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1 Ausgangssituation und Aufgabenstellung

Die PTV Group hat im Dezember 2012 im Auftrag des Landesbetriebs StraBenbau
Nordrhein-Westfalen eine Verkehrsuntersuchung' zum Umbau des Knotenpunktes
Luxemburger StraBBe / MilitarringstraBe in Kéln erstellt.

Diese im Vorfeld des Planfeststellungsverfahrens durchgefiihrte Untersuchung ist
aufgrund von Einwanden im Verfahren zu aktualisieren. Insbesondere wird von
Einwendern gefragt, ob die in den aktuellen Plandarstellungen enthaltenen
Flachen fir FuBgénger und Fahrradfahrer ausreichend bemessen sind. Der
Landesbetrieb StraBenbau NRW hat die Planung zugunsten groBerer
Aufstellflichen fir FuBginger und Radfahrer (iberarbeiten lassen. Der
Uberarbeitete Ausbauentwurf ist der folgenden Abbildung 1 zu entnehmen.

Auslegung PLAFE;,*

Maflatab 1:1.000
Stand: 24.05.2017

) ! h B Q
= - { L all | X .= B . Ll A e

J\

Abbildung 1: Ausschnitt Ausbauentwurf Knotenpunkt Luxemburger StraBe / MilitirringstraBe [Quelle:
Landesbetrieb StraBenbau NRW]

Im Zuge einer Aktualisierung der o.g. Verkehrsuntersuchung ist auf Basis einer
aktuellen Verkehrserhebung und Anpassung der Verkehrsprognose zu priifen,
welches Verkehrsaufkommen fiir den Prognosehorizont 2030 zu erwarten ist und
ob der Knoten auf Basis der liberarbeiteten Entwurfsplanung weiterhin ausreichend
leistungsféhig ist. Erganzend wird auBerdem eine Mikrosimulation durchgefiihrt.

! Verkehrsuntersuchung Luxemburger Str./Militarringstr. - Planfeststellung fiir den Landesbetrieb

StraBenbau NRW, PTV Group, Disseldorf, Dezember 2012
GROUP
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2 Verkehrserhebung

Als Grundlage der verkehrstechnischen Auswertungen wurden aktuelle
Verkehrsbelastungszahlen fir den Knotenpunkt Luxemburger StraBe /
MilitérringstraBe  bendtigt. Die  Verkehrserhebung wurde kamerabasiert
durchgefiihrt an einem Normalwerktag, Dienstag, 09.05.2017. Dabei wurden die
Zeitrdume zwischen 6:00 und 10:00 Uhr sowie zwischen 15:00 und 19:00 Uhr
ausgewertet.

Die Intervallzeit betrédgt bei den Auswertungen 15 Minuten, Fahrzeuge wurden
differenziert nach folgenden Fahrzeuggruppen ausgewertet:

® Krad, Pkw und Kleintransporter bis 2,8t zul. Gesamtgewicht,
® Lfzvon 2,8t bis 3,5t zul. Gesamtgewicht,

CJ = Lkw (ber 3,5t zul. Gesamtgewicht und
= Lastziige (Sattelzlige) und Busse.

Die Verkehrserhebung beriicksichtigte die Zahlung von FuBgingern und
Radfahrern am Knotenpunkt fiir die Spitzenstunden. Die Ergebnisse der
Verkehrserhebung wurden graphisch aufbereitet in Form von Knoten-
stromdarstellungen, differenziert in Kfz und SV, sowie in Excel-Darstellungen.

Zur Ermittlung der maximalen Analyseverkehrsbelastungen wurden aus den
Ergebnissen der Verkehrszdhlungen die morgendliche und abendliche
Spitzenstunde ermittelt. Die Knotenstromdarstellungen fiir die Zeitblécke zwischen
06:00 und 10:00 Uhr sowie zwischen 15:00 und 19:00 Uhr sowie die ermittelten
Spitzenstunden sind in den folgenden Abbildungen dargestellt.

Knotenstrombelastung - Luxemburger Straie (B265) / Militirringstrafe

Bestand am 09.05.2017 Morgenspitze Bestand am 09.05.2017 4-h-Block
Zahlzeitraum: 06:00 - 10:00 Uhr Zahizeitraum: 06:00 - 10:00 Uhr
dargestelite Belastungen: 07:45 - 08:45 Uhr dargestelite Belastungen:  06:00 - 10:00 Uhr
Summe Knotenbelastung: 2643 Kfz (davon 107 S$V) Summe Knotenbelastung: 8925 Kfz (davon 398 SV)
) g & 3§
B.8¢ 8 _ 83§
flegr . § Alzis .2
8 ‘ F
522 (26) 1877
2 (8) 787 (21)
aspn 234 (20) 1868 [111) 874 (82)
52(1) | 131 @)
188 (18) 397 (24) 883 (8% 1258 (107)
189 (13) 624 (50)
a7 23
[E] — () i
i i
" S > cE:f§ <~ §3:8
: g FER S & 23°% |5
3 &% .3 © o
g g ™ W B S é a = 18
3 3

Abbildung 2: Knotenstrombelastung Knotenpunkt Luxemburger StraBe / MilitarringstraBe, Analysefall
morgens
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Knotenstrombelastung - Luxemburger StraBe (B265) / Militirringstrae

Bestand am 09.05.2017 Abendspitze Bestand am 09.05.2017 4-h-Block
Zahlzeitraum: 15:00 - 19:00 Uhr Zahizeitraum: 15:00 - 19:00 Uhr
dargestelite Belastungen: 17:15 - 18:15 Uhr dargestelite Belastungen:  15:00 - 19:00 Uhr
Summe Knotenbelastung: 2614 Kfz (davon 34 SV) Summe Knotenbelastung: 9826 Kiz (davon 213 8V)

Luxenburger Sy, (8265)

Abbildung 3: Knotenstrombelastung Knotenpunkt Luxemburger StraBe / MilitarringstraBe, Analysefall
abends

Diese Knotenstromdarstellungen befinden sich im ebenfalls im Anhang des
Gutachtens. Die Verkehrszahlen fir FuBginger und Radfahrer fiir die beiden
Spitzenstunden sind den Anlagen zu entnehmen.

© 2019 PTV Transport Consult GmbH the mind of movement
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3 Anpassung der Verkehrsbelastung

Fur aktuelle Planungen im BundesfernstraBennetz gilt der Prognosehorizont 2030,
d.h. alle Entwicklungen, die bis dahin zu erwarten sind, sind in den Prognose-
berechnungen zu berticksichtigen. In der vorliegenden Verkehrsuntersuchung wird
in Abstimmung mit dem Auftraggeber aufgrund der Aufgabenstellung, d.h. nur
punktuelle Betrachtung eines Einzelknotens, die Verkehrsentwicklung liber die
allgemein zu erwartende Entwicklung abgeleitet.

Relevant sind dabei die Verkehrsverflechtungen zwischen Kéln und dem Rhein-Erft-

Kreis. Zwischen 2010 und 2030 wird fiir den PKW-Verkehr mit einer Zunahme von

ca. 12% gerechnet. Da das Bezugsjahr der aktuellen Erhebung 2017 ist, d.h. ca. ein

Drittel des Betrachtungsintervalls vorbei ist, wird der Zuwachsfaktor um dieses

Drittel abgemindert. D.h., gegenuber den aktuellen Analysezahlen wird eine
C\‘ Zunahme von 8% angenommen.

Fir den LKW-Verkehr gibt es keine vergleichbare Grundlage, aus der sich
entsprechende Faktoren ableiten lassen. Hier wird eine pauschale Erh6hung um
15% angenommen. Die folgende Abbildung 4 zeigt die aktualisierten
Verkehrsbelastungen am Knotenpunkt Luxemburger StraBe/ MilitdrringstraBe

2030.
Luxemburger StraRe (Nord)
ez glagd
. 52 A 308
Morgenspitze Kfz/h e =
Militarringstralle (West) = - - % Militérringstrale (Ost)
20 200
204 9
460 Y 427
3 HEE
Luxgmouraer Strale (Std)
C‘) Luxembhiiraer Stralle (Nord)
3laBz  Bz88
lm§ & N|&s =N
. . 62 A 221
Nachmittagsspitze Kfz/h 28 2
599 BOT
MilitarringstraRe (West) e - Militérringstrae (Ost)
1
201 n
2% v 3%

2 ~ r:‘) g -
geia ERLE
Luxemburger Stralle (Sud)

Abbildung 4: Verkehrsbelastung 2030 Luxemburger StraBBe / MilitérringstraBBe
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4 Verkehrstechnische Untersuchung

41 Grundlagen

Auf der Grundlage der ermittelten Dimensionierungsbelastungen werden
nachfolgend, aufbauend auf dem aktuellen Ausbauentwurf, Leistungs-
fahigkeitsnachweise inklusive einer Einschitzung der Verkehrsqualitt fiir jeden
Verkehrsstrom erbracht.

Die rechnerische Bewertung der Verkehrsqualitat erfolgt in Anlehnung an das HBS

20152 MaBgebend zur Einstufung der Verkehrsqualitit eines Knotenpunktes in der

betrachteten Ausbauform ist die mittlere Wartezeit des Verkehrsstroms mit der

schlechtesten Bedienqualitit. Die Beschreibung und Einteilung der Qualititsstufen

des Verkehrsablaufs erfolgt in den Klassen (QSV) A bis E und sind in der
C nachfolgenden Tabelle 1 dargestellt.

QSV | Knotenpunkte mit Lichtsignalanlagen

Mittl. Wartezeit

<20s Die Wartezeiten sind fir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer sehr
kurz.
B <35s Die Wartezeiten sind fiir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer kurz.

Alle wahrend der Sperrzeit auf dem betrachteten Fahrstreifen
ankommenden Fahrzeuge kénnen in der nachfolgenden Freigabezeit
weiterfahren.

<50s Die Wartezeiten sind fiir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer
splrbar. Nahezu alle wahrend der Sperrzeit auf dem betrachteten
Fahrstreifen ankommenden Kraftfahrzeuge kdnnen in der nachfolgenden
Freigabezeit weiterfahren. Auf dem betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-
Verkehr am Ende der Freigabezeit nur gelegentlich ein Riickstau auf.

©

<70s Die Wartezeiten sind fiir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer
betrachtlich. Auf dem betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am
Ende der Freigabezeit haufig ein Riickstau auf.

<70s Die Wartezeiten sind fiir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer lang.
Auf dem betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der
Freigabezeit in den meisten Umldufen ein Riickstau auf.

O
)

F Verkehrsstarke |Die Wartezeiten sind fiir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer sehr
q liegt Gber der | lang. Auf dem betrachteten Fahrstreifen wird die Kapazitit im Kfz-Verkehr
Kapazitat C Uberschritten. Der Riickstau wéchst stetig. Die Kraftfahrzeuge miissen bis
zur Weiterfahrt mehrfach vorriicken.

Tabelle 1: Vergleich der Verkehrsqualitatsstufen fiir Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage [Quelle: HBS
2015, Tabelle S4-1]

2 Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen, Handbuch fiir die Bemessung von

StraBenverkehrsanlagen, Teil S StadtstraBen, Ausgabe 2015
GROUP
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Koordinierte Fahrzeugpulks bleiben bei der Leistungsfahigkeitsberechnung im
vorliegenden Gutachten unberiicksichtigt.

Die erstellten Leistungsfahigkeitsnachweise fiir die prognostizierte Morgen- und
Abendspitzenstunde sind den Anlagen zu entnehmen.

Ausbau des Knotenpunktes

Die nachfolgende Abbildung 5 zeigt den fiir die Berechnung zu Grunde gelegten
Ausbau des Knotenpunktes und die Einteilung der Signalgruppen.

" '; ; ’i{' »' ; " ‘,': . /’/./

(B

Abbildung 5: Aktueller Entwurf des Knotenpunktes MilitdrringstraBe/ Luxemburger StraBe

Sowohl fiir die die nérdliche als auch fir die stdliche Zufahrt der Luxemburger
StraBe sind jeweils eigene Fahrstreifen fir den Links- und den
Rechtsabbiegeverkehr vorgesehen. Der Geradeausverkehr erhilt zwei Fahrstreifen.

Die westliche und 6stliche Zufahrt der MilitarringstraBBe erhalten ebenfalls separate
Abbiegefahrstreifen fiir die Links- und Rechtsabbieger, fiir die Geradeausverkehre
ist hier jeweils ein Fahrstreifen vorgesehen.
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die

Auf Basis des aktuellen Entwurfs wurden die Zwischenzeiten fiir

Festzeitsignalprogramme neu berechnet.

Signalprogramme fiir die Spitzenstunde

4.3

Fir die Berechnung der Leistungsfahigkeiten wurden fiir die Morgenspitzenstunde

Festzeit-

nachfolgend dargestellten

die

Abendspitzenstunde
Signalprogramme mit einer Umlaufzeit von 90 Sekunden erstellt.

und die
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Abbildung é: Festzeitsignalprogramm Morgenspitze
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Abbildung 7: Festzeitsignalprogramm Abendspitze

Hinsichtlich einer leistungsfahigen Abwicklung der zukinftigen Verkehre wurden in
den Signalprogrammen folgende vier Phasen vorgesehen:

= Phase 1: Freigabe der Hauptrichtung Luxemburger StraBe
(Signalgruppen 1 und 2)

® Phase 2: Freigabe der Linksabbieger
(Signalgruppen 5 und 6)

® Phase 3: Freigabe der Nebenrichtung MilitarringstraBe
(Signalgruppen 3 und 4)

= Phase 4: Freigabe der Linkseinbieger
(Signalgruppen 7 und 8)
4.4 Rechnerische Leistungsfihigkeitsnachweise

Die  nachfolgenden Abbildungen  zeigen die Ergebnisse der
Leistungsfahigkeitsnachweise fir die Morgen- und Abendspitzenstunde.
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Abbildung 9: Leistungsfahigkeitsnachweis fiir die Abendspitze
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Mit den zu Grunde gelegten Prognoseverkehrsbelastungen lassen sich die
Verkehre in beiden untersuchten Lastfallen leistungsfahig abwickeln.

Sowohl in der Morgenspitze als auch in der Abendspitze kénnen mindestens
ausreichende Verkehrsqualitdten (QSV = D) erreicht werden.

Die folgende Abbildung 10 zeigt eine grafische Zusammenfassung der errechneten
Verkehrsqualitdten der einzelnen Verkehrsstrome.

Verkehrsqualitdten Abendspitze
T

T e
¢ B DT ks

Grafische Darstellung der ermittelten Verkehrsqualitéten in den Spitzenstunden

47 Vil
Abbildung 10:

&)

Die folgende Abbildung 11 zeigt die Gegentiberstellung der nach dem HBS 2015
ermittelten erforderlichen Stauraumléngen fir die Abbiegefahrstreifen in den
Spitzenstunden. Die aus der vorliegenden Planung vorhandenen Aufstelllingen
der Fahrstreifen sind ebenfalls mit angegeben. Die Bemessung der Abbiege- bzw.
Aufstellstreifen wird gemaB HBS 2015 Uber ein festgelegtes Perzentil S von 95 %
der Rickstaulainge bei Maximalstau zu Grunde gelegt. Als Bemessungs-
verkehrsstarken werden analog zur Verkehrsqualitdit die Spitzenstunden
herangezogen.
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Abbildung 11: Erforderliche Stauraumléngen und vorhandene Aufstelllingen fiir die

Abbiegefahrstreifen in den Spitzenstunden

In der nérdlichen Zufahrt Luxemburger StraBBe sind sowohl in der Morgenspitze als
auch in der Abendspitze die Langen der Abbiegefahrstreifen in der vorliegenden
Planung ausreichend bemessen, so dass die Abbieger nicht in den
Grundfahrstreifen stauen. Die Sicherheit gegen Uberstauung betrégt 95%. Dies gilt
auch fir den Rechtsabbiegefahrstreifen in der stidlichen Zufahrt Luxemburger

Q StraBe.

In den Ubrigen Zufahrten am Knotenpunkt, wo die vorhandenen Aufstelllaingen
nicht aus der Planung hervorgehen, sollten die erforderlichen Aufstelllangen
mindestens entsprechend der oben dargestellten Ldngen ausgefiihrt werden. Mit
einer Sicherheit von 95 % ist somit gewahrleistet, dass die Abbieger nicht den
Grundfahrstreifen Gberstauen.

Allerdings kann es jedoch in allen Zufahrten sowohl in der Morgenspitze als auch in
der Abendspitze dazu kommen, dass die Abbiegefahrstreifen durch Fahrzeuge des
Grundfahrstreifens tberstaut werden. Im Folgenden wird daher im Detail auf die
einzelnen Zufahrten eingegangen:
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rdli X
In der kritischeren Abendspitze ergibt sich fir die Geradeausfahrstreifen
(Grundfahrstreifen) eine erforderliche Stauraumlange von 104 m (vgl. Abbildung 9).
Diese uibersteigt die vorhanden Aufstelllangen fiir den Linksabbiegefahrstreifen mit
65 m und den Rechtsabbiegefahrstreifen mit 50 m deutlich, so dass es hier zu
Uberstauungen der Abbiegefahrstreifen durch Fahrzeuge auf dem
Grundfahrstreifen kommen kann. Dadurch kénnen abbiegende Fahrzeuge ihre

Fahrstreifen nicht erreichen und die Riickstauldnge bei Maximalstau auf dem
Grundfahrstreifen verlangert sich entsprechend. Diese Auswirkungen auf den
Verkehrsablauf kénnen rechnerisch nicht nachgewiesen werden. Um diese
Auswirkungen zu beziffern, bedarf es einer Verkehrsflusssimulation. Betracht man
die kritische Verkehrsstirke des Rechtsabbiegers mit 62 Kfz/h in der Abendspitze
(entspricht im Mittel ca. 2 Fz. Pro Umlauf), stellt diese im Vergleich zur
C ) Verkehrsstarke auf den Grundfahrstreifen von 864 Kfz/h in der Abendspitze einen

verhéltnisméaBig geringen Anteil dar (vgl. Abbildung 4). Abschatzungsweise sind
daher keine nennenswerten Verldngerungen auf die Ruckstaulinge bei
Maximalstau fiir den Grundfahrstreifen zu erwarten. Daher kann ggf. die geplante
Ldnge des Rechtsabbiegefahrstreifens von 50 m auf das MindestmaBB gemaf
glltiger Richtlinie verkirzt werden. Die erforderliche Aufstelllinge gemaB
Abbildung 11 darf aber nicht unterschritten werden.

Beim Linksabbieger betréagt die kritische Verkehrsstarke 217 Kfz/h in der
Morgenspitze. Dies entspricht ca. 6 Fz. Pro Umlauf und stellt im Vergleich zur
Verkehrsstarke auf den Grundfahrstreifen (morgens 846 Kfz/h) einen spiirbaren
Anteil dar. Es ist abschatzungsweise davon auszugehen, dass sich daher die
Ruckstaustauldnge auf den Grundfahrstreifen durch linksabbiegende Fahrzeuge,
welche lhren Fahrstreifen nicht erreichen, nennenswert verschlechtert. Daher und
auch im Hinblick darauf, dass Linksabbieger und Grundfahrstreifen in beiden
Spitzenstunden stark ausgepragt sind, wird eine erforderliche Stauraumlénge fiir
den Linksabbiegefahrstreifen von 104 m empfohlen (entspricht der erf.
(\" Stauraumlédnge des Grundfahrstreifens), damit der Linksabbieger mit einer
’ statistischen Sicherheit von 95 % seinen Aufstellstreifen erreichen kann.

Siidliche Zufahrt | | StraBe:
In der kritischeren Morgenspitze ergibt sich fir die Geradeausfahrstreifen
(Grundfahrstreifen) eine erforderliche Stauraumldnge von 55 m (vgl. Abbildung 8).
Diese ubersteigt die vorhandene Aufstelllinge fiir den Rechtsabbiegefahrstreifen
mit 40 m, so dass es hier zu Uberstauungen der Abbiegefahrstreifen durch
Fahrzeuge auf dem Grundfahrstreifen kommen kann. Dadurch kénnen
rechtsabbiegende Fahrzeuge ihre Fahrstreifen nicht erreichen und die
Ruckstauldnge bei Maximalstau auf dem Grundfahrstreifen verlangert sich
entsprechend. Analog der Erlduterung oben, bedarf es einer
Verkehrsflusssimulation um bezifferbare Ergebnisse zu erhalten. Betracht man
jedoch die deutlich geringe Verkehrsstiarke des Rechtsabbiegers mit 10 bzw. 11
Kfz/h (vgl. Abbildung 4) in beiden Spitzenstunden, sind keine Auswirkungen auf die

© 2019 PTV Transport Consult GmbH the mind of movement




VU Luxemburger StraBBe / MilitarringstraBBe - Aktualisierung 2018

Riickstaulénge fir den Grundfahrstreifen zu erwarten. Daher kann ggf. die geplante
Ldnge des Rechtsabbiegefahrstreifens von 40 m auf das Mindestmal3 gemaB
glltiger Richtlinie verkiirzt werden. Die erforderliche Aufstelllinge gemaB
Abbildung 11 darf aber nicht unterschritten werden.

Die erforderliche Stauraumlénge fiir den Linksabbieger betragt gemaB Abbildung
11 75 m (kritisch in der Abendspitze). Da diese die erforderliche Stauraumlénge fiir
die Grundfahrstreifen von 55 m (kritisch in der Morgenspitze) deutlich (ibersteigt,

sind keine Uberstauungen des Linksabbiegefahrstreifens durch Fahrzeuge auf dem
Grundfahrstreifen zu erwarten.

Bstliche Zufahrt MilitarrinastraBie:

In  beiden Spitzenstunden ergibt sich fir die Geradeausfahrstreifen
(Grundfahrstreifen) eine erforderliche Stauraumlédnge von 80 m (vgl. Abbildung 8
C und Abbildung 9). Diese Ubersteigt die erforderliche Aufstelllinge fiir den
.,’ Rechtseinbiegefahrstreifen mit 61 m, so dass es hier zu Uberstauungen der
Abbiegefahrstreifen durch Fahrzeuge auf dem Grundfahrstreifen kommen kann.
Analog der Erlduterung oben, bedarf es einer Verkehrsflusssimulation um
bezifferbare Ergebnisse zu erhalten. Betracht man die kritische Verkehrsstirke des
Rechtseinbiegers mit 308 Kfz/h in der Morgenspitze (entspricht im Mittel ca. 8 Fz.
Pro Umlauf), stellt diese im Vergleich zur Verkehrsstéarke auf den Grundfahrstreifen
mit 252 Kfz/h in der Morgenspitze sogar den groBeren Anteil dar (vgl. Abbildung
4). Es ist abschatzungsweise davon auszugehen, dass sich daher die
Ruckstaustauldange auf den Grundfahrstreifen durch rechtseinbiegende Fahrzeuge,
welche lhren Fahrstreifen nicht erreichen, nennenswert verschlechtert. Daher und
auch im Hinblick darauf, dass Rechtseinbieger und Grundfahrstreifen in beiden
Spitzenstunden stark ausgepragt sind, wird eine erforderliche Stauraumlange fiir
den Rechtseinbiegefahrstreifen von 80 m empfohlen (entspricht der erf.
Stauraumldnge des Grundfahrstreifens), damit der Rechtseinbieger mit einer
statistischen Sicherheit von 95 % seinen Aufstellstreifen erreichen kann.

( M Der Grundfahrstreifen mit erforderlicher Stauraumldnge von 80 m iibersteigt
ebenfalls die vorhandene Aufstelllinge fir den Linkseinbiegefahrstreifen (laut
vorliegender Planung gréBer 50 m, erforderlich sind mind. 10 m), so dass es hier zu
Uberstauungen durch Fahrzeuge auf dem Grundfahrstreifen kommen kann.
Dadurch kénnen linkseinbiegende Fahrzeuge ihren Fahrstreifen nicht erreichen
und die Riickstauldnge bei Maximalstau auf dem Grundfahrstreifen verlangert sich
entsprechend. Betracht man jedoch die deutlich geringe Verkehrsstirke des
Linkseinbiegers mit 2 bzw. 15 Kfz/h (vgl. Abbildung 4) in beiden Spitzenstunden,
sind keine Auswirkungen auf die Riickstauldnge fir den Grundfahrstreifen zu
erwarten.

Westliche Zufahrt Militarri Be:

In beiden Spitzenstunden ergibt sich fir die Geradeausfahrstreifen
(Grundfahrstreifen) eine erforderliche Stauraumldnge von 63 m (vgl. Abbildung 8
und Abbildung 9). Die erforderliche Stauraumldnge fiir den Rechtseinbieger
betragt gemaB Abbildung 11 62 m (kritisch in der Morgenspitze). Da diese

© 2019 PTV Transport Consult GmbH the mind of movement




VU Luxemburger StraBe / MilitdrringstraBe - Aktualisierung 2018

weitestgehend der erforderlichen Stauraumlénge des Grundfahrstreifens
entspricht, sind keine Uberstauungen des Rechtseinbiegefahrstreifens durch

Fahrzeuge des Grundfahrstreifens zu erwarten.

Der Grundfahrstreifen mit erforderlicher Stauraumlange von 63 m ibersteigt die
vorhandene Aufstelllinge fir den Linkseinbiegefahrstreifen (laut vorliegender
Planung gréBer 50 m, erforderlich sind mind. 25 m), so dass es hier zu
Uberstauungen durch Fahrzeuge auf dem Grundfahrstreifen kommen kann.
Dadurch kénnen linkseinbiegende Fahrzeuge ihren Fahrstreifen nicht erreichen
und die Riickstauldnge bei Maximalstau auf dem Grundfahrstreifen verléngert sich
entsprechend. Betracht man jedoch die geringe Verkehrsstarke des
Linkseinbiegers mit 14 bzw. 56 Kfz/h (vgl. Abbildung 4) in beiden Spitzenstunden,
sind keine nennenswerten Auswirkungen auf die Rickstauldnge fir den

Grundfahrstreifen zu erwarten.

Die folgende Abbildung 12Abbildung 11 fasst die erforderlichen Stauraumléngen
die Abbiegefahrstreifen unter Beriicksichtigung der
Stauraumléngen der Grundfahrstreifen zusammen.
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Abbildung 12: Erforderliche Stauraumldngen und vorhandene Aufstelllingen fiir die

Abbiegefahrstreifen unter Berlicksichtigung der ermittelten Stauraumldngen der

Grundfahrstreifen
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Zusammenfassend lasst sich anhand der Abbildung 12 folgendes festhalten:

Mit Ausnahme der Rechtsabbiegefahrstreifen auf der Luxemburger StraBBe und der
Linkseinbiegefahrstreifen auf der MilitarringstraBBe wird mittels dem rechnerischen
Verfahren nach HBS 2015 gewabhrleistet, dass die Abbiegefahrstreifen nicht durch
Fahrzeuge des Grundfahrstreifens Uberstaut werden (Sicherheit gegen
Uberstauung in 95 % der Fille).

Fir die vor genannten Rechtsabbiegefahrstreifen auf der Luxemburger StraBe und
der Linkseinbiegefahrstreifen auf der MilitarringstraBe kann dies jedoch nicht
gewdhrleistet werden. Hier Ubersteigt die ermittelte Stauldnge der
Geradeausfahrstreifen die vorhandenen Aufstelllaingen der Abbiegestreifen, so
dass es hier zu Uberstauungen der Abbiegefahrstreifen durch Fahrzeuge auf dem
Grundfahrstreifen kommen kann. Wie bereits oben erldutert, sind jedoch aufgrund
. der spurbar geringen Verkehrsmengen bei den Abbiegern abschétzungsweise
C ' keine nennenswerten Auswirkungen auf die Riickstaulinge fiir den
# Grundfahrstreifen zu erwarten und demnach eine leistungsfahige Abwicklung der
prognostizierten Verkehre moglich ist. Um die Auswirkungen auf den
Verkehrsablauf beziffern zu kénnen, bedarf es einer Verkehrsflusssimulation (vgl.
Kapitel 5), da diese rechnerisch nicht nachgewiesen werden kénnen.

Wie bereits oben erlautert (vgl. Seite 18 und 19) kénnen ggf. die geplanten Léngen
der Rechtsabbiegefahrstreifen auf der Luxemburger StraBBe mit 40 m und 50 m auf
das MindestmalB gemaB gliltiger Richtlinie verkirzt werden. Die erforderlichen
Aufstelllangen gemaB Abbildung 11 dirfen aber nicht unterschritten werden.

Eine Uberpriifung der iberarbeitenden Aufstellflichen fiir FuBganger und
Radfahrer ist nicht Bestandteil des vorliegenden Gutachtens. Um dennoch
abschatzungsweise eine Aussage treffen zu konnen, werden die erhobenen
Verkehrsmengen  herangezogen. Aus den Daten der kritischeren
Abendspitzenstunde geht hervor, dass pro Signalumlauf im Mittel ca. 3 Radfahrer
und 1 FuBgénger die Dreiecksinseln bzw. Mittelinsel iiberqueren.

po——"

( Abschétzungsweise sind hierfiir die Aufstellflichen ausreichend bemessen.
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5 Mikroskopische Verkehrsflusssimulation

Im Zuge des Planfeststellungsverfahrens wird nun der Leistungsfahigkeitsnachweis
des geplanten Knotenpunktes mittels einer mikroskopischen Verkehrsfluss-
simulation gewlinscht. Insbesondere soll ein Vorher-Nachher-Vergleich der
Leistungsfahigkeiten bzw. des Verkehrsablaufs zwischen Prognosenulifall und
Prognoseplanfall fiir das Prognosejahr 2030 gepriift werden.

Zuniachst wird dazu der Analysefall 2017 simuliert und anhand der erhobenen
Zahlwerte kalibriert. Darauf aufbauend wird der Prognosenullfall 2030 (Ist-Situation
vor Ort mit Verkehrsbelastung 2030) gepriift. Daran anschlieBend wird der Umbau
des Knotenpunktes und der Prognoseplanfall 2030 mit drei Varianten simuliert.

Die mikroskopische Verkehrsflusssimulation erfolgt mit der Simulationssoftware
PTV VISSIM (Version 10.00-12), welche die Nachbildung komplexer
(\"} Verkehrsabldufe erméglicht, und in Anlehnung an die Hinweise fir die
. mikroskopische Verkehrsflusssimulation der Forschungsgesellschaft fir StraBen-
und Verkehrswesen. Die Bewegung der Fahrzeuge wird durch ein wissenschaftlich
fundiertes psycho-physisches Fahrzeugfolgemodell sowie einem regelbasierten

Fahrstreifenwechselmodell abgebildet.

Fir die mikroskopische Simulation wurden seitens der Stadt Kéln die folgenden
weiteren Daten zur Verfligung gestellt:

= Signallageplan des Knotenpunkts,

® Signaltechnische Unterlagen zur Nachbildung der verkehrsabhéngigen LSA-
Steuerung,

= Planungsunterlagen fiir die zu betrachtenden Planfille.

Der Knotenpunkt wurde entsprechend des Signallageplans sowie mittels
Luftbildern modelliert. Die verkehrsabhéngige LSA-Steuerung wurde mit dem
Verkehrsingenieurarbeitsplatz LISA+ nachgebildet.

Fir die Simulationsdauer einer Spitzenstunde wurde ein Zeitbereich von 900 bis
4.500 Sekunden gewahlt. Da das Simulationsnetz eine gewisse Einlaufzeit benéotigt,
werden innerhalb der ersten 900 Sekunden keine Auswertungen durchgefihrt. Fir
eine kritische Betrachtung erfolgt die Auswertung in dem Intervall 900 - 4.500
Sekunden. Insgesamt werden pro Auswertung 10 Simulationsldufe durchgefiihrt,
um eine gewisse Streuung der Verkehrsverhiltnisse zu berticksichtigen. Die
Ergebnisse reprasentieren jeweils die Mittelwerte aus den 10 Simulationslaufen.

5.1 Aufbau und Kalibrierung des Simulationsmodells

Die Modellierung des Streckenverlaufs erfolgte anhand von Luftbildern. Die
Knotenpunktgeometrie wurde mittels des zur Verfigung gestellten
Signallageplans nachgebildet. Die verkehrsabhingige LSA-Steuerung wurde
entsprechend der signaltechnischen im Verkehrsingenieurarbeitsplatz LISA+

nachgebildet.
GROUP
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Um die Aussagekraft der Simulationsergebnisse zu gewahrleisten, wurde das
Simulationsmodell anhand der Verkehrsstérken kalibriert. Dabei wurden die
Modellparameter so angepasst, dass sie die Realitdt hinreichend genau abbilden.
Zur Beurteilung der Modellierungsqualitat nennt die FGSV in den Hinweisen zur
mikroskopischen Verkehrsflusssimulation unter anderem den RMSP-Fehler, der
sich nach Formel 1 berechnet. Die Verkehrsstarke in der Z&hlung ist dabei mit gz
und die Verkehrsstarke im Modell mit gu bezeichnet.

150 (Gyn - 92,)
RMSPE = |— (—————M'“ Z'")
Nz Az,

n=1

Formel 1: Berechnung des RMSP-Fehlers [Quelle: FGSV Nr. 388, S. 34]

Eine ausreichende Genauigkeit liegt nach den Hinweisen zur mikroskopischen
N Verkehrsflusssimulation dann vor, wenn die Abweichung zwischen Realitdt und
C Simulation weniger als 5 % betragt.?

L

Fir das vorliegende Modell ergaben sich fiir die Morgen- und die Abendspitze die
in Tabelle 2 gezeigten FehlermaBe fiir die Knotenpunktstréme sowie fiir die zu- und

abflieBenden Verkehre.
Morgenspitze (07:45 - 08:45 Uhr) Abendspitze (17:15 - 18:15 Uhr)
Messquerschnitt Verkehrin | Verkehrin RMSP- | Verkehrin | Verkehrin RMSP-
Zihlung gz | Simulation gm| Fehler | Z&hlung gz | Simulation gm| Fehler
[Kfz/h] [Kfz/h] [%] [Kfz/h] [Kfz/h] [%]
Strom 1:
Luxemburger Str. West > 202 203 0,50 % 252 253 0,40 %
Militarringstr. Nord
Strom 2:
Luxemburger Str. West > 448 452 0,89 % 464 454 2,16 %

Luxemburger Str. Ost

(_, Strom 3:
Luxemburger Str. West > 10 11 10,00 % 11 13 18,18 %
Militérringstr. Stid

Strom 4:
Militarringstr. Stid > 2 2 0,00 % 14 15 714 %
Luxemburger Str. West

Strom 5:
Militarringstr. Std > 234 238 1,71% 246 252 2,44 %
Militérringstr. Nord

Strom 6:
Militarringstr. Stid > 286 281 1,75 % 211 204 3,32%
Luxemburger Str. Ost

3 Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen, Hinweise zur mikroskopischen
Verkehrsflusssimulation - Grundlagen und Anwendung (Nr. 388), Ausgabe 2006
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Morgenspitze (07:45 - 08:45 Uhr) Abendspitze (17:15 - 18:15 Uhr)

Messquerschnitt Verkehrin | Verkehrin RMSP- | Verkehrin | Verkehrin RMSP-

Zéhlung gz | Simulation gu | Fehler | Z&hlung gz | Simulation gu| Fehler

[Kfz/h] [Kfz/h] [%] [Kfz/h] [Kfz/h] [%]

Strom 7:
Luxemburger Str. Ost > 201 197 1,99 % 162 163 0,62%
Militarringstr. Stid
Strom 8:
Luxemburger Str. Ost > 784 777 0,89 % 800 811 1,38%
Luxemburger Str. West
Strom 9:
Luxemburger Str. Ost > 49 47 4,08 % 58 57 1,72%
Militérringstr. Nord
Strom 10:
Militarringstr. Nord > 52 57 9,62 % 13 14 7,69 %
Luxemburger Str. Ost
Strom 11:
Militarringstr. Nord > 186 186 0,00 % 196 188 4,08 %
Militarringstr. Stid
Strom 12:
Militarringstr. Nord > 189 186 1,59 % 187 180 3,74%
Luxemburger Str. West
Auliss 660 660 0,00 % 727 719 1,10%
Luxemburger Str. West ' '
Abfluss o
Luxernburger Str. Weet 975 964 1.13% 1.001 1.005 0,40 %
Zufluss 5 .
MilitSrringstr. Stid 522 522 0,00 % 471 471 0,00 %
Alfuss . 397 392 1,26 % 369 364 1,36 %
Militarringstr. Stid
Zufluss 2
Lukemburyer Str. Ost 1.034 1.034 0,00 % 1.020 1.020 0,00 %
Abfluss 9 9
Lusermburger Str. Ost 786 792 0,76 % 688 664 3,49%
Zufluss 2 A
Militarringstr. Nord 427 427 0,00 % 396 395 0,25%
Abfluss o o
Militarringstr. Nord 485 486 0,21 % 556 561 0,90 %

Tabelle 2: Kalibrierung Morgen- und Abendspitze

Alle Zu- und Abfliisse weisen in der Morgenspitze Werte unter 5 % auf. Bei den
Knotenpunktstrémen 3 und 10 kommt es zu Werten Uliber 5 %. Die absolute
Abweichung betréagt hier jedoch ein bzw. fiinf Fahrzeuge in der Stunde, wobei die
Simulation den kritischeren Fall darstellt.
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Bewertungsgrundlage

In der Abendspitze weisen ebenfalls alle Zu- und Abfliisse Werte unter 5 % auf.
Werte Uiber 5 % treten bei den Knotenpunktstromen 3, 4 und 10 auf. Die absolute
Abweichung betrégt hier jedoch ein bzw. zwei Fahrzeuge in der Stunde, wobei die
Simulation hier ebenfalls den kritischeren Fall darstellt.

Das Modell ist somit fiir die Morgen- und Abendspitze kalibriert.

Auf Grundlage der Simulation wurde eine Einschatzung der Verkehrsqualitat
durchgefiihrt. Die Bewertung der Verkehrsqualitat erfolgte in Anlehnung an das
HBS 2015% MaBgebend zur Einstufung der Verkehrsqualitat eines Knotenpunktes
in der betrachteten Ausbauform ist die mittlere Wartezeit des Verkehrsstroms mit

der schlechtesten Bedienqualitat.

Die Beschreibung und Einteilung der

Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs erfolgt in den Klassen (QSV) A bis E und sind
in der nachfolgenden Tabelle 3 dargestellt.

Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlagen
(Regelung durch Vorfahrtbeschilderung)

Knotenpunkte mit Lichtsignalanlagen

Mittl. Wartezeit Mittl. Wartezeit

. <10s Die Mehrzahl der Verkehrs-|<20s Die Wartezeiten sind fir die
teilnehmer kann  nahezu jeweils betroffenen Verkehrs-
ungehindert den Knoten- teilnehmer sehr kurz.
punkt passieren, Wartezeiten
sind sehr gering.

. <20s Die Abflussméglichkeiten der[<35 s Die Wartezeiten sind fur die
wartepflichtigen ~ Verkehrs- jeweils betroffenen Verkehrs-
stréme werden vom teilnehmer kurz. Alle wéahrend
bevorrechtigten Verkehr der Sperrzeit auf dem
beeinflusst. Die dabei betrachteten Fahrstreifen
entstehenden  Wartezeiten ankommenden  Fahrzeuge
sind gering. kénnen in der nachfolgenden

Freigabezeit weiterfahren.
<30s Die Verkehrsteilnehmer in[<50s Die Wartezeiten sind fiir die

den Nebenstrémen miissen
auf eine merkbare Anzahl von
bevorrechtigten ~ Verkehrs-
teilnehmern  achten. Die
Wartezeiten sind sptirbar, es
kommt zur Bildung von Stau,
der jedoch keine starke
Beeintrachtigung darstellt.

jeweils betroffenen Verkehrs-
teilnehmer spirbar. Nahezu
alle wahrend der Sperrzeit auf
dem  betrachteten  Fahr-
streifen ankommenden Kraft-
fahrzeuge kénnen in der
nachfolgenden Freigabezeit
weiterfahren.  Auf  dem
betrachteten Fahrstreifen tritt
im Kfz-Verkehr am Ende der
Freigabezeit nur gelegentlich
ein Rickstau auf.

4 Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen, Handbuch fiir die Bemessung von
StraBenverkehrsanlagen (Nr. 299), Teil S StadtstraBen, Ausgabe 2015

© 2019 PTV Transport Consult GmbH

the mind of movement



VU Luxemburger StraBe / MilitérringstraBBe - Aktualisierung 2018

Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlagen
Knotenpunkte mit Lichtsignalanlagen
(Regelung durch Vorfahrtbeschilderung)
Mittl. Wartezeit Mittl. Wartezeit
<45s Die Mehrzahl der Verkehrs-[<70s Die Wartezeiten sind fiir die
teilnehmer in den Neben- jeweils betroffenen Verkehrs-
strdbmen muss  Haltevor- teilnehmer betrachtlich. Auf
gange, verbunden  mit dem  betrachteten  Fahr-
deutlichen Zeitverlusten, hin- streifen tritt im Kfz-Verkehr
nehmen. Fir  einzelne am Ende der Freigabezeit
Verkehrsteilnehmer kénnen haufig ein Rickstau auf.
die Wartezeiten hohe Werte
annehmen. Auch wenn sich
voriibergehend ein
merklicher Stau in einem
Nebenstrom ergeben hat,
Py bildet sich dieser wieder
(_»,g zuriick. Der Verkehrszustand
ist noch stabil.
. >45s Es bilden sich Staus, die sich|>70s Die Wartezeiten sind fiir die
bei der vorhandenen jeweils betroffenen Verkehrs-
Belastung nicht mehr teilnehmer lang. Auf dem
abbauen. Die Wartezeiten betrachteten Fahrstreifen tritt
nehmen sehr groBe und im Kfz-Verkehr am Ende der
dabei stark streuende Werte Freigabezeit in den meisten
an. Geringfligige  Ver- Umlaufen ein Riickstau auf.
schlechterungen der Einfluss-
gréBen kénnen zum Ver-
kehrszusammenbruch fiihren.
F Verkehrsstidrke |Die Anzahl der Verkehrs-|Verkehrsstarke |Die Wartezeiten sind fiir die
q liegt Uber der [teilnehmer, die in einem|q liegt Gber der |jeweils betroffenen Verkehrs-
Kapazitat C Verkehrsstrom dem Knoten- |Kapazitét C teilnehmer sehr lang. Auf
punkt je Zeiteinheit zuflieBen, dem  betrachteten Fahr-
ist Uber eine Stunde gréBer streifen wird die Kapazitat im
als die Kapazitat fir diesen Kfz-Verkehr  (berschritten.
L Verkehrsstrom. Es bilden sich Der Riickstau wéchst stetig.
("_,“ lange, sténdig wachsende Die Kraftfahrzeuge missen
Staus mit besonders hohen bis zur Weiterfahrt mehrfach
Wartezeiten. Der Knoten- vorriicken.
punkt ist tberlastet.

Tabelle 3: Vergleich der Verkehrsqualitatsstufen fiir Knotenpunkte mit und ohne Lichtsignalanlage
[Quelle: HBS 2015, Tabellen S4-1 und S5-1]

5.3

Simulationsergebnisse Analysefall 2017

Fir die Beurteilung der Verkehrsqualitdt wurden je Simulationsfall die mittleren

Verlustzeiten sowie die Rickstauldngen aus 10 Simulationsldufen ausgewertet.
Zusétzlich erfolgte eine Auswertung der Reisezeiten fir den FuBgédnger- und
Radverkehr an den entsprechenden Furten. Die Ergebnisse sind nachfolgend
dargestellt und in den Anlagen dem Gutachten beigefiigt.
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Morgenspitze

Die nachfolgende Abbildung 13 zeigt die Auswertung der mittleren Verlustzeiten
sowie die daraus resultierenden Verkehrsqualitdten fir die Morgenspitze des
Analysefalls.

= |n der westlichen Zufahrt (Luxemburger StraBBe) weisen alle Verkehrsstrome
Leistungsfahigkeitsdefizite vor. Die mittleren Verlustzeiten liegen dort zwischen
79 und 151 Sekunden.

= Die stdliche Zufahrt (MilitérringstraBBe) weist fir den Linksabbieger- und den
Geradeausfahrstrom ein  Leistungsfahigkeitsdefizit auf. Die mittleren
Verlustzeiten liegen dort bei 107 Sekunden bzw. 93 Sekunden. Der freie
Rechtsabbieger ist aufgrund der mittleren Verlustzeit von 7 Sekunden mit einer
sehr guten Verkehrsqualitit zu bewerten.

C; = |n der 6stlichen Zufahrt (Luxemburger StraBBe) sind alle Verkehrsstréme mit einer
mangelhaften Verkehrsqualitit der Stufe E zu bewerten. Die mittleren
Verlustzeiten liegen dort zwischen 94 und 110 Sekunden.

= |n der nérdlichen Zufahrt (MilitérringstraBBe) liegen fiir alle Abbiegebeziehungen
Leistungsfahigkeitsdefizite vor. Die mittleren Verlustzeiten liegen zwischen 123
und 127 Sekunden.

Insgesamt ist der Knotenpunkt mit einer mangelhaften Verkehrsqualitat der Stufe E
zu bewerten. Der Linksabbieger der westlichen Zufahrt (Luxemburger StraBe) weist
dabei die schlechteste Bedienqualitat auf.
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Abbildung 13: Mittlere Verlustzeiten und Verkehrsqualititen Analyse, Morgenspitze
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Zusétzlich zu den Verkehrsqualitdten wurden die Riickstaulingen an den
Knotenpunktzufahrten ausgewertet. Fir eine detaillierte Betrachtung der
Stauldngenentwicklung wurde eine IntervallgroBe von einer Sekunde gewahlt. Die
Auswertung ist grafisch in der folgenden Abbildung 14 dargestellt. Die mittlere
Staulange entspricht dabei dem Mittelwert aus der maximalen Staulénge Uber alle
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Intervalle. Die 95 % - Stauldnge gibt die Riickstauldnge an, die in 95 % der Zeit nicht
tiberschritten wird.

¢ \/ N\
KarleM'elle: OSM!
.

Abbildung 14: Ruckstauldangen Analyse, Morgenspitze

In der nérdlichen Zufahrt (MilitérringstraBe) und der 6stlichen Zufahrt (Luxemburger
StraBe) stehen die ersten Pfeile fiir die Stauzdhler an den Haltelinien der reguléren
Signalgruppen (7, 12, 16, 17 und 19). Die dahinterliegenden Pfeile symbolisieren
die Stauzéhler auf Hohe der Haltelinien der Vorsignale bei einem Bahneingriff (1
und 10). In der &stlichen Zufahrt liegt aufgrund der Bahnquerung noch ein
zusétzliches Signal.

Die Stauldngenauswertung korrespondiert mit den ermittelten Verkehrsqualitaten.
In der westlichen Zufahrt (Luxemburger StraB3e) treten die maximalen Stauldngen
auf. Die mittlere Rlckstaulange betrédgt dort 123 m, die mittlere, maximale
Ruckstauldnge 259 m und das 95. Perzentil 391 m.

Fur die nordliche Knotenpunktzufahrt ist die Stauldngenentwicklung im Mittel tiber
alle Simulationslaufe beispielhaft in der folgenden Abbildung 15 dargestellt.
Entsprechende Darstellungen der anderen Zufahrten sind im Anhang des
Gutachtens zu finden. Anzumerken ist, dass aufgrund der verkehrsabhéngigen
Steuerung sowie der Streuung der Verkehrsverhdltnisse innerhalb der
Simulationsldufe die Phasenfolge variieren kann. Dies hat zur Folge, dass
beispielsweise in einem Simulationslauf ein Riickstau abgebaut ist, wahrend er zur
selben Zeit in einem anderen Simulationslauf noch vorliegt. Der hier dargestellte
Mittelwertlauf berticksichtigt all diese Schwankungen.
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Stauléngen Zufahrt Militérringstr. Nord (MSP)

ingstr. Nord Militamingstr. Nord (Ve )
S0
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™,
\'_) Abbildung 15: Staulangenentwicklung Militarringstr. Nord Analyse, Morgenspitze

Die regelméBig auftretenden Bahneingriffe sind hier erkennbar. Im Mittelwertlauf
kommt es an der Haltelinie des Vorsignals in der nérdlichen Zufahrt wahrend dieser
Eingriffe zu Riickstauldngen bis 230 m.

Fir den FuB- und Radverkehr wurden die Reisezeiten zur richtungsbezogenen
Uberquerung der jeweiligen Knotenpunktarme ausgewertet. Anzumerken ist hier,
dass die Reisezeiten aufgrund der unterschiedlichen Weglinge sowie des
unterschiedlich hohen FuBgénger- und Radfahreraufkommens auf den Furten und
der damit verbundenen Geschwindigkeitsdifferenzen nicht miteinander
vergleichbar sind. Sie dienen im weiteren Verlauf zum Vergleich der einzelnen
Simulationsfélle und werden daher erst in der Zusammenfassung betrachtet.

5.3.2 Abendspitze

Die Auswertung der mittleren Verlustzeiten sowie die daraus resultierenden
(__] Verkehrsqualitaten fur die Abendspitze des Analysefalls sind in der folgenden
Abbildung 16 dargestellt.

® |n der westlichen Zufahrt (Luxemburger StraBe) weisen alle Verkehrsstréme
Leistungsfahigkeitsdefizite vor. Die mittleren Verlustzeiten liegen dort zwischen
107 und 192 Sekunden.

= Die sudliche Zufahrt (MilitarringstraBBe) weist fir den Linksabbieger- und den
Geradeausfahrstrom ein  Leistungsfahigkeitsdefizit auf. Die mittleren
Verlustzeiten liegen dort bei 108 Sekunden bzw. 80 Sekunden. Der freie
Rechtsabbieger ist aufgrund der mittleren Verlustzeit von é Sekunden mit einer
sehr guten Verkehrsqualitdt zu bewerten.

= |n der 6stlichen Zufahrt (Luxemburger StraBe) sind alle Verkehrsstréme mit einer
mangelhaften Verkehrsqualitdt der Stufe E zu bewerten. Die mittleren
Verlustzeiten liegen dort zwischen 93 und 155 Sekunden.
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= |n der nordlichen Zufahrt (MilitérringstraBe) liegen fiir alle Abbiegebeziehungen
Leistungsfahigkeitsdefizite vor. Die mittleren Verlustzeiten liegen zwischen 135
und 156 Sekunden.

Insgesamt ist der Knotenpunkt mit einer mangelhaften Verkehrsqualitat der Stufe E
zu bewerten. Der Linksabbieger der westlichen Zufahrt (Luxemburger StraBe) weist
dabei die schlechteste Bedienqualitat auf.
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Abbildung 16: Mittlere Verlustzeiten und Verkehrsqualititen Analyse, Abendspitze

Zuséatzlich zu den Verkehrsqualitdten wurden ebenfalls die Riickstaulangen an den
Knotenpunktzufahrten mit einer IntervallgroBe von einer Sekunde ausgewertet. Die
Auswertung ist grafisch in der folgenden Abbildung 17 dargestellt.

5% Kartengualle: OSM
’ N,

Abbildung 17: Ruckstauldngen Analyse, Abendspitze
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An den im Vergleich zur Morgenspitze hoher belasteten Zufahrten treten hdhere
Ruckstauldngen auf. In der westlichen Zufahrt (Luxemburger StraBe) liegen die
maximalen Stauldngen vor. Die mittlere Riickstauldnge betrdgt dort 207 m, die
mittlere, maximale Ruickstauldange 288 m und das 95. Perzentil 502 m.

Fur die nérdliche Knotenpunktzufahrt ist die Staulangenentwicklung im Mittel tiber
alle Simulationslédufe beispielhaft in der folgenden Abbildung 18 dargestellt.
Entsprechende Darstellungen der anderen Zufahrten sind im Anhang des
Gutachtens zu finden.

Stauldngen Zufahrt Militarringstr. Nord (ASP)
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Abbildung 18: Staulangenentwicklung Militérringstr. Nord Analyse, Abendspitze

Die regelmaBig auftretenden Bahneingriffe sind wie bereits in der Morgenspitze
auch hier deutlich erkennbar. Im Mittelwertlauf kommt es an der Haltelinie des
Vorsignals in der nérdlichen Zufahrt wahrend dieser Eingriffe zu Riickstaulangen bis

(\‘ 236 m.

Die Auswertungen der Reisezeiten fiir den FuB- und Radverkehr werden in der
Zusammenfassung betrachtet.
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Simulationsergebnisse Prognosenullfall 2030

Fir die Simulation des Prognosenullfalls 2030 wurde die prognostizierten
Verkehrsbelastungen in das kalibrierte Modell des Analysefalls 2017 implementiert.
Die Knotenpunktgeometrie sowie die LSA-Steuerung entsprechen weiterhin der
Bestandssituation.

Der Soll-Ist-Vergleich der Verkehrsmengen zeigt in der Morgenspitze fir die
Knotenpunktstrome 4 und 9 Abweichungen Uber 5 %. Die absoluten
Abweichungen betragen dort jedoch ein bzw. drei Fahrzeuge in der Stunde. In der
Abendspitze kommt es aufgrund der hoheren Verkehrsbelastung sowie

entsprechenden Ruickstaus zu groBeren Abweichungen.

Fir die Beurteilung der Verkehrsqualitdt wurden je Simulationsfall die mittleren

Verlustzeiten sowie die Riickstauldngen aus 10 Simulationsldufen ausgewertet. Die
C\'“} Ergebnisse sind nachfolgend dargestellt und in den Anlagen dem Gutachten
i beigefugt.

54.1 Morgenspitze

Die nachfolgende Abbildung 19 zeigt die Auswertung der mittleren Verlustzeiten
sowie die daraus resultierenden Verkehrsqualitdten fir die Morgenspitze des
Prognosenullfalls.

® |n der westlichen Zufahrt (Luxemburger StraBe) weisen alle Verkehrsstrome
Leistungsfahigkeitsdefizite vor. Die mittleren Verlustzeiten liegen dort zwischen
108 und 183 Sekunden.

= Die slidliche Zufahrt (MilitarringstraBe) weist fir den Linksabbieger- und den
Geradeausfahrstrom ein Leistungsfahigkeitsdefizit auf. Die mittleren
Verlustzeiten liegen dort bei 143 Sekunden bzw. 101 Sekunden. Der freie
Rechtsabbieger ist aufgrund der mittleren Verlustzeit von knapp (ber
10 Sekunden mit einer guten Verkehrsqualitét zu bewerten.

O

= |n der 6stlichen Zufahrt (Luxemburger StraBBe) sind alle Verkehrsstréme mit einer
mangelhaften Verkehrsqualitdt der Stufe E zu bewerten. Die mittleren
Verlustzeiten liegen dort zwischen 109 und 125 Sekunden.

= |n der nérdlichen Zufahrt (MilitarringstraBe) liegen fir alle Abbiegebeziehungen
Leistungsfahigkeitsdefizite vor. Die mittleren Verlustzeiten liegen zwischen 166
und 176 Sekunden.

Insgesamt ist der Knotenpunkt mit einer mangelhaften Verkehrsqualitit der Stufe E
zu bewerten. Der Linksabbieger der westlichen Zufahrt (Luxemburger Stra3e) weist
dabei die schlechteste Bedienqualitat auf.
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Abbildung 19: Mittlere Verlustzeiten und Verkehrsqualitdten Prognosenullfall, Morgenspitze

Zusétzlich zu den Verkehrsqualitdten wurden ebenfalls die Rickstaulangen an den
Knotenpunktzufahrten mit einer IntervallgréBBe von einer Sekunde ausgewertet. Die
Auswertung ist grafisch in der folgenden Abbildung 20 dargestellt.

: N
I, Kartanquslie: OSM

Abbildung 20: Riickstauldngen Prognosenullfall, Morgenspitze

Aufgrund der im Vergleich zum Analysefall hheren Verkehrsbelastungen weisen
die Knotenpunktzufahrten in der Morgenspitze des Prognosenullfalls gréBere
Riickstauldangen auf. In der westlichen Zufahrt (Luxemburger Stra3e) liegen analog
zum Analysefall die maximalen Stauldngen vor. Die mittlere Rickstauldnge betragt
dort 183 m, die mittlere, maximale Riickstaulinge 359 m und das 95. Perzentil

501 m.
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Die Stauléngenentwicklung in der nérdlichen Knotenpunktzufahrt (Militar-
ringstraBBe) ist im Mittel Giber alle Simulationslaufe beispielhaft in der folgenden
Abbildung 21 dargestellt. Entsprechende Darstellungen der anderen Zufahrten
sind im Anhang des Gutachtens zu finden.
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Abbildung 21: Stauldngenentwicklung Militérringstr. Nord Prognosenullifall, Morgenspitze

Wie bereits im Analysefall sind auch hier die regelmé&fBig auftretenden Bahneingriffe
deutlich erkennbar. Im Vergleich zum Analysefall treten héhere Riickstaulangen auf.
Im Mittelwertlauf kommt es an der Haltelinie des Vorsignals in der nérdlichen
Zufahrt wahrend der Bahneingriffe zu Riickstaulangen bis 290 m.

Die Auswertungen der Reisezeiten fir den FuB- und Radverkehr werden in der
Zusammenfassung betrachtet.

5.4.2 Abendspitze

y Die Auswertung der mittleren Verlustzeiten sowie die daraus resultierenden
C Verkehrsqualitaten fur die Abendspitze des Prognosenullifalls sind in der folgenden
Abbildung 22 dargestellt.

= |n der westlichen Zufahrt (Luxemburger StraBe) weisen alle Verkehrsstréme
Leistungsfahigkeitsdefizite vor. Die mittleren Verlustzeiten liegen dort zwischen
113 und 200 Sekunden.

= Die sudliche Zufahrt (MilitarringstraBe) weist fiir den Linksabbieger- und den
Geradeausfahrstrom ein  Leistungsfahigkeitsdefizit auf. Die mittleren
Verlustzeiten liegen dort bei 146 Sekunden bzw. 86 Sekunden. Der freie
Rechtsabbieger ist aufgrund der mittleren Verlustzeit von 9 Sekunden mit einer
sehr guten Verkehrsqualitdt zu bewerten.

= |n der 6stlichen Zufahrt (Luxemburger StraBe) sind alle Verkehrsstrome mit einer
mangelhaften Verkehrsqualitat der Stufe E zu bewerten. Die mittleren
Verlustzeiten liegen dort zwischen 114 und 183 Sekunden.
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= |n der nérdlichen Zufahrt (MilitarringstraBe) liegen fiir alle Abbiegebeziehungen
Leistungsfahigkeitsdefizite vor. Die mittleren Verlustzeiten liegen zwischen 155
und 187 Sekunden.

Insgesamt ist der Knotenpunkt mit einer mangelhaften Verkehrsqualitat der Stufe E
zu bewerten. Der Linksabbieger der westlichen Zufahrt (Luxemburger StraBBe) weist
dabei die schlechteste Bedienqualitét auf.
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Abbildung 22: Mittlere Verlustzeiten und Verkehrsqualitdten Prognosenullfall, Abendspitze

Zusétzlich zu den Verkehrsqualitdten wurden ebenfalls die Riickstauldngen an den
Knotenpunktzufahrten mit einer IntervallgréBe von einer Sekunde ausgewertet. Die
Auswertung ist grafisch in der folgenden Abbildung 23 dargestellt.

o

Kamﬁhyslk: OsSM

Abbildung 23: Riickstauldngen Prognosenullfall, Abendspitze
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Aufgrund der im Vergleich zum Analysefall héheren Verkehrsbelastungen weisen
die Knotenpunktzufahrten in der Abendspitze des Prognosenullfalls groBere
Rickstaulangen auf. In der westlichen Zufahrt (Luxemburger StraB3e) liegen die
maximalen Stauldngen vor. Die mittlere Rickstauldnge betrégt dort 253 m, die
mittlere, maximale Rickstauldange 397 m und das 95. Perzentil 503 m.

Die  Stauldngenentwicklung in  der nordlichen  Knotenpunktzufahrt
(MilitarringstraBBe) ist im Mittel Gber alle Simulationsldufe beispielhaft in der

folgenden Abbildung 24 dargestellt. Entsprechende Darstellungen der anderen
Zufahrten sind im Anhang des Gutachtens zu finden.
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Abbildung 24: Stauldngenentwicklung Militérringstr. Nord Prognosenullifall, Abendspitze
Wie bereits in der Morgenspitze sind auch hier die regelmaBig auftretenden
Bahneingriffe deutlich erkennbar. Im Vergleich zum Analysefall liegen héhere
Ruckstauldngen vor. Im Mittelwertlauf kommt es an der Haltelinie des Vorsignals in
der nérdlichen Zufahrt wéhrend der Bahneingriffe zu Rickstauldngen bis 266 m.
(F Die Auswertungen der Reisezeiten fur den FuB- und Radverkehr werden in der
o Zusammenfassung betrachtet.
5.5 Simulationsergebnisse Prognoseplanfall 2030 - Variante 1

Fir die Simulation des Prognoseplanfalls wird das Simulationsmodell entsprechend
der vorliegenden Planunterlagen angepasst. Der Umbau des Knotenpunkts
.Luxemburger StraBe / MilitarringstraBBe” sieht unter anderem die Unterfiihrung der
Bahnlinie vor. Fiir den Umbau liegen drei verschiedene Ausbauentwiirfe vor. Die
erste Variante ist in Abbildung 25 gezeigt.

Fir die westliche Zufahrt der Luxemburger StraBe sind jeweils ein Links- und ein
Rechtsabbiegefahrstreifen sowie zwei Geradeausfahrstreifen vorgesehen. Die
Ostliche Zufahrt der Luxemburger StraB3e bleibt bezliglich der Fahrstreifenanzahl
und Abbiegevorschriften unverandert.

© 2019 PTV Transport Consult GmbH the mind of movement



VU Luxemburger StraBe / MilitarringstraBe - Aktualisierung 2018

In der nordlichen Zufahrt der MilitarringstraBe ist ein zusétzlicher Rechtsabbiege-
fahrstreifen vorgesehen, sodass fiir jede Abbiegebeziehung ein separater
Fahrstreifen vorliegt. In der siidlichen Zufahrt der MilitirringstraBBe bleibt fiir jede
Abbiegebeziehung ein separater Fahrstreifen bestehen. Die vorhandene
Dreiecksinsel entfallt jedoch.

;
] & v
Anderungen nach
Auslegung PLAFE <
Mafistab 1:1.000 " Z
Stand 24.05.2017 f
Abbildung 25: Ausbauentwurf - Variante 1 [Quelle: Landesbetrieb StraBenbau NRW]

Neben der Knotenpunktgeometrie wurde im Simulationsmodell ebenfalls die
Signalsteuerung entsprechend angepasst. Dazu wurden sofern moglich bereits
O bestehende Signalgruppen genutzt oder neue Signalgruppen definiert:

= Der Rechtsabbiegefahrstreifen in der nérdlichen Zufahrt der MilitarringstraBBe
wird mit der bestehenden Signalgruppe 19 signalisiert. Entsprechend wurden
die Detektoren D19.2 und D1.2 hinzugefigt, die auf Hoéhe der bereits
bestehenden Detektoren D19.1 und D1.1 liegen.

® |n der westlichen Zufahrt der Luxemburger StraBe wird der zweite
Geradeausfahrstreifen analog zum ersten mit der Signalgruppe 13 signalisiert.
Zuséatzlich wurde der Detektor D13.2 auf Hohe des bestehenden Detektors
D13.1 hinzugefigt.

= Der Rechtsabbiegefahrstreifen der westlichen Zufahrt der Luxemburger Strale

erhdlt die neu hinzugefiigte Signalgruppe 13R sowie die querende

J FuBgéngerfurt die neue Signalgruppe FR13. Entsprechend wurden die
Detektoren D13R.1, AHFR13.1 und AHFR13.2 hinzugefigt.
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= |In der sudlichen Zufahrt der MilitérringstraBe wird der Rechtsab-
biegefahrstreifen aufgrund der entfallenden Dreiecksinsel mit der bestehenden
Signalgruppe 14 signalisiert. Hinzugefiigt wurde der Detektor D14.2 auf Hohe
des bestehenden Detektors D14.1.

= Die FuBgangerfurten iiber den nérdlichen Knotenpunktarm (MilitérringstraBe)
werden mit der bestehenden Signalgruppe FR1 sowie der neu hinzugefligten
Signalgruppe FR1.2 signalisiert. Die Signalgruppe FR1 signalisiert dabei die den

Strom der Signalgruppe 7 querenden Furt. Entsprechend wurden die
Detektoren AHFR1_2.1 und AHFR1_2.2 hinzugeflgt.

= Aufgrund der Mittelinsel werden die beiden FuBgéngerfurten iiber den
westlichen Knotenpunktarm (Luxemburger StraBe) mit der bestehenden
Signalgruppe FR15 sowie mit der neu hinzugefligten Signalgruppe FR15.2
signalisiert. Die Signalgruppe FR15 signalisiert dabei die Knotenpunktzufahrt
querende Furt. Entsprechend wurden die Detektoren AHFR15_2.1 und
AHFR15_2.2 hinzugefigt.

o

Basierend darauf erfolgte eine Anpassung der Feindlichkeiten sowie eine
Neuberechnung der Zwischenzeiten. Entsprechend wurden die Phasendefinition
und die Phaseniibergénge (berarbeitet. In der Steuerungslogik fir die
verkehrsabhéngige Steuerung wurden die Anforderungs- und Bemessungs-
bedingungen gemaB den Definitionen angepasst.

Fir die Simulation des Prognoseplanfalls 2030 wurden die Verkehrsbelastungen
2030 in das fur die erste Variante angepasste Simulationsmodell implementiert.

Der Soll-Ist-Vergleich der Verkehrsmengen zeigt in der Morgenspitze fur die
Knotenpunktstrome 3 und 10 Abweichungen lber 5 %. Die absoluten
Abweichungen betragen dort jedoch ein bzw. drei Fahrzeuge in der Stunde, wobei
die Simulation den kritischeren Fall widerspiegelt. In der Abendspitze weisen die
Knotenpunktstrémen 3, 4 und 10 Abweichungen {iber 5 % auf. Die absolute
Abweichung betragt dort jedoch gerade ein Fahrzeug in der Stunde, wobei die
C; Simulation hier ebenfalls den kritischeren Fall darstellt.

Fir die Beurteilung der Verkehrsqualitdt wurden je Simulationsfall die mittleren
Verlustzeiten sowie die Rickstaulangen aus 10 Simulationslaufen ausgewertet. Die
Ergebnisse sind nachfolgend dargestellt und in den Anlagen dem Gutachten
beigeflgt.

5.5.1 Morgenspitze

Die nachfolgende Abbildung 26 zeigt die Auswertung der mittleren Verlustzeiten
sowie die daraus resultierenden Verkehrsqualitaten fir die Morgenspitze der ersten
Variante des Prognoseplanfalls.

= |n der westlichen Zufahrt (Luxemburger StraBe) weist der Linksabbiegerstrom
eine mittlere Verlustzeit von 55 Sekunden und somit eine ausreichende
Verkehrsqualitdt der Stufe D auf. Der Geradeausfahrstrom liegt mit einer

© 2019 PTV Transport Consult GmbH the mind of movement




VU Luxemburger Straf3e / MilitarringstraBe - Aktualisierung 2018

mittleren Verlustzeit von 51 Sekunden gerade iber dem Grenzwert zu einer
befriedigenden Verkehrsqualitat (50 Sekunden). Der Rechtsabbiegerstrom ist
mit einer guten Verkehrsqualitat der Stufe B zu bewerten. Die mittlere Verlustzeit
betragt dort 32 Sekunden.

= Die sldliche Zufahrt (MilitarringstraBe) ist fur alle Verkehrsstrome mit einer
ausreichenden Verkehrsqualitdt der Stufe D zu bewerten. Die mittleren
Verlustzeiten liegen dort zwischen 52 und 58 Sekunden.

= |n der 6stlichen Zufahrt (Luxemburger StraBe) sind der Linksabbieger- und der
Geradeausfahrstrom mit einer befriedigenden Verkehrsqualitat der Stufe C zu
bewerten. Die mittleren Verlustzeiten liegen dort bei 41 bzw. 42 Sekunden. Der
Rechtsabbiegerstrom weist eine mittlere Verlustzeit von 26 Sekunden und somit
eine gute Verkehrsqualitat auf.

Cv\ = |n der nérdlichen Zufahrt (MilitarringstraBBe) ist der Linksabbiegerstrom aufgrund
o der. mittleren Verlustzeit von 58 Sekunden mit einer ausreichenden
Verkehrsqualitdt zu bewerten. Fir den Rechtsabbieger- und den
Geradeausfahrstrom liegen die mittleren Verlustzeiten bei 35 bzw.
34 Sekunden. Diese sind somit mit einer guten Verkehrsqualitat der Stufe B zu
bewerten.

Insgesamt ist der Knotenpunkt mit einer ausreichenden Verkehrsqualitat der Stufe
D zu bewerten. Die Linksabbieger der nérdlichen und siidlichen Zufahrt
(MilitarringstraBe) weisen dabei die schlechteste Bedienqualitét auf.
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Abbildung 26: Mittlere Verlustzeiten und Verkehrsqualitdten Prognoseplanfall 1, Morgenspitze

Zusétzlich zu den Verkehrsqualitdten wurden ebenfalls die Riickstaulangen an den
Knotenpunktzufahrten mit einer IntervallgroBe von einer Sekunde ausgewertet. Die
Auswertung ist grafisch in der folgenden Abbildung 27 dargestellt.
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Abbildung 27: Riickstauldngen Prognoseplanfall 1, Morgenspitze

Im Vergleich zur Morgenspitze des Prognosenullfalls treten deutlich geringere
Riickstaulangen auf. Die mittlere Ruckstauldnge in der westlichen Zufahrt reduziert
sich beispielsweise von 183 m auf 35 m.

Bezogen auf die mittlere Rickstauldnge liegt in der westlichen Zufahrt
(Luxemburger StraBe) die maximale Stauldinge von 35 m vor. In der stidlichen
Zufahrt (MilitarringstraBe) liegen beztiglich der mittleren, maximalen Riickstauldnge
sowie beziglich des 95. Perzentils die maximalen Werte vor. Sie betragen dort 70
m bzw. 87 m.

Die Stauldngenentwicklung ist im Mittel iber alle Simulationslaufe beispielhaft fiir
C\ die nordliche Zufahrt (MilitérringstraBe) in der folgenden Abbildung 28 dargestellt.
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Abbildung 28: Stauldngenentwicklung Militarringstr. Nord Prognoseplanfall 1, Morgenspitze
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Es kommt im Vergleich zur Morgenspitze des Prognosenulifalls zu keinen
signifikanten Rickstaus. Die mittlere, maximale Riickstauldnge betréagt 21 m sowie
auf Hohe der Haltelinie des Vorsignals aus dem Bestand 14 m.

Die Auswertungen der Reisezeiten fir den FuB- und Radverkehr werden in der
Zusammenfassung betrachtet.

Abendspitze

Die nachfolgende Abbildung 29 zeigt die Auswertung der mittleren Verlustzeiten
sowie die daraus resultierenden Verkehrsqualitéten fir die Abendspitze der ersten
Variante des Prognoseplanfalls.

= |n der westlichen Zufahrt (Luxemburger StraBe) weist der Linksabbiegerstrom
eine mittlere Verlustzeit von 60 Sekunden und somit eine ausreichende
C} Verkehrsqualitdt der Stufe D auf. Der Geradeausfahrstrom liegt mit einer
mittleren Verlustzeit von 50,06 Sekunden gerade im Grenzbereich zu einer
befriedigenden Verkehrsqualitét (50 Sekunden), ist jedoch mit einer
ausreichenden Verkehrsqualitat zu bewerten. Der Rechtsabbiegerstrom ist mit
einer guten Verkehrsqualitdt der Stufe B zu bewerten. Die mittlere Verlustzeit
betragt dort 27 Sekunden.

= Die sudliche Zufahrt (MilitarringstraBe) weist fir den Linksabbiegerstrom eine
ausreichende Verkehrsqualitat auf. Die mittlere Verlustzeit betrdgt dort 59
Sekunden. Der Rechtsabbieger- und der Geradeausfahrstrom sind mit einer
befriedigenden Verkehrsqualitdt der Stufe C zu bewerten. Die mittleren
Verlustzeiten liegen dort bei 43 bzw. 46 Sekunden.

= |n der ostlichen Zufahrt (Luxemburger StraBBe) sind der Linksabbieger- und der
Geradeausfahrstrom mit einer befriedigenden Verkehrsqualitat der Stufe C zu
bewerten. Die mittleren Verlustzeiten liegen dort jeweils bei 40 Sekunden. Der
Rechtsabbiegerstrom weist eine mittlere Verlustzeit von 30 Sekunden und somit
(“J eine gute Verkehrsqualitat auf.

= |n der nérdlichen Zufahrt (MilitrringstraB8e) ist der Linksabbiegerstrom aufgrund
der mittleren Verlustzeit von 57 Sekunden mit einer ausreichenden
Verkehrsqualitdt zu bewerten. Fiir den Rechtsabbieger- und den Gerade-
ausfahrstrom liegen die mittleren Verlustzeiten bei jeweils 43 Sekunden. Diese
sind somit mit einer befriedigenden Verkehrsqualitat der Stufe C zu bewerten.

Insgesamt ist der Knotenpunkt mit einer ausreichenden Verkehrsqualitat der Stufe
D zu bewerten. Die Linksabbieger der westlichen Zufahrt (Luxemburger StraBe)
weist dabei die schlechteste Bedienqualitét auf.
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Abbildung 32: Ausbauentwurf - Variante 2 [Quelle: Landesbetrieb StraBenbau NRW]

Neben der Knotenpunktgeometrie wurde im Simulationsmodell ebenfalls die
Signalsteuerung entsprechend angepasst. Dazu wurden im Vergleich zur ersten
Variante folgende Anderungen vorgenommen:

= Aufgrund der entfallenden Dreiecksinsel in der westlichen Zufahrt
(Luxemburger StraBe) entféllt die Signalgruppe FR13 sowie entsprechend die
Detektoren AHFR13.1 und AHFR13.2.

, = Aufgrund der gednderten Lage der den nordlichen Knotenpunktarm querenden
O FuBgéngerfurt entféllt die Signalgruppe FR1.2 sowie entsprechend die
Detektoren AHFR1_2.1 und AHFR1_2.2. Die FuBgangerfurt wird mit der

Signalgruppe FR1 signalisiert.

= Die Signalgruppe 13R wird beziiglich des Signaltyps von einem dreifeldigen Kfz-
Signal zu einem zweifeldigen Kfz-Signal (Gelb-Griin) geédndert. Der
Rechtsabbiegefahrstreifen der westlichen Zufahrt (Luxemburger StraBBe) wird mit
den Signalgruppen 13 und 13R signalisiert.

Basierend darauf erfolgte eine Anpassung der Feindlichkeiten sowie eine
Neuberechnung der Zwischenzeiten. Entsprechend wurden die Phasendefinition
und die Phasenibergénge (berarbeitet. In der Steuerungslogik fiir die
verkehrsabhéngige Steuerung wurden die Anforderungs- und
Bemessungsbedingungen gemaB den Definitionen angepasst.

Fir die Simulation des Prognoseplanfalls 2030 wurden die Verkehrsbelastungen
2030 in das fiir die zweite Variante angepasste Simulationsmodell implementiert.
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Der Soll-Ist-Vergleich der Verkehrsmengen zeigt in der Morgenspitze fir die
Knotenpunktstrome 3 und 10 Abweichungen Ulber 5 %. Die absoluten
Abweichungen betragen dort jedoch ein bzw. vier Fahrzeuge in der Stunde, wobei
die Simulation den kritischeren Fall widerspiegelt. In der Abendspitze weist nur der
Knotenpunktstrom 4 eine Abweichung tiber 5 % auf. Die absolute Abweichung
betridgt dort jedoch gerade ein Fahrzeug in der Stunde, wobei die Simulation hier
ebenfalls den kritischeren Fall darstellt.

Fir die Beurteilung der Verkehrsqualitdt wurden je Simulationsfall die mittleren
Verlustzeiten sowie die Riickstauldngen aus 10 Simulationsldufen ausgewertet. Die
Ergebnisse sind nachfolgend dargestellt und in den Anlagen dem Gutachten
beigefiigt.

5.6.1 Morgenspitze

(/’ Die nachfolgende Abbildung 33 zeigt die Auswertung der mittleren Verlustzeiten
sowie die daraus resultierenden Verkehrsqualitdten fir die Morgenspitze der
zweiten Variante des Prognoseplanfalls.

= |n der westlichen Zufahrt (Luxemburger StraBe) weist der Linksabbiegerstrom
eine mittlere Verlustzeit von 60 Sekunden und somit eine ausreichende
Verkehrsqualitét der Stufe D auf. Der Geradeausfahrstrom liegt mit einer
mittleren Verlustzeit von 51 Sekunden gerade Gber dem Grenzwert zu einer
befriedigenden Verkehrsqualitat (50 Sekunden). Der Rechtsabbiegerstrom ist
mit einer befriedigenden Verkehrsqualitat der Stufe C zu bewerten. Die mittlere
Verlustzeit betragt dort 46 Sekunden.

= Die stdliche Zufahrt (MilitarringstraBe) ist fir alle Verkehrsstrome mit einer
ausreichenden Verkehrsqualitdt der Stufe D zu bewerten. Die mittleren
Verlustzeiten liegen dort zwischen 55 und 57 Sekunden.

= |n der 6stlichen Zufahrt (Luxemburger StraBe) sind der Linksabbieger- und der
C Geradeausfahrstrom mit einer befriedigenden Verkehrsqualitat der Stufe C zu
' bewerten. Die mittleren Verlustzeiten liegen dort bei 46 bzw. 42 Sekunden. Der
Rechtsabbiegerstrom weist eine mittlere Verlustzeit von 31 Sekunden und somit

eine gute Verkehrsqualitdt auf.

= |n der nordlichen Zufahrt (MilitarringstraBe) ist der Linksabbiegerstrom aufgrund
der mittleren Verlustzeit von 62 Sekunden mit einer ausreichenden
Verkehrsqualitit zu bewerten. Fir den Rechtsabbieger- und den
Geradeausfahrstrom liegen die mittleren Verlustzeiten jeweils bei 37 Sekunden.
Diese sind somit mit einer befriedigenden Verkehrsqualitdt der Stufe C zu
bewerten.

Insgesamt ist der Knotenpunkt mit einer ausreichenden Verkehrsqualitat der Stufe
D zu bewerten. Die Linksabbieger der nérdlichen Zufahrt (Militérringstrale) weist
dabei die schlechteste Bedienqualitat auf.
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Abbildung 33:

Zusatzlich zu den Verkehrsqualitdten wurden ebenfalls die Rickstauldngen an den
Knotenpunktzufahrten mit einer IntervallgréBe von einer Sekunde ausgewertet. Die

Militamingstr. Sod > Militarnngstr. Nord
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©  LuxemburgerStr. Ost> Militarangstr, Nord

Auswertung ist grafisch in der folgenden Abbildung 34 dargestellt.
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Abbildung 34: Riickstauldngen Prognoseplanfall 2, Morgenspitze

Bezogen auf die mittlere Rickstauléinge liegt in der westlichen Zufahrt
(Luxemburger StraBe) die maximale Staulange von 37 m vor. In der sidlichen
Zufahrt (MilitarringstraBe) liegen bezliglich der mittleren, maximalen Riickstaulange
sowie bezliglich des 95. Perzentils die maximalen Werte vor. Sie betragen dort 81

m bzw. 97 m.

© 2019 PTV Transport Consult GmbH

.

the mind of movement

Miitamingstr. Nord > Luxemburger Str. Ost

3

Militieringstr, Nord > Militiringstr. S0d

"

5 Miltamingstr Nord > Luxamburgar Str. West

Mittlere Verlustzeiten und Verkehrsqualitdten Prognoseplanfall 2, Morgenspitze



"
250

3

¥ 200

150

50

VU Luxemburger StraBe / MilitérringstraBe - Aktualisierung 2018

Die Stauldngenentwicklung ist im Mittel Giber alle Simulationslaufe beispielhaft fir
die nérdliche Zufahrt (MilitarringstraBe) in der folgenden Abbildung 35 dargestellt.

Stauldngen Zufahrt Militarringstr. Nord (MSP)
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Abbildung 35: Staulangenentwicklung Militarringstr. Nord Prognoseplanfall 2, Morgenspitze

5.6.2

Es kommt wie bereits in der ersten Variante des Prognoseplanfalls zu keinen
signifikanten Riickstaus. Die mittlere, maximale Riickstauldnge betrégt 22 m sowie
auf Hohe der Haltelinie des Vorsignals aus dem Bestand 26 m.

Die Auswertungen der Reisezeiten fir den FuB3- und Radverkehr werden in der
Zusammenfassung betrachtet.

Abendspitze

Die nachfolgende Abbildung 36 zeigt die Auswertung der mittleren Verlustzeiten
sowie die daraus resultierenden Verkehrsqualitdten fir die Abendspitze der
zweiten Variante des Prognoseplanfalls.

= |n der westlichen Zufahrt (Luxemburger StraBBe) weist der Linksabbiegerstrom
eine mittlere Verlustzeit von 61 Sekunden und somit eine ausreichende
Verkehrsqualitdt der Stufe D auf. Der Geradeausfahrstrom liegt mit einer
mittleren Verlustzeit von 49 Sekunden gerade unter dem Grenzwert zu einer
ausreichenden Verkehrsqualitdt (50 Sekunden), ist jedoch mit einer
befriedigenden  Verkehrsqualitdt der Stufe C zu bewerten. Der
Rechtsabbiegerstrom ist mit einer befriedigenden Verkehrsqualitat der Stufe C
zu bewerten. Die mittlere Verlustzeit betragt dort 41 Sekunden.

= Die sudliche Zufahrt (MilitarringstraBe) weist fiir den Linksabbiegerstrom eine
ausreichende Verkehrsqualitdt auf. Die mittlere Verlustzeit betrdgt dort 65
Sekunden. Der Geradeausfahrstrom liegt mit einer mittleren Verlustzeit von 51
Sekunden gerade (ber dem Grenzwert zu einer befriedigenden
Verkehrsqualitdt (50 Sekunden). Der Rechtsabbiegerstrom ist mit einer
befriedigenden Verkehrsqualitdt der Stufe C zu bewerten. Die mittlere

Verlustzeit betréagt dort 48 Sekunden.
GROUP
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® |n der 6stlichen Zufahrt (Luxemburger StraBe) sind alle Verkehrsstréme mit einer
befriedigenden Verkehrsqualitit der Stufe C zu bewerten. Die mittleren
Verlustzeiten liegen dort zwischen 35 wund 42 Sekunden. Der
Rechtsabbiegerstrom liegt dabei mit der Verlustzeit von 35,16 Sekunden gerade
im Grenzbereich zu einer guten Verkehrsqualitét (35 Sekunden), ist jedoch mit
einer befriedigenden Verkehrsqualitdt zu bewerten.

® |n der nérdlichen Zufahrt (MilitarringstraBe) ist der Linksabbiegerstrom aufgrund

der mittleren Verlustzeit von 63 Sekunden mit einer ausreichenden
Verkehrsqualitit zu bewerten. Fir den Rechtsabbieger- und den
Geradeausfahrstrom liegen die mittleren Verlustzeiten bei jeweils 46 Sekunden.
Diese sind somit mit einer befriedigenden Verkehrsqualitét der Stufe C zu
bewerten.

Insgesamt ist der Knotenpunkt mit einer ausreichenden Verkehrsqualitat der Stufe
D zu bewerten. Die Linksabbieger der siidlichen Zufahrt (Militérringstrae) weist
dabei die schlechteste Bedienqualitt auf.
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Abbildung 36: Mittlere Verlustzeiten und Verkehrsqualitidten Prognoseplanfall 2, Abendspitze

Zusétzlich zu den Verkehrsqualitdten wurden ebenfalls die Riickstauléngen an den
Knotenpunktzufahrten mit einer IntervallgréBe von einer Sekunde ausgewertet. Die
Auswertung ist grafisch in der folgenden Abbildung 37 dargestellt.
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Abbildung 37: Ruckstaulangen Prognoseplanfall 2, Abendspitze

Bezogen auf die mittlere Ruckstauldnge liegt in der westlichen Zufahrt
(Luxemburger StraBe) die maximale Stauldnge von 41 m vor. In der &stlichen
Zufahrt (Luxemburger StraBe) liegen beziglich der mittleren, maximalen
Rickstauldnge sowie beziiglich des 95. Perzentils die maximalen Werte vor. Sie
betragen dort 70 m bzw. 98 m.

Die Stauldngenentwicklung ist im Mittel Gber alle Simulationslaufe beispielhaft fir
die nérdliche Zufahrt (MilitarringstraBBe) in der folgenden Abbildung 38 dargestelit.
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Abbildung 38: Staulangenentwicklung Militarringstr. Nord Prognoseplanfall 2, Abendspitze
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Es kommt wie bereits in der ersten Variante des Prognoseplanfalls zu keinen
signifikanten Riickstaus. Die mittlere, maximale Rickstauldnge betrdgt 21 m sowie
auf Héhe der Haltelinie des Vorsignals aus dem Bestand 27 m.

Die Auswertungen der Reisezeiten fir den FuB- und Radverkehr werden in der
Zusammenfassung betrachtet.

Simulationsergebnisse Prognoseplanfall 2030 - Variante 3

Fur die Simulation des Prognoseplanfalls wird das Simulationsmodell entsprechend
der vorliegenden Planunterlagen angepasst. Der Umbau des Knotenpunkts
.Luxemburger StraBe / MilitarringstraBe” sieht unter anderem die Unterfihrung der
Bahnlinie vor. Fur den Umbau liegen drei verschiedene Ausbauentwiirfe vor. Die
dritte Variante ist in Abbildung 39 gezeigt.

O Die Anzahl der Fahrstreifen sowie die vorgesehen Abbiegebeziehungen in den
jeweiligen Knotenpunktzufahrten entsprechen der ersten und zweiten Variante. Im
Vergleich zur zweiten Variante dndern sich in der dritten Variante die folgenden
Punkte:

= Die Dreiecksinsel des Rechtsabbiegefahrstreifens der ostlichen Zufahrt
(Luxemburger StraBBe) entfallt.

O

‘

o
2

881410

Abbildung 39: Ausbauentwurf - Variante 3 [Quelle: Landesbetrieb StraBenbau NRW]

Bezuglich der