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1. Aufgabenstellung

Im Zuge der Arbeiten zum Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Bonn wurde ein Vorschlag zur
direkten Anbindung der Thomastral3e an die Viktoriabrucke eingebracht. Dieser wurde im Zu-
sammenhang mit dem dort berechneten so genannten ,Mallnahmenbtiindel 1 konzeptionell
entwickelt. Nunmehr ist eine Sanierung der Briicke erforderlich. Es soll im Zusammenhang da-
mit gepruft werden, ob eine gleichzeitige Errichtung der Anbindung sinnvoll ist. Hierfur ist eine
gesonderte Berechnung der Verkehrswirkung erforderlich.

Die Stadt Bonn prift derzeit in diesem Zusammenhang Mdglichkeiten zur Umgestaltung der
Bornheimer Stral3e. Durch die geplante Anbindung der ThomastralRe an die Viktoriabriicke wer-
den erhebliche Entlastungseffekte auf die Bornheimer Stral3e erwartet, die in eine Umgestaltung
uberfuhrt werden kénnen. Daher soll auch mittels Knotenstromvarianten gepruft werden, welche
Konstellation zu den besten Entlastungen in der StralRe fihren kann.

2. Grundlagen

Als Basis flur die Untersuchung diente zunachst das vorhandene Verkehrsmodell flir den Be-
zugsfall 2020 aus dem VEP fir die Stadt Bonn.

Folgende Knotenpunkte wurden detailliert untersucht, sie werden im Bericht mit der hier ange-
gebenen Knotennummer wiedergegeben und sind in Abb. Nr. 40 in einer Ubersicht dargestellt:

1. Viktoriabriicke/neue Rampe

Anbindung neue Rampe/Am Alten Friedhof/ThomastralRe/Rabinstralle
Anbindung neue Rampe/Thomastralie

Hochstadenring/Bornheimer Strale

Bornheimer StralRe/Am Alten Friedhof/Berliner Platz

o gk~ w DN

Bornheimer StralRe/Heinrich-Boll-Ring
7. Viktoriabricke/Endenicher Stralle/Wittelsbacher Ring

Es lagen fur die Knotenpunkte Nr. 2, und 4-7 aktuelle Schleifen-Zahlungen aus dem Mai bzw.
Juni dieses Jahres vor, aulerdem lagen flr die Knoten 4 und 7 gezahlte Spitzenstundengrup-
pen (6:00 — 10:00 Uhr und 15:00 — 19:00 Uhr) vom 19.0ktober 2011 vor. Fir die bestehenden
lichtsignalgeregelten Knoten lagen die Signalzeitenplane sowie die Zwischenzeitmatrizen der
Stadt Bonn vor.

Die Entwurfsvarianten der Stadt Bonn fiir die Rampe lagen ebenfalls vor und wurden in die Be-
trachtungen mit einbezogen (Abb. 2, 3 und 4). Fir die geometrische Loésung des Knotenpunk-
tes 2 wurden seitens der Stadt Bonn weitere Variantenuntersuchungen angestellt, die in diesem
Bericht nicht weiter behandelt werden und Material fr den zu erstellenden Vorentwurf sind. Die
grundsatzliche Machbarkeit des Knotenpunktes wurde dabei nachgewiesen.

Zu berlicksichtigen war die Denkmalbedeutung des alten Friedhofs, insbesondere hinsichtlich
Flacheninanspruchnahme von Freiflachen sowie Hoéhenlage der Rampe im Bereich des alten
Friedhofs.

Als Randbedingung fiir die Konzeption des Knotenpunkts auf der Briicke wurde formuliert, dass
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, So dass die Brickenrampen im Bestand gesichert werden sollen. Eine Verbreiterung der Bru-
cke soll aus Kostengriinden minimiert werden, bzw. mdglichst nicht notwendig werden. Auf der
Briicke und ihren Rampen ist der Radverkehr durch Radfahrstreifen oder Radwege zu sichern.
Eine gesonderte Fihrung des Radfahrers auf der Rampe ist verzichtbar, da beabsichtigt ist,
diesem eine eigenstandige Bahnquerung im Zuge einer Sanierung der vorhandenen Tunnelan-
lage in Verlangerung der Endenicher StralRe zu sichern. Dies ist in Abb. 2 in Variante 2 darge-
stellt.

nur die Briicke selbst im Sanierungsprogramm enthalten ist

3. Variantenfindung

Die Entwurfe der Stadt Bonn stellen zwei Rampenvarianten dar (Abb. 2), die sich zunachst hin-
sichtlich der Anbindung der geplanten Rampe an die Thomastraf3e unterscheiden: In Variante 1
wird eine kurze Rampe an die ThomastralRe angeschlossen, Variante 2 sieht einen Anschluss
einer langeren Rampe an den geplanten Kreisverkehr Thomastraf3e / RabinstralRe vor. Diese
Varianten lagen den weiteren Uberlegungen zu Knotenleistungsfahigkeiten der eigentlich neu
zu planenden Verkehrsanlage zugrunde. Mithilfe der Programme Ampel und Knobel aus dem
Hause BPS wurden die Varianten hinsichtlich Ihrer Leistungsfahigkeit untersucht. Dabei kristal-
lisierten sich mehrere Mdglichkeiten insbesondere hinsichtlich der Spurigkeit heraus, die in den
Berechnungen geprift wurden. Die Varianten sind in der folgenden Tabelle zusammengestellt,
zusatzlich sind diese im Anhang abgebildet, siehe Abb. 43 —47. Dort werden nicht nur die Vari-
anten der Knoten-Spuraufteilung dargestellt, sondern auch die Grundlagen fir die Konzeption
der Netzmodelle, mit denen die Nachfrage auf das Strallennetz umgelegt wurde.

Zunachst wurde ermittelt, welche Lésungen fir die eigentliche neue Anbindung der Thomastra-
[3e an die Viktoriabrucke leistungsfahig und sinnvoll sind. Diese werden in den Varianten 1a bis
2b gepruft. Die Variante 1 stellt dabei den Anschluss der Rampe an die Thomastral3e mittels
signalgesteuertem Knotenpunkt (Abb. 3), die Variante 2 den Anschluss mittels Kreisverkehr
(Abb. 4) dar.

Bei der Prufung der Leistungsfahigkeit hat sich ergeben, dass Variante 1 am Anschluss der
Rampe an die Thomastral3e ungunstig ist. Durch umfassende Spurerweiterung im Zuge der
Thomastral3e kann theoretisch eine ausreichende Leistungsfahigkeit erreicht werden. Diese
Aufweitung ist jedoch, auch im Hinblick auf die Denkmalbedeutung des Alten Friedhofs, nicht
realisierungsfahig.

