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ANLASS

Die Stadt Kdéln plant in Kooperation mit der Stadt Frechen und dem Rhein-Erft-Kreis
den Radschnellweg KéIn-Frechen. Anfang 2013 hat das Land Nordrhein-Westfalen
den Planungswettbewerb ausgelobt, dessen Siegervariante planerisch weiterverfolgt
wird. Diese Verkehrsuntersuchung soll die Auswirkungen der Planung an verschie-
denen Knotenpunkten entlang der Routenfiihrung analysieren.

Der Radschnellweg fihrt von der Kélner Innenstadt Gber die Bachemer StraBBe im
Bereich des Inneren Griinglrtels am Hiroshima-Nagasaki-Park vorbei und kreuzt die
UniversitatsstraBe. In Richtung Westen fihrt die Route weiter Uber die Bachemer
StraBe bis zur MilitirringstraBe. Ab dessen Uberquerung verlauft der Radschnellweg
Uber die Bachemer Landstrae und ab der Uberfiihrung der BAB 4 (iber die Toyota-
Allee bis zum Knotenpunkt Toyota-Allee/Horbeller StraBe und weiter in Fahrtrichtung
Westen (s. Abbildung 1). In diesem Kurzbericht werden die Vorgehensweise sowie

die Ergebnisse zusammengefasst.
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Abbildung 1:  Routenfithrung des Radschnellwegs zwischen Frechen und Kéln
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UMLEGUNG

In einem ersten Schritt werden die Veranderungen der Verkehrsnachfrage im Unter-
suchungsgebiet mittels makroskopischer Simulation an einem Teilnetz des Verkehrs-
modells der Stadt Kdln untersucht. Betrachtet werden der Bestandsfall, der das heu-
tige Verkehrsgeschehen zum Jahr 2017 abbildet, sowie der Prognose-Planfall. Letz-
terer bezieht sich auf das Verkehrsgeschehen zum Jahr 2030 und beinhaltet alle sig-
nifikanten stadtebaulichen Aufsiedlungen, Netzverdnderungen im Untersuchungs-
raum sowie die Verlagerung von Fahrten des MIV auf den Umweltverbund durch Er-
weiterungen im OPNV- und Radverkehrsnetz und eine Mobilititsveranderung der
Kdlner Bevolkerung gemal dem Strategiepapier ,Koln mobil 2025 der Stadt Kaoln.

Zusammenfassend kénnen folgende Ergebnisse der Umlegungsrechnung festgehal-
ten werden:

e Der Radschnellweg wird im Bereich der geplanten FahrradstraBe mit deutlich
weniger als den zuldssigen 5.000 Kfz/24h belastet. Die Bevorrechtigung der
Radfahrer bewirkt eine Verdrangung der Bestandsverkehre auf die umliegen-
den Parallelrouten (z. B. Durener StraBBe, Gleueler StraBe).

e Die Umsetzung von Infrastrukturmaf3nahmen im Umweltverbund durch ,Kdln
mobil 2025“ bewirkt auf den Hauptverkehrsstral3en innerhalb des Stadtgebiets
Kd&In eine Verkehrsreduktion bzw. -stagnation im gering bemerkbaren Bereich
trotz Berlcksichtigung der Verkehrszunahme durch stadtebauliche Aufsied-
lungen.

e Durch die Vielzahl von geplanten InfrastrukturmaBnahmen im Bereich des Ge-
werbegebiets Marsdorf und Frechen veréndern sich die Verkehrsstarken deut-
lich. Vor allem der Vollanschluss Frechen-Nord und der Ausbau der A4 stellen
sich als maBgebende Elemente heraus. Im Routenverlauf des Radschnell-
wegs bewirken die Entwicklung des Frischezentrums Marsdorf und die ge-
plante Umsetzung der Sperrung der Bachemer StraBe durch die Stadt Fre-
chen eine Verkehrssteigerung auf der Toyota-Allee bzw. Horbeller StraBe und
deren Knotenpunkten.

brenner BERNARD ingenieure GmbH
ein Unternehmen der BERNARD Gruppe 2

Projekt-Nr.: 849 P:\Pro\849\Texte\00_Kurzbericht\Stand Juli 2019\K849_Kurzbericht_190701.docx (01.07.2019)



Stadt Koln

Verkehrsuntersuchung
Radschnellweg Kéln-Frechen

Die Auswirkungen und Differenzen zwischen den Bestands- und Planfallmodellen
in der Morgenspitze und der Abendspitze gleichen von der Systematik her in etwa
denen des Tagesverkehrsmodells.
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3 STRECKENZUG BACHEMER STRABE: UNIVERSITATSSTRABE BIS
GLEUELER STRABE

3.1 Voruntersuchung: Knotenpunkt UniversitatsstraBe/Bachemer StraBe

Zu Beginn der Projektlaufzeit wurden fir die Querung der UniversitatsstraBBe zwei Va-

rianten auf deren Leistungsfahigkeiten in der Morgen- und Abendspitze gepruft
(s. Abbildung 2).
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Abbildung 2:

Varianten der Radverkehrsfiihrung im Bereich der UniversitatsstraBe

Variante 1: Radschnellweg (RSW) auf der Anliegerfahrbahn Bachemer StraBe

Der durch den Hiroshima-Nagasaki-Park fuhrende Radschnellweg mundet auf die
UniversitatsstraBe gegenlber der Nebenfahrbahn am Krankenhaus St. Hildegardis
und wird Uber die Nebenfahrbahn der Bachemer StraBe ndérdlich des Parks fur Men-
schenrechte weiter Richtung Frechen geflihrt. Zur Querung der UniversitatsstraBBe
nérdlich des bestehenden Knotenpunktes UniversitatsstraBe/Bachemer Stral3e wird
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eine neue Lichtsignalanlage (LSA) geplant. Zur Vermeidung von mehrfachen Warte-
zeiten wird die Wendemdglichkeit auf der UniversitatsstraBe nach Stiden verschoben.
In dem vorliegenden Simulationsmodell ist die restliche Verkehrsfihrung im Vergleich
zum Bestandsnetz unverandert abgebildet. Infolgedessen wurde geprift, ob die LSA
UniversitatsstraBe/Bachemer StraBe mit der direkten Querung der Radfahrer in nérd-
licher Richtung ausreichend leistungsfahig betrieben werden kann. Fiir die Uberpri-
fung wurden der Signallageplan, eine Zwischenzeitmatrix sowie Festzeitprogramme
fir die Morgen- und Abendspitze erstellt. Des Weiteren wurde die mittlere Wartezeit
der Radfahrer an dem neu geplanten Knotenpunkt ermittelt.

In der Abendspitze betragt die mittlere bzw. maximale Rickstaulange des Wenders
22 m bzw. 76 m. Da der Knotenpunktabstand (UniversitatsstraBe/Bachemer StraBe
und UniversitatsstraBe/Nebenfahrbahn) mit ca. 30 m gering ist und die mittlere Rick-
staulange bei Gber 20 m liegt, kdnnen in der Abendspitze haufiger Verkehrsbehinde-
rungen durch Ruckstau in den Knotenpunkt UniversitatsstraBe/Bachemer Stral3e auf-
treten. Unndtige Stérungen des Verkehrsablaufs sind bei diesem Knotenpunkt jedoch
unbedingt zu vermeiden. Aus diesem Grund wird diese Variante nicht empfohlen und
weiterverfolgt.

Variante 2: Beidseitiger Radschnellweg auf Bachemer StraBBe

Der Radschnellweg wird in der zweiten Variante als beidseitiger Radfahrstreifen im
Bereich der westlichen und &stlichen Bachemer StraB3e gefluihrt. Der Radschnellweg
kreuzt die UniversitatsstraBe am Knotenpunkt Universitatsstrae/Bachemer Stral3e.
Durch den beidseitigen Radweg im Bereich der westlichen Bachemer StraBe kommt
es im Bereich zwischen den Knotenpunkten Bachemer StraBe/Gleueler StraBe und
UniversitatsstraBe/Bachemer Stral3e zu einer Reduktion der Fahrstreifenanzahl von
zwei Fahrstreifen auf einen Fahrstreifen. Auch im Bereich der éstlichen Bachemer
StraBBe wird aufgrund des beidseitig gefiihrten Radweges die Anzahl der Fahrstreifen
reduziert. Da die Variante 1 nicht empfohlen werden kann, wird die Fihrung des Rad-
schnellweges als beidseitiger Radweg auf der Bachemer StraBe mit der Querung der
UniversitatsstraBe am Knotenpunkt UniversitatsstraBe/Bachemer StraB3e als Grund-
lage fUr die weiteren Untersuchungen in Kapitel 3.2 genommen.

brenner BERNARD ingenieure GmbH
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Hauptuntersuchung: Knotenpunkt Bachemer StraBe/Hans-Sachs-StraBBe mit
beidseitigem Radschnellweg

Variante 3: Signalisierter Knotenpunkt Bachemer StraBe/Hans-Sachs-StraBe
Der Knotenpunkt Bachemer StraBe/Hans-Sachs-StraBe wird als signalisierter Kno-
tenpunkt ausgefihrt. Die Bachemer StraBBe ist aufgrund des beidseitigen Radschnell-
weges in beide Richtungen einstreifig. Des Weiteren besteht keine Linksabbiegemdg-
lichkeit von der Bachemer Straf3e in die Hans-Sachs-Straf3e.

Variante 6: Kreisverkehr Knotenpunkt Bachemer StraBe/Hans-Sachs-StraB3e
Der Knotenpunkt Bachemer StraB3e/Hans-Sachs-StraB3e wird als Kreisverkehr ausge-
fihrt, der alle Abbiegebeziehungen erlaubt. Die Bachemer StrafB3e ist aufgrund des
beidseitigen Radschnellweges in beide Richtungen einstreifig.

Vergleich der Varianten

Die beiden Varianten der Radverkehrsfiihrung im Bereich der Bachemer StraB3e zwi-
schen der UniversitatsstraBe und der Gleueler StraBBe werden miteinander verglichen
und insbesondere die Auswirkungen der Gestaltung des Knotenpunktes Bachemer
StraBe/Hans-Sachs-StraBBe erdrtert. Als BewertungsmafBstabe werden die abgewi-
ckelten Belastungen, die mittleren und maximalen Staulangen sowie die Verlustzeiten
und Qualitatsstufen herangezogen. Qualitativ wird auf die Verlagerungseffekte sowie
auf Aspekte der Verkehrssicherheit eingegangen.

