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Mikroskopische Simulation des Verkehrsabflusses
Bonn-Brihler-StrafRe (L183) / BeethovenstralRe / Lortzingstralle

1. Aufgabenstellung und Ausgangssituation

In der Stadt Bornheim sollen zwei neue Wohngebiete entstehen. Wohngebiet ME16 wird
zwischen den StraRen Offenbachstralle, Schubertstral3e und Bonn-Brihler-StralRe liegen.
Anschlusspunkte an das ortliche Verkehrsnetz bildet zum einen der Knotenpunkt Schubert-
stral3e / Offenbachstrale — Schulstrale und zum anderen der Knotenpunkt L183 (Bonn-
Bruhler-Stral3e) / Beethovenstrale — Lortzingstral3e. Das Wohngebiet ME18 wird an der
L183 zwischen den Straf’en Lannerstrale und HandelstraRe gebaut und wird auch Uber
diese beiden StraBen an das Verkehrsnetz angeschlossen. Aul3erdem entstehen weitere
KiTa- und ein Schulstandort. Durch die Entwicklung dieser Standorte sind Zusatzverkehre
Zu erwarten.

Im Rahmen verschiedener verkehrstechnischer Gutachten ist, mithilfe einer mikroskopi-
schen Verkehrsflusssimulation, die Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte auf der Bonn-
Brihler-Strale sowie SchubertstralRe, unter Beriicksichtigung der Zuflisse von den be-
nachbarten Knotenpunkten, fir die Verkehrssituation des Jahres 2030 ermittelt worden.
Zudem wird der Prognose-Mit-Fall fir das Jahr 2030 mit den einhergehenden Umbaumal3-
nahmen untersucht. Das Gutachten soll Schwachstellen im zukinftigen Netz aufdecken
und Ldsungsvorschlage eruieren.
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Abbildung 1: Nummerierung und Lage der zu untersuchenden Knotenpunkte [Quelle: OpenStreetMap]
In der Simulation soll folgendes Streckennetz betrachtet werden.

L183 (Bonn-Bruhler-Stral3e) / Bachstral’e — Lannerstral3e

L183 (Bonn-Bruhler-Stral3e) / Brucknerstralie

L183 (Bonn-Bruhler-StralRe) / Kreuzstrafl3e — HandelstralRe

L183 (Bonn-Bruhler-StraRe) / Am Roten Boskoop

L183 (Bonn-Bruhler-Stral3e) / Beethovenstral3e — LortzingstralRe
L183 (Bonn-Bruhler-StralRe) / Hildegard-von-Bingen-Stral3e
L183 (Bonn-Bruhler-StrafRe) — PappelstralRe / Schubertstralle
Schubertstral3e / Offenbachstrafe - SchulstralRe
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PVT Planungsbiro fiir Verkehrstechnik Essen GmbH

Z:\Gutachten\A-B\Bornheim\Merten L183\6.5-GA-Zusammenfassung_Marz 2022\4-ERLAEU_Zusammenfassung_290622.docx

Seite 2 April 2022




Mikroskopische Simulation des Verkehrsabflusses
Bonn-Brihler-StrafRe (L183) / BeethovenstralRe / Lortzingstralle

Knotenpunkt 1 (L183 (Bonn-Brihler-Stral3e) / Bachstralle — Lannerstral3e) ist eine nicht
signalisierte, vierarmige Kreuzung. Uber die BachstraRe fiihrt ein Uberweg fir den FuR-
und Radverkehr. Knotenpunkt 2 (L183 (Bonn-Brihler-Straf3e) / Brucknerstraf3e) ist eine
zweispurig gefuhrte T-Kreuzung. Auch hier kann der Ful3- und Radverkehr die Nebenstra-
Ren mithilfe eines Uberwegs passieren.

Abbildung 2: Knotenpunkt 1 (L183 (Bonn-Briihler-Strafie) / Bachstral3e — Lannerstraf3e), Knotenpunkt 2 (L183
(Bonn-Bruhler-Straf3e) / Brucknerstral3e)

Knotenpunkt 3 (L183 (Bonn-Briihler-StralRe) / KreuzstralRe — HandelstralRe) ist eine signali-
sierte, vierarmige Kreuzung. Der Verkehr wird in alle Richtungen einspurig gefiihrt. Ful3-
gangeriberquerungen gibt es Uber die beiden Nebenrichtungen sowie Uber die siidliche
Hauptrichtung. Knoten 4 ist als einspuriger Kreisverkehr ausgebaut. Im Westen (Uber die
Stral3e Am roten Boskoop) und im Stiden (Uber die Hauptrichtung) befinden sich Furten fr
den FuRverkehr.

(Bonn-Bruhler-Straf3e) / Am Roten Boskoop)

Knotenpunkt 5 (L183 (Bonn-Bruhler-Straf3e) / Beethovenstrale — Lortzingstrafl3e) wird der-
zeit nicht signalisiert und in alle Richtungen einspurig gefuhrt. Ein Ful3- und Radweg be-
steht Uber die Beethoven Straf3e. Eine Furt mit Mittelinsel fuhrt, sudlich der NebenstralRen,
Uber die Hauptrichtung. Auch Knotenpunkt 6 (L183 (Bonn-Bruhler-Straf3e) / Hildegard-von-
Bingen-StralRe) wird nicht signalisiert. Ful3- und Radwege Uber die Kfz-Wege sind nicht
vorhanden.
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Mikroskopische Simulation des Verkehrsabflusses
Bonn-Brihler-StrafRe (L183) / BeethovenstralRe / Lortzingstralle

Abbildung 4: Knotenpunkt 5 (L183 (Bonn-Brihler-Stral3e) / Beethovenstra3e — LortzingstraRe), Knotenpunkt 6
(L2183 (Bonn-Brihler-Strale) / Hildegard-von-Bingen-Strafe)

Knotenpunkt 7 (L183 (Bonn-Brihler-Stral3e) — Pappelstrae / Schubertstral3e) ist eine sig-
nalisierte Kreuzung. Der Verkehr der Hauptrichtungen wird zweispurig, der der Nebenrich-
tungen einspurig gefuhrt. Die Rechtsabbieger aller Richtungen kénnen unabhangig von den
Signalprogrammen abbiegen. Eine Ful3gangerfurt ist nur im Westen der Hauptrichtung vor-
handen. Knotenpunkt 8 (SchubertstraBe / OffenbachstralRe — SchulstraRe) wird ebenfalls
signalisiert betrieben. Der Kraftverkehr aller Richtungen wird einspurig gefiihrt. Der von
Nord-Osten kommende Verkehr wird kurzzeitig einspurig mit dem Gegenverkehr gefihrt.
Eine FuRgangerfurt mit Mittelinsel ist stidlich von der Nebenrichtung lber die Schubertstra-
3e vorhanden.

Abbildung 5: Knotenpunkt 7 (L183 (Bonn-Briihler-Stral3e) — Pappelstralle / Schubertstral3e), Knotenpunkt 8
(SchubertstraRe / Offenbachstralle — Schulstralle)
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Mikroskopische Simulation des Verkehrsabflusses
Bonn-Brihler-StrafRe (L183) / BeethovenstralRe / Lortzingstralle

2.  Verkehrsbelastung

Im Verlauf der Gutachten wurden sechs verschiedene Verkehrsbelastungen ermittelt und
angesetzt.

Ist-Belastung: Ergebnisse Verkehrszahlung (2018/2020)

Prognose-Null-Belastung (MIN): IST-Belastung 2020 (MIN) + 10 %
Prognose-Null-Belastung (MAX): IST-Belastung 2018 (MAX) + 10 %
Prognose-Mit-Belastung (MIN): Prognose-Belastung (MIN) + Mehrverkehr (Plangebiete)
Prognose-Mit-Belastung 1 (MAX): Prognose-Belastung (MAX) + Mehrverkehr (Plange-
biete)

Prognose-Mit-Belastung 2 (MAX): Prognose-Belastung (MAX) + Mehrverkehr (Plange-
biete + Vollversorger)

akrwbdpE

o

2.1 Verkehrshelastung fur den Ist-Fall

Fur die Ist-Verkehrsbelastung wurden, seitens der Stadt Bornheim, Belastungszahlen aus
dem Jahr 2018 fir die Morgen- und Abendspitzenstunde fur die Knotenpunkte Bonn-
Brihler-Stral3e / BachstralRe — Lannerstral3e (KP 1) und Bonn-Briihler-Stral3e / KreuzstralRe
— HandelstraRe (KP 3) zur Verfigung gestellt. Diese wurden im Rahmen eines Verkehrs-
gutachtens von der AB Stadtverkehr — Biiro fUr Stadtverkehrsplanung A. Blase erhoben.

Die Belastung an den weiteren 6 Knotenpunkten wurde mittels Videoanalyse durch die PVT
— Planungsburo fur Verkehrstechnik Essen GmbH ermittelt. Dazu wurden Videokameras
der Firma MIOVISION, an den jeweiligen Knotenpunkten, aufgestellt und das Verkehrsge-
schehen am 27.10.2020 von 07:30 Uhr bis 08:30 Uhr (Morgenspitzenstunde) und
16:30 Uhr bis 17:30 Uhr (Abendspitzenstunde) ausgewertet.

Auffallig war, dass im Jahr 2018 deutlich hohere Verkehrszahlen als im Jahr 2020 gezahlt
wurden. Die Verkehrsmenge der Fahrzeuge, die beispielsweise am Knotenpunkt Bonn-
Brihler-Stral3e / BachstraBe — Lannerstraf3e Richtung Suden fahren, ist viel héher als die
Verkehrsmenge die am Knotenpunkt Bonn-Bruhler-Straf3e / BrucknerstralRe ankommt. Die-
ses Beispiel wird in der Abbildung 6 dargestellt. Links im Bild sind die Ergebnisse aus der
Verkehrszahlung 2018 und rechts im Bild sind die Daten aus der Zahlung 2020 dargestellt.
Vom nordlichen Knoten sollten z.B. 581 Fahrzeuge (davon 18 Schwerverkehr) Richtung
Suden fahren, laut Z&hlung 2020 wurden hier jedoch nur 499 Fahrzeuge (davon 7 Schwer-
verkehr) gezahlt.

In der Gegenrichtung ist das Verhéltnis ebenfalls sehr unginstig (s. Abbildung 6). Laut Vi-
deozéhlung fahren 447 Fahrzeuge mit 12 Lkw in Richtung Lannerstral3e / BachstralRe. Im
Jahr 2018 sollten von Stiden 539 Fahrzeuge mit 16 Lkw ankommen.
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Mikroskopische Simulation des Verkehrsabflusses
Bonn-Brihler-StrafRe (L183) / BeethovenstralRe / Lortzingstralle
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Abbildung 6: Vergleich der Verkehrsbelastungen aus den Jahren 2018 und 2020 am Beispiel von den Koten-
punkten 1 und 2

Fur die Simulation ist es notwendig, dass die Verkehrsbelastungszahlen eines Knotenpunk-
tes mit den benachbarten Knotenpunkten abgestimmt werden.

Ist-Belastung 2020 (MIN)

Da die Zahlung aus dem Jahr 2020 am aktuellsten ist und somit die derzeitige Ist-Belastung
darstellt, wurden im Gutachten 1 zunachst, in Absprache mit der Stadt Bornheim, die Belas-
tungszahlen aus dem Jahr 2020 als Grundlage fiir die Simulation verwendet und die Belas-
tungszahlen der Knotenpunkte Bonn-Briihler-StraBe / BachstraBe — Lannerstrale und
Bonn-Bruhler-Stral3e / KreuzstralRe — HandelstralRe daran angepasst.

Diese Belastung wird mit dem Vermerk (MIN) versehen, da die Verkehrsbelastung 2020 im
Vergleich zur Verkehrsbelastung 2018 niedriger ausfallt.

Die fur das Modell angesetzten Ist-Belastungen sind in den Anlagen Al bis A16 dargestellt.
Ist-Belastung 2018 (MAX)

Um sicherzustellen, dass die Verkehrszahlung 2020 nicht durch die Corona-Pandemie be-
einflusst wurde, wurden in den Gutachten 2, 3 und 4 die héheren Werte aus der Verkehrs-
zéhlung 2018 angesetzt.

Die Verkehrsdichte des Knotenpunkts Bonn-Brihler-Strale / Brucknerstral3e wird, in dem
Beispiel aus Abbildung 6, an die Werte des benachbarten Knotenpunktes angepasst. Ge-
nauso wird mit den anderen Knotenpunkten verfahren.

Diese Belastung wird mit dem Vermerk (MAX) versehen, da die Verkehrsbelastung 2018 im
Vergleich zur Verkehrsbelastung 2020 héher ausfallt.

Die fur das Modell angesetzten Ist-Belastungen sind in den Anlagen A17 bis A32 darge-
stellt.
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Mikroskopische Simulation des Verkehrsabflusses
Bonn-Brihler-StrafRe (L183) / BeethovenstralRe / Lortzingstralle

2.2 Verkehrsbelastung fir den Prognose-Null-Fall 2030

Grundsatzlich kann davon ausgegangen werden, dass der Verkehr jedes Jahr um 1 %
steigt. Fur den Prognose-Null-Fall 2030 wird also davon ausgegangen, dass die Ist-
Belastung um 10 % steigt.

Beide IST-Belastungen werden fur die Prognose-Null-Falle um 10 % erho6ht, daher ergeben
sich nachfolgende Belastungsvarianten. Da immer das Jahr 2020 als Ausgangspunkt fir
die Ist-Belastung gilt, wurde in Absprache mit der Stadt Bornheim, auch fur die Verkehrs-
zahlen aus dem Jahr 2018 ein Anstieg von 10 % angenommen.