Im Anschluss an die Leistungsfahigkeitsprifung des Anschlusses wurde auf der Grundlage der
leistungsfahigen Variante, welche, wie sich herausgestellt hat, die Variante 2b ist, geprift, ob
Mafinahmen zur Reduzierung der Verkehrsbedeutung der Bornheimer Stral3e Effekte haben
und wie hoch diese ausfallen. Dies sind die Varianten 2b_1 bis 2b_3. In der Untersuchung wur-
den im Ubrigen verschiedene Spuraufteilungen, insbesondere am neuen Knoten der Viktoria-
briicke mit der Rampe, gepriift. Die hier dargestellten haben sich als die sinnvollsten herausge-
stellt.
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Anschluss an T-Kreuzung Thomastrale mit Spuraufteilung wie im Entwurf

S2 und S3 (ThomastralRe West): eine gemischte Spur
S4 und S6 (Anschluss neue Rampe): eine gemischte Spur

S7: eine Spur
S8: eine Spur

Thomastralle W
[ sz — 'V

_ S8

S5: zwei Spuren

S6: freier Rechtsabbieger
S7: eine Spur

S9: eine Spur

S11: zwei Spuren

WSS
_s4 T S
1
3
1a ‘
Viktoriabricke (Netzknoten 247) mit \
Spuraufteilung wie im Entwurf
S5 und S6: eine gemischte Spur ﬂ%
S7 und S9: eine gemischte Spur <11 =T S10
S10: eine Spur ‘
S11: eine Spur o ‘ %
j";; neue Rampe
é ‘ss
g %
\
Anschluss an T-Kreuzung ThomastralBe (Netzknoten 5199) mit folgender Spurauf-
teilung
S2: zwei Spuren
S3: Mischspur Thomastrafe F
S4: eine Spur B - Vs
S6: eine Spur ?82
S7: zwei Spuren s3
S8: eine Spur i F
1
=
1b Viktoriabriicke (Netzknoten 247) mit folgender Spuraufteilung

Viktoriabriicke
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Bericht
Anschluss an Kreisel Rabinstr. (Netzknoten 1388) mit dem Bypass
Am alten Friedhof — Thomastr.
Viktoriabriicke (Netzknoten 247) mit Spuraufteilung wie im Entwurf
S5 und S6: eine gemischte Spur
S7 und S9: eine gemischte Spur
S10: eine Spur \
S11: eine Spur ‘
2a s 11 ‘ s10
S9
§ | v — —
8 neue Rampe
g ‘ S5
g ‘ S6
|
Anschluss an Kreisel Rabinstr. (Netzknoten 1388) mit den Bypassen
Am alten Friedhof — Thomastr.
Rabinstr. — Am alten Friedhof
Viktoriabriicke (Netzknoten 247) mit folgender Spuraufteilung (wie in Variante 1b)
) S5: eine Spur
= S6: freier Rechtsabbieger ‘
.g S7: zwei Spuren
@ S9: eine Spur ‘
5) S11: zwei Spuren
(@) 11 s11‘
S
N Iis9
§ 3 ‘ STV (g7 — —
o] @ neue Rampe
N g ‘ S5
d a
\
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2b_1

Variante 2b, Konfiguration 1

S3: eine Spur
S5: eine Spur
S6: eine Spur
S9: eine Spur
S11: zwei Spuren (davon
eine gemischt)
S12: eine gemischte Spur
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ring Nord

Bornheimer
StraBe West

fss—

Bornheimer

12
S11 S‘T
‘ StraRe Ost

17
Gl

Hochstaden-

ring Sid

W»
m

S

2b_2

Variante 2b, Konfiguration 2

S2: eine Spur
S3: eine Spur
S5: eine Spur
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S7: eine Spur
S8: eine Spur
S9: eine Spur
S11: zwei Spuren (davon
eine gemischt)
S12: eine gemischte Spur
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Variante 2b, Konfiguration 3

S2: eine Spur

S3: eine Spur

S5: eine Spur
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S7: eine Spur

S9: eine gemischte Spur
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4. Verkehrsimulation

Es wurde fiir die Berechnung vom vorliegenden Basis-Prognosemodell fiir das Jahr 2020 aus-
gegangen, das aus den Arbeiten zum Verkehrsentwicklungsplan zur Verfiigung stand. Dieser
Bezugsfall berticksichtigt im VEP-Stralennetzmodell indisponible Malhahmen wie etwa den
Ausbau von BAB-Abschnitten, die neue Westtangente (durchgehende Umfahrung von Bonn von
der AS Bornheim der A555 Uber die neue Alma-Briicke und Konrad-Adenauer-Damm bis zur AS
Bonn-Hardtberg der A565), neue Kreisverkehrsplatze (u. A. den so genannten Trajektkreisel)
oder die verbreiterte Kennedybriicke. Dariiber hinaus sind auch indisponible Malihahmen im
Umland (hauptséachlich neue Ortsumgehungen in Nachbargemeinden) im Bezugsnetz enthalten.
Das StralRennetzmodell im Bezugsfall der hier durchgefiihrten Verkehrsuntersuchung wurde auf
der Grundlage des vorliegenden Netzmodells aus dem VEP Bonn mithilfe der neu durchgefiihr-
ten Verkehrszahlungen erneut geeicht. Die Bezeichnungen Bezugsfall 2008 sowie Bezugsfall
2020 beziehen sich somit auf das neu geeichte Netzmodell. Die Eichung hatte vor allem das
Ziel, die Verkehrsmengen des Verkehrsmodells im Untersuchungsraum besser an die gezahlten
Mengen anzupassen, um die Aussagegenauigkeit zu erhohen.

Die Ableitung der sich einstellenden Verkehrswirkungen erfolgte modellgestitzt, indem die fall-
spezifische Nachfrage nach Transport auf das fallspezifische Angebot an Verkehrsinfrastruktur
(StraBennetz und OPNV-Netz) umgelegt wurde.

Fir jede dargestellte Variante wurde mithilfe des Programms PSV' die Verkehrsbelastung der
Stralden in der morgendlichen sowie nachmittaglichen 3-h-Spitzengruppe ermittelt. Grundlage
hierfur sind die Netzmodelle, die den Belastungsdarstellungen in Abb. 5 bis 8 zugrunde liegen.
In den Abbildungen ist zur Ubersicht die Tagesbelastung fiir den Bezugsfall fiir das Jahr 2020
(Abb. Nr.5, Streckenbelastungen und 6, Querschnittsbelastungen) und das Jahr 2008 (Abb.7,
Streckenbelastungen und 8, Querschnittsbelastungen) dargestellt. Um die zu erwartenden Ver-
anderungen aufzuzeigen wurden Differenzplots erstellt (Abb. 9, Streckenbelastungen und 10,
Querschnittsbelastungen).

Bei der Bewertung der Zahlen aus dem Verkehrsmodell ist zu berlcksichtigen, dass die Re-
chenergebnisse innerhalb der systembedingten Logik stattfinden. So sind etwa Verkehrsbelas-
tungen im Modell nicht Gberall mit gemessenen Verkehrsbelastungen identisch, da sowohl das
Bezugsjahr des Analysemodells (2005) als das des Rechenfalls 2008 anhand zurlickliegender
Verkehrszahlungen geeicht sind. Die sich standig andernde Verkehrsstruktur und damit auch
die Belastungen kénnen schon aus Grunden der Arbeitseffizienz nicht in das Modell Ubertragen
werden.

5. Analyse

5.1 Bezugsfall 2020 aus dem modifizierten VEP

Zur Verdeutlichung der Verkehrsbelastungen, die sich im modifizierten VEP ergeben, dienen die
Abbildungen 5 und 6. In Abbildung 5 werden die Streckenbelastungen je Richtung und in Abbil-
dung 6 die identischen Belastungen fir den Querschnitt gezeigt. In dieser Darstellung ist fir den
grolRraumigen Bereich um die Viktoriabriicke die DTV\yBelastung aufgezeigt. Die Belastung der

' PSV: Programm-System Verkehr aus dem Hause Software-Kontor, Aachen
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Viktoriabrucke liegt bei 24.800 Fahrzeugen taglich, der Hochstadenring wird durch etwa 13.600
Fahrzeuge befahren. Die Thomastral3e ist mit 16.900 Fahrzeugen taglich belastet. Auf der Born-
heimer Stral3e fahren zwischen Berliner Platz und Hochstadenring 15.100 Fahrzeuge, zwischen
Hochstadenring und EllerstralRe ca. 7.800 und zwischen Ellerstral3e und Heinrich-Béll-Ring ca.
10.700 Fahrzeuge.