Durch die Fahrstreifenreduktion auf der Bachemer StraB3e treten in beiden Varianten
Verlagerungseffekten auf. Jedoch kommt es durch die durch den Kreisverkehr ge-
schaffene Linksabbiegemdglichkeit von der Bachemer StraBe West in die Hans-
Sachs-Stral3e bei Variante 6 zu starkeren Verlagerungseffekten, die insbesondere die
Aachener StraBe und Direner StraBe in Richtung Innenstadt an den Knotenpunkten
Aachen StraBe/UniversitatsstraBe und Direner StraBe/UniversitatsstraBe betreffen.
Der bereits im Bestand nicht leistungsfahige Knotenpunkt Direner StraBe/Universi-
tatsstral3e wird durch die ansteigende Verkehrsmenge in der westlichen Zufahrt noch
starker belastet.

brenner BERNARD ingenieure GmbH
ein Unternehmen der BERNARD Gruppe 6

Projekt-Nr.: 849 P:\Pro\849\Texte\00_Kurzbericht\Stand Juli 2019\K849_Kurzbericht_190701.docx (01.07.2019)



Stadt Koln

Verkehrsuntersuchung
Radschnellweg Kéln-Frechen

brenner
BERNARD

Der Kfz-Verkehr am Knotenpunkt UniversitatsstraBe/Bachemer StraBe kann in der
Morgenspitze bei Variante 3 leistungsfahiger abgewickelt werden als bei Variante 6
und ebenfalls besser als im Bestand. Durch die starken Verlagerungseffekte wird der
Linksabbiegestrom in der westlichen Zufahrt der Bachemer StraBBe reduziert, jedoch
erhéht sich die Anzahl der rechtsabbiegenden Fahrzeuge gering, die aufgrund der
parallel fahrenden Radfahrer nicht zligig abbiegen kénnen und die geradeausfahren-
den Fahrzeuge auf dem Mischfahrstreifen behindern.

In der Abendspitze zeigt sich im Gegensatz zur Morgenspitze, dass der Verkehr in
der westlichen Zufahrt am Knotenpunkt UniversitatsstraBe/Bachemer StraBBe selbst
mit einem an die Verkehrsbelastungen angepassten Signalprogramm bei Variante 3
nicht ausreichend leistungsfahig abgewickelt werden kann. Durch starken Verlage-
rungseffekte bei Variante 6 kann der Knotenpunkt UniversitatsstraBe/Bachemer
StraBBe deutlich entlastet werden.
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Abbildung 3:  Nachweis der Leistungsfahigkeit am Knotenpunkt UniversitétsstraBe/Bache-

mer StraBe in der Morgenspitze (Variante 3)
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Abbildung 4:  Nachweis der Leistungsféhigkeit am Knotenpunkt UniversitatsstraBe/Bache-
mer StraBe in der Abendspitze (Variante 3 — modifiziertes SP)
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Abbildung 5:  Nachweis der Leistungsfahigkeit am Knotenpunkt UniversitatsstraBe/Bache-
mer StraBe in der Morgenspitze (Variante 6)
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Abbildung 6:  Nachweis der Leistungsfahigkeit am Knotenpunkt UniversitatsstraBe/Bache-
mer StraBe in der Abendspitze (Variante 6)

Der Knotenpunkt Bacher StraBe/Hans-Sachs-Stral3e kann als signalisierter Knoten-
punkt (Variante 3) genauso leistungsfahig wie im Bestand betrieben werden. Die Qua-
litatsstufen sind sehr gut bis befriedigend. In der Morgenspitze kann der Verkehr in
der westlichen Zufahrt nicht ausreichend leistungsfahig abgewickelt werden, sofern
der Knotenpunkt als Kreisverkehr ausgebaut wird. In der Abendspitze nimmt die Ver-
kehrsqualitat ebenfalls ab.

Weiterhin besteht bei der Kreisverkehrsvariante das Risiko, dass starke Linksabbie-
gestrome aus Westen kommend die Kreisfahrbahn blockieren und somit das Einfah-
ren der aus Osten kommenden Verkehrsteilnehmer behindern. Ein Nachteil des
Kreisverkehres ist, dass die Wartezeiten nicht steuerbar sind und eine Koordinierung
mit benachbarten, signalisierten Knotenpunkten nicht méglich ist.

Die Wartezeiten der Radfahrer sind am Knotenpunkt UniversitatsstraBe/Bachemer
StraBBe in beiden Varianten in einer dhnlichen GréBenordnung. Systembedingt sind
die Wartzeiten der Radfahrer am Knotenpunkt Bachemer StraBe/Hans-Sachs-StraBe
in Variante 6 geringer als in Variante 3. Da die Koordinierung der Bachemer Stral3e
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nicht auf Ubliche Radfahrergeschwindigkeiten dimensioniert ist, zeigt sich, dass die

Wartezeiten der Radfahrer am Knotenpunkt Bachemer StraBe/Gleueler StraB3e in

Richtung Frechen und am Knotenpunkt Bachemer StraBe/Weyertal in Richtung In-

nenstadt in Variante 3 langer sind als in Variante 6. Die ,Grine Welle* auf der Bache-

mer Straf3e ist nicht auf eine Beschleunigung der Radfahrer dimensioniert.

Fir die mittleren Verlustzeiten der Radfahrer ergeben sich fiir die beiden Varianten

folgende Werte:

V3 — Morgenspitze

Knotenpunkt Uni./Ba. Ba./Weyertal Ba./Hans-Sachs | Ba./Gleueler
stadteinwarts 29s 26s 19s 35s
stadtauswérts | 40 s 10s 19s 41s

V3 — Abendspitze — modifiziertes Signalprogramm

Knotenpunkt Uni./Ba. Ba./Weyertal Ba./Hans-Sachs | Ba./Gleueler
stadteinwarts 27s 28s 19s 35s
stadtauswérts | 43 s 10s 19s 41s

V6 — Morgenspitze

Knotenpunkt Uni./Ba. Ba./Weyertal Ba./Hans-Sachs | Ba./Gleueler
stadteinwarts | 29 s 16s 12s 36s
stadtauswarts | 39s 11s 6s 19s

V6 — Abendspitze

Knotenpunkt Uni./Ba. Ba./Weyertal Ba./Hans-Sachs | Ba./Gleueler
stadteinwarts 30s 18s 6s 36 s
stadtauswarts | 42's 11s 6s 19s

Laut Arbeitspapier Einsatz und Gestaltung von Radschnellwegverbindungen (Aus-

gabe 2014) soll die Summe aus mittleren Verlustzeiten aus Anhalten und Warten nicht

héher als auBerorts 15 s und innerorts 30 s je Kilometer sein. Die Einhaltung dieser

Grenzwerte kann bei beiden Varianten nicht garantiert werden.
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In Bezug auf die Verkehrssicherheit ist zu bedenken, dass sich der Radverkehr in der
Kreisverkehrsvariante am Knotenpunkt Bachemer StraBe/Hans-Sachs-Stral3e in den
Kfz-Verkehr einfadeln muss.

