+ Beschaftigte nach den Sektoren I-II, III,

*  Pkw

Damit steht ein aktueller und differenzierter Datenpool auch fir das Umland
zur Verfugung. Aus den recherchierten und aufbereiteten Strukturdaten wer-
den zwei Dateien (Analyse und Prognose 2020) fir den spateren Rechenpro-
zess erstellt, welche die Binnenzellen und Umlandzellen mit den obigen
Strukturdaten enthalten.

Verkehrsaufkommen

Nachdem fir die Einwohner des Untersuchungsraumes anhand der Struktur-
daten das Gesamtverkehrsaufkommen, differenziert nach FulRverkehr, Rad-
verkehr, OPNV und MIV ermittelt wurde, werden die ermittelten Mobilitatsra-
ten fir den motorisierten Verkehr in das Verkehrserzeugungsmodell Uberfuhrt
und hier weiter differenziert und bearbeitet. Das Verkehrserzeugungsmodell
geht von einem personengruppen-reisezweck-spezifischen Modellansatz aus,
mit dem das Verkehrsaufkommen getrennt fir die Quell- und Zielseite unter
Nutzung von Angaben zur Raumstruktur, zur Siedlungsstruktur, zum Ver-
kehrsverhalten und zum Verkehrsangebot ermittelt wird. Hierbei wird davon
ausgegangen, dass es verkehrsverursachende und verkehrsanziehende Wir-
kungen gibt. Die Ermittlung der verkehrsverursachenden Wirkungen wird da-
bei als Aktivseite des Verkehrsaufkommens und die der verkehrsanziehenden
Wirkungen als Passivseite des Verkehrsaufkommens bezeichnet. Die Ermitt-
lung des Tagesverkehrsaufkommens der Aktivseite lasst sich aus dem Mobili-
tatsverhalten von Personengruppen ableiten, da diese letztendlich fir das
Auslésen jeglichen Verkehrs malRgebend sind.

Es werden 21 Personengruppen auf der Aktivseite unterschieden. Die we-
sentlichen Gruppenmerkmale sind hierbei das Alter, die Erwerbstatigkeit und
die Pkw-Verfiigbarkeit. Fur die einzelnen Personengruppen werden Mobili-
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tatswerte abgeleitet und diese flie3en in die Berechnungen ein. Zusétzlich
werden fur den Reisezweck Geschaft auf der Aktivseite auch die Beschéftig-
ten zur Ermittlung des Verkehrsaufkommens herangezogen.

Die Ermittlung des Tagesverkehrsaufkommens fir die Passivseite erfolgt
Uber die Strukturmerkmale und die Haufigkeit, mit der diese im Laufe eines
Tages aufgesucht werden. Als verkehrsanziehende EinflussgréRen gehen
hierbei die Einwohner, Beschéftigten (gesamt und tertiar) und Schulplatze in
die Berechnungen 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 Verkehrs-
aufkommens kompatibel sein mussen, ergibt sich die Notwendigkeit, die er-
mittelten personengruppenbezogenen Verkehre bestimmten Reisezwecken
zuzuordnen:

+  Beruf

* Ausbildung
+ Geschéft

« Einkauf

* Freizeit / Sonstiges

Da bei der Ermittlung des Verkehrsaufkommens fir die Passivseite direkt auf
Reisezweck-Personen-Kategorien zuriickgegriffen wird, ertbrigt sich in die-
sem Falle eine Zuordnung von Personengruppen zu Reisezwecken. Im Zu-
sammenhang mit der Ermittlung des Verkehrsaufkommens der Aktiv- und der
Passivseite werden auch Aussagen Uber die Verkehrsmittelbenutzung abge-
leitet (Modalsplit Stufe 1). Der Modellansatz geht dabei davon aus, dass ge-
wisse Teile der Bevolkerung an die Benutzung spezieller Verkehrsmittel ge-
bunden und nur ein Teil der Verkehrsbevolkerung eine freie Wahlmdglichkeit
zur Benutzung des einen oder des anderen Verkehrsmittels hat. Die Gebun-
denheit an spezielle Verkehrsmittel hangt dabei in starkem Mal3e von der Zu-
gehdrigkeit zur jeweiligen Personengruppen-Kategorie ab. Von ausschlagge-
bender Bedeutung ist hierbei die Verfiigbarkeit tiber einen Pkw.
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Weitere Komponenten bei der Ermittlung der Verkehrsnachfrage des Unter-
suchungsgebietes stellen der weitausgreifende Quell- und Zielverkehr sowie
der Durchgangsverkehr bezogen auf das Untersuchungsgebiet dar. Da eine
modellmafige Ermittlung dieser Komponenten im Rahmen einer regional be-
schrankten Untersuchung unter vertretbarem Aufwand nicht zweckmaRig ist,
werden die zur Beschreibung dieser Verkehre mal3gebenden Wertesatze aus
Uberregionalen Verkehrsuntersuchungen Ubernommen. Hierbei handelt es
sich um Matrizen aus der Bundesverkehrswegeplanung.

Verkehrsverteilung (Gravitation)

In dem sich an die Verkehrserzeugung anschlieenden Arbeitsschritt der
Verkehrsverteilung werden die berechneten Quellverkehrsaufkommen der
einzelnen Verkehrszellen auf Ziele in Abhangigkeit von den berechneten Ziel-
verkehrsaufkommenswerten und den zwischen den Verkehrszellen vorhan-
denen Netzwiderstanden im Stral3ennetz und offentlichen Liniennetz verteilt.
Die Durchfihrung dieser Arbeiten erfolgt unter Ansatz eines Gravitationsmo-
dells, wobei die Verteilungsrechnungen in Abhangigkeit von 5 Reisezwecken
und 3 Verkehrsmittelwahlsituationen (OV-Gebundenheit, 1V-Gebundenheit,
Wahlfreiheit) durchgefiihrt werden. Hieraus ergeben sich insgesamt 5 x 3 =
15 Verteilungsrechnungen, die in Form von Matrizen festgehalten werden.

Die Festlegung der nach Reisezwecken und Verkehrsmittelwahlsituationen
differenzierten Attraktionsfunktion (Gravitationskurven) erfolgt auf der Grund-
lage von Reiseweitenverteilungen, die z.B. aus Erhebungsmaterial von Haus-
haltsbefragungen abgeleitet werden kénnen.

Verkehrsteilung (Modalsplitt II)

Die Verkehrsaufteilung der wabhlfreien Verkehrsteilnehmer je Reisezweck auf
den Pkw-Verkehr bzw. den offentlichen Verkehr (Modal- Splitt 1) erfolgt an-
hand eines Nutzenmaximierungsansatzes, in den die unterschiedlichen Wi-
derstande der beiden Verkehrsmittel Eingang finden.
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Wie bereits vorab erwahnt, erfolgen die Berechnungen zur Verkehrsmittel-
wahl im Rahmen der Nachfrageermittlungen auf der Basis eines kombinierten
Modal-Split-Verfahrens. Dies stellt eine Kombination aus dem Trip-End-
Modal-Split und dem Trip-Interchange-Modal-Split dar, bei dem der Ver-
kehrsmittelbezug fir Personen ohne objektive oder subjektive Entschei-
dungsmaoglichkeit bereits in der Aufkommensberechnung und fir Personen
mit Entscheidungsmadglichkeit nach der Verteilungsrechnung vorgenommen
wird.

Dieses Verfahren bezieht also die unterschiedlichen Situationen der Perso-
nen (-gruppen) im Hinblick auf die Gebundenheit an das eine oder andere
Verkehrsmittel oder auf die vorhandene Wahlfreiheit mit ein. Hierbei wird be-
racksichtigt, dass der Entscheidungsraum haufig aufgrund bestimmter Zwan-
ge so eingeengt ist, dass eine freie Entscheidung nur in einem Teil aller Falle
moglich ist. Der Rest der Verkehrsteilnehmer ist auf die Benutzung eines be-
stimmten Verkehrsmittels (z.B. Pkw, Fahrrad, offentlicher Linienverkehr) fest-
gelegt.

