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Verkehrsuntersuchung zum Verkehrskonzept Hitdorf

1 Ausgangslage

Der Leverkusener Stadtteil Hitdorf ist seit Jahrzehnten von einer leb-
haften und kontroversen Verkehrsdiskussion gepragt. Als wesentli-
cher Konfliktpunkt ist hier der Durchgangsverkehr in den engen Stra-
Benrdumen Hitdorfs zu nennen. Die Entwicklung von Arbeitsplatz-
schwerpunkten im Umfeld Hitdorfs hatte hier zu wachsenden Proble-
men gefuhrt, obwohl mit der Autobahn 59 eine leistungsféhige Achse
fir den Regionalverkehr vorhanden war. Es galt also die Erschlie-
Bung dieser Arbeitsplatzschwerpunkte zu verbessern.

Nachdem die Direktanbindung zwischen dem Arbeitsplatzschwer-
punkt ,Bayer CropScience AG“ in Monheim und der Autobahnan-
schlussstelle Monheim Sid geschaffen wurde, lie8 der Druck durch
den Durchgangsverkehr in Hitdorf deutlich nach.

Das Grundproblem jedoch blieb: Die einseitige Belastung der Hitdor-
fer StraBBe, die auf Grund der engen Querschnitte nicht geeignet ist
groBe Verkehrsmengen aufzunehmen. Allerdings war nun weniger
der Durchgangsverkehr sondern eher das anhaltende Wachstum des
Stadtteils der Hauptgrund fir immer mehr Kfz-Verkehr auf Hitdorfs
StraBen. Damit wurde immer deutlicher, dass eine UmgehungsstraBe
das Problem nicht I6sen kann. Vielmehr sind Lésungen im innerortli-
chen StraBennetz erforderlich.

In den Jahren 1999 / 2000 wurde dann unter Beteiligung der Birger
ein Verkehrskonzept erarbeitet, dass die Verteilung des Verkehrs auf
die Hitdorfer StraBe und die RingstraBe vorgesehen hat. Zur Umset-
zung des Konzeptes kam es nicht, so dass der Handlungsbedarf un-
verandert besteht.

In jlingster Zeit ist der Beschluss zur Umsetzung des Verkehrskon-
zeptes gefallen. Allerdings sind die Verkehrszahlen und die Uberle-
gungen des Gutachtens von 2000" nicht mehr aktuell. In der Zwi-
schenzeit ist die Bevdlkerung von Hitdorf um Uber 1.000 Menschen
auf 7.500 Einwohner angestiegen. AuBerdem bestehen noch Mutma-
Bungen Uber wieder angestiegenen Durchgangsverkehr.

1 Stadt Leverkusen: Verkehrsuntersuchung Leverkusen-Hitdorf
Buro fur Stadt- und Verkehrsplanung (BSV) im Auftrag der Stadt Leverkusen. Aachen,
2000.
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Es soll also eine aktuelle Datenbasis geschaffen werden, um die
Empfehlungen des Verkehrsgutachtens vom Juli 20002 zu Uberpri-
fen. Zu diesem Zweck wurden die Zahlungen, einschlieBlich der
Kordonzahlungen wiederholt und durch eine Vielzahl weiterer Ver-
kehrszdhlungen erganzt, die in den letzten Jahren in Hitdorf stattge-
funden haben. Auf diese Weise konnte ein sehr detailliertes Bild der
Verkehrsbelastung und der Verkehrsentwicklung in Hitdorf gewonnen
werden.

Obwohl es sich ,nur‘ um eine Aktualisierung der Datenlage handelte,
war es dennoch sinnvoll die Hitdorfer Blrger an der Erarbeitung des
Gutachtens zu beteiligen. Durch die Mitwirkung bei der Datenerhe-
bung hatten die Hitdorfer Birger Einblick in die Erstellung des Gut-
achtens. Dies sollte als vertrauensbildende MaBnahme an die Bur-
gerwerkstatt von 1999 / 2000 anknupfen.

Mit diesen aktualisierten Daten wurde die Wirkung der einzelnen Ver-
kehrsfihrungsvarianten in einer neuerlichen Verkehrsumlegungs-
rechnung Uberprift. Im Zuge dieser Untersuchung sollte auch die
Wirkung der ,Bernsteintrasse® Uberprift werden.

Vor dem Hintergrund der genannten Fragestellungen sind im Rah-
men dieser Untersuchung folgende Aspekte zu behandeln:

e Wie viel Verkehr wird durch die Bewohner, Beschaftigten und Be-
sucher von Hitdorf erzeugt?

e Wie hoch ist die Verkehrsbelastung aktuell?
¢ Wie hoch ist der Durchgangsverkehrsanteil aktuell?

e Welche Auswirkungen bzw. Entlastungswirkungen hat die Umset-
zung des Verkehrskonzeptes?

2 Stadt Leverkusen: Verkehrsuntersuchung Leverkusen-Hitdorf
Buro fur Stadt- und Verkehrsplanung (BSV) im Auftrag der Stadt Leverkusen. Aachen,
2000.
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2 Entwicklung der Bevolkerung und Mobilitat in
Hitdorf

2.1 Entwicklung zwischen 1990 und 2010

Hitdorf ist einer der dynamischen Stadtteile Leverkusens, der seit
1990 einen kontinuierlichen Einwohnerzuwachs zu verzeichnen hat.
Aus der Anzahl der Bewohner resultiert ein groBer Teil des Kfz-
Verkehrsaufkommens in Hitdorf.

Daher zunéachst ein Blick auf die Bevolkerungsentwicklung. Hatte
Hitdorf 1990 noch 5.774 Einwohner, stieg die Einwohnerzahl im Mittel
um 1,5% jahrlich auf nunmehr 7.568 Einwohner (Stand 30.09.2010).
Dies bleibt fur die Anzahl der Pkw-Fahrten in Hitdorf nicht ohne Fol-
gen. Allein zwischen den Jahren der Verkehrsuntersuchung 2000 und
2010 ist die Hitdorfer Bevdlkerung um 12,6% gewachsen. Das ent-
spricht einem Zuwachs von 851 Personen und liegt noch deutlich
Uber dem prognostizierten Zuwachs von ca. 725 Personen aus der
Verkehrsuntersuchung von 2000.

Bevolkerungsentwicklung Hitdorf vs. Pkw
Zulassungen
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Abb. 2-1:  Entwicklung der Bevélkerung, Pkw Zulassungen in
Hitdorf (1990-2010)3

3 Stadt Leverkusen, Statistik, Leverkusen in Zahlen - Jahrblcher
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Aus den Einwohnerzahlen lasst sich die Gesamtzahl der Kfz-Fahrten
der Einwohner ermitteln. Da diese Werte in Abschnitt 2.3 mit den
Zahlergebnissen abgeglichen werden, sind hier die Werte fur einen
,mittleren Werktag“ von Interesse. Dazu sind folgende Kennzahlen
erforderlich:

e Einwohnerzahl
e Mittlere Anzahl der Wege, die werktéglich zurlickgelegt werden
¢ Anteil der Wege, die mit dem Kfz zurtickgelegt werden

e Besetzungsgrad der Kfz, um die Anzahl der Selbstfahrer und damit
die Kfz-Fahrten zu ermitteln

e Anzahl der Fahrten von Besuchern und Ver- und Entsorgungsfahr-
ten in die Wohngebiete.

Die Anzahl der Wege der Einwohner an einem Werktag werden aus
der Studie ,Mobilitdt in Deutschland“4 abgeleitet. Danach liegt die
Werktagliche Wegezahl in Deutschland bei 3,7 Wegen. Dabei sind
alle Verkehrsmittel bertcksichtigt.

Der Anteil der Fahrten mit dem Kfz lag fur Leverkusen insgesamt im
Jahre 1999 bei 63%. Allerdings sagt der Verkehrsentwicklungsplan®
Leverkusen bis zum Jahr 2015 einen Anstieg auf 66% voraus. Da die
Bevdlkerung Hitdorfs Gberdurchschnittlich motorisiert ist, wird von
66% ausgegangen.

Die 66%-Anteil des Kfz-Verkehrs beziehen sich auf alle Nutzer, auch
die Mitfahrer. Um die Anzahl der Kfz-Fahrten zu ermitteln, muss der
Anteil der Mitfahrer bzw. der Besetzungsgrad der Kfz ermittelt wer-
den. Hier helfen wieder die Richtwerte aus der MiD weiter. Danach
sitzt nur in jedem dritten Fahrzeug ein Mitfahrer. Das entspricht einem
Besetzungsgrad von 1,3 Personen je Fahrzeug.

Neben den Fahrten der Einwohner selbst, spielen die Besucher, aber
auch Lieferanten und Entsorgungsfahrzeuge eine Rolle. Diese wer-
den ebenfalls dem Verkehr zugerechnet, der durch die Bewohner von
Hitdorf induziert wird.

Alles in allem erzeugen die Bewohner von Hitdorf allein ein Kfz-
Aufkommen von dber 15.500 Fahrten am Tag. Der Anteil des Bin-

4 Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS):
Mobilitat in Deutschland 2008. Ergebnisbericht. Bonn und Berlin 2010.

5 Verkehrsentwicklungsplan Leverkusen, Institut fir Stadtbauwesen RWTH Aachen, 2005.
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nenverkehrs wir auf ca. 10%° festgesetzt, so dass etwa 14.000 Fahr-
ten von und nach Hitdorf allein durch die Bewohner und deren Besu-
cher und Lieferanten erzeugt werden. Gegentber dem Jahr 2000 ist
aus diesen Strukturdaten bereits ein Anstieg der durch Bewohner
verursachten Kfz-Fahrten von 18% festzustellen. In Abschnitt 2.3 wird
anhand der aktuellen Zahldaten Uberprift, ob sich diese Entwicklung
im Vergleich der Zahldaten von 1999 und 2010 auch tatsé&chlich
nachweisen lasst.

2.2 Prognose der Mobilitatsentwicklung bis 2020

Nach dem derzeitigen Planungsstand ist es mehr als wahrscheinlich,
dass die Entwicklung in den nachsten 10 Jahren weitergehen wird.
Nach den derzeit gangigen Prognosen ist fir die Stadt Leverkusen
kein bzw. nur ein geringer Anstieg der Bevdlkerung prognostiziert’.
Die Bevdlkerungszahl wird fir ganz Leverkusen im
Prognosezeitraum zwischen 161.000 und 162.000 Einwohner liegen.
Hier Uberlagern sich Bevélkerungszu- und —abnahmen in einzelnen
Stadtteilen. Durch die N&he zum stark wachsenden Oberzentrum
KélIn ist auch ein groBeres Wachstum nicht ausgeschlossen.