5.2 Entwicklung von 2008 nach 2020, Differenz zwischen dem
modifizierten Bezugsfall 2008 und dem modifizierten VEP-Fall 2020

Aus dem Differenzplot zwischen dem Bezugsfall 2008 und dem VEP-Fall 2020 (Abb. 9 und 10)
werden die Wirkungen der im Bezugsfall des VEP 2020 angenommenen so genannten indispo-
niblen Malinahmen sowie der Strukturveranderungen deutlich. Insgesamt wird durch MalRnah-
men in der Innenstadt (Veranderungen im Bahnhofsbereich) und zur Starkung der Autobahnen
sowie durch die Zunahme der Bevolkerungszahl die Belastung der ringférmigen Hauptverkehrs-
stral’en sowie der Haupt-RadialstraRen zunachst weiter zunehmen. Bereits im Bezugsfall 2020
wird sich die Verlagerung von langstreckigem Verkehr auf die Autobahnen fortsetzen, was zu
einer partiellen Entlastung von Stral3en in der inneren Stadt fihrt. Im Gegenzug werden Stra-
Ren, die der Verkehrsverteilung um die Innenstadt dienen, zunachst starker belastet. Die Vikto-
riabriicke und der Hochstadenring werden beide mehr belastet. Die Viktoriabriicke erhalt zu-
satzlich ca. 3.090 Fahrten taglich. Dies entspricht einer Steigerung um ca. 14%. Der Hochsta-
denring erhalt ca. 1.800 Fahrzeuge pro Tag zusatzlich, das entspricht einer Steigerung um ca.
15%. Der StraRenzug der Thomastraf3e und Am Alten Friedhof wird dagegen geringfuigig entlas-
tet. Der gesamte Bereich der Nordstadt nérdlich des Hochstadenrings wird teilweise entlastet.
So reduziert sich der Verkehr z. B. auf der EllerstraRe um ca. 700 und auf der Vorgebirgsstralle
um ca. 3.400 Fahrzeuge am Tag. Teilweise erfahren die Strecken jedoch eine Erhéhung der
Belastung, z. B. wird die KolnstraRe mit 2.220 Fahrzeugen und der Lievelingsweg mit 1.060
Fahrzeugen taglich mehr belastet.

Die Belastung der Bornheimer Stral3e verandert sich durch die erwarteten Gesamteffekte bis
2020 unterschiedlich. Es kdnnen drei Abschnitte unterschieden werden. Im Abschnitt zwischen
Berliner Platz und Hochstadenring (Abschnitt 1) wird die Belastung um ca. 5% zunehmen. Die
Belastung im Abschnitt zwischen Hochstadenring und Ellerstraf3e (Abschnitt 2) wird insgesamt
um fast 1% ansteigen. Im Abschnitt zwischen Ellerstral3e und Heinrich-Boll-Ring (Abschnitt 3)
ist ein Anstieg von knapp 5% zu erwarten.

5.3 Belastung der untersuchten Varianten

Die zu erwartenden Verkehrsbelastungen durch die Hauptvarianten 1a bis 2b werden in den
Abbildungen 11-17 dargestellt und die Differenzplots sind in den Abbildungen 18-27 zu finden.
Die Differenzplots zeigen die unterschiedlichen Wirkungen der Varianten.

Alle Varianten weisen die gleiche Grundwirkungsweise auf. Durch Direktanbindung an die Vikto-
riabricke wird der bisherige innenstadtbezogene Verkehr, der tber die Briicke/Bornheimer Stra-
3e (Abschn.1) geflihrt wird, von der Bornheimer StralRe auf die ThomastralRe/Rampe verlagert.
Durch die damit verbundene Reisezeitverkiirzung wird es flir einen Teil der Reisenden in Zu-
kunft gunstiger, in Richtung Norden Uber Rampe/Brucke/Endenicher Stral3e/BAB565 zu fahren,
als Uber die Thomastral3e oder Bornheimer Stral3e nach Norden. Das Ergebnis, das am Knoten
Endenicher StraRe/Wittelsbacher Ring/Viktoriabriicke auf3er der Endenicher Stral3e alle Zuflis-
se Verkehrsreduzierungen aufweisen, belegt, dass hier nicht nur eine Verkehrsverlagerung,
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Durch die Mallinahme werden, zum Beispiel fur den Variantenfall 2b_3, gegenliber dem Be-
zugsfall ca. 2.150 km taglich weniger Kraftfahrzeugkilometer gefahren. Im Jahr summiert sich
dies, nur die werktaglichen Fahrten gerechnet, auf ca. 536.000 km, die an innerstadtischen
Umwegfahrten eingespart werden konnen. Dies bedeutet, ausgehend von einem CO2-
Aquivalent flr einen Kraftfahrzeug-Kilometer in der GréRenordnung von ca. 130 g/lkm CO2 (nur
direkter Verbrauch, glinstige Einstufung) eine jahrliche Einsparung von ca. 70t CO2. In der Wir-
kung hinzu zu addieren sind die Einsparungen der Schadgase. Die zeitliche Dimension der Ver-
kehrsarbeit verandert sich gegenlaufig, da durch die Malknahme zwei neue signalisierte Netz-
knoten in das Netz eingefligt wurden. Diese Knoten flihren zu zusatzlichen Wartezeiten. Nur
bezogen auf den Inner-Bonner Verkehr erhéht sich der Reisezeitaufwand um ca. 0,2%.

sondern auch eine Reduzierung der gefahrenen Kilometer stattfindet.

Generell wird durch die vier Hauptvarianten 1a bis 2b der Abschnitt 1 der Bornheimer Stral3e,
die Rampe zwischen Viktoriabriicke und Bornheimer Stral3e, die Thomastral3e ndrdlich des zu-
kinftigen Anschlusses der neuen Rampe und Teile des Hochstadenrings deutlich entlastet. Der
Abschnitt 2 der Bornheimer Stral3e sowie die Strae Am Alten Friedhof werden zusatzlich be-
lastet. Auch die Belastung auf der BAB 565 steigt, jedoch im Verhaltnis zu den absoluten Belas-
tungswerten nur geringfligig. Die Zusatzbelastung im Abschnitt 2 der Bornheimer Stral3e fallt in
Variante 2b am geringsten aus. Gleichzeitig ist die Entlastung im Abschnitt 1 am hoéchsten, so
dass bei Variante 2b die Verkehrsbedeutung der geplanten Malnahme am deutlichsten hervor-
tritt. In dieser Variante ist auch die Entlastung in der Thomastralie, die ja der Entlastung der
Bornheimer Stral3e dient, am geringsten, gleichfalls wird die Endenicher Stral3e ebenfalls nur
gering mehr belastet, und auch andere Zusatzbelastungen einzelner Netzstrecken werden ver-
mieden oder fallen sehr gering aus.

Somitist die Bilanz aller Verlagerungsvorgange, die sich mit der geplanten Malinahme ergeben,
so, dass deutliche Zusatzbelastungen nur auf der Malinahmenstrecke selbst und in der zuflih-
renden Stral3e Am Alten Friedhof ergeben. Schon ohne Berlcksichtigung der Untersuchungen
zur Leistungsfahigkeit ergibt sich hieraus eine Praferenz fur die Variante 2b. Eine Darstellung
der Beurteilung der Unterlagen findet daher im Folgenden fir diese Variante statt.

5.4 Wirkung der geplanten Anbindung (Differenz zwischen dem
modifizierten VEP-Fall 2020 und dem Planfall 2b, Vorzugsvariante)

Aus dem Differenzplot zwischen dem VEP-Fall 2020 und dem Planfall 2b (Abb. 21) wird die
Belastung der neuen Rampe sowie die hierdurch entstehenden Entlastungseffekte erkennbar.
Wie der Differenzplot schon optisch verdeutlicht, sind auRerhalb des direkten Einwirkungsbe-
reichs und der hohen Entlastungswirkung auf die Bornheimer Stral3e zwischen Hochstadenring
und Berliner Platz nur sehr geringe Effekte zu erwarten.

