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Sehr geehrte Damen und Herren,

zum Vorbringen der GDE Niedernberg kdnnen wir Ihnen Folgendes mitteilen. Der GDE Niedernberg sind im
Verkehrsmodell des Staatlichen Bauamtes Aschaffenburg Effekte aufgefallen, die einer Erlauterung
bedurfen.

Das Verkehrsmodell besteht aus zwei Teilen:

Der Hauptteil besteht aus der Modellrechnung fiir das Untersuchungsgebiet. Dieser Teil wird erganzt durch
einen Ausschnitt aus dem Modell der Bundesverkehrswegeplanung (BVWP). Fir den Hauptteil wird die
Nachfrage in allen Verkehrsmitteln auf der Basis von Strukturdaten (Einwohnern, Arbeitsplatzen) und
Angeboten (StraRennetz und Angebot im OPNV) fiir Analyse und Prognose berechnet. Fiir den zweiten Teil
(BVWP) erfolgt eine Ubernahme der Ergebnisse nur fir den Pkw- und Lkw-Verkehr ohne
Nachfrageberechnung. Die Bezirkseinteilung der beiden Teile ist gréRtenteils - jedoch nicht Gberall -
deckungsgleich. Im inneren Bereich des Untersuchungsgebiets (und damit auch in Niedernberg) sind die
Bezirke fir den Hauptteil gesplittet worden. Dies fiihrt zu einer Uberlagerung von zwei Ebenen von
Bezirkseinteilung im Verkehrsmodell. Dieses Vorgehen wurde gewahlt, um jeweils die Herkunft der Daten
nachvollziehbar zu dokumentieren.

Die Verkehrsnachfrageberechnung innerhalb des Untersuchungsgebiets (Hauptteil) erfolgt, wie bereits
erwahnt, auf der Basis von Strukturdaten. In der Prognose wurden Annahmen zur Veranderung der
Bevolkerung auf der Basis von statistischen Daten und Auskinften von Kommunen vorgenommen. Dabei
bleibt die Zahl der Einwohner weitgehend konstant; die Struktur der Einwohner andert sich aber aufgrund
demographischer Prozesse erheblich. Die Zahl der alteren Personen wird im Jahr 2030 erheblich zunehmen;
die der jungeren Bevolkerung entsprechend abnehmen. Da dltere Menschen eine niedrigere Mobilitatrate als
Erwerbstatige haben, insbesondere an Werktagen und zu den Spitzenzeiten, nimmt die Zahl der Pkw-Wege
fur diesen Teil des Verkehrsmodells ab.

Anders stellt sich die Situation flr den externen Verkehr dar, der aus der BVWP-Planung (Teil 2)
Ubernommen wurde. Hier wird von deutlichen Nachfragezuwachsen ausgegangen. Der externe Verkehr
umfasst die Fahrten zwischen den Kordonbezirken (Stellen, an denen das Autobahnnetz geschnitten wurde)
und dem aufderen Untersuchungsraum (z.B. Frankfurt, Darmstadt, Heidelberg, Wirzburg) sowie die Fahrten
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von Verkehrszellen im Untersuchungsgebiet (z.B. Niedernberg oder Aschaffenburg) zu Kordonzellen oder
Verkehrszellen des aufieren Untersuchungsraums. Selbstverstandlich auch immer auch in der jeweiligen
Gegenrichtung. Der Anteil des externen Verkehrs, istim Zentrum des Untersuchungsgebiets relativ klein
(teilweise < 10%) und steigt logischerweise in Richtung des duf3eren Untersuchungsraumes und des
Kordons an. Die unterschiedlichen Prognoseannahmen fiihren in ihrer Uberlagerung fiir das
Untersuchungsgebiet zu plausiblen Effekten, ndmlich zunehmenden Reiseweiten im Pkw-Verkehr und einer
moderaten Verkehrszunahme.

Die unterschiedlichen Bezirkseinteilungen fihren zu einem lokalen Sondereffekt in Niederberg: Die
Ortsdurchfahrt wird fast nur durch die Nachfrage aus der Modellrechnung belastet, die in der Prognose
zurlckgeht, wahrend die Nachfrage des externen Verkehrs, der in der Prognose zunimmt, an anderer Stelle
eingespeist wird. Generell gilt, dass ein Verkehrsmodell dieser Art dazu konzipiert ist, die Belastungen auf
den auf3erdrtlichen Straf3en, insbesondere Autobahnen, Bundesstralien und stark belasteten Staatsstralen
zu bestimmen. Flr Aussagen zu Verkehrsbelastungen auf innerdértlichen Strecken oder untergeordneten
Ortsverbindungsstraflien wie in Niedernberg ist ein solches Modell aufgrund der Grof3e der Verkehrszellen
und der Art der Anbindungen der Verkehrsbezirke an das Verkehrsnetz nur bedingt geeignet.

Mit freundlichen Griif3en

fodbote Sk

Norbert Schick

Dipl. Ing.