Prognose-Null-Belastung (MIN) = Ist-Belastung 2020 (MIN) + 10 %
Prognose-Null-Belastung (MAX) = Ist-Belastung 2018 (MAX) + 10 %

Die sich damit ergebenden jeweiligen Knotenpunktbelastungen sind in den Anlagen A33 bis
A48 (Prognose-Null-Belastung (MIN)) und Anlagen A49 bis A64 (Prognose-Null-Belastung
(MAX)) dargestellt.

2.3 Verkehrsbelastung fir den Prognose-Mit-Fall 2030

Zudem kann davon ausgegangen werden, dass sich das Verkehrsaufkommen an den An-
schlussknotenpunkten der Wohngebiete, aufgrund der neuen Nutzung, verandert.

Der Mehrverkehr in und aus dem Plangebiet ME18 wurde im Rahmen eines Verkehrsgut-
achtens von der AB Stadtverkehr — Blro fur Stadtverkehrsplanung A. Blase ermittelt. Es
standen Verkehrsfluss-Diagramme fir die verschiedenen Félle und Spitzenstunden zur
Verfiigung. Daraus konnte die Verkehrsbelastung allein durch das Plangebiet ermittelt wer-
den. Dieser wurde auf die Verkehrsbelastung an den Knotenpunkten 1 und 3 fir die Prog-
nose-Null-Félle 2030 addiert.

Der Mehrverkehr in und aus dem Plangebiet ME16 wurde im Rahmen eines Gutachtens
von der IVV — Ingenieurgruppe IVV Aachen/ Berlin ermittelt. Hier standen DTV-Daten fiir
die verschiedenen Falle zur Verfigung, aus denen die Belastung durch das Wohngebiet,
an den Anschlussknoten 5 und 8 ermittelt werden konnte. Auch dieser Zusatzverkehr wur-
de auf die Belastung der Prognose-Null-Falle 2030 addiert.

Auf Hohe der Bonn-Brihler-StraRe 42 wird zukilnftig ein nicht signalisierter Fu3ganger-
Uberweg geplant. Da keine genauen Verkehrsdaten vorliegen wird hier eine realistische
Belastung angenommen, um den durch das Wohngebiet (im Westen) und der Apotheke,
dem Hausarztzentrum und dem Gebrauchtwagenhandler (im Osten) entstehenden Verkehr
abbilden zu kénnen.

Fur den neuen Schulstandort wird sudlich der Lannerstral3e ein 100 Meter langer Bussteig
gebaut, Uber den der Schulbetrieb abwickelt werden soll. Morgens und abends sollen hier
vier Gelenkbusse eingesetzt werden. Es kann angenommen werden, dass die Schule um
08:00 Uhr beginnt und um 16:00 Uhr endet. Der Schulbusverkehr wird nur in der Morgen-
spitze berlcksichtigt, da zu Beginn der Abendspitze die Busse schon abgefahren sind.
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Mikroskopische Simulation des Verkehrsabflusses
Bonn-Brihler-StrafRe (L183) / BeethovenstralRe / Lortzingstralle

Auch hier ergeben sich im Verlauf der Gutachten zwei Belastungsgrundlagen:

Prognose-Mit-Belastung (MIN) = Prognose-Null-Belastung (MIN) + Mehrverkehr (Plange-
biete)

Prognose-Mit-Belastung 1 (MAX) = Prognose-Null-Belastung (MAX) + Mehrverkehr
(Plangebiete)

Die sich damit ergebenden jeweiligen Knotenpunktbelastungen sind in den Anlagen A65 bis
A80 (Prognose-Mit-Belastung (MIN)) und Anlagen A81 bis A96 (Prognose-Null-
Belastung 1 (MAX)) dargestellt.

Am Knotenpunkt Bonn-Briihler-StraRe / Am Roten Boskoop wird der Verkehr voraussicht-
lich weiterhin steigen. Moglicherweise wird hier anstelle des Getrankemarktes ein Vollver-
sorger entstehen. Es ist daher davon auszugehen, dass es zu einer um etwa 10 % erh6h-
ten Verkehrsmenge in und aus der StralRe Am Roten Boskoop kommt. In der Morgenspit-
zenstunde bedeutet das, dass es zu einem Zusatzverkehr von 7 Pkw aus und 11 Pkw in
Am Roten Boskoop kommt. In der Abendspitzenstunde wird der Verkehr in beide Richtun-
gen um 20 Fahrzeuge erhoht.

Prognose-Mit-Belastung 2 (MAX) = Prognose-Null-Belastung (MAX) + Mehrverkehr
(Plangebiete + Vollversorger)

3. Mikroskopische Simulation des Verkehrsablaufes

Es besteht eine komplexe Wechselwirkung zwischen Lichtsignalanlagen, Knotenpunkten
und Kreisverkehren, die bei einer Einzelknotenbetrachtung nach dem HBS nicht berlck-
sichtigt wird. Daher wurde eine mikroskopische Verkehrsflusssimulation erstellt, um Aussa-
gen hinsichtlich der Leistungsfahigkeit des gesamten betrachteten Streckenabschnitts unter
Bertlicksichtigung dieser Wechselwirkung zu erhalten.

3.1 Methodik

Die Simulation des Verkehrsablaufes wurde mit Hilfe des Programmsystems VISSIM (Ver-
kehr in Stadten Simulation), Versionen 2020 und 2022 durchgefiihrt. Dabei handelt es sich
um eine raumkontinuierliche, zeitschrittbasierte mikroskopische Simulation. Mit dieser Si-
mulationssoftware besteht die Méglichkeit, komplexe Verkehrsablaufe nachzubilden und zu
visualisieren.

Die Firma PTV GmbH hat in der Simulationssoftware die Hinweise fir die mikroskopische
Verkehrsflusssimulation der Forschungsgesellschaft fur Stralen und Verkehrswesen be-
ricksichtigt. Das Fahrverhalten im innerstadtischen Verkehr basiert auf dem psycho-
physischen Abstandsmodell von Wiedemann (mit einer zeitlichen Auflésung von 1/10-
Sekunde). Das Fahrstreifenwechsel-Modell, das VISSIM bietet, ist fir den innerstadtischen
Verkehr, aber auch fur den AuR3erortsverkehr, optimiert.

Mit Hilfe des Simulationsprogramms VISSIM besteht die Méglichkeit realitatsgetreue Mes-
sungen des Verkehrsablaufes in einem prognostizierten Zustand hinsichtlich der Verkehrs-
qualitat und Leistungsfahigkeit zu erzielen.
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Mikroskopische Simulation des Verkehrsabflusses
Bonn-Brihler-StrafRe (L183) / BeethovenstralRe / Lortzingstralle

Die Beurteilung der Verkehrsqualitat erfolgt in Anlehnung an das HBS (,Handbuch fir die
Bemessung von Strafl3enverkehrsanlagen der Forschungsgesellschaft fur StralBen- und
Verkehrswesen®). Dabei ist die mittlere Verlustzeit (= mittlere Wartezeit) maf3gebend zur
Einstufung der Verkehrsqualitat eines Knotenpunktes.

Das HBS ist ein technisches Regelwerk, welches standardisierte Verfahren zur Beurteilung
der Leistungsfahigkeit einer Einmindung oder Lichtsignalanlage beschreibt. Die Verkehrs-
qualitat wird, anhand der sich einstellenden mittleren Wartezeit, in Qualitatsstufen von A bis
F eingestuft. Grundsétzlich soll bei Einmiindungen mindestens die Qualitatsstufe D mit ei-
ner Wartezeit < 45 s nicht unterschritten werden. Auch Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage
sollten mindestens die Qualitatsstufe D erreichen, bei der sich ein stabiler Verkehrszustand
mit grol3en Wartezeiten an der Lichtsignalanlage bildet.

Abbildung 7: Ausschnitt aus der Simulation

3.2 Modellaufbau

Die Streckenmodellierung wurde in Anlehnung an den vorhandenen Ausbau und an die von
der Stadt Bornheim zur Verfugung gestellten Dateien nachgebildet.

Der Modellaufbau stellt einen wichtigen Arbeitsschritt dar, da dies einen wesentlichen Ein-
fluss auf die Ergebnisqualitat der Simulation hat. Dementsprechend wurde auf die Stre-
ckenmodellierung besonders geachtet.

Simulationsnetz

- Die Simulation des Verkehrsablaufs umfasst den Streckenbereich vom Knotenpunkt
Bonn-Bruhler-Stral3e / BachstralRe — Lannerstrafl3e bis zum Knotenpunkt Schubertstra-
3e / OffenbachstralRe - Schulstral3e.

- Strecken fir zu Ful3 Gehende und Kfz wurden nachgebildet.

- Die Strecken wurden durch Streckenverbinder miteinander verknupft.
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- Zur Einspeisung des Verkehrs wurden ausreichend lange Vor- und Nachlaufstrecken
angeleqt.

- Wunsch- / Hochstgeschwindigkeitsvorgaben wurden zugeordnet.

- Langsamfahrbereiche in Kurven wurden bericksichtigt.

- Konfliktflachen wurden eingepflegt, damit eine StraRenverkehrsordnung entsprechen-
des Verhalten der Fahrzeuge und zu Ful3 Gehenden gewahrleistet ist.

- An mal3gebenden Strecken sind Messeinrichtungen eingesetzt worden fur die Mes-
sung der Verkehrsstrome in der Simulation (Rickstauldangen, Fahrzeugzahlungen und
Verlustzeit).

LSA-Modellierung

Den Lichtsignalanlagen an den Knotenpunkten kommen hohe Bedeutung zu, da die zu
analysierenden Knotenpunkte den Verkehrsfluss beeinflussen. Fir die verkehrsabhéngige
Steuerung wurde die COM-Schnittstelle mit LISA+, Version 6.2, verwendet. Entsprechend
der Planungen der Knotenpunkte wurden Signalgeber, Detektoren, etc. modelliert.

Fahrzeugklassen

In der Simulation wurde der Verkehr Uber zwei Fahrzeugklassen dargestellt. Die erste
Klasse reprasentiert alle Personenkraftwagen und die zweite Klasse den Schwerverkehr,
also den Verkehr durch Lastkraftwagen. Busse werden separat dargestellt.

Verkehrseinspeisung

Die Simulation verlauft von Umlaufsekunde 400 bis Umlaufsekunde 4000 Sekunden. Die
ersten 400 Sekunden dienen zur Vorlaufphase, damit zu Beginn der Simulation der Spit-
zenstunde das tatsachliche Verkehrsaufkommen vorhanden ist.

Routendefinition

Die Routendefinition wird Uber Zuflisse und Routen abgebildet. Die Quelle der Fahrt eines
Fahrzeuges ist durch den Einspeisepunkt festgelegt. Die Zielzuweisung erfolgt mithilfe der
Routendefinition. AuRerdem werden durch die Definition der Routen die Abbiegeanteile
zugewiesen.

Anzahl der Simulationslaufe

Ein einziger Simulationslauf kann zu einem nicht ausreichenden Ergebnis fuhren. Daher
missen mehrere Simulationslaufe mit unterschiedlichen Startzufallszahlen durchgefiihrt
werden. Dies bestétigen auch die ,Hinweise zur mikroskopischen Verkehrsflusssimulation®
der Forschungsgesellschaft fir StraRenwesen. Aufgrund dessen wurde die Simulation
10-mal mit unterschiedlichen Startzufallszahlen durchgefiihrt. Bei Auswertungen werden
die gewichteten arithmetischen Mittelwerte gebildet.
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3.3 Kalibrierung und Validierung

Fur die Zuverlassigkeit der Simulationsergebnisse ist der Arbeitsschritt der Kalibrierung und
Validierung von grofRer Bedeutung. Denn nur bei einem ausreichend validierten Modell ist
die quantitative Aussage aus der Simulation auf die Realitat zulassig.

Aufgrund dessen wurden die Simulationsergebnisse mit den Zahldaten tberprift und ge-
gebenenfalls angepasst.

Fur die dbersichtliche Darstellung aller Soll-/Ist-Werte, wird eine Regressionsanalyse
durchgefuhrt. Anhand des Bestimmungsmalles (R2) aus der Regressionsanalyse wird ver-
deutlicht, dass dieses nahezu den Wert 1 liefert. Dies bedeutet, dass eine sehr gute An-
passung der simulierten Verkehrsmengen zu den gemessenen Zéhlwerten vorliegt.

Morgenspitzenstunde
600
500 y=1,01x-0,3906 p *
RZ=0,9998
£ 400
a
E 300
n
200
100
¢.
0 ¥ : . : : .
0 100 200 300 400 a00 600
Soll-Werte

Abbildung 8: Regressionsanalyse am Beispiel von Knotenpunkt 1 in der Morgenspitzenstunde (Anlage B1)

Nach dem Handbuch fur die Bemessung von Stral3enverkehrsanlagen (HBS) werden die
simulierten und tatsachlich gezahlten Verkehrsstarken tiber den GEH-Wert auf die Uber-
einstimmung uberpriift. Ein GEH-Wert kleiner fiinf bedeutet eine gute Ubereinstimmung der
Verkehrsstarken. Das Simulationsmodell ist ausreichend kalibriert, wenn:

GEH < 5,0 fir alle Zahlstellen im Einflussbereich der geplanten Mal3nahmen,
GEH < 5,0 fur 85 % aller Zahlstellen im gesamten Untersuchungsgebiet und
GEH < 4,0 fir die Summe der Verkehrsstarken tber alle Zahlstellen.