Fir Hitdorf bedeutet dies, dass bei den bestehenden Bebauungspla-
nen mit weiterem Bevoélkerungszuwachs zu rechnen ist. Ist die Bevdl-
kerung von 1990 bis 2000 noch um ca. 16% gewachsen, belduft sich
die Bevélkerungszunahme seit 2000 bis Oktober 2010 auf 12,6%. Fir
die nachsten 10 Jahre wird die Annahme getroffen, dass die Bevdlke-
rungsentwicklung etwas abflachen wird und bei ca. 8% liegen wird.

Die Bevélkerungsprognose und darauf aufbauend die Verkehrsprog-
nose basiert auf den derzeit giltigen Bebauungsplanen bzw. den
Flachen, die nach dem derzeit gultigen Flachennutzungsplan in ferne-
rer Zukunft bebaut werden kénnen. Fir diese Gebiete missen erst
noch Bebauungspléne erstellt werden. In der Prognose wird davon
ausgegangen, dass diese erst ab 2020 wirksam werden.

Die Tab. 2-1 und die Abb. 2-2 geben einen Uberblick iiber die Zuord-
nung der geplanten Baugebiete und deren Nutzungen.

6 Kriger, Siegfried: Verkehrsalltag im suburbanen Raum — Eine verkehrsgeographische
Studie am Beispiel der Ortsdurchfahrt in Leverkusen-Hitdorf, Diplomarbeit Mai 1998.

7 Vorausberechnung der Bevélkerung in den kreisfreien Stadten und Kreisen Nordrhein-
Westfalens. Information und Technik Nordrhein-Westfalen, Geschéftsbereich Statistik. Diis-
seldorf 2008.
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Tab. 2-1:  Baugebiete in Hitdorf
B-Plan Nummer Potenzialflache Nutzung Flache Einwohner und
Beschaftigte
B-Plan 56/ HD-03 Wohnen 2,2 ha 330 Ew.
B-E’Ian 109/ HD-02 Wohnen 11 Einfamilien- 35 Ew.
1.Anderung hauser
B-Plan 184/ sudlich der Po- Wohnen 145 Ew.
tenzialflache HD- 0,7 ha
02
B-Plan 110/ HD-41 Wohnen 4 Einfamilienhau- 14 Ew.
ser
B-Plan 116/l HD-01 Gewerbe 11 ha 650 Besch.
Noch kein B-Plan HD-04 Wohnen 3,3ha 330 Ew.
Noch kein B-Plan HD-05 Wohnen 2,2 ha 220 Ew.
Noch kein B-Plan HD-06 Wohnen 4.4 ha 440 Ew.

Abb. 2-2:

Karte der Baugebiete in Hitdorf

14



Gesamtzahl der Wege in
drei Zeitschnitten

2010

2020

,»2020 plus*

Verkehrsuntersuchung zum Verkehrskonzept Hitdorf

2.2.1 Die Entwicklung des Einwohnerverkehrs

Wie bereits in Abschnitt 2.2.1 erlautert, 18sst sich die Anzahl der Kfz-
Fahrten, die durch die Einwohner induziert werden, aus der Bevolke-
rungsanzahl und —prognose ableiten. In Abschnitt 2.1 wurden die
Grundlagen erlautert, die der Verkehrsprognose fir Hitdorf zu Grunde
liegen. In den folgenden Abschnitten wird diese noch einmal fur den
Ist-Zustand und die zwei Prognosehorizonte 2020 und ,2020 plus®
durchgefuhrt.

Die heutige Anzahl der Einwohnerfahrten belduft sich unter Berlck-
sichtigung von 3,7 Wegen/Tag, 66% Kfz-Anteil und einem Beset-
zungsgrad von 1,3 Personen je Pkw auf 14.150 Fahrten/Tag. Des
Weiteren sind noch die Besucherverkehre zu berlcksichtigen, die
sich auf durchschnittlich 5% der Fahrten der Einwohner belaufen. Bei
den Besucherwegen wird der gleiche Besetzungs- und Motorisie-
rungsgrad angesetzt. So werden im Jahr 2010 rund 14.850 Fahrten
am Tag dem Einwohnerverkehr zugerechnet (Einwohner und ihre
Besucher).

Auf Grundlage der B-Plane, die voraussichtlich in den nachsten 10
Jahren umgesetzt sein werden, kann far Hitdorf ein Einwohnerzu-
wachs von 530 Einwohnern (vgl. Tab. 2-1) bis zum Jahr 2020 prog-
nostiziert werden. Vergleicht man diesen Wert mit der bisherigen Be-
vOlkerungsentwicklung in Hitdorf, so liegt dieser Wert im prognosti-
zierten Bevllkerungszuwachs von 8% (vgl. Abschnitt 2.2) bis zum
Jahr 2020.

Dieser Einwohnerzuwachs entspricht unter den oben genannten
Kennwerten (inkl. der Besucher) 1.050 Fahrten mehr am Tag. Insge-
samt werden so fir das Jahr 2020 15.900 Fahrten, die allein von den
Einwohnern induziert werden, erreicht.

Des Weiteren stehen noch Potenzialflachen in Hitdorf zur Verfigung.
Diese weisen derzeit aber noch keine B-Plane auf, so dass die Nut-
zung dieser Flachen durch Wohnen erst mittelfristig bis langfristig zu
erwarten ist. FUr die Entwicklung nach 2020 wird dennoch dieser
mogliche Einwohnerzuwachs berechnet. Er soll einen weiteren Aus-
blick geben und stellt eine maximal mégliche Einwohneranzahl in den
nachsten 30 Jahren dar. Im Weiteren wird diese Prognose als ,2020
plus“ Prognose bezeichnet. Der Zuwachs belauft sich auf 990 Ein-
wohner. Dies entspricht 1.950 Kfz-Fahrten (Einwohner und Besucher-
fahrten) am Tag. In dieser ,2020 plus“ Prognose werden so insge-
samt 17.850 Kfz-Fahrten/Tag durch die Einwohner induziert.
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Tab. 2-2:  Entwicklung der Einwohnerverkehre in Hitdorf

2010 2020 2020 plus*
Bewohner 14.150 Fahrten/Tag 15.140 Fahrten/Tag ~ 17.000 Fahrten/Tag
Besucher 700 Fahrten/Tag 760 Fahrten/Tag 850 Fahrten/Tag
Gesamt 14.850 Fahrten/Tag 15.900 Fahrten/Tag ~ 17.850 Fahrten /Tag

2.2.2 Wirtschaftsverkehr

Beim Wirtschaftsverkehr handelt es sich sowohl um den Guiterverkehr
mit Quellen und Zielen in den Gewerbegebieten als auch um die Ver-
und Entsorgungsfahrten in die Wohn- und Mischgebiete.

Als Berechnungsgrundlage fir wohngebietsbezogene Ver- und Ent-
sorgungsfahrten werden 0,05 Fahrten je Einwohner® angesetzt. Das
bedeutet, dass auf 20 Einwohner eine Ver- bzw. Entsorgungsfahrt
kommt. Dazu z&hlen Paketdienste, Mullfahrzeuge, Handwerker, M6-
belwagen bis hin zum ,Bofrost-Mann®. Diese Fahrten, die auf die
Einwohner Hitdorfs bezogen sind, liegen heute in einer GréBenord-
nung von 380 Fahrten je Werktag und 400 Fahrten in der Prognose
2020. Fir den ,Prognose 2020 plus Fall” ist mit 450 Fahrten am Tag
zu rechnen. Dabei handelt es sich zu 30 bis 50% um Fahrzeuge mit
einem zuldssigen Gesamtgewicht von Uber 3,5 Tonnen, also um
Schwerverkehr.

Zusatzlich sind aber noch die Guter- und Lieferverkehre der Gewer-
begebiete zu berlcksichtigen. Insgesamt belaufen sich die aktuellen
Schwerverkehrszahlen in Hitdorf auf rund 700 Fahrten am Tag®. Hier
sind Verkehre der Mazda-Niederlassung und von Aldi nicht enthalten,
da sie auBerhalb des Untersuchungsringes liegen und im Normalfall
fOr Hitdorf selbst nicht relevant sind.

8  Hessisches Landesamt fiir StraBen- und Verkehrswesen [Hrsg.]:
Dr.-Ing. Dietmar Bosserhoff: Integration von Verkehrsplanung und rdumlicher Planung;
HLSV-Schriftenreihe Heft 42. Wiesbaden 2000/2005.
9 Stadt Leverkusen — Planungsbiro VIA eG: Erfassung der Schwerverkehrsbelastung in
Leverkusen-Hitdorf, K6In 2010.
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Zieht man 40% (da im Durchschnitt nur ca. 40% davon Uber 3,5 t
sind'%) der wohnbezogenen Wirtschaftsverkehre von den 700
Schwerverkehrsfahrten (Quelle s.0.) ab, verbleiben noch 550 Fahrten
im Schwerverkehr, die dem Gewerbe zugeordnet werden kdénnen.
Der Anteil des Schwerverkehrs (> 3,5 Tonnen) am gewerbebezogene
Wirtschaftsverkehr betragt wiederum 50%, sodass den Schwerver-
kehrsfahrten noch 550 Fahrten von Fahrzeugen unter 3,5 Tonnen
hinzu gez&hlt werden koénnen. Hierdurch belaufen sich derzeit die
gewerbebezogenen Wirtschaftsverkehre auf insgesamt 1.100 Fahrten
am Tag (vgl. Berechnung Tab. 2-3).

Tab. 2-3:  Glterverkehr der Gewerbegebiete 2010

Kfz-Fahrten Erlauterungen
700 Fahrten/Tag Schwerverkehrsfahrten'!
-150 Fahrten/Tag Anzahl wohngebietsbezogener Schwer-

verkehrsfahrten (40% von 380 Liefer-
verkehrsfahrten sind Schwerverkehr'2)

550 Fahrten/Tag Zwischensumme = Anzahl gewerbebe-
zogener Schwerverkehrsfahrten

550 Fahrten/Tag Fahrtenzahl des Giiterverkehrs unter
3,5t (da 50% des Gewerbebezogenen
Liefer- und Glterverkehrs Schwerver-
kehr ist'3)

1.100 Fahrten/Tag Gewerbebezogene  Giterverkehrsfahr-
ten

Diese werden sich bei Nutzung des gesamten Gewerbegebietes im
Hitdorfer Norden westlich der Langenfelder StraBe weiter erhdhen,

10 Stadt Leverkusen
Stadt Leverkusen — Planungsburo VIA eG: Erfassung der Schwerverkehrsbelastung in Le-
verkusen-Hitdorf, KéIn 2010.

11 Stadt Leverkusen — Planungsbiro VIA eG: Erfassung der Schwerverkehrsbelastung in
Leverkusen-Hitdorf, KéIn 2010.

12 Forschungsgesellschaft fiir das StraBen- und Verkehrswesen (FGSV)
Hinweise zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen. Kéin 2006.

13 so.
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sodass fir das Jahr 2020 1.500 Fahrten im gewerbebezogenen Wirt-
schaftsverkehr prognostiziert werden.