Im Falle der Gebundenheit an individuelle und 6ffentliche Verkehrsmittel kann
somit eine direkte Zuweisung zu den Verkehrsmitteln erfolgen, wahrend bei
den sog. "Wabhlfreien" 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 1l, in der die Simulation des Verkehrsverhaltens der
Wabhlfreien erfolgt, ebenfalls differenziert nach Reisezwecken durchgefiihrt.
Hierbei wird davon ausgegangen, dass die Personen bezliglich eines Reise-
zweckes in bestimmten Entscheidungssituationen ein ahnliches Verhalten bei
der Verkehrsmittelwahl zeigen und spezifische Bewertungen der Angebotssi-
tuation (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 Per-
sonen-Reisezweck-Kategorien wird von den Realwiderstanden im Stral3en-
netz und Offentlichen Liniennetz bestimmt. Diese Widerstdnde werden als
Fahrzeiten angegeben und setzen sich aus Zugangszeit zum Pkw, Fahrzeit
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mit dem Pkw vom Start- bis zum Zielpunkt und Abgangszeit einschlie3lich
Parksuchzeit im Individualverkehr zusammen.

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 fur die verschiedenen Reisezwecke
und Verkehrsmittel erfolgt fir den gesamten Werktag. Durch die Uberlage-
rung der einzelnen Reisezweckmatrizen kdnnen Gesamtmatrizen fir den in-
dividuellen Personenverkehr abgeleitet werden. Dabei handelt es sich um
Matrizen in der Dimension Personenfahrten. Bei den Nachfragematrizen fur
den individuellen Personenverkehr ergibt sich die Notwendigkeit einer Um-
rechnung auf Pkw-Fahrten. Diese Umrechnung erfolgt im Rahmen einer spe-
ziellen Bericksichtigung der reisezweckspezifischen Besetzungsgrade.

Der Modellalgorithmus mit VENUS bezieht sich in der Regel auf die Ver-
kehrsnachfrage in einem definierten Planungsraum mit seinem ndheren Um-
land. Der sog. Fernverkehr wird mit VENUS nicht generiert. In der Regel wird
er aus Ergebnissen von groRraumigen Bedarfsplanprognosen abgeleitet und
als spezielle Teilmatrix zur Gesamtnachfrage hinzu addiert.

Verkehrsumlegung

Die Simulation der Belastungen im Kfz-Verkehr erfolgt unter Berticksichtigung
von Strecken- und Knotenwiderstanden nach einem Capacity-Restraint-
Verfahren mit belastungsabhangiger Widerstandskorrektur. Hierbei konnen
die Belastungen getrennt nach den Fahrzeugtypen Pkw und Lkw in bis zu 10
aufeinander folgenden Schritten umgelegt werden. Nach jedem Umlegungs-
schritt wird eine erneute Widerstandskorrektur vorgenommen. Durch die ge-
trennte Behandlung der Fahrzeugtypen lassen sich auch spezielle Vorgaben
fur die einzelnen Fahrzeugarten beriicksichtigen. Zu nennen sind hier bei-
spielsweise spezielle Fahrverbote fir den Lkw. Durch die Verschachtelung

Verkehrsuntersuchung B-Plan RO 17 EKZ Roisdorf

Der BURGERMEISTER

o




Ergebnisbericht viii

i 4

der Umlegungsschritte bezuglich der Fahrzeugtypen wird auch die gegensei-
tige Beeinflussung bei der Belastungsermittlung bertcksichtigt.

Auf der Grundlage der hier beschriebenen Methodik werden im Rahmen der
Untersuchung die Analyse und die Prognose mit den verschiedenen Planfal-
len berechnet und analysiert und so die einzelnen Mafinahmen in ihren ver-
kehrlichen Wirkungen beurteilt.
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