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Hauptvariante

Nebenvarianten
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1 Ausgangslage

Die Umgestaltung der ehemaligen Eisenbahngelénde in Opladen ist
ein zentrales Projekt der Stadtentwicklung fiir ganz Leverkusen. Vor
diesem Hintergrund ist auch die verkehrliche Wirkung dieses Vorha-
bens zu sehen. Einerseits sind durch die neuen Nutzungen erhebli-
che Verkehrszuwéchse zu erwarten, andererseits kbnnen durch neue
StralRen auch Entlastungseffekte im Netz erzielt werden.

Vor diesem Hintergrund wurden in den vergangenen Jahren zur neu-
en bahnstadt Opladen verschiedene Verkehrsuntersuchungen durch-
gefuhrt. Diese Verkehrsgutachten spiegeln den jeweiligen Stand der
stadtebaulichen Planung wider. So wie sich die Vorstellungen zu den
Nutzungen im Gebiet verdndert haben, wurden auch die Daten zur
Verkehrserzeugung angepasst. Auch der Prognosehorizont wurde im
Laufe der Zeit angepasst. Anders als in den vorangegangenen Ver-
kehrsuntersuchungen wird der Prognosehorizont auf das Jahr 2025
ausgedehnt.

Im Zuge der oben skizzierten Entwicklung wurde eine Vielzahl von
Varianten der Verkehrsfihrung entwickelt und auf ihre verkehrliche
Wirkung hin untersucht. Im Zuge dieser Untersuchungen anderten
sich jeweils die Ausgangswerte der Verkehrserzeugung, der
Prognosehorizont oder -ebenen die Annahmen zum Verkehrsnetz.

Diese standigen Anderungen fiihren dazu, dass es die verbindliche
Aussage zu den erwarteten Verkehrsstarken teilweise widersprich-
lich sind, weile die Ausgangsdaten nicht Gibereinstimmen.

Dies ist umso misslicher als dass es nicht mdglich ist, verbindliche
Aussagen zum Ausbaubedarf einzelner Knotenpunkte zu treffen.

Ziel des vorliegenden Gutachtes ist es, hierzu Verkehrsumlegungen
zu rechnen, die Aussagen zum Anpassungsbedarf am Verkehrsnetz
zulassen.

Die Hauptvariante ist auf den Prognosehorizont 2025 ausgerichtet.

Sie beinhaltet die Realisierung der neuen Bahnallee, die
Durchbindung der Werkstattenstrale und einen zusatzlichen An-
schluss an der Torstral3e.

Da in der politischen Diskussion noch zwei Optionen fir den Ausbau
des StralRennetzes diskutiert werden, die Uber die Grundvariante hin-
ausgehen, werden diese als Nebenvarianten dargestellt:

* Verlangerung der Quettinger Stral3e (mit Bahnallee)

< Briicke Wilhelmstra3e (mit Bahnallee und ohne Quettinger Straf3e)



Zwischenzustand

Verkehrsuntersuchung
an zwei Knoten

Verkehrsuntersuchung zum Gesamtvorhaben neue bahnstadt opladen

Zudem soll als Zwischenzustand der Prognosehorizont 2017 darge-
stellt werden. Zu diesem Zeitpunkt wird davon ausgegangen, dass
die Bahnallee noch nicht realisiert ist.

Die beiden Knoten im umliegenden Verkehrsnetz, an die das Gebiet
der neuen Bahnstadt angeschlossen wird, werden einer genauen
Untersuchung der Verkehrsqualitat unterzogen. Diese erfolgt auf der
Basis vorhandener Verkehrsdaten, einer Ergéanzungszéahlung und der
Verkehrsprognose auf Grund der stadtebaulichen Entwicklungen.

Untersucht werden die Knoten:
- Lutzenkirchener Stral3e / Werkstattenstralle
- Borsigstral3e / Quettinger Stral3e / Feldstralie

Durch die vertiefte Untersuchung dieser Verkehrsknoten soll der
Ausbaubedarf an dieser Stelle ermittelt werden.



Verkehrsuntersuchung
vom April 2007

Gutachten April 2009
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2 Synopse der vorhandenen Verkehrsuntersu-
chungen

Basis fur die hier vorliegende Untersuchung sind die bislang erbrach-
ten Vorleistungen. Diese sollen hier noch einmal kurz dargestellt wer-
den.

« Verkehrsuntersuchung neue bahn stadt :opladen, April 2007

* Verkehrsuntersuchung neue bahn stadt :opladen: FH-Standort und
neues ErschlieBungssystem, April 2009

« Verkehrsuntersuchung neue bahn stadt :opladen: Kindertagesstét-
te und Verkehrsentlastung Kolberger Stral3e, September 2009

e Verkehrsgutachten neue bahn stadt :opladen: Zusammenstellung
DTVw-Werte, 23. Dezember 2009

e Variantenanalyse Neue Bahnallee Opladen, Juli 2010

Ziel dieser Untersuchung war es, die verkehrliche Einbindung ins
Leverkusener Stral3ennetz festzulegen:

e Durchbindung Werkstattenstral3e zwischen Lutzenkirchener Stra-
3e und Quettinger Stral3e

* Verschwenkte Fuhrung der WerkstattenstralRe zur Unterbindung
des Durchgangsverkehrs

e Anbindung Torstral3e

In diesem Gutachten wurde bei der Planung der neuen bahnstadt
opladen im wesentlichen von einer Ansiedlung von Wohnbebauung
im nordlichen und Gewerbeansiedlung im stdlichen Teil ausgegan-
gen. Die neue Bahnallee wurde mit der kompletten Guitergleisverle-
gung bereits skizziert. Es wurden 16 Varianten (1a — 4d) zu Anbin-
dungsmdglichkeiten an das vorhandene StralRennetz verglichen.

Ergebnis: Das Variantenpaar Var 3 a/b wurde als optimal ausgewabhilt.
Merkmale: Keine Anbindung der Kolberger StralRe aber Anbindung
der Torstral3e, Durchbindung Quettinger Stral3e moglich, aber keine
Bricke WilhelmstralRe. Allerdings wurde von Seiten der Politik gefor-
dert die Bricke WilhelmstralRe als Option weiter zu verfolgen.

Ziel dieser Untersuchung war es, die Veranderungen zu quantifizie-
ren, die durch die Ansiedlung der Fachhochschule zu erwarten sind.
Die innere ErschlieBung der Bahnstadt ¢stlich der Bahn und Fragen
der Busfuhrung sollten konkretisiert werden.



Gutachten September
2009

Zusatz fur die Larmermitt-
lung Dezember 2009

Gutachten Juli 2010
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In diesem Gutachten wurde die Fachhochschule (FH) anstelle der
stdwestlichen Wohnbebauung eingeflgt. Gleichzeitig wurde in 10
Varianten (1a — 2d, 3a, 3d) die Verkehrsfiihrung durch das ,grine
Kreuz" untersucht. Dabei wurden wieder die Durchbindung Quettinger
StralRe und die Briicke Wilhelmstral3e betrachtet.

Ergebnis: Durch die FH wird nur rund 10% mehr Verkehr erzeugt,
was aber nicht zu Problemen flhrt. Insgesamt fuhrt keine Variante zu
unvertraglichen Verkehrsbelastungen innerhalb der Bahnstadt.

In der Kolberger StralRe wurde eine Kindertagesstatte geplant. In die-
sem Gutachten wurde untersucht, wie sich die Grof3e der Kita (4-, 6-
oder 8-gruppig) auf den Verkehr in der Kolberger Straf3e auswirkt.
Zusatzlich wurde geprift, ob die Kolberger StraRe von Verkehr ent-
lastet werden kann. Zugrunde gelegt wurde die Variante Var 1c der
vorangegangenen Untersuchung.

Ergebnis: Da die Kita vor Ausbauende der Bahnstadt fertiggestellt
wird, ist bei der 8-gruppigen Variante voriibergehende eine Mehrbe-
lastung auf der Kolberger Stra3e zu erwarten. Diese wird durch die
verkehrlichen Auswirkungen der Bahnstadt aber wieder ausgegli-
chen. An der Verkehrsfihrung der Kolberger Straf3e sollte nichts ge-
andert werden.

Durch zu hohe La&rmbelastung v.a. in der Torstra3e wurde die ver-
kehrsberuhigte Lésung fir die Fihrung durch das ,griine Kreuz" der
Bahnstadt favorisiert. Auf dieser Basis wurde die detailliere Datenba-
sis fur die Larmuntersuchung erstellt.

