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1 Ausgangslage und Zielsetzung 

Nach längerer Planungspause wurde die Projektentwicklung durch die 

Cube Real Estate übernommen. In diesem Zusammenhang wurde 

auch das Nutzungskonzept des Bahnhofsquartiers noch einmal über-

arbeitet. Damit ergab sich die Notwendigkeit auch die verkehrlichen 

Wirkungen neu zu berechnen. 

Zwischenzeitlich wurde der ZOB an den neuen Standort verlegt und 

der Busbetrieb aufgenommen. Die Europa-Allee sowie deren An-

schlüsse an das bestehende Straßennetz wurden mittlerweile fertigge-

stellt, auch die P+R-Plätze befinden sich bereits am geplanten Stand-

ort. Die Arbeiten an der Fahrradstation unter der Bahnhofsbrücke be-

finden sich in der Umsetzung und auch im fertiggestellten Fußver-

kehrsleitsystem ist das Bahnhofsquartier bereits berücksichtigt.  

Mit den laufenden Umbauten der Fachhochschule und dem Baubeginn 

der Gebäude westlich der Europa-Allee rückt die Fertigstellung der 

Bahnstadt Opladen näher. Das Bahnhofsquartier mit dem Torhaus als 

zentralem Bau ist damit eines der noch ausstehenden Großvorhaben. 

aktuelle Visualisierung des Bauvorhabens (Quelle: kadawittfeldarchitektur)

Die Gestaltung und der von der kadawittfeldarchitektur aus Aachen ge-

plante Nutzungsmix wurden im Wesentlichen beibehalten, allerdings 
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erfordern Änderungen bei Nutzungen und Flächenverteilung eine An-

passung des bisherigen Gutachtens. So ist die Aufstockung des Tor-

gebäudes um ein Stockwerk bereits im August 2019 festgelegt worden, 

Mobilitätshub, Eventangebot und Co-Working-Space wurden in wei-

tere Flächen für Hotel und Wohnungen umgewandelt. Überlegungen 

zur Anpassung des Parkraumangebotes sind noch nicht abgeschlos-

sen, daher wird mit 370 Parkplätzen von einer ähnlichen Anzahl wie 

2019 (380) ausgegangen. Eine wesentliche Änderung ist die Verle-

gung der Ausfahrten für den Kfz-Verkehr insgesamt auf die Westseite 

(Freiherr-vom-Stein-Straße) unter Beibehaltung der Zufahrten aus-

schließlich an der Europa-Allee.  

Auch soll die Führung des Busverkehrs zwischen Gerichtsstraße und 

zentralem Omnibusbahnhof (ZOB) alternativ über die nördliche oder 

südliche Anbindung der Freiherr-vom-Stein-Straße untersucht werden. 

Gleiches gilt für die Öffnung der Gerichtsstraße zur nördlichen Frei-

herr-vom-Stein-Straße für den allgemeinen Kfz-Verkehr in zuführender 

oder abführender Richtung.  

Bei der vorliegenden Untersuchung handelt es sich um eine Fortschrei-

bung der im August 2019 fertiggestellten Verkehrsuntersuchung zum 

Bebauungsplan Nr. 240/II „Opladen - nbso Quartier westlich des Bahn-

hofs“ als Fortführung der Verkehrsuntersuchung zum Bebauungsplan 

Nr. 208 B/II. Bereits in dieser Untersuchung wurden Europa-Allee und 

Kreisverkehr Lützenkirchener Straße vorausgesetzt. 

Im hier vorliegenden Gutachten werden die verkehrlichen Auswirkun-

gen des Bahnhofsquartiers in aktualisierter Form quantifiziert und im 

Rahmen der umfassenden Verkehrsuntersuchung des Bebauungsplan 

Nr. 240/II „Opladen - nbso Quartier westlich des Bahnhofs“ bewertet.  

Aufgrund der nach wie vor nicht abgeschlossenen politischen Diskus-

sion über die Öffnung der Gerichtsstraße zur Freiherr-von-Stein-

Straße hin werden im Rahmen dieses Gutachtens vier Varianten der 

Kfz-Verkehrsführung im Zuge der Gerichtsstraße mit untersucht. Dabei 

geht es um die Frage der Verkehrsqualität am Nordkreisel und die Ver-

träglichkeit mit der Wohnbebauung an der Freiherr-vom-Stein-Straße.  

Folgende Auswirkungen werden dargestellt: 

 Aktualisierung des erzeugten Kfz-Verkehrs durch die Nutzungen 

(Wohnen, Arbeiten, Einkaufen) im geplanten Bahnhofsquartier 

Zielsetzung des vorliegen-
den Gutachtens
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 Aktualisierung der verkehrlichen Auswirkungen auf das benach-

barte Opladener Straßennetz  

 Die Wechselwirkungen zwischen dem Knotenpunkt Rennbaum-

straße/Rat-Deycks-Straße und dem Nördlichen Kreisverkehr zur 

Lützenkirchener Straße  

Die Veränderungen in der Verkehrsbelastung werden für die einzelnen 

Straßenquerschnitte quantifiziert und die prognostizierten Daten als 

Grundlage für das Schallschutzgutachten zur Verfügung gestellt. 

Das Planungsgebiet umfasst das nördliche Grundstück der Bahnstadt-

Westseite zwischen dem Kreisverkehr Nord, der Europa-Allee im Os-

ten, der Freiherr-vom-Stein-Str. im Westen und dem ZOB im Süden.  

Abb. 1-1: Lage des Bahnhofsquartiers zwischen 
dem Kreisverkehr im Norden und dem 
ZOB im Süden (Quelle: nbso 2021) 

Lage des Planungsgebie-
tes
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2 Prognose der Einwohner- und 
Verkehrsentwicklung  

2.1 Einwohnerentwicklung und Verkehrsaufkommen 

Die Prognose der Einwohnerentwicklung und die Verkehrsmittelwahl, 

also der Verteilung der zurückgelegten Wege auf die einzelnen Ver-

kehrsmittel, sind die zentralen Bausteine für die Prognose der künfti-

gen Verkehrsentwicklung. Beide Faktoren werden daher auf Änderun-

gen gegenüber dem Gutachten von 20191 untersucht.  

Für die Aktualisierung der Einwohnerdaten werden die aktuellen sta-

tistischen Angaben für die prognostizierte Bevölkerungsentwicklung 

den Daten der Prognosen von 2016 und 2019 gegenübergestellt.  

Gegenüber der Prognose 2019 sind keine Veränderungen festzustel-

len, daher wird keine Anpassung der Daten erforderlich. 

Abb. 2-1: Prognosen Bevölkerungsentwicklung Leverkusen: 
Prognose 20162 (blau), Prognose 20193 (rot), aktu-
elle Prognose4 (grün) 

1  Verkehrsgutachten zum Bebauungsplan 240/II 

2 Quelle: Landesbetrieb Information und Technik Nordrhein-Westfalen, Düsseldorf, Stand: 
06.01.2016 

3 Quelle: Landesbetrieb Information und Technik Nordrhein-Westfalen, Düsseldorf, Stand: 
24.06.2019 

4 Quelle: Landesbetrieb Information und Technik Nordrhein-Westfalen, Düsseldorf, Stand: 
17.12.2021 

Einwohnerentwicklung
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Wie viel Kfz-Verkehr auf den Straßen Leverkusens künftig unterwegs 

sein wird, hängt entscheidend von der Verkehrsmittelwahl der Lever-

kusener Bevölkerung ab. Hier haben sich seit der letzten Untersu-

chung durch die aufgetretene Corona-Pandemie immer wieder erheb-

liche Veränderungen ergeben, die auch jetzt durch Andauern der Pan-

demie noch nicht zum Abschluss gekommen sind. Es muss daher von 

den bisherigen Rahmenbedingungen ausgegangen werden, da ver-

lässliche Zahlen noch nicht ermittelt werden können.  

Durch die mittlerweile deutlich erhöhte Bewertung klimaschützender 

Maßnahmen kann auch der für die Stadt Leverkusen bereits 2019 an-

genommene verstärkte Ausbau der Verkehrsmittel des Umweltverbun-

des (Fuß, Rad, ÖPNV) weiterhin angenommen werden. Für die vorlie-

gende Untersuchung werden, wie auch schon 2019, die auf Opladen 

bezogenen Daten der Mobilitätsstudie zur Verkehrsmittelwahl in Lever-

kusen 2016 verwendet.  

Da bereits im Gutachten 20195 die städtebaulichen Entwicklungsmög-

lichkeiten in Opladen und im Umfeld berücksichtigt wurden und auch 

künftige Verkehrsziele, wie die Fachhochschule und Neuansiedlungen 

von Gewerbe im Bereich Quettinger Straße bereits Teil der Verkehrs-

prognose waren und auch bei den wichtigen Durchgangstraßen mit um 

ca. 10% höheren Durchgangsverkehrsanteilen als die damals aktuel-

len Zählwerte versehen worden waren, werden in dieser Untersuchung 

keine weiteren Anpassungen vorgenommen. Auch vor dem Hinter-

grund der Unschärfen durch die Corona-Pandemie können die Annah-

men von 2019 weiterhin als belastbare Verkehrsprognose angesehen 

werden. 

2.2 Verkehrsmittelwahl der Opladener Bevölkerung 

Die Einschätzung der Verkehrsmittelwahl der Opladener Bevölkerung 

erfolgt wie in der Untersuchung 20196 auf der Grundlage der Mobili-

tätsuntersuchung 2016. Ob sich die durch die Corona-Pandemie her-

vorgerufenen Änderungen als dauerhaft erweisen, lässt sich zurzeit 

nicht mit Sicherheit sagen, daher wird auch in der Verkehrsmittelwahl 

von einer mittelfristigen Rückkehr zur Vorher-Situation ausgegangen.  

5  Verkehrsgutachten zum Bebauungsplan 240/II 

6  Verkehrsgutachten zum Bebauungsplan 240/II 

Verkehrsmittelwahl
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Berücksichtigt wird nach wie vor der für Opladen im Vergleich zur Ge-

samtstadt Leverkusen mit 40 % gegenüber 45 % verhältnismäßig nied-

rige Anteil der als Pkw-Fahrer zurückgelegten Wege.  

Abb. 2-2: Verkehrsmittelwahl in den Stadtteilen (Quelle: Mobili-

tätsuntersuchung Leverkusen 2016)

Abb. 2-3: Verkehrsmittelwahl nach Wegezwecken in Lever-
kusen (Quelle: Mobilitätsuntersuchung Leverkusen 2016)
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Abb. 2-4: Verkehrsmittelwahl nach Wegezwecken: Quellver-
kehr Opladen (Quelle: Mobilitätsuntersuchung Leverkusen 

2016)

Abb. 2-5: Verkehrsmittelwahl nach Wegezwecken: Zielverkehr 
Opladen (Quelle: Mobilitätsuntersuchung Leverkusen 2016)
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Durch die zentrale Lage des Planungsgebietes in unmittelbarer Nähe 

von zentralem Omnibusbahnhof (ZOB) und Bahnhof Opladen sind 

diese Anteile auch weiterhin eher als Obergrenze für den MIV einzu-

schätzen. Mit dem 2020 beschlossenen Mobilitätskonzept, das eine 

deutliche Förderung des Umweltverbundes vorsieht, ist trotz der aktu-

ell durch Corona ausgelösten Renaissance des MIV mittelfristig mit ei-

nem Rückgang des Anteils privater Kfz-Fahrten zu rechnen.  
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3 Aktualisierung der Prognose des 
zusätzlichen Kfz-Verkehrs durch das 
Bahnhofsquartier 

3.1 Nutzung und Verkehrserzeugung 

Bei der Überarbeitung der Verkehrserzeugung wurden die geänderten 

Flächenangaben für das Bahnhofsquartier berücksichtigt. Die Annah-

men für die übrigen Flächen entlang der Westseite der Europa-Allee 

wurden aus der Untersuchung von 20197 übernommen. Für den klein-

teiligen Einzelhandel wurde beispielsweise eine Fläche von 1000 m2

zugrunde gelegt. Die Änderungen sind in den folgenden Tabellen 

(Tabelle 3-1 und Tabelle 3-2) gegenübergestellt.  

Es kommt zu einer deutlichen Umverteilung der Flächen von Einzel-

handel und Gastronomie hin zu Dienstleistung und Verwaltung. Die 

Kfz-Fahrten werden mit etwa 800 Fahrten/Werktag weniger als in der 

Prognose von 2019 angenommen.  

Die Flächen der neuen Bahnstadt Opladen östlich der Gleise wurden 

bereits im Prognose-Nullfall des Gutachtens von 20168 als vollständig 

aufgesiedelt und entwickelt betrachtet. Daher wird die Verkehrserzeu-

gung dieser Flächen weiterhin unverändert übernommen. 

Für den ZOB wurde von der wupsi GmbH erneut bestätigt, dass vorerst 

bis zum Prognosehorizont 2030 keine Änderungen im Busverkehr ge-

plant sind.  

Für die übrigen Nutzungen der Europa-Allee westlich der Gleise liegen 

bisher ebenfalls keine Änderungen der Planung vor. Daher beziehen 

sich die Aktualisierungen nur auf das Planungsgebiet nördlich des 

ZOB, das Bahnhofsquartier. Zum Vergleich werden die Werte der Ver-

kehrserzeugung aus dem Gutachten von 20199 in Tabelle 3-1 noch 

einmal dargestellt. 

7  Im Verkehrsgutachten zum Bebauungsplan 240/II 

8  Verkehrsgutachten zum Bebauungsplan 240/II 

9  Im Verkehrsgutachten zum Bebauungsplan 240/II 

Nutzungen östlich der 
Gleise

ZOB

Europa-Allee
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Fläche (Bezeichnung)

Wohnen/
Boarding-

haus 

Gewerbe 
und Dienst-

leistung 

Einzel-
handel 

Hotel/ 
Cowor-

king 

Gastrono-
mie 

Pkw Lkw
Kfz 
ges. 

Anzahl 
Wohnein-

heiten (WE) 
Bruttogeschossfläche Fahrten/Werktag 

Bahnhofsquartier 82 5.414 9.099 4.619 1.269 4.074 74 4.148

SO - WA 1 - MI 1: 
Wohnen (ehem. MK 2, 
DG 1) 

124 33.271 - - - 1.920 92 2.013

WA 2 - WA 3 - MI 2: 
Wohnen  

228 3.102 - - - 826 31 857

GE 1 - GE 2: Gewerbe - 23.122 - - - 1.217 62 1.280

Gesamt 434 64.909 9.099 4.619 1.269 8.037 260 8.298

Tabelle 3-1: Verkehrserzeugung der Europa-Allee im Gutachten 201910

Fläche (Bezeichnung)
Wohnen 

Büro/Ärzte-
haus/Dienst-

leistung 

Einzel-
handel 

Hotel 
Gastrono-

mie 
Pkw Lkw

Kfz 
ges. 

Anzahl WE Bruttogeschossfläche Fahrten/Werktag

Bahnhofsquartier 88 12.660 5.124 4.027 708 3.257 33 3.290

SO - WA 1 - MI 1: 
Wohnen (ehem. MK 2, 
DG 1) 

124 33.271 - - - 1.920 92 2.013

WA 2 - WA 3 - MI 2: 
Wohnen  

228 3.102 - - - 826 31 857

GE 1 - GE 2: Gewerbe - 23.122 - - - 1.217 62 1.280

Gesamt 440 72.155 5.124 4.027 708 7.220 218 7.438

Tabelle 3-2: Verkehrserzeugung der Europa-Allee mit der aktuellen 

Anpassung des Bahnhofsquartiers (rot) 

Durch die Nutzungsverschiebung von Gastronomie und Einzelhandel 

zu Dienstleistungen und Büronutzung können die Fahrten für das 

Bahnhofsquartier nach unten korrigiert werden. Die übrigen Annahmen 

wurden durch das Mobilitätsgutachten nicht untersucht und bleiben 

dementsprechend unverändert.  

Insgesamt ist im Bahnhofsquartier mit einem Verkehrsaufkommen von 

3.290 Kfz-Fahrten11 am Werktag (Quell- und Zielverkehr) zu rechnen, 

wovon 33 Fahrten auf den Güterverkehr mit Lkw entfallen. 

10  Verkehrsgutachten zum Bebauungsplan 240/II 

11  Es handelt sich in Text und Tabellen um rechnerische Werte, die aus Gründen der Nach-
vollziehbarkeit nicht gerundet sind. Tatsächlich liegt eine Scheingenauigkeit vor, da es sich 
um eine Spanne von 3.100 bis 3.500 Fahrten handelt.  

Berechnung der Fahrten
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Für 26 Wohnungen wurden 2,0 Einwohner je Wohneinheit zugrunde 

gelegt, bei den übrigen 62 Wohneinheiten handelt es sich mit einer 

Wohnfläche von weniger als 40qm um kleinteiliges Wohnen. Hier 

wurde von nur 1 Person je Wohneinheit ausgegangen. Je Einwohner 

werden 3,112 Wege am Werktag zurücklegen, davon 40 % als Fahrer 

eines Kraftfahrzeugs.  