Tab. 2-4:  Entwicklung der Wirtschaftsverkehre in Hitdorf

2010 2020 »2020 plus“
Wohngebiete 380 Fahrten/Tag 400 Fahrten/Tag 450 Fahrten/Tag
Gewerbegebiete 1.110 Fahrten/Tag 1.500 Fahrten/Tag 1.500 Fahrten/Tag

Wirtschaftsverkehr 1.480 Fahrten/Tag 1.900 Fahrten/Tag 1.950 Fahrten/Tag
gesamt

2.2.3 Beschatftigtenverkehr

Heute belaufen sich aus eigener Berechnung die Geschéftsverkehre
der Beschaftigten und Kunden auf 3.950 Fahrten am Tag.

Der heutige Beschéftigtenverkehr wird sich nur bei einer Nutzung des
gesamten Gewerbegebietes Hitdorf Nord westlich der Langenfelder
StraBe wesentlich steigern lassen. Bei Beschéftigten in diesem Ge-
biet geht man von einem hdheren Motorisierungs- und Besetzungs-
grad aus. In diesem Fall wird angenommen, dass 80% aller Beschaf-
tigten mit dem Kfz zur Arbeit fahren. Der Besetzungsgrad wird auf 1,1
gesetzt, da zum Teil Fahrgemeinschaften zur Arbeit bestehen. Die
durchschnittliche Wegeanzahl liegt bei Beschéftigten bei 2,5 We-
ge/Tag'4. So ergibt sich fir dieses Gebiet im Jahr 2020 eine Zunah-
me des Beschéftigtenverkehrs um 1.160 Fahrten am Tag.

Zuséatzlich werden die Fahrten der Besucher und Kunden ermittelt.
Sie werden auf Grundlage der Beschéftigtenanzahl berechnet. Je
Beschaftigten berechnet man 0,2 Kunden oder Besucher. Diese Wer-
te gelten fur gewerbliche Nutzungen ohne Einzelhandel. Die Kunden
legen 2 Wege am Tag zurtick. Der Motorisierungs- und Besetzungs-
grad entspricht bei der Lage des Gebietes bei 1,4. Hierdurch ergibt

14 Forschungsgesellschaft fur das StraBen- und Verkehrswesen (FGSV)
Hinweise zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen. Kéin 2006.
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sich eine Fahrtenanzahl der Kunden und Besucher von 130 Fahrten
am Tag.

2.2.4 Prognose des gesamten Kfz-Verkehrsaufkommens

Die Tabelle gibt einen zusammenfassenden Uberblick iiber das Ver-
kehrsaufkommen nach Nutzergruppen 2010 bis ,,2020 plus® in Hitdorf.

Tab. 2-5:  Entwicklung der Kfz-Fahrten in Hitdorf

Nutzergruppe 2010 2020 »2020 plus“
Bewohner und Besucher ~ 14.850 Fahrten/Tag  15.900 Fahrten/Tag  17.850 Fahrten /Tag
Wirtschaftsverkehr 1.480 Fahrten/Tag 1.910 Fahrten/Tag 1.960 Fahrten/Tag

Geschéftsverkehre, Kun- 3.950 Fahrten/Tag ~ 5.240 Fahrten/Tag ~ 5.240 Fahrten/Tag
den und Beschaftigte

Gesamtes Verkehrsauf- 20.280 Fahrten/Tag  23.050 Fahrten/Tag  25.050 Fahrten/Tag
kommen

2.3 Kfz-Fahrten in Hitdorf 2010

Das fur 2010 ermittelte Verkehrsaufkommen der Einwohner und Be-
schéaftigten kann mit den Ergebnissen der Verkehrsz&hlungen abge-
glichen werden. Damit lasst sich diese Hochrechnung tberprifen und
ein realitatsnahes Bild des Kfz-Verkehrs von Hitdorf darstellen.

Diese Datengrundlagen sind erforderlich, um folgende Fragen zu
beantworten:

e Welchen Anteil haben die Einwohner am gesamten Aufkommen
des Kfz-Verkehrs in Hitdorf?

¢ Inwieweit ist das ansassige Gewerbe Uber den Beschaftigten- und
Wirtschaftsverkehr am Kfz-Verkehrsaufkommen beteiligt?

e Welche Bedeutung hat der Durchgangsverkehr?
e Wie viel Verkehr ist aus Hitdorf heraus verlagerbar?

e Wie viel Verkehr kénnen die Hitdorfer selbst vermeiden, indem
sie z.B. weniger das Auto benutzen.

Um die Hochrechnungen aus dem Abschnitt 2.2 zu Uberprufen, wird
auf die aktuellen Zahlergebnisse zuruckgegriffen. Dabei werden in
erster Linie die Ergebnisse der automatischen Zahlungen und der
Erfassung des Durchgangsverkehrs als Abgleich fir die Hochrech-
nung des Verkehrsaufkommens 2010 genutzt.
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Aus den automatischen 24-Stundenzahlungen an den Ortsein- und
Ausfahrten (vgl. Abschnitt 3.4) in Hitdorf im Herbst 2010 ergibt sich
eine Zahl von insgesamt 23.276 Fahrten an einem Werktag, was im
Folgenden auf 23.300 Kfz-Fahrten gerundet wird. Alle diese Fahrten
haben Hitdorf als Quelle oder Ziel, bzw. treten als Durchgangsverkehr
auf. NaturgemaB sind die Fahrten im Binnenverkehr hier nicht erfasst
und kdnnen nur geschéatzt werden.

Die Anzahl der Fahrten im Durchgangsverkehr fir den gesamten
Werktag wurde auf Grundlage der Auswertungsergebnisse der Stun-
dengruppen 7:00 bis 9:00 Uhr und 16:00 bis 18:00 Uhr hochgerech-
net (vgl. Abschnitt 3.4). Von diesen durch Plattenzdhlungen ermittel-
ten 23.300 Fahrten am Tag, ist der Durchgangsverkehr von rund
2.200 Fahrten doppelt abzuziehen, da er einmal als einfahrendes und
einmal als ausfahrendes Kfz durch die Plattenz&hlung erfasst wurde.
Somit ergeben sich 18.900 Fahrten/Tag im Quell- und Zielverkehr.

Durch die Plattenz&hlung wiederum konnte der Binnenverkehr inner-
halb Hitdorfs nicht erfasst werden, da diese Fahrten naturgemaf den
Ort nicht verlassen und somit keinen der Kordonzéahlstellen berlhrt
haben. Der Anteil des Binnenverkehrs der Einwohner wird auf Grund-
lage einer Untersuchung'® aus dem Jahr 1998 auf rund 10% flr
Hitdorf angesetzt. Dies entspricht ca. 1.400 Fahrten am Tag (vgl.
Einwohnerfahrten folgender Absatz). Fir diese geringe Anzahl spre-
chen zwei Faktoren:

e Der Aldimarkt als wichtiges Einkaufsziel liegt auBerhalb des Kor-
dons. Die Fahrten dorthin wurden also als Quell- und Zielverkehr
erfasst.

e Bereits 1998 wurden im inner0rtlichen Verkehr groBe Anteile im
FuB- und Radverkehr festgestellt.

So ergibt sich fiir Hitdorf folgende Aufteilung des Kfz-Verkehrs:

e Durchgangsverkehr 2.200 Fahrten/Tag
e Quell- und Zielverkehr 18.900 Fahrten/Tag
e Binnenverkehr 1.400 Fahrten/Tag

Es zeigt sich, dass der auf den gesamten Tag bezogene Durch-
gangsverkehr insgesamt eine untergeordnete Rolle im Verkehrsauf-

15 Kriger, Siegfried: Verkehrsalltag im suburbanen Raum — Eine verkehrsgeographische
Studie am Beispiel der Ortsdurchfahrt in Leverkusen-Hitdorf, Diplomarbeit Mai 1998.
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kommen in Hitdorf spielt. Der GroBteil des Verkehrs ist Quell- und
Zielverkehr, also der von Hitdorf selber produzierte Verkehr.

Die Einwohner erzeugen rund 14.150 Fahrten am Tag. 10% dieser
Kfz-Fahrten werden als Binnenverkehr angesetzt (ca. 1.400 Fahrten),
die Ubrigen 90% (ca. 12.750 Fahrten) sind Quell- und Zielverkehr.

Die Kfz-Fahrten der Privatbesucher werden nach einem Richtwert
mit 0,05 % der Einwohnerfahrten angenommen. Das entspricht 700
Fahrten an einem Werktag. Die Berechnung der Wirtschaftverkehre
wird von Abschnitt 2.2.2 Gbernommen (s.0.).

Die von insgesamt 18.900 Fahrten im Quell und Zielverkehr sind die-
se Werte abzuziehen, sodass die verbleibenden Fahrten (rund 3.950
Fahrten) so dem Geschaftsverkehr von Beschéftigten und Kunden
zugerechnet werden kénnen.

Es zeigt sich, dass die Berechnung des Verkehrsautfkommens und
die Z&hlung ein konsistentes Bild ergeben. Das folgende Diagramm
verdeutlicht die Anteile der Verkehrszwecke des Quell- und Zielver-
kehrs.

B Einwohnerfahrten

O Besucherfahrten

O Wirtschaftsfahrten

O Geschaftsverkehre
der Beschftigten und
Kunden

Abb. 2-3:  Quell- und Zielverkehr nach Verkehrszwecken (Werte
auf 50 gerundet)

Bei der Aufteilung der Quell- und Zielverkehre nach Verkehrszwecken
zeigt sich darlUber hinaus, dass die Einwohner Hitdorf den GroBteil
(ca. 67%) aller Quell- und Zielfahrten induzieren. Hier liegen also
auch die gréBten Verlagerungspotenziale.
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3 Verkehrsstarken in Hitdorf

3.1 Verkehrserhebung 2010 /2011

Um fir Hitdorf ein aktuelles, sehr differenziertes Verkehrs-
belastungsbild zu erhalten, wurde fir die Verkehrserhebung ein Er-
hebungsdesign gewahlt, das aus mehreren Komponenten besteht.
Zum einen kdnnen so die einzelnen Erhebungen miteinander vergli-
chen und Ubergeprift werden, zum anderen erlaubt dies ein tieferes
Verstandnis des gesamten Verkehrsablaufs in Hitdorf.

Die Verkehrserhebung in Hitdorf besteht aus folgenden Komponen-
ten:

e manuelle Knotenstromzdhlungen an 5 Verkehrsknoten in den
Zeitschnitten 7:00 bis 9:00 Uhr und 15:00 bis 19:00 Uhr

e Kennzeichenerfassung an 4 Ortsein- und —ausfahrten in den Zeit-
schnitten 7:00 bis 9:00 Uhr und 16:00 bis 18:00 Uhr

e automatische 24-Stunden Plattenzahlung an 3 Ortsein- und Aus-
fahrten.