Voraussichtlich werden ca. 11.900 Fahrzeuge (Angaben in Folge als Durchschnittlicher taglicher
Verkehr, DTV) die geplante Rampe taglich befahren. Damit hat sie fur eine zweistreifige StralRe
eine hohe Verkehrswirkung. Die Viktoriabriicke stidlich des neuen Anschlusspunktes wird sich
in der Belastung nicht wesentlich verandern. Die Brlicke nérdlich des Anschlusspunktes wird
durch den wegfallenden Verkehr tber die Bornheimer Stral3e erheblich entlastet. Hier ist mit
einer Entlastung von ca. 11.000 Fahrzeugen zu rechnen, was ca. 45% Entlastung bedeutet. Die
Zahl deckt sich mit der neuen Belastung der Rampe. Die Thomastral3e wird um etwa 10% ent-
lastet. Die StralRe Am Alten Friedhof wird, da nun die Verkehre vom Berliner Platz auf die Ram-
pe statt in die Bornheimer Stral3e fahren, in einer GréRenordnung von ca. 6.400 Fahrten mehr
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belastet, wobei die Belastungszunahme auf dem nérdlichen Fahrstreifen mehr als doppelt so
hoch ist wie auf der sudlichen Fahrbahn, jedoch bleibt die asymmetrische Verkehrslast erhalten.

Betrachtet man die bereits dargestellten Abschnitte der Bornheimer Stral3e, ergibt sich fir Ab-
schnitt 1 eine Entlastung um fast 50%, die verbleibende Verkehrsmenge liegt bei ca. 7.900
Fahrzeugen am Tag. Bei Abschnitt 2 betragt die Erhdhung ca. 6%, was einer zu erwartenden
Verkehrsmenge von ca. 8.000 Fahrten entspricht. Bei Abschnitt 3 ist eine Erhéhung von ca. 7%,
bei insgesamt hdheren Verkehrsmengen zu erwarten.

5.5 Wirkungen der Beschrankung von Fahrbeziehungen am
Knotenpunkt Bornheimer Stral3e/Hochstadenring

Auf der Basis der Vorzugsvariante wurde geprift, welche weiteren MaRnahmen zur Verkehrs-
mengenreduzierung in der Bornheimer Straf3e getroffen werden konnen. Hierzu wurden die drei
Untervarianten entwickelt (siehe S. 7).

Mit einer Herausnahme der Geradeaus-Beziehungen in der Bornheimer Stral3e am Knotenpunkt
mit dem Hochstadenring (Unterfall 1 von Variante 2b) werden weitere Verkehre auf die neue
Rampe verlagert. Die GréRRenordnung liegt bei ca. 1.130 Fahrten am Tag (Abb. 22). Offensicht-
lich finden jedoch auch Verdrangungsverkehre in geringem Umfang im gesamten Strallennetz
im Umfeld statt, die sich bis auf die Rhein-querenden Briicken ausdehnen. Verschiedene Alter-
nativrouten zwischen der Innenstadt und dem nérdlichen Stadtrand wie die Koélnstra-
Re/Graurheindorfer Stral3e, Dorotheenstral3e und VorgebirgsstralRe zeigen, dass die durch die
Maflnahme verursachte Zusatzbelastung der Thomastralle wiederum eine Verdrangung auf
andere Verbindungen der Innenstadt in Richtung Norden bewirken. Die GréRenordnungen sind
jedoch fir alle Routen gering, bei der Vorgebirgsstral3e sind 1.100 Kfz/d zusatzlich zu verzeich-
nen. Neben der Rampe wird noch die Stralle Am Alten Friedhof mit ca. 3.000 Fahrten am Tag
zusatzlich belastet. Die Entlastung des Hochstadenringes und der Viktoriabriicke bis hin zur
Baumschulallee zeigen ebenfalls, dass hier stadtweite Verlagerungen stattfinden.

Die Wirkung auf die Bornheimer Strafl3e ist wiederum fiir die drei Abschnitte unterschiedlich. In
Abschnitt 1 wird gegentiber dem Netzfall 2b eine weitere Reduktion der Belastung um ca. 60%
erreicht, so dass die Tagesbelastung nur noch 3.000 Kfz am Tag betragt. Im Abschnitt 2 wird
eine weitere fast 60%-ige Reduktion erreicht. In Abschnitt 3 ist eine Reduktion von 24% gegen-
Uber dem Netzfall 2b zu erwarten.

Im Unterfall 2 mit einem Beibehalt des stadteinwarts gefihrten Geradeausverkehrs der Born-
heimer StralRe (Differenzplot Abb. 23) wird ein etwas verandertes Belastungsbild erreicht, die
Be- und Entlastungen sind insgesamt etwas geringer. Die Thomastral3e wird insgesamt weniger
stark belastet. Die Entlastungen auf der Bornheimer Straf3e sind in den Abschnitten 1 bis 3 auf
geringerem Niveau zu finden.

In Unterfall 3 (Differenzplot Abb. 24) ergeben sich, trotz der zusatzlich zum Unterfall 2 integrier-
ten Linksabbiegemdglichkeit, nahezu keine anderen Belastungszahlen wie bei diesem Fall.

Die Differenzen der Untervarianten zum Bezugsfall 2020 sind in den Abbildungen 25 bis 27 dar-
gestellt. Hierdurch kénnen die Gesamtentlastungseffekte, die schon einzeln beschrieben wur-
den, erkannt werden. Der Gesamtentlastungseffekt auf die Bornheimer Stralle ist erkennbarin
Unterfall 2b Nr.1 (Abb. 25) am gréRten. Abschnitt 1 wird um ca. 12.000 Fahrzeuge, Abschnitt 2
um ca. 4.300 und Abschnitt 3 um ca. 2.000 entlastet.
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In Abbildung 40 werden die Knotenpunkte, fur die auswertbare automatische Zahldaten vorla-
gen, dargestellt.

5.6 Auswertung der Zahldaten

Knoten Zahldaten von

Am Alten Friedhof / Thomastralie / Dienstag, 14.06.11 bis Freitag, 17.06.11
Rabinstralle Starkster Tag: Donnerstag
Wittelsbacher Ring / Viktoriabriicke / Dienstag, 14.06.11 bis Freitag, 17.06.11
Endenicher Stralle Starkster Tag: Dienstag

Bornheimer Strale / Hochstadenring Dienstag, 14.06.11 bis Freitag, 17.06.11
Starkster Tag: Mittwoch

Bornheimer StralRe / Heinrich-Boll- Dienstag, 24.05.11 bis Freitag, 27.05.11
Ring Starkster Tag: Donnerstag
Bornheimer StralRe / Am Alten Fried- Dienstag, 14.06.11 bis Freitag, 17.06.11
hof / Berliner Platz Starkster Tag: Donnerstag

Ubersicht der vorliegenden automatischen Zahldaten

Fir die dargestellten Knoten lagen jeweils 24-Stunden-Schleifenzahlungen fir mehrere Tage
vor. Da die automatischen Zahldaten von anderen bekannten Belastungszahlen und auch vom
bisher vorliegenden Verkehrsmodell teilweise deutlich abwichen, wurde eine Neuerhebung mit-
tels einer Personen-gebundenen Zahlung an den Knoten Bornheimer Stral3e/Hochstadenring
sowie Endenicher StraRe/Wittelsbacherring vorgenommen.