Die künftige Anzahl der Beschäftigten wird auf der Basis der geplanten 

Nutzfläche berechnet. Dies ist abhängig von der jeweiligen Nutzung 

mit Werten zwischen 1,3 Beschäftigten (Hotel) und 2-5 Beschäftigten 

(Dienstleistung/Gastronomie) bzw. 1,7-4,1 Beschäftigten (Einzelhan-

del) je 100 qm Bruttogeschossfläche angesetzt. Aufgrund der Ergeb-

nisse der Mobilitätsuntersuchung Leverkusen wird Für den Modal Split 

der Beschäftigten – unabhängig von der Branche – wie im Gutachten 

201913 ein Anteil von 46 % als MIV-Fahrer angenommen.  

Auch der MIV-Anteil im Kundenverkehr des Einzelhandels orientiert 

sich an der Mobilitätsuntersuchung und variiert je nach Art des Ein-

kaufs zwischen 30 % und 37 %. Dabei wird, unverändert zu 2019, ein 

relativ niedriger Wert aufgrund der zentralen Lage des Einkaufszent-

rums und der sehr guten ÖPNV-Anbindung angenommen.  

Bei der Büronutzung wird, unverändert zu 2019, mit 52 % MIV-Anteil 

ein recht hoher Wert angenommen, der sich aber ebenfalls auf die Mo-

bilitätsuntersuchung stützt. Diese betrachtet allerdings Opladen insge-

samt, so dass es aufgrund der zentralen Lage des Bahnhofsquartiers 

hier tendenziell zu einer geringeren MIV-Nutzung kommen kann.  

Aufgrund der zentralen Lage des Quartiers mit sehr guter Anbindung 

an den ÖPNV ist bei den Nutzungen ein „Kopplungseffekt“ zu berück-

sichtigen. Dieser kommt in integrierten Lagen durch die Erledigung 

mehrerer Aktivitäten bei einer Fahrt zustande. Gegenüber dem Ver-

kehrsgutachten zum Bebauungsplan 240/II von 2019 wurden etwas 

stärkere Kopplungseffekte berechnet, die allerdings aufgrund der be-

sonderen Lage und Ausstattung des Quartiers noch angehoben wer-

den könnten. Die Abschläge für Wohnen und die großflächige Gastro-

nomie werden mit 10 % berechnet, für Hotel, Gesundheitszentrum und 

Büronutzung 15 %, für Dienstleistungen, kleinräumige Gastronomie 

und den Einzelhandel werden 40 % bis 45 % Kopplung mit anderen 

12 Diese und die folgenden Angaben entstammen der aktuellen Mobilitätsuntersuchung Lever-
kusen von 2016 

13  Verkehrsgutachten zum Bebauungsplan 240/II 

Wohnnutzung

Beschäftigte

Kundenverkehr

Büronutzung

Kopplungseffekte
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Nutzungen angenommen. Aufgrund der von Bosserhoff14 genannten 

möglichen Abschläge bis zu 80 % für sehr gut ausgestattete Einkaufs-

zentren sind die Annahmen nach wie vor moderat.  

3.2 Parkraum 

Die Anzahl der angebotenen Abstellplätze für Kfz und Fahrräder ist 

noch nicht abschließend festgelegt. Sie wird zurzeit in einem geson-

derten Mobilitätskonzept festgesetzt.  

3.2.1 Pkw 

Da aber im zentralstädtischen Bereich der angebotene Parkraum für 

Pkw immer wieder Diskussionen auslöst, wird das Planungsgebiet des 

Bahnhofsquartiers kurz im Hinblick darauf untersucht. Einerseits soll 

genügend Parkraum angeboten werden, damit die neuen Nutzungen 

keinen Parksuchverkehr und auch kein unerwünschtes Parken in die 

umliegenden (Wohn-) Gebiete ziehen, andererseits ist zu verhindern, 

dass mit einem zu großen Angebot an günstigem Parkraum Kfz-Ver-

kehr in den zentralstädtischen Raum gelockt wird. Insbesondere vor 

dem Hintergrund der von großen Teilen der Bevölkerung gewünschten 

Verkehrswende soll diese Stellschraube mit berücksichtigt werden. 

Gegenüber dem Verkehrsgutachten zum Bebauungsplan 240/II von 

2019 ist die damals in Vorbereitung befindliche kommunale Stellplatz-

satzung für Leverkusen mittlerweile beschlossen. Nach dieser Satzung 

werden für das Bahnhofsquartier etwa 370 Stellplätze für Pkw erfor-

derlich, dabei ist der mögliche maximale Abschlag von 40 % (30 % für 

sehr gute ÖPNV-Anbindung, 10 % für ergänzende Maßnahmen) be-

rücksichtigt. In der Untersuchung 2019 wurden 380 Stellplätze ange-

boten, die unter Berücksichtigung von 20 öffentlichen Carsharing-Plät-

zen ein ausreichendes Angebot darstellten.  

Aus planerischer Sicht können Abschätzungen zur ausreichenden Ka-

pazität an Parkraum über die maximalen Umschläge der Parkplätze 

getroffen werden. Für die einzelnen Nutzungen können anhand der 

Richtlinie zum ruhenden Verkehr Annahmen der Stellplatznachfrage 

getroffen werden, eine weitere Kontrollabschätzung ist über das Pro-

gramm VerBau von Bosserhoff möglich. Da beide Regelwerke von 

Fahrten ausgehen, ist der Modal Split dabei jeweils berücksichtigt.  

14  Programm VerBau 2016 

Bedarf nach kommunaler 
Stellplatzsatzung

Abschätzung aus planeri-
scher Sicht
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Nach beiden Abschätzungen sind für den Betrieb ohne Anwohner etwa 

290 bis 300 Pkw-Stellplätze erforderlich. Dabei ist ein hoher Anteil an 

Kurzzeitparkplätzen berücksichtigt, was nach dem angebotenen Mix 

an Nutzungen nicht unwahrscheinlich erscheint. 70-80 Stellplätze wer-

den nach den Regelwerken für den Pkw-Verkehr der Bewohner erfor-

derlich. Aus den rechnerisch verfügbaren 70 Stellplätzen lassen sich 

die nach Stellplatzsatzung erforderlichen 61 Stellplätze herstellen, die 

Differenz bietet zusätzliche Stellflächen für ein ergänzendes Carsha-

ring-Angebot, das exklusiv den Bewohnern und übrigen Mietern ein-

schließlich Dienstleistern zur Verfügung steht.  

Insgesamt entsprechen die angebotenen Parkplätze in etwa der zu er-

wartenden Nachfrage.  

3.2.2 Fahrräder 

Die derzeitige Planung bietet im ersten Untergeschoss auf einer Flä-

che von 508 qm Fahrradstellplätze an. Die Anzahl der Fahrradstell-

plätze im Gebäude und auf der Fläche ist ebenfalls Gegenstand des 

zusätzlichen Mobilitätsgutachtens, das bei der Erstellung dieses Gut-

achtens noch nicht vorlag. In diesem Gutachten wird anhand der Fahr-

ten eine überschlägige Abschätzung des Stellplatzbedarfs aufgezeigt 

und mit dem Gutachten 2019 (zum Bebauungsplan 240/II) verglichen. 

Als Richtwert kann weiterhin von einem Bedarf von rund 390 Abstell-

plätzen ausgegangen werden, wie im Gutachten 2019 genannt, die 

sich auf die verschiedenen Nutzungen verteilen: 

Für die Wohnnutzung mit 88 Wohneinheiten sollten nach wie vor etwa 

100 Plätze in abschließbaren Kellerräumen angeboten werden.  

Für Hotelkunden und Beschäftigte werden weitere 140 Plätze im Un-

tergeschoss angeboten, davon öffentlich zugänglich rund 50 Plätze für 

Kunden des großflächigen Einzelhandels. Oberirdisch im öffentlichen 

Raum sollen rund 150 Stellplätze dezentral für Kunden der Geschäfte, 

Dienstleister, der Gastronomie und die Beschäftigten bereitgestellt 

werden.  

Der Bedarf nach Richtwerten ist vergleichbar: Nach Bosserhoff werden 

zusätzlich zur Wohnnutzung weitere ca. 140 Stellplätze benötigt, da-

von rund 40 als Langzeitplätze für Beschäftigte und Kundinnen und 

Kunden des Hotels, etwa 110 oberirdisch als Kurzzeitplätze für den 

Besucher- und Kundenverkehr des Einzelhandels und der unterschied-

lichen Dienstleistungen. Zusammen ergeben sich rund 390 Stellplätze.  

Richtwert aus dem Gut-
achten 2019 weiter aktuell

Wohnnutzung

Kundenverkehre

Bedarf nach Richtwerten
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Nach überschlägiger Berechnung des Bedarfs nach Leverkusener 

Stellplatzsatzung werden etwa 600 Fahrrad-Abstellplätze benötigt, ein 

Teil davon für Lastenräder. Dieser Wert ist für die Lage des Quartiers 

mit guter fußläufiger Anbindung an ÖPNV und Fußgängerzone und ei-

ner ergänzenden Fahrradstation sehr hoch angesetzt. 

Je nach zugrunde gelegten Maßgaben15 ergibt die vorsichtige Ab-

schätzung des Bedarfs von rund 390 Abstellplätzen ein gut ausrei-

chendes bis knapp bemessenes Angebot, sodass das Ergebnis des 

Mobilitätskonzeptes abgewartet werden muss. Dieses sollte bei der 

Festlegung der Fahrradstellplätze neben der Anzahl auch die Lage und 

Zugänglichkeit berücksichtigen, ebenso sollte auf ein dezentral ange-

legtes Angebot auf der öffentlichen Fläche geachtet werden. 

Abb. 3-1: Entwurf EG-Ebene des Bahnhofsquartiers mit Dar-
stellung der Zu- und Ausfahrten des Parkhauses 
und der Anlieferung (rote Pfeile) (Quelle: kadawittfeld-
architekten 2022)

15  Modal Split für den Radverkehr in Opladen, Stellplatzsatzung Leverkusen, Richtlinien 

Bedarf nach kommunaler 
Stellplatzsatzung 

Zusammenfassende Ab-
schätzung
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4 Varianten der Verkehrsführung 

Nachdem bereits zahlreiche Varianten zur Anbindung der Gerichts-

straße untersucht und aus unterschiedlichen Gründen verworfen wur-

den, sollen unter den aktuellen Bedingungen noch einmal zwei Mög-

lichkeiten näher betrachtet werden. Ergänzend soll geklärt werden, ob 

die Busanbindung zwischen Gerichtsstraße und Zentralem Omnibus-

bahnhof (ZOB) über den Nordkreisel oder direkt geführt werden soll. 

Daraus ergeben sich insgesamt sechs Varianten.  

Die verkehrlichen Wirkungen der Untersuchungsvarianten werden mit 

dem Verkehrsumlegungsprogramm VISUM dargestellt. Dabei lassen 

sich die werktäglichen Verkehrsstärken im Straßennetz für verschie-

dene Planfälle prognostizieren. Dies ermöglicht Vergleiche für das 

Straßennetz, wobei Belastungen und Entlastungen dargestellt werden.  

Grundlage für die Untersuchungen dieses Gutachtens ist die Mitfall-

Variante der Untersuchung 201916, aus der die Nullvariante entwickelt 

wurde. Aus dieser wurden wiederum alle Varianten dieser Untersu-

chung modelliert. 

Der Vergleichsfall war 201917 etwas kompliziert, da zur Darstellung der 

Wirkung des Bahnhofsquartiers eine fiktive Variante herangezogen 

wurde, der Prognose-Nullfall. Dieser setzt den Bebauungsplan 208 

AII, III von 2016 voraus und diente der Verdeutlichung der Wirkungen 

des Bebauungsplanes Nr. 208 B/II „Quartiere“ von 2019 (siehe für Ein-

zelheiten Tabelle 4-1 und Abb. 4-1). Er geht von einer fertiggestellten 

Euorpa-Allee aus aber ohne weitere Anschlüsse derselben ans beste-

hende Netz. Die Bebauung westlich der Europa-Allee ist noch nicht 

fertiggestellt. Der damalige sog. Mitfall, der alle Maßnahmen ein-

schließlich des Bahnhofsquartiers berücksichtigte, wurde mit diesem 

Porgnose-Nullfall verglichen. 

Um die Varianten zur Führung durch die Gerichtsstraße besser unter-

einander vergleichen zu können, wurden ihre Wirkung gegenüber dem 

Mitfall dargestellt.  

Im vorliegenden Gutachten dient die Nullvariante als Grundlage, um 

die Wirkung der Umsetzung des Bahnhofsquartiers zu verdeutlichen. 

Die Nullvariante umfasst die Aufsiedlung aller geplanten Flächen ohne 

16  Verkehrsgutachten zum Bebauungsplan 240/II 

17  Im Verkehrsgutachten zum Bebauungsplan 240/II 

Erläuterung zum  
Verkehrsmodell

Basisvariante

Vergleichsfall 2019

Vergleichsfall 2022
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das Bahnhofsquartier sowie das gesamte geplante Straßennetz ein-

schließlich aller Anbindungen der Europa-Allee an das bestehende 

Netz. Sie umfasst also alle Maßnahmen des damaligen Mitfalls ohne 

das Bahnhofsquartier. Die Wirkung des Bahnhofsquartiers wird dann 

gesondert durch die Nullplus-Varianten und deren Vergleich mit der 

Nullvariante dargestellt.  

Der Wirkung der Varianten zur Führung durch die Gerichtsstraße er-

folgt durch einen Vergleich mit den jeweiligen Nullplus-Varianten. Wie 

in der Untersuchung 201918 wird damit die alleinige Wirkung dieser 

Maßnahmen herausgestellt.  

Um eine Vergleichbarkeit mit der vorangegangenen Untersuchung zu 

gewährleisten und mittelbar auch die Wirkung gegenüber der Untersu-

chung 201619 zu ermöglichen, wird ein Vergleich der „Nullvariante“ mit 

dem „Prognose-Nullfall“ (2019) vorangeschaltet.  

 Prognose-Nullfall: Umfasst den gesamten Bebauungsplan 208 

A/II, III in der Fassung von 2016, bei dem die 

Realisierung der Europa-Allee ohne Zwischen-

anschlüsse berücksichtigt ist.  

 Nullvariante: Umfasst den Bebauungsplan 208 B/II in der 

aktuellen Fortschreibung aber ohne das Bahn-

hofsquartier. Die Europa-Allee ist mit allen Zwi-

schenanschlüssen berücksichtigt. Die Busan-

bindung zwischen Gerichtsstraße und ZOB er-

folgt über den Nordkreisel.  

 Nullplus Nord: Umfasst den Bebauungsplan 208 B/II in der für 

das Bahnhofsquartier aktualisierten Fassung 

einschließlich des Bahnhofsquartiers. Die Zwi-

schenanschlüsse der Europa-Allee sind umge-

setzt. Die Busanbindung zwischen Gerichts-

straße und ZOB erfolgt über den Nordkreisel. 

 Nullplus Süd: Wie Nullplus Nord, nur erfolgt die Bus-Anbin-

dung nicht über den Nordkreisel, sondern di-

rekt über den südlichen Abschnitt der Freiherr-

vom-Stein-Straße. 

18  Verkehrsgutachten zum Bebauungsplan 240/II 

19  Verkehrsgutachten zum Bebauungsplan 208 B/II 
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 Ausfahrt Nord: Zusätzlich zur Variante Nullplus Nord wird die 

Freiherr-vom-Stein-Straße zwischen Gerichts-

straße und Nordkreisel in Richtung des Nord-

kreisels für den allgemeinen Kfz-Verkehr geöff-

net.  

 Ausfahrt Süd: Wie Ausfahrt Nord, nur erfolgt die Bus-Anbin-

dung zwischen Gerichtsstraße und ZOB direkt 

über den südlichen Abschnitt der Freiherr-vom-

Stein-Straße. 

 Einfahrt Nord: Zusätzlich zur Variante Nullplus Nord wird die 

Freiherr-vom-Stein-Straße zwischen Gerichts-

straße und Nordkreisel in Richtung der Frei-

herr-vom-Stein-Straße für den allgemeinen 

Kfz-Verkehr geöffnet (Gegenrichtung zu „Aus-

fahrt Nord“).  

 Einfahrt Süd: Wie Einfahrt Nord, nur erfolgt die Bus-Anbin-

dung zwischen Gerichtsstraße und ZOB direkt 

über den südlichen Abschnitt der Freiherr-vom-

Stein-Straße. 

Die Merkmale der Varianten sind in der Tabelle 4-1 noch einmal über-

sichtlich zusammengefasst. In den folgenden Unterkapiteln sind die 

Varianten noch einmal ausführlich beschrieben. Die Wirkungen der Va-

rianten werden anschließend im Kapitel 5 (Ergebnisse der Verkehr-

sumlegung) dargestellt.  