Zuséatzlich liegen aus mehreren Zahlzeitrdumen im Jahr 2010 die
Daten der aktuellen Bundesverkehrswegezéhlung vor, bei der an 3
Zahlstellen in Hitdorf gezahlt wurde. Diese sind wichtige Vergleichs-
daten. Anfang Juli 2010 fand in Hitdorf an drei Tagen hintereinander
eine Erfassung des Schwerverkehrs statt’®. Da durch den langen
Erfassungszeitraum zwischen 6:30 Uhr und 20:00 Uhr praktisch der
Gesamte Lkw-Verkehr erfasst wurde, stellt dies eine weitere wichtige
Datengrundlage dar. Um detailliertere Aussagen betreffend des B-
Plans 192/l ,RingstraBe” machen zu kénnen, wurden am 25.01.2011
zwischen 15:00 und 19:00 Uhr die Knotenpunkte RingstraBe /
ConcordiastraBe und RingstraBe / StéckenstraBe Knotenstromzah-
lungen durchgefuhrt.

Die Verkehrserhebungen sollten am Dienstag, 5.10.2010 durchge-
fihrt werden. Da es an diesem Tag durch einen Baukranabbau an
der Kreuzung Hitdorfer StraBe/Langenfelder StraBe im Zeitraum
16:00-17:30 Uhr zu wiederholten Stérungen im Verkehrsablauf mit

16 Stadt Leverkusen — Planungsbiro VIA eG: Erfassung der Schwerverkehrsbelastung in
Leverkusen-Hitdorf, K6In 2010.
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Rackstau und Umfahrungen kam, wurde am Dienstag, 26.10.2010
eine Nacherhebung der Nachmittagsz&hlungen durchgefliihrt. Ein
frherer Zeitpunkt war wegen der Herbstferien in Nordrhein-
Westfalen nicht méglich. Zusatzlich wurde an diesem Tag die 24-
Stunden Plattenzdhlung wiederholt, um die Vergleichbarkeit der Da-
ten zu gewahrleisten.

Far den 26.10.2010 waren Warnstreiks der LokfUhrer angekindigt.
Hier stellt sich die Frage ob dies wesentlichen Einfluss auf das Ver-
kehrsgeschehen hatte. Zu diesem Zweck wurden die Ergebnisse vom
5.10. und 26.10. fir den Standort 1 und 4 verglichen. Als Vergleich
dienten die Kfz, die aus Richtung Rheindorf und AS Monheim Suid
nach Hitdorf einfuhren, da diese nicht durch den Baukranabbau ge-
stért worden sind. Bei den Ergebnissen der beiden Erhebungstage
ergab sich kein signifikanter Unterschied. Direkte Auswirkungen des
Warnstreiks der Lokfihrer am 26.10.2010 auf die Verkehrsmengen
waren nicht festzustellen.

Die Erhebungstage lagen auBerhalb der Schulferien in Nordrhein-
Westfalen. Das Wetter war am Vormittag des Dienstags, 5.10.2010
verregnet aber mild. Am Nacherhebungstermin am Dienstag,
26.10.2010 war es vormittags klar und kalt. Die Temperaturen lagen
um den Gefrierpunkt. Nachmittags war es bewdlkt und ca. 10 °C
warm. Am Dienstag, den 25.01.2011 lag die Temperatur bei ca. 4°C
und es war wolkenlos.

An folgenden Verkehrsknoten (vgl. Abb. 3-1) wurden Knotenstrom-
zahlungen in den Zahlzeitrdumen 07-09 Uhr und 15-19 Uhr durchge-
fuhrt, bei der alle Fahrbeziehungen erfasst wurden:
Standort 1: Hitdorfer StraBe / RingstraBe
e Standort 2: Hitdorfer StraBBe / Langenfelder StraBe
e Standort 3: Langenfelder StraBBe / RingstraBe
e Standort 4: Langenfelder StraBe / BernsteinstraBe / Umlag
e Standort 5: Langenfelder StraBe / Fahnenacker.

An folgenden Verkehrsknoten (vgl. Abb. 3-1) wurden ergénzende
Knotenstromz&hlungen in den Z&hlzeitrdumen 15-19 Uhr durchge-
fuhrt, bei der alle Fahrbeziehungen erfasst wurden:
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e Standort a: RingstraBe / ConcordiastraBBe

e Standort b: RingstraBe / StdéckenstraBe

Die genannten Knotenpunkte wurden im Viertelstundenrhythmus er-
hoben sowie nach den Verkehrsstrémen und den folgenden Fahr-
zeugklassen differenziert:

e Pkw,

e Leichte Nutzfahrzeuge bis 3,5t,
e Lkw Uber 3,5t,

e Last- und Sattelzige,

e Busse,

e Kraftrader

e Fahrrader.

Die Kennzeichenerfassung wurde in 5 Minuten-Zeitschnitten in einem
Kordon um Hitdorf vorgenommen und erlaubt Aussagen Uber den
Durchgangs-, Ziel- und Quellverkehr. Hierzu wird der ein- und ausfah-
rende Kfz-Verkehr vollstandig erfasst und anschlieBend abgeglichen.
Wenn ein Kfz innerhalb eines Zeitintervalls an einem Ortseingang
erfasst und wahrend desselben oder des darauffolgenden 5-Minuten-
Intervalls an einem Ortsausgang registriert wurde, dann wird es als
Durchgangsverkehr behandelt. Jedes Kfz hat so maximal 10 Minuten
Zeit um Hitdorf zu durchqueren. An allen vier Zu- und Ausfahrten von
und nach Hitdorf (vgl. Abb. 3-1) wurden die Kennzeichen in den Er-
hebungszeitraumen 07-09 Uhr und 16-18 Uhr erfasst:
e Standort 6: Hitdorfer StraBe zwischen Kreisverkehr am dstlichen
Ortsausgang und OststraBe
e Standort 7: an der Féhre
e Standort 8 : Hitdorfer StraBe am westlichen Ortsausgang

e Standort 9: Langenfelder StraBe am nérdlichen Ortsausgang
noérdlich der BernsteinstraBe.

Erganzt wurde die Erhebung durch 24-Stunden Plattenzdhlungen
(von 00:00 Uhr bis 24:00 Uhr am 05.10.2010 und 26.10.2010) an
folgenden Standorten:

e Hitdorfer StraBe zwischen Kreisverkehr am éstlichen Ortsausgang
und OststraBe

e Langenfelder StraBe am ndérdlichen Ortsausgang nérdlich der
BernsteinstraBe
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e Langenfelder StraBe stdlich der BernsteinstraBe

e Hitdorfer StraBe westlicher Ortsausgang in Héhe Haus Nr. 204
am Dienstag, 14.09.2010 (im Zuge der Bundesverkehrswegezéh-

lung)

Abb. 3-1:  Erhebungsstandorte ~ Verkehrszdhlung  14.09.2010
05.10.2010, 26.10.2010

3.2 Ergebnisse der Knotenstromzahlung

Auswertung Die in den Knotenstromzahlungen gewonnenen Daten wurden tabel-
larisch ausgewertet und in Knotenstromdiagrammen dargestellt. So-
mit liegen fir die Stundengruppen bzw. deren Spitzenstunden zwi-
schen 07:00 und 09:00 Uhr bzw. 15:00 und 19:00 Uhr Darstellungen
in Form von Knotenstromdiagrammen vor.

Ergebnisse Die morgendliche Spitzenstunde an den Erhebungsknoten zeigt
morgendliche Spitzen- raumlich-zeitliche Unterschiede im Beginn der Spitzenstunden. Wah-
stunde rend die Knoten 1 und 2 auf der Hitdorfer StraBBe ihre Spitzenbelas-
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tung zwischen 07:45 und 08:45 Uhr (vgl. Abb. 3-2 und Abb. 3-3) auf-
weisen, liegt die Spitzenstunde der Knoten 4 und 5 auf der Langen-
felder StraBe zeitlich verzégert zwischen 08:00 und 09:00 Uhr (vgl.
Abb. 3-5 und Abb. 3-6). Allein der Knoten 3 an der RingstraBe / Lan-
genfelder StraBe weist eine Spitzenstunde deutlich friher im Zeit-
raum von 07:15 bis 08:15 Uhr auf. Diese Spitzenstunde entspricht der
Spitzenstunde aus dem Jahr 1997 auf der Hitdorfer StraBe (Hohe
ParkstraBe)!”. Aus der Bundesverkehrswegezahlung 2010 geht her-
vor, dass an dieser Stelle die Spitzenstunde wiederum zwischen
07:00 und 08:00 Uhr stattfindet. Dieser Vergleich zeigt, dass die ge-
naue Festsetzung je nach Erhebungstag auch schwanken kann.

17 Kriiger, Siegfried: Verkehrsalltag im suburbanen Raum — Eine verkehrsgeographische

Studie am Beispiel der Ortsdurchfahrt in Leverkusen-Hitdorf, Diplomarbeit Mai 1998.
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Knoten 1

Verkehrsuntersuchung zum Verkehrskonzept Hitdorf

Abb. 3-2:  Knoten 1, RingstraBe / Hitdorfer StralBe: Dienstag, den
05.10.2010; morgendliche Spitzenstunde 07:45-08:45
Uhr

Von den gezéhlten Verkehrsknoten in Hitdorf ist der Knoten 1 (Hitdor-
fer StraBe / RingstraBe) mit Abstand am starksten belastet. Die Ost-
West-Achse im Zuge der Hitdorfer StraBe ist dominant, wobei der
Verkehr in etwa im Verhaltnis ein Drittel zu zwei Drittel auf die Ring-
straBe und die Hitdorfer StraBe verteilt ist. Insgesamt Uberwiegt der
ausfahrende Verkehr nur leicht (<10%) den einfahrenden Verkehr.
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Standort 2

Verkehrsuntersuchung zum Verkehrskonzept Hitdorf

Abb. 3-3:  Knoten 2, Hitdorfer StraBBe / Langenfelder StralBe: Dienstag,
den 05.10.2010; morgendliche Spitzenstunde 07:45-08:45
Uhr

An diesem Standort dominiert eindeutig die Ost-West-Richtung im
Zuge der Hitdorfer StraBe, wobei sich die Richtungen in ihrer Strom-
starke wie an Standort 1 nicht signifikant voneinander unterscheiden.
Zur Zeit der Erhebung war die Langenfelder StraBe stdlich der Kreu-
zung wegen Bauarbeiten gesperrt. Aber auch die Langenfelder Stra-
Be in Richtung Norden ist nur schwach belastet.
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Standort 3

Verkehrsuntersuchung zum Verkehrskonzept Hitdorf

Abb. 3-4:  Knoten 3, RingstralBBe / Langenfelder StralBe: Knoten-
stromdiagramm Dienstag, den 05.10.2010 morgendliche
Spitzenstunde 07:15-08:15 Uhr