Um die Zahldaten mit den Modellwerten vergleichen zu kdnnen, wurden die Spitzenstundenan-
teile fur die morgendliche 3-h-Gruppe von 6:00 bis 9:00 Uhr und die nachmittagliche 3-h-Gruppe
von 16:00 bis 19:00 Uhr ermittelt, da im Modell ebenfalls diese Zeitraume als Morgen- und
Abendspitzenstundengruppe betrachtet werden. Fur die Auswertungen wurde der jeweils
starkste Tag der Woche betrachtet, womit alle Angaben zur Leistungsfahigkeit jeweils sicher
sind, da eine Unterschreitung der berechneten Verkehrsmengen haufig vorkommen wird. Es
ergaben sich Anteile fir die jeweilige Spitzenstunde an der Spitzenstundengruppe, die zwischen
44% und 45% vormittags und 35% und 36% nachmittags in Bezug auf die jeweilige Spitzen-
stundengruppe liegen. Da fur die Knoten Viktoriabriicke / Wittelsbacherring und Viktoriabriicke /
Hochstadenring Personen-gebundene Zahlungen fir die vormittagliche sowie die nachmittagli-
che Spitzenstundengruppe vorlagen, wurden auch hier die Anteils-Werte bestimmt. Sie liegen
fur die Vormittagsspitzenstunde bei 38% und fir die Nachmittagsspitzenstunde bei 30%. Diese
Faktoren wurden zur Umrechung der Modellwerte genutzt.

Zur Veranschaulichung der Tagesbelastung an den einzelnen Knoten wurden Ganglinien er-
stellt, die in den Abbildungen 28 bis 33 dargestellt sind. Die Ganglinien weisen vier Haupttypen
auf:

e Typ 1: ausgepragte Vormittags- und Nachmittagsspitze (dabei ist die Morgenspitze
kleiner als die Nachmittagsspitze), dazwischen Abnahme

o Typ 2: ausgepragte Morgenspitze, danach etwa eine Stunde Abnahme, ab etwa 9:00
Uhr linearer Anstieg bis etwa 16:00 Uhr, danach Abnahme
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e Typ 3: Anstieg bis etwa 9:00 Uhr, dann plateauférmiger Verlauf bis etwa 17:30 Uhr,
ab dann Abnahme

o Typ 4: schwache Morgenspitze, schwache Abnahme von 8:00 Uhr bis 10:00 Uhr,
dann etwa plateauférmiger Verlauf bis 14:00 Uhr, ab dann Anstieg bis 16:00 Uhr,
wieder plateauférmiger Verlauf bis etwa 18:30 Uhr, ab dann Abnahme

Typ 1 Typ 2 Typ 3 Typ 4

Wittelsbacher Ring / Viktoria- | Am Alten Friedhof | Bornheimer Stralle | Bornheimer Strafte / Hein-
bricke / Endenicher Strale / Thomastrale / / Am Alten Fried- rich-Boll-Ring
Rabinstraflie hof / Berliner Platz

Bornheimer Stralle
/ Hochstadenring

Aus der Zusammenstellung der Uber vier Tage (Dienstag bis Freitag, Abb. 33) gemittelten
Ganglinien ist die Verkehrsbelastung der einzelnen Knoten deutlich zu erkennen. Am starksten
belastet ist der Knoten Wittelsbacher Ring/Viktoriabriicke, der am schwachsten belastete Kno-
ten ist der Knoten ThomastrafRe/RabinstralRe. Die Belastung der Gbrigen Knoten pendelt sich
dazwischen ein.

Zur Veranschaulichung der Unterschiede zwischen den gezéhlten Werten und den Modellwer-
ten dienen die Abbildungen 34 und 35. Grundséatzlich sind die Unterschiede zwischen dem Mo-
dell und den Zahlergebnissen vertretbar. Das Modell weicht im Bezugsfall 2008 um bis zu ma-
ximal 4% von den personellen Zahlungen ab. Auffallig sind die Abweichungen, die sich zwi-
schen dem Modell 2008 und den Schleifenzahlungen ergeben. Die maximale Abweichung be-
tragt hier 20% am Knoten Viktoriabriicke/Wittelsbacherring. Da die personellen Zahlungen aktu-
eller und, da sie alle Strome getrennt erfasst haben, auch verlasslicher sind, wurde mit diesen
Werten die Modelleichung unterstitzt.

Der Vergleich fur die einzelnen Zufahrten der betrachteten Knoten ist in den Abbildungen 36 —
38 dargestellt. Auch hier sind die Differenzen zwischen Zahlung und Modell vertretbar. Bei der
Beurteilung ist insgesamt zu beriicksichtigen, dass im Bezugsmodell 2020 bereits die darge-
stellten indisponiblen MalRnahmen umgesetzt sind, ein direkter Vergleich zu den Werten von
2008 also nicht mdglich ist. Daruber hinaus ist zu bertcksichtigen, dass das Modell berechnete
Zahlen fur 2008 und 2010 ermittelt, die flr dieses Projekt mit Zahldaten des Jahres 2011 ge-
eicht wurde.

5.7 Situation auf den Abschnitten der Bornheimer Stralle

In Abbildung 39 werden die vergleichenden Belastungen aus der Zahlung vom Oktober 2011,
den vorliegenden Schleifendaten aus dem Mai bzw. Juni 2011 und den Modellbelastungen fur
2008 und 2020 fir die einzelnen Abschnitte der Bornheimer Stralle dargestellt. Es ist zu erken-
nen, dass sich die Modellbelastungen sowohl fiir Abschnitt 1 als auch fir Abschnitt 2 mit den
gezahlten Zahlen gut decken. In Abschnitt 3 liegt die Belastung, die sich aus der Schleifenzah-
lung 2011 ergibt, um etwa 43% hdher als die Modellbelastung 2008, der Unterschied zur Mo-
dellbelastung 2020 ergibt sich zu knapp 36%. Dieser Unterschied ergibt sich aus den Fahrzeu-
gen, die die Strecke in Richtung Osten befahren. Die Abweichung zwischen den modellierten
Werten und den Ergebnissen der Schleifenzahlungen ist durch die dem Modell zugrunde lie-
genden Eichdaten zu erklaren. Fir die Neueichung des Netzmodells wurden die personell ge-
zahlten Werte der Knoten Bornheimer StralRe / Hochstadenring und Viktoriabriicke / Endenicher
Stral3e verwendet.
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Da der Bereich der Viktoriabriicke stark von Radfahrern frequentiert wird, ist diesem Verkehrs-
mittel eine adaquate Verkehrsflihrung anzubieten. Eine Nutzung der neuen Rampe durch Rad-
verkehr wird nach bisherigem Planungsstand ausgeschlossen, da die hierfliir notwendige Ram-
penbreite zwischen Bahntrasse und Thomastral3e nicht vollstandig zur Verfliigung steht. Im der
Verkehrsuntersuchung zugrunde liegenden StralRenvorentwurf fur die Bricke steht daher den
Radfahrern der Briicke ein Radverkehrsstreifen zur Verfigung. Die vorhandenen im Zuge der
Arbeiten zum VEP 2020 erfassten Radverkehrsmengen wurden bei der Knotenleistungsfahig-
keitsberechnung bericksichtigt.

5.8 Radverkehr

Zur Bahnquerung wird der Radverkehr Uber die vorhandene Unterfihrung im Zuge der Endeni-
cher Stral3e/Am alten Friedhof und anschlieRend Uber den Bereich zwischen Endenicher Stral3e
und Viktoriabriicke auf den Knoten Viktoriabriicke/Endenicher Stra3e/Wittelsbacher Ring ge-
fuhrt. Fir die Sanierung des Tunnels sowie dessen Zufahrtsrampen sind weitere Finanzie-
rungsmittel erforderlich. Ein entsprechender Vorschlag ist im zugrunde liegenden Entwurf ent-
halten (Abb. 2).

6. Leistungsfahigkeiten

Die Nachweise der Leistungsfahigkeiten erfolgten fiir die Spitzenstunde am Vormittag und am
Nachmittag fur den Zeithorizont 2020. Der Schwerpunkt der Betrachtungen liegt auf dem Nach-
mittag, da hier generell hdhere Strome als am Vormittag auftreten.