VARIANTE Prognose-Nullfall Nullvariante Nullplus Ausfahrt Einfahrt
Nord Süd Nord Süd Nord Süd

Prognosehorizont 2017 2022 2030 

neue Bahnstadt / FH realisiert 

Quartiere Europa-
Allee 

nicht realisiert realisiert 

Bahnhofsquartier nicht realisiert realisiert 

Europa-Allee Nord- und Süd -An-
bindung

alle Anbindungen sind realisiert 

Nord-/ovaler Kreisel realisiert

Anbindung Fixhei-
der Straße 

umgesetzt nicht umgesetzt 

ZOB noch nicht verlegt verlegt 

Befahrbarkeit Ge-
richtsstraße für Kfz 

Wie heute ist die Durchfahrt für Kfz nicht möglich in Richtung Nordkrei-
sel geöffnet 

in Richtung Gerichts-
straße geöffnet 

Bus-Anbindung Ge-
richtsstraße - ZOB 

über Nordkreisel über Nordkreisel direkt über Nord-
kreisel 

direkt über Nord-
kreisel 

direkt 

Tabelle 4-1: Merkmale der Varianten im Überblick
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4.1 Prognose-Nullfall (2019) 

Der Prognose-Nullfall war die Vergleichsvariante für die Untersuchung 

201920, da er einen Vergleich mit der Untersuchung 201621 ermög-

lichte. Durch einen Vergleich mit der Nullvariante soll ebenfalls die Ver-

gleichbarkeit zur aktuellen Untersuchung hergestellt werden, aller-

dings nur punktuell. Daher werden die Merkmale hier noch einmal dar-

gestellt.  

 Der Nordkreisel und ovale Kreisel im Süden sind realisiert. 

 Die Europa-Allee ist realisiert und über den Nordkreisel und den 

ovalen Kreisel an das bestehende Verkehrsnetz angebunden; wei-

tere Verknüpfungen sind nicht realisiert. 

 Die Anbindung an die Fixheider Straße in und aus Richtung Auto-

bahn/AS Opladen ist umgesetzt. 

 Der ZOB ist noch nicht verlegt. Wegen des bereits verlegten Gü-

tergleises erfolgt die Anbindung über Gerichtsstraße, Goethestraße 

und den Nordkreisel. 

 Die P&R-Anlage (160 Stellplätze) ist noch nicht verlegt und wird 

über die Bahnallee/Goethestraße erreicht. 

 Die zusätzliche Zufahrt des Erzeugergroßmarktes an die Europa-

Allee ist realisiert. 

 Die neue Bahnstadt östlich der Gleise einschließlich Gewerbege-

bieten und FH ist vollständig aufgesiedelt. 

 Die Verbindung zwischen Gerichtsstraße und Nordkreisel ist nur 

für Linienbusse zugelassen. 

 Die neuen Quartiere an der Europa-Allee sind nicht berücksichtigt. 

Abb. 4-1: Anbindung der Europa-Allee im Prognose-Nullfall:  

20  Verkehrsgutachten zum Bebauungsplan 240/II 

21  Verkehrsgutachten zum Bebauungsplan 208 B/II 

Kriterien  
Prognose-Nullfall
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4.2 Nullvariante 

Die Nullvariante stellt die Vergleichsvariante für die aktuelle Untersu-

chung dar. Im Straßennetz bildet sie den mittlerweile existierenden 

Stand ab einschließlich des verlegten ZOB und sämtlicher Anbindun-

gen der Europa-Allee an das Bestandsnetz; in Bezug auf die Entwick-

lung der Quartiere greift sie der Realität etwas vor und berücksichtigt 

zusätzlich zur bereits realisierten Bahnstadt (Ostseite) auch die FH und 

die Quartiere entlang der Bahn-Allee – bis auf das Bahnhofsquartier.  

Der Anschluss der Robert-Blum-Straße an die Fixheider Straße war 

2019 noch geplant, wird aber nicht mehr umgesetzt und ist daher in 

den aktuellen Berechnungen auch nicht berücksichtigt. 

 Alle geplanten Anbindungen der Europa-Allee an das bestehende 

Netz sind realisiert. 

 Der Busbahnhof ist nach Süden verlegt. 

Busse aus der Gerichtsstraße erreichen den 

Busbahnhof über den Nordkreisel. Der Busver-

kehr ist unverändert berücksichtigt. 

 Die P&R-Anlage wurde auf die Ostseite der 

Gleise verlegt und an die Lützenkirchener 

Straße angeschlossen. Die Kapazität (160 

Stellplätze) ist unverändert. 

 Die Anbindung der Fixheider Straße wird nicht 

umgesetzt und ist hier nicht berücksichtigt. 

 Die Gerichtsstraße ist unverändert nur für den 

Busverkehr auf die Freiherr-vom-Stein-Straße 

geöffnet. 

 Auf der Bahnallee werden verkehrsberuhi-

gende Maßnahmen durchgeführt. 

 Der Verkehr der neuen Quartiere Europa-Al-

lee ist bis auf das Bahnhofsquartier berück-

sichtigt. 

Abb. 4-2: Anbindungen und Maßnahmen in der Nullvariante 

Kriterien Nullvariante
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Abb. 4-3: Mögliche Fahrbeziehungen in der Nullvariante 
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4.3 „Nullplus“-Varianten (Nord und Süd)  
keine Öffnung der Gerichtsstraße für den 
motorisierten Individualverkehr (MIV) 

Die Varianten „Nullplus Nord“ und „Nullplus Süd“ bilden den Stand 

nach vollständiger Entwicklung der Quartiere auf der Westseite der Eu-

ropa-Allee einschließlich des Bahnhofsquartier ab. Auch die Anbin-

dung der Gerichtsstraße erfolgt ohne Änderungen, die Durchfahrt auf 

die Freiherr-v.-Stein-Straße ist also wie bisher dem Busverkehr vorbe-

halten. Der Unterschied zur Nullvariante beschränkt sich auf die Be-

rücksichtigung des Bahnhofsquartiers, daher werden Kriterien und 

Fahrtenskizze nicht erneut aufgeführt.  

Gegenüber der Untersuchung 201922 wurde die Anbindung der Tief-

garage des Bahnhofsquartiers geändert: Anstelle der ursprünglich 

zwei Ausfahrten auf die Europa-Allee und die Freiherr-vom-Stein-

Straße wird in der aktuellen Untersuchung nur noch die Ausfahrt auf 

die Freiherr-vom-Stein-Straße realisiert. Dies sei erwähnt zur Erläute-

rung der Unterschiede in Verkehrsbelastung und Verkehrsqualität zur 

ansonsten vergleichbaren Variante „Mitfall“ aus der Untersuchung 

201923. 

In der Variante „Nullplus Nord“ ist die Anbindung des Busverkehrs zwi-

schen Gerichtsstraße und ZOB über den Nordkreisel zugrunde gelegt, 

in der Variante „Nullplus Süd“ erfolgt die Bus-Anbindung direkt über 

den südlichen Abschnitt der Freiherr-v.-Stein-Straße. 

22  Verkehrsgutachten zum Bebauungsplan 240/II 

23  Verkehrsgutachten zum Bebauungsplan 240/II 
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Abb. 4-4: Mögliche Fahrbeziehungen in den Nullplus-Varianten 
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4.4 „Ausfahrt“-Varianten (Nord und Süd)  
Öffnung der Gerichtsstraße für den MIV in Richtung 
Nordkreisel 

In diesen beiden Varianten wird untersucht, welche Auswirkungen die 

Öffnung der Gerichtsstraße für den allgemeinen motorisierten Individu-

alverkehr (MIV) in Richtung des Nordkreisels hat. Beide Varianten set-

zen auf der jeweiligen Nullplus-Variante auf.  

Die Untervarianten „Nord“ und „Süd“ beziehen sich – ebenso wie bei 

den Nullplus-Varianten – auf die Bus-Anbindung zwischen Gerichts-

straße und ZOB: Bei der „Nord“-Variante erfolgt die Bus-Anbindung 

über den Nordkreisel, bei der „Süd“-Variante direkt über die südliche 

Freiherr-vom-Stein-Straße. 

Obwohl die Öffnung der Gerichtsstraße nicht Gegenstand des Bebau-

ungsplan-Verfahrens ist, werden diese Varianten im Rahmen dieses 

Gutachtens mit untersucht, da die Verkehrsbelastung in der Freiherr-

vom-Stein-Straße für die Qualität des geplanten Wohnens auf der 

Westseite des Bahnhofsquartiers entscheidend ist.  

Durch die geplanten Nutzungsänderungen des Bahnhofsquartiers sind 

die Fragen zur Einbahnführung als abgeschwächte Variante noch ein-

mal aufgekommen, nachdem bei den Varianten mit beidseitigen Öff-

nungen im Gutachten 201924 („Durchbindung“ und „Haken“) die Ver-

kehrsverlagerung in die Opladener Innenstadt als zu hoch und damit 

nicht praktikabel bewertet wurde.  

Vor diesem Hintergrund erschien es sinnvoll, die Auswirkungen der 

Öffnung der Gerichtsstraße für den motorisierten Individualverkehr zu 

beschreiben und zu quantifizieren.  

24  Verkehrsgutachten zum Bebauungsplan 240/II 
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Abb. 4-5: Mögliche Fahrbeziehungen in den Ausfahrt-Varianten 
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4.5 „Einfahrt“-Varianten (Nord und Süd)  
Öffnung der Gerichtsstraße für den MIV aus Richtung 
Nordkreisel 

In diesen beiden Varianten wird untersucht, welche Auswirkungen die 

Öffnung der Gerichtsstraße für den allgemeinen motorisierten Individu-

alverkehr (MIV) aus Richtung des Nordkreisels hat. Beide Varianten 

setzen auf der jeweiligen Nullplus-Variante auf und unterscheiden sich 

von den „Ausfahrt“-Varianten nur in der Fahrtrichtung des MIV auf der 

Freiherr-Vom-Stein-Straße.  

Die Untervarianten „Nord“ und „Süd“ beziehen sich – ebenso wie bei 

den Nullplus- und Ausfahrt-Varianten – auf die Bus-Anbindung zwi-

schen Gerichtsstraße und ZOB: Bei der „Nord“-Variante erfolgt die 

Bus-Anbindung über den Nordkreisel, bei der „Süd“-Variante direkt 

über die südliche Freiherr-vom-Stein-Straße. 

Abb. 4-6: Mögliche Fahrbeziehungen in den Einfahrt-Varianten 
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5 Ergebnisse der Verkehrsumlegung 

5.1 Prognose-Nullfall 2019 

Zum besseren Vergleich mit den Varianten der Untersuchung 201925

ist der Prognose-Nullfall 2019, der die Vergleichsgrundlage für die Be-

lastungsdifferenzen der untersuchten Varianten bei der Untersuchung 

2019 bildete, hier noch einmal dargestellt.  

Der Prognose-Nullfall 2019 beschreibt die Wirkung der realisierten Eu-

ropa-Allee (Bebauungsplan 208 A/II,III) ohne den Bebauungsplan 208 

B/II „Quartiere“. Das Ergebnis der Umlegungsrechnung für den Prog-

nose-Nullfall zeigt die folgende Abbildung (Abb. 5-1).  

Zusammenfassung der Merkmale: 

Berücksichtigt sind: 

Der Nordkreisel und ovale Kreisel sind realisiert. 

 Die Europa-Allee ist realisiert und über den Nordkreisel und den 

ovalen Kreisel angebunden. 

 Die Anbindung an die Fixheider Straße in und aus Richtung Auto-

bahn/AS Opladen ist umgesetzt. 

 Der ZOB ist noch nicht verlegt.  

 Die P&R-Anlage (160 Stellplätze) ist noch nicht verlegt und wird 

über die Bahnallee/Goethestraße erreicht. 

 Die zusätzliche Zufahrt des Erzeugergroßmarktes an die Europa-

Allee ist realisiert. 

 Die neue Bahnstadt östlich der Gleise einschließlich Gewerbege-

bieten und FH ist vollständig aufgesiedelt. 

 Die Verbindung zwischen Gerichtsstraße und Nordkreisel ist nur 

für Linienbusse zugelassen. 

Nicht berücksichtigt sind: 

 Zusätzliche Verknüpfungen der Europa-Allee  

 Die neuen Quartiere an der Europa-Allee. 

25  Verkehrsgutachten zum Bebauungsplan 240/II 
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Abb. 5-1: Verkehrsbelastung (DTVw) des Prognose-Nullfalles 2019 
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5.2 Nullvariante 2022 

Die aktuelle Nullvariante bildet die Vergleichsgrundlage für die in die-

sem Gutachten untersuchten Nullplus-Varianten. Sie berücksichtigt 

alle Anschlüsse der Europa-Allee und die Fahrten der entwickelten 

Westseite der Europa-Allee mit Ausnahme des Bahnhofsquartiers. 

Das Ergebnis der Umlegungsrechnung für die Nullvariante zeigt die 

folgende Abbildung (Abb. 5-1)26.  

Für die aktualisierte Nullvariante wurden folgende Anpassungen ge-

genüber dem Prognose-Nullfall von 201927 vorgenommen, deren Wir-

kungen sich in der sich anschließenden Differenzdarstellung (Abb. 5-3) 

überlagern und z.T. ablesen lassen: 

 Berücksichtigung aller Anschlüsse der Europa-Allee an das umlie-

gende Verkehrsnetz:  

 Kein Anschluss der Fixheider Straße an die Robert-Blum-Straße, 

der 2019 noch berücksichtigt wurde. 

 Verlegen des ZOB nach Süden, Schließen des (virtuellen) Bypas-

ses westlich des Bahnhofsquartiers.  

 Verlegen der P&R-Anlage (160 Stellplätze) aus dem Bereich Bahn-

allee/Goethestraße an die Lützenkirchener Straße 

Ein grundsätzlicher Unterschied zur Untersuchung 201928 ergibt sich 

durch die unterschiedlichen Merkmale der jeweiligen Vergleichsvari-

ante: 201629 und 2019 berücksichtigte die Vergleichsvariante (Prog-

nose-Nullfall) erst einen Teil der Maßnahmen im Verkehrsnetz, bei der 

aktuellen Untersuchung sind bei der Vergleichsvariante (Nullvariante) 

bereits alle Maßnahmen im Verkehrsnetz berücksichtigt.  

Bei der Untersuchung 2019 wurde die Wirkung zahlreicher Maßnah-

men einschließlich des Bahnhofsquartiers im Vergleich zum (fiktiven) 

Prognose-Nullfall (Europa-Allee mit Kreiseln im Norden und Süden 

aber ohne Anbindungen) untersucht („Mitfall“), die Wirkung der Einzel-

varianten dann in Bezug auf diesen Mitfall.  

Bei der vorliegenden Untersuchung umfasst die Nullvariante bereits 

alle Maßnahmen mit Ausnahme des Bahnhofsquartiers. Daher wird die 

26 Eine Abbildung mit kleinerem Ausschnitt und etwas größeren Zahlen findet sich im Anhang 
(Abb. 11-1). 

27  Verkehrsgutachten zum Bebauungsplan 240/II 

28  Verkehrsgutachten zum Bebauungsplan 240/II 

29  Verkehrsgutachten zum Bebauungsplan 208 B/II 

Vergleich zu 2019
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Wirkung dieser Maßnahmen noch einmal im Vergleich zum Prognose-

Nullfall (von 2019) dargestellt. Die Wirkung der Nullplus-Varianten 

(Nord und Süd), die dem Mitfall entsprechen, werden dann im Ver-

gleich zur Nullvariante dargestellt, um die Wirkung des Bahnhofsquar-

tiers zu verdeutlichen. Die übrigen Varianten, die sich auf die Öffnung 

der Gerichtsstraße beziehen, werden mit der jeweiligen Nullplus-Vari-

ante verglichen, um nur die Wirkung der Öffnung der Gerichtsstraße 

darzustellen. 

Wie auch schon 201930 gezeigt, führen die hinzugefügten Verknüpfun-

gen zwischen der Bahnallee und Europa-Allee in Höhe der Goethe- 

und Uhlandstraße zu einer erheblichen Umverteilung von der Bahn-

allee auf die Europa-Allee. Während sich 2019 die Umverteilung von 

rund 4.800 bis 9.600 Kfz/Werktag zwischen der südlichen Verknüpfung 

und dem Nordkreisel ersteckte und damit in etwa der Wirkung von 

201631 (vom Nullfall zum Mitfall mit 4.500 bis 8.400) entsprach, fällt sie 

in der aktuellen Untersuchung mit knapp 1.000 bis 7.300 Fahrten deut-

lich geringer aus.  