An Standort 3 verteilen sich die Verkehrsstréme in der morgendlichen
Spitzenstunde verhéltnismaBig gleichmaBig. Dominant sind die Ver-
kehrsstrome aus und in die RingstraBe in und aus Richtung AS Lan-
genfeld Sud. Interessant ist auch, dass sich die Belastung der Ring-
straBe 6stlich und westlich der Langenfelder StraBe nur geringfiigig
unterscheidet. Dabei ist zu bedenken, dass die westliche RingstraBe
nicht zur Hitdorfer StraBe durchgebunden ist und daher ausschlieB3-
lich Ziel- und Quellverkehr aufnimmt.
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Verkehrsuntersuchung zum Verkehrskonzept Hitdorf

Abb. 3-5:  Knoten 4, Langenfelder StralBBe / BernsteinstralBBe: Knoten-
stromdiagramm Dienstag, den 05.10.2010 morgendliche
Spitzenstunde 08:00-09:00 Uhr

Verkehrsknoten 4 Am Knoten 4 dominieren die Verkehrsstrome entlang der Langenfel-
der StraBe, die Ubrigen StraBen haben nur eine ganz untergeordnete
Bedeutung. Interessant ist die deutliche Asymmetrie, die hier anders
als bei den Ubrigen Querschnitten deutlich sichtbar wird. Es dominie-
ren die Auspendler aus Hitdorf, die morgens in Richtung Autobahn
unterwegs sind.
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Standort 5

Verkehrsuntersuchung zum Verkehrskonzept Hitdorf

Abb. 3-6:  Knoten 5, Langenfelder StraBe / Fahnenacker: Knoten-
stromdiagramm Dienstag, den 05.10.2010 morgendliche
Spitzenstunde 08:00-09:00 Uhr

Standort 5 ist insgesamt der am starksten belastete Verkehrsknoten
im Untersuchungsgebiet. Hier dominiert eindeutig die Fahrbeziehung
Langenfelder StraBe aus Richtung Autobahn - Fahnenacker. Der
Fahnenacker geht im seinem Verlauf in die Alfred-Nobel-StraBe Uber,
an der Bayer CropScience AG und UCB (ehemals Schwarz Pharma)
angesiedelt sind. Beides Firmen mit sehr vielen Beschaftigten am
Standort. Entsprechend deutlich ist die Asymmetrie ausgepragt. Es
biegen viereinhalb Mal so viele Fahrzeuge in den Fahnenacker ein
als aus.
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nachmittagliche Spitzen-
stunde

Verkehrsuntersuchung zum Verkehrskonzept Hitdorf

Dies unterstreicht noch einmal die Bedeutung, die die StraBe am
Fahnenacker flr die Entlastung der Ortsdurchfahrt Hitdorf hat.

Abbildungen zu der gesamten Stundengruppe an den einzelnen
Standorten befinden sich im Anhang.

Die nachmittagliche Spitzenstunde im Untersuchungsgebiet zeigt wie
vormittags einen raumlichen Unterschied. Wéhrend die Standorte
innerhalb Hitdorfs (Standort 2 und 3; vgl. Abb. 3-8 und Abb. 3-9) eine
Spitzenstunde von 16:00-17:00 Uhr aufweisen, beginnt an Standort 1
(vgl. Abb. 3-7) die Spitzenstunde eine halbe Stunde spéater um 16:30
Uhr.

Eine weitere halbe Stunde spéter beginnt an Standort 4 die Spitzen-
stunde (ab 17:00 Uhr; vgl. Abb. 3-10), wahrend es an Standort 5 erst
ab 17:15 Uhr (vgl. Abb. 3-11) zur Spitzenbelastung kommt. Hier wur-
de ein enorm langer Rlckstau aus Richtung Alfred-Nobel-StraBe be-
obachtet, da der starkste Strom als Linksausbieger aus dem Fahnen-
acker Richtung Autobahn mit dem Geradeausstrom auf der Langen-
felder StraBe in Konflikt steht.
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Verkehrsuntersuchung zum Verkehrskonzept Hitdorf

Abb. 3-7:  Knoten 1, Hitdorfer StraBe / RingstraBe: Knotenstromdi-
agramm Dienstag, den 26.10.2010 nachmittdgliche
Spitzenstunde 16:30-17:30 Uhr

In der nachmittaglichen Spitzenstunde ist der nach Hitdorf einfahren-
de Verkehrsstrom um 15% bis 20% starker als der ausfahrende. Dies
weist auf heimfahrende Berufspendler hin. Die Verkehrsstrome auf
der Achse RingstraBe sind um ein Viertel schwéacher als die auf der
Hitdorfer StraBe.
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Verkehrsuntersuchung zum Verkehrskonzept Hitdorf

Abb. 3-8:  Knoten 2, Hitdorfer StraBe / Langenfelder StralBe: Kno-
tenstromdiagramm Dienstag, den 26.10.2010 nachmit-
tadgliche Spitzenstunde 16:00-17:00 Uhr

Am Knoten 2 dominiert auch in der nachmittédglichen Spitzenstunde
die Ost-West-Achse, wobei die Stromstérken beider Richtungen an-
nahernd gleichgroB3 sind. Dies spricht sehr stark daflr, dass sich hier
im Zentrum von Hitdorf der Berufsverkehr mit anderen Verkehrszwe-
cken (Einkaufen, Holen und Bringen, Freizeit) deutlich Uberlagert.
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Verkehrsuntersuchung zum Verkehrskonzept Hitdorf

Abb. 3-9:  Knoten 3, RingstralBBe / Langenfelder StraBe: Knoten-
stromdiagramm Dienstag, den 26.10.2010 nachmittagli-
che Spitzenstunde 16:00-17:00 Uhr

In der nachmittéglichen Spitzenstunde zeigt sich an Knoten 3 wieder
eine relativ gleichmaBige Verteilung der Verkehre, wobei die von
Norden einfahrenden Kfz leicht Gberwiegen. Auch an diesem Knoten
werden die Pendlerverkehre von Einkaufs- und Freizeitverkehren

dberlagert.
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Verkehrsuntersuchung zum Verkehrskonzept Hitdorf

Abb. 3-10: Knoten 4, Langenfelder StraBe / BernsteinstralBe: Kno-
tenstromdiagramm Dienstag, den 26.10.2010 nachmit-
tadgliche Spitzenstunde 17:00-18:00 Uhr

In der nachmittaglichen Spitzenstunde zeigt sich eine Dominanz der
nach Hitdorf einfahrenden Verkehre. Es handelt sich um die umge-
kehrte Pendlerrichtung (heimkehrende Berufspendler). Die Anzahl
der in und aus der BernsteinstraBe fahrenden Kfz sind im Vergleich
zur morgendlichen Spitzenstunde etwas hdher.
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Verkehrsuntersuchung zum Verkehrskonzept Hitdorf

Abb. 3-11:  Knoten 5, Langenfelder StralBe / Fahnenacker: Knoten-
stromdiagramm Dienstag, den 05.10.2010 nachmittagli-
che Spitzenstunde 17:15-18:15 Uhr

Standort 5 ist erneut der insgesamt am starksten belastete Verkehrs-
knoten im Untersuchungsgebiet. Hier dominiert auch nachmittags der
von der Bayer CropScience AG und Schwarzpharma induzierte Ver-
kehr, nun aber vom Fahnenacker zur Autobahn gerichtet. Die auf
Hitdorf gerichteten Verkehrsstréme sind nachmittags deutlich starker
als abends.
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Hochrechnung auf die
Tagesbelastung

Verkehrsuntersuchung zum Verkehrskonzept Hitdorf

Die Werte fir die Spitzenstunden an den Standorten a und b (Ring-
straBe / ConcordiastraBe bzw. RingstraBe / StéckenstraBBe) sind im
Folgenden tabellarisch fir den Querschnitt dargestellt.

Tab. 3-1:  Ergdnzende Querschnittzdhlungen

Knoten Querschnitt Kfz/h

RingstraBe / ConcordiastraBe Kleingansweg 18
ConcordiastraBe Sud 18
RingstraBe Ost 20

RingstraBe / StéckenstraBe RingstraBe West 35
StdckenstraBe Sid 38
RingstraBe Ost 37
StéckenstraBe Nord 14

Insgesamt ist die Verkehrsstarke an den beiden Verkehrsknoten sehr
gering, da es sich um eine Sackgassensituation handelt. Diese Zah-
len dienen daher als Vergleichswert fir den Zustand nach
Durchbindung der RingstraBe zur Hitdorfer StraBe.

3.3 DTV und DTV,,

Zur Berechnung des DTV (durchschnittliche Tagesverkehrsbelas-
tung) bzw. des DTV, (durchschnittliche werktéagliche Tagesverkehrs-
belastung) wurden bewahrte Berechnungsverfahren'® angewandt.
Die durchschnittliche Tagesbelastung des Kfz-Verkehrs wurde fol-
gendermaBen berechnet:

Als Zahlwerte liegen die Stundengruppen fir Dienstag 07:00 bis
09:00 Uhr und 15:00 bis 19:00 Uhr vor.

Zur Ermittlung der Tagesbelastung ist es erforderlich, den mittleren
Anteil der erhobenen Stundengruppen am Tagesverkehr zu ermitteln.
Dies geschieht in der Regel auf der Basis qualitativer Indikatoren, wie
der Bedeutung im Verkehrsnetz und der Lage im Stadtgebiet. Im vor-
liegenden Fall konnte durch die parallel an den Erhebungstagen er-
folgte automatischen 24-Stunden- Plattenzahlungen (vgl. Abschnitt

18 Forschungsgesellschaft fiir das StraBen- und Verkehrswesen (FGSV)
Handbuch fir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen (HBS). Ausgabe 2001
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Verkehrsuntersuchung zum Verkehrskonzept Hitdorf

3.4) den Zahlstandorten die jeweils passenden Tagesganglinientypen
zugewiesen werden. Diese Tagesganglinientypen werden im Hand-
buch fir Bemessungen von StraBenverkehrsanlagen (HBS) definiert.
Entscheidend ist dabei der Anteil des Verkehrs, der im Erhebungs-
zeitraum erfasst wird. Aus diesem prozentualen Anteil 1&sst sich ein
Hochrechnungsfaktor ableiten, der eine Hochrechnung auf die werk-
tagliche Tagesbelastung, den sogenannten DTV,, erlaubt.

Die Verkehrsknoten 1 bis 4 sowie a und b entsprechen dem Tages-
ganglinientyp des werktéaglichen Pkw-Verkehrs (Di —Do) TGw3 im
HBS. Der TGw3 entspricht ,StraBen am Stadtrand®, die sich von den
Querschnitten in den Kernstédten durch héhere Spitzen morgens und
am Vormittag unterscheiden.®

Der Verkehrsknoten 5 weist hingegen den Tagesganglinientyp des
werktaglichen Pkw-Verkehrs (Di —Do) TGw220 auf, ebenfalls ein vom
Berufsverkehr gepragter Tagesgang.