Der GEH-Wert wird wie folgt berechnet:

GEH = 2% (qu,FZG - qZ,FZG)2
Qum,Fzc T dz,Fzc

mit GEH = Faktor zur Uberpriifung der Modellierungsqualitét [-]
Qum = Verkehrsstarke im Umlegungsmodell [Fz/h]
Jz = Verkehrsstarke in der Zahlung (zur Verfiigung gestellte Ver-

kehrsbelastungen) [Fz/h]
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SOLL-WERT IST-WERT Abweichung Geh-Wert
1-K1(R) 2 2 0,00 0,4 <5
1-K1(G) 475 474 0,00 0,1 <5
1-K1(L) 14 14 0,00 0,0 <5
1-K2(R) 20 18 0,11 0,5 <5
1-K2(G) 499 509 -0,02 0,4 <5
1-K2(L) 1 1 0,00 0,0 <5
1-K3(R) 48 46 0,04 0,3 <5
1-K3(G) 0 0 0
1-K3(L) 49 50 -0,03 0,2 <5
1-K4(R) 0 0 0
1-K4(G) 1 1 0,00 0,3 <5
1-K4(L) 2 2 0,00 0,3 <5

Tabelle 1: GEH-Wert-Analyse am Beispiel von Knotenpunkt 1 in der Morgenspitzenstunde (Anlage B1)

Die vollstandigen Kalibrierungsergebnisse sind den Anlagen B1 bis B56, C1 bis C32, D1
bis D16 und E1 bis E32 zu entnehmen.

Die Regressionsanalyse der Knotenpunkte zeigt, dass in der Simulation keine nennenswer-
ten Abweichungen zu den Soll-Werten auftreten und ein realitétsgetreuer Verkehrsablauf
im Modell dargestellt wird.
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4. Simulationsergebnisse

Im Verlauf der Gutachten wurden verschiedene Varianten betrachtet und simuliert. Fur ei-
nen besseren Uberblick werden die drei Gutachten weiterhin getrennt voneinander betrach-
tet, sodass folgende Kapitelstruktur entsteht.

4.1. Simulationsergebnisse 1 (Gutachten: Dezember 2020)

4.1.1. Variante A
e Prognose-Null-Fall 2030 — mit Prognose-Null-Belastung (MIN) — Morgen
e Prognose-Null-Fall 2030 — mit Prognose-Null-Belastung (MIN) — Abend
4.1.2. Variante B

e Prognose-Mit-Fall 2030 — mit Prognose-Mit-Belastung (MIN) — Morgen

¢ Prognose-Mit-Fall 2030 — mit Prognose-Mit-Belastung (MIN) — Abend (Variante 1)
¢ Prognose-Mit-Fall 2030 — mit Prognose-Mit-Belastung (MIN) — Abend (Variante 2)
¢ Prognose-Mit-Fall 2030 — mit Prognose-Mit-Belastung (MIN) — Abend (Variante 3)
e Prognose-Mit-Fall 2030 — mit Prognose-Mit-Belastung (MIN) — Abend (Variante 4)

4.2. Simulationsergebnisse 2 (Gutachten: Januar 2021)

4.2.1 Variante C
e Prognose-Null-Fall 2030 — mit Prognose-Null-Belastung (MAX) — Morgen
e Prognose-Null-Fall 2030 — mit Prognose-Null-Belastung (MAX) — Abend
4.2.2 Variante D

e Prognose-Mit-Fall 2030 — mit Prognose-Mit-Belastung (MAX) — Morgen
¢ Prognose-Mit-Fall 2030 — mit Prognose-Mit-Belastung (MAX) — Abend

4.3. Simulationsergebnisse 3 (Gutachten: Oktober 2021)

4.3.1 Variante E
e Prognose-Mit-Fall 2030 — mit Prognhose-Mit-Belastung (MAX) und weiteren Anpas-
sungen — Morgen
e Prognose-Mit-Fall 2030 — mit Prognhose-Mit-Belastung (MAX) und weiteren Anpas-
sungen — Abend

4.4. Simulationsergebnisse 4

4.4.1 Variante F
e Prognose-Mit-Fall 2030 — mit Prognose-Mit-Belastung (MAX), ohne getrennt signali-
sierte Linksabbieger — Morgen
e Prognose-Mit-Fall 2030 — mit Prognose-Mit-Belastung (MAX), ohne getrennt signali-
sierte Linksabbieger — Abend

4.4.2 Variante G

e Prognose-Mit-Fall 2030 — mit Prognose-Mit-Belastung (MAX), mit getrennt signalisier-
ten Linksabbiegern — Morgen

e Prognose-Mit-Fall 2030 — mit Prognose-Mit-Belastung (MAX), mit getrennt signalisier-
ten Linksabbiegern — Abend
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4.1 Simulationsergebnisse 1 (Gutachten: Dezember 2020)

Ziel des ersten Gutachtens war die Simulation des bestehenden Verkehrsnetzes fir den
Prognose-Null-Fall 2030 (MIN) sowie im Prognose-Mit-Fall 2030 (MIN) (erhohte Verkehrs-
belastung durch die Wohngebiete). Mogliche Schwachstellen des derzeitigen Verkehrssys-
tems sollten so aufgedeckt werden. Weiterhin sollte geprift werden, welche Mafl3nahmen
im Jahr 2030 zu einem leistungsfahigen Verkehrsablauf fihren.

4.1.1 Variante A: Prognose-Null-Fall 2030 (MIN)

Fur den Prognose-Null-Fall 2030 wurde das bestehende Verkehrsnetz (ohne Umbaumal3-
nahmen) mit der Prognose-Null-Belastung (MIN) fur 2030 simuliert.

KP 1: L183 (Bonn-Brihler-Stral3e) / Bachstral3e — Lannerstral3e

KP 2: L183 (Bonn-Brihler-Stral3e) / Brucknerstralie

KP 3: L183 (Bonn-Briihler-Stral3e) / Kreuzstral3e — HandelstralRe

KP 4: L183 (Bonn-Briihler-Stral3e) / Am Roten Boskoop

KP 5: L183 (Bonn-Briihler-StralRe) / Beethovenstral3e — Lortzingstral3e
KP 6: L183 (Bonn-Briihler-Stral3e) / Hildegard-von-Bingen-StralRe

KP 7: L183 (Bonn-Briihler-Stral3e) — Pappelstral3e / Schubertstralie
KP 8: Schubertstral3e / Offenbachstral3e - SchulstralRe

KP 1 KP 2 KP 3 KP4 KP 5 KP 6
Morgen (Var. A) A A B A B A
Abend (Var. A) B A B

Tabelle 2: Gesamtknotenbewertung fir den Prognose-Null-Fall 2030

Morgenspitze

In der Morgenspitzenstunde zeigt sich, dass alle Knotenpunkte leistungsfahig betrieben
werden konnen. Knotenpunkt 7 (L183 - Pappelstralle / Schubertstral3e) erreicht als
schlechteste Qualitatsstufe die QSV C. Alle weiteren Knotenpunkte werden in die Quali-
tatsstufen A und B eingestuft.

Die vollstandigen Ergebnisse sind den Anlagen B57 bis B64 zu entnehmen.
Abendspitze

In der Abendspitzenstunde werden die Knotenpunkte 1 bis 3 und 8 wieder in die guten und
sehr guten Qualitatsstufen A und B eingestuft. Der Linksabbiegerstrom K4L aus der Hilde-
gard-von-Bingen-StraRe (Knotenpunkt 6) wird mit QSV C bewertet. Alle anderen Stréme
dieses Knotenpunktes erhalten die Qualitatsstufen A und B.

Im Gesamtergebnis werden die Knoten 4 und 6 als befriedigend (QSV C) eingestuft. Dies
bezieht sich jeweils auf einen Verkehrsstrom aus der Nebenrichtung. Die anderen Stréme
erreichen gute bis sehr gute Bewertungen.

Die Kreuzungen L183 / Lortzingstrale — Beethovenstrale (Knotenpunkt 5) und L183 -
PappelstralRe / SchubertstralRe (Knotenpunkt 7) erreichen im Gesamtergebnis die ausrei-
chende Qualitatsstufe D. Knoten 5 erreicht auf der nach Siden fahrenden Hauptrichtung
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und aus der Lortzingstrale kommenden Nebenrichtung auch gut bis sehr gute Bewertun-
gen. Knoten 7 erreicht dagegen maximal eine befriedigende Bewertung.

Insgesamt sind alle Knotenpunkte auch in der Abendspitzenstunde leistungsfahig. Die voll-
standigen Ergebnisse kénnen den Anlagen B65 bis B72 entnommen werden.

4.1.2 Variante B: Prognose-Mit-Fall 2030 (MIN)

Fir den Prognose-Mit-Fall 2030 (MIN) wird die Prognose-Mit-Belastung (MIN) angesetzt.
AuRBerdem sind verschiedene Umbaumal3nahmen vorgesehen. Folgende Anderungen wur-
den in der Simulation bericksichtigt und erganzt.

= Knotenpunkte 1 und 8 sollen zukunftig in Kreisverkehre umgebaut werden (s. Abbildun-
gen 9 und 10, rechts)

= Knotenpunkt 5 wird liber eine Lichtsignalanlage geregelt

= Knotenpunkt 3 wird umgebaut, es sollen Linksabbiegespuren von der Hauptrichtung
(L 183) in die Nebenrichtungen erganzt (s. Abbildung 10, links)

= Die Lichtsignalanlagen auf der L183 sollen koordiniert betrieben werden

= Nicht signalisierter FuRgangeruberweg auf Héhe vonder Bonn-Brihler-StralRe 42

= Bushaltestelle fir den neuen Schulstandort (s. Abbildung 9)
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Abbildung 9: geplanter Kreisverkehr und Busspur am Knotenpunkt L183 / Bachstral3e — Lannerstral3e
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Abbildung 10: geplante Linksabbiegespuren am Knotenpunkt L183 / Kreuzstrale — Handelstral3e (links) und
geplanter Kreisverkehr am Knotenpunkt Schubertstra3e / OffenbachstraRe — Schulstral3e (rechts)

Morgenspitze
Fur den Prognose-Mit-Fall 2030 (MIN) wurde zunachst die Morgenspitzenstunde simuliert.

Morgens zeigt sich, dass die geplanten Kreisverkehre an den Knotenpunkten 1 und 8, trotz
der Belastung durch die Wohngebiete, voll leistungsfahig betrieben werden kénnen. Alle
Richtungen erreichen eine sehr gute Qualitatsstufe (QSV A).

Auch die Knotenpunkte 2, 4 und 6 erreichen gute und sehr gute Qualitatsstufen. Lediglich
der Linksabbieger aus der Hildegard-von-Bingen-StralRe erreicht die QSV B, alle anderen
Richtungen werden mit QSV A bewertet.

Etwas schlechter, aber dennoch leistungsféahig, werden die Ubrigen Knotenpunkte beurteilt.
Im Gesamtergebnis erreichen die, an die Wohngebiete angeschlossenen, Knoten 3 und 5
mindestens die Qualitatsstufe C. Die Lichtsignalanlage L183 / SchubertstralRe erreicht eine
ausreichende Bewertung auf den von Nord-Osten kommenden, signalisierten Fahrstreifen.
Die Sud-Westliche Schubertstral3e und die weiteren Linksabbieger, erreichen befriedigende
Qualitatsstufen. Alle anderen Stréme werden mindestens mit einer QSV B bewertet.

Die Lichtsignalanlage L183 — Pappelstral3e / Schubertstrale wird insgesamt mit einer aus-
reichenden Qualitatsstufe (QSV D) bewertet.

Die vollstandigen Ergebnisse kdnnen den Anlagen B73 bis B80 entnommen werden.
Da das System in der Morgenspitze leistungsfahig betrieben werden kann, werden fur die-

ses Verkehrsgeschehen keine weiteren Varianten geprift. Eine Verbesserung des Systems
wirde sich weiterhin positiv auf die Qualitatsstufen in der Morgenspitze auswirken.

PVT Planungsbiro fiir Verkehrstechnik Essen GmbH

Z:\Gutachten\A-B\Bornheim\Merten L183\6.5-GA-Zusammenfassung_Marz 2022\4-ERLAEU_Zusammenfassung_290622.docx

Seite 16 April 2022




Mikroskopische Simulation des Verkehrsabflusses
Bonn-Brihler-StrafRe (L183) / BeethovenstralRe / Lortzingstralle

Abendspitze — Variante 1

Die Ergebnisse der Abendspitze ergeben, dass das System bei dieser Variante nicht mehr
leistungsfahig betrieben werden kann.

Die Knotenpunkte 1, 2, 3, 4 und 8 erreichen nach wie vor gute bis sehr gute Qualitatsstu-
fen. Auch die Knoten 5 und 6 kénnen noch leistungsfahig (KP5: QSV D, KP6: QSV D) be-
trieben werden.

An der Lichtsignalanlage L183 — Pappelstral3e / Schubertstral3e erreichen jedoch alle
Strome auf der Pappelstrale und auf der von Norden kommenden Schubertstral3e, die
schlechteste Qualitatsstufe F.

Diese Bewertung wird auch von den umliegenden Knotenpunkten und der koordinierten
Signalisierung verursacht. Aufgrund der Koordinierung erhalt die Nebenrichtung zu wenig
Freigabe und kann nicht abgebaut werden. An der geplanten Lichtsignalanlage L183 /
Beethovenstral3e — Lortzingstral3e wird der Geradeausverkehr von dem Linksabbieger in
die Beethovenstral3e blockiert. Dies sorgt fur Rlckstau, der tUber den Knotenpunkt 7 hin-
ausgeht.