Im Rahmen der Kosten-Nutzen-Analyse fiir die Bahnallee wurden vier
Varianten der Trassenfuihrung geprift. Grundlage fur diese Untersu-
chung war die Variante 2c des Gutachtens April 2009 mit verkehrsbe-
ruhigter Fihrung im ,grinen Kreuz“. Fir die Kosten-Nutzen-Analyse
wurden vier Varianten untersucht, die sich in der Lage der Bahnallee
sowie der Auspragung des Entwicklungsgebietes westlich der Bahn
unterschieden:

e Variante 1 als Nullvariante, wobei dann auf die Bahnallee komplett
verzichtet wird.

e Variante 2, ohne Verlegung des Gltergleises und damit auch ohne
stadtebauliche ErschlieBung des ehemaligen Bahngelandes,

e Variante 3, mit der kompletten Verlegung des Gleises, wie es bis-
her in allen Untersuchungen angenommen wurde.

e Variante 4 mit der Teilverlegung des Gleises im nordlichen Be-
reich.

10
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Ergebnis: Die Varianten 3 und 4 unterscheiden sich in verkehrlicher
Hinsicht kaum. Variante 4 wies aber einen deutlich besseren Nutz-
wert auf, so dass die Variante mit der Teilverlegung des Gleises in
der vorliegenden Untersuchung zu Grunde gelegt wird.

11
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3 Die Untersuchungsvariante

Aus der Vielzahl der untersuchten Varianten wurde fir die Darstel-
lung der kinftigen Verkehrsbelastung eine Ausgewahlt, die dem der-
zeitigen Stand der Planungen entspricht.

3.1 Nullvariante

Die Nullvariante wurde aus den Gutachten 2009 bzw. 2010 uber-
nommen. Aufgrund der geringen zeitlichen Veranderung sind die
Werte weiterhin verwendbar. An den Kontenpunkten Borsigstralie /
Quettinger Strafle und Lutzenkirchener Stral3e / Werkstattenstralle
wurden Knotenstromzéahlungen durchgefiihrt, da hier vertiefende Un-
tersuchungen vorzunehmen waren. Anhand der aktuellen Verkehrs-
zéhlungen wurde das Verkehrsmodell nochmals nachgeeicht.

Tabelle 1  Merkmale aller Varianten im Uberblick
VARIANTE Null- Haupt- Neben- Neben- Neben-
variante variante variante 1 variante 2 variante 3
Prognosehorizont 2011 2025 2017 2025 2025
Gutergleis unveréndert | noérdl. Teil- | unverandert | ndordl. Teil- nordl. Teil-
verlagerung verlagerung | verlagerung
Bahnallee ohne mit ohne mit mit
Durchbindung ohne ohne ohne mit ohne
Quettinger Stral3e
Brucke Wilhelmstralle ohne ohne ohne ohne mit

3.2 Hauptvariante

Die Merkmale der Hauptvariante sind:

e Durchbindung der Werkstattenstral3e in verschwenktem Verlauf
und Temporeduzierung im mittleren Bereich. Leitbild hierzu ist eine
WerkstattenstralRe mit wenig Durchgangsverkehr.

« Dritte Anbindung der neuen bahnstadt opladen tiber die Torstral3e

e Ost-West-Fuhrung innerhalb der neuen bahnstadt opladen ver-
kehrsberuhigt, Tempo 30

« Realisierung der Bahnallee im Prognosehorizont 2025

12




Prognosehorizont 2017

Durchbindung der
Quettinger Stralle

Briicke WilhelmstralRe
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e Teilverlegung des Giitergleises und niveaugleicher Anschluss der
Bahnallee an die Fixheider StraBe entsprechend Variante 4 der
Machbarkeitsstudie

* Verkehrserzeugung entsprechend dem aktuellen Planungsstand
vom Mai 2011.

e In der Hauptvariante wird keine Durchbindung der Quettinger
Stral3e vorgesehen

e In der Hauptvariante wird keine Realisierung Bricke Wilhelmstra-
3e vorgesehen.

3.3 Nebenvarianten

Zusétzlich zur Hauptvariante wurden drei Nebenvarianten ausge-
wabhlt:

e Zwischenzustand bis 2017
< Verlangerung / Durchbindung der Quettinger Stral3e
« Realisierung der Briicke Wilhelmstral3e.

Der Zwischenzustand bis 2017 dient dazu den kurzfristigen Hand-
lungsbedarf zu ermitteln. So steht die Frage im Vordergrund, ob ein
Ausbau des Verkehrsknotens bereits zu diesem Zeitpunkt notwendig
ist.

Die Durchbindung der Quettinger Strafl3e soll auf ihre Notwendigkeit
hin untersucht werden. Diese konnte sich ergeben, wenn der Knoten-
punkt BorsigstralBe / Quettinger StralRe die zusatzlichen Verkehre
nicht auffangen kann.

Die Briicke Wilhelmstraf3e wird als Option mit bearbeitet, hinsichtlich
ihrer Wirkungen aber eher qualitativ betrachtet.

13
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4  Anpassung der Verkehrserzeugung bis 2025

4.1 Entwicklung in der Gesamtstadt

Die Bevolkerungsentwicklung in Leverkusen verlauft in den nachsten
Jahren stabil. Zwischen den Jahren 2020 (dem alten
Prognosehaorizont) und 2025 bleibt die Bevoélkerungszahl annéhernd
gleich. Bis zum Jahr 2023 wird ein leichter Anstieg prognostiziert,
danach sinken die Werte wieder. Aufgrund der geringen Abweichun-
gen werden bei der allgemeinen Verkehrserzeugung der Stadt Lever-
kusen bei der Aktualisierung des Prognosehorizontes von 2020 auf
2025 keine Anderungen im Verkehrsaufkommen vorgenommen.

Bevolkerungsentwicklungin Leverkusen
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Abb. 4-1: Entwicklung der Bevolkerung in Leverkusen?

Hinsichtlich der Verkehrsmittelwahl wurden im Szenario 2020 die
Prognosewerte aus dem Verkehrsentwicklungsplan angenommen.
Auch diese Werte werden fir das Jahr 2025 fortgeschrieben, da ak-
tuellere Befragungen nicht vorliegen.

Die Verkehrswerte der Prognose 2025 sind also weitgehend mit den
Zahlen des Prognosehorizontes 2020 identisch. Abweichungen erge-
ben sich durch die konkreten Bauvorhaben, insbesondere die neue
bahnstadt opladen selbst.

1 Quelle: Landesbetrieb Information und Technik Nordrhein-Westfalen, Diisseldorf, Stand:
06.05.2011 / 12:54:47

14



Verkehrsuntersuchung zum Gesamtvorhaben neue bahnstadt opladen

4.2 Entwicklungen in der neuen bahnstadt opladen

Auf dem Gelande der neuen bahnstadt opladen haben sich gegen-
Uber 2009 Anderungen am Planungskonzept ergeben. Diese wurden
auf ihre Relevanz fir die Verkehrsumlegung geprift. Den aktuellen
Plan zeigt Abb. 4-2, der aktuelle Stand der Nutzungen im Bereich der
Gewerbeflachen wird in Abbildung Abb. 4-3 noch einmal hervorgeho-
ben.

Die Basisdaten und Annahmen im Einzelnen:

Im nérdlichen Bereich (Wohngebiete, FH und Einzelhandel (B1))
sind geringe Anderungen gegeniiber der bisherigen Planung er-
folgt.

Die Kita wird mit vier Gruppen realisiert.

Zusétzlich zur FH wird ein privater Investor die bestehende Halle
umbauen und als modernes Gewerbeobjekt nutzen. Auf rund
20.000gm werden Institute oder Biros errichtet, die flexibel ver-
mietet werden. Fir den zusatzlich erzeugten Kfz-Verkehr wird ein
zusatzliches Parkhaus mit 400 Stellplatzen errichtet. Bis zur Fer-
tigstellung des FH-Gebaudes kann ggf. die FH (1. Ausbaustufe) in
dieser Halle untergebracht werden.

Die Gewerbe- und Dienstleistungsflache B2 wird aufgrund des
Parkhaus-Neubaus deutlich reduziert.

Im Gewerbegebiet West ist die Firma Plasser tatig, die konkrete
Angaben zur Beschaftigten- und Lkw-Fahrtenzahl machen kann.

Die Gewerbegebiete Mitte und Ost werden durch eine gemeinsa-
me Zufahrt erschlossen. Die 6stliche Anbindung fallt weg.