Einen weiteren deutlichen Effekt lässt sich auf die nicht realisierte An-

bindung der Fixheider Straße an die Robert-Blum-Straße zurückfüh-

ren. So kommt es zu einer großräumigen Umverteilung von mehr als 

3.700 Fahrten/Werktag von der westlichen Fixheider Straße auf die 

Karl-Ulitzka-Straße, den östlichen Abschnitt der Fixheider Straße, die 

Feldstraße sowie die Bonner Straße. Ein kleinräumiger Effekt ist z.B. 

die deutlich stärkere Entlastung der Robert-Koch-Straße um rund 

3.200 bis 3.600 Kfz/Werktag gegenüber 1.500 bis 2.600 Kfz/Werktag 

(2019) bzw. 1.300 bis 2.400 Kfz/Werktag (201632).  

Unverändert ist dagegen die zusätzliche Verkehrsbelastung auf der 

Rat-Deycks-Straße mit 2.300 Kfz/Werktag (2019: 2.500 Kfz/Werktag, 

201633: 2.300 Kfz/Werktag). Und auch die Auslastung der Europa-Al-

lee erreicht mit rund 12.500 Kfz/Werktag im Süden bis zu gut 18.000 

Kfz/Werktag im Norden vergleichbare Werte wie in den vorangegan-

genen Untersuchungen (2019: 12.000 - mehr als 20.000 Kfz/Werktag, 

2016: 12.000 – 19.000 Kfz/Werktag). 

30  Verkehrsgutachten zum Bebauungsplan 240/II 

31  Verkehrsgutachten zum Bebauungsplan 208 B/II 

32  Verkehrsgutachten zum Bebauungsplan 208 B/II 

33  Verkehrsgutachten zum Bebauungsplan 208 B/II 

Wirkungen
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Abb. 5-2: Verkehrsbelastung (DTVw) der aktualisierten Nullvariante 2022 
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Abb. 5-3: Differenznetz (DTVw) Nullvariante 2022 zu Prognose-Nullfall 2019;  
rote Balken verdeutlichen Verkehrszunahmen, grüne Verkehrsabnahmen 

5.3 Nullplus Nord 

Die Variante Nullplus Nord zeigt die Wirkung des Bahnhofsquartiers. 

Gegenüber der Vergleichsvariante (Nullvariante) sind die Busanbin-

dung (über den Nordkreisel) und die Gerichtsstraße (nicht geöffnet) 

unverändert. Die Abb. 5-4 stellt die Verkehrsbelastungen als Ergebnis 
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der Umlegung, die Abb. 5-5 die Belastungsdifferenz zur Nullvariante 

dar. In Vergleich zur Untersuchung 201934 wurde folgende Änderung 

vorgenommen: 

 Schließen der Parkhaus-Ausfahrt des Bahnhofsquartiers auf die 

Europa-Allee, sodass die alleinige Ausfahrt des Parkhauses auf die 

Freiherr-vom-Stein-Straße mündet.  

Durch je eine Zu- und Ausfahrt zum Parkhaus lassen sich die durch 

das Bahnhofsquartier erzeugten Verkehrsströme kleinräumig gut be-

obachten. Die insgesamt etwa 3.300 Fahrten, die das Bahnhofsquar-

tier auslöst, verteilen sich je zur Hälfte auf den Ziel- und Quellverkehr. 

Die Einfahrt an der Europa-Allee kann nur von Norden angesteuert 

werden, Fahrten von Süden kommend müssen daher einmal den 

Nordkreisel durchfahren. Die Mehrbelastung des Kreisels mit der dar-

aus resultierenden Abnahme der Verkehrsqualität führt zu einer leich-

ten Verkehrsabnahme auf der Europa-Allee mit geringfügiger Verlage-

rung auf Bahnallee und Werkstättenstraße.  

In Abb. 5-6 sind zur Erläuterung die Verkehrsspinnen des Bahnhofs-

quartiers, nach Ein- und Ausfahrt getrennt, dargestellt. Die Fahrten 

sind recht gleichmäßig über das Einzugsgebiet verteilt. Über jeder der 

angeschlossenen drei Richtungen (Nordwest, Nordost und Süden) er-

folgen etwa je 500 Fahrten je Werktag im Ziel- und ebenso viele im 

Quellverkehr. Durch die Lage der Zufahrten zeigt sich die Notwendig-

keit, alle Fahrten des an- und abreisenden Verkehrs über den Nord-

kreisel zu führen.  

34  Verkehrsgutachten zum Bebauungsplan 240/II 

Wirkungen
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Abb. 5-4: Verkehrsbelastung (DTVw) der Variante Nullplus Nord 2030 
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Abb. 5-5: Differenznetz (DTVw) Nullplus Nord zur Nullvariante 2022; 
rote Balken verdeutlichen Verkehrszunahmen, grüne Verkehrsabnahmen 
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Abb. 5-6: Verkehrsspinne des Bahnhofsquartiers; links: Quell-, rechts: Zielverkehr 

Abb. 5-7: Differenznetz (DTVw) Detail Nullplus Nord zur Nullvariante 2022; 
rote Balken verdeutlichen Verkehrszunahmen, grüne Verkehrsabnahmen 
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5.4 Nullplus Süd 

Die Variante Nullplus Süd unterscheidet sich von der Variante Nullplus 

Nord nur durch eine direkte Anbindung des Busverkehrs zwischen Ge-

richtsstraße und ZOB. Auch bei dieser Variante ist die Gerichtsstraße 

für den allgemeinen Kfz-Verkehr gesperrt. 

Das Ergebnis der Umlegungsrechnung zeigt die folgende Abbildung 

(Abb. 5-8). Die Abb. 5-9 stellt die Belastungsdifferenz zur Nullvariante 

dar.  

Zusätzlich zu den Verkehrszuwächsen rund um das Bahnhofsquartier, 

wie schon bei der Variante Nullplus Nord beschrieben, findet eine Ver-

lagerung von etwa 500 Kfz-Fahrten/Werktag – vor allem Busse – von 

der nördlichen auf die südliche Freiherr-vom-Stein-Straße statt.  

Die übrigen Änderungen sind vergleichsweise unbedeutend und wer-

den hier nicht weiter beschrieben. 

Wirkungen
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Abb. 5-8: Verkehrsbelastung (DTVw) der Variante Nullplus Süd 2030 
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Abb. 5-9: Differenznetz (DTVw) Nullplus Süd zur Nullvariante 2022; 
rote Balken verdeutlichen Verkehrszunahmen, grüne Verkehrsabnahmen 
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Abb. 5-10: Differenznetz (DTVw) Detail Nullplus Süd zur Nullvariante 2022; 
rote Balken verdeutlichen Verkehrszunahmen, grüne Verkehrsabnahmen 

5.5 Ausfahrt Nord 

Bei der Variante Ausfahrt Nord wird die Gerichtsstraße in Richtung 

Nordkreisel für den allgemeinen Kfz-Verkehr geöffnet. Der Busverkehr 

wird ebenfalls über den Nordkreisel angebunden. Das Ergebnis der 

Umlegungsrechnung zeigt die folgende Abbildung (Abb. 5-11). Die de-

taillierte Differenzdarstellung zur Nullvariante ist in Abb. 5-12 darge-

stellt. Eine Übersicht findet sich im Anhang (Abb. 11-2). 

Durch die Öffnung der Gerichtsstraße in Richtungen Nordkreisel 

kommt es zu einer zusätzlichen Verkehrsbelastung im Bereich der Ge-

richtsstraße (bis zu 2.300 Fahrten/Werktag). Das entspricht etwa einer 

Verdoppelung der Verkehrsmenge auf dieser Relation. In der nördli-

chen Freiherr-v.-Stein-Straße nimmt die Verkehrsmenge um 2.600 auf 

3.100 Fahrten zu, mit dem Quellverkehr aus dem Bahnhofsquartier ad-

dieren sich die Fahrten auf 4.700 Kfz/Werktag. Gleichzeitig werden 

rund 1000 Fahrten von der Rat-Deycks-Straße in die Opladener Innen-

stadt verlagert. 

Wirkungen
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Dies stellt eine Mehrbelastung der sensiblen Ortslage südlich des 

Krankenhauses dar. Wie bereits in den vorangegangenen Gutachten 

angemerkt, wäre für diese Variante ggf. auch zu prüfen, ob der kom-

plexe signalisierte Knoten Düsseldorfer Straße/Gerichtsstraße/An St. 

Remigius/ Am Abtshof in der Lage ist, die zusätzlichen Verkehrsmen-

gen verträglich abzuwickeln. 
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Abb. 5-11: Verkehrsbelastung (DTVw) der Variante Ausfahrt Nord 2030 
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Abb. 5-12: Differenznetz (DTVw) Detail Ausfahrt Nord zur Variante Nullplus Nord; 
rote Balken verdeutlichen Verkehrszunahmen, grüne Verkehrsabnahmen 

5.6 Ausfahrt Süd 

In der Variante Ausfahrt Süd wird – wie in der Variante Ausfahrt Nord 

– die Gerichtsstraße in Richtung Nordkreisel für den allgemeinen Kfz-

Verkehr geöffnet. Im Unterschied zur Variante Ausfahrt Nord wird der 

Busverkehr nicht über den Nordkreisel, sondern direkt angebunden. 

Das Ergebnis der Umlegungsrechnung zeigt die folgende Abbildung 

(Abb. 5-13). Die detaillierte Differenzdarstellung zur Nullvariante zeigt 

Abb. 5-14, eine Übersicht findet sich im Anhang (Abb. 11-3). 

Die Wirkung entspricht im Wesentlichen der Variante Ausfahrt Nord: 

Durch die Öffnung der Gerichtsstraße in Richtungen Nordkreisel 

kommt es im Bereich der Gerichtsstraße mit bis zu 2.400 zusätzlichen 

Fahrten/Werktag ebenfalls fast zu einer Verdoppelung der Verkehrs-

menge auf dieser Relation. Da der Busverkehr ab der Gerichtsstraße 

direkt mit dem ZOB verbunden wird, kommen in der nördlichen Frei-

herr-v.-Stein-Straße die 2.700 Fahrten/Werktag auf einen ansonsten 

unbelasteten Straßenabschnitt; mit dem Quellverkehr aus dem Bahn-

hofsquartier addieren sich die Fahrten auf 4.700 Kfz/Werktag direkt vor 

Wirkungen
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dem Nordkreisel. Gleichzeitig werden rund 1100 Fahrten von der Rat-

Deycks-Straße in die Opladener Innenstadt verlagert. 

Abb. 5-13: Verkehrsbelastung (DTVw) der Variante Ausfahrt Süd 2030  
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Abb. 5-14: Differenznetz (DTVw) Detail Ausfahrt Süd zur Variante Nullplus Süd; 
rote Balken verdeutlichen Verkehrszunahmen, grüne Verkehrsabnahmen 

5.7 Einfahrt Nord 

Bei der Variante Einfahrt Nord wird die Gerichtsstraße aus Richtung 

Nordkreisel und in Richtung Gerichtsstraße für den allgemeinen Kfz-

Verkehr geöffnet. Der Busverkehr wird ebenfalls über den Nordkreisel 

angebunden. Das Ergebnis der Umlegungsrechnung zeigt die fol-

gende Abbildung (Abb. 5-15). Die detaillierte Differenzdarstellung zur 

Nullvariante zeigt Abb. 5-16, eine Übersicht findet sich im Anhang 

(Abb. 11-4) 

Durch die Öffnung der Gerichtsstraße vom Nordkreisel in Richtung Ge-

richtsstraße kommt es zu einer zusätzlichen Verkehrsbelastung im Be-

reich der Gerichtsstraße von bis zu 1.700 Fahrten/Werktag. Das ent-

spricht etwa einer Verdoppelung der Verkehrsmenge auf dieser Rela-

tion. In der nördlichen Freiherr-v.-Stein-Straße nimmt die Verkehrs-

menge um 2.200 Fahrten auf 2.700 Fahrten zu. Im Abschnitt vor dem 

Nordkreisel kommen in Gegenrichtung weitere 1.700 Quellverkehrs-

Wirkungen
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fahrten aus dem Bahnhofsquartier hinzu, sodass sich eine Quer-

schnittsbelastung von rund 4.400 Fahrten/Werktag ergeben. Von der 

Rat-Deycks-Straße werden dabei rund 1.000 Fahrten in die Opladener 

Innenstadt verlagert. 

Auch bei dieser Variante kommt es zu einer Mehrbelastung der sen-

siblen Ortslage südlich des Krankenhauses, anders als in den Aus-

fahrt-Varianten fließt dieser Verkehr über verwinkelte Straßenführung 

„Am Abtshof“ – „An St. Remigius“ ab. Ggf. ist zu prüfen, ob die zusätz-

liche Verkehrsmenge an dieser komplexen signalisierten Führung ver-

träglich abgewickelt werden kann. 
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Abb. 5-15: Verkehrsbelastung (DTVw) der Variante Einfahrt Nord 2030 
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Abb. 5-16: Differenznetz (DTVw) Detail Einfahrt Nord zur Variante Nullplus Nord; 
rote Balken verdeutlichen Verkehrszunahmen, grüne Verkehrsabnahmen 

5.8 Einfahrt Süd 

Die Variante Einfahrt Süd entspricht in den zusätzlichen Verkehrsbe-

lastungsmengen grundsätzlich der Variante Einfahrt Nord. Wie bei die-

ser wird die Gerichtsstraße aus Richtung Nordkreisel und in Richtung 

Gerichtsstraße für den allgemeinen Kfz-Verkehr geöffnet. Der Busver-

kehr wird dagegen wir in den anderen Süd-Varianten von der Gericht-

straße direkt an den ZOB angebunden. Das Ergebnis der Umlegungs-

rechnung zeigt die folgende Abbildung (Abb. 5-17). Die detaillierte Dif-

ferenzdarstellung zur Nullvariante zeigt Abb. 5-18, eine Übersicht fin-

det sich im Anhang (Abb. 11-5)  

Die durch die Öffnung der Gerichtsstraße ausgelöste zusätzliche Ver-

kehrsbelastung im Bereich der Gerichtsstraße entspricht mit 1.700 

Fahrten/Werktag der Variante Einfahrt Nord und stellt ebenfalls etwa 

einer Verdoppelung der Verkehrsmenge auf dieser Relation dar. In der 

nördlichen Freiherr-v.-Stein-Straße nimmt die Verkehrsmenge um/auf 

2.300 Fahrten zu. Durch die 1.700 Quellverkehrsfahrten aus dem 

Wirkungen
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Bahnhofsquartier ergibt sich auf dem Abschnitt vor dem Nordkreisel 

eine Querschnittsbelastung von rund 4.000 Fahrten/Werktag. Auch die 

Verlagerung von rund 1.000 Fahrten von der Rat-Deycks-Straße in die 

Opladener Innenstadt entspricht der Wirkung der Variante Einfahrt 

Nord. 

Auch bei dieser Variante kommt es zu einer Mehrbelastung der sen-

siblen Ortslage südlich des Krankenhauses, v.a. auf der Relation „Am 

Abtshof“ – „An St. Remigius“. Daher ist auch hier ggf. zu prüfen, ob die 

zusätzliche Verkehrsmenge an dieser komplexen signalisierten Füh-

rung verträglich abgewickelt werden kann. 
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Abb. 5-17: Verkehrsbelastung (DTVw) der Variante Einfahrt Süd 2030 
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Abb. 5-18: Differenznetz (DTVw) Detail Einfahrt Süd zur Variante Nullplus Süd; 
rote Balken verdeutlichen Verkehrszunahmen, grüne Verkehrsabnahmen 

5.9 Zwischenfazit 

Die Auslastung der Europa-Allee zeigt mit 12.500 Kfz/Werktag im Sü-

den bis 18.100 Kfz/Werktag im Norden (zuzüglich der rund 2.000 Fahr-

ten des Bahnhofsquartiers) eine sehr gute Übereinstimmung mit den 

Ergebnissen der vorangegangenen Untersuchungen (Mitfall 201935: 

12.600 bis 20.000 Kfz/Werktag, Mitfall 201636: 12.000 bis 19.000 

Kfz/Werktag).  

Die ursprünglich prognostizierte Umverteilung von 4.800 bis 9.600 

Kfz/Werktag (2019; bzw. 4.500 bis 8.400 Kfz/Werktag 2016) von der 

Bahnallee auf die Europa-Allee fällt mit 700 bis 7.300 Kfz/Werktag z.T. 

deutlich geringer aus. Dafür ergibt sich durch die nicht realisierte An-

bindung der Fixheider Straße, neben weiträumigen Verkehrsverlage-

rungen, eine etwas stärkere Entlastung der Robert-Koch-Straße um 

bis zu 3.600 Kfz/Werktag (2019: 2.600, 2016: 2.400 Kfz/Werktag).  