Die vollstandigen Ergebnisse kénnen den Anlagen B81 bis B88 entnommen werden.
Abendspitze — Variante 2

Fur die Variante 2 wird die Lichtsignalanlage L183 — Pappelstrafle / Schubertstral3e nicht
mehr koordiniert betrieben. Eine verkehrsabhangige Einzelsteuerung der Anlage kann hier
fur einen besseren Verkehrsfluss sorgen, da individuell auf das Verkehrsgeschehen einge-
gangen werden kann.

Am Knotenpunkt 5 wird gepruft, ob ein indirekter Linksabbieger, fir eine Entlastung des
Systems sorgt. Das Linksabbiegen in die Beethovenstraf3e wird verboten und der Verkehr
Uber den Kreisverkehr (Knotenpunkt 4) zuriickgefiihrt. Die Geradeausfahrer wiirden somit
nicht mehr blockiert (vgl. Abbildung 11).

Abbildung 11: Fahrweg des indirekten Linksabbiegers in die Beethovenstralie
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Die Simulation zeigt, dass genau dieser Effekt eintritt. Der Geradeausfahrer wird nicht mehr
blockiert und wird nun in die Qualitatsstufe B eingeordnet. Insgesamt erreicht dieser Knoten
eine Bewertung von QSV D. Auch Knotenpunkt 6 wird deutlich besser bewertet. Die nach
Norden fahrende Hauptrichtung wird nun sogar mit QSV A bewertet. Insgesamt erreicht der
Knoten die QSV C.

Noch nicht leistungsfahig, aber mit einer deutlichen Verbesserung lauft nun die Lichtsignal-
anlage L183 — PappelstraRe / SchubertstraRe. Lediglich der aus Nord-Osten kommende
Verkehr auf der Schubertstral3e ist nicht leistungsfahig. Die anderen Strome werden in die
befriedigenden und ausreichenden Qualitatsstufen C und D eingestuft. Dies ist zum einen
auf die Einzelsteuerung zurlickzufihren, zum anderen auf den besseren Verkehrsfluss am
Knoten 5.

Der Kreisverkehr (Knotenpunkt 4) lauft aufgrund des Zusatzverkehrs jedoch nicht mehr
leistungsfahig und erhalt nur noch eine Gesamtbewertung von QSV E. Dies ist allein auf
die, durch den Kreisverkehr, umgeleiteten Verkehre von Knotenpunkt 5 zurlickzuflhren.
Aus demselben Grund erfahrt die Nebenrichtung von Knoten 3 (Kreuzstral3e) hbhere War-
tezeiten und wird daher etwas schlechter als in Variante 1, eingestuft. Dennoch kann der
Verkehr ausreichend schnell abflieRen.

Die Knotenpunkte 1, 2 und 8 sind weiterhin unproblematisch und werden gut bis sehr gut
eingeschatzt.

Die vollstandigen Ergebnisse kénnen den Anlagen B89 bis B96 entnommen werden.
Abendspitze — Variante 3

Fur Variante 3 wird die Einzelsteuerung des Knotenpunktes L 183 — Pappelstral3e / Schu-
bertstralle (KP 7) beibehalten. Weiterhin wird ein separater Linksabbieger auf der Bonn-
Brihler-Stral3e in die Beethovenstral3e erprobt. Der Geradeausstrom kann dann die abbie-
genden Fahrzeuge umfahren (s. Abbildung 12). In der Abbildung ist der Linksabbieger nur
skizzenhaft dargestellt. Die genaue Lage der Fahrstreifen misste anhand der 6rtlichen Ge-
ometrie geprift und geplant werden.

Abbildung 12: Skizzenhafte Darstellung des separaten Linksabbiegers in die Beethovenstralle
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Die Ergebnisse zeigen, dass auf der Linksabbiegespur in die BeethovenstralRe (Knoten-
punkt 5) eine mittlere Rlckstaulange von 8,5 Metern entsteht. Daher sollte die Spur auf
mindestens 12 Meter (= 2 Fahrzeuglangen) + Verziehungsbereich bemessen werden.

Es zeigt sich, dass diese Variante als leistungsfahiges System betrieben werden kann. Alle
Knotenpunkte erreichen mindestens die ausreichende Qualitatsstufe D.

Die vollstandigen Ergebnisse kbnnen den Anlagen B97 bis B104 entnommen werden.
Abendspitze — Variante 4

Um die Qualitatsstufen am Knotenpunkt L183 — Pappelstral3e / Schubertstrale noch weiter
zu verbessern ist es sinnvoll eine Rechtsabbiegespur fir den von Nord-Osten kommenden

Verkehr einzurichten. Durch die separierten Aufstellflachen blockieren sich die Strome nicht
mehr gegenseitig und kdnnen unabhangig voneinander abflieRen.

Die ortliche Geometrie wirde eine etwa 50 Meter lange Abbiegespur ermdglich. Dies ist in
Abbildung 13 skizziert.
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Abbildung 13: Skizzenhafte Darstellung der Rechtsabbiegespur in die Bonn-Briihler-Stralle

Es zeigt sich, dass durch die langere Rechtsabbiegespur alle Strome mindestens um eine
Qualitatsstufe verbessert werden. Die beiden Geradeausstrome auf der Hauptrichtung
(Signalgruppe K1 und K2) erfahren sogar eine Verbesserung um zwei Stufen und erreichen
nun eine gute Bewertung.

Die Verbesserung aller Strome wird durch die Kombination aus der langeren Rechtsabbie-
gespur und der vollverkehrsabhéngigen Einzelsteuerung der Lichtsignalanlage erreicht.
Dadurch, dass sich der von Nord-Osten kommende Verkehr nicht mehr gegenseitig blo-
ckiert und sich auf zwei Spuren verteilt, benétigt dieser eine kiirzere Freigabezeit. Die ge-
wonnene Freigabe wird durch die Verkehrsabhéangigkeit auf die Hauptrichtung verteilt und
sorgt damit fur einen deutlich verbesserten Verkehrsfluss. Auch der Ruckstau auf den ver-
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schiedenen Stromen wird so deutlich verringert. Auf der nach Nord-Osten fahrenden Spur
(K1) wurde in Variante 3 noch eine mittlere Staulange von 58 Metern erreicht. Nun liegt
diese bei 32,8 Meter. Auch auf der Gegenrichtung (K2) entstehen nun nur noch im Mittel
29,8 Meter anstelle von 50,9 Meter Ruckstau (Variante 3).

Es lasst sich auch eine Verbesserung an den nachfolgenden Knotenpunkten auf der Bonn-
Brihler-Stral3e erkennen. Durch den gleichmaRiger abflieRenden Rechtsabbiegestrom lasst
sich insgesamt ein verbessertes Verkehrsgeschehen an den nachfolgenden Knotenpunkten
erkennen.

Am Knotenpunkt 5 wird der Verkehr aus der Lortzingstral3e um eine Qualitatsstufe schlech-
ter bewertet als in der Simulationsvariante 3. Dies lasst sich dadurch erklaren, dass der von
Siud-Osten kommende Verkehr nun stetiger an diesem Knotenpunkt ankommt und die ma-
ximale Freigabezeit, die die Hauptrichtung erhalten darf, ausschopft. Vorher fuhr auf der
Hauptrichtung phasenweise kein Verkehr, sodass durch die Verkehrsabhangigkeit die Frei-
gabe der Hauptrichtung, unter bestimmten Voraussetzungen, friher abgebrochen wurde
und der Nebenrichtung beigegeben wird.

Auf der Linksabbiegerspur in die Beethovenstra3e entsteht auch in dieser Variante eine
mittlere Rickstaulange von 8,5 Metern. Die Lange dieser Spur sollte auf mindestens 12
Meter (= 2 Fahrzeuglangen) + Verziehungsbereich bemessen werden.

Die vollstandigen Ergebnisse kbnnen den Anlagen B105 bis B112 entnommen werden.

Morgen (Var. B)
Abend 1 (Var. B)
Abend 2 (Var. B)
Abend 3 (Var. B)
Abend 4 (Var. B)

Tabelle 3: Gesamtknotenbewertung fir den Prognose-Mit-Fall 2030

W|W| W >|>T

Um einen besseren Uberblick tiber die Ergebnisse zu bekommen, wurden diese in den An-
lagen B113 und B114 fir die einzelnen Knotenpunkte und die einzelnen Verkehrsstrome
noch einmal in Tabellenform zusammengefasst.

4.1.3 Fazit

Um auch in Zukunft einen leistungsfahigen Verkehrsablauf herzustellen, miissen weitere
Umbaumafnahmen auf der Bonn-Brihler-Straf3e in Betracht gezogen werden. Im Progno-
se-Mit-Fall stellt sich zwar in der Morgenspitze ein leistungsfahiges System ein, in der star-
ker belasteten Abendspitzenstunde kommt es jedoch zu keinen zufriedenstellenden Ergeb-
nissen.

Verbesserungen konnen durch die Einzelsteuerung von Knotenpunkt 7 (L 183 — Pappel-
stral3e / Schubertstral3e) erreicht werden. Am Knotenpunkt L 183 / Beethovenstralle —
LortzingstralRe sollte dariiber hinaus jedoch noch eine Linksabbiegespur flr den von Stiden
kommenden und in die Beethovenstral3e abbiegenden Linksabbiegeverkehr zur Verfligung
gestellt werden. Nur so kdnnen alle Knotenpunkte leistungsfahig betrieben werden.
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4.2 Simulationsergebnisse 2 (Gutachten: Januar 2021)

Um sicherzugehen, dass die Verkehrsz&hlung 2020 nicht durch Schwankungen aufgrund
von der Corona-Pandemie beeinflusst wurde und um auf der sicheren Seite zu liegen, ist
die Simulation noch einmal mit den héheren Verkehrszahlen auf Grundlage von der Zah-
lung aus dem Jahr 2018 (Prognose-Null-Belastung (MAX) und Prognose-Mit-Belastung
1 (MAX)) durchgefuhrt worden.

Zuerst wurde der Prognose-Null-Fall 2030 (MAX) mit den hdéheren Werten simuliert und
dient als Vergleichsvariante.

Im weiteren Schritt wird der Prognose-Mit-Fall 2030 (MAX) betrachtet. Wie schon im vorhe-
rigen Kapitel werden verschiedene bereits geplante Baumafinahmen berticksichtigt.

= Knotenpunkte 1 und 8 sollen zukunftig in Kreisverkehre umgebaut werden (vgl. Abbil-
dung 9 und 10, Seite 15)

= Knotenpunkt 5 wird tiber eine Lichtsignalanlage geregelt

= Die Lichtsignalanlagen auf der L 183 sollen koordiniert betrieben werden

= Knotenpunkt 3 wird umgebaut, es werden Linksabbiegespuren von der Hauptrichtung
(L 183) in die Nebenrichtungen ergénzt (vgl. Abbildung 10, Seite 15)

= Ein nicht signalisierter Ful3g&ngeruberweg entsteht auf Hohe der Bonn-Brihler-
StralRe 42

= Fur den Schulstandort im Wohngebiet ME18 wird eine Bushaltestelle gebaut (vgl. Ab-
bildung 9, Seite 15)

Da vorherige Simulationen gezeigt haben, dass das System im derzeitig geplanten Netz
nicht leistungsfahig betrieben werden kann, werden dariber hinaus die Empfehlungen aus
der ersten Simulationsstudie (Kapitel 4.1, Seite 14) berlcksichtigt. Schon bei der niedrige-
ren Belastungssituation wurden diese notwendig, daher wird nun Gberprift, ob diese auch
bei einer hoheren Belastung ausreichend leistungsfahige Ergebnisse erbringen.

= Knotenpunkt 5 soll umgebaut werden, es wurde flr den von Siiden kommenden Ver-
kehr eine separate Linksabbiegespur von der Bonn-Brihler-Stral3e in die Beethoven-
stralRe empfohlen (vgl. Abbildung 12, Seite 18)

= Knotenpunkt 7 wird in der Abendspitzenstunde in Einzelsteuerung betrieben

= Knotenpunkt 7 bekommt in beiden Spitzenstunden eine ca. 50 Meter lange Rechtsab-
biegespur fur den von der nordlichen SchubertstraBe kommenden und auf die Bonn-
Brihler-Stral3e abbiegenden Verkehrsstrom (vgl. Abbildung 13, Seite 19)

4.2.1 Variante C: Prognose-Null-Fall 2030 (MAX)

Fur den Prognose-Null-Fall 2030 (MAX) wurde das bestehende Verkehrsnetz (ohne Um-
baumalinahmen) mit der Prognose-Null-Belastung (MAX) fur das Jahr 2030 simuliert.

Morgenspitze
In der Morgenspitzenstunde zeigt sich, dass alle Knotenpunkte leistungsféahig betrieben

werden konnen. Knotenpunkt 7 (L183 - Pappelstralle / Schubertstral3e) erreicht als
schlechteste Qualitatsstufe auf fast allen Verkehrsstrémen die befriedigende QSV C.
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Knotenpunkt SchubertstraBe / SchulstralBe OffenbachstralRe erzielt ebenfalls ein befriedi-
gendes Gesamtergebnis. Dies betrifft lediglich den von Siden kommenden Rechtsabbie-
geverkehr. Alle anderen Stréme kommen mindestens auf ein gutes Ergebnis.

Alle weiteren Knotenpunkte werden in die guten und sehr guten Qualitatsstufen A und B
eingestuft.