6.1 Varianten

Ausgehend vom neuen Knoten auf der Viktoriabriicke wurden flr die anliegenden Knoten die
Leistungsfahigkeiten fur die Varianten bestimmt. Die Einteilung in die Qualitatsstufen erfolgt
nach dem HBS?.

6.2 Zusammenstellung der Leistungsfahigkeiten

Die Leistungsfahigkeiten fiir die unterschiedlichen Varianten werden in den Abbildungen 41 und
42 dargestellt. Die Variante 1a kommt aufgrund der Qualitatsstufe ,F“ am unteren Rampenan-
schluss fur eine Realisierung nicht in Frage. Auch die Variante 2a wird zur Ausfiihrung nicht
empfohlen, da der obere Rampenanschluss die Qualitatsstufe ,E“ aufweist® . Der Kreisverkehr
an der Rabinstrafe stellt sich in den Varianten 1a, 1b und 2b mit der Qualitatsstufe ,B“ dar. Die
Varianten 1b sowie 2b sind nach den Leistungsbetrachtungen méglich. Es ist zu berlcksichti-
gen, dass der Kreisverkehr RabinstraRe/Am Alten Friedhof zwei Bypasse an der Stralte Am
Alten Friedhof erhalten muss, wenn er die berechnete Qualitatsstufe aufweisen soll (Abb. 48 u.
49). Ohne die Bypasse wird in der nachmittaglichen Spitzenstunde an mindestens einer Zufahrt
die Leistungsqualitat ,F* erreicht. Die im Prinzip machbare Variante 1b erfordert eine umfangrei-

2 Handbuch fiir die Bemessung von StraRenverkehrsanlagen, Ausgabe 2001, Fassung 2005

®Die Leistungsfahigkeiten E und F sollen bei Prognosen fiir Neuplanungen nicht auftreten. Entspre-
chende Planungen sind nicht genehmigungs- und zuschussfahig. Die Qualitatsstufen werden zwi-
schen A und F definiert. A und B sind uneingeschrankt zu empfehlen, C und D weisen darauf hin,
dass der Knoten hoch belastet ist, jedoch in der Regel seine Aufgaben, teilweise mit zeitlicher Verz6-
gerung, bewaltigt.
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che Spuraufdoppelung im Knotenpunkt, um diesen leistungsfahig zu machen. Hierflir muss um-
fangreich in die Grunflache hinter dem Alten Friedhof eingegriffen werden, was aus Denkmal-
schutzgrinden nicht beflirwortet wird. Dagegen ist fur den Kreisverkehr im Wesentlichen die
heute flr den Knotenpunkt ThomastraRe/Rabinstral3e/Am Alten Friedhof verwendete Flache
ausreichend.

Als Vorzugsvariante wird die Variante 2b vorgeschlagen. Diese ist sowohl von der dargestellten
Flacheninanspruchnahme giinstig, sie stellt dariber hinaus flr FuRganger und Radfahrer die
gunstigere Variante dar, da sie nur zwei statt drei Knotenpunkte im Raum darstellt und somit die
Verkehrsanlagen leichter Gberquert werden kdnnen. Darlber hinaus weist sie insgesamt Leis-
tungsfahigkeiten von ,B* auf, womit die geringste Staugefahr aller untersuchten Varianten be-
stehen wird.

Die weitere Beschreibung von Knotenpunktformen und Wirkungen erfolgt fir diese Vorzugsvari-
ante.

Anschlussknoten neue Rampe/Viktoriabricke

Fir die Verkehrsregelung wird an diesem Knoten eine LSA vorgeschlagen. Eine nicht signalge-
steuerte Knotenausbildung ist nicht leistungsfahig, ein Kreisverkehr wird an dieser Stelle aus
raumlichen Griinden und wegen der dann kompliziert werdenden Briickenkonstruktion nicht
vorgeschlagen. Die vorgeschlagene Spuraufteilung wird in Abbildung 46 gezeigt. Diese stellt
einen Kompromiss zwischen dem machbaren Querschnitt, der Leistungsfahigkeit sowie der
Sicherung der Radverkehrsflihrung dar. Es werden auf der Briicke aus Norden kommend zwei
Geradeaus-Spuren vorgesehen. Ein Linksabbiegen auf die Rampe ist nicht mdglich. Die Pri-
fung verschiedener Linksabbiegemdglichkeiten ergab, dass eine ausreichende Leistungsfahig-
keit nicht gesichert werden kann, weil der Verkehrsraum auf der Bruicke beschrankt ist und Kno-
tenstromverdoppelungen raumlich nicht méglich sind. Der aus Stiiden kommende Rechtsabbie-
ger auf die Rampe wird Uiber eine gemeinsame Spur mit dem Geradeausfahrer gefiihrt. Auf der
Rampe sind zwei Linksabbiegespuren vorgesehen, wovon eine Spur als gemischte Spur fiir den
Links- und Rechtsabbieger geplant ist. In der Berechnung der Knotenleistungsfahigkeit wurde
bertcksichtigt, dass der Zeitaufwand eines Fahrzeuges, das am Berg anfahrt, héher als in der
Ebene ist. Hierflr wurde der Zeitbedarfswert der Fahrzeuge, welche von der Rampe kommend
in die Kreuzung einfahren, auf 2,5 Sekunden erhéht. Die Ergebnisse sind in der Abbildung 50
dargestellt. Die Qualitatsstufe fur den Kfz-Verkehr ergibt sich zu ,B“. Die Radfahrer auf der Bru-
cke erhalten die Qualitatsstufe ,A“, die FuRganger ,B“ (Abb. 51). Der auf der Rampe vorhande-
ne ,kurze Aufstellstreifen® wurde bei der Berechung der Leistungsfahigkeit berticksichtigt.

Kreisverkehr Rabinstrafle / Thomastraflle

Die bisherige Verkehrsregelung durch eine LSA wird durch einen Kreisverkehr, an den die ge-
plante Rampe angeschlossen wird, ersetzt. Zur Sicherstellung der Leistungsfahigkeit sind zwei
Bypasse notwendig (Abb. 48). Der Bypass aus der Rabinstral3e ist bereits heute vorhanden und
kann fur den geplanten Kreisverkehr genutzt werden. Der notwendige Bypass aus Am Alten
Friedhof ist mit dem neuen Kreisel zu bauen. Es wird vorgeschlagen, keinen dem Kreisverkehr
abgekoppelten Bypass vorzusehen, sondern den Bypass unmittelbar am Kreisverkehr zu flih-
ren, insbesondere aus Verkehrssicherungsgriinden und zur Gewahrleistung einer stetigeren
Fahrgeschwindigkeit. Die Formblatter zum Leistungsfahigkeitsnachweis sind in der Abb. 49 (oh-
ne die Bypasse) abgebildet. Die Qualitatsstufe des Kreisels ergibt sich mit ,B*.
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Far den Knoten Viktoriabriicke/Endenicher Stral3e/ Wittelsbacher Ring wurde die Leistungsfa-
higkeit mithilfe der Steuerungsdateien der Stadt Bonn geprift. Es wurden keinerlei Veranderun-
gen bezlglich der Spurigkeit vorgenommen. Die Leistungsfahigkeit des Knotens fiir den Planfall
2b im Jahr 2020 ergibt sich mit den Modelldaten fiir die nachmittagliche Spitzenstunde zu ,F*
(Abb. 52). Der Linksabbieger aus dem Wittelbacherring sowie die Strdme aus der westlichen
Endenicher Stral3e sind diejenigen Strome, welche die Einstufung ,F* begriinden. Die Zahldaten
der Zahlung vom 19.10.2011 wurden ebenfalls mithilfe des Programms Ampel geprift. Hier er-
gab sich ebenfalls die Qualitatsstufe ,F* (Abb. 53). Hierbei ist jedoch der Geradeausfahrer aus
der Viktoriabrucke in den Wittelsbacherring der kritische Strom. Aus diesem Ergebnis ist zu er-
kennen, dass der Knoten auch im Bestandsfall unter Zuhilfenahme des Rechenprogramms fur
die nachmittagliche Spitzenstunde als nicht leistungsfahig eingestuft werden muss. Die Planung
verursacht somit eine geringfligige Verbesserung des heutigen Zustands. Allerdings bleibt der
Knoten insgesamt in hohem Male belastet und in seiner Leistungsfahigkeit kritisch.