In den Gewerbegebieten Mitte und Ost wurden die Bruttoge-
schossflachenzahlen geandert

15
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Abb. 4-2:  Aktueller Flachenplan der Entwicklung neue bahnstadt
opladen (Stand: April 2011)
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Quartier
NO

Abb. 4-3: Bezeichnung der Flachen in der Bahnstadt.
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Zwischenstand 2017
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Tabelle 2  Verkehrserzeugung der neuen bahnstadt opladen fur
den Prognosehorizont 2025
Kfz / Tag Kfz / Tag
Teilgebiet heutige Prognose Vergleich 2009 Differenz
Quartier Nordwest 1.060 875 +225
Quartier Nordost 870 530 +340
Quartier Sudost 290 250 +40
P&R-Anlage 290 0 + 290
Fachhochschule 1.940 2.540 -600
P: Gewerbehalle 800 0 +800
B 1: Einzelhandel/ 900 480 +420
Dienstleistung
B 2: Dienstleistung/ 1.550 2.380 -830
Gewerbe
Gewerbegeb. West 70 1.785 -1.715
Gewerbegeb. Mitte 1.425 1.665 -240
Gewerbegebiet Ost 1.140 1.170 -300
Gesamtgebiet 10.335 11.675 -1.340

Zusatzlich zu den Prognosen 2025 soll der Zwischenstand 2017 un-
tersucht werden. Zu diesem Zeitpunkt ist die StraRenerschlieRung so
weit fortgeschritten, dass die Anbindung zwischen Werkstattenstral3e
und TorstralBe an die FeldstralRe erfolgt ist.

Es wird davon ausgegangen, dass der Neubau der FH abgeschlos-
sen und der Betrieb zur Halfte angelaufen ist. Wahrend die Baugebie-
te im Norden der Bahnstadt weitgehend aufgesiedelt sind, werden die
gewerblichen Bauflachen erst zu zwei Dritteln realisiert sein.

Einen Uberblick zum Realisierungsstand der Baugebiete gibt die fol-
gende Aufstellung:

e Quartier Nord-West = 90%

e Quartier Nord-Ost = 90%

» Gewerbe westl. WerkstattenstraRe = 50%
e Investorenflache grol3e Halle = 66,67%

* Gewerbe-Mitte = 66,67 %

* Gewerbe-Ost = 66,67%

Wie bereits mehrfach erwéhnt, wird bei diesem Modell noch keine
Bebauung im Gebiet der neuen Bahnallee vorhanden sein.

Die Verkehrserzeugung wird fur die Nutzungen der neuen bahnstadt
opladen anteilig vom endgultigen Ausbaustand angepasst, die Ein-
wohnerentwicklung ebenfalls. Die Ergebnisse sind in der folgenden
Tabelle zusammengefasst.

18
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Tabelle 3 Verkehrserzeugung der neuen bahnstadt opladen fur

den Prognosehorizont 2017

Kfz / Tag Kfz / Tag
Teilgebiet Prognose 2017 Prognose 2025 Differenz
Quartier Nordwest 954 1.060 -106
Quartier Nordost 780 870 -90
Quartier Sudost 235 290 -55
P&R-Anlage 290 290 0
Fachhochschule 970 1.940 -970
P:Gewerbehalle 530 800 -270
B 1: Einzelhandel/ 675 900 -225
Dienstleistung
B 2: Dienstleistung/ 1.035 1.550 -415
Gewerbe
Gewerbegeb. West 70 70 0
Gewerbegeb. Mitte 950 1.425 -475
Gewerbegebiet Ost 760 1.140 -380
Gesamtgebiet 7.249 10.335 -3.096
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5 Aktualisierung der Verkehrsumlegung

Fur die aktualisierte Verkehrsumlegung wurde die Fahrtenmatrix far
den Prognosehorizont 2025 anhand der geanderten Nutzungen in der
neuen bahnstadt opladen Uberarbeitet und das Stra3ennetz ange-
passt. Anhand der Ergebnisse der Zahlung wurden die Knotenstréme
an den gezéahlten Knoten bei der Nullvariante tUberprift und Anpas-
sungen vorgenommen. Auf dieser Basis wurden die Haupt- und die
Nebenvarianten neu gerechnet.

5.1 Nullvariante

Die aktualisierte Nullvariante ist um einige Details verdndert worden.
So ist durch die aktuellen Verkehrsz&hlungen (vgl. Abschnitt 6) eine
aktuelle Eichungen der modellierten Werte erfolgt.
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Abb. 5-1:  Verkehrsbelastung (DTV,,) in der Nullvarinate 2011
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5.2 Hauptvariante (Prognosehorizont 2025)

Die Beschreibung der Hauptvariante ist bereits in den Abschnitten 2
bis 4 erfolgt. Sie verbindet Elemente aus allen drei vorangegangenen
Untersuchungen und stellt den aktuellen Stand der Planung dar, ins-
besondere was die Nutzungsoptionen angeht.

Vergleicht man die Verkehrsverteilung der Hauptvariante mit den Er-
gebnissen aus den vorangegangenen Verkehrsuntersuchungen, so
zeigt sich hier eine bemerkenswerte Kontinuitat.

Die Werkstattenstralle weist als HauptverkehrsstralRenzug der 6stli-
chen Bahnstadt eine mittlere Belastung von 4.700 Kfz/Tag bis 6.300
Kfz/Tag auf. Damit ist sie eine Sammelstral3e mit mittlerer Belastung.
Die nunmehr zentrale Anordnung der Parkierungsanlagen fiihrt zu
einer noch groBeren Entlastung des ErschlieBungsstrallennetzes.
Das gesamte ErschlieBungsnetz ist nunmehr sehr schwach belastet.
Wie bei den Varianten aus den vergangenen Untersuchungen,
kommt es zu einer splrbaren Verlagerung von Verkehr (ca. 1.200
Fahrten) aus der FeldstraRe in die Werkstattenstral3e. Auch dieser
Effekt ist beabsichtigt, schlie3lich sollte die neue bahnstadt opladen
nicht zu Lasten der umliegenden StralRen entwickelt werden. Ab-
schlieffend bleibt noch zu erwdhnen, dass die Bahnallee mit 10.000
bis 12.000 Fahrzeugen auch den Ergebnissen friherer Untersuchun-
gen entspricht.
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Abb. 5-2:  Verkehrsbelastung (DTV,,) in der Hauptvarinate
(Prognosehorizont 2025)
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5.3 Prognosehorizont 2017

Im Rahmen der stddtebaulichen Planungen wurden zwei Realisie-
rungsstufen festgelegt. Dabei wurden die Zeitschnitte 2017 und 2025
zugrundegelegt. Alles was in dieser Untersuchung bislang dargestellt
wurde, basiert auf dem Endzustand 2025, wenn das gesamte Ent-
wicklungsgebiet aufgesiedelt ist.

An dieser Stelle soll der Zwischenzustand fur das Jahr 2017 kurz
dargestellt werden.

Im Prognosehorizont 2017 sind alle Bauabschnitte in der Realisie-
rungsphase. Der nérdliche Wohnbereich ist groRtenteils vorhanden.
Die gewerblichen Nutzungen sind zu zwei Dritteln vorhanden und die
FH ist zur Halfte in Betrieb. Insgesamt ist von 6.420 Kfz-Fahrten am
Tag auszugehen. Damit ist schon der gré3te Teil der geplanten Nut-
zungen vorhanden.

Das Belastungsbild unterscheidet sich daher nicht allzu sehr vom
Endausbau. Im Prognosehorizont 2017 muss daher im 0Ostlichen Teil
der Bahnstadt bereits die Verkehrsinfrastruktur vorhanden sein, wie
sie fur den Endzustand vorgesehene ist. Das bedeutet, dass die
Durchbindung der Werkstattenstraf3e vorhanden sein muss und auch
die Anpassung des Verkehrsknotens Borsigstral3e / Quettinger Stra-
Be / bereits erfolgt sein sollte (vgl. Abschnitt 7).
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Abb. 5-3:  Verkehrsbelastung (DTV,,) in der Hauptvarinate
(Prognoseharizont 2017)
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5.4 Nebenvariante mit Durchbindung der Quettinger
Stral3e

Zu Beginn der Verkehrsuntersuchungen wurde stets die
Durchbindung der Quettinger Straf3e bis zur Schlebuscher StralRe
empfohlen. Grund dafir war die augenscheinlich bessere Verkehrs-
verteilung und die geringere Mehrbelastung am Verkehrsknoten
BorsigstralRe / Quettinger Stral3e / Feldstralie.

Erst zu einem spéteren Zeitpunkt wurden dann Varianten ohne
Durchbindung der Quettinger Stral3e entwickelt. Grund dafir war,
dass eine Abhéangigkeit der neuen bahnstadt opladen von der
Quettinger Strale vermieden werden sollte. In diesem Zusammen-
hang zeigte sich, dass der Verzicht auf die Durchbindung Quettinger
Stral3e eine Entlastung der Werkstéattenstral3e zur Folge hatte. Damit
waren also auch positive Effekte festzustellen, z.B. im Bereich
Litzenkirchener StralRe / Werkstéttenstralle.

Die Hauptvariante enthalt somit keine Durchbindung zur Quettinger
StraRe mehr. Im Rahmen dieser Untersuchung soll diese Option je-
doch als Nebenvariante betrachtet werden um zu beurteilen, inwie-
weit sich diese Nebenvariante auf den Ausbaubedarf an den Ver-
kehrsknoten auswirkt.