35  Verkehrsgutachten zum Bebauungsplan 240/II 

36  Verkehrsgutachten zum Bebauungsplan 208 B/II 

Wirkung Nullvariante
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Der zusätzlich durch das Bahnhofsquartier erzeugte Verkehr verteilt 

sich recht gleichmäßig im Opladener Verkehrsnetz mit einem Schwer-

punkt der Anbindung von etwa 2/3 über die nördlichen Zufahrten Rat-

Deycks-Straße und Lützenkirchener Straße. Durch die Lage von Zu- 

und Ausfahrt des Bahnhofsquartiers durchfährt jede Quell- und Ziel-

fahrt den Nordkreisel.  

Die Öffnung der Gerichtsstraße bei den „Ausfahrt“- und „Einfahrt“-Va-

rianten führt gleichermaßen zu einer deutlichen Verkehrsverlagerung 

von der Rat-Deycks-Straße auf den Straßenzug Düsseldorfer 

Straße/Gerichtsstraße. Während es bei der 2019 geprüften Variante 

„Durchbindung“ mit beidseitiger Öffnung zu einer Belastung von insge-

samt 6.500 Kfz/Werktag kam, kommt es bei den „Ausfahrt“- und „Ein-

fahrt“-Varianten etwa zu einer Verdoppelung der Verkehrsbelastung 

von 1.900 auf (je nach Variante) 3.600 bis 4.000 Kfz/Werktag. Durch 

das Einbahnstraßensystem Am Abtshof – An St. Remigius und die ver-

winkelte Führung stellen dabei insbesondere die „Einfahrt“-Varianten 

eine Herausforderung an die komplexe teilsignalisierte Verkehrsfüh-

rung dar.  

Auf dem nördlichen Abschnitt der Freiherr-v.-Stein-Straße vor dem 

Nordkreisel sind je nach Variante 2.300 bis 3.100 Kfz unterwegs, vor 

dem Nordkreisel addieren sie sich mit den 1.700 Kfz/Werktag aus dem 

Bahnhofsquartier zu 4.000-4.700 Fahrten. Bei den Ausfahrt-Varianten 

addieren sich die Fahrten vor dem Kreisel, bei den Einfahrt-Varianten 

wird der knappe Raum am Nordkreisel durch Zweirichtungsführung be-

ansprucht. 

Die rund 500 Busfahrten zwischen Gerichtsstraße und ZOB werden 

entweder über den Nordkreisel („Nord“) oder direkt („Süd“) angebun-

den. Bei den Nord-Varianten wird der Nordkreisel entsprechend stär-

ker belastet, zusätzlich ist vor dem Kreisel Zweirichtungsverkehr nötig. 

Bei den Süd-Varianten werden Kreisel und nördlicher Abschnitt der 

Freiherr-v.-Stein-Straße entlastet, dafür der ansonsten vom Kfz-Ver-

kehr weitgehend freigehaltene Südabschnitt befahren.  

Auswirkungen der Null-
plus-Varianten 

Auswirkungen der „Aus-
fahrt“- und „Einfahrt“-Va-
rianten:  
Verkehrsverlagerung ins 
Opladener Zentrum

Auswirkungen der  
Nord-/Süd-Varianten
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6 Untersuchung der Verkehrsqualität  

6.1 Untersuchungsansatz 

Zur Aktualisierung des Verkehrsgutachtens von 201937 wird in der vor-

liegenden Studie die Verkehrsqualität des Nordkreisels überprüft. Die 

Berechnung der Verkehrsqualität erfolgt als Fortschreibung der Unter-

suchung von 2019 weiterhin auf der Basis des Verkehrsmodells, da die 

Zähldaten vom Nordkreisel eine Tendenz aufzeigen aber aufgrund der 

fehlenden Eingewöhnung der Verkehrsteilnehmer und der Auswirkun-

gen der Corona-Pandemie noch nicht ausreichend belastbar sind.  

Der Nordkreisel befand sich bei Auftragserteilung in der Phase der Fer-

tigstellung, die am 6.12.2021 erfolgte. In der Woche nach Fertigstel-

lung des Kreisels erfolgte die Zählung vom 14.-16.12.2021. Diese Er-

gebnisse sind aber aus unterschiedlichen Gründen nicht belastbar (er-

neute „Welle“ der Corona-Pandemie, Leerstände im Bereich Düssel-

dorfer Straße/Bonner Straße aufgrund der Wupper-Hochwasserkata-

strophe, ungünstige jahreszeitliche Bedingungen) und werden an-

schließend ausschließlich zur Plausibilisierung herangezogen. 

Ziel dieses Teils der Untersuchung ist es, die Funktionsfähigkeit des 

Nordkreisels unter den Annahmen der höchsten zu erwartenden Be-

lastung nachzuweisen. 

Darüber hinaus muss die Verträglichkeit zwischen Nordkreisel und 

dem in direkter Nachbarschaft befindlichen lichtsignalgeregelten Kno-

ten Rat-Deycks-Straße/Rennbaumstraße/Freiherr-vom-Stein-Straße 

nachgewiesen werden. Dazu wird anhand der Rückstaulängen beider 

Knoten der Grad der Beeinflussung überprüft. 

Die Spitzenstundenanteile können nicht dem Verkehrsmodell direkt 

entnommen werden, da dieses nur Tageswerte bereitstellt. Die Spit-

zenstundenanteile werden daher wie 2019 aus den Zählergebnissen 

201638 und der Verkehrserzeugung abgeleitet.  

37  Verkehrsgutachten zum Bebauungsplan 240/II 

38  Verkehrsgutachten zum Bebauungsplan 208 B/II 

Verkehrszählung am 
Nordkreisel

Verträglichkeit Nordkrei-
sel/Rennbaumplatz

Spitzenstundenanteile
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Am Rennbaumplatz wird ein mittlerer Spitzenstundenanteil von 8,3 % 

erreicht. Um Schwankungen zu berücksichtigen und somit auf der „si-

cheren Seite“ zu sein, wird wie im Gutachten 201939, am Rennbaum-

platz und am Nordkreisel jeweils ein Spitzenstundenanteil von 9 % des 

DTVw zugrunde gelegt. 

Aus den in der Verkehrserzeugung ermittelten Fahrten werden die re-

levanten Anteile für die Morgen- und Nachmittagsspitze berechnet. 

Dazu werden alle Fahrten anhand der nutzungszugehörigen Tages-

gänge für den Quell- und Zielverkehr über den gesamten Tag verteilt 

und die Werte für die Morgenspitze (7-8 Uhr) und Nachmittagsspitze 

(17-18 Uhr) bestimmt. Der Anteil zur Morgenspitze beträgt für Quell- 

und Zielverkehr des Bahnhofsquartiers nach wie vor jeweils bis zu 6 %, 

zur Nachmittagsspitze sind es 13 % im Ziel- und 15 % im Quellverkehr.  

Da nur die maximale Spitzenstunde für die Berechnung erforderlich ist, 

wird im Folgenden, wie bereits für das Gutachten 201940, lediglich die 

Nachmittagsspitze betrachtet.  

Im Verkehrsmodell sind die erzeugten Verkehre im Mitfall bereits be-

rücksichtigt und von den übrigen Fahrten nicht mehr zu trennen. Da 

vom gesamten Verkehr ein Anteil von 9 % in die Berechnung der Spit-

zenstunde eingeht, für das Bahnhofsquartier aber nach dem Ergebnis 

der Verkehrserzeugung nachmittags ein Spitzenstundenanteil von 

13 % bzw. 15 % maßgeblich ist, erhalten alle Fahrbeziehungen (Quell- 

und Zielverkehr des Bahnhofsquartiers) einen entsprechenden Zu-

schlag von 4 % bzw. 6 % zur Ergänzung der bereits berücksichtigten 

9 %. Das entspricht 122 Fahrten im Quell- und 81 Fahrten im Zielver-

kehr. Diese werden für den Zielverkehr auf die Zufahrt Europa-Allee 

und für den Quellverkehr der Ausfahrt Freiherr-vom-Stein-Straße auf-

geschlagen und anteilig auf die Zufahrten des Nordkreisels verteilt. 

Dieses Verfahren entspricht dem Vorgehen 201941. 

6.2 Ergebnisse Nordkreisel 

Der Nordkreisel, der die Freiherr-vom-Stein- und Lützenkirchener 

Straße mit der Europa-Allee verbindet, ist in allen Varianten hoch be-

39  Verkehrsgutachten zum Bebauungsplan 240/II 

40  Verkehrsgutachten zum Bebauungsplan 240/II 

41  Verkehrsgutachten zum Bebauungsplan 240/II 

Verkehrserzeugung
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lastet. Die Gesamtbelastung über alle Zuflüsse erreicht in der Spitzen-

stunde je nach Variante zwischen rund 2.490 und 2.620 Kfz/h42 und 

erreicht damit etwa dieselben Belastungen wie bei der Untersuchung 

201943 (zwischen 2.480 und 2.650 Kfz/h) und 201644 (zwischen 2.450 

und 2.680 Kfz/h). Neben der Verkehrsqualität ist insbesondere der 

Rückstau in Richtung Rennbaumstraße/Rat-Deycks-Straße zu berück-

sichtigen. 

Die Ergebnisse werden für die einzelnen Varianten dargestellt. Da es 

sich bei der Nullvariante um eine Vergleichsvariante handelt, werden 

nur die Varianten Nullplus (Sperrung Gerichtsstraße), Ausfahrt (Ein-

richtung Gerichtsstraße  Nordkreisel) und Einfahrt (Einrichtung Nord-

kreisel  Gerichtsstraße) – jeweils in der Nord- und der Süd-Variante 

für die Bus-Anbindung – dargestellt. Die Ergebnisse für die Nullvari-

ante finden sich im Anhang. 

6.2.1 Nullplus Nord (Sperrung Gerichtsstraße) 

Bei der Variante Nullplus Nord, bei der die Gerichtsstraße unverändert 

nur für den ÖPNV geöffnet ist und der Busverkehr zwischen Gerichts-

straße nur über den Nordkreisel mit dem ZOB verbunden ist, erreicht 

der Kreisel die Qualitätsstufe E (mangelhaft) und damit keine ausrei-

chende Verkehrsqualität.  

Die Verkehrsqualität der einzelnen Zufahrten beträgt dabei:  

 Freiherr-vom-Stein-Straße Nordwest: Q-Stufe B (gut) 

 Freiherr-vom-Stein-Straße Südwest/Lützenkirchener Straße: Q-

Stufe D (ausreichend) 

 Europa-Allee: Q-Stufe E (mangelhaft) 

Bei einer Zufahrt mit mangelhafter und zwei Zufahrten mit höchstens 

ausreichender Verkehrsqualität zur Spitzenstunde ist mit Stau im Krei-

sel zu rechnen. 

42  Summe der Fahrten über alle Zufahrten zum Nordkreisel zur (Nachmittags-) Spitzenstunde: 
NullPlusNord: 2.520, NullPlusSüd: 2.490, AusfahrtNord: 2.620, AusfahrtSüd: 2.570, Ein-
fahrtNord: 2.550, EinfahrtSüd: 2.520 

43  Verkehrsgutachten zum Bebauungsplan 240/II 

44  Verkehrsgutachten zum Bebauungsplan 208 B/II 
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Abb. 6-1: Verkehrsqualität Nordkreisel Variante Nullplus Nord 

Abb. 6-2: Verkehrsqualitäten der Zufahrten Nordkreisel für die Va-
riante Nullplus Nord (Qualitätsstufe E) 

6.2.2 Nullplus Süd (Sperrung Gerichtsstraße) 

Bei der Variante Nullplus Süd, ist die Gerichtsstraße ebenfalls nur für 

den ÖPNV geöffnet. Im Gegensatz zur Variante Nullplus Nord erfolgt 

die Bus-Anbindung zwischen Gerichtsstraße und ZOB aber direkt und 

nicht über den Nordkreisel. Dies führt zu einer Entlastung des Kreisels, 

sodass die Verkehrsqualität mit D (ausreichend) eine bessere Stufe 

erreicht.  

Die Verkehrsqualität der einzelnen Zufahrten beträgt dabei:  
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 Freiherr-vom-Stein-Straße Nordwest: Q-Stufe B (gut) 

 Freiherr-vom-Stein-Straße Südwest: Q-Stufe C (befriedigend) 

 Europa-Allee: Q-Stufe D (ausreichend) 

 Lützenkirchener Straße: Q-Stufe D (ausreichend) 

Da zwei Zufahrten höchstens die Qualitätsstufe D erreichen, läuft der 

Kreisel, befindet sich aber zur Spitzenstunde regelmäßig an der 

Grenze der Belastbarkeit. 

Abb. 6-3: Verkehrsqualität Nordkreisel Variante Nullplus Süd 

Abb. 6-4: Verkehrsqualitäten der Zufahrten Nordkreisel für die Va-
riante Nullplus Süd (Qualitätsstufe D) 
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6.2.3 Ausfahrt Nord 

Bei der Variante „Ausfahrt Nord“ mit Öffnung der Gerichtsstraße für 

den allgemeinen motorisierten Individualverkehr (MIV) in Richtung des 

Nordkreisels wird mit der Qualitätsstufe F (ungenügend) keine ausrei-

chende Verkehrsqualität mehr erreicht. Durch den zusätzlichen star-

ken Verkehrsstrom aus der südwestlichen Freiherr-vom-Stein-Straße 

heraus wird auch die Europa-Allee blockiert, sodass hier ebenfalls mit 

der Stufe E und einer durchschnittlichen Wartezeit von mehr als einer 

Minute zur Hauptverkehrszeit eine erhebliche Beeinträchtigung zu er-

warten ist.  

Für die einzelnen Zufahrten ergeben sich die Qualitätsstufen:  

 Freiherr-vom-Stein-Straße Nordwest: Q-Stufe B (gut) 

 Lützenkirchener Straße: Q-Stufe D (ausreichend) 

 Europa-Allee: Q-Stufe E (mangelhaft) 

 Freiherr-vom-Stein-Straße Südwest: Q-Stufe F (ungenügend) 

Abb. 6-5: Verkehrsqualität Nordkreisel Variante Ausfahrt Nord 
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Abb. 6-6: Verkehrsqualitäten der Zufahrten Nordkreisel für die Va-
riante Ausfahrt Nord (Qualitätsstufe F) 

6.2.4 Ausfahrt Süd 

Bei der Variante „Ausfahrt Süd“ mit Öffnung der Gerichtsstraße in Rich-

tung Nordkreisel wird im Gegensatz zur „Nord“-Variante der Busver-

kehr aus der Gerichtsstraße direkt an den ZOB angebunden. Eine 

spürbare Entlastung des Nordkreisels wird damit allerdings nicht er-

reicht, die Verkehrsqualität erreicht ebenfalls nur die Stufe F (ungenü-

gend).  

Die mittleren Wartezeiten an den für den Busverkehr relevanten Zu-

fahrten sind zwar deutlich kürzer als in der „Nord“-Variante, betragen 

aber immer noch knapp eine Minute (48,8s) aus der Europa-Allee und 

mehr als zwei Minuten (133,6s) aus der Freiherr-vom-Stein-Str. SW. 

Die Verkehrsqualität der einzelnen Zufahrten beträgt dabei:  

 Freiherr-vom-Stein-Straße Nordwest: Q-Stufe A (sehr gut) 

 Lützenkirchener Straße: Q-Stufe D (ausreichend) 

 Europa-Allee: Q-Stufe E (mangelhaft) 

 Freiherr-vom-Stein-Straße Südwest: Q-Stufe F (ungenügend) 
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Abb. 6-7: Verkehrsqualität Nordkreisel Variante Ausfahrt Süd 

Abb. 6-8: Verkehrsqualitäten der Zufahrten Nordkreisel für die Va-
riante Ausfahrt Süd (Qualitätsstufe F) 

6.2.5 Einfahrt Nord 

Die Variante „Einfahrt Nord“ mit Öffnung der Gerichtsstraße für den 

allgemeinen motorisierten Individualverkehr (MIV) vom Nordkreisel in 

Richtung Gerichtsstraße erreicht mit der Stufe E (mangelhaft) keine 

ausreichende Verkehrsqualität. Die mittlere Wartezeit auf den Zuflüs-

sen Europa-Allee und Lützenkirchener Straße beträgt jeweils rund eine 

Minute zur Nachmittagsspitzenstunde. 

Die Verkehrsqualität der einzelnen Zufahrten beträgt dabei:  

 Freiherr-vom-Stein-Straße Südwest: Q-Stufe C (befriedigend) 

 Freiherr-vom-Stein-Straße Nordwest: Q-Stufe D (ausreichend) 
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 Europa-Allee: Q-Stufe E (mangelhaft) 

 Lützenkirchener Straße: Q-Stufe E (mangelhaft) 

Bei zwei Zufahrten mit mangelhafter und einer Zufahrt mit höchstens 

ausreichender Verkehrsqualität zur Spitzenstunde ist mit Stau im Krei-

sel zu rechnen. 