Hinsichtlich der Wartezeiten fir den Radverkehr besitzt die Kreisverkehrsvariante
Vorteile. Jedoch sind die oben aufgezahlten Nachteile (Leistungsfahigkeit, Verlage-
rungseffekte, Koordinierung, Steuerbarkeit) der Kreisverkehrsvariante mit in die Uber-
legung einzubeziehen und abzuwéagen.

Neben den hier untersuchten Mdglichkeiten sind Optimierungsvorschlage zu erarbei-
ten und zu untersuchen. Mdgliche MaBBnahmen waren eine an die neuen Verkehrs-
verhaltnisse angepasste der Steuerung am Knotenpunkt UniversitatsstraBe/Bache-
mer StralBe oder eine planfreie Querung der Universitatsstral3e.

Empfehlung fiir den Knotenpunkt Bachemer StraBe/Gleueler StraBe

Aus der Mikrosimulation ging hervor, dass die Kfz-Linksabbieger aus der Gleueler
StraBe in die Bachemer Stral3e durch die zahlreichen Radfahrer an einem zlgigen
AbflieBen behindert werden. Die Radfahrer und Kfz werden in dem Kreuzungsbereich
gemeinsam auf einem Fahrstreifen gefihrt. Es ware ratsam, fur die Radfahrer im
Kreuzungsbereich einen eigenen Radfahrstreifen anzulegen.

Zusatzuntersuchung: Regelung EinbahnstraBe Nebenfahrbahn Bachemer Str.

Die nérdlich der Bachemer StraBe verlaufende Nebenfahrbahn ist eine Einbahn-
straBe mit Fahrtrichtung in Richtung der UniversitatsstraBe. Falls die Fahrtrichtung
der EinbahnstraBe geandert werden soll, d. h. Fahrtrichtung in Richtung des Knoten-
punktes Bachemer StraBe/Hans-Sachs-Stral3e eingerichtet wird, wiirde dies zu einer
Verlagerung von Verkehrsstrémen fihren. Das Krankenhaus kann dann nur noch von
der UniversitatsstraBe aus Richtung Norden angefahren werden. Das wirde bedeu-
ten, dass die aus der Bachemer StraBe West kommenden Verkehrsstrome sowie die
vom Krankenhaus abfahrenden Verkehrsstréome zunachst den Knotenpunkt Univer-
sitatsstraBe/Bachemer StraBBe — und hier hauptsachlich den Linkabbiegerfahrstreifen
aus Westen —mehr belasten wirden. AuBerdem wirde die Wendemdéglichkeit auf der
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UniversitatsstraBe von den bereits aufgezahlten sowie von den aus Siiden kommen-
den Verkehrsteilnehmern, die das Krankenhaus anfahren wollen, zusatzlich belastet.

Aufgrund der vermehrten Belastung des Knotenpunkts Universitatsstra3e/Bachemer
StraBBe sowie der Wendemdglichkeit auf der UniversitatsstraBe kann eine Richtungs-
anderung der EinbahnstrafBe nicht ohne eine vorherige Umlegungsrechnung und ver-
kehrstechnische Uberpriifung empfohlen werden.
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LINDENTHALGURTEL/BACHEMER STRABE

Far den Knotenpunkt gibt es eine bestehende Steuerung, die vor Ort l1&uft, und eine
Planung aus dem Jahr 2010. Die Stadt KéIn hat auf Nachfrage am 14.08.2018 geéu-
Bert, dass die aktuell vor Ort laufende Steuerung Grundlage der Betrachtung sein soll.
Die aktuelle Steuerung wurde von der Firma Siemens Ubernommen. Diese wird hin-
sichtlich der Potentiale fir eine mdgliche Bevorrechtigung von Radfahrern auf der
Route des Radschnellwegs KéIn-Frechen untersucht. Dabei wird der OPNV-Vorrang
auf dem Gurtel nicht veréndert, aber es werden Eingriffe in die Koordinierung des Kfz-
Verkehrs gepruft.

Modifikation der bestehenden LSA-Steuerung

Zur Detektion der Radfahrer auf dem Radschnellweg, der auf der Bachemer Stral3e
gefuhrt wird, werden je Fahrtrichtung zwei Detektionsfelder eingerichtet (RAD_SG31,
RAD_SG32 und RAD_SG41, RAD_SG42). Ein Detektionsfeld ist kurz vor der Halteli-
nie und eine weiteres Detektionsfeld ca. 40 m vor der Haltelinie angeordnet. Das 40 m
vor der Haltelinie angeordnete Detektionsfeld soll eine frihzeitige Erfassung der Rad-
fahrer erméglichen, um so die Wartezeiten der Radfahrer zu reduzieren. Wird ein
Radfahrer an diesem Detektor detektiert, wird dem Radfahrer eine Mindestgrinzeit
von MinGR_RAD2 = 12 s gewahrt, an dem halteliniennahem Detektor wird dem Rad-
fahrer eine Mindestgriinzeit von MinGR_RAD1 = 6 s gewahrt.