Als Fazit kann festgehalten werden, dass der Verkehrsknoten
Litzenkirchener StralRe / Werkstattenstral3e starker belastet wird als
in der Hauptvariante. Die Mehrbelastung ist allerdings nicht so stark,
dass dies der Umgestaltung in einen Mini-Kreisverkehr entgegen ste-
hen wirde.

Auf der anderen Seite wird der Verkehrsknoten Borsigstralle /
Quettinger Stral3e / Feldstral3e etwas schwécher belastet als bei der
Hauptvariante. Allerdings ist auch hier eine Mehrbelastung gegen-
Uber der Nullvariante gegeben, so dass ein Ausbau (vgl. Abschnitt 7)
trotzdem erforderlich wird.
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Abb. 5-4:  Verkehrsbelastung (DTV,,) in der Nebenvariante mit
Durchbindung der Quettinger Strafl3e (Prognosehorizont
2025)
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StralRe / FeldstralRe
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5.5 Nebenvariante mit Briicke Wilhelmstral3e

Von Seiten der Politik wird seit Jahren die Idee einer Briicke in H6he
der Wilhelmstral3e weiter verfolgt. Dies ist in etwa die Lage der ehe-
maligen FulRgangerbriicke zwischen Eisenbahnersiedlung und Aus-
besserungswerk. Diese Malinahme soll eine bessere Anbindung der
,neuen bahnstadt opladen* an die Opladener Innenstadt gewahrleis-
ten. Sie ist nicht dafir gedacht, in groBerem Umfang gro3raumigen
Ziel- und Quellverkehr, z.B. von und zur Autobahn, aufzunehmen.
Allerdings sind einige Ergebnisse festzustellen, die sich mit den Be-
funden friherer Untersuchungen decken.

« Die Bricke WilhelmstralRe ist mit Gber 11.000 Kfz am Tag erheb-
lich belastet.

e Etwa die Halfte dieser Verkehrsmenge wird von der Fixheider
Stral3e verlagert.

e Der StralRenzug Robert-Koch / Robert-Blum-Stral3e wird starker
belastet.

Allerdings zeigt sich, dass sich, wenn die Briicke WilhelmstralRe ohne
die Durchbindung der Quettinger StralRe realisiert wird, die Mehrbe-
lastung der Werkstattenstral3e in Grenzen halt.

Auch die Auswirkungen auf die beiden naher zu untersuchenden
Verkehrsknoten sind eher entlastender Art.

Es kann festgehalten werden, dass der Verkehrsknoten
Litzenkirchener Stral3e / Werkstattenstral3e deutlich entlastet wird.
Die Umgestaltung in einen Minikreisverkehr ist so in jedem Fall mog-
lich.

Auf der anderen Seite wird der Verkehrsknoten Borsigstralle /
Quettinger Stral3e / Feldstralle etwas schwacher belastet als in der
Hauptvariante. Allerdings ist auch hier eine Mehrbelastung gegen-
Uber der Nullvariante gegeben, so dass ein Ausbau (vgl. Abschnitt 7)
trotzdem erforderlich wird.

Die folgende AbbildungAbb. 5-5 gibt einen Uberblick tiber die kiinftige
Verkehrsbelastung mit der Briicke Wilhelmstraf3e und Bahnallee.
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Abb. 5-5:  Verkehrsbelastung (DTV,,) in der Nebenvarinate mit
Briicke Wilhelmstral3e (Prognosehorizont 2025)
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5.6 Zwischenfazit

Die beiden Nebenvarianten fiihren jeweils zu einer starkeren Belas-
tung der Werkstattenstral3e in einer GréRenordnung von ca. 1.500
Fahrzeugen am Tag.

Betrachtet man die Auswirkungen der beiden Nebenvarianten auf die
beiden vertieft zu untersuchenden Verkehrsknoten, so wird deutlich,
dass die Hauptvariante als Bemessungsvariante fur die Ermittlung
der Verkehrsqualitat verwendet werden kann.

Am Verkehrsknoten BorsigstraRe / Quettinger Stralle / FeldstralRe
treten in beiden Nebenvarianten geringere Verkehrsbelastungen auf,
so dass hier die Hauptvariante als Referenz fir die hochste anzu-
nehmende Prognosebelastung verwendet werden kann. Auf der an-
deren Seite ist die Mehrbelastung der beiden Nebenvarianten immer
noch so hoch, dass auf einen Ausbau des Knotens nicht verzichtet
werden kann.

Der Verkehrsknoten Lutzenkirchener Stral3e / Werkstéattenstral3e wird
durch die Durchbindung der Quettinger Stral3e starker belastet als in
der Hauptvariante. Die Mehrbelastung ist allerdings nicht so stark,
dass dies der Umgestaltung in einen Mini-Kreisverkehr entgegen ste-
hen wirde.
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6 Untersuchung der Verkehrsqualitat an zwei
Knotenpunkten

6.1 Untersuchungsansatz

Ziel dieser vertiefenden Untersuchung ist die Ermittlung der kiinftigen
Verkehrsqualitéat an folgenden Verkehrsknoten.

* Litzenkirchener StralRe / Werkstattenstrafe und
» BorsigstralRe / Quettinger Stral3e / Feldstralie

Zu diesem Zweck wurden die Verkehrsmengen und -ablaufe an den
Verkehrsknoten eingehend untersucht, da an diesen Knoten der An-
schluss der neuen bahnstadt opladen an das Opladener Straf3ennetz
erfolgt.

An beiden Knoten wurden Knotenstromzahlungen zur morgendlichen
Stundengruppe 7:00 — 9:00 Uhr und zur Nachmittagsstundengruppe
15:00 — 19:00 Uhr durchgefiihrt. Gleichzeitig wurden am Knoten
BorsigstralRe / Quettinger StralRe / Feldstral3e die Staulangen erfasst.

Aus den erhobenen Daten wurde die Spitzenstundenbelastung ermit-
telt und die Tagesbelastung hochgerechnet. Als Erganzung dienten
die Ergebnisse einer Plattenzéhlung der Stadt Leverkusen.

Auf dieser Grundlage wurde fiir die Hauptvariante eine Verkehrs-
prognose durchgefuhrt. Auf der Grundlage dieser stromgenauen Ver-
kehrsprognose wurde fir die Verkehrsbelastung von 2025 die Ver-
kehrsqualitat ermittelt.

Da fur beide Knotenpunkte unterschiedliche Zielvorstellungen beste-
hen, wird bei der Beurteilung von jeweils unterschiedlichen Voraus-
setzungen ausgegangen.

e Der Verkehrsknoten BorsigstralRe / Quettinger Stral3e / Feldstral3e
ist zur Zeit lichtsignalgeregelt und wird dies auch bleiben.

e Der Verkehrsknoten Lutzenkirchener Stral3e / Werkstattenstrall3e
soll zu einem Mini-Kreisverkehr umgestaltet werden, so dass die
Belastungsoptionen vor diesem Hintergrund untersucht werden.

31



Verkehrsuntersuchung zum Gesamtvorhaben neue bahnstadt opladen

6.2 Verkehrszahlen aus Plattenzahlung

Die Plattenzahlungen fanden zwischen Dienstag, den 22.06.2010 und
Donnerstag, den 24.06.2010 Uber einen Zeitraum von insgesamt 72
Stunden statt. Auf jedem Fahrstreifen der Borsigstrale wurde eine
Anlage installiert. Daneben wurde der einfahrende Verkehr in die
westliche Quettinger Stral3e gezahilt.

Abbildung 6-1 Lage der Platten der ausfahrenden Verkehre
BorsigstralRe
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Abb. 6-2 Lage der Platten der einfahrenden Verkehre
BorsigstraRe und westliche Quettingerstral3e

Da die Anlage auf dem Linksabbiege- sowie dem
Rechtsabbiegefahrstreifen der Borsigstral3e zum Zeitpunkt der Erhe-
bung defekt waren, lassen sich nicht fir alle Fahrbeziehungen Ta-
gesgange zur Hochrechnung der Knotenstromzahlung ableiten.
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6.3 Verkehrserhebung am 3. Mai 2011

Die Verkehrserhebung an den beiden Knoten erfolgte am 3. Mai 2011
und wurde zwischen 07.00 und 09.00 Uhr sowie zwischen 15.00 und
19.00 Uhr durchgefihrt, um ein aktuelles, detailliertes Belastungsbild
zu erhalten.

Die Erhebungstage lagen aul3erhalb der Schulferien in Nordrhein-
Westfalen. Das Wetter war am Vormittag des Dienstags, 03.05.2011
trocken und heiter.