Knoten Viktoriabricke / Wittelsbacher Ring

Die parallel durch das Tiefbauamt der Stadt Bonn durchgefiihrten Leistungsfahigkeitsnachweise
ergaben fir einzelne Strome abweichende Ergebnisse: im Planfall fir den Geradeaus- und
Rechtsabbiegerstrom aus der westlichen Endenicher Stral3e die Qualitatsstufe ,D, fur die Zah-
lung wurde fur den Linksabbieger in die Endenicher Strafl3e vom Wittelsbacherring die Qualitats-
stufe ,F* (VSU: ,C*) erreicht. Die sich ergebenden Abweichungen sind erklarbar durch die un-
terschiedlichen EDV-Programme zur Berechnung der Leistungsfahigkeiten. Fur die Zahlung
ergibt sich bei der VSU-Berechnung als Qualitatsstufe flir den gesamten Knoten ,E“, bei der
Stadt Bonn ,F“, der Unterschied in der Gesamtbetrachtung ist demnach vernachlassigbar. In
Variante 2b ergibt die Gesamtbetrachtung beider Berechnungen die Qualitatsstufe ,F*.

Die Untervarianten von der Variante 2b flihren zu unterschiedlichen Wirkungen an diesem Kno-
ten. Wahrend 2b_1 und 2b_2 wirkungslos sind, flihrt die Untervariante 2b_3 zu einer deutlichen
Verbesserung der Leistungsfahigkeit (siehe Abb. 42). Der Gesamtknoten wird im Jahr 2020
unter den angenommenen Bedingungen eine Leistungsfahigkeit von ,D* aufweisen und somit
besser als derzeit eingestuft werden. Grund hierfiir dirfte die geringfligige Verlagerung von
Stromen auf die Verbindung Viktoriabriicke/Endenicher Stral3e bei gleichzeitiger Mengenredu-
zierung in der inneren Endenicherstralie sein, deren Signalzeiten noch aufnahmefahig sind.

Knoten Bornheimer Strafl3e / Hochstadenring

Fir den Knoten Bornheimer Strale/Hochstadenring wurden die Untervarianten zu Variante 2b
vorgestellt. Die Hauptvariante 2b ergibt mit der derzeit von der Stadt Bonn betriebenen Signal-
schaltung in der Leistungsfahigkeit die Qualitatsstufe ,F* (Abb.54). In den Abbildungen 55 bis 60
werden die Spurigkeiten der einzelnen Untervarianten, die zu erwartenden Verkehrsbelastun-
gen sowie die jeweiligen Nachweise der Leistungsfahigkeit abgebildet. Die Ergebnisse der Leis-
tungsfahigkeitsuntersuchungen zu den drei Untervarianten der Vorzugsvariante 2b werden in
der Abb. 42 dargestellt. Die Leistungsfahigkeit des Knotens ist in der Ausgangsvariante 2b fur
die nachmittagliche Spitzenstunde und das Zieljahr 2020 ,F*, in den Untervarianten ergibt sich
die Qualitatsstufe ,B“. Fur die Variante 2b wurde mithilfe des Programms Ampel eine Optimie-
rung unter Beibehaltung der Umlaufzeit durchgeflihrt, auf diese Weise ist auch fiir die Aus-
gangsvariante 2b die Qualitatsstufe ,B* zu erreichen.

Nur fir diesen Knoten betrachtet, sind alle Untervarianten glinstiger als die Ausgangsvariante
2b, wenn das aktuelle Steuerungsprogramm der Lichtsignalanlage unterstellt wird.
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Im derzeitigen Zustand, bei der derzeitigen Signalschaltung und bei der derzeitigen Belastung
ergibt sich als Qualitatsstufe ,F“. In der heutigen Konfiguration wird der Knotenpunkt im Planfall
2b mit der Qualitatsstufe ,E* nicht leistungsfahig sein (Abb. 61). Fir die Unterfalle von Planfall
2b ist festzustellen, dass die Leistungsfahigkeit nicht ausreichen wird und mit ,F* bezeichnet
werden muss, aulRer in Unterfall 3, in diesem Fall ist mit der Qualitatsstufe ,C* zu rechnen (Abb.
42). Wenn dieser Knoten, der hoch staugefahrdet ist, verbessert werden soll, wird somit die
Umsetzung des Unterfalls 3 sinnvoll sein.

Knoten Bornheimer Stral3e / Berliner Platz

Bornheimer Stral3e / Heinrich-B6ll-Ring

Am Knoten der Bornheimer Stral3e mit dem Heinrich-Bdll-Ring finden nur relativ geringfligige
Belastungsveranderungen statt. Die Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes, die im derzeitigen
Zustand und bei derzeitiger Belastung bei Qualitatsstufe ,C* angeordnet ist, kann mit der Mal3-
nahme als Variante 2b in der Qualitatsstufe ,D“ eingeordnet werden (Abb. 62). Im Fall der Un-
tervarianten zu 2b ist mit der Qualitatsstufe ,C* zu rechnen. Somit ist auch hier durch die Reali-
sierung der Untervarianten mit einer Verbesserung zu rechnen.

Auch bei diesem Knoten ergaben die Nachweise des Tiefbauamts in einzelnen Strome andere
Ergebnisse: der Linksabbieger in die Bornheimer Stralte West stellt sich beim Tiefbauamt mit
der Qualitatsstufe ,C* dar (VSU: ,A"). Der Linksabbieger in die Bornheimer Strale Ost hat eben-
falls die Stufe ,C* (VSU: ,B*). Wie oben beschrieben sind die Unterschiede auf unterschiedliche
EDV-Programme zurlickzufiihren. In der Gesamtbetrachtung ergibt sich bei beiden Berechnun-
gen die Qualitatsstufe ,D* fir den Knoten.

Ergebnis der Leistungsfahigkeitsbetrachtungen

Die Leistungsfahigkeitsbetrachtungen aller Varianten zeigen, dass die Verlagerungen, die sich
durch den Anschluss der ThomastralRe an die Viktoriabriicke ergeben, wenige Spielrdume an
den untersuchten Knotenpunkten eréffnen. Wahrend die direkt vom Anschluss betroffenen Kno-
tenpunkte, der neue auf der Viktoriabricke und der Knoten ThomastraRe/Am Alten Fried-
hof/Rabinstral3e in der gewahlten Konfiguration leistungsfahig sind, sind die betrachteten Kno-
ten der Bornheimer Straf3e in ihrer heutigen Konfiguration nur teilweise ohne weitere Verande-
rung leistungsfahig. Die untersuchten Untervarianten zur Reduzierung der Belastung der Born-
heimer Stral3e fihren in der Regel zu einer Verbesserung der Knotenpunktsqualitat. Die Knoten
Viktoriabriicke/Endenicher StraRe/Wittelsbacher Ring sowie Bornheimer Stral3e/Berliner Platz
(mit signalisiertem Rechtsabbieger in die Bornheimer Straf3e) sind bereits heute unter den Be-
dingungen des Berechnungsprogramms ,Ampel“ nicht leistungsfahig. Dieser Zustand wird sich
durch die geplanten Ma3hahmen auch nicht &ndern, aul3er in der Untervariante 2b_3, dann ist
mit der Qualitatsstufe ,D“ (am Knoten Endenicher Stral3e / Viktoriabriicke) bzw. ,C* (am Knoten
Bornheimer Straf3e / Berliner Platz) zu rechnen. Der Knoten Bornheimer Straf3e/Heinrich-Boll-
Ring ist unter heutigen Bedingungen ebenso wie Planfall leistungsfahig. Der Knoten Bornheimer
StralRe/Hochstadenring ist mit der Qualitatsstufe F nicht leistungsfahig im heutigen Zustand so-
wie im Planfall 2b. In den Untervarianten ist der Knoten leistungsfahig.