Der Rahmenplan 1 wird um die Phasenerlaubnisbereiche Mod_VL RAD und
Mod_NL_RAD erganzt. Bei Detektion von Radfahrern Gber die erganzten Detektoren
auf dem Radschnellweg kann ein Vorlauf (Mod_VL_RAD) der Phase 2 von 8 s ange-
fordert bzw. ein Nachlauf (Mod_NL_RAD) von 8 s bemessen werden (s. Abbildung

7).
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Rahmenplan 1
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Abbildung 7: Modifizierter Rahmenplan

Leistungsfahigkeitsnachweise

Im Folgenden werden die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsnachweise bei Anwen-
dung der bestehenden sowie der modifizierten Steuerung der LSA 3814 Linden-
thalgdrtel/Bachemer StraBe miteinander verglichen. Die Plan-Belastungen werden
hinterlegt. Als Bewertungsmafstabe werden die abgewickelten Belastungen, die mitt-
leren und maximalen Staulangen sowie die Verlustzeiten und Qualitatsstufen heran-
gezogen.

Morgenspitze

Durch die beschriebene signaltechnische Bevorrechtigung der Radfahrer werden die
Wartezeiten der Radfahrer in der Nebenrichtung reduziert, die Leistungsfahigkeit der
Hauptrichtung hingegen reduziert. In der sudlichen Zufahrt kann es in der Morgen-
spitze zu maximale Rickstauldngen kommen, die bis in den sudlich liegenden Kno-
tenpunkt Lindenthalgtrtel/Herder StraBe zurtickreichen kénnen.

Die Anderung der Steuerung der LSA 3814 Lindenthalgiirtel/Bachemer StraBe zeigt
in der Morgenspitze auch Auswirkungen auf die Leistungsfahigkeit des Knotenpunk-
tes Dlrener StraBe/Lindenthalgirtel. Die maximalen Ruckstauldangen der stdlichen
Zufahrt (Lindenthalgirtel) kénnen sich erhéhen und bis in den Knotenpunktbereich

brenner BERNARD ingenieure GmbH

ein Unternehmen der BERNARD Gruppe 14

Projekt-Nr.: 849 P:\Pro\849\Texte\00_Kurzbericht\Stand Juli 2019\K849_Kurzbericht_190701.docx (01.07.2019)



Stadt Koln

Verkehrsuntersuchung
Radschnellweg Kéln-Frechen

brenner
BERNARD

Lindenthalglrtel/Bachemer StraBe zurtickreichen. Dies tritt jedoch sporadisch auf und
ist auf die hohe Verkehrsbelastung dieses Stroms, die OPNV-Bevorrechtigung und
dessen Auswirkungen auf den Verkehrsablauf zurtickzufihren.

Abendspitze

Die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsnachweise des Knotenpunkts Lindenthalgar-
tel/Bachemer StraBBe sind in der Abendspitze mit denen der Morgenspitze vergleich-
bar. Die Anderung der Steuerung der LSA 3814 Lindenthalglirtel/Bachemer StraBe
zeigt in der Abendspitze Auswirkungen auf die Leistungsfahigkeit des benachbarten
Knotenpunkts Direner StraBe/Lindenthalgirtel. Im Vergleich zur Morgenspitze treten
am Knotenpunkt Direner StraBe/Lindenthalgtrtel keine Rickstauldngen in der sudli-
chen Zufahrt auf, die bis in den Knotenpunkt Lindenthalgtrtel/Bachemer Stral3e zu-
rickreichen.

Aufgrund der Auswirkungen der Anderung der Signalsteuerung der LSA 3814 Lin-
denthalglrtel/Bachemer StraB3e auf die Leistungsfahigkeit der benachbarten Knoten-
punkte LSA 3815 Ddirener StraBe/Lindenthalglrtel und LSA 3813 Lindenthalglr-
tel/Herder StraBBe ist bei einer Umsetzung der Steuerung die Koordinierung auf dem
Lindenthalgtrtel detailliert zu untersuchen und ggf. anzupassen.

Die Verlustzeiten der Radfahrer auf dem Radschnellweg kénnen um ca. 10 s durch
die Anderung der Steuerung hinsichtlich der Bevorrechtigung der Radfahrer reduziert

werden.

Far die Radfahrer ergeben sich bei Anwendung der bestehenden Steuerung folgende

Wartezeiten:
- Spitzenstunde aus Richtung Frechen aus Richtung Kélin
- Mo 34 s 34 s
- Ab 30s 41s
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Fur die Radfahrer ergeben sich bei Anwendung der modifizierten Steuerung folgende

Wartezeiten:
- Spitzenstunde aus Richtung Frechen aus Richtung Kalin
- Mo 25s 23s
- Ab 21s 30s
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MILITARRINGSTRABE/BACHEMER STRABE

Far die Querung der MilitarringstraBe wurden zwei plangleiche Varianten auf deren
Leistungsfahigkeit hin untersucht. Im Folgenden werden die vorfahrtgeregelte (Vari-
ante 1) und die signalisierte dreiphasige Variante (Variante 3) des Knotenpunktes
MilitarringstraBe/Bachemer Stral3e miteinander verglichen. Als Bewertungsmafstabe
werden die abgewickelten Belastungen, die mittleren und maximalen Stauldngen so-
wie die Verlustzeiten und Qualitatsstufen herangezogen. Qualitativ wird auf Aspekte
der Verkehrssicherheit eingegangen.