Abb. 6-9: Verkehrsqualität Nordkreisel Variante Einfahrt Nord 

Abb. 6-10: Verkehrsqualitäten der Zufahrten Nordkreisel für die Va-
riante Einfahrt Nord (Qualitätsstufe E) 
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6.2.6 Einfahrt Süd 

Bei der Variante „Einfahrt Süd“ ist die Verkehrsqualität am Nordkreisel 

etwas besser als bei der Variante „Einfahrt Nord“, es wird aber eben-

falls nur die nicht mehr ausreichende Stufe E (mangelhaft) erreicht.  

Für die einzelnen Zufahrten ergeben sich die Qualitätsstufen:  

 Freiherr-vom-Stein-Straße Südwest: Q-Stufe B (gut) 

 Freiherr-vom-Stein-Straße Nordwest: Q-Stufe D (ausreichend) 

 Europa-Allee/ Lützenkirchener Straße: Q-Stufe E (mangelhaft) 

Bei zwei Zufahrten mit mangelhafter und einer Zufahrt mit höchstens 

ausreichender Verkehrsqualität zur Spitzenstunde ist mit Stau im Krei-

sel zu rechnen. 

Abb. 6-11: Verkehrsqualität Nordkreisel Variante Einfahrt Süd 
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Abb. 6-12: Verkehrsqualitäten der Zufahrten Nordkreisel für die Va-
riante Einfahrt Süd (Qualitätsstufe E) 

6.3 Zwischenfazit 

Ähnlich wie in der Untersuchung 201945 lässt sich eine ausreichende 

Verkehrsqualität am Nordkreisel nur ohne die Öffnung der Gerichts-

straße für den allgemeinen motorisierten Individualverkehr (MIV) errei-

chen. Die „Ausfahrt“-Varianten erreichen die Verkehrsqualtiätsstufe 

„F“, die „Einfahrt-Varianten Stufe „E“ und damit keine ausreichende 

Verkehrsqualität. 

Die „Nord“-Varianten führen durch die Abwicklung des Busverkehrs 

zwischen Gerichtstraße und ZOB über den Nordkreisel zu einer zu-

sätzlichen Belastung des Nordkreisels, sodass die Wartezeiten und 

Rückstaulängen jeweils etwas größer ausfallen als in den Süd-Varian-

ten. Bei den Nullplus-Varianten kommt es dadurch sogar zu einer Ver-

schlechterung der Verkehrsqualität von „D“ auf „E“. Vor dem Hinter-

grund der Verkehrsqualität am Nordkreisel ist also die Süd-Variante zu 

bevorzugen.  

45  Verkehrsgutachten zum Bebauungsplan 240/II 



Fortschreibung der Verkehrsuntersuchung zum Bahnhofsquartier Opladen 

71 

7 Untersuchung der benachbarten Knoten 
Nordkreisel – Rennbaumplatz 

Für die Funktionsfähigkeit des Nordkreisels ist wie im Gutachten zum 

Bebauungsplan 240/II die direkte Nähe zum bestehenden signalisier-

ten Knoten Rennbaumstraße/Rat-Deycks-Straße/Freiherr-vom-Stein-

Straße (Rennbaumplatz) zu berücksichtigen. Bei der unmittelbaren 

Nachbarschaft der beiden Knoten ist zu gewährleisten, dass auch in 

der Spitzenstunde keiner der beiden Knoten durch den Rückstau des 

anderen Knotens blockiert wird. Die Entfernung beider Knotenmittel-

punkte beträgt rund 90 m. Als Aufstellfläche stehen in Richtung Nord-

kreisel ca. 80 m zur Verfügung, in Richtung Rennbaumplatz je 60 m für 

den Geradeaus- und den rechtsabbiegenden Verkehr zuzüglich ca. 

10–15 m gemeinsamer Aufstellfläche für beide Abbiegebeziehungen. 

Im Folgenden wird der Rückstau der beiden benachbarten Knoten se-

parat untersucht, die Ergebnisse werden in einem Zwischenfazit zu-

sammengeführt. Der Stauraumbemessung zugrunde gelegt wurde das 

95er-Perzentil (L-95)46. Dies bedeutet, dass nur bei jedem zwanzigs-

ten Umlauf in der Spitzenstunde statistisch gesehen mehr als der ge-

zeigte Rückstau zu erwarten ist. Die Berechnungen wurden mit dem 

Programm AMPEL in der aktuellen Version 6.3.6 durchgeführt, das in 

seiner Berechnungsmethode die Vorgaben des HBS 201547 erfüllt. Da 

AMPEL nur Festzeitsteuerungen und keine bedarfsabhängige Steue-

rung berücksichtigt, wie sie am signalisierten Knoten verwendet wird, 

ist hier nur eine grobe Abschätzung möglich.  

7.1 Untersuchung des lichtsignalgeregelten Knotens 
Rennbaumstraße/Rat-Deycks-Straße/Freiherr-vom-
Stein-Straße 

Am Knoten Rennbaumplatz ist zurzeit eine verkehrsabhängige LSA-

Schaltung eingerichtet; die Abbiegebeziehung aus der Freiherr-vom-

Stein-Straße in die Rennbaumstraße erfolgt über einen freien Rechts-

abbieger. 2016 wurde der Knoten gezählt und eine Prognose erstellt48. 

46  Das bedeutet, dass mit 95-prozentiger Sicherheit die berechnete Rückstaulänge nicht über-
schritten wird. Überschreitung der angegebenen Länge nur in 5 % der betrachteten Zeit. 

47  Handbuch für die Bemessung von Straßenverkehrsanlagen (HBS) 2015 der Forschungsge-
sellschaft für das Straßen- und Verkehrswesen (FGSV) 

48 Für das „Verkehrsgutachten zum Endausbau Kreisverkehr Stauffenbergstraße/Rennbaum-
straße/Dechant-Krey-Straße“ 2017 
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Bei der Untersuchung 2019 (Verkehrsgutachten zum Bebauungsplan 

240/II) entsprachen die dem Mitfall zugrundeliegenden Werte in etwa 

den Prognosewerten, sodass die Belastungsdaten aus dem Verkehrs-

modell zur Prüfung der Verkehrsqualität direkt herangezogen werden 

konnten. Die vergleichbare Variante der aktuellen Untersuchung, die 

Nullplus-Variante, zeigt insgesamt rund 500 Zufahrten weniger auf als 

der Mitfall. Das entspricht etwa 1,4% der Zufahrten und bewegt sich 

damit im vernachlässigbaren Bereich. Da im Rahmen dieses Gutach-

tens die Analyse dieses komplexen Knotens lediglich als Abschätzung 

der Qualität und Rückstaulängen erfolgt, um die Basis für eine grobe 

Beurteilung der unterschiedlichen Varianten zu erhalten, muss im Falle 

eines Umbaus die Signalschaltung ggf. detailliert ausgearbeitet wer-

den. 

Bereits in der Untersuchung 2019 (Verkehrsgutachten zum Bebau-

ungsplan 240/II) zeichnete sich ab, dass fast alle Varianten, selbst der 

Mitfall, deutlich zu hohe Rückstaulängen erreichen. Da bei der Aus-

wertung des Videomaterials, das im Rahmen dieser Untersuchung an-

gefertigt wurde, bereits unter heutigen Bedingungen ein regelmäßiger 

Rückstau vom Rennbaumplatz bis in den Nordkreisel beobachtet wer-

den kann, erscheint es nicht sinnvoll, weiterhin mit einer Umlaufzeit 

von 80 s zu rechnen. Daher wird in dieser Untersuchung abweichend 

eine Umlaufzeit von 60 s zugrunde gelegt. Eine schnellstmögliche Op-

timierung der LSA-Schaltung erscheint bereits jetzt erforderlich und 

sollte umgehend in die Wege geleitet werden.  

Die Verteilung der Freigabezeiten wird auf dieser Basis wie in den bis-

herigen Untersuchungen für jede Variante im Hinblick auf die Rück-

staulängen in Richtung Nordkreisel optimiert. Anschließend werden 

Verkehrsqualität und Rückstaulängen entsprechend bestimmt und do-

kumentiert. Die Ergebnisse, auch für einen 80-Sekunden-Umlauf, sind 

im Anhang detailliert zusammengestellt. 

Für den Geradausverkehr aus der Freiherr-Vom-Stein-Straße ist eine 

eigene Busspur vorhanden, die aber nur für Einzelfahrten einer Linie 

(253) genutzt wird und gemeinsam mit dem Geradausverkehr ggf. mit 

Vorlauf freigegeben wird. Sie wird daher wie bisher auch in diesem 

Gutachten in die überschlägige Modellierung der Signalisierung nicht 

mit einbezogen. 

Für den Knoten Rennbaumstraße/Rat-Deycks-Straße/Freiherr-vom-

Stein-Straße wird unter Berücksichtigung der bisher zugrunde geleg-

ten Umlaufzeit von 80 s bei allen Varianten nach wie vor eine ausrei-

Vorgehensweise 
abweichende Umlaufzeit 
60 s statt 80 s (bisher)

Ergebnisse  
Verkehrsqualität



Fortschreibung der Verkehrsuntersuchung zum Bahnhofsquartier Opladen 

73 

chende Verkehrsqualität (Qualitätsstufe D) erreicht, die auch der Null-

variante entspricht. Unter Berücksichtigung der verkürzten Umlaufzeit 

von 60 s wird in fast allen Varianten eine befriedigende Verkehrsquali-

tät (Qualitätsstufe C) erreicht, insbesondere Fuß- und Radverkehr pro-

fitieren (Ausnahme: Ausfahrt Süd erreicht Qualitätsstufe D).  

7.2 Rückstaulängen am Rennbaumplatz in Richtung 
Nordkreisel 

Für die Rückstaulängen vom Knoten Rennbaumstraße/Freiherr-v.-

Stein-Straße in Richtung Nordkreisel im 95er-Perzentil (L-95/vergl. 

Abb. 7-2 bis Abb. 7-4) lassen sich nur bei den „Einfahrt“-Varianten 

knapp ausreichende Werte von 74 m bzw. 71 m erreichen, und auch 

das nur bei einer verkürzten Umlaufzeit von 60 s. Bei allen übrigen Va-

rianten ist bei beiden Verkehrsbeziehungen ein Rückstauraum von 

rund 100 m erforderlich, der die vorhandenen Reserven von rund 70 m 

deutlich übersteigt.  

Bei einem Umlauf von 80 s 

 Nullfall: 107 m (D) 

 Nullplus Nord:  108 m (D) 

 Nullplus Süd:  109 m (D) 

 Ausfahrt Nord: 114 m (D) 

 Ausfahrt Süd:  110 m (D) 

 Einfahrt Nord:    85 m (D) 

 Einfahrt Süd:     82 m (D) 

Bei einem Umlauf von 60 s 

 Nullfall:   99 m (D) 

 Nullplus Nord:  100 m (C) 

 Nullplus Süd:  101 m (C) 

 Ausfahrt Nord: 108 m (C) 

 Ausfahrt Süd:    98 m (D) 

 Einfahrt Nord:    74 m (C) 

 Einfahrt Süd:     71 m (C) 

Die Gefahr der Blockade des Nordkreisels zur Spitzenstunde ist aller-

dings bereits in der Nullvariante gegeben. Daher sind grundsätzliche 

begleitende Maßnahmen 
empfohlen
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Überlegungen zur Verbesserung der Situation anzustellen. Denkbar ist 

eine Optimierung der LSA (Lichtsignalanlage) im Hinblick auf den Ver-

kehrsabfluss aus Richtung Nordkreisel. Ohne Maßnahmen muss zur 

Spitzenstunde regelmäßig mit einem Blockieren des Nordkreisels ge-

rechnet werden. Bereits in den Gutachten 201649 und 201950 wurden 

Maßnahmen wie die z.B. die Schaffung weiterer Aufstellflächen vor 

dem Knoten Rennbaumplatz empfohlen. 

Am freien Rechtsabbieger in die Rennbaumstraße kommt es nicht zu 

Problemen.  

7.3 Rückstaulängen am Nordkreisel in Richtung 
Rennbaumplatz 

Aus den Untersuchungen der einzelnen Varianten zur Verkehrsqualität 

ergibt sich auch die Rückstaulänge (L-95) (vergl. Abb. 7-2 bis Abb. 

7-4). Eine Fahrzeuglänge wird mit 6 m berechnet. 

 Nullfall:   6 Kfz (=   36 m) 

 Nullplus Nord:  10 Kfz (=   60 m) 

 Nullplus Süd:    9 Kfz (=   54 m) 

 Ausfahrt Nord:   6 Kfz (=   36 m) 

 Ausfahrt Süd:    5 Kfz (=   30 m) 

 Einfahrt Nord:  17 Kfz (= 102 m) 

 Einfahrt Süd:   17 Kfz (= 102 m) 

Zum Vergleich aus der Untersuchung 201951: 

 Prognose-Mitfall:  21 Kfz (= 126 m)

Trotz einer insgesamt schlechteren Verkehrsqualität am Kreisel kommt 

es gegenüber der Untersuchung 201952 zu einer geringeren Rückstau-

bildung in Richtung des Rennbaumplatzes. Dies kommt vor allem 

durch eine Umverteilung der Zuflussmengen in den Kreisel zustande: 

49  Verkehrsgutachten zum Bebauungsplan 208 B/II 

50  Verkehrsgutachten zum Bebauungsplan 240/II 

51  Verkehrsgutachten zum Bebauungsplan 240/II 

52  Verkehrsgutachten zum Bebauungsplan 240/II 
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Im Vergleich zur Untersuchung 2019 fahren in der aktuellen Untersu-

chung, da die zweite Ausfahrt des Parkhauses auf die Europa-Allee 

nicht mehr vorhanden ist, etwa die Hälfte mehr Fahrzeuge über die 

Freiherr-vom-Stein-Straße SW in den Kreisel ein. Diese blockieren v.a. 

den starken Zufluss aus der Europa-Allee, z.T. auch die Zufahrt Lüt-

zenkirchener Straße. Dadurch können mehr Fahrzeuge aus der Frei-

herr-v.-Stein-Straße NW in den Kreisel einfahren; folglich ist der Rück-

stau in Richtung Rennbaumplatz geringer. 

Wie sich in den folgenden Abbildungen (Abb. 7-2 bis Abb. 7-4) anhand 

der roten Pfeile erkennen lässt, kommt es nur in den „Einfahrt“-Varian-

ten zu einem problematischen Rückstau bis in den Rennbaumplatz. 

Bei den übrigen Varianten werden die rund 80 m, die als Rückstau-

raum zur Verfügung stehen, bei weitem nicht ausgenutzt.  

Bei den „Ausfahrt“-Varianten kommt es durch das stärkere Verkehrs-

aufkommen in der Freiherr-vom-Stein-Straße zusätzlich zu einem star-

ken Rückstau in Richtung Gerichtsstraße. Mit deutlich mehr als 200 m 

reicht dieser über die Ausfahrt der Anlieferung und des Parkhauses 

und die Einmündung der Gerichtsstraße hinaus bis zum ZOB. Da die 

Parkhausausfahrt dem Verkehr der Freiherr-v.-Stein-Straße unterge-

ordnet ist, kann das Parkhaus in der Spitzenstunde vermutlich nur ver-

lassen werden, wenn ein freundlicher Vorfahrtberechtigter einem groß-

zügig den Vortritt lässt.  

Abb. 7-1: Rückstauräume (blau) und prognostizierte Rückstaulän-
gen (grün/rot) für die Nullvariante

Nur Nullplus-Varianten 
sind unproblematisch
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Abb. 7-2: Rückstauräume (blau) und prognostizierte Rückstaulängen (grün/rot) für die 
Varianten Nullplus Nord (links) und Nullplus Süd (rechts) 

Abb. 7-3: Rückstauräume (blau) und prognostizierte Rückstaulängen (grün/rot) für die Va-
rianten Ausfahrt Nord (links) und Ausfahrt Süd (rechst)53

53  Aus Platzgründen wird der Rückstau in die Freiherr-v.-Stein-Straße abweichend vom Stra-
ßenraum dargestellt. 
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Abb. 7-4: Rückstauräume (blau) und prognostizierte Rückstaulängen (grün/rot) für die Va-
rianten Einfahrt Nord (links) und Einfahrt Süd (rechts) 

7.4 Zwischenfazit 

Die beiden hochbelasteten Knoten Rennbaumplatz (LSA) und Nord-

kreisel bergen durch ihre räumliche Nähe auch in der vorliegenden Un-

tersuchung die große Gefahr zur Blockade des jeweils benachbarten 

Knotens. Diese Gefahr wurde bereits in den vorangegangenen Unter-

suchungen beschrieben und ist in dieser Untersuchung bereits in der 

Nullvariante gegeben. Das Bahnhofsquartier kann daher nicht Auslö-

ser der erforderlichen Maßnahmen sein.  

Die am Rennbaumplatz prognostizierten Rückstaulängen in Richtung 

Nordkreisel sind allerdings bei allen betroffenen Varianten moderat, 

sodass davon auszugehen ist, dass eine Optimierung der LSA-

Schaltung ein Blockieren des Nordkreisels verhindern kann.  

