Verkehrskonzept Hitdorf — zusétzliche Verkehrsfiihrungsvarianten

3 Zusammenfassende Bewertung

Prognosehorizont 2020+ Bei der erganzenden Variantenuntersuchung wurde ausschlieBlich der
Prognosehorizont 2020+ verwendet. Dieser beschreibt den maximalen
Ausbau des Stadtteils Hitdorf unter Ausnutzung aller Reservebaufla-
chen. Dieser wird erst nach 2020 erreicht, daher die Bezeichnung
,2020+“. Diese Varianten wurden gewahlt, da es sich um erganzende
Optionen der Netzgestaltung handelt, die kurzfristig nicht realisierbar
sind.

Vergleich zu Variante 1 Im ersten Teil der Verkehrsuntersuchung wurden alle Varianten auf die
Variante 1 (heutige Verkehrsfihrung) und den Prognosehorizont 2020
bezogen. Um die Vergleichbarkeit mit den neuen Varianten sicher zu
stellen, wird auch in diesem Berichtsteil die Variante 1 als Referenz ver-
wendet. Dabei ist der Verkehrszuwachs, wie er mittelfristig in Hitdorf zu
erwarten ist, in diesen Vergleichen mit enthalten. Auf diese Weise wer-
den verkehrliche Wirkungen durch Verkehrszuwachs Uberdeckit.

Vergleich zu anderen Um diesen Nachteil auszugleichen, erfolgte der zweite Vergleich mit

Varianten einer Referenzvariante, in der der Bevélkerungszuwachs bereits enthal-
ten ist. Dies sind die Varianten 3+ und 4+ sowie in einem Fall die Varian-
te 8+.

Die Tatsache, dass unterschiedliche Varianten verwendet wurden, liegt
an der Vereinbarkeit der zu untersuchenden MaBnahme mit der grund-
satzlichen Verkehrsfihrung.

Die meisten neuen Varianten werden mit der Verkehrsfihrung des Ver-
kehrskonzeptes (V 3+) verglichen. In Variante 4+ wird die Realisierung
der Bernsteintrasse (L 43n) angenommen, da die Verlangerung der
GrinstraBe und der FahrstraBe nur so méglich ist.

Die EinbahnstraBenfuhrung der Langenfelder StraBe (zwischen Hitdorfer
Str. und Ringstr.) wird sowohl vor dem Hintergrund der Verkehrsflhrung
nach Verkehrskonzept (V 9+) als auch nach dem EinbahnstraBenmodell
untersucht (V 10+).
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3.1 Wirkungen im tabellarischen Uberblick

Die Zu- und Abnahmen der Verkehrsbelastung werden in der folgenden
Tab. 3-1 in Bezug zu Variante 1 im Uberblick dargestellt.

Tab. 3-1:

Prognosenullfall (Variante 1)