Die Sollbelastungen werden in beiden Varianten mit einer guten bis sehr guten Ver-
kehrsqualitat vollstdndig abgewickelt. Die mittlere Rickstauldange des aus Norden
kommenden Verkehrsstroms der MilitarringstraBe sowie die mittlere und maximale
Ruckstaulange des aus Stiden kommenden Verkehrsstroms der MilitarringstraBe sind
bei der signalisierten Variante systembedingt langer als die Rickstauldngen bei der
vorfahrtgeregelten Variante. Die mittleren und maximalen Rickstaulangen weisen bei
den sonstigen Verkehrsstromen bei der vorfahrigeregelten Variante des Knoten-
punkts geringere Langen auf als bei der signalisierten Variante.

Die Verlustzeiten der Verkehrsstrome sind bei der signalisierten Variante geringfligig
hdéher als bei der vorfahrtsgeregelten Variante. Bei der signalisierten Variante kénnen
jedoch Verlustzeiten von 8-13 s fir die Radfahrer erreicht werden im Unterschied zu
einer Spanne von 4-10 s bei der vorfahrtgeregelten Variante.

Die Variante des vorfahrtgeregelten Knotenpunktes zeigt somit geringflgig kirzere
Verlustzeiten und geringere maximale Stauldngen auf. Der Betrieb als vorfahrtgere-
gelter Knotenpunkt hat jedoch den Nachteil, dass die Verkehrssicherheit zwischen
Linksabbiegern der MilitérringstraBBe in die westliche Bachemer StraBe im Konflikt mit
der Aufstellflache fir Radfahrer zwischen den Richtungsfahrstreifen der Militérring-
straBBe steht. Hier ist die Verkehrssicherheit und Begreifbarkeit des vorfahrtgeregelten
Knotenpunktes schlechter zu bewerten als die Variante mit einer Lichtsignalanlage.
Es kdnnen potenziell unfalltrachtige Situationen entstehen, die sich mit einer Lichtsig-
nalanlage vermeiden lassen.
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Bei der Variante mit einem signalisierten Knotenpunkt kann das Verkehrsaufkommen
ebenfalls mit einer sehr guten Verkehrsqualitat abgewickelt werden. Die Verlustzeiten
sind nur minimal héher als bei einem vorfahrtgeregelten Knotenpunkt, wobei die Si-
cherheit fir die Verkehrsteilnehmer besser gewahrleistet werden kann. Die geringfu-
gig héheren Verlustzeiten und die héheren Staulangen sind systembedingt und sind
der Kompromiss zur erhdhten Verkehrssicherheit.

Die Rickstaulangen bei allen getesteten Varianten und verwendeten Signalprogram-
men reichen nicht in den nordlich gelegenen Knotenpunkt MilitérringstraBe/Direner
StraBBe hinein und beeinflussen somit die Leistungsfahigkeit dieses Knotenpunktes
nicht.

FUr die Radfahrer ergeben sich fir die vorfahrigeregelte Variante folgende Wartezei-

ten:
- Spitzenstunde aus Richtung Frechen aus Richtung Kélin
- Mo 4s 7s
- Ab 5s 10s

Fir die Radfahrer ergeben sich flr die signalisierte Variante folgende Wartezeiten:

- Spitzenstunde aus Richtung Frechen aus Richtung Kélin
- Mo 8-9s 10-11s
- Ab 9-12s 12-13s
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STRECKE TOYOTA-ALLEE

Horbeller StraBe/Toyota-Allee

Der Knotenpunkt wurde grundlegend umgeplant. Bisher waren die Zufahrten der
Toyota-Allee einstreifig ausgefiihrt. In der neuen Planung weist die Zufahrt Ost der
Toyota-Allee einen Mischfahrstreifen flir den Geradeausfahrstrom und den Linksab-
biegestrom und einen separaten Rechtsabbiegefahrstreifen auf. Die Zufahrt West der
Toyota-Allee weist einen Mischfahrstreifen fir den Geradeausfahrstrom und den
Rechtsabbiegestrom sowie einen separaten Linkabbiegefahrstreifen auf. Der Rad-
schnellweg ist auf der nérdlichen Seite der Toyota-Allee als einseitiger Zweirichtungs-
radweg geplant. Bisher wies der Knotenpunkt drei FuBgangerfurten auf (Nord/Sid/
West), in der Planung wird die bisher fehlende FuBgangerfurt an der éstlichen Zufahrt
erganzt. Die Abbildung 8 zeigt den Lageplan.

VE ™y

b

7

o= e

Abbildung 8: Lageplan Horbeller StraBe/Toyota-Allee (Planung)

Durch die neue Knotenpunktgestaltung ergeben sich u. A. neue Zwischenzeiten und
neue Signalprograme (s. Abbildung 9 und Abbildung 10). Darlber hinaus ist festzu-
legen, ob auf dem Radschnellweg eine Radwegbenutzungspflicht besteht. In der un-
tersuchten Steuerung sind Radfahrer auch auf den MIV-Fahrstreifen versorgt,
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wodurch sich langere Zwischenzeiten ergeben. Die signaltechnischen Unterlagen
sind bisher aus zeitlichen Griinden noch nicht mit der Stadt abgestimmt.

dame: Mo
Zwischenzsiten: Urlauteit; B85 [Z] Versstz 0 2 Umschalzsitpunks: [0 2]

Signalgruppe Signalfolge 40 BEEREEL
e ]
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Abbildung 9:  Morgenprogramm Horbeller StraBe/Toyota-Allee

Name:  Ab
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Abbildung 10: Abendprogramm Horbeller StraBe/Toyota-Allee