An folgenden Verkehrsknoten wurden Knotenstromzahlungen in den
Zahlzeitraumen 07.00-09.00 Uhr und 15.00-19.00 Uhr durchgefihrt,
bei der alle Fahrbeziehungen erfasst wurden:

e Litzenkirchener StralRe / Werkstattenstral3e

* Borsigstraf3e / Quettinger StralRe / Feldstralle

Die Verkehrsmengen wurden im Viertelstundenrhythmus erhoben
sowie nach den Verkehrsstromen und den folgenden Fahrzeugklas-
sen differenziert:

e  Pkw,

Leichte Nutzfahrzeuge bis 3,5t,

e Lkw Uber 3,5t,

e Last- und Sattelziige sowie Gelenkbusse,
e Busse,

» Kraftrader

e Fahrrader.
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6.4 Ergebnisse der Knotenstromzahlung

Die in den Knotenstromzéhlungen gewonnenen Daten wurden tabel-
larisch ausgewertet und in Knotenstromdiagrammen dargestellt. So-
mit liegen fur die Stundengruppen bzw. deren Spitzenstunden zwi-
schen 07:00 und 09:00 Uhr bzw. 15:00 und 19:00 Uhr Darstellungen
in Form von Knotenstromdiagrammen vor.

6.4.1 Ergebnisse Borsigstral3e / Quettinger StralRe

Die morgendliche Spitzenstunde am Knotenpunkt Borsigstralle /
Quettinger Straf3e lag zwischen 07:30 und 08:30 Uhr (vgl. Fehler!
erweisquelle konnte nicht gefunden werden.). Als starkster Ver-
kehrsstrom wurde in dieser Zeit der Linksabbieger aus der westlichen
Quettinger Stral3e in die Borsigstral3e erhoben. Hier fuhren 880 Kfz/h.
Der schwéachste Verkehrsstrom waren die ausfahrenden Verkehre
aus der ostlichen Quettinger StraRe (84 Kfz/h). Der Geradeausver-
kehr aus der Feldstral3e in die BorsigstraRe war mit 470 Kfz/h der
zweitstarkste und der Rechtsabbieger aus der BorsigstraRe in die
Quettinger StralRe mit 335 Kfz/h der drittstarkste Verkehrsstrom.
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Stadt Leverkusen-Opladen
Di. 03.05.2011 7-9 Uhr

Knoten 1: Quettinger Strafe / Borsigstrae / Quettinger Strafe / FeldstraBe

Abbildung 2: Verkchrsbelastung in der Spitzenstunde
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Abb. 6-3 Morgendliche Spitzenstunde Borsigstr. / Quettinger Str.
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Die nachmittagliche Spitzenstunde lag zwischen 16:45 und 17:45
Uhr. In diesem Zeitraum kehrt sich das Belastungsbild des Vormittags
um. Hier ist der Rechtsabbieger aus der BorsigstraBe in die
Quettinger Strafle mit 812 Kfz/h bei weitem der mit der héchsten Ver-
kehrsmenge an diesem Knotenpunkt. Der schwachste Querschnitt ist
der in die Quettinger StraRe West einfahrende Verkehr (vgl. Abb.
6-4).

Abb. 6-4: Nachmittégliche Spitzenstunde Borsigstral3e /
Quettinger StralRe
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Eindeutig erkennbar an beiden Spitzenstunden ist die Hauptverkehrs-
richtung. Am Vormittag Uberwiegen die Linksabbieger aus der
Quettinger StraBe, am Nachmittag die Rechtsabbieger aus der
BorsigstralRe. Es handelt sich also um einen Knotenpunkt mit einer
stark ausgepragten Asymmetrie in der Belastung, sowohl was die
Quettinger StralRe als auch was die FeldstraRe betrifft. Die Ostliche
Quettinger StralRe, an die spater die Werkstattenstralle angebunden
wird, ist heute fast bedeutungslos. Hier sind aber in der Zukunft die
grofiten Belastungen zu erwarten.
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6.4.2 Lutzenkirchener StralRe / WerkstéattenstralRe

Die Belastung des Verkehrsknotens Lutzenkirchender Stral3e /
Werkstattenstrale ist deutlich schwédcher als beim zuvor
dargestellten Knotenpunkt. Die starkste Belastung ist hier im Zuge
der Litzenkirchener StralRe festzustellen. Kinftig wird sich die
Anbindung der neuen bahnstadt opladen auf die Verkehrsbelastung
der WerkstattenstralRe auswirken.

Abb. 6-5 Morgendliche Spitzenstunde Litzenkirchener StralRe /
Werkstattenstralle
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Das Grundbild der Verkehrsbelastung andert sich am Nachmittag
nicht. Vielmehr liegt die Gesamtbelastung in der nachmittaglichen
Spitzendunde etwas hoher als morgens. Ahnlich wie auf der
Quettinger StralRe / FeldstraBe ist auch in diesem Fall eine
Asymmetrie der Verkehrsstréme festzustellen. Morgens wird starker
in Richtung Opladen Mitte gefahren, nachmittags sind die Strome in
Richtung Lutzenkirchen starker.

Abb. 6-6 Nachmittégliche Spitzenstunde Lutzenkirchener StralRe /
Werkstéttenstralle
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6.5 Stauldngenerfassung

Am Dienstag, den 03.05.2011 wurden, neben der manuellen Ver-
kehrszahlung, Ruckstauerfassungen am Knotenpunkt Borsigstral3e /
Quettinger Strafl3e innerhalb der beiden Spitzenstunden vor- und
nachmittags durchgefihrt. Vormittags zwischen 07:00 und 08:45 Uhr
wurden die ausfahrenden Verkehre der 6stlichen Quettinger Straf3e
und nachmittags zwischen 15:45 und 18:00 Uhr die der Borsigstralie
erhoben. Hierbei wurden jeweils 70 LSA-Umlaufe zu 85s erhoben.

Erhoben wurde jeweils der ,Reststau”, also die Anzahl der Fahrzeu-
ge, die nicht wahrend einer Grinphase abflie3en konnten. Die Fahr-
zeuge im Reststau warten also langer als eine Rotphase.

Die Problemlage an der Quettinger Straf3e ist nicht neu und so kam
es erwartungsgemal morgens zu den meisten Rickstauerscheinun-
gen. Die Quettinger Stral3e (vormittags) hatte in rund 30 % der unter-
suchten Umlaufe einen Reststau zu verzeichnen. Wenn es zu einem
Reststau kam, dann handelte es sich in der Regel um 1 bis 5 Fahr-
zeuge pro Umlauf. Der langste Reststau lag vormittags (Quettinger
Stral3e) bei 9 Kfz/Umlauf.

Auf der Borsigstralle (nachmittags) kam es zu einem maximalen
Ruckstau von 6 Kfz/Umlauf. In rund 90% der untersuchten Uml&ufe
kam es zu keinen Ruckstauerscheinungen. Diese betrafen aus-
schlielich den Rechtsabbieger aus der Borsigstrale in die
Quettinger Stral3e.

Insgesamt sind die Verkehrsmengen zwar hoch, jedoch flieRen die
Fahrzeuge durch die Schaltung der LSA gut ab. Morgens kann es auf
der Quettinger StraRe und nachmittags auf der Borsigstral3e (nur
Rechtsabbiegespur) zu gelegentlichen Ruickstauerscheinungen
kommen. Diese bilden aber die Ausnahme und l6sen sich rasch wie-
der auf.
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7 Verkehrsqualitat Knoten Borsigstralde /
Quettinger StralRe / Feldstralle 2025

7.1 Verkehrsprognose 2017 und 2025

Die folgenden Darstellungen zeigen die Verkehrszunahmen fir die
Prognosehaorizonte 2017 und 2025 in der morgendlichen und abendli-
chen Spitzenstunde. Dabei wurden die Ergebnisse der Verkehrsum-
legung (siehe Abschnitt 5) kleinrdumig analysiert und die Ergebnisse
auf jeden einzelnen Verkehrsstrom umgelegt.

Abb. 7-1:  Verkehrsbelastungen morgens 2017 und 2025
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Abb. 7-2:  Verkehrsbelastungen nachmittags 2017 und 2025

Aus der Verkehrsprognose lassen sich drei Tendenzen ableiten:

» Die starken Verkehrsstrome zwischen Quettinger Straf3e und
BorsigstralRe bleiben im wesentlichen unverandert.

« Die Verkehrsstréme zwischen der FeldstralRe und der Borsigstralle
gehen leicht zuriick.

* Die Verkehrsstrome in und aus der westlichen Quettinger Stral3e
steigen durch die Bahnstadtnutzung deutlich.