Vergleich mit Prognosenullfall Variante 1 2020

Wirkungen der Verkehrsfihrungsvarianten im Vergleich mit

[StraBenzug Prognose- | Varante 4+ | Variante 6+ | Variante 7+ | Variante 8+ | Variante 9+ | Variante 10+
nullfall
(Variante 1)
Kfz /24 Std T4.960 14.030] 16.09 12.180] 15.900 16.50 16.080)
gfr‘i‘::;’ Ortsausfahrt (Hitdorfer 7 72 rme 530 1130 2780 g40) 1540 1120
Differenz in % 6% 8%)| -19° 6% 1 %)
Kfz/ 24 Sd 4.500 4. 440 4750 4750 4 770 4770 2.560}
westliche O t Fu-1Abnahme 0 750 750 270 770 0
(Hitdorfer Strae)
Differenz in % -1% 6%)| 6% 6% 6%] 1%
Kiz/ 24 S, 6.680) 7.830) 2,850 7420 7.800) 7.230 7300
ndrdiche Ortsausfahrt 7u-Abrahme 115 383 2786 7120 550 770
(Langenfelder Straie)
Differenz in % 17%) 17%i 8%) 11%]
\westliche Ringstrale (zwi Kfz/ 24 Std. 4270 6.320| 3.790 3.740 §.920| 7.950 6.9208
\Widdauener Str. und Zu-fAbnahme 53 2.65 3.68 2650
Langenfelder Str) Difierenzin % A2
westliche Hitdorfer Strafie Kfz/!24 Std. 4.780| 6.960 5.700 6.73
(zwischen ParkstraBe und Zu-fAbnahme -1.44 -3.301 =357 -1.391 -2.65 -1.620
Langenfelder Strafe) Differenzin % A7% El -19%]
Kfz/ 24 Std. 5410 4.140| 6.760) 4100 6.690| 6.510 6660}
Ostiche Ringstralie zwischen 5, 7ar op o 270 1.350 1310 1.280) 7.100 1250
FahrstraBe und Griinstralie)
Differenz in % -23% 25%) -24%) 24% 20%) 23%)
sstliche Hitdorfer Strafie Kfz/ 24 Std 7.820| 7.070 6.660) 6290 6.530 7.310 6.740)
(zwischen FahrstraBe und Zu-fAbnahme -7508 -1.160) -1.5308 -1.2908 -5108 -1.080
Griinstrale) Differenz in % =10% =15%] =20%) =16%) =T%) =14%]
Kfz/ 24 Sd 5.560| 6.540| 2.540) 1620 6.180 6.270 5.710)
L StraBe (zwischen 7, fapnzhme 980) -3.020 3940 620 710 150)
FlurstraBe und KieselstraBe)
Differenz in % 18% 1" 13 3%|
Langenfelder StraBe (zwischen Kfz/ 24 Std. 2640 1.700] 250 180| 3.190] 130 7508
RingstraBe und Hitdorfer ZU-/Abnahme o4 239 2 461 55 251 1894
Strale) Differenz in %
Kfz/ 24 Std.
Weinhauser Strae (nérdlich |5 e
der RingstraBe)
Differenz in %
Strabe (zwischen |12/ 24 54
LohrstraBe und Hitdorfer Zu-/Abnahme
Stralle) Differenz in %
[monienstrase {zwischen |12/ 24 S.
LohrstraBe und Hitdorfer Zu-/Abnahme
Strale) Differenz in %
Stickenstrale (zwischen Kz/24 Su.
Lohrstrale und Hitdorfer Zu-IAbnahme
Strale) Differenz in %
Concordiastralle Kiz!24 Su.
(zwischen LohrstraBe und Zu-/Abnahme
Hitdorfer StraBe) Difierenzin %
FahrstraBe (¢ Kfz/ 24 Std. 300 470 450 580 1.690] 460 1.690)
RingstraBe und Hitdorfer Zu-/Abnahme 17 15 28 1.391 16l 1.390
Strafie) Differenzin %
Kocherstraie Wizl 24 5. 50 470| 50) 50 610| 120 2.52
(zwischen RingstraBe und Zu-(Abnahme 42
Hitdorfer Strafie) Differenz in % 0%] 0%]
Abnahme um 25% und mehr_
Abnahme um 10 bis 24%
9 % Abnahme bis 9% Zunahme]
Zunahme um 10 bis 24%
2Zunahme um 25% und mehr_
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Die Zu- und Abnahmen der Verkehrsbelastung werden in der folgenden
Tab. 3-2 in Bezug zu den Varianten 3+,4+ und 8+ dargestellt.