Die vollstandigen Ergebnisse sind den Anlagen C33 bis C40 zu entnehmen.
Abendspitze

Die Abendspitzenstunde sieht dagegen deutlich schlechter aus. Die Knotenpunkte 4 bis 7
erreichen keine leistungsfahigen Qualitatsstufen.

Am Knotenpunkt L183 / Am Roten Boskoop (KP 4) erreichen die Hauptrichtungen die Qua-
litatsstufen B und C. Problematisch sind dagegen die Nebenrichtungen. Der von Westen
kommende Verkehr erreicht eine ausreichende Qualitat, der von Osten kommende Verkehr
wird jedoch in die QSV E eingestulft.

Auch am Knotenpunkt 5 erreichen die Hauptrichtungen ebenfalls leistungsfahige Qualitats-
stufen. Der von Norden kommende Verkehr erreicht im schlechtesten Fall die gute QSV B,
die von Stiden kommenden Stréme erreichen dagegen noch die ausreichende Qualitatsstu-
fe D. Problematisch ist der aus der Beethovenstral3e kommende Verkehr, welcher mittlere
Wartezeiten zwischen 76 und 140 Sekunden erreicht und damit in die nicht mehr ausrei-
chenden Qualitatsstufen E und F eingestuft wird.

An der Hildegard-von-Bingen-Stral3e wird ebenfalls fir die Nebenrichtung kein zufrieden-
stellendes Ergebnis erzielt. So erreichen die Verkehrsteilnehmer die mangelhafte QSV E.

Am Knotenpunkt L183 — Pappelstralle / Schubertstral3e erreichen der von Nord-Westen
kommende Verkehr und der von Sud-Westen kommende Geradeausverkehr die ausrei-
chende Qualitatsstufe D. Alle weiteren Stréme kdnnen nicht leistungsfahig abgewickelt
werden.

Knotenpunkt 3 (L 183 / Kreuzstralle — HandelstralRe) erreicht insgesamt die ausreichende
QSV D. Diese Qualitatsstufe wird nur auf der von Norden kommenden Linksabbiegespur in
die HandelstralRe erreicht. Alle anderen Richtungen erreichen die gute oder befriedigende
Qualitatsstufen B und C.

Die Knotenpunkte 1, 2 und 8 erreichen die guten und sehr guten Qualitatsstufen A und B.

Die vollstandigen Ergebnisse kbnnen den Anlagen C41 bis C48 entnommen werden.
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4.2.2 Variante D: Prognose-Mit-Fall 2030 (MAX)

Fur den Prognose-Mit-Fall 2030 (MAX) sind verschiedene Umbaumafinahmen vorgesehen.
Auch bereits ermittelte Verbesserungsvorschlage aus vorangegangen Untersuchungen
wurden berticksichtigt.

Morgenspitze

Morgens zeigt sich, dass die geplanten Kreisverkehre an den Knotenpunkten 1 und 8, trotz
der Belastung durch die Wohngebiete, voll leistungsféhig betrieben werden kénnen. Ge-
nauso gut werden die Knotenpunkte 2, 4 und 6 eingestuft. Alle Richtungen erreichen eine
sehr gute Qualitatsstufe (QSV A).

In der Gesamtbewertung werden die Knotenpunkte 3 und 5 mit der guten Qualitatsstufe B
bewertet.

Die Lichtsignalanlage L 182 — Pappelstral3e / Schubertstral3e (KP 7) erreicht auf fast allen
Richtungen QSV C. Die Geradeausspuren auf den Hauptrichtungen werden sogar mit gu-
ten und sehr guten Qualitatsstufen bewertet.

Die vollstandigen Ergebnisse kdnnen den Anlagen C49 bis C56 entnommen werden.
Abendspitze

In der Abendspitze wird das System etwas schlechter, aber dennoch leistungsfahig bewer-
tet. Die Knotenpunkte, die im Prognose-Null-Fall 2030 noch unzureichende Qualitatsstufen
erreicht haben, werden nun zum Teil deutlich besser bewertet und erreichen alle leistungs-
fahige Qualitatsstufen.

Die Knotenpunkte 2, 6 und 8 erreichen auf allen Stromen die guten und sehr guten Quali-
tatsstufen A und B.

Am Knotenpunkt L 183 / KreuzstraRe — Handelstraf3e (KP 3) wird aus der Kreuzstral3e und
auf der Linksabbiegespur in die HandelstraRe die befriedigende Qualitatsstufe C erreicht.
Alle anderen Richtungen erreichen die guten und sehr guten QSV A und B.

Der an das Wohngebiet ME18 angeschlossene Kreisverkehr L 183 / Bachstral3e - Lanner-
stral3e (KP 1) erreicht in der Gesamtwertung die befriedigende Qualitatstufe C. Betroffen ist
jedoch nur die von Norden kommende Spur. Alle anderen Strome werden mit der QSV B
bewertet.

Am Knotenpunkt 7 wurden zuvor funf von acht Stromen mit nicht leistungsfahigen Quali-
tatsstufen bewertet, jetzt erreichen alle Strome die Qualitatsstufe C.

Knotenpunkt 4 erreicht insgesamt die Qualitatsstufe D. Dies betrifft den aus Norden und
aus Westen kommenden Verkehr. Die Ostliche Zufahrt wird mit der befriedigenden QSV C
bewertet, die aus Siden kommende Hauptrichtung erreicht sogar QSV B.

Die Lichtsignalanlage am Knotenpunkt L 183 / Beethovenstral3e — LortzingstralRe (KP 5)
erreicht lediglich aufgrund des Geradeausstroms aus der Beethovenstralie in der Gesamt-
bewertung eine ausreichende Qualitat (QSV D). Alle anderen Strome erreichen im schlech-
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testen Fall die befriedigende Qualitatsstufe C. Die Ergebnisse zeigen, dass auf der separa-
ten Linksabbiegespur in die Beethovenstral3en eine mittlere Rickstauldnge von 12,5 Me-
tern entsteht. Daher sollte die Spur auf mindestens 15 Meter (= 2,5 Fahrzeuglangen) +
Verziehungsbereich bemessen werden.

Die vollstandigen Ergebnisse konnen den Anlagen C57 bis C64 entnommen werden.

4.2.3 Fazit

Durch die hoher angenommene Verkehrsmenge zeigt sich im Prognose-Null-
Fall 2030 (MAX), dass vier Knotenpunkte im bestehenden Netz keine leistungsfahigen Er-
gebnisse erzielen (vgl. Tabelle 4).

KP 1 KP 2 KP 3 KP 4 KP 5 KP 6 KP 7 KP 8
Morgen (Var. C) A A B A B A

Abend (Var. C) B D E F E F B
Tabelle 4: Gesamtknotenbewertung fir den Prognose-Null-Fall 2030 (MAX)

Durch Anwendung der vorgegebenen und der zuvor ermittelten Mafl3nahmen, erreichen
dagegen alle Knotenpunkte leistungsfahige Qualitatsstufen (vgl. Tabelle 5). Am Knoten-
punkt 5 sollte daher fir den von Siiden kommenden und in die Beethovenstral3e abbiegen-
den Linksabbiegestrom eine separate Spur vorgesehen werden. Knotenpunkt 7 sollte auf
der 6stlichen Schubertstralle eine separate Rechtsabbiegespur erhalten, damit sich der
Rechtsabbiege- und Geradeausverkehr nicht gegenseitig blockieren. Fur eine bessere Fle-
xibilitat im verkehrsabhangigen Signalprogramm, sollte dieses in der Abendspitzenstunde
am Knotenpunkt 7 in Einzelsteuerung betrieben werden.

KP 1 KP 2 KP 3 KP 4 KP 5 KP 6 KP 7 KP 8
Morgen (Var. D) A A B A B A A
Abend (Var. D) B D D B A
Tabelle 5: Gesamtknotenbewertung fir den Prognose-Mit-Fall 2030 (MAX)

Um einen besseren Uberblick tiber die Ergebnisse zu bekommen, wurden diese in den An-
lage C65 und C66 fiir die einzelnen Knotenpunkte und die einzelnen Verkehrsstréme noch
einmal in Tabellenform zusammengefasst.
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4.3 Simulationsergebnisse 3 (Gutachten: Oktober 2021)

Im dritten Gutachten wird ebenfalls die maximalen Verkehrsbelastung (Prognose-Mit-
Belastung (MAX)) angesetzt. Da der Prognose-Null-Fall 2030 (MAX) schon im vorherigen
Gutachten simuliert wurde, wird in dieser Simulationsstudie nur der Prognose-Mit-Fall 2030
(MAX) betrachtet.

Diese Simulationsvariante beriicksichtigt folgende Anderungen und UmbaumaRnahmen.

= Knotenpunkte 1 und 8 sollen zukiinftig in Kreisverkehre umgebaut werden (vgl. Abbil-
dung 9 und 10, Seite 15)

= Knotenpunkt 5 wird Uber eine Lichtsignalanlage geregelt. Zudem wird der von Siuden
kommende und in die Beethovenstral3e abbiegende Linksabbiegeverkehr Uber eine
separate Spur gefuhrt (vgl. Abbildung 12, Seite 18)

= Die Lichtsignalanlagen auf der L 183 werden in der Morgenspitzenstunde koordiniert
betrieben; in der Abendspitzenstunde werden die Knotenpunkte 3 und 5 koordiniert be-
trieben, Knotenpunkt 7 wird dagegen in Einzelsteuerung betrieben

= Knotenpunkt 7 bekommt in beiden Spitzenstunden eine ca. 50 Meter lange Rechtsab-
biegespur fir den von der nérdlichen Schubertstrale kommenden und auf die Bonn-
Brihler-Stral3e abbiegenden Verkehrsstrom (vgl. Abbildung 13, Seite 19)

= Knotenpunkt 3 wird umgebaut, es werden Linksabbiegespuren von der Hauptrichtung
(L 183) in die Nebenrichtungen erganzt (vgl. Abbildung 10, Seite 15)

= Ein nicht signalisierter Ful3g&ngeruberweg entsteht auf Hohe der Bonn-Brihler-
StralRe 42

= Fir den Schulstandort im Wohngebiet ME18 wird eine Bushaltestelle gebaut (vgl. Ab-
bildung 9, Seite 15)

Am Knotenpunkt 5 — L183 (Bonn-Brihler-Stral3e) / Beethovenstrale — Lortzingstrale wird
in dieser Simulationsvariante jedoch eine weitere separate Linksabbiegespur auf der Bonn-
Brihler-Stral3e beriicksichtigt, um die Sicherheit der Verkehrsteilnehmer weiter zu erhéhen
(s. Abbildung 14).

Abbildung 14: Skizzenhafte Darstellung des signalisierten Knotenpunktes 5 mit separaten Linksabbiegespuren
von der Bonn-Briihler-Straf3e in die Nebenrichtungen
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Zudem werden im Prognose-Mit-Fall 2030 (MAX) erhdhte FuRgangerzahlen angenommen
und ergadnzt. Diese sind in Abbildung 15 dargestellt. ,FG* steht hier flr die zu Full Gehen-
den und ,R* flr die Radfahrenden.

KP1 KP2 KP3 KP4 KP5 KP6 KP7
FuBganger-
Uberweg 30 FG
10R
10 FG
36FG  40FG > 50FG 30 FG 30FG ot
416R  410R _ t t 10R t10R 410R
v v 50 FG ¥ v ¥ 1 |, 30FG
<« {0R —— P I ' 20R
20FG 20 FG 30 FG 20FG 20FG
30R 30 R 30R 30R 30R
<+« 50 FG
30 FG
* 50 FG
KP8

Abbildung 15: Angesetztes Ful3- und Radverkehrsaufkommen an den jeweiligen Knotenpunkten im Prognose-
Mit-Fall 2030 (MAX)

4.3.1 Variante E: Prognose-Mit-Fall 2030 (MAX)
Morgenspitze

Morgens zeigt sich, dass die geplanten Kreisverkehre an den Knotenpunkten 1 und 8, trotz
der Belastung durch die Wohngebiete, voll leistungsfahig betrieben werden kdnnen. Ge-
nauso gut werden die Knotenpunkte 2, 4 und 6 eingestuft. Alle Richtungen erreichen eine
sehr gute Qualitatsstufe (QSV A).

In der Gesamtbewertung werden die Knotenpunkte 3 und 5 mit der guten Qualitatsstufe B
bewertet.

Die Lichtsignalanlage L 182 — Pappelstral3e / Schubertstral3e (KP 7) erreicht in fast allen
Richtungen QSV C. Die Geradeausspuren auf den Hauptrichtungen werden sogar mit gu-
ten und sehr guten Qualitatsstufen bewertet. Die Ergebnisse der einzelnen Strome kdénnen
Abbildung 16 enthommen werden.
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Abbildung 16: Ergebnisse der einzelnen Strdme am Knotenpunkt 7 (L 182 — Pappelstraf3e / Schubertstral3e) in
der Morgenspitzenstunde

Die vollstandigen Ergebnisse aller Knotenpunkte kénnen den Anlagen D17 bis D24 ent-
nommen werden.

Abendspitze

In der Abendspitze wird das System etwas schlechter, aber dennoch leistungsfahig bewer-
tet. Alle Knotenpunkte erreichen leistungsféhige Qualitatsstufen.

Die Knotenpunkte 2, 6 und 8 erreichen auf allen Stromen die guten und sehr guten Quali-
tatsstufen A und B.

Der an das Wohngebiet ME18 angeschlossene Kreisverkehr L 183 / Bachstral3e - Lanner-
stral3e (KP 1) erreicht in der Gesamtwertung die befriedigende Qualitatstufe C. Betroffen ist
jedoch nur die von Norden kommende Spur (K2). Alle anderen Stréme werden mit der gu-
ten QSV B bewertet.