Dabei erlangt die Abbiegebeziehung zwischen der westlichen
Quettinger StralRe und der BorsigstralRe die grofite Bedeutung.
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7.2 Signalisierter Knoten

7.2.1 Anpassungsbedarf bei der Signalisierung

Der Verkehrsknoten ist derzeit mit einer dreiphasigen Signalschaltung
versehen. Dabei wird der Linksabbieger aus der BorsigstralRe als
bedingt vertraglicher Strom gleichzeitig mit dem Verkehrsstrom aus
Richtung Norden (Feldstral3e) geflhrt. Dies ist heute wegen der ge-
ringen Verkehrsbedeutung der westlichen Quettinger StralRe maoglich.
Auf Grund der kinftig wesentlich starkeren Linksabbiegebeziehung
wird das kinftig nicht mehr mdglich sein.
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Abb. 7-3:  Abfolge der Signalisierung heute

Da sich kiinftig zwei sehr starke Linksabbiegestrome Uberschneiden,
wird eine zusatzliche Signalphase erforderlich. Sogenannte bedingt
vertragliche Kfz-Strome wird es also kinftig nicht mehr geben. Dies
bringt ein mehr an Verkehrssicherheit, erfordert aber auch eine lange-
re Umlaufzeit, da vier Phasen in einer Umlaufzeit von 85 sec mit allen
erforderlichen Zwischenzeiten kaum unterzubringen sind. Daher wird
die Umlaufzeit entsprechend zu verlangern sein.

Abb. 7-4:  Zukunftige vierphasige Signalschaltung
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7.2.2 Ausbaubedarf

Der kinftig starke Linksabbiegestrom von der BorsigstraRe in die
neue bahnstadt opladen erfordert zwei Linksabbiegefahrstreifen in
einer Lange von ca. 80 Metern. Diese Ldsung entspricht in etwa dem
Verkehrsablauf der Verbindung Quettinger StralRe / Borsigstral3e.

Bei der baulichen Realisierung dieser Losung kann auf vorhandene
Verkehrsflachen, insbesondere Abstandsflachen neben den Geh- und
Radwegen, und dartber hinaus auf Flachen zurtickgegriffen werden,
die sich ebenfalls im Besitz der Stadt Leverkusen befinden. Fur den
Ausbau des signalgeregelten Knotens ist kein Grunderwerb nétig.

Im Zuge dieser Linksabbiegebeziehung muss dann auch die
Quettinger StralRe auf einer Lange von ca. 80 Metern zwei Fahrstrei-
fen erhalten. Diese werden dann wieder zu einem Fahrstreifen ver-
flochten. Auch hier stehen ausreichend Flachen fur diesen Ausbau zu
Verfligung.

Abb. 7-5:  Zusatzlicher Flachenbedarf, gelb unterlegt mit den
Liegenschaften der Stadt Leverkusen (Normaleigentum)

46



Verkehrsuntersuchung zum Gesamtvorhaben neue bahnstadt opladen

7.2.3 Verkehrsqualitat

Die Gesamtverkehrsqualitat des Knotenpunktes Quettinger Stralie /
BorsigstralRe liegt in der morgendlichen Spitzenstunde und in der
abendlichen Spitzenstunde bei einer Gesamtqualitatsstufe D. Dies
entspricht in etwa der Qualitat des heutigen Verkehrsablaufes.

Die morgendliche Qualitatsstufe D wird durch die Stréme 1, 2 und 4
verursacht. Der auch kiinftig dominierende Verkehrsstrom aus der
Quettinger StralRe kann sogar in der Qualitat C (also besser als heu-
te) abgewickelt werden. Die Ful3gdngerquerungen liegen morgens
bei der Qualitatsstufe D oder besser.

Die abendliche Qualitatsstufe D wird durch die Zufliisse aus der Feld-
straRe und der dstlichen Quettinger StralRe erreicht, die Grinzeiten
zugunsten des kinftig starken Abbiegestromes in die westliche
Quettinger StraRe abgeben mussten. Der sldliche Ful3gédngerstrom
Uber die Quettinger Stral3e liegt in der Qualitat F (wegen zu hoher
Wartezeiten). Dies lasst sich in der Detailplanung noch optimieren.

P4 P4 P4

M

Feldstrabe
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PR1

& b WY ] A
. " i
Quettinger Strabe FR4.1 FR4.2
4
— — FR1.2 + .
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Abb. 7-6: Ubersicht der Signalgruppen (Prognosehorizont 2025)
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Abb. 7-7:

Kfz-Qualitatsstufen der Vormittagsspitzenstunde

(o]

Abb. 7-8:

FuRganger-Qualitatsstufen der Vormittagsspitzenstunde
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Abb. 7-9: Kfz-Qualitatsstufen der Nachmittagsspitzenstunde
(Prognosehorizont 2025)

Abwicklung des Verkehrs
in Zukunft tber signali-
sierten Knoten mdglich

Abb. 7-10:  FulRganger-Qualitatsstufen der
Nachmittagsspitzenstunde (Prognosehorizont 2025)

Die Einrichtung des zusatzlichen Linksabbiegefahrstreifens wird mit
einer Neugestaltung des gesamten Knotens verbunden, dabei wird
eine kompaktere Form angestrebt. Dadurch werden die Raumzeiten
verklrzt und damit auch kirzere Umlaufzeiten méglich. So soll die
bestehende Umlaufzeit von 85 sec. méglichst wieder erreicht werden.
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7.2.4 Ubertragbarkeit auf die Nebenvarianten

Hinsichtlich der Gesamtbelastung des Verkehrsknotens stellt die
Hauptvariante mit dem Prognosehorizont 2025 die maximal zu erwar-
tende Belastung dar. Alle Nebenvarianten fihren zu einer geringeren
Gesamtbelastung des Verkehrsknotens. Ein Engpass hinsichtlich der
Leistungsfahigkeit ist also auch bei den Optionen ,Durchbindung der
Quettinger StralRe* und ,Bricke WilhelmstraBe" nicht zu erwarten.
Allerdings ist in den beiden Nebenvarianten die kiinftige Belastung
des Knotens so stark, dass der vorgeschlagene Ausbau ebenfalls
erforderlich wird. Vor allem der Linksabbiegestrom wird so stark zu-
nehmen, dass die bedingt vertragliche Fihrung in der heutigen Form
nicht mehr moglich sein wird. Eine vierte Signalphase und ein zweiter
Linksabbiegefahrstreifen werden erforderlich bleiben.

Auch der Zwischenstand 2017 bewirkt bereits eine erhebliche Mehr-
belastung des Verkehrsknotens. Nach den vorliegenden Annahmen
sind dann bereits fast 70% des Ziel- und Quellverkehrs der neuen
bahnstadt opladen (im Teilbereich Gstlich der Bahn) zu erwarten.
Geht man davon aus, dass die Verlagerungseffekte von der Feldstra-
Re bereits stattfinden, ist der weitaus gréf3te Teil der Verkehrsbelas-
tung des Prognosehorizontes 2025 schon im Jahr 2017 zu erwarten.
Der Umbau des Verkehrsknotens wird also bereits zum Zeitpunkt der
Durchbindung der Werkstattenstrafl3e notwendig.

7.3 Kreisverkehr

An diesem Knoten wurde geprift, ob ein Kreisverkehrsplatz einge-
richtet werden kann, um die Verkehrsstrome abzuwickeln.

Bei einem kompakten Kreisel mit 40m Durchmesser wird die Quali-
tatsstufe F erreicht (Vormittagsspitze) Dies entspricht einer unzurei-
chenden Verkehrsqualitdt. Die Reserven werden so deutlich tber-
schritten, dass auch durch geringe rdumliche Anpassung keine L6-
sung erzielt werden wird.
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Wartezeiten
n-in F+R g-Kreis g-e-vorh g-e-max X Reserve mittl. Wz LOS
Name - Ih PKW-E/h PKW-E/h PKW-E/h - PKW-E/h s
1 | Quettinger Str.(W) 1 70 1764 249 323 0,77 74 45 D
2 | Borsigstr. 1 70 390 1003 1025 0,98 22 63 E
3 | Quettinger Str.(0) 1 70 704 1059 785 1,35 274 3671 F
4 | Feldstr. 1 70 1606 966 369 2,62 -597 9999 F
Staulangen
n-in F+R g-Kreis g-e-vorh g-e-max L L-95 L-99 LOS
Name - Ih PKW-E/h PKW-E/h PKW-E/h PKW-E PKW-E PKW-E -
1| Quettinger Str.(W) 1 70 1764 249 323 2.2 8 12 D
2 | Borsigstr. 1 70 390 1003 1025 139 34 43 E
3 | Quettinger Str.(0) 1 70 704 1059 785 1396 148 153 F
4 | Feldstr. 1 70 1606 966 369 2996 303 306 F
Gesamt-Qualitatsstufe : F
Abb. 7-11: Kompakter Kreisel: Daten zur Vormittagsspitze
Kompakter Kreisel mit Fir die ergdnzende Untersuchung wurden fir die Borsigstrae und
Bypassen die westliche Quettinger Stral3e die rechtsabbiegenden Stréme je-
weils Uber eine Bypass am Kreisel vorbeigeleitet. Die Qualitatsstufe
ist ebenfalls F, also vollig unzureichend.
Wartezeiten ‘
n-in n-K g-Kreis g-e-vorh g-e-max X Reserve mittl. Wz LOS
Name - - PKW-E/h PKW-E/h PKW-Eh - PKW-E/h s
1 | Quettinger Str.(W) 1 1 1764 82 323 0,25 241 15 B
1 Bypass 1 167 1400 0,12 1233 3 A
2 | Borsigstr. 1 1 390 686 1035 0,66 349 10 A
2 Bypass 1 317 1400 0,23 1083 3 A
3 | Quettinger Str.(0) 1 1 704 1059 793 1,34 -266 3025 F
4 | Feldstr. 1 1 1606 966 369 2,62 597 9999 F
Staulangen
n-in n-K g-Kreis g-e-vorh g-e-max L L-95 L-99 LOS
Name - - PKW-E/h PKW-E/h PKW-E/h PKW-E PKW-E PKW-E -
1 | Quettinger Str.(W) 1 1 1764 82 323 0,2 1 2 B
1 Bypass 1 167 1400 - - - A
2 | Borsigstr. 1 1 390 686 1035 1,4 6 9 A
2 Bypass 1 317 1400 - - - A
3 | Quettinger Str.(0) 1 1 704 1059 793 1357 144 149 F
4 | Feldstr. 1 1 1606 966 369 2996 303 306 F
Gesamt-Qualitatsstufe : F