Zunahme um 25% und men Y

Tab. 3-2: Wirkungen der Verkehrsflihrungsvarianten im Vergleich mit
den Varianten 3+, 4+ und 8+
[StraRenzug Vergleichs- | Variante 6+ | Variante 8+ | Variante 9+ | Vergleichs- | Variante 7+ | Vergleichs- | Variante 10+
fall (Varante, fall (Variante fall (Variante
34) &) B+)
Kiz/ 24 Std 16.140§ 16.090) 15.900) 16.500) 14.03 12,180 15.900) 16.080)
;“';"'}e Ortsausfahrt Hitdorfer | 7, 72 ohme 50 ~2a0) 360 1,850 180)
raibe|
Differenz in % 0% 1% 2%) -13%) 1%|
Kiz/ 24 Std 4.200) 47500 47700 4.770) 4.440) 4.750) 4.770) 4.560)
wesicha Ort t Zu4Abnahme 550) 570) 570) 310 219
(Hitdorfer StraBe)
Differenz in % 13% 1494 14% T%| -4%)
Kfz/ 24 Std 6.830) 2.850) 7.800} 7.230) 7.830] 4.420) 7.800) 7.390)
nGrdliche Ortzausiaht Zu/Pbnahme ~3.950) 570 700) 34710 70
(Langenfelder StraBe)
Differenz in % 14%4 6% -5%)
wesfiche Ringstrabe Kiz/ 24 5td 6.920) 6.920)
(zwischen Widdauener Str. und | Zu+/Abnahme o
Langenfelder Str) Differenz in % 0%]
westliche Hitdorfer Straie |12/ 24 5td 6.950) REL
{zwischen ParkstraBe und Zu+Abnahme =30l
Langenfelder Stralie) Differenz in % -3%]
Kiz/ 24 Std 6.690) 6.660)
°ﬁm°m Ringstra Ef * Zu+Abnahme -30)
FahrstraBe und GriinstraBe)
Differenz in % 0%
sstliche Hitdorfer Stralie Kiz/ 24 Std 7.780) 6.660) 6.530) 7.310) 7.070) 6.290) 6.530) 6.740)
(zwischen FahrstraBe und Zu-/Abnahme -1.1204 -1.2504 -470) -780) 210
Griinstraie) Differenz in % -14%] -16%] 5% 1% 3%]
Kiz] 24 5td 5600 2 5a0) GREY B2l G54 0] T620 G100 S710
Langenfelder Strale (zwischen 7, 7are pee 3110 530) 520) 2520 7o)
Flurstraie und Kieselstrale)
Differenz in % 9% 1% -8%)|
- IRzl 2454 1.820) 3100 T30 1.700) 3.190) 750
Lang StraBe (;
Ringstrafe und Hitdorfer Zu4Abnahme .
StraBe) Differenz in %
Kfzl 24 Std
Weinhduser StraBe (ndrdlich FuJPbnahme
der Ringstraiie)
Differenz in % 0% 0%j 0%
Weinhauser StraBe (zwischen Kiz/ 24 Std 460) 1.66 2.080) 1.470) 4100 1.56f 2.080) 2.080)
LohrstraBe und Hitdorfer Zu4Abnahme 1.20( 1.620) 1.0104 1.15 0
StraBe) Differenz in % 0%
Mohlenstrafie Kiz/ 24 Std . 1.560) 1.560)
(zwischen LohrstraBe und Zu-/Abnahme 151 99 204 120
Hitdorfer Stralle) Differenz in % 4%] 21%] 0%]
Stéckenstraie (zwischen Kfzi 24 5td 280) 1200 120) S0y 130) 150§
LohrstraBe und Hitdorfer Zu4Abnahme 20)
Strafe) Differenz in % 159
Concondiastraia Kfz/ 24 5td 520) 500
(zwischen LohrstraBe und Zu-Abnahme —20f
Hitdorfer Straiie) Differenz in % -17% -10% -14%] -12%) -4%]
Fahrstrae Kizl 24 Std S50} a50) T 650} 250} a70) 580 1690 1690
(zwischen Ringstrafe und Zu-/Abnahme -130 1.1104 -1208 110 [
Hitdorfer Strake) Differenz in % -22 -21%| 23%] 0%)
Kocherstraie Kiz/ 24 5td 580) 5 61 120 50) 50 610) 2.520)
(zwischen RingsstraBe und | Zu/Abnahme -530 30 -460) 0 1.910
Hitdorfer Strale) Differenz in % m 0%] _
Abnahme um 25% und mehr_
Abnahme um 10 bis 24%
9 % Abnahme bis 9% Zunahme;
Zunahme um 10 bis 24%)|
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V 4+: Kombination Ver-
kehrskonzept und L 43n

V 6+: Zusétzliche Zufahrt
uiiber WeinhauserstraBe

V 7+: Zusétzliche Zufahrt
uber die FahrstraBe und
die GriinstraBe

V8+: ,,Echte” Einbahn-
straBenfiihrung
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3.2 Bewertung

Mit Hilfe der tabellarischen Ubersicht lassen sich die Wirkungen auf ein-
zelne StraBenabschnitte nachvollziehen. Ausgangspunkt der Betrach-
tung ist die Variante 3+, die Umsetzung des Verkehrskonzeptes flir den
Prognosehorizont 2020+. Das entspricht einer maximalen Siedlungs-
ausdehnung unter Bebauung aller noch vorhandenen Reserveflachen.