Am Knotenpunkt L 183 / KreuzstralRe — HandelstralRe (KP 3) wird lediglich auf der Linksab-
biegespur in die HandelstralRe die befriedigende Qualitatsstufe C erreicht. Alle anderen
Richtungen erreichen die guten und sehr guten QSV A und B.

Knotenpunkt 4 erreicht insgesamt die Qualitatsstufe C. Dies betrifft den aus Westen, Nor-
den und Osten kommenden Verkehr. Die aus Suden kommende Hauptrichtung erreicht
sogar QSV B.

Die Lichtsignalanlage am Knotenpunkt L 183 / Beethovenstrale — Lortzingstrale (KP 5)
erreicht in der Gesamtbewertung eine ausreichende Qualitat (QSV D). Betroffen ist hier
lediglich der aus der Beethovenstralie kommende Verkehr. Alle anderen Stréme erreichen
die guten und sehr guten Qualitatsstufen A und B.

Die Lange der Linksabbiegespuren von Lichtsignalanlagen ist laut RILSA (Richtlinien fur
Lichtsignalanlagen) so zu wéhlen, dass angrenzende Fahrstreifen nicht Uberstaut werden.
Die Ergebnisse zeigen, dass auf der von Sitden und in die Beethovenstral3e einfahrende
Linksabbiegespur eine mittlere Rickstaulange von 9,1 Metern entsteht. Daher sollte die
Spur auf mindestens 12 Meter (= 2 Fahrzeugléangen) + Verziehungsbereich bemessen wer-
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den. Der von Norden kommende Linksabbiegeverkehr in die Lortzingstral3e erfahrt eine
mittlere Rickstauldnge von 6,3 Meter. Daher sollte die Spur auf mindestens 9 Meter (=1,5
Fahrzeuglangen) + Verziehungsbereich bemessen werden.

Knotenpunkt 7 (L183 (Bonn-Brihler-StraRe) — Pappelstraf3e / SchubertstraRe) erreicht auf
fast allen Strémen die befriedigende Qualitatsstufe QSV C. Verkehrsstrom K2 erreicht so-
gar die gute QSV B. Die Ergebnisse der einzelnen Strome kénnen Abbildung 17 entnom-
men werden.

Abbildung 17: Ergebnisse der einzelnen Strome am Knotenpunkt 7 (L 182 — Pappelstral3e / SchubertstrarSe) in
der Abendspitzenstunde

Die vollstandigen Ergebnisse aller Knotenpunkte kénnen den Anlagen D25 bis D32 ent-
nommen werden.

4.3.2 Fazit

Tabelle 6 zeigt die Gesamtbewertungen der Knotenpunkte fir den Prognose-Mit-Fall 2030
(MAX). Das heifdt, dass die schlechteste Qualitdtsstufe an dem jeweiligen Knotenpunkt
dargestellt wird. Fur die Bezeichnung der Knotenpunkte siehe Kapitel 1. Aufgabenstellung
und Ausgangssituation auf Seite 2.

Trotz der erhéhten Radfahrer- und FuRgangerzahlen an allen Knotenpunkten, bleibt das
System in der Morgen- und Abendspitzenstunde leistungsfahig. Am Knotenpunkt 5 kommt
es, trotz der weiteren Linksabbiegespur auf der Hauptrichtung, zu keinen Veranderungen in
den Qualitatsstufen.

KP1 | KP2 | KP3 | KP4 | KP5 | KP6 | KP7 | KP8
Morgen (Var. E) B A A

i v e, [GHI o INGHIMEN o | A

Tabelle 6: Gesamtknotenbewertung fir den Prognose-Mit-Fall 2030 (MAX)
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4.4 Simulationsergebnisse 4 (Marz 2022)

Eine vierte Simulationsstudie wurde durchgefiihrt, da weitere Anderungen in dem Netz be-
ricksichtigt werden sollen. Grundlage fur diese Simulation bildet das Simulationsnetz aus
dem Gutachten 3 (Oktober 2021).

Diese Simulationsvariante berticksichtigt folgende Anderungen und UmbaumafRnahmen.

= Knotenpunkte 1 und 8 sollen zukuinftig in Kreisverkehre umgebaut werden (vgl. Abbil-
dung 9 und 10, Seite 15)

= Knotenpunkt 5 wird Uber eine Lichtsignalanlage geregelt. Zudem werden die von Nor-
den und von Siden kommenden und in die Nebenrichtungen abbiegenden Linksabbie-
geverkehre Uber separate Spuren gefihrt (s. Abbildung 14, Seite 25).

= Die Lichtsignalanlagen auf der L 183 werden in der Morgenspitzenstunde koordiniert
betrieben; in der Abendspitzenstunde werden die Knotenpunkte 3 und 5 koordiniert be-
trieben, Knotenpunkt 7 wird dagegen in Einzelsteuerung betrieben

= Knotenpunkt 7 bekommt in beiden Spitzenstunden eine ca. 50 Meter lange Rechtsab-
biegespur fur den von der nordlichen SchubertstraBe kommenden und auf die Bonn-
Brihler-Stral3e abbiegenden Verkehrsstrom (vgl. Abbildung 13, Seite 19)

= Knotenpunkt 3 wird umgebaut, es werden Linksabbiegespuren von der Hauptrichtung
(L 183) in die Nebenrichtungen erganzt (vgl. Abbildung 10, Seite 15)

= Eine nicht signalisierte Querungshilfe fur die zu Ful3 Gehenden entsteht auf Hohe der
Bonn-Bruhler-Stral3e 42

= Fur den Schulstandort im Wohngebiet ME18 wird eine Bushaltestelle gebaut (vgl. Ab-
bildung 9, Seite 15)

= An Knotenpunkt 4 (Am Roten Boskoop) wird méglicherweise ein Vollversorger statt des
Getrankemarktes angeschlossen. Daher wurde die Verkehrsmenge im gesamten Mo-
dell erhéht (s. Seite 8).

Am Knotenpunkt 1 wird der aktuelle Plan fir den Kreisverkehr herangezogen. So werden
Rad- und FuBwege Uber die vier Furten bertcksichtigt. Zudem werden Radfahrende auf der
Lannerstral3e abgebildet. Diese werden dstlich von der Furt auf die Strafl3e geleitet und tei-
len sich anschlieRend die Fahrbahn mit dem Fahrverkehr (vgl. Abbildung 17). Die Vor-
fahrtsregelung sieht hier Zebrastreifen fir die Radfahrenden und zu Ful? Gehenden vor.
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Abbildung 17: Knotenpunkt 1

Die sudlich von Knotenpunkt 1 liegende Bushaltestelle wird in der Morgenspitzenstunde
weiterhin von vier Schulbussen angefahren. Einer der Busse féahrt anschliel3end geradeaus
durch den Kreisverkehr in Richtung Norden, die Ubrigen Busse wenden im Kreisverkehr.
Ein Bus wird dann in Richtung Sechtem und zwei Richtung Stden weiterfahren.

Die Anzahl der Radfahrenden und zu FuR Gehenden wurde in Absprache mit der Stadt
Bornheim angepasst, um ein realistisches Verhaltnis darzustellen und die maximal mogli-
che Anzahl abzubilden. Diese Uberschreitungen sind in Abbildung 18 dargestellt.
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Abbildung 18: Angesetztes Ful3- und Radverkehrsaufkommen an den jeweiligen Knotenpunkten im Prognose-
Mit-Fall 2030 (MAX)

Im weiteren Verlauf werden zwei Varianten unterschieden. In Variante F werden die Links-
abbiegenden von der Bonn-Briihler-Stral3e in die Nebenrichtungen der Knotenpunkte 3 und
5 nicht getrennt signalisiert. Das bedeutet, dass die Signalgruppen gemeinsam mit dem
Geradeaus- und Rechtsabbiegeverkehr freigegeben werden. Die Linksabbiegenden mus-
sen dann im Knoteninnenraum warten, bis der Geradeaus- und Rechtsabbiegeverkehr ab-
geflossen ist, bevor diese abbiegen kdnnen.

In Variante G werden die Linksabbiegenden dagegen getrennt signalisiert und kénnen so-
mit den Knotenpunkt ohne Wartezeit im Knoteninnenraum passieren.

4.4.1 Variante F: Prognose-Mit-Fall 2030 (ohne Linksabbieger)

In der Morgenspitzenstunde sind in der Variante F alle Knotenpunkte leistungsféahig. Kein
Knotenpunkt erreicht ein schlechteres Gesamtergebnis als die ausreichende QSV D.

Dennoch spiegeln sich die anders angenommenen Knotenpunktgeometrien sowie die er-
hdhte Verkehrsmenge (Vollversorger statt Getrankemarkt) in den Qualitatsstufen wider. Ein
Vergleich der Variante E (Gutachten 3) und Variante F macht dies deutlich (s. Tabelle 7).

Morgen (Var. E)
Morgen (Var. F)
Abend (Var. E)
Abend (Var. F)

Tabelle 7: Gesamtknotenbewertung fur den Prognose-Mit-Fall 2030 (MAX, ohne Linksabbieger) der Varianten E
(Gutachten 3) und F

Morgenspitze

In der Morgenspitze verschlechtert sich das Ergebnis von KP 1 im Vergleich zur Variante E
um drei Qualitatsstufen. Dies ist vor allem auf die weiteren Ful3gdngeriberwege zuriickzu-
fuhren. In Variante E wurden nur im Osten und im Stden Furten beriicksichtigt. In Varian-
te F kdnnen die zu Fuld Gehenden und Radfahrenden alle Knotenpunktarme tberqueren.
Die Nebenrichtungen Bachstrale und Lannerstrale kommen weiterhin auf sehr gute Er-
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gebnisse (QSV A). Auch die sudliche Hauptrichtung wird mit einer guten Qualitésstufe be-
urteilt. Die nordliche Bonn-Bruhler-Strale kommt auf die ausreichende und leistungsfahige
QSV D.

Auch der Knotenpunkt L 183 / Lortzingstral3e — BeethovenstralRe hat sich im Gesamtergeb-
nis um eine Qualitatsstufe verschlechtert und erzielt nun ein befriedigendes Resultat. Die
Hauptrichtungen kommen noch immer auf die sehr gute QSV A. Die Rechtsabbiegenden
aus der Lortzingstral3e erzielen weiterhin ein gutes Ergebnis. Alle Fahrrichtungen aus der
BeethovenstralRe sowie die Geradeausfahrenden aus der LortzingstralRe erreichen die be-
friedigende QSV C (in Variante E wurden diese Richtungen in die QSV B eingestuft). Die
Verschlechterung in der Nebenrichtung lasst sich auf die Verkehrsabhangigkeit der LSA
und den erhéhten Verkehr auf der Hauptrichtung zurlckfihren. Die Hauptrichtung kann ihre
Freigabezeit verlangern. Durch das erhohte Verkehrsaufkommen passiert genau das, so-
dass die Nebenrichtung l&anger warten muss.

Trotz der erhdhten Verkehrsmenge am Kreisverkehr L 183 / Zufahrt Aldi erreicht dieser
ahnliche Wartezeiten und jeder Strom erzielt die selben Ergebnisse wie schon in Varian-
te E.

Abendspitze

Auch in der Abendspitzenstunden erzielen alle Knotenpunkte leistungsfahige Qualitatsstu-
fen.

Das Ergebnis vom Knotenpunkt 1 (L 183 / Lannerstral’e — Bachstral3e) hat sich in Bezug
auf Variante E verschlechtert. Insgesamt wird die QSV D (in Variante E die QSV C) er-
reicht. Der Verkehr aus der Bachstral3e wird weiterhin in die gute QSV B eingestuft. Die aus
der Lannerstrale und von Siden kommenden Fahrzeuge verschlechtern sich um eine
Qualitatsstufe und erzielen nun eine befriedigende Qualitatsstufe. Der von Norden kom-
mende Verkehr kommt auf ein ausreichendes Ergebnis und verschlechtert sich ebenfalls
um eine Qualitatsstufe in Bezug auf Variante E.

Im Gesamtergebnis kommt es an den ubrigen Knotenpunkten zu keiner Verschlechterung
der Qualitatsstufen, jedoch verschlechtern sich einzelne Verkehrsstrome.

So verzeichnet der Knotenpunkt 3 (L 183 / HandelstralRe — Kreuzstral3e) weiterhin ein be-
friedigendes Gesamtergebnis. Die Nebenrichtung Kreuzstraf3e verschlechtert sich um eine
Qualitatsstufe und erzielt nun die QSV C fir alle Richtungen (zuvor QSV B). Alle anderen
Bewertungen sind gleichgeblieben.

Die vollstandigen Ergebnisse kénnen den Anlagen E41 bis E48 entnommen werden.