Abb.7-12:  Kompakter Kreisel mit zwei Bypassen: Daten zur
Vormittagsspitze

Mit einem kompakten Kreisel sind die Verkehrsstrome auch mit By-
passen nicht vertraglich abzuwickeln, da der Linksabbiegerstrom aus
der BorsigstraBe bzw. aus der Quettinger Strafl3e zu stark ist und die
nachfolgenden Zufahrten blockiert.
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Auch bei der Erweiterung des Kreisverkehrs auf zwei Fahrstreifen in
der Kreisfahrbahn wird aufgrund der starken Linsabbiegerstrome aus
der Borsigstral3e bzw. aus der Quettinger Str. Ost nur die Qualitats-
stufe F erreicht.

Turbokreisel

Wartezeiten ‘
n-in | n-K g-Kreis g-e-vorh g-e-max X Reserve mittl. Wz LOS
Name - - PKW-E/h PKW-E/h PKW-E/h - PKW-E/h s -
1 | Quettinger Str.(W) 2 2 1764 249 368 068 119 29 Cc
2 | Borsigstr. 2 2 390 1003 1180 0,85 177 19 B
3 | Quettinger Str.(O) 2 2 704 1059 904 1,17 -1565 526 F
4 | Feldstr. 1 2 1606 966 369 262 -597 9999 F
Staulangen
n-in n-K g-Kreis g-e-vorh g-e-max L L-95 L-99 LOS
Name - - PKW-E/h PKW-E/h PKW-E/h PKW-E PKW-E PKW-E -
1 | Quettinger Str.(W) 2 2 1764 249 368 1.4 6 8 c
2 | Borsigstr. 2 2 390 1003 1180 3,8 15 21 B
3 | Quettinger Str.(O) 2 2 704 1059 904 82,0 94 102 F
4 | Feldstr. 1 2 1606 966 369 2996 303 306 F
Gesamt-Qualitatsstufe : F
Abb. 7-13:  Kreisel mit zweistreifiger Kreisfahrbahn: Daten zur

Vormittagsspitze

Auch bei der Anlage eines Turbokreisels ist keine befriedigende Ab-
wicklung der Verkehrsstréme zu erreichen. Es wird zur Vormittags-
spitzenstunde ebenfalls die Qualitatsstufe F erreicht. Hinzu kommt,
dass die Flachen, die sich zur Zeit im Besitz der Stadt Leverkusen
befinden, fir die Anlage eines Turbokreisels nicht ausreichen. Fir
diese Losung ware Grunderwerb und der Abriss eines Gebaudes

erforderlich.

Kapazitat ‘
Einfahrt-Typ g-e-li g-e-re g-k-li g-k-re g-e-varh g-e-max X
Name - PKW-E/h PKW-E/h PKW-E/h PKW-E/ PKW-E/ PKW-E/h -
1 | Quettinger Str.(W) 3 82 167 700 1064 249 341 0,73
2 | Borsigstr. 1 686 0 0 390 686 1813 0,38
2 Bypass - - - 317 1400 0,23
3 | Quettinger Str.(0) 1 392 667 0 704 1059 1331 0,80
4 | Feldstr. 3 308 658 392 1214 966 317 3,05
Wartezeiten + Stauldngen
Einfahrt-Typ X Reserve mittl. Wz L L-85 L-99 LOS
Name - - PKW-E/h s PKW-E PKW-E PKW-E -
1 | Quettinger Str.(W) 3 0,73 92 37 1.8 7 10 D
2 | Borsigstr. 1 0,38 1127 3 04 2 3 A
2 Bypass 0,23 1083 3 - - - A
3 | Quettinger Str.(0) 1 0,80 272 13 26 11 16 B
4 | Feldstr. 3 3,05 649 9999 3255 329 331 F
Gesamt-Qualitatsstufe : F
Abb. 7-14:  Turbokreisel: Daten zur Vormittagsspitze

52



Fazit

Verkehrsuntersuchung zum Gesamtvorhaben neue bahnstadt opladen

Aufgrund der starken Linksabbiegerstréme ist ein Kreisverkehr nicht
maoglich. Durch die Bahnstadt verscharft sich die Lage noch.

Auch die Nebenvarianten sind mit einem Kreisverkehr nicht vertrag-
lich abzuwickeln. Der Knoten wird zwar bei den Nebenvarianten ins-
gesamt etwas entlastet, aber insbesondere der Verkehrsstrom aus
der ostlichen Quettinger StraRe nimmt nicht ab, sondern eher zu.
Dieser Strom, als Geradeaus- sowie Linksabbiegerstrom, unterbindet
die Einfahrt aus der Feldstral3e in den Kreisverkehr und ist ein we-
sentlicher Grund dafir, dass der Verkehr mit einem Kreisverkehrs-
platz nicht vertraglich abgewickelt werden kann.
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8 Verkehrsknoten Lutzenkirchener Stral3e /
Werkstattenstralle

8.1 Verkehrsprognose 2017 und 2025

Der Verkehrsknoten Lutzenkirchener Strale / WerkstattenstraRe /
StauffenbergstralRe stellt die noérdliche Anbindung des 6stlichen Teils
der Bahnstadt an das stadtische Strafl3ennetz dar. Dieser Anschluss
ist hinsichtlich seiner Vorbelastung wesentlich unproblematischer als
die siudliche Anbindung. Fir die ndrdliche Anbindung wird die Gestal-
tung als Minikreisverkehr angestrebt. Die folgenden Darstellungen
zeigen die Verkehrszunahmen fir die Prognosehorizonte 2017 und
2025 in der morgendlichen und abendlichen Spitzenstunde.

Abb. 8-1:  Verkehrsbelastungen morgens 2017 und 2025
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Beide Darstellungen verdeutlichen die Zunahme des Verkehrs aus
und in die WerkstattenstraRe. Dabei sind die Hauptfahrbeziehungen
in Richtung Stauffenbergstrale und in Richtung Lutzenkirchener
StralRe West. Auch an diesem Verkehrsknoten sind wieder asymmet-
rische Verkehrsstrome festzustellen.

Abb. 8-2:  Verkehrsbelastungen nachmittags 2017 und 2025

Aus der Verkehrsprognose lassen sich drei Tendenzen ableiten:

« Die starken Verkehrsstrome im Zuge der Litzenkirchener Stral3e
bleiben im wesentlichen unverandert.

* Die Verkehrsstrome zwischen der Werkstéattenstraf3e und der 6stli-
chen Lutzenkirchener StralRe nehmen nur geringfugig zu.
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 Die Verkehrsstrome in und aus der westlichen Lutzenkirchener
StralRe und der Stauffenbergstralle steigen durch die Bahnstadt-
nutzung deutlich an.

Dabei erlangen die Fahrbeziehungen zwischen der westlichen
Lutzenkirchener StralRBe und der Stauffenbergstrafle auf der einen
sowie der Werkstattenstral3e auf der anderen Seite eine vergleichba-
re Bedeutung.

8.2 Verkehrsqualitat als Minikreisverkehr

Die Gesamtverkehrsqualitat des Knotenpunktes Werkstattenstral3e /
Lutzenkirchener Stral3e / Stauffenbergstral3e liegt in der morgendli-
chen Spitzenstunde und in der abendlichen Spitzenstunde bei einer
Gesamtqualitatsstufe A. Dies entspricht dem an diesem Verkehrskno-
ten erreichbaren Optimum.

Die morgendliche Qualitatsstufe A wird bei einer Gesamtbelastung
des Kreisverkehrs von 1257 Fahrzeugen in der Spitzenstunde er-
reicht. Eine gunstige Verteilung innerhalb der Verkehrsstrome sorgt
zudem dafir, dass die Wartezeiten an allen Zufahrten unter 8 Sekun-
den lang sind. Im Mittel wird eine Wartezeit von 6,4 Sekunden er-
reicht.

Die abendliche Qualitatsstufe A wird bei einer nur geringfiigig héhe-
ren Gesamtbelastung von 1336 Kfz erreicht. Trotz der abweichenden
Verteilung der Verkehre &ndert sich das Bild nicht wesentlich. Auch
am Nachmittag liegt die mittlere Wartezeit tUber alle Fahrzeuge bei
nur 7,6 Sekunden. Die langste Wartezeit weist mit 10 Sekunden die
Zufahrt WerkstattenstraRe auf. Aber dies entspricht noch der Quali-
tatsstufe A und ist wesentlich komfortabler als die heutige Lichtsig-
nalanlage.
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Abb. 8-3: Kfz-Belastung in der Vormittagsspitzenstunde
(Prognosehorizont 2025)

Abb. 8-4: Qualitatsstufen und Wartezeiten in der
Vormittagsspitzenstunde
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Abb. 8-5: Kfz-Belastung in der Nachmittagsspitzenstunde
(Prognoseharizont 2025)

Abb. 8-6: Qualitatsstufen und Wartezeiten in der
Nachmittagsspitzenstunde (Prognosehaorizont 2025)
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8.3 Ubertragbarkeit auf die Nebenvarianten

Hinsichtlich der Gesamtbelastung des Verkehrsknotens stellt die
Hauptvariante mit dem Prognosehorizont 2025 nicht die maximal zu
erwartende Belastung dar.

Vielmehr sind folgende Wirkungen festzustellen:

e Bei der Nebenvariante ,Durchbindung der Quettinger Stral3e” ist
eine um 15 % hohere Belastung zu erwarten.

e Bei der Nebenvariante ,Briicke WilhelmstraRe® ist eine geringere
Belastung zu erwarten

Die Mehrbelastung in der Nebenvariante ,Durchbindung der
Quettinger Stral3e” stellt die Knotenpunktform als Minikreisverkehr
nicht in Frage. Zwar wird die Verkehrsqualitdit an der Zufahrt
Werkstattenstralle etwas schlechter, aber mit der Qualitatsstufe B
immer noch als gut zu bezeichnen sein.

In der Nebenvariante ,Briicke Wilhelmstraf3e” bleibt die Qualitat bei A
und ware damit sehr gut.

Auch der Zwischenstand 2017 bewirkt bereits eine erhebliche Mehr-
belastung des Verkehrsknotens gegenuber dem heutigen Zustand.
Bei der heutigen Regelung mit Lichtsignalanlage waren Anpassungen
der Signalzeiten erforderlich. Dies ist ein Aufwand, der bei der baldi-
gen Umgestaltung des Verkehrsknoten zu einem Kreisverkehr nicht
mehr erforderlich wére. Da der Umbau des Verkehrsknotens zum
Kreisverkehr auch eine Verbesserung gegeniber der bestehenden
Regelung darstellt, ist er bereits zum Zeitpunkt der Durchbindung der
Werkstattenstralle sinnvoll.
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9 Zusammenfassung

Seit nunmehr vier Jahren wird sowohl am Nutzungskonzept als auch
an der Verkehrsanbindung der neuen bahnstadt opladen gearbeitet.
Wahrend sich die Vorstellungen zu den Nutzungen jeweils den Rah-
menbedingungen anpassen mussten und mehrfach Anderungen er-
fahren haben, ist das Grundprinzip der Verkehrsanbindung in den
Grundziigen nur wenig verandert worden.

Im Detail haben sich allerdings auch die Akzente verschoben, sodass
der heutige Stand kurz folgendermafien beschrieben werden kann:

 Die Bahnallee wird als zentrale und direkte Verkehrsachse west-
lich der Bahn realisiert.

e Die WerkstattenstraRe wird als verschwenkt gefiihrte Erschlie-
Rungsachse 6stlich der Bahn realisiert.

 Das ehemalige Werkstattengelande wird neben dem ndordlichen
und sudlichen Anschluss der WerkstattenstraRe zusétzlich durch
die TorstralRe erschlossen.

e Die Durchfahrt von der TorstraRe zur Werkstéattenstral3e ist zwar
maoglich aber soweit verkehrsberuhigt, dass sie fir den Durch-
gangsverkehr vollig unattraktiv ist.

e Erganzungen im Stralennetz, wie die Durchbindung der
Quettinger StralRe oder eine StralRenbricke in Hohe Wilhelmstra-
Re, werden nunmehr als Langfristoptionen verfolgt.

« Die Verlegung der Giutergleise wird in einer kleineren Variante
erfolgen, was auch Auswirkungen auf die sidliche Anbindung der
Bahnallee haben wird.

Vor dem Hintergrund dieser Veranderungen wurde eine neue Ver-
kehrsprognose erstellt, die sich erstmals auf den Prognosehorizont
2025 bezieht. Ziel dieser angepassten Verkehrsprognose war es,
solide Grundlagen fur die Ausbaunotwendigkeiten an den Zentralen
Verkehrsknoten des 6stlichen Bahnstadtgebietes zu erhalten.

Dabei handelt es sich um folgende Verkehrsknoten:
* Quettinger Stral3e / BorsigstralRe / Feldstralie

» Lutzenkirchener StralRe / WerkstattenstralRe / Stauffenbergstralie

Vor diesem Hintergrund wurden auch die Auswirkungen der zwei
zusatzlichen Nebenvarianten ,Durchbindung Quettinger Stral3e* und
.Brucke Wilhelmstral3e" mit untersucht. Hintergrund hierfir war die
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Frage, ob ein Ausbau der genannten Verkehrsknoten auch die Reali-
sierung dieser Zusatzoptionen zulasst.

Eine weitere wichtige Fragestellung betrifft den Zeitpunkt der Reali-
sierung der Knotenausbauten. Daher wurde auch der
Prognoseharizont 2017 in die Betrachtung mit einbezogen.

Im Ergebnis lasst sich festhalten, dass der Verkehrsknoten
Quettinger Stral3e / Borsigstralle / Feldstral3e als signalisierter Kno-
ten den Verkehr in ausreichender Qualitat abwickeln kann (Qualitats-
stufe D). Allerdings bedarf er eines Ausbaues, unabhéangig davon, ob
die Haupt- oder eine der Nebenvarianten realisiert wird. Dieser Aus-
bau ist auch schon im Prognosehorizont 2017 notwendig. Im Einzel-
nen handelt es sich dabei um folgende Anderungen:

* Wegen der kinftig starken Abbiegestrome von der Borsigstral3e in
die westliche Quettinger Stral3e ist eine zusatzliche Phase und ei-
ne verlangerte Umlaufzeit erforderlich.

e Baulich ist ein zusétzlicher Linksabbiegefahrstreifen in der
BorsigstraRe Richtung Quettinger StraRe West erforderlich und ein
ca. 80 Meter langer zweistreifiger Abschnitt auf der Quettinger
Stral3e mit anschliel3ender Verflechtung.

e Unter diesen Voraussetzungen lasst sich sowohl in der morgendli-
chen als auch in der nachmittaglichen Spitzenstunde die Ver-
kehrsqualitdit D (ausreichend) erreichend. Damit wére die Ver-
kehrsqualitat der heutigen vergleichbar bzw. in der Morgenspitze
sogar etwas besser.

Dieser Ausbau, der im Rahmen der vorhandenen Verkehrsflachen
stattfinden kann, ware dann aber zukunftssicher und wiirde auch bei
allen Nebenvarianten funktionieren.

Die Errichtung eines Kreisverkehrs an diesem Knoten steht als Alter-
native weder fur die Haupt- noch fur eine der Nebenvarianten zur
Verfligung, da sich die Verkehrsstrome nicht in befriedigender Quali-
tat abwickeln lassen (Qualitatsstufe F).

Der Verkehrsknoten Litzenkirchener Stral3e / WerkstéattenstralRe /
Stauffenbergstral3e ist in allen Varianten und Nebenvarianten flr den
Ausbau als Minikreisverkehr geeignet. In der Hauptvariante wirde die
Verkehrsqualitdt A erreicht und damit ein optimaler Verkehrsfluss
gewabhrleistet.

Insgesamt lasst sich feststellen, dass bei Beriicksichtigung der ge-
nannten Malnahmen alle Knoten auch nach Ausbau der neuen
bahnstadt leistungsfahig sein werden.
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