Die Variante 4+ stellt eine Art Basisvariante flr den zweiten Teil der
Verkehrsuntersuchung Hitdorf dar. Sie setzt drei Annahmen voraus:

e Umsetzung des Verkehrskonzeptes
¢ Realisierung der L43n (Bernsteintrasse)
® Prognosehorizont 2020+ mit maximaler Siedlungsausdehnung

Die Ergebnisse der Modellrechnung zeigen, dass die in Variante 4 deut-
lich sichtbare Entlastungswirkungen der L43n (Bernsteintrasse) durch
den zusatzlichen Verkehr der neuen Baugebiete wieder zu Uber der
Halfte aufgeflllt wird. Die Bernsteintrasse ohne zusatzliche StraBenan-
bindungen nimmt also kaum Ziel- und Quellverkehr von und nach Hitdorf
auf, so dass zusatzliche StraBenanbindungen untersucht werden sollen.

Die Idee einer zusatzlichen Zufahrt auf den Knotenpunkt L 43 / Fahnen-
acker im Zuge der WeinhauserstraBe hat unterwartet starke Wirkungen.
Der gréBere Teil des Verkehrs wird von der Langenfelder StraBe auf die
neue Verbindung gezogen. Damit wird zwar die zentrale Achse entlastet
aber eine neue Achse im Zuge der WeinhauserstraBe geschaffen. Das
ist ein Nullsummenspiel, so dass der Aufwand, der hinter der MaBnah-
me steht nur schwer zu rechtfertigen ist.

Die Empfehlung lautet: Nicht weiter verfolgen.

Diese MaBnahme setzt eine Realisierung der Bernsteintrasse voraus.
Diese fuhrt bereits zu einer Entlastung der éstlichen RingstraBe und der
Hitdorfer StraBe. AuBerdem enthélt die Variante 7+ die Durchbindung
zur WeinhauserstraBe. Blendet man diese Wirkungen aus (die der
Weinhduserstr.) und betrachtet allein die Wirkung der FahrstraBe und
GrinstraBBe sind die Entlastungen flr die RingstraBe und Hitdorfer Stra-
Be sehr gering.

Die Empfehlung lautet: Nicht weiter verfolgen

Durch die echte EinbahnstraBenfihrung findet eine zuséatzliche Verlage-
rung von der Hitdorfer StraBe auf die RingstraBe statt. Der Verkehr der
nach dem Verkehrskonzept entgegen der vorgesehenen Hauptrichtung
die Hitdorfer StraBe befahren hat, wird jetzt auf die RingstraBe ver-
drangt. Dies fuhrt vor allem im Bereich zwischen Widdauener StraBe
und MohlenstraBe zu deutlich héheren Belastungen. Zur Verringerung
der Umwegfahrten nutzen die Hitdorfer dann die QuerstraBen, um von
der jeweiligen EinbahnstraBe zum Ziel zu gelangen. Dies fuhrt zu Mehr-
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V9+: EinbahnstraBenfiih-
rung Langenfelder StraBe

V10+: ,,Echte” Einbahn-

straBenfliihrung im Haupt-

und Nebennetz
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belastungen auf den meisten QuerstraBen und zu Mehrverkehr in Hitdorf
generell.

Die Empfehlung lautet: Nicht weiter verfolgen.

Diese MaBnahme entspricht der Variante 3+ und enthalt zusatzlich eine
EinbahnstraBenfihrung im Zuge der Langenfelder StraBe zwischen
RingstraBe und Hitdorfer in Richtung Hitdorfer StraBe. Die Einbahnstra-
Benflhrung hat Auswirkungen auf den nordwestlichen Teil Hitdorfs. Es
flieBt mehr Verkehr Uber die RingstraBe, da durch den Wegfall einer
Fahrtrichtung auf der Langenfelder StraBe viele Kfz auf die RingstraBe
bzw. WeinhduserstraBe ausweichen.

Die Empfehlung lautet: Die EinbahnstraBenfihrung auf der Langenfelder
StraBe in Richtung Hitdorfer StraBe nicht weiter verfolgen.