Ausgehend von den Tagesganglinien ergeben sich folgende Anteile
der Z&hlzeiten am Tagesverkehr:

Tab. 3-2:  Anteile der Zdhlzeiten am Tagesverkehr
TG,2 TG,3
Stundengruppe  14,0% der Pkw-Werktagsbelastung 16,0% der Pkw-Werktagsbelastung
7:00 - 9:00 Unr 16,5% der Lkw-Werktagsbelastung 16,5% der Lkw-Werktagsbelastung
Stundengruppe  31,1% der Pkw-Werktagsbelastung ~ 32,6% der Pkw-Werktagsbelastung

15:00 - 19:00 Uhr

19,0% der Lkw-Werktagsbelastung

19,0% der Lkw-Werktagsbelastung

Zahlzeitraum

7:00-9:00 und
15:00 — 19:00 Uhr

45,1% der Pkw-Werktagsbelastung
35,5% der Lkw-Werktagsbelastung

48,6% der Pkw-Werktagsbelastung
35.5% der Lkw-Werktagsbelastung

Aus diesen Prozentanteilen lasst sich ein Hochrechnungsfaktor er-
rechnen. Mit diesem Hochrechnungsfaktor lassen sich die gezahlten
Werte durch einfache Multiplikation auf den Werktags-DTV hoch-
rechnen. Der Hochrechnungsfaktor betragt fur die Verkehrsknoten in

Hitdorf:

19 so0.

20 Forschungsgesellschaft fiir das StraBen- und Verkehrswesen (FGSV)
Handbuch fiir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen (HBS). Ausgabe 2001.
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DTV

DTVw

Ergebnisse

Verkehrsuntersuchung zum Verkehrskonzept Hitdorf

e Hochrechnungsfaktor Pkw gemaB TG,2: 2,22
e Hochrechnungsfaktor Pkw gemaB TG,3: 2,06

Beim Lkw-Verkehr betragt der Hochrechnungsfaktor einheitlich 2,82.

Der Werktags-DTV (DTV,,) liegt dem Verkehrsmodell Leverkusen zu
Grunde, mit dessen Hilfe die Wirkungen der einzelnen Planfélle dar-
gestellt werden (vgl. Kap. 5).

Bei den Ublichen Darstellungen der Verkehrsstarkenkarten, die auf
den Ergebnissen der Bundesverkehrsz&hlung beruhen, wird der DTV
(durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke) verwendet, bei dem auch
Wochen- und Monatsschwankungen bertcksichtigt werden.

Fir die weitere Berechnung des DTV der Standorte 1 bis 5 (durch-
schnittliche Verkehrsstarke) wurde als Tag-/Woche-Faktoren mit
0,909 fur Pkw und 0,740 fir Lkw gerechnet. Zusatzlich wurde der
Halbmonatsfaktor flir Pkw von 1,018 und fir Lkw von 1,0645 verwen-
det.

Far die Berechnung des DTV der Standorte a bis b (durchschnittliche
Verkehrsstarke) wurde der Halbmonatsfaktor flr die zweite Januar-
hélfte verwendet. Dies bedeutet fur Pkw einen Faktor von 0,965 und
fir Lkw einen Faktor von 0,888.

In die Berechnung des werktéglichen durchschnittlichen Durchgangs-
verkehrs flieBt zudem der Umrechnungsfaktor (k,) mit ein. Fir Pkw
liegt der Faktor damit bei 1,117, flr Lkw bei 1,230.

In den folgenden beiden Darstellungen werden die Ergebnisse fir alle
Zahlstandorte als hochgerechnete DTV-Werte und DTV,-Werte zu-
sammengefasst.
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Verkehrsuntersuchung zum Verkehrskonzept Hitdorf

Stadt Leverkusen
DTV

| 48[ DTV (Pkw)
0| DTV (Lkw)

Abb. 3-12: DTV-Werte Hitdorf
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Verkehrsuntersuchung zum Verkehrskonzept Hitdorf
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Abb. 3-13: DTVw-Werte Hitdorf

3.4 Die automatischen 24-Stundenzahlungen

Die automatische Plattenzahlung wurde durch die Stadt Leverkusen
durchgeflihrt. Hierdurch lasst sich neben der Tagesbelastung an dem
jeweiligen Erhebungstag auch der Tagesgang abbilden. Da diese
automatischen Plattenzahlungen die Kfz nach Langenklassen und
nicht nach Gewicht erheben, kommt es zu Abweichungen des
Schwerverkehrsanteils von der manuellen Zéhlung. Plattenzahlungen
allein sind daher nicht geeignet, den Schwerverkehrsanteil zu ermit-
teln. Dies geschieht mit Hilfe der speziellen manuellen Schwerver-
kehrszahlung, die im Juli durchgefihrt wurde und durch Hochrech-
nung der manuellen Zahlungen.
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Ergebnisse

Entwicklungen der Ge-
samtbelastung im Zuge
der Hitdorfer StraBe

Verkehrsuntersuchung zum Verkehrskonzept Hitdorf

Andererseits dienen die automatischen Zahlungen dazu die manuel-
len Z&hlungen, die nur sechs Stunden umfassen auf die Tagesbelas-
tung hoch zu rechnen.

In der folgenden Tabelle sind alle 24-Stunden Verkehrsstérken der

Erhebungstage zusammengefasst. Die grafische Umsetzung der ein-
zelnen Ergebnisse befindet sich im Anhang.

Tab. 3-3:  Ubersicht Ergebnisse 24-Stunden-Plattenzéhlungen
Standort Richtung 14.09.2010 05.10.2010 26.10.2010
) B stadteinwarts 6.338 Kfz/24 h 6.411 Kfz/24h
Hitdorfer Strae ostl.
Ortsein- und ausfahrt . Wegen Defekts nicht
stadtauswarts auswertbar 6.279 Kfz/24 h
Querschnitt 12.690 Kfz/24 h
Hitdorfer Strale west. stadteinwarts 2.227 Kfz/24 h
Ortsein-und ausfahrt ooy cwints 2,268 Kizi2d h
Querschnitt 4.495 Kfz/24 h
Langenfelder Straflte stadteinwarts 3.277 Kfz/24 h 3.409 Kfz/24 h
nordlicher Ortsein- und
-ausfahrt (nérdl. der .
BernsteinstraRe) stadtauswarts 3.332 Kfz/24 h 3.415 Kfz/24 h
Querschnitt 6.609 Kfz/24h 6.824 Kfz/24h
Langenfelder StraRe - stadteinwarts 2.943 Kfz/24 h 3.099 Kfz/24 h
Hohe HausNr. 119 oo dtauswarts 2033KfZ24h 3425 Kfz24 h
Querschnitt 5.876 Kfz/24.h 6.224 Kfz/24.h

Durch é&ltere Erhebungen und Datenzusammenstellungen in vorher-
gehenden Gutachten2! kann die Entwicklung Uber die Verkehrsbelas-

tung auf der Hitdorfer StraBe (H6he ParkstraBe) von1985 bis 2010
dargestellt werden. Der deutliche Rickgang der enormen Verkehrs-
starken seit 1995 resultiert aus der 1994 eingeweihten Entlastungs-
straBe ,Am Fahnenacker” fir die Bayer CropScience AG und aus der
Fertigstellung der Querspange Anschlussstelle Rheindorf-Hitdorfer
StraBe. Die heutige Belastung (2010) liegt fir den gleichen Quer-

21 KRUGER (1998) Diplomarbeit: Verkehrsalltag im suburbanen Raum — Eine verkehrsgeo-
graphische Studie am Beispiel der Ortsdurchfahrt in Leverkusen-Hitdorf.
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Bundesverkehrswegezih-
lung

Verkehrsuntersuchung zum Verkehrskonzept Hitdorf

schnitt bei 6.250 Kfz/24h22 in nahezu der gleichen GréBenordnung
wie 1999 mit 6.427 Kfz/24h23,

Kfz pro Tag
(Hitdorfer StraRe Hohe ParkstralRe)

12.000

10.000 -

8.000
6.000 -
B Kfzpro Tag
4.000 -
2.000 -
0 - T T T T T T T
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Abb. 3-14: Verkehrsentwicklung Hitdorfer StraBBe (Héhe ParkstralBe)
(1985 -2010)

Dabei ist die Belastung in diesem zentralen Abschnitt der Hitdorfer
StraBe deutlich héher als am Ortsausgang in Richtung Monheim. Dort
liegt die Belastung bei ca. 4.500 Fahrzeugen am Tag.

Ein Vergleich der Verkehrsstéarken am 6stlichen Ortsausgang zeigt
zwischen dem Jahr 199924 (Umlegung Analysefall: 10.859 Kfz/24 h)
und der aktuellen automatischen 24-Stunden Plattenzahlung 2010
einen Anstieg (12.690 Kfz/24 h) um ca. 2.000 Kfz/24 h. Dies spricht
fir eine starke Ausrichtung auf Leverkusen und verdeutlicht die Be-
deutung des Aldi-Marktes als Ziel.

3.5 Bundesverkehrswegezahlungen 1995-2010

In Hitdorf existieren zwei offizielle Z&hlstellen, an denen im Rahmen
der Bundesverkehrswegezahlungen alle finf Jahre die durchschnittli-
chen téglichen Verkehrsstarken (DTV) am Querschnitt erhoben wer-
den. Die folgende Tabelle gibt einen Uberblick tiber die Verkehrsstar-
kenentwicklung von 1995 bis 2010.

22 Bundesverkehrswegezéhlung, 14.09.2010.

23 Stadt Leverkusen: Verkehrsuntersuchung Leverkusen-Hitdorf, Biro fiir Stadt- und Ver-
kehrsplanung (BSV) im Auftrag der Stadt Leverkusen. Aachen, 2000.