Gleichwohl wirken sich die untersuchten Varianten in unterschiedlicher 

Weise auf das Verkehrsgeschehen aus: Die Nullplus-Varianten unter-

scheiden sich nicht signifikant von der Nullvariante. Einzig der Rück-

stau in die Freiherr-v.-Stein-Straße SW reicht mit rund 40m über die 

Ausfahrt aus dem Parkhaus hinaus. Da der Verkehr auf der Freiherr-

v.-Stein-Straße v.a. aus dem Parkhaus zufließen, ist im Parkhaus auf 

der Rampe für ausreichenden Rückstauraum zu sorgen.  

Rückstau bei allen Varian-
ten kritisch…

…aber durch LSA-Opti-
mierung zu entschärfen

Kein signifikanter Unter-
schied von Nullplus- und 
Nullvarianten
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Bei der Nullplus-Nord-Variante wird über den Nordkreisel auch der 

Busverkehr aus der Gerichtsstraße abgewickelt. Dieser hätte zwar in 

der Spitzenstunde durch die kreiselnahe Lage der Parkhauszufahrt 

nicht den gesamten Rückstau, sondern nur etwa drei Fahrzeuge vor 

sich, dies würde bei einer durchschnittlichen Wartezeit von rund 30 s 

etwa 2 min Zeitverlust pro Fahrt zusätzlich zum Zeitaufwand durch die 

Umwegfahrt ausmachen.  

Die „Ausfahrt“-Varianten sind für das Verkehrsgeschehen am Doppel-

knoten Rennbaumplatz – Nordkreisel unverträglich: Der Rückstau vom 

Rennbaumplatz in den Nordkreisel bewegt sich zwar ebenfalls im Rah-

men der Nullvariante, der Rückstau in die Freiherr-v.-Stein-Straße SW 

ist allerdings gravierend. Der Rückstau kann in der Spitzenstunde bis 

zum ZOB zurückreichen und blockiert damit die Ausfahrt aus dem 

Parkhaus vollständig. Auch die Einmündung Gerichtsstraße wird blo-

ckiert, sodass der Busverkehr selbst bei der „Süd“-Variante beeinträch-

tigt würde. An fahrplanmäßigen Busverkehr ist bei der „Nord“-Variante 

in Verbindung mit der „Ausfahrt“-Variante nicht zu denken.  

Bei den „Einfahrt“-Varianten bildet sich ein Rückstau vom Nordkreisel 

bis in den Rennbaumplatz aus. Da sich die Verkehrsabläufe am Nord-

kreisel aber im Gegensatz zum signalgeregelten Rennbaumplatz nicht 

optimieren lassen, ist dieser Rückstau nicht abzubauen. In der Spit-

zenstunde muss regelmäßig mit einem Blockieren des Rennbaumplat-

zes gerechnet werden.  

Bei den Nullplus-Varianten reicht der unter den berücksichtigten Be-

dingungen zu erwartende Rückstau zwar bis in den Nordkreisel hinein, 

durch Optimierung der LSA-Schaltung am Rennbaumplatz besteht 

aber die Möglichkeit, diesen weiter zu reduzieren.  

Eine vertiefte Untersuchung, z.B. in Form einer Verkehrssimulations-

rechnung bietet sich an. Dabei sollte auch eine mögliche Umgestaltung 

des Knotens Rennbaumplatz sollte in diese Untersuchung mit einbe-

zogen werden. 

„Ausfahrt“-Varianten blo-
ckieren Parkhaus-Aus-
fahrt und Bus

„Einfahrt“-Varianten blo-
ckieren Rennbaumplatz 

Nullplus-Varianten 
schneiden am besten ab

Gemeinsame Betrachtung 
beider Knoten und ggf. 
Umgestaltung erforderlich
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8 Zusammenstellung der Verkehrsbelastungs-
daten für die schalltechnische Untersuchung. 

Für die schalltechnische Untersuchung müssen für alle diejenigen 

Streckenabschnitte Verkehrsbelastungsdaten bereitgestellt werden, 

die im unmittelbaren Umfeld des Bahnhofsquartiers liegen oder bei de-

nen gegenüber den Ergebnissen der Untersuchung 201954 Verände-

rungen der Verkehrsbelastung festzustellen sind.  

Betroffen sind folgenden Straßenzüge: 

 Nordkreisel mit anschließenden Straßenabschnitten  

 Europa-Allee vom Nordkreisel bis zum Anschluss Omnibusbahn-

hof 

 Freiherr vom-Stein-Straße zwischen Nordkreisel und ZOB 

 Gerichtsstraße mit Einbahnstraßensystem Am Abtshof – An St. 

Remigius 

 Lützenkirchener Straße zwischen Nordkreisel und Feldstraße 

 Zufahrten und Umfahrten des ZOB

Die Belastungsdaten werden dabei bei mehrstreifigen Abschnitten und 

separaten Rechtsabbiegespuren auf der jeweils äußeren Spur gebün-

delt und für diese dargestellt.  

Der Datenermittlung wurden die aktuellen Zähldaten zugrunde gelegt, 

diese finden sich im Anschluss an das Berechnungsverfahren. 

Bei der Untersuchung 201955 erfolgte die Ermittlung der Datengrund-

lage für die Schallschutztechnische Untersuchung auf Grundlage der 

„RLS 9056“, seit dem 21.Mai 2021 wird die „RLS 19“ angewendet.  

Nach wie vor leiten sich die erforderlichen Verkehrsbelastungsdaten 

vom durchschnittlichen Verkehr für alle Tage (DTV) ab. Da die Zählun-

gen und das Verkehrsumlegungsprogramm jeweils den durchschnittli-

chen Verkehr aller Werktag (DTVw) liefern, müssen diese Werte zuerst 

umgerechnet werden. Gemäß den Vorgaben des HBS 201557 werden 

54  Verkehrsgutachten zum Bebauungsplan 240/II 

55  Verkehrsgutachten zum Bebauungsplan 240/II 

56 Richtlinie für den Lärmschutz an Straßen, 2019; beschlossen  

57  Handbuch für die Bemessung von Straßenverkehrsanlagen HBS, Ausgabe 2015, FGSV, 
Köln 2015 

Berechnungsverfahren
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dafür die DTVw-Werte mit einem Wochenfaktor und einem Saisonfak-

tor multipliziert 58.  

Der Wochenfaktor richtet sich nach Belastungsklassen der untersuch-

ten Straßen und wird für Kfz allgemein und den Schwerverkehr (SV) 

getrennt angewendet. 

Belastungsklassen Kfz SV 

unter 400 0,91 0,85

400-900 0,88 0,80

900-1.700 0,90 0,82

1.700-2.600 0,91 0,80

über 2.600 0,91 0,79

Insgesamt 0,90 0,81

Für den Saisonfaktor ergeben sich folgende Faktoren: Für die aktuelle 

Zählung im Bereich von Nordkreisel und ZOB (Dezember) werden die 

Faktoren 0,97 (Kfz) und 1,01 (SV) angewendet, für die Gerichtsstraße 

(Mai) die Faktoren 0,97 (Kfz) und 0,93 (SV) und südlich des ZOB (No-

vember) 0,99 (Kfz) und 1,01 (SV).  

Aus dem resultierenden DTV-Wert werden nach Vorgaben der 

RLS 1959 anschließend die maßgeblichen Belastungswerte für den Ta-

ges- (6-22 Uhr) und den Nachtzeitraum (22-6 Uhr) ermittelt, getrennt 

nach Pkw und Lkw.  

Auch die prozentualen Schwerverkehrsanteile werden für den Tages- 

und Nachtzeitraum aus den Zählwerten übernommen.  

Für die Lärmuntersuchung werden folgende Daten benötigt: 

 maßgebende stündliche Verkehrsstärke (Tag) MT

 sowie der dazugehörige Lkw-Anteil (pT) 

 maßgebende stündliche Verkehrsstärke (Nacht) MN

 sowie der dazugehörige Lkw-Anteil (pN) 

Der MT- und der MN-Wert werden allerdings nicht mehr, wie nach 

RLS-90, durch die Multiplikation des DTV-Wertes mit bestimmten Kon-

stanten ermittelt, sondern stellen jeweils den durchschnittlichen Stun-

denwert der in den Tages- bzw. Nachstunden (6-22 bzw. 22-6 Uhr) 

ermittelten Verkehrsmenge dar.  

58 Verwendet werden „aktuelle Verfahren“, in diesem Falle das "Hochrechnungsverfahren für 
Kurzzeitzählungen auf Hauptverkehrsstraßen in Großstädten", 2009 

59  Richtlinien für den Lärmschutz an Straßen, 2019 

Relevante Daten
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Die richtungsbezogenen Werte für jeden Streckenabschnitt zwischen 

Knoten und Einmündungen sind zusammengefasst dargestellt. Die Ta-

bellen befinden sich, getrennt nach Varianten, im Anhang.  

8.1 Verkehrserhebung 

Parallel zur Prognoseberechnung anhand des Verkehrsmodells wurde 

an den Knoten Rennbaumplatz und Nordkreisel eine Verkehrszählung 

durchgeführt. Diese dient der Verifikation der Prognosedaten und lie-

fert Grundlagen für die Bestimmung der Verkehrsklassenanteile, die 

sich mit Verwendung der neuen RLS 19 als Grundlage für die Ermitt-

lung der Daten für das schallschutztechnische Gutachten etwas geän-

dert haben. Zusätzlich wurde der Busverkehr durch den Zentralen Om-

nibusbahnhof (ZOB) erhoben und der Rückstauraum zwischen Renn-

baumplatz und Nordkreisel beobachtet.  

Die Verkehrserhebung wurde kurz (eine Woche) nach Fertigstellen des 

Nordkreisels am Donnerstag, den 16.12.2021, mit Scout-Videogeräten 

der Firma Miovision durchgeführt. Der Zeitraum ist denkbar ungünstig, 

es war aber angesichts steigender Corona-Fallzahlen nicht von einer 

Normalisierung des Verkehrsgeschehens in absehbarer Zeit auszuge-

hen, so dass die Zahlung dennoch durchgeführt wurde.  

Die Ergebnisse sind aufgrund der ungünstigen Randbedingungen (zu 

knappe Eingewöhnungszeit, gut eine Woche vor Weihnachten, Ein-

schränkungen durch Corona-Schutzmaßnahmen) nicht ausreichend 

belastbar und werden daher nicht zur Kalibrierung der Gesamtbelas-

tung im Verkehrsmodell herangezogen. Es ist aber davon auszugehen, 

dass sich die Tagesgänge und das Verhältnis der Fahrzeugklassen 

zueinander im normalen Rahmen bewegt. Daher wurden die Anteile 

der Fahrzeugklassen zur Ermittlung der Daten für die schallschutztech-

nische Untersuchung verwendet und auf die erforderliche Gesamtbe-

lastung nach den Ergebnissen der Berechnungen im Verkehrsmodell 

hochgerechnet.  

Darüber hinaus konnten aus den Videoaufzeichnungen wichtige Hin-

weise zum Verkehrsverhalten zwischen Rennbaumplatz und Nordkrei-

sel gewonnen werden. 

Die Auswertung an den beiden Knotenpunkten erfolgte durch die Firma 

Miovision, am ZOB durch VIA über eine Auswertung des Videomateri-

als. So konnten am ZOB auch die Interaktionen zwischen den Bussen 

und dem Fußverkehr ausgewertet werden. 
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Abb. 8-1: Verteilung der Geräte zur Video-Verkehrserfassung 

8.1.1 Nordkreisel: Europa-Allee/Lützenkirchener Straße/ 

Freiherr-vom-Stein-Straße 

Die Verkehrsbelastung am Nordkreisel bewegt sich über den gesam-

ten Tag auf hohem Niveau. Nach einem Anstieg zur Morgenspitze ge-

gen 7:30 Uhr geht die Belastung leicht zurück, um nach 9:30 kontinu-

ierlich bis zur Nachmittagsspitze gegen 16:00 Uhr anzusteigen. Nach 

16:30 geht die Belastung ebenso kontinuierlich und bis nach Mitter-

nacht zurück. Damit ist die Verteilung gleichmäßiger und auch keines-

wegs geringer als zur Zählung 201660, die vor dem Umbau erfolgte und 

in Abb. 8-4 zum Vergleich dargestellt ist.  

60  Für das Verkehrsgutachten zum Endausbau Kreisverkehr Stauffenbergstraße/Rennbaum-
straße/Dechant-Krey-Straße, Köln 2017 
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Die Nachmittagsspitze ist deutlich stärker ausgeprägt als die Morgen-

spitze – 2016 waren sie noch vergleichbar stark – sodass es weiterhin 

vertretbar ist, die Verkehrsqualität nur für die Nachmittagsspitze zu un-

tersuchen (siehe Kapitel 6).  

Die Tagesverkehrsbelastung beträgt bei der Zählung 2021: 17.424

Fahrzeuge. 

Bei der Zählung 2016 wurde eine Gesamtbelastung von 18.481 Fahr-

zeugen erhoben.  

Abb. 8-2: Tagesgang am Nordkreisel nach Fahrzeugtypen 

Abb. 8-3: Tagesgang am Nordkreisel nach Zufahrten 



Fortschreibung der Verkehrsuntersuchung zum Bahnhofsquartier Opladen 

84 

Abb. 8-4: Tagesgang am Knotenpunkt Lützenkirchener Straße/ Freiherr-vom-Stein-
Straße nach Fahrzeugtypen (aus der Untersuchung 2016 vor dem Umbau 
zum Kreisverkehr) 

8.1.2 Rennbaumstraße/Rat-Deycks-Straße/Freiherr-vom-

Stein-Straße  

Am Knotenpunkt Rennbaumstraße/Rat-Deycks-Straße wurde nur eine 

partielle Zählung der Hauptstundengruppen (6-10 Uhr und 15-19 Uhr) 

durchgeführt, da diese Daten zum Abgleich mit bestehenden Zählda-

ten ausreichen. 

Bereits im Vergleich dieser Zeitschnitte mit der Zählung 2016 (Abb. 

8-7) zeigt sich, dass die Belastungsdaten deutlich niedriger ausfallen 

und besonders in den Morgenstunden stark ausgedünnt erscheinen. 

Daher wurde von einer Verwendung der Zähldaten zur Kalibrierung 

des Verkehrsmodells abgesehen. Die Berechnungen zur Verkehrs-

qualität erfolgten mit den (höheren) Werten aus dem Verkehrsmodell, 

das mit den Zählwerten 2016 kalibriert wurde. Somit liegt man mit den 

Ergebnissen auf der sicheren Seite, wenn nach den Corona-Ein-

schränkungen und dem Abschluss der Reparaturarbeiten der durch 
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das Wupper-Hochwasser in Mitleidenschaft gezogenen Geschäfte die 

Verkehrszahlen wieder zunehmen. 

Die Verkehrsbelastung der 2x4 Stunden beträgt (Zählung): 14.890

Fahrzeuge. Im gleichen Zeitraum wurden bei der Zählung 2016 17.927

Fahrzeuge erhoben.  

Die große Differenz der Belastungszahlen zwischen der aktuellen und 

der Zählung 2016 an diesem Knoten lässt vermuten, dass die Ver-

kehrsmenge aus unterschiedlichen Gründen (Corona-Einschränkun-

gen, Auswirkungen des Hochwassers 2021) insgesamt zu niedrig ist. 

Daher werden die Daten nicht zum Kalibrieren des Verkehrsmodells 

herangezogen. Die Berechnung erfolgt mit den bisherigen Zahlen, was 

auch einen direkten Vergleich der Maßnahmen erlaubt. 

Abb. 8-5: Tagesgang am Knotenpunkt Rennbaumstraße/Rat-Deycks-Straße nach Fahr-
zeugtypen 

Keine Verwendung der ak-
tuellen Zähldaten für die 
Kalibrierung des Ver-
kehrsmodells
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Abb. 8-6: Tagesgang am Knotenpunkt Rennbaumstraße/Rat-
Deycks-Straße nach Zufahrten 

Abb. 8-7: Tagesgang am Knotenpunkt Rennbaumstraße/Rat-Deycks-Straße nach Fahr-
zeugtypen (aus der Untersuchung 2016) 
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8.1.3 ZOB 

Der Verkehr durch den ZOB ist – erwartungsgemäß – geprägt durch 

den Busverkehr (blaue Säulenfarbe in Abb. 8-8). Nach einem deutli-

chen Peak gegen 7:30 zur Abwicklung der Schülerverkehre bewegt 

sich die Belastung auf gleichbleibendem Niveau von 20-30 Fahrten je 

Viertelstunde bis in die Abendstunden.  

Bei den Pkw-, Lieferwagen- und Lkw-Fahrten spielte der private Kfz-

Verkehr keine nennenswerte Rolle. Es wurden v.a. Taxifahrten und 

solche Fahrten beobachtet, die dem Krankenhaus zugeordnet werden 

konnten. Mit diesen Fahrten muss auch beim zukünftigen Betrieb ge-

rechnet werden. 

Die z.T. erheblichen Radverkehrsmengen wurden bei dieser über-

schlägigen händischen Auswertung mit Schwerpunkt der Datenermitt-

lung für das schallschutztechnische Gutachten nicht mit erhoben.  

Die Tagesverkehrsbelastung (Zählung) beträgt: 1.543 Fahrzeuge 

(ohne Fahrräder), davon sind 1.305 Busse. 

Wichtiger als die Tagesverkehrsbelastung ist der Busverkehr auf der 

Freiherr-vom-Stein-Straße im Hinblick auf die Qualität des Fußver-

kehrs zu bewerten. Dieser wird bei den „Süd“-Varianten auf der wich-

tigen Verbindung zwischen Fußgängerzone (Bahnhofstraße) und 

Bahnhof in Höhe des Bruno-Wiefel-Platzes gequert. Zwischen 6:30 

und 19:30 Uhr kommt es je Richtung im Schnitt zu 12 Busfahrten in der 

Stunde.  

In der Videobeobachtung kam es aber weder auf der Hauptachse noch 

im Bereich des ZOB selbst zu kritischen Situationen, da die Busse in 

der Regel langsam unterwegs sind und sich gut auf den querenden 

Fuß- und auch Radverkehr eingestellt haben.  

Auswirkungen auf den 
Fußverkehr
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Abb. 8-8: Tagesgang im ZOB nach Fahrzeugtypen 

Abb. 8-9: Tagesgang im ZOB nach Zufahrten 

8.1.4 Verkehrsbeobachtung 

Bei der Beobachtung der Verkehrsabläufe zwischen dem Rennbaum-

platz und dem Nordkreisel fiel auf, dass bereits heute häufig ein Rück-

stau vom Rennbaumplatz in Richtung Nordkreisel zu beobachten ist. 

Dieser beschränkte sich nicht auf die Spitzenstunden, sondern trat 

auch außerhalb der Spitzenstunden regelmäßig auf. Innerhalb der 
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Warteschlange vor der LSA wurden regelmäßig große Lücken zum vo-

rausstehenden Fahrzeug gehalten, was eher als nötig zu einem Rück-

stau bis in den Kreisel führte.  

Abb. 8-10: Bereits heute ist ein Rückstau bis in den Kreisel regel-
mäßig zu beobachten 

Abb. 8-11: Verschärfen des Rückstaus durch große Lücken in der 
Warteschlange 
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9 Zusammenfassende Bewertung 

Die vorliegende Verkehrsuntersuchung stellt eine Aktualisierung der 

Auswirkungen des Bebauungsplanes Nr. 240/II „Opladen-nbso Quar-

tier westlich des Bahnhofs“ dar. Anpassungsbedarf ergab sich insbe-

sondere im Bereich des Bahnhofsquartiers, es werden aber zusätzlich 

zwei weitere Varianten zur Anbindung der Gerichtsstraße („Ausfahrt“ 

und „Einfahrt“) untersucht und mit der Nullvariante verglichen.  

Die Nullvariante berücksichtigt alle Maßnahmen außer dem Bahnhofs-

quartier und ist damit die geeignete Basis-Variante für den Varianten-

vergleich. Als Fortschreibung des Prognose-Mitfalls (aus der Untersu-

chung 201961) dienen die Nullplus-Varianten, die sowohl alle Umset-

zungen einschließlich des Bahnhofsquartiers berücksichtigen als auch 

die Sperrung der Gerichtsstraße beinhalten.  

Alle Varianten (außer der Nullvariante) werden als „Nord“ und „Süd“-

Variante untersucht. Der Unterschied kommt dabei durch die Führung 

der Linienbusse zwischen der Gerichtsstraße und dem ZOB zustande, 

die entweder über den Nordkreisel geführt werden („Nord“) oder direkt 

verkehren („Süd“). Der Untersuchung liegt - wie 2019 - vorrangig das 

Ziel zugrunde, die Wohnnutzung im Bereich der Freiherr-vom-Stein-

Straße zu ermöglichen und zugleich die Erschließung des Kranken-

hauses und des Amtsgerichts zu verbessern.  

Alle drei Varianten wurden auf die Aspekte Verlagerungswirkung sowie 

Verkehrsqualität an den Knotenpunkten Nordkreisel und Rennbaum-

platz untersucht. Die Rückstaulängen wurden vertieft für die Freiherr-

vom-Stein-Straße auf dem Abschnitt zwischen Rennbaumplatz und 

Nordkreisel untersucht. Hier besteht wegen des möglichen Rückstaus 

in der Spitzenstunde die Gefahr, dass sich die beiden Knotenpunkte 

gegenseitig negativ beeinflussen.  

An dieser Stelle sollen die einzelnen Planfälle verglichen und verkehr-

lich bewertet werden. Hinsichtlich der Varianten zur Verkehrsführung 

im Zuge der Gerichtstraße erfolgt eine Empfehlung.  

Die Nullplus-Varianten ohne Öffnung der Gerichtstraße für den allge-

meinen Kfz-Verkehr schneiden von allen untersuchten Varianten am 

günstigsten ab. Die Verkehrsqualität an den Knotenpunkten ist ausrei-

chend. Es finden keine unerwünschten Verkehrsverlagerungen statt 

und die Verkehrsbelastung in der Gerichtsstraße und der Freiherr-

61  Verkehrsgutachten zum Bebauungsplan 240/II 

Untersuchungsgegen-
stände 

Nullplus-Varianten/Sper-
rung der Gerichtsstraße
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vom-Stein-Straße ist im Abschnitt der zukünftigen Wohnbebauung un-

problematisch. Die zu erwartenden Rückstaulängen zwischen Nord-

kreisel und dem signalgeregelten Knotenpunkt Rennbaumplatz liegen 

bereits in einem kritischen Bereich, schneiden aber besser ab als bei 

den „Ausfahrt“-Varianten. Diese zeigen einen erheblichen Rückstau in 

der Freiherr-vom-Stein-Straße, was zum Rückstau ins Parkhaus und 

die Warenanlieferung führt und sich auch negativ auf den Busverkehr 

auswirkt. Die „Einfahrt“-Varianten zeigen zwischen den beiden hoch-

belasteten Knoten Nordkreisel und Rennbaumplatz einen mit Nullplus 

vergleichbaren Rückstau, führen aber zu einer deutlich höheren Ver-

kehrsbelastung am Nordkreisel, die zu einer nicht mehr ausreichenden 

Verkehrsqualität führt. Da die „Nord“-Varianten im Vergleich zu den je-

weiligen „Süd“-Varianten eine größere Belastung des Nordkreisels zur 

Folge haben, liegt für die Variante Nullplus Süd insgesamt die güns-

tigste Bewertung aller Varianten vor.  

Die „Einfahrt“-Varianten schneiden deutlich ungünstiger ab. Zum einen 

ist die Verkehrsqualität am Nordkreisel nicht mehr ausreichend, son-

dern erreicht nur die Stufe E (mangelhaft), zum anderen steigt die Ver-

kehrsbelastung in der Freiherr-vom-Stein-Straße auf etwa das dop-

pelte an. Die Rückstaulänge vor dem signalisierten Knotenpunkt ist 

zwar in Richtung des Nordkreisels günstig, der Rückstau in entgegen-

gesetzter Richtung dagegen ungünstiger als bei allen übrigen Varian-

ten, sodass regelmäßig mit einer Blockade des signalisierten Knotens 

gerechnet werden muss.  

Die „Ausfahrt“-Varianten schneiden insgesamt am ungünstigsten ab. 

Auch sie erreichen am Nordkreisel keine auseichende Verkehrsquali-

tät mehr, diese ist mit der Stufe F (ungenügend) noch schlechter. 

Durch den Anstieg der Verkehrsbelastung in der Freiherr-vom-Stein-

Straße auf gut das doppelte kommt es in der Folge zu einem erhebli-

chen Rückstau am Nordkreisel, der regelmäßig die Ausfahrten von 

Parkhaus und Warenanlieferung des Bahnhofsquartiers blockiert. 

In den „Nord“-Varianten wird der Busverkehr über den Nordkreisel ab-

gewickelt, während er bei den „Süd“-Varianten von der Gerichtsstraße 

an den ZOB angebunden ist. Verkehrstechnisch schneiden die „Süd“-

Varianten durch diese Entlastung des bereits hochbelasteten Nordkrei-

sels besser ab als die „Nord“-Varianten.  

Für den Umweltverbund, also die nicht motorisierten Verkehrsteilneh-

menden, ergeben sich daraus je nach Gruppe Vor- bzw. Nachteile:  

„Einfahrt“: Öffnung der 
Gerichtsstraße aus Rich-
tung Nordkreisel

„Ausfahrt“: Öffnung der 
Gerichtsstraße in Rich-
tung Nordkreisel

„Süd“-Varianten besser 
als „Nord“-Varianten

Unterschiedliche Auswir-
kungen auf den Umwelt-
verbund
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Fahrgäste der Busse erhalten bei den „Süd“-Varianten einen deutlich 

stabileren und um mehrere Minuten schnelleren Fahrtverlauf mit deut-

lich geringerer Gefahr von Verspätungen.  

Variante Verkehrs-
qualität 

Nordkreisel

Verkehrs-
qualität 

Rennbaum-
platz  

(60 s Umlauf)

Verkehrsbe-
lastung Ge-
richtsstraße 

[Kfz/Werktag] 

Rückstau 
vor Renn-
baumplatz 
[m][L-95] 

Rückstau vor Nordkrei-
sel [m][L-95] 

ab Renn-
baumplatz

ab ZOB/ Ge-
richtsstraße 

Nullplus Nord mangelhaft 
(E) 

befriedigend 
(C) 

1900 99 60 42 

Nullplus Süd ausreichend 
(D) 

befriedigend 
(C) 

1900 100 54 36 

Ausfahrt Nord ungenügend 
(F) 

befriedigend 
(C) 

3900 114 36 240 

Ausfahrt Süd ungenügend 
(F) 

befriedigend 
(C) 

4000 110 30 222 

Einfahrt Nord mangelhaft 
(E) 

befriedigend 
(C) 

3600 85 102 36 

Einfahrt Süd mangelhaft 
(E) 

befriedigend 
(C) 

3700 82 102 42 

unbedenklich

zufriedenstellend 
zu hinterfragen

problematisch 

Tabelle 9-1: Übersicht der Kriterien aller Varianten 

Die Verkehrssituation am Doppelknoten Nordkreisel und Rennbaum-

platz ist in allen Varianten angespannt, am besten schneiden aber die 

Nullplus-Varianten („Sperrung Gerichtsstraße“) ab, insbesondere die 

Variante Nullplus Süd, da sie als einzige Variante eine mindestens 

ausreichende Verkehrsqualität an beiden untersuchten Knoten er-

reicht. Auch die Verkehrsbelastung in der Freiherr-vom-Stein-Straße 

ist deutlich niedriger als bei den Varianten mit Öffnung der Gerichts-

straße, was eine bessere Wohnqualität in der Freiherr-vom-Stein-

Straße ermöglicht.  

Die überschlägige Berechnung des Rückstaus vor dem Nordkreisel so-

wie dem Knotenpunkt Rennbaumplatz legt eine vertiefte Untersuchung 

in Form einer Mikrosimulation nahe, da sich nur so die Wechselwirkun-

gen zweier Knotenpunkte genau bestimmen lassen und Optimierungs-

möglichkeiten aufgezeigt werden können. Im Übergang ist mit einer 

Fazit
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Optimierung der LSA (Lichtsignalanlage) durch Verkürzung der Um-

laufzeit eine Reduktion des Rückstaus möglich und anzuraten.  

Die „Einfahrt“-Varianten weisen gegenüber den Nullplus-Varianten auf 

den ersten Blick keine gravierenden Einschränkungen auf: Sie weisen 

eine etwas schlechtere Verkehrsqualität am Nordkreisel auf (E) und 

führen zu einer nicht ganz doppelt so hohen Verkehrsbelastung auf der 

Gerichtsstraße; der Rückstau vor dem Rennbaumplatz ist sogar der 

günstigste aller Varianten. Bei genauerer Untersuchung ist allerdings 

der Rückstau in den Rennbaumplatz kritischer zu bewerten als in Ge-

genrichtung, da der Verkehrsablauf am signalisierten Knoten zu beein-

flussen und damit zu optimieren ist, am Kreisel nicht.  

Die „Ausfahrt“-Varianten können nicht empfohlen werden, da sie aus 

verkehrlicher Sicht über die nicht ausreichende Verkehrsqualität am 

Nordkreisel hinaus den gravierenden Nachteil haben, durch einen er-

heblichen Rückstau in der Freiherr-vom-Stein-Straße südwestlich des 

Kreisels eine verträgliche Verkehrsanbindung des Bahnhofsquartiers 

sowie Abwicklung des Busverkehrs zu verhindern. 
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neue bahnstadt opladen GmbH 

Verkehrsgutachten zum Bebauungsplan Nr. 208 B/II „Opladen-

nbso/Westseite - Quartiere“, Köln 2016 

neue bahnstadt opladen GmbH 

Gutachterliche Stellungnahme zur Öffnung der Gerichtsstraße in 

Leverkusen-Opladen, Köln 2019 

Momentum Real Estate GmbH 

Verkehrsuntersuchung zum Bebauungsplan Nr. 240/II „Opladen 

- nbso Quartier westlich des Bahnhofs“, Köln, August 2019 

Stadt Leverkusen  

Verkehrsgutachten zum Endausbau Kreisverkehr Stauffenberg-

straße/Rennbaumstraße/Dechant-Krey-Straße, Köln 2017 

Stadt Leverkusen  

Mobilitätsuntersuchung 2016, Abschlussbericht und Datensatz, 

Dortmund, September 2016 
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11 Anhang 

11.1 Übersichtsgrafiken Belastungsvergleich 

Abb. 11-1: Differenznetz (DTVw) Nullvariante 2022 zu Prognose-Nullfall 2019 
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Abb. 11-2:  Differenznetz (DTVw) Ausfahrt Nord zur Variante Nullplus Nord 
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Abb. 11-3: Differenznetz (DTVw) Ausfahrt Süd zur Variante Nullplus Süd  
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Abb. 11-4: Differenznetz (DTVw) Einfahrt Nord zur Variante Nullplus Nord  
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Abb. 11-5: Differenznetz (DTVw) Einfahrt Süd zur Variante Nullplus Süd  
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11.2 Verkehrsqualitäten/Verkehrsdaten am 
Nordkreisel 

11.2.1 Nullvariante 

Abb. 11-6: Verkehrsqualität Nordkreisel Nullvariante 
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11.3 Verkehrsqualitäten/Verkehrsdaten am Knoten 
Rat-Deycks-Str./Rennbaumstr./Freiherr-Vom-Stein-Str. 

11.3.1 Umlauf 60 Sekunden 

Abb. 11-7: Nullvariante, 60 s Umlauf, Rückstau 99 m, Qualitätsstufe 
D 
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Abb. 11-8: NullPlus Nord, 60 s Umlauf, Rückstau 100 m, Qualitätsstufe C 
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Abb. 11-9: NullPlus Süd, 60 s Umlauf, Rückstau 101 m, Qualitäts-
stufe C 
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Abb. 11-10: Ausfahrt Nord, 60 s Umlauf, Rückstau 108 m, Qualitätsstufe C 
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Abb. 11-11: Ausfahrt Süd, 60 s Umlauf, Rückstau 98 m, Qualitätsstufe D 
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Abb. 11-12: Einfahrt Nord, 60 s Umlauf, Rückstau 74 m, Qualitätsstufe C 
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Abb. 11-13: Einfahrt Süd, 60 s Umlauf, Rückstau 71 m, Qualitätsstufe C 
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11.3.2 Umlauf 80 Sekunden 

Abb. 11-14: Nullvariante, 80 s Umlauf, Rückstau 107 m, Qualitätsstufe D 
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Abb. 11-15: NullPlus Nord, 80 s Umlauf, Rückstau 108 m, Qualitätsstufe D 
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Abb. 11-16: NullPlus Süd, 80 s Umlauf, Rückstau 109 m, Qualitätsstufe D 
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Abb. 11-17: Ausfahrt Nord, 80 s Umlauf, Rückstau 114 m, Qualitätsstufe D 
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Abb. 11-18: Ausfahrt Süd, 80 s Umlauf, Rückstau 110 m, Qualitätsstufe D 
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Abb. 11-19: Einfahrt Nord, 80 s Umlauf, Rückstau 85 m, Qualitätsstufe D 
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Abb. 11-20: Einfahrt Süd, 80 s Umlauf, Rückstau 82 m, Qualitätsstufe D 

11.4 Daten für die schalltechnische Untersuchung 
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