Diese Variante basiert auf Variante 8+. Zusatzlich sind EinbahnstraBen-
fihrungen insbesondere auf der Langenfelder StraBBe vorgesehen. Diese
EinbahnstraBenfihrung hat verglichen mit der Variante 8+ geringe Aus-
wirkungen. Allerdings wird ein groBer Teil des Verkehrs aus der Langen-
felder StraBe auf die KocherstraBe verdrangt.

Die Empfehlung lautet: Nicht weiter verfolgen.
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4 Prognose Schwerverkehrsanteile

4.1 Fragestellung

Durch die Realisierung des Verkehrskonzeptes Hitdorf wird die Ring-
straBe klnftig den Verkehrsstrom in Richtung Nordwesten aufnehmen.
Damit wird auch der Schwerverkehr zunehmen. Dieser ist wesentlich mit
fir die kinftige Belastung durch Verkehrslarm verantwortlich. Daher soll
an dieser Stelle eine maglichst realitdtsnahe Abschatzung des kinftigen
Schwerverkehrsaufkommens erfolgen.

Das Verkehrsmodell der Stadt Leverkusen bietet zwar eine gute Grund-
lage zur Prognose des Verkehrsaufkommens insgesamt, stellt aber die
Schwerverkehrsanteile nicht dar. Hierzu wére ein eigenes Verkehrsmo-
dell fir den Guterverkehr (Glterverkehrsmatrix) erforderlich und dieses
ist nicht vorhanden. Aus diesem Grund wird ein methodisch etwas ande-
rer Weg gewahlt, um verlassliche Prognosedaten zu erhalten. Aus-
gangspunkt dieser Uberlegungen ist das umfangreiche Zahlenmaterial,
das im Herbst 2010 in Hitdorf erhoben wurde. Von besonderer Aussa-
gekraft ist hierbei die Schwerverkehrszahlung Hitdorf.

4.2 Vorgehensweise

Um die tatsachliche Stérke des Schwerlastverkehrs zu ermitteln, wurde
an drei aufeinander folgenden Tagen der ein- und ausfahrende Schwer-
lastverkehr mittels einer Kordonerhebungen, d.h. Kennzeichenerfassun-
gen, durchgefuhrt. Diese Erhebungsart ermdglicht Aussagen zu Ziel-,
Quell- und Durchgangsverkehrsanteilen.

Die Verkehrserhebungen fanden am 06., 07. und 08 Juli 2010 jeweils
zwischen 06.30 und 20.00 Uhr statt. Es wurden drei Querschnitte (vgl.
Abbildung ) erhoben:

e Kordonquerschnitt 1: Hitdorfer StraBBe in H6he OststraB3e
e Kordonquerschnitt 2: Hitdorfer StraBBe in H6he Heerweg

e Kordonquerschnitt 3: Langenfelder StraBe in Hohe Loheweg
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Uberblick

Ganglinie des Verkehrs
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Abbildung 4-1 Ubersichtskarte der Erhebungsstandorte
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Der Schwerlastverkehr umfasst folgende Fahrzeugkategorien:
e Transporter und Kleinlaster tber 2,8 t

e |astkraftwagen Uber 3,51

e Sattelschlepper und Lastzlige

® Reisebusse (ohne Linienbusse)

4.3 Ergebnisse der Schwerverkehrserhebung

Die Abbildungen zu den einzelnen Tagen finden sich in Kapitel 3-2 in
der Verkehrsuntersuchung zum Verkehrskonzept Hitdorf. Im Folgenden
wird auf die relevanten Mittelwerte aller drei Erhebungstage eingegan-
gen. Insgesamt wurden im Mittel 819 Fahrzeuge gezahlt. Dieser Ge-
samtschwerverkehr teilt sich in Durchgangsverkehr und Quell- / Zielver-
kehr auf.

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

Am Kordonpunkt 2 werden selten 10 Fahrzeuge pro Stunde erreicht.
Meistens handelt es sich um 2 bis 9 Fahrzeuge pro Stunde.

Der Kordonpunkt 1 hat eine relativ hohe Fahrzeugdichte, die zwischen
40 und 50 Fahrzeugen in der Stunde pendelt. Dies allerdings nur bis
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zum frihen Nachmittag. Ab diesem Zeitpunkt werden nur noch Mengen
von 10 bis 20 Fahrzeuge erreicht.