2 so0.
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Tab. 3-4: Verkehrsstédrkenentwicklung 1995-2010 (DTV)

Standort 1995 2000 2005 2010
Hitdorfer Strafle
Hohe Parkstraie 6.449 Kfz/24h 6.629 Kfz/24h fehlt 6.141 Kfz/24h
Langenfelder

Strafle s(idlich
der Bernstein- 6.671 Kfz/24h 5.419 Kfz/24h 6.515 Kfz/24h 5490 Kfz/24h

strale
Bundesverkehrswegezah-  Die Bundesverkehrswegezahlung 2010 wurde in Hitdorf am Dienstag
lung 2010 . .
tng 14.09.2010 durchgefihrt. An folgenden Standorten wurden die
Querschnittsbelastungen in den Stundengruppen 07:00-09:00 Uhr
und 15:00-18:00 Uhr erfasst.
e Hitdorfer StraBe Héhe ParkstraBe
e Hitdorfer StraBe H6he OststraBe
e Langenfelder StraBe stdlich der BernsteinstraBe
Die folgende Tabelle gibt einen Uberblick (iber die Ergebnisse:
Tab. 3-5:  Z&hlergebnisse der Bundesverkehrswegezéhlung in
Hitdorf am 14.09.2010
07-09 Uhr 1518 Uhr Spiizenstinde - Spltzenstunde:  ry
Standort Richtung LV /SV LV/SV vormittags nachmittags LV/SV
LV/SV LV/SV
Hitdorfer Strafe Westen 842/37 1601/39 229/ 14 308/5
Hohe Oststralte Osten 764 /30 1454 / 32 253/0 285/0
Querschnitt 1606 / 67 3055/ 71 482 /14 593/5 11250 / 321
Hitdorfer Strafe Westen 415122 834/ 14 513/19 589/10
Hahe Parkstrale Osten 46023 74426 47410 540/0
Querschnitt 1204/ 49 2578 /130 987/19 1129/10 5920 / 221
Langenfelder Norden 519/23 605 /28 276/ 0 229/0
Strafle stdlich
der Bernstein- Siiden 24315 82322 144110 32416
strale
Querschnitt 762 /38 1428 / 50 420/20 553/6 5286 / 204
Datenreihenvergleich Die Tabelle 3-3 zeigt, dass die Belastung auf der Langenfelder Stra-

Be nach einem ersten Rickgang von 1995 auf 2000 um ca. 800
Kfz/24h sich 2005 wieder auf das Niveau von 1995 eingependelt hat.
Ein Vergleich mit der aktuellen Bundesverkehrswegezahlung aus
dem Jahr 2010 (vgl. Tab. 3-5) zeigt einen erneuten Rickgang der
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Zielsetzung

Auswertung

Verkehrsuntersuchung zum Verkehrskonzept Hitdorf

Verkehrsstarke auf 5.490 Kfz/24h, also noch deutlich unterhalb des
Niveaus vom Jahr 2000.

Fir die Hitdorfer StraBe HO6he ParkstraBe gibt es fir das Jahr 2005
leider eine Datenlicke. Von 1995 auf 2000 ist die Belastung hier
leicht gestiegen. Ein Vergleich mit der aktuellen Bundesverkehrswe-
gezahlung aus dem Jahr 2010 (vgl. Tab. 3-5) zeigt einen Rickgang
der Verkehrsbelastung seit 2000 noch deutlich unterhalb des Niveaus
von 1995 auf 6.141 Kfz/24h.

Da es sich fir das Jahr 2010 um vorlaufige Werte handelt, die nur auf
einem Zahlwert basieren, lassen sich diese nicht uneingeschrankt
vergleichen.

3.6 Durchgangsverkehr in Hitdorf

Mit Hilfe der Kennzeichenerfassung sollte die Menge bzw. der Anteil
des Durchgangsverkehrs erfasst werden. Zu diesem Zweck wurden
morgens und nachmittags jeweils flr zwei Stunden an einem Kordon
rund um Hitdorf alle ein- und ausfahrenden Kfz erfasst. Insgesamt
wurden im Erhebungszeitraum morgens (7:00 bis 9:00 Uhr) 3.486
Kennzeichen erfasst, nachmittags (16:00 bis 18:00 Uhr) waren es
4.174 Kennzeichen.

Die Kennzeichen der erfassten Kfz wurden in eine Access-Datenbank
eingeben und ausgewertet. Dabei wurde abgeglichen, ob die Fahr-
zeuge, die einfuhren im gleichen oder folgenden Zeitintervall an ei-
nem anderen Punkten wieder ausfuhren. Dieser Verkehr wird dann
als Durchgangsverkehr definiert. Dabei werden zwei BezugsgréBen
verwendet:

e BezugsgrdBe Gesamtverkehr in Hitdorf

e BezugsgrdBe StraBenquerschnitt

In beiden Fallen unterscheiden sich die Anteile deutlich. Wahrend
bezogen auf den gesamten Stadtteil der Anteil des Durchgangsver-
kehrs 10% betragt, kann dieser Anteil an einzelnen StraBenquer-
schnitten Uber 20% liegen.

3.6.1 Durchgangsverkehr bezogen auf Hitdorf gesamt

Die am Kordon erfassten Kfz teilen sich in Quell- und Zielverkehr so-
wie Durchgangsverkehr auf. Die folgenden Abbildungen verdeutli-
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chen die quantitative Aufteilung bezogen auf den gesamten ein- und
ausfahrenden Verkehr in Hitdorf (vgl. Abb. 3-15 und Abb. 3-16).

Abb. 3-15: Anteile der Verkehrsarten am Gesamtverkehr in Hitdorf
vormittags (07:00-09:00 Uhr)

Abb. 3-16: Anteile der Verkehrsarten am Gesamtverkehr in Hitdorf
nachmittags (16:00-18:00 Uhr)

Durchgangsverkehr Der Durchgangsverkehr betragt auf die Fahrten in ganz Hitdorf bezo-
konstant gen vormittags und nachmittags rund 10% (vgl. Karten und Grafiken
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im Anhang). Der Anteil Quell- und Zielverkehr von 90% teilt sich vor-
mittags und nachmittags wie folgt auf:

e vormittags: Quellverkehr 57%
Zielverkehr  33%  (vgl. Abb. 3-15)
® nachmittags: Quellverkehr 38%

Zielverkehr  52%  (vgl. Abb. 3-16)

Damit wird in der unterschiedlichen Gewichtung des Ziel- und Quell-
verkehrs die Bedeutung des Berufsverkehrs sichtbar. Morgens ver-
lassen vergleichsweise viele Fahrten Hitdorf als Quellverkehr, die
nachmittags als Zielverkehr zurtckkehren. Das ist typisch flr einen
Stadtteil mit dominierendem Auspendleranteil.

Der Durchgangsverkehr liegt bei einem Anteil von durchgangig 10%.
Dabei ist zu berlcksichtigen, dass eine Fahrt im Durchgangsverkehr
zwar an zwei Zahlstellen erfasst wird, aber nur als eine Fahrt gezahlt
wird. Bei Vergleichen mit anderen Untersuchungen muss berlcksich-
tigt werden, dass meist der Durchgangsverkehrsanteil bezogen auf
einen Querschnitt angegeben wird.

3.6.2 Durchgangsverkehr auf einzelnen Relationen

Einen genaueren Blick auf die Verteilung des Durchgangsverkehrs
ermdglicht die Betrachtung der Fahrtrouten. Diese wird fir den Vor-
mittag und den Nachmittag getrennt durchgefiihrt, um die mdglichen
Muster, wie asymmetrische Verkehrsverteilungen, zu erkennen.

Die Relationen zwischen Kordonzahlstelle 6 und 8 (Hitdorfer StraBe)
werden am haufigsten innerhalb der Verkehrsart Durchgangsverkehr
genutzt. Auffallig ist hier die asymmetrische Ausrichtung des Durch-
gangsverkehrs. Morgens dominieren die Fahrten in Richtung Mon-
heim. In diese Richtung sind fast doppelt so viele Kfz unterwegs wie
in Richtung Rheindorf. Nachmittags kehrt sich das Verhéltnis um,
dann sind fast doppelt so viele Fahrzeuge in Richtung Rheindorf un-
terwegs. Warum diese den Weg durch Hitdorf suchen und nicht die A
59 nutzen, lasst sich nur vermuten. Moglicherweise handelt es ich um
kurze Wege zwischen Rheindorf / Birrig und Monheim-Sid so dass
die Umfahrung Hitdorfs Uber die A 59 als Umweg empfunden wird.
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Abb. 3-17:  Durchgangsverkehre in Hitdorf in der vormittdglichen
Stundengruppe 07:00-09:00 Uhr

S8 0 Laveriusen
Gurchgargsverkshe Hitdort
nachrdLags.

2. 55209018 00- SO0 L)

Abb. 3-18: Durchgangsverkehre in Hitdorf in der nachmittdglichen
Stundengruppe 16:00-18:00 Uhr

Die Relationen zwischen der Hitdorfer StraBe &stlicher Ortseingang
und ndrdlicher Ortseingang Langenfelder StraBe ist von deutlich ge-
ringerer Bedeutung. Auch auf dieser Relation ist eine deutliche
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Asymmetrie festzustellen. Diese ist allerdings morgens wesentlich
starker ausgepragt als nachmittags. Auch hier Iasst sich nur spekulie-
ren. Da die Autobahn 59 nur selten von Staus betroffen ist, wird es
sich auch hier eher um kleinrAumige Verkehrsverlagerungen handeln.
Maoglicherweise Verkehre, die das Gewerbegebiet an der Bernstein-
straBe zum Ziel haben.

Interessant ist in diesem Zusammenhang die Untersuchung des
Durchgangsverkehrs im Rahmen der Schwerverkehrszahlung. Hier
war die Relation im Zuge der Hitdorfer StraBe nahezu bedeutungslos.
Der festgestellte Durchgangsverkehr konzentrierte sich weitestge-
hend auf die Verbindung zwischen Langefelder StraBe und Hitdorfer
StraBe Ost (Richtung Rheindorf). Méglicherweise handelt es sich
dabei auch um Verkehr in Richtung Gewerbegebiet BernsteinstraBe.

Alle anderen Relationen sind dagegen sehr schwach mit Durch-
gangsverkehr belastet (vgl. Abb. 3-17 und Abb. 3-18).

3.6.3 Durchgangsverkehr am einzelnen Querschnitt

Eine wichtige Erganzung zur Gesamtdarstellung ist die Betrachtung
der Anteile des Durchgangsverkehrs auf der Ebene der einzelnen
Querschnitte. Dies ergibt ein differenzierteres Bild, denn fir einzelne
Querschnitte kann der Anteil des Durchgangsverkehrs deutlich unter-
schiedlich sein (vgl. Abb. 3-19 und Abb. 3-20). Gerade der Anteil des
Durchgangsverkehrs lasst Schllisse darlber zu, in welchem Umfang
Entlastungen zu erwarten sind.
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Abb. 3-19: Anteile des Durchgangsverkehrs auf den Querschnitt
bezogen (26.10.2010, 07:00-09:00 Uhr)

Waéhrend auf der Hitdorfer StraBe 6stlich der Langenfelder StraBe der
Durchgangsverkehrsanteil 22% in der Stundengruppe 07:00-09:00
Uhr (vgl. Abb. 3-19 ) und nachmittags zwischen 16:00 und 18:00 Uhr
sogar 25% (vgl. Abb. 3-20) betragt, belauft sich der Durchgangsver-
kehrsanteil am Gesamtverkehr auf der RingstraBe zwischen Hitdorfer
StraBe und Langenfelder StraBe vormittags und nachmittags auf nur
9% (vgl. Abb. 3-19 und Abb. 3-20).
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Abb. 3-20:

Anteile des Durchgangsverkehrs

N\:‘\_,:,'\\'

T

S,

auf den Querschnitt
bezogen (26.10.2010, 16:00-18:00 Uhr)

Auf der Langenfelder StraBe liegt im Bereich stdlich der Bernstein-
straBe vormittags (vgl. Abb. 3-19) wie nachmittags (vgl. Abb. 3-20)
der Durchgangsverkehr bei 10 %

Die Tabelle 3-5 gibt nochmal einen Uberblick (iber die Anzahl des
Durchgangsverkehrs auf einzelnen StraBenabschnitten.