Es wurde Uberprift, ob der so geplante Knotenpunkt eine ausreichende Leistungsfa-
higkeit aufweist. Da noch nicht abschlieBend geklart ist, ob die Bachemer StraBBe ab
dem Knotenpunkt Toyota-Allee/Badische Allee fir den Durchgangsverkehr gesperrt
wird, wurde die Simulation mit den Verkehrsbelastungen fiir den Fall mit Sperrung der
Bachemer StraBe als auch ohne Sperrung der StraBe durchgeflhrt.
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Ergebnisse ohne Sperrung der Bachemer StraBe:

Die Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes ist ausreichend (QSV A bis QSV C). Der
aus Norden kommende stark belastete Linksabbieger weist in der Morgenspitze einen
mittleren bzw. maximalen Rickstau von 17 m bzw. 97 m auf, hat eine Verlustzeit von
41 s und die Qualitatsstufe C. Die im Bestand vorhandene Fahrstreifenlange fir den
Linksabbiegestrom ist demnach fir den maximalen Rlckstau gerade noch ausrei-
chend dimensioniert.

Die Radfahrer auf dem Radschnellweg (FR1) werden nur gemeinsam mit dem aus
Osten kommenden gering belasteten Verkehrsstrom der Signalgruppe SG 4 geschal-
tet. Wahrend der Freigabezeit der SG 3 wird die SG FR1 nicht mitgeschaltet. Hier-
durch kann der aus Westen kommende Linksabbieger schnell abflieBen, jedoch ist
die Grindauer der SG FR1 zeitlich begrenzt. Nachteile ergeben sich fur die Verlust-
zeiten der Radfahrer, jedoch wirkt sich das Konzept positiv auf deren Sicherheit sowie
die Leistungsfahigkeit der aus Westen kommenden Linksabbieger aus. Dies wurde
anhand einer Simulation Uberprift. Eine doppelte Freigabezeit der SG FR1 (Mindest-
freigabezeit mit SG 3 und verlangerte Freigabezeit mit SG 4) wirkt sich in diesem Fall
zwar positiv auf die Verlustzeiten der Radfahrer aus (ca. 18 s), jedoch kann der aus
Westen kommende Linksabbieger nicht mehr mit einer ausreichenden Leistungsfa-
higkeit abgewickelt werden (QSV E). Dartber hinaus betrégt der mittlere Rlckstau
des Linksabbiegers 26 m und fillt somit die verfigbare Lange des Linksabbiege-
fahrstreifens aus und beeintrachtigt die Leistungsfahigkeit des Geradeaus-/Rechts-
abbiegestroms stark. Aus diesem Grund ist eine gemeinsame Freigabezeit von SG 3
und FR1 nicht ratsam.

Fir die Radfahrer ergeben sich folgende Wartezeiten:

- Spitzenstunde aus Richtung Frechen aus Richtung Kélin
- Mo 36s 35s
- Ab 32s 31s

Ergebnisse mit Sperrung der Bachemer StraBe:
Die oben abgebildeten Signalprogramme wurden an die verédnderten Verkehrsbelas-
tungen angepasst.

brenner BERNARD ingenieure GmbH
ein Unternehmen der BERNARD Gruppe 21

Projekt-Nr.: 849 P:\Pro\849\Texte\00_Kurzbericht\Stand Juli 2019\K849_Kurzbericht_190701.docx (01.07.2019)



Stadt Koln

Verkehrsuntersuchung
Radschnellweg Kéln-Frechen

brenner
BERNARD

Morgenspitze:
Bei Sperrung der Bachemer StrafB3e ist die Zufahrt aus Westen geringer und die Zu-

fahrt Norden starker belastet als ohne Sperrung der Bachemer StraBe. Aus diesem
Grund wurde der SG 1 auf Kosten der SG 3 mehr Freigabezeit und somit ein lAngerer
Nachlauf gewahrt.

Die Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes ist in der Morgenspitze bei einer Sperrung
der Bachemer StraBBe aus Westen kommend ausreichend (QSV A bis QSV C). Der
aus Norden kommende stark belastete Linksabbieger weist einen mittleren bzw. ma-
ximalen Rickstau von 22 m bzw. 102 m auf, hat eine Verlustzeit von 65 s und die
Qualitatsstufe D.

Abendspitze:
Bei Sperrung der Bachemer StraBe wird der Linksabbiegefahrstreifen aus Westen

kommend sowie der Rechtabbiegefahrstreifen aus Osten kommend deutlich starker
belastet. Da bei der Anwendung des in Abbildung 10 dargestellten Signalprogramms
die SG 4 (Zufahrten Osten) die Qualitatsstufe E aufweist, wurde in dem modifizierten
Signalprogramm der SG 4 auf Kosten der SG 1 und 2 (Hauptrichtung) mehr Freiga-
bezeit gewahrt.

Die Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes ist in der Abendspitze bei einer Sperrung
der Bachemer StraBe aus Westen kommend ausreichend (QSV A bis QSV D). Der
Strom des Rechtsabbiegestreifens aus Osten kommend weist in der Abendspitze ei-
nen mittleren bzw. maximalen Rickstau von 20 m bzw. 100 m auf und hat eine Ver-
lustzeit von 50 s. Der aus Westen kommende Strom des Linksabbiegefahrstreifens
weist in der Abendspitze einen mittleren bzw. maximalen Rickstau von 26 m bzw.
120 m auf und hat eine Verlustzeit von Uber 50 s und damit die Qualitatsstufe D.

Fir die Radfahrer ergeben sich folgende Wartezeiten:

- Spitzenstunde aus Richtung Frechen aus Richtung Kélin
- Mo 36s 35s
- Ab 33s 32s
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Die Sperrung der Bachemer StraB3e flihrt trotz an die Verkehrsbelastungen angepass-
ten Signalprogrammen zu einer Beeintréachtigung der Verkehrsqualitédt an dem Kno-
tenpunkt Horbeller StraBe/Toyota-Allee im Vergleich zur Variante ohne Sperrung der
Bachemer StraBe.

Ist der Linksabbiegefahrstreifen aus Norden kommend notwendig?

Des Weiteren wurde untersucht, ob der Knotenpunkt auch ohne den Linksabbiege-
fahrstreifen aus Norden kommend eine ausreichende Leistungsféhigkeit aufweist. Die
Zufahrt Nord hatte dann einen Mischfahrstreifen, der alle Abbiegebeziehungen be-
dient.

In der Morgenspitze ist der aus Norden Strom mit insgesamt 520 Kfz/h sehr stark
belastet, davon sind 260 Kfz/h Linksabbieger zu den gewerblichen Nutzungen in der
Toyota-Allee.

Die Simulationsergebnisse zeigen, dass der aus Norden kommende Verkehrsstroms
im Fall des Wegfalls des Linksabbiegefahrstreifens mittlere Rickstaulangen von
170 m in der Morgenspitze aufweist. Die mittleren Verlustzeiten liegen bei Uber 90 s,
somit ist die Leistungsfahigkeit nicht ausreichend. In der Simulation zeigt sich, dass
der maximale Rickstau mehrmals bis in den Bahnlbergang hineinreicht, teilweise
sogar bis in den davor liegenden Knotenpunkt Direner StraBe/Horbeller StraBe und
somit die Leistungsféahigkeit von Nachbarknotenpunkten beeintrachtigt.

Bei einer Sperrung der Bachemer StraBe aus Westen kommend erhéht sich die Be-
lastung des Linksabbiegestroms auf 350 Kfz/h. Es wird auf die Auswertung weiterer
Simulationen verzichtet, da sich ein noch schlechteres Bild ergeben wiirde, als dies
im Fall ohne Sperrung der Bachemer Stra3e ohnehin ergibt.

Der Wegfall des aus Norden kommenden Linksabbiegefahrstreifens kann aufgrund
seiner starken Verkehrsbelastungen besonders in der Morgenspitze nicht realisiert
werden. Ein ausreichend langer Abbiegefahrstreifen ist zwingend erforderlich.
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Toyota-Allee/Bayerische Allee

Der Knotenpunkt Toyota-Allee/Bayerische Allee ist im Bestand als vierarmiger Kreis-
verkehr ausgefuhrt. Im Folgenden soll Gberprift werden, ob der Knotenpunkt auch als
vorfahrtgeregelter Knotenpunkt eine ausreichende Leistungsféhigkeit aufweist. Da
noch nicht abschlieBend geklart ist, ob die Bachemer StraBBe (ab Knotenpunkt Toyota-
Allee/Badische Allee) fiir den Durchgangsverkehr gesperrt wird, wurde die Simulation
mit den Verkehrsbelastungen fir den Fall mit Sperrung der Bachemer Straf3e als auch
ohne Sperrung der StraBe durchgefihrt.

Ergebnisse ohne Sperrung der Bachemer StraBe:

Der Knotenpunkt hat als vorfahrtgeregelter vierarmiger Knotenpunkt eine sehr gute
Verkehrsqualitat. Mit Ausnahme der aus Norden kommenden Verkehrsstrome (Bay-
erische Allee Nord) haben die Verkehrsstrome die Qualitatsstufe A. Die Verkehrs-
stréme aus Nordend kommend haben die Qualitatsstufe B. Die Verlustzeit bei diesen
Strémen liegt bei 12 bis 18 s.

Ergebnisse mit Sperrung der Bachemer StraBe:

Der Knotenpunkt hat auch als vorfahrtsgeregelter vierarmiger Knotenpunkt bei einer
Sperrung der Bachemer StraB3e aus Westen kommend eine sehr gute Verkehrsqua-
litat.
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Toyota-Allee/Badische Allee

Der Knotenpunkt Toyota-Allee/Badische Allee ist im Bestand als dreiarmiger Kreis-
verkehr ausgefihrt. Im Folgenden soll Gberpriift werden, ob der Knotenpunkt auch als
vorfahrtgeregelter Knotenpunkt eine ausreichende Leistungsfahigkeit aufweist. Da
noch nicht abschlieRend geklart ist, ob die Bachemer Strafle (ab Knotenpunkt Toyota-
Allee/Badische Allee) fur den Durchgangsverkehr gesperrt wird, wurde die Simulation
mit den Verkehrsbelastungen fiir den Fall mit Sperrung der Bachemer Stral}e als auch
ohne Sperrung der Stral’e durchgefiihrt.

Ergebnisse ohne Sperrung der Bachemer Strale:
Der Knotenpunkt hat als vorfahrtsgeregelter dreiarmiger Knotenpunkt eine sehr gute
Verkehrsqualitat. Alle Verkehrsstrome weisen die Qualitatsstufe A aus.

Ergebnisse mit Sperrung der Bachemer StraRe:

Der Knotenpunkt hat auch als vorfahrtsgeregelter dreiarmiger Knotenpunkt bei einer
Sperrung der Bachemer Stral3e aus Westen kommend eine sehr gute Verkehrsqua-
litat.

Aufgestellt: Koln, 01.07.2019
brenner BERNARD ingenieure GmbH

Ve AL S
i.V. Dipl.-Ing. Axel Klifsner

Verkehrstechnik

brenner BERNARD ingenieure GmbH

ein Unternehmen der BERNARD Gruppe 25

Projeld-Nr.: 840 P:\Pro\849\Texie\00 Kurzberichi\Stand Juli 20191K848_Kurzbericht_180701 docx (01.07 2019)