Der Kordonpunkt 3 folgt, auf einem niedrigeren Niveau, dem Verlauf der
Kurve von Kordonpunkt 1. Hier 20 bis 30 Fahrzeuge pro Stunde bis zum
frihen Nachmittag zu verzeichnen.

Abbildung 4-2 Gemittelte Ganglinie der Erhebungstage (7°° bis 20%° Uhr)
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Der weitaus meiste Ziel- und Quellverkehr erreicht Hitdorf von Siiden
her Uber die Hitdorfer StraBe am ,Aldi-Kreisel“. Der nordwestliche Orts-
ausgang in Richtung Monheim ist dagegen wesentlich weniger durch
Schwerverkehr belastet.

Abbildung 4-3  Quell-/Zielverkehr (gemittelt flir den 06.07. bis
08.07.2010 zw. 06.30-20.00 Uhr)
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Der Durchgangsverkehr ist zwischen den Kordonpunkten 1 und 3 wie
erwartet am starksten. Die Relationen zwischen den Kordonpunkten 2
und 1 bzw. 2 und 3 sind dagegen sehr gering.

Abbildung 4-4  Durchgangsverkehr (gemittelt fir den 06.07. bis
08.07.2010 zw. 06.30-20.00 Uhr)

4.4 Prognose der Schwerverkehrsanteile

Zur Abschatzung der klnftigen Belastung der RingstraBBe im nordwestli-
chen Abschnitt wird der Z&hlquerschnitt 2 als MaBstab herangezogen.
Diese Werte werden mit den Prognosewerten des Szenarios 3+ aus der
,Verkehrsuntersuchung zum Verkehrskonzept Hitdorf® vom Februar
2011 in Beziehung gesetzt.

Dabei werden folgende drei Annahmen getroffen:

® Der nach Norden (nach Monheim) gerichtete Verkehr wird als kinfti-
ge Belastung der RingstraBe angenommen. Dabei wird der Ziel- und
Quellverkehr mit dem Durchgangsverkehr addiert.

e Da in der Variante 3+ die Belastung der Hitdorfer StraBe ricklaufig
ist, was auf die teilweise Verdrangung des Durchgangsverkehrs zu-
rickzufihren ist, wird der gezahlte Durchgangsschwerverkehr um
50% reduziert.

¢ Es kann davon ausgegangen werden, dass zwischen 6:30 und 20:00
Uhr nahezu der gesamte Schwerverkehr (ca. 90%) erfasst ist. Daher
werden zu den Zahlwerten 10% hinzugerechnet
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RingstraBe
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e Der Linienbusverkehr wurde in der Schwerverkehrszahlung nicht er-
fasst. Daher werden die fahrplanmaBigen Fahrten der Buslinie 233
anteilig (also in Richtung Monheim) fur den Zahlzeitraum und fir 24
Stunden gesondert ausgewiesen.

Ublicherweise wird der Buslinienverkehr gesondert ausgewiesen. Dieser
ist auf Grund seines starren Fahrplanes sehr zuverlassig zu quantifizie-
ren. Betrachtet man die folgende Tabelle, so wird deutlich, dass der Li-
nienbusverkehr eine &ahnliche GréBenordnung hat, wie der sonstige
Schwerverkehr.

Aus den Zahlungen des Schwerverkehrs ergibt sich folgendes Mengen-
gerust flr die RingstraBe:

Tabelle 4-5 Mengengertiist des Schwerverkehrs mit und ohne Busse

Abschnitt RingstralBe
6:30 bis 20:00 Anpassung im 24 Stunden
Verkehrsart Uhr (Zahlung) Verkehrskonzept DTV, inV 3+
Linienbusse 451 52
SV: Ziel- und Quellver- 46 Hochrechnung auf 51
kehr 24 Std. um 10%
SV: Durchgangsverkehr 20 Reduzierung um 10
50 % wg. VK
Ges.-SV ohne Busse 66 61
Gesamt SV mit Busse 111 113

Damit ist das Mengengerust fir den nordwestlichen Teil der RingstraBe
geschaffen und braucht nur noch mit der Gesamtverkehrsbelastung in
Beziehung gesetzt werden. Rechnet man die 61 Fahrten vom DTV werk-
tags in den DTV um, kommt man auf 50 SV-Fahrten ohne Busver-
kehr.