Tab. 3-6:  Durchgangsverkehr auf einzelnen StraBenabschnitten
StraBe Abschnitt 7-9 Uhr 16-18 Spitzenstunde DTVw
Uhr 16:30-17:30 Uhr
Hitdorfer Oststr.- Ringstr. 302 Kfz 325 Kfz 155 Kfz 1667 Kfz
StraBe Ringstr.- Griinstr. 237 Kfz 248 Kfz 115 Kfz 1.441 Kfz
Fahrstr. — Langen-
folder Str. 229 Kfz 264 Kfz 122 Kiz 1311 Kfz
Langenfelder Str.-
westlicher Orts- 231 Kfz 280 Kfz 123 Kfz 1359 Kfz
ausgang
RingstraBe Hitdorfer Str. —
Langenfelder Str. 65 Kiz 77 Kiz 40 Kifz 378 Kiz
Langenfelder  Hitdorfer Str. —
StraBe Ringstr. 12 Kfz 28 Kiz 11 Kfz 106 Kfz
Ringstr. - Bern- 77 Kfz 105 Kfz 52 Kfz 484 Kiz

steinstr.
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3.6.4 Entwicklung des Durchgangsverkehrs seit 1999

Von besonderem Interesse ist die Entwicklung des Durchgangsver-
kehrs seit der letzten Erhebung im Jahre 1999. Aus der Verkehrsun-
tersuchung von 200025 liegen nur Daten zum Durchgangsverkehr flr
die nachmittégliche Spitzenstunde vor. Folgende Abbildung (Abb.
3-21) zeigt eine Differenzdarstellung der Zu- und Abnahmen in den
Durchgangsverkehren zwischen den Jahren 1999 und 2010 in der
nachmittaglichen Spitzenstunde zwischen 16:30 und 17:30 Uhr.

Das Gutachten aus dem Jahr 200026 stellt den Durchgangsverkehr in
Hitdorf nur in der nachmittglichen Spitzenstunde zwischen 16:30
und 17:30 Uhr dar. Durch die Auswertung der Knotenstromzahlungen
im Herbst 2010 (vgl. Abschnitt 3.2) ist deutlich geworden, dass die
Spitzenbelastungen an den einzelnen Verkehrsknoten nachmittags
jeweils leicht abweichen. Der am starksten belastete Knoten 1 (Ring-
straBe / Hitdorfer StraBe) weist aber dieselbe Spitzenstunde wie das
BSV Gutachten (2000) auf, weshalb bei diesem Vergleich fur das
gesamte Stadtteilgebiet die Spitzenstunde auch auf 16:30 und 17:30
festgelegt werden kann.

25 Stadt Leverkusen: Verkehrsuntersuchung Leverkusen-Hitdorf, Biro fiir Stadt- und Ver-
kehrsplanung (BSV) im Auftrag der Stadt Leverkusen. Aachen, 2000.

26 5.0.
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Abb. 3-21:  Zu- und Abnahmen der Verkehrsstdrken und Durchgangsverkehre in Hitdorf zwi-
schen 2000 und 2010

Aus Abb. 3-21 wird die Abnahme der Verkehrsbelastung in der
Nachmittagsspitzenstunde auf der Hitdorfer StraBe seit 1999 deutlich.
Sie betragt auf Teilstrecken bis zu 100 Kfz in der Spitzenstunde (ent-
spricht gegeniber 1999 einer Abnahme von 16%). Im zentralen Be-
reich Hitdorfs bleiben die Spitzenbelastungen gleich. Der Durch-
gangsverkehr in der nachmittdglichen Spitzenstunde am Querschnitt
Hitdorfer StraBe &stlich der Langenfelder StraBe hat sich seit dem
Jahr 1999 (25%) bis heute nicht verandert. In absoluten Zahlen ent-
spricht dies aber auch einem leichten Rickgang.

Auf Abschnitten der RingstraBe und der Langenfelder StraBe ist hin-
gegen die Verkehrsbelastung mit bis zu 85 Kfz in der nachmittagli-
chen Spitzenstunde gestiegen (entspricht gegenliber 1999 einer Zu-
nahme von 23%). Auch der Durchgangsverkehr hat hier um 10 Kfz/h
auf der dstlichen RingstraBe bzw. 32 Kfz/h auf der Langefelder Stra-
Be zugenommen. Dies entspricht einer Verdoppelung gegenuber
dem Jahr 1999, allerdings von niedrigem Niveau aus. Der Anteil des
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Durchgangsverkehrs liegt heute bei 9% (6stliche RingstraBe) bis 10%
(Langenfelder StraBe).

3.6.5 Durchgangsverkehr des Schwerverkehrs in Hitdorf

Im Folgenden wird das Gutachten zum Schwerverkehrsaufkommen in
Hitdorf aus dem Jahr 2010 kurz zusammengefasst.

Im Mittel der drei Erhebungstage 06. bis 08.07.2010 zwischen 06.30
und 20.00 Uhr wurden 819 Uber 3,5 t Fahrzeuge pro Tag ermittelt.

Dieser Gesamtschwerlastverkehr teilt sich in Durchgangsverkehr und
Quell- / Zielverkehr auf.

Die Verkehrsverteilung Uber den Tag betrachtet ist an den einzelnen
Kordonzahlstellen unterschiedlich.

Die Kordonzahistelle 1 (Hitdorfer StraBBe in Hohe OststraBe) hat eine
relativ hohe Fahrzeugdichte, die vormittags zwischen 40 und 50
Fahrzeugen in der Stunde liegt. Nachmittags werden nur noch 10 bis
20 Fahrzeuge Uber 3,5t je Stunde registriert.

An Kordonzahlstelle 2 (Hitdorfer StraBe Hohe Heerweg) wurden sel-
ten mehr als 10 Fahrzeuge Uber 3,5t pro Stunde registriert. Meistens
handelte es sich um 2 bis 9 Fahrzeuge pro Stunde.

Kordonzahistelle 3 (Langenfelder StraBe, Héhe Loheweg) folgt, auf
einem niedrigeren Niveau, dem Verlauf der Kurve der
Kordonzahistelle 1 (Hitdorfer StraBe in Héhe OststraBBe). Hier wurden
vormittags 20 bis 30 Fahrzeuge Uber 3,5t pro Stunde erfasst. Nach-
mittags wurden nur noch 10 bis 20 Fahrzeuge pro Stunde erfasst.

Die unterschiedlichen Belastungen der Erhebungsquerschnitte und
die Tagesgange sind aus Abb. 3-22 zu entnehmen.
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Tagesganglinie des Schwerverkehrs
im Querschnitt der einzelnen Kordonpunkte
Mittelwerte der drei Erhebungstage
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Abb. 3-22: gemittelte Tagesganglinie des Schwerverkehrs zwi-
schen 06. und 08.07.2010

Der Durchgangsverkehr des Schwerverkehrs macht rund 14% am
Gesamtschwerlastverkehr aus.

Die Relationen zwischen Hitdorfer StraBe (H6he OststraBe) und Lan-
genfelder StraBe (H6he Loheweg) werden am haufigsten vom Durch-
gangsverkehr des Schwerverkehrs genutzt. Dagegen wird die Relati-
on Hitdorfer StraBe zwischen Kreisverkehr und Ortsausfahrt Richtung
Monheim nur in geringem MaBe von Durchgangsverkehr genutzt.

Dies ist ein bedeutender Unterschied zum Ubrigen Kfz-Verkehr. Dort
dominiert die Relation im Zuge der Hitdorfer StraBe als die wesentlich
bedeutendere Relation im Durchgangsverkehr.

In Hitdorf existieren verschiedene Quellen und Ziele des Schwerlast-
verkehrs. Die Palette reicht von einfachen Handwerksbetrieben Uber
GroBhandelseinrichtungen bis zu den Gewerbegebieten. Die Ver-
kehrsart Quell-/Zielverkehr nimmt mit rund 86% Anteil am Gesamt-
schwerlastverkehr den gréBten Posten ein.

Wie auch beim Durchgangsverkehr ist die Kordonzahlstelle 1 am
starksten frequentiert. Der Querschnitt Hitdorfer StraBe in Hohe
Heerweg ist am schwachsten ausgelastet.

Folgende Abbildung (vgl. Abb. 3-23) gibt einen schematischen Uber-
blick Uber die Quell-/Zielverkehre sowie den Durchgangsverkehr be-
zogen auf den gesamten Stadtteil Hitdorf.
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Hitdorf

115 Fahrzeuge

‘ ‘ = Zielverkehr

= Quellverkehr

Durchgangsverkehr

Abb. 3-23:  Ubersicht des Quell-/Ziel- sowie Durchgangsverkehrs
SV

Die Ubersicht zeigt, dass nur 14% des Schwerverkehrs als Durch-
gangsverkehr stattfindet. Rund 50% sind Quellverkehr und 36% Ziel-
verkehr. Ein Teil der Fahrzeuge aus Richtung Autobahnkreuz Mon-
heim Sid wurden nicht durch die Kordonzédhlstelle 3 (Langenfelder
StraBe) erfasst. Hierdurch lasst sich die Asymmetrie zwischen der
Anzahl des Quell- und Zielverkehrs teilweise erklaren.

Sowohl die Anzahl als auch der Anteil des Durchgangsverkehrs ha-
ben sich seit 1999 nicht wesentlich verandert. Es hat also auch keine
Verschlechterung der Situation seit damals gegeben.

Interessant ist die sehr unterschiedliche Ausrichtung des Durch-
gangsverkehrs zwischen dem Pkw-Verkehr und dem Schwerverkehr.
Der Pkw-Verkehr ist Uberwiegend im Zuge der Hitdorfer StraBe un-
terwegs. Dieser Durchgangsverkehr auf der Hitdorfer StraBe besteht
nach wie vor zu wesentlichen Teilen aus Berufspendlern in und aus
Richtung Monheim bzw. Rheindorf. Dies verrat die asymmetrische
Verteilung der Verkehrsstrome. Die Relationen zwischen Hitdorfer
StraBe (H6he OststraBe) und Langenfelder StraBe (Héhe Loheweg)
hat fir den Schwerverkehr eine wesentlich gréBere Bedeutung. Fir
den Schwerverkehr ist die Relation im Zuge der Hitdorfer StraBe na-
hezu bedeutungslos. Dies lasst darauf schlieBen, dass ein Teil des
Schwerverkehrs, der das Gewerbegebiet an der BernsteinstraBe an-
steuert nicht am AK Monheim Sud sondern an der AS Rheindorf die
Autobahn verlasst. Diese Fahrzeuge durchqueren dann Hitdorf im
Zuge der RingstraBe und Langefelder StraBe. Dies ist mdglicherwei-
se eine Folge falsch eingestellter Navigationsgerate, denn einen nen-
nenswerten Zeitgewinn bedeutet diese Strecke nicht.

57