7. Empfehlung

Fir die weitere Entwicklung des Bereichs und im Hinblick darauf, dass die Viktoriabriicke sa-
niert wird, ist die Errichtung einer Rampe zwischen der Thomastraf3e und der Viktoriabricke
empfehlenswert. Als Vorzugsvariante wird ein Kreisverkehr am Knotenpunkt der Strale Am
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Alten Friedhof/Rabinstral3e/Thomastralde/Rampe sowie eine lichtsignalgesteuerte Kreuzung auf
der Briicke angesehen (Var. 2b). Wegen des knappen Raums sollte die Rampe nicht fiir den
Radverkehr genutzt werden. Dieser sollte Gber eine zu sanierende Unterflihrung in Verbindung
der Endenicher Stral3e/Am Alten Friedhof gefihrt werden und von dort auf den Knotenpunkt der
Endenicher StraRe mit Viktoriabriicke/Wittelsbacher Ring gefiihrt werden. In Hinsicht auf die
Leistungsfahigkeit des Knotens, der die Rampe an die Viktoriabriicke anschlief3t, stellt der Rad-
verkehr jedoch kein Problem dar. Im Zuge der Brucke kdnnen Radverkehrsstreifen angeordnet
werden. Die Vorzugsvariante bietet damit sowohl dem Kfz- als auch dem Radverkehr attraktive
Madoglichkeiten zur Bahnquerung. Die notwendigen Bypasse am Knoten Am Alten Friedhof/ Ra-
binstralRe kdnnen auf der zur Verfugung stehenden Flache realisiert werden. Im Zuge der Pla-
nung der Rampe ist jedoch der Fernbusparkplatz/-haltestelle zu verlegen bzw. komprimiert in
ahnlicher Form umzugestalten.

Zur weiteren Entlastung der Bornheimer Stral3e wurden verschiedene FUhrungsvarianten, die
sich insbesondere am Knotenpunkt Bornheimer Stral3e/Hochstadenring unterscheiden, unter-
sucht. Hinsichtlich der Entlastungswirkung zeigt nur die Untervariante 3 (Var. 2b_3) positive
Ergebnisse. Bei dieser Variante wird der aus der Stadt ausflieRende Geradeausverkehr auf der
Bornheimer StraRe unterbunden, der einflieRende Verkehr bleibt erhalten. Bei dieser Untervari-
ante ist der Verdrangungseffekt im Stralennetz des Umfeldes noch gering, der Entlastungsef-
fekt fir die Bornheimer Straf3e jedoch hoch. Im Gesamteffekt kann im Zieljahr 2020 gegeniiber
dem Bezugsfall der Abschnitt 1 der Bornheimer Straf3e signifikant, der Abschnitt 2 moderat und
der Abschnitt 3 nicht entlastet werden. Die Knotenleistungsfahigkeiten der Knotenpunkte der
Bornheimer Straf3e in den Untervarianten durchgangig besser als in der Hauptvariante 2b (siehe
Abb. 42). Insbesondere die Leistungsfahigkeit des Knotens Endenicher Stral3e/ Wittelsbacher-
ring kann verbessert werden.

Abschnitt 1 kann in Folge der Mallnahmen umgestaltet werden. Gemaf’ Entwurf des VEP 2020
ist die Bornheimer Stral3e als Radverbindungsweg RAIll eingestuft, so dass die Anlage von
Radfahrstreifen o. . notwendig wird. Darlber hinaus ist zumindest derzeit der Busverkehr zu
berlcksichtigen. Denkbar ware etwa ein Querschnitt gem. Nr. 6.3 oder Nr. 6.2 aus Bild 30 der
RASt*, unabhéngig von Aufweitungen an den Knotenpunkten. In den Knotenpunktbereichen
konnen die Geometrien geringfugig auf die geringeren Verkehrsmengen abgestellt werden, we-
gen der erforderlichen Knotenpunktleistungsfahigkeiten sind jedoch keine Spurreduzierungen
maglich.

Abschnitt 2 wird weiterhin eine Funktion fir den flieRenden Verkehr aufweisen. Analog zu Ab-
schnitt 1 kdnnen etwa Querschnitte gem. Nr. 6.4 oder 6.5 des Bildes Nr. 30 der RASt angelegt
werden, die prinzipiell den vorgenannten Querschnitten ahnlich sind. Die Bilder aus der RASt
sind in Abb. 63 dargestellt.

7.1 StraRensystemare Uberlegungen

GemalR Vorschlag des Entwurfes zum VEP zum MIV-Straliennetz (S. 433 f) soll das Stralen-
netz in Zukunft nur noch drei Gibergeordnete Kategorien bilden. Dort ist formuliert:

»Hinsichtlich der Klassifikation wird vorgeschlagen, drei Kategorien zu bilden:

— Autobahnen (...) mit Bonner ,Autobahnbogen®(...)

— Ubergeordnete Verbindungen, in der Regel klassifizierte StralRen, die die Stadt mit der Region
verbinden (...)

* Richtlinien fiir die Anlage von StadtstraRen, Ausgabe 2006
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— Innerortliche HauptverkehrsstralRen, die die Ortsteile verbinden und fiir die der flieRende Ver-
kehr eine hohe Bedeutung hat (...)

Auf allen anderen StralRen, die teilweise auch Sammelfunktion aufweisen, ist ein lokaler Inte-
ressen- und Flachenausgleich zwischen den Anspriichen am Stralenraum ohne Vorrang des
flieRenden Verkehrs zu finden. Dort ist, unabhéngig von Anspriichen des OPNV im Prinzip auch
eine Reduzierung des Geschwindigkeitsniveaus moglich.*

Im Untersuchungsraum werden gemaf dem im VEP-Entwurf vorgestellten Klassifizierungmodell
als ,Innerortliche Hauptverkehrsstral3e® die Thomastralle, der StralRenzug Bertha-von-Suttner-
Platz/OxfordstralRe/Am Alten Friedhof mit einer Querung tber die Bahn sowie die Viktoriabri-
cke/Hochstadenring und die Kdlnstraf3e bezeichnet (siehe Abb. 64). Fir die Bornheimer Stral3e
wuirden die vorgegangen zitierten zwei letzten Satze aus dem VEP gelten. Die Stralle weist mit
Sicherheit auch Sammelfunktionen fur die Nordstadt auf. Dartber hinaus ist fir die Bornheimer
Stral3e die ErschlieRungsfunktion auch gréerer Verkehrserzeuger sowie die Nutzung flr den
OPNV zu beriicksichtigen. Die StraRendimensionierung wird sich daher selbst bei noch gréRe-
rer theoretisch denkbarer Herausdrangung von StadterschlieRungsverkehr nur unwesentlich
von den hier vorgeschlagenen Querschnitten unterscheiden kénnen. Nach hiesiger Auffassung
ist eine weitere Verkehrsreduzierung ohne zusatzliche Beeintrachtigungen an anderer Stelle nur
mit generellen Verhaltensanderungen bezlglich der allgemeinen Verkehrsmittelwahl realisier-
bar.

Aufgestellt Herzogenrath im Marz 2012

Dr. Ing. Thomas Baum
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8. Anlagen
Abbildungen
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