Rechnet man den Busverkehr auf den DTV um so ergeben sich bei Be-
ricksichtigung des Samstags und Sonntagsverkehrs (jeweils 36 Fahr-
ten) durchschnittlich 47 Busfahrten im DTV.

Far den Sudéstlichen Teil der RingstraBe etwa zwischen Langenfelder
StraBe und WeinhauserstraBe ist bereits heute eine Schwerverkehrsbe-
lastung festzustellen. Diese nimmt in Richtung ConcordiastraBe von 62
Fahrzeugen2 am Tag auf 4 kontinuierlich ab. Andererseits kann nicht

1 Wert nicht gezahlt sondern aus Fahrplan ermittelt

2 Dieser Wert wurde aus Stichprobenzahlungen morgens und abends hochgerechnet.
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davon aufgegangen werden, dass man die beiden Zahlen einfach auf-
addieren kann. Da es sich bis auf die wenigen Fahrten im Durchgangs-
verkehr um Ziel- und Quellverkehr handelt, wird davon ausgegangen
dass die Fahrten im Gebiet enden. Die folgende Tabelle verdeutlicht
dies:

Tabelle 4-6 Belastung und SV-Anteile im DTV fiir Variante 3+

StraRenabschnitt auf Analysefall Variante  Linienbusse SV SV Anteil ohne SV Anteil mit
der Ringstrafte 2010 (DTV) 3+ (DTV) (DTV) ohne Linienverkehr Linienverkehr
Busse.
Langenfelder Str./ o o
2 Widdauener Str. 3.420 5.157 47 112 2,2% 3,1%
3 Widdauener Str.- 549 3.312 47 84 2,5% 4,0%

Weinhauserstr.

4 Weinhauserstr. - 1.030 2 632 47 67 2,6% 4,3%
MohlenstraBe.

5  Mohlenstrafe - 564 2113 47 54 2.6% 4,8%
Stockenstr.

StockenstraBe -

X 179 2.140 47 54 2,5% 4,7%
Concordiastr.

7 Concordiastr. - 161 1.620 47 50 3.1% 6.0%
Kleingansweg

StraBenabschnitt
auf der Hitdorfer
StraBe

Langenfelder Str./

ParkstraBe 7.920 7.230 47 230 2,9% 3,8%

g Parkstr./Wein- 7.200 6.550 47 210 2.9% 3.9%
h&userstr.

10 Weinhauserstr. - 6.940 6.200 47 170 2,4% 3,5%
MohlenstraBe.

MohlenstraBBe -

Stéckenstr. 4.600 3,810 47 120 2,6% 4,4%

g oSwockenstraBe- 4 q15 3539 47 90 1,8% 3,9%
Concordiastr.

7  Concordiastr. - 4580 2.980 47 70 1.5% 3.9%
Kleingansweg

Ergebnisse Eine kurze Erlauterung zur Tabelle 4-6 soll noch einmal den Ansatz zur
detaillierten Berechnung verdeutlichen. Um méglichst wenige Annahmen
zu treffen, die nicht belegbar und nachvollziehbar sind, wurde von den
Zahlwerten ausgegangen. Diese Vorgehensweise ist aber nur fur die
Abschnitte 2 und 5 bis 7 direkt anwendbar. Dort liegen Zahldaten aus
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der Schwerverkehrszahlung und der Verkehrsuntersuchung zum Ver-
kehrskonzept Hitdorf3 vor. Fiir die Abschnitte 3 und 4 wurden die Werte
interpoliert. Entsprechend der gesamten Verkehrsabnahme im Zuge des
StraBenzuges wurde auch hier eine Abnahme des Schwerverkehrs in
der gleichen GréBenordnung unterstellt, da es sich ganz lberwiegend
um Ziel- und Quellverkehr handelt.

Im Ergebnis liegt der Schwerverkehr ohne Linienbusse zwischen zwei
und drei Prozent. Die urspriinglichen Schatzungen waren also nicht ver-
kehrt. Berechnet man den Buslinienverkehr mit ein verschieben sich
diese Anteile entsprechend nach oben. Die Werte fir den Buslinienver-
kehr stammen aus dem aktuellen Fahrplan.

Fir die nordwestliche Hitdorfer StraBe im Bereich des neuen Kreisver-
kehrs ergibt sich folgendes Mengengertst:

Tabelle 4-7 Mengengerlist des Schwerverkehrs mit und ohne Busse
Hitdorfer StraBe Héhe neuem KV in DTVw

6:30 bis 20:00 Anpassung im 24 Stunden
Verkehrsart Uhr (Zahlung) Verkehrskonzept DTV, inV 3+
Linienbusse 454 52

SV: Ziel- und Quellver- 25
kehr Hitdorfer StraBBe

Hochrechnung auf 28
24 Std. um 10%

SV: Ziel- und Quellver- 46 51
kehr Ringstr.

SV: Durchgangsverkehr 15 Reduzierung um 7
Hitdorfer StraBe 50 % wg. VK

SV: Durchgangsverkehr 5 10
RingstraBe

Ges.-SV Hitdorfer 40 35
StraBe ohne Busse

Ges.-SV Ringstr. ohne ¢ 61
Busse

Gesamt SV Hitdorfer 85 87
StraBe mit Busse

Gesamt SV Ringstr. 111 113

mit Busse

Bei Umrechnung des DTV werktags in DTV (mit Umrechnungsfaktor 0,9)
kommt man auf 31 SV-Fahrten ohne Busverkehr auf der Hitdorfer
StraBe und auf 50 SV-Fahrten ohne Busverkehr auf der RingstraBe.

3 Siehe dort insbesondere die Abbildung 3-12 auf Seite 41.

4 Wert nicht gezahlt sondern aus Fahrplan ermittelt
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Der Busverkehr auf dem sidostlichen Abschnitt der Hitdorfer StraBe
belduft sich auf 47 Busfahrten im DTV. Dies gilt auch fiir die Ring-

Wert nicht gezéhlt sondern aus Fahrplan ermittelt

straBe.
Tabelle 4-8 Belastung und SV-Anteile im DTV flir Variante 3+
StraBenabschnitt auf Analysefall Variante  Linienbusse SV SV Anteil ohne SV Anteil mit
der Hitdorfer Strale 2010 (DTV) 3+ (DTV) (DTV) ohne Linienverkehr Linienverkehr
Busse.
nordwestl. des
neuen Kreisver- 4.100 3.760 94 81 2,2% 4.6%
kehrs
sidostl. des neuen 4, 2,650 47 31 1,2% 3,0%
Kreisverkehrs.
Ohne Verkehrskonzept
Variante 1+ Tabelle 4-9 Mengengertiist des Schwerverkehrs mit und ohne Busse
Hitdorfer StraBe Héhe neuem KV in DTVw
6:30 bis 20:00 Anpassung im 24 Stunden
Verkehrsart Uhr (Zahlung) Verkehrskonzept DTV, inV 1+
Linienbusse 90° 104
SV: Ziel- und Quellver- 71 Hochrechnung auf 78
kehr 24 Std. um 10%
SV: Durchgangsverkehr 35 35
Ges.-SV ohne Busse 106 113
Gesamt SV mit Busse 196 217
Bei Umrechnung des DTV werktags in DTV (mit Umrechnungsfaktor
0,9), kommt man auf 100 SV-Fahrten ohne Busverkehr.
Der Busverkehr auf dem sidéstlichen Abschnitt der Hitdorfer StraBe
belauft sich auf 94 Busfahrten im DTV.
Tabelle 4-10 Belastung und SV-Anteile im DTV fiir Variante 1+
StraBenabschnitt auf Analysefall Variante  Linienbusse SV ohne SV Anteil ohne SV Anteil mit
der Hitdorfer Strafe 2010 (DTV) 1+ (DTV) (DTV) Busse. Linienverkehr Linienverkehr
nordwestl. des neuen 6 o 0
Kreisverkehrs 4.100 4.020 94 100 2,5% 4,8%
sudostl. des neuen 4100 4540 94 100 2,0% 4,2%
Kreisverkehrs.
5

Die Differenz zur Verkehrsstarke der Hitdorfer StraBBe stiidostlich des neuen Kreisverkehrs

beruht auf der Anbindung des neuen Wohngebietes (B-Plan 56/1). Der neu erzeugte Verkehr

orientiert sich

hauptsachlich Richtung Leverkusen und Kaln.
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