4.4.2 Variante G: Prognose-Mit-Fall 2030 (mit Linksabbieger)

In einer weiteren Variante G wird erneut der Prognose-Mit-Fall 2030 (MAX) betrachtet.
Grundlage ist die Variante E. Der einzige Unterschied liegt darin, dass an den Knotenpunk-
ten L 183 / Kreuzstrale — HandelstralRe und L 183 / LortzingstralRe — Beethovenstralie die
Linksabbiegenden von den Hauptrichtungen in die Nebenrichtungen gesichert gefiihrt wer-
den. Das bedeutet, dass die Linksabbiegenden ohne kreuzende Strome Freigabe erhalten.
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Durch die ahnlich verteilte Verkehrsbelastung auf den Linksabbiegespuren am Knotenpunkt
L 183 / KreuzstraRe — HandelstralRe bietet es sich an diese Linksabbieger gemeinsam frei-
zugeben. Im Signalprogramm erhélt zuerst der von der sidlichen und nérdlichen Bonn-
Brihler-StralRe kommende Geradeaus- und Rechtsabbiegeverkehr Freigabe (Signalgrup-
pen K1 und K2). AnschlieRend erhalten allein die Linksabbiegeverkehre von der Bonn-
Bruhler-Stral3e in die Nebenrichtungen (Signalgruppen K1L und K2L) ,Grin“ und zuletzt
werden die Nebenrichtungen freigegeben (vgl. Abbildung 19).

. TU=90
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Abbildung 19: Freigabe der Hauptrichtungen mit gesichert gefiihrten Linksabbiegestromen am Knotenpunkt
L 183/ Kreuzstrafie - Handelstralle

Am Knotenpunkt L 183 / Lortzingstral3e — BeethovenstralRe ist der von Siden kommende
und in die Beethovenstralle abbiegende Verkehrsstrom deutlich starker belastet als der
Linksabbiegestrom von der nordlichen Bonn-Brihler-Straf3e in die Lortzingstraf3e (vgl. An-
lagen A89 und A90). Das Signalprogramm sieht daher vor, dass zuerst nur die von Norden
kommende Hauptrichtung (Signalgruppen K1 und K1L) freigegeben wird. Anschlielend
erhalten der von der stdlichen und noérdlichen Bonn-Bruhler-Stral3e kommende Geradeaus-
und Rechtsabbiegeverkehr (Signalgruppen K1 und K2) ,Grin“ und nachfolgend die von
Siden kommende Hauptrichtung (Signalgruppen K2 und K2L) (vgl. Abbildung 20). Durch
die Verkehrsabhéangigkeit wird das Signalprogramm kurzfristig an die unterschiedlich belas-
teten Verkehrsstrome angepasst.
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Abbildung 20: Freigabe der Hauptrichtungen mit gesichert gefiihrten Linksabbiegestromen am Knotenpunkt
L 183/ LortzingstralRe - Beethovenstralle

Morgenspitze

In der Morgenspitzenstunde werden alle Knotenpunkte mit leistungsfahigen Qualitatsstufen
bewertet.

Die Knotenpunkte L 183 / BrucknerstralRe (KP 2), L 183 / Am Roten Boskoop (KP 4),
L 183/ Hildegard-von-Bingen-StraRe (KP 6) und Schubertstrale / SchulstraRe — Offen-
bachstraRe (KP 8) kommen auf gute oder sogar sehr gute Gesamtergebnisse. Das bedeu-
tet, dass alle Strome dieser Knotenpunkte mindestens mit einer guten Qualitatsstufe bewer-
tet werden.
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Knotenpunkt L 183 / SchubertstraRe (KP 7) erreicht insgesamt ein befriedigendes Ergebnis.
Die Geradeausspuren der Hauptrichtungen kommen auf gute (sudlicher Strom) und sehr
gute (nordlicher Strom) Qualitatsstufen. Alle anderen Stréme erzielen die QSV C.

Die Ubrigen drei Knotenpunkte (KP 1, KP 3 und KP 5) erreichen ausreichende Gesamter-
gebnisse (QSV D).

Der Kreisverkehr L 183 / Lannerstral3e — Bachstral3e kommt auf der von Norden kommen-
den Hauptrichtung auf die ausreichende QSV D. Alle anderen Knotenpunktarme werden
mindestens mit einer guten Qualitatsstufe bewertet.

Die LSA L 183 / HandelstralRe — Kreuzstral3e erzielt in der Nebenrichtung Kreuzstral3e fur
alle Verkehrsstrome die ausreichende QSV D. Die Linksabbiegenden aus der HandelstralRe
sowie die Linksabbiegestrome von den Hauptrichtungen in die Nebenrichtungen werden
befriedigenden Qualitatsstufen zugeordnet. Alle anderen Strome kommen mindestens auf
die gute QSV B. Die gute Bewertung der Geradeaus- und Rechtsabbiegestrome der Haupt-
richtungen bietet zudem weitere Reserven, um den Nebenrichtungen hdhere Freigabezei-
ten zu gewahren. Dies wirde das Gesamtergebnis des Knotenpunktes verbessern.

Am Knotenpunkt L 183 / LortzingstraRe — Beethovenstral3e werden der von Norden kom-
mende und in die LortzingstralRe abbiegende Linksabbiegeverkehr sowie der aus der
Beethovenstrafle kommende Geradeausverkehr mit der QSV D bewertet. Die von Siden
kommenden und in die Beethovenstral3e abbiegende Linksabbiegestrom und die Rechts-
und Linksabbiegestrome aus der Beethovenstral3e erzielen befriedigende Ergebnisse. Alle
anderen Stréme kommen auf gute oder sehr gute Qualitatsstufen.

Die vollstandigen Ergebnisse kénnen den Anlagen E49 bis E56 entnommen werden.
Abendspitze

In der Abendspitzenstunde kann jedoch kein leistungsfahiger Verkehrsfluss hergestellt
werden. Drei Knotenpunkte erzielen kein zufriedenstellendes Ergebnis.

Die Knotenpunkte 2 und 8 kommen auf ein gutes oder sehr gutes Gesamtergebnis.

Knotenpunkt L 183 / Hildegard-von-Bingen-StraRe (KP 6) erzielt insgesamt ein befriedigen-
des Ergebnis. Diese QSV C wird den von Siiden kommenden Geradeausfahrenden sowie
den aus der Hildegard-von-Bingen-StraRe kommenden und nach Siden abbiegenden
Linksabbiegern zugeordnet. Alle anderen Strdome werden mit guten oder sehr guten Quali-
tatsstufen bewertet.

Die LSA L 183 / Handelstral3e — Kreuzstral3e wird auf allen Strémen der Nebenrichtung
Kreuzstral3e mit der QSV D bewertet. Dasselbe Ergebnis erzielt der von Norden kommende
und in die HandelstraRe abbiegende Linksabbiegestrom. Ein etwas besseres Resultat er-
zielen der von Suden kommende und in die Kreuzstral3e abbiegende Linksabbiegeverkehr
sowie die aus der Handelstral3e kommenden Verkehre und erzielen die QSV C. Die Gera-
deaus- und Rechtsabbiegestréome auf den Hauptrichtungen werden guten und sehr guten
Qualitatsstufen zugeordnet.
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Der Kreisverkehr L 183 / Lannerstral3e — Bachstral3e erzielt insgesamt ein befriedigendes
Ergebnis (QSV C). Dies betrifft die Nebenrichtung Lannerstral3e. Alle anderen Knoten-
punktarme kommen auf gute Qualitatsstufen. Die bessere Bewertung des Knotenpunktes
im Gegensatz zur Variante F lasst sich daher erklaren, dass die Freigabezeit der Hauptrich-
tungen an den signalisierten Knotenpunkten verkirzt wurde und so weniger Fahrzeuge an
dem Kreisverkehr ankommen. Dies sorgt dafir, dass die Fahrzeuge leichter in den Knoten-
punkt einfahren kénnen.

Die Knotenpunkte 4, 5 und 7 verschlechtern sich im Vergleich zur Variante F und kommen
nun auf keine leistungsfahigen Ergebnisse. Im Gesamtergebnis werden diese Knotenpunk-
te in die mangelhafte QSV E eingestuft.

Am Kreisverkehr L 183 / Am Roten Boskoop kann der aus Westen kommende Verkehr nur
die QSV E erzielen. Die Simulation zeigt, dass es immer wieder zu langen Rickstauungen
vom Knotenpunkt L 183 / LortzingstraRe — BeethovenstralRe bis in den Kreisverkehr kommt
(vgl. Abbildung 21). Dies sorgt dafiir, dass die von Westen kommenden Fahrzeuge nicht in
den Kreisverkehr einfahren kénnen und langere Wartezeiten in Kauf nehmen mussen. Die
Ruckstauungen lassen sich auf die getrennte Signalisierung der Linksabbieger und die da-
mit einhergehende kiirzere Freigabe der Hauptrichtungen zurtckfihren.

Abbildung 21: Rickstau an den Knotenpunkten 5 und 6 in der Abendspitzenstunde
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LSA L 183/ Lortzingstral3e — Beethovenstrale kommt ebenfalls auf ein mangelhaftes Ge-
samtergebnis. Die Strome der Nebenrichtung Beethovenstral3e erreichen diese QSV E. Die
Nebenrichtung LortzingstraRe kommt dagegen auf gute Qualitdtsstufen. Die von den
Hauptrichtungen kommenden Linksabbiegeverkehre erzielen ausreichende Ergebnisse
(QSV D). Die ubrigen Spuren der Hauptrichtungen kommen auf die QSV C (sudliche Bonn-
Brihler-Stral3e) und QSV A (nordliche Bonn-Brihler-Straf3e). Verbesserungen in dem Sig-
nalprogramm sind kaum maoglich. Um die Freigabe der Nebenrichtung zu erhéhen, muss
die Freigabe der Hauptrichtung verkirzt werden. Wie in Abbildung 21 erkennbar, kommt es
schon jetzt zu Ruckstauungen bis in den Kreisverkehr hinein. Die Freigabe fir die von Nor-
den kommenden Stréme kann daher nicht verkirzt werden. Auch die von Siiden kommen-
den Strome kommen auf eine mittlere Rickstaulange von etwa 74 Metern und staut sich
zeitweise bis zu 155 Meter (maximale Ruckstauldange). Dies bedeutet einen Riickstau bis
hin und zweitweise sogar Uber die Hildegard-von-Bingen-StralRe hinaus. Auch hier sollte die
Freigabezeit nicht verkirzt werden.

Die LSA L 183 — Pappelstraf3e / SchubertstraRe wird auf der von Stiden kommenden Pap-
pelstral3e als nicht leistungsfahig (QSV E) bewertet. Wie in Abbildung 22 erkennbar, kommt
es zeitweise zu Rickstauungen von Knotenpunkt 5 bis hin zum Knotenpunkt 7. Dieser geht
vom Knotenpunkt L 183 / Lortzingstra3e — Beethovenstra3e aus und blockiert die nach
Norden verkehrenden Strome. Trotz Freigabe kdnnen diese Strome den Knotenpunkt nicht
passieren und missen wie im Bild zu Sehen abwarten, bis die Bonn-Briihler-StralRe wieder
frei ist.

Die beiden Nebenrichtungen (Schubertstral3e) werden einer ausreichenden Qualitatsstufe
(QSV D) zugeordnet. Auch der von Stiden kommende Richtung Westen abbiegende Links-
abbiegestrom erreicht dieses Ergebnis. Die von Norden kommenden Verkehrsstrome erzie-
len die befriedigende QSV C.

Abbildung 22: Rickstau am Knotenpunkt 7 in der Abendspitzenstunde

Die vollstandigen Ergebnisse kbnnen den Anlagen E57 bis E64 entnommen werden.
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4.4.3 Fazit

Im Vergleich zu der vorherigen Variante F zeigen sich deutlich die Anpassungen in den
Signalprogrammen der Knotenpunkte 3 und 4. Da die Linksabbiegenden von den Haupt-
richtungen in die Nebenrichtungen nicht mehr gemeinsam mit der Hauptrichtung freigege-
ben werden, werden die Freigabezeiten der Ubrigen Richtungen im Gegenzug verkurzt.
Dies zieht Leistungsfahigkeitseinbuf3en mit sich. In der Morgenspitzenstunde kann dennoch
ein leistungsfahiger Verkehrsablauf hergestellt werden. In der Nachmittagsspitzenstunde
kommt es dagegen zu Verschlechterungen an vier Knotenpunkten. Drei dieser Knoten-
punkte erreichen jedoch nur ein mangelhaftes und nicht leistungsfahiges Ergebnis.

Var. F — Signalprogramm ohne gesichert gefiihrte Linksabbiegespuren
Var. G — Signalprogramm mit gesichert gefiihrte Linksabbiegespuren

KP1 | KP2 | KP3
Morgen (Var. F) D A B
Morgen (Var. G) D A D
Abend (Var. F) D B
Abend (Var. G) B D

Tabelle 8: Gesamtknotenbewertungen fir den Prognose-Mit-Fall 2030 (MAX, mit/ohne Linksabbieger)
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5. Zusammenfassung

Um die Auswirkungen der beiden Wohngebiete ME16 und ME18 an der Bonn-Brihler-
Stral3e auf die umliegenden Knotenpunkte zu untersuchen, wurde eine mikroskopische
Simulation mit dem Programm VISSIM erstellt.

Fur die Ausgangssituation wurden am 27.10.2020 zunachst Videozahlungen an den Kno-
tenpunkten durchgefiihrt. AuBerdem wurden seitens der Stadt Bornheim Verkehrszahlen
fur zwei Knotenpunkte aus dem Jahre 2018 zur Verfigung gestellt. Die Ergebnisse der
Zahlungen gaben Auskunft Gber die Verkehrsbelastung sowie die Abbiegebeziehungen an
den Knotenpunkten.

Fur den Prognose-Null-Fall 2030 wurden die Ergebnisse der Zahlungen entsprechend fiir
das Jahr 2030 erhoht. Fur den Prognose-Mit-Fall 2030 wurden die Zusatzverkehre, die
durch die Wohngebiete entstehen, aus den bestehenden Gutachten der AB Stadtverkehr —
Buro fur Stadtverkehrsplanung A und IVV — Ingenieurgruppe IVV Aachen/ Berlin abgeleitet
und zu der Prognose-Null-Belastung addiert. Es ergaben sich somit sechs Belastungsfalle
die jeweils fur die Morgen- und Abendspitzenstunde in den Simulationen bericksichtigt
wurden.

Ist-Belastung: Ergebnisse Verkehrszahlung (2018/2020)

Prognose-Null-Belastung 2030 (MIN): IST-Belastung 2020 (MIN) + 10 %

Prognose-Null-Belastung 2030 (MAX): IST-Belastung 2018 (MAX) + 10 %

Prognose-Mit-Belastung 2030 (MIN): Prognose-Belastung (MIN) + Mehrverkehr (Plan-

gebiete)

5. Prognose-Mit-Belastung 2030 - 1 (MAX): Prognose-Belastung (MAX) + Mehrverkehr
(Plangebiete)

6. Prognose-Mit-Belastung 2030 - 2 (MAX): Prognose-Belastung (MAX) + Mehrverkehr

(Plangebiete + Vollversorger)

hPwbpE

Simulation 1 (Gutachten: Dezember 2020)

Untersucht wurde zunéchst der Prognose-Null-Fall 2030 der das Verkehrsgeschehen fir
das Jahr 2030, ohne die Wohngebiete und die geplanten Baumaflnahmen, betrachtet. Es
wurde die Prognose-Null-Belastung 2030 (MIN) zugrunde gelegt. Das System wird in bei-
den Spitzenstunden als leistungsfahig eingestuft.

Anschlielend wurde ein Modell fur die Belastungssituation 2030 mit Zusatzverkehr (Prog-
nose-Mit-Fall) aus und in die Wohngebiete und den verschiedenen Umbaumalinahmen
erzeugt. Zudem sollen die Lichtsignalanlagen auf der Bonn-Brihler-StralR3e koordiniert be-
trieben werden. Hier wurde die Prognose-Mit-Belastung 2030 (MIN) im Modell berticksich-
tigt. Die Simulation zeigt, dass auch fir diesen Fall die Morgenspitze leistungsfahig betrie-
ben werden kann. In der Abendspitze stellte sich jedoch kein zufriedenstellendes Verkehrs-
geschehen ein. Da die Morgenspitze unproblematisch war, wurde im weiteren Verlauf nur
noch die Abendspitze untersucht.

Zunachst wurde in Variante 2 die Lichtsignalanlage L183 — PappelstraRe / Schubertstral3e
in Einzelsteuerung betrieben. Weiterhin wurde der Linksabbieger in die Beethovenstralie
gesperrt und der Verkehr tUber den Kreisverkehr L183 / Am Roten Boskoop umgeleitet.
Dies sollte die Blockade des Geradeausverkehrs auflosen und die Rickstauungen zum
Knotenpunkt 7 vermindern. Dieser Losungsansatz zeigte an mehreren Knotenpunkten Ver-
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besserungen. Die Lichtsignalanlage L183 — Pappelstral3e / Schubertstral3e erreichte jedoch
noch keine ausreichende Qualitatsstufe, zudem konnte der zuvor gut bewertete Kreisver-
kehr L183 / Am Roten Boskoop aufgrund des Zusatzverkehrs nicht mehr leistungsfahig
betrieben werden.

In der dritten Variante wurde Knotenpunkt 7 in Einzelsteuerung betrieben und an dem Kno-
tenpunkt L183 / Beethovenstralie — Lortzingstral3e ein separater Linksabbiegestreifen in die
BeethovenstralRe eingerichtet. Insgesamt konnte in dieser Variante ein stabiles Verkehrs-
geschehen erzeugt werden. Auch der stark befahrene Knotenpunkt L183 - Pappelstral3e /
Schubertstral3e erreichte leistungsfahige Qualitatsstufen.

Aufgrund des Zusatzverkehrs durch die Wohngebiete muss die L183 umgestaltet werden.
Schon geplante MalRnhahmen, wie der Bau von Kreisverkehren und die Errichtung einer
Lichtsignalanlage am Knotenpunkt L183 / Beethovenstralle — Lortzingstraf3e sowie der
Umbau von dem Knotenpunkt L 183 / Kreuzstral3e - HandelstralBe zeigen Verbesserungen
fir den Verkehrsablauf. Dennoch zeigte die Simulation des Verkehrsgeschehens, dass an
dem Knotenpunkt 5 (L183 / Beethovenstral3e — LortzingstrafRe) Handlungsbedarf besteht.
Ein separater Linksabbiegestreifen sollte hier eingerichtet werden, um den Geradeausver-
kehr nicht zu blockieren. Die Lange der Abbiegerspur sollte auf mindestens 12 Meter plus
Verziehungsspur bemessen werden, um die entstehende Rickstaulange abzudecken.

Die Simulation des Netzes mit einer zusatzlichen Linksabbiegespur (Variante 4) fir den von
Nord-Osten kommenden Verkehr an der Kreuzung L183 — Pappelstral3e / Schubertstralle,
ergab eine Verbesserung des Verkehrsflusses auf allen Stromen. Die Nebenrichtung bend-
tigte dadurch weniger Freigabe. Durch die vollverkehrsabhangige Einzelsteuerung konnte
die dadurch gewonnene Freigabe auf die anderen Richtungen verteilt werden, was sich
wiederum positiv auf den Verkehrsfluss der anderen Stréme auswirkte. Auch der Ruckstau
wurde dadurch verringert.

Simulation 2 (Gutachten: Januar 2021)

Da bei der Verkehrszahlung aus dem Jahr 2018 ein héheres Verkehrsaufkommen ermittelt
wurde, wurde die Verkehrsmenge an allen Knotenpunkten erhéht. Fir den Prognose-Null-
Fall 2030 wurde daher die Prognose-Mit-Belastung 2030 (MAX) angesetzt. Im Prognose-
Mit-Fall 2030 wird nun die Prognose-Mit-Belastung 2030 (MAX) berlicksichtigt.

Untersucht wurde zunéchst der Prognose-Null-Fall 2030, der das Verkehrsgeschehen fir
das Jahr 2030, ohne die Wohngebiete und die geplanten BaumaRnahmen, betrachtet. Das
System wurde in der Morgenspitzenstunde als leistungsfahig eingestuft. In der Abendspitze
erreichten vier Knotenpunkte keine zufriedenstellenden Ergebnisse. Betroffen waren dabei
vor allem die Nebenrichtungen.

Anschlielend wurde ein Modell fur die Belastungssituation 2030 mit Zusatzverkehr (Prog-
nose-Mit-Fall 2030) aus und in die Wohngebiete und den verschiedenen Umbaumafnah-
men erzeugt. Dazu zahlen schon geplante MaRnahmen, wie der Bau von Kreisverkehren
und die Errichtung einer Lichtsignalanlage am Knotenpunkt L183 / BeethovenstralRe —
Lortzingstral3e sowie der Umbau des Knotenpunktes L 183 / Kreuzstral3e — Handelstral3e.
Die Lichtsignalanlagen auf der Bonn-Brihler-Straf3e sollen zudem koordiniert betrieben
werden.
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Am Knotenpunkt L183 / Beethovenstralie — LortzingstralRe wurde eine separate Linksab-
biegespur von der Bonn-Bruhler-Stral3e in die BeethovenstralBe (von Siuden kommend)
berlcksichtigt, da der Geradeausverkehr von dem Linksabbieger blockiert wurde.

Zudem wurde am Knotenpunkt L 183 — PappelstraRe / Schubertstrall3e auf der von Nord-
Osten kommenden SchubertstralBe eine separate Rechtsabbiegespur erganzt. Dadurch,
dass sich der von Nord-Osten kommende Verkehr (Geradeausfahrende und Rechtsabbie-
ger) nicht mehr gegenseitig blockiert und sich auf zwei Spuren verteilt, benétigt diese Rich-
tung eine kirzere Freigabezeit. Die gewonnene Freigabe wird durch die Verkehrsabhan-
gigkeit auf die Hauptrichtung verteilt und sorgt damit fir einen deutlich verbesserten Ver-
kehrsfluss. Auch der Rickstau auf den verschiedenen Stromen wird so deutlich verringert.
Es lasst sich auch eine Verbesserung an den nachfolgenden Knotenpunkten auf der Bonn-
Bruhler-StralRe erkennen. Durch den gleichmaRiger abflieienden Rechtsabbiegestrom lasst
sich insgesamt ein verbessertes Verkehrsgeschehen an den nachfolgenden Knotenpunkten
erkennen.

Fur beide Spitzenstunden konnten so leistungsfahige Qualitatsstufen erreicht werden.

Voruntersuchungen haben auch gezeigt, dass weitere Verbesserungen auf allen Stromen
des Knotenpunktes L 183 — Pappelstral3e / Schubertstral3e durch eine vollverkehrsabhan-
gige Einzelsteuerung dieses Knotenpunktes erreicht werden kann.

Simulation 3 (Gutachten: Oktober 2021)

In einer dritten Simulation wurde noch einmal die Abendspitzenstunde im Prognose-Mit-Fall
2030 betrachtet. Als Verkehrsbelastung wurde die Prognose-Mit-Belastung 2030 (MAX)
angesetzt.

Fur den Knotenpunktpunkt L 183 / Lortzingstrale — Beethovenstral3e wurden nun jedoch
zwei Linksabbiegespuren von der Hauptrichtung in die Nebenrichtungen berticksichtigt.
Zudem wurde am Knotenpunkt L 183 — PappelstraBe / Schubertstrale auf der von Nord-
Osten kommenden SchubertstralBe eine separate Rechtsabbiegespur erganzt. Zudem wur-
den auf allen Ful3g&ngeruberwegen sowohl zu Ful3 Gehende als auch Radfahrende be-
ricksichtigt und die Anzahl dieser erhoht.

In der Simulation konnten an allen Knotenpunkten leistungsfahige Qualitatsstufen erreicht
werden.

Simulation 4 (Gutachten: Marz 2022)

In einer weiteren Simulation wurden weitere Anpassungen in dem Modell berticksichtigt. So
wurden die Belastungszahlen der zu Ful3 Gehenden und Radfahrenden angepasst. Der
Grundriss vom Knotenpunkt L 183 / Lannerstral3e — Bachstrale wurde an die aktuellen
Plane angepasst und bericksichtigt nun Fulgéngerfurten tber alle Knotenpunktarme. Auch
die Route der Schulbusse wurde geéndert. Ein Schulbus setzt seine Fahrt in Richtung Nor-
den fort. Die drei Ubrigen Schulbusse wenden im Kreisverkehr. Einer der Busse biegt am
Knotenpunkt L 183 / HandelstraRe — Kreuzstral3e in Richtung Sechtem ab. Die restlichen
Busse verkehren weiter in Richtung Sitden. Da der Getrdnkemarkt Am Roten Booskop in
Zukunft in einen Vollversorger umgebaut wird, wurden an diesem Kreisverkehr fir beide
Spitzenstunden hohere Verkehrsdaten angenommen. Verkehrsgrundlage ist weiterhin die
die Prognose-Mit-Belastung 2030 (MAX).

Der Prognose-Mit-Fall 2030 wurde in zwei unterschiedlichen Varianten simuliert. Simulati-
on F berlcksichtigte die oben genannten Punkte. Simulation G bericksichtigte dartber
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hinaus eine getrennt signalisierte Schaltung der Linksabbieger von den Hauptrichtungen in
die Nebenrichtungen, an den Knotenpunkten L 183 / HandelstraBe — Kreuzstrafe und L
183/ Lortzingstral3e - Beethovenstralie.

In den beiden Spitzenstunden konnten in Variante F alle Knotenpunkte leistungsfahige
Qualitatsstufen erreichen, auch wenn es teilweise zu schlechteren Ergebnissen kam als
noch in Variante E. Dies betrifft vor allem den Kreisverkehr L 183 / Lannerstral3e — Bach-
stral3e. In der Morgenspitzenstunde verschlechtert sich das Gesamtergebnis um vier Quali-
tatsstufen, in der Abendspitzenstunde um eine Qualitatsstufe. Dies ist auf die angepasste
Knotenpunktgeometrie zuriickzufiuihren. In Variante E konnten zu Ful3 Gehende und Rad-
fahrende den Knotenpunkt im Stden und im Westen Uberqueren. In Variante F sind Ful3-
gangerfurten tber alle Knotenpunktarme vorgesehen.

Im Vergleich zu der vorherigen Variante F zeigten sich deutlich die Anpassungen in den
Signalprogrammen der Knotenpunkte 3 und 4. Da die Linksabbiegenden von den Haupt-
richtungen in die Nebenrichtungen nicht mehr gemeinsam mit der Hauptrichtung freigege-
ben wurden, wurden die Freigabezeiten der Ubrigen Richtungen im Gegenzug verkurzt.
Dies zog Leistungsfahigkeitseinbufzen mit sich. In der Morgenspitzenstunde konnte den-
noch ein leistungsfahiger Verkehrsablauf hergestellt werden. In der Nachmittagsspitzen-
stunde kam es dagegen zu Verschlechterungen an vier Knotenpunkten. Drei dieser Kno-
tenpunkte erreichten jedoch nur ein mangelhaftes und nicht leistungsfahiges Ergebnis. Die
Simulation zeigte zudem, dass durch die verkirzte Freigabezeit am Knotenpunkt L 183 /
LortzingstralRe — BeethovenstralBe lange Rickstauungen auftreten. In Richtung Norden
kam es teilweise sogar zu Rickstauungen bis in den Kreisverkehr L 183 / Am Roten Bos-
koop hinein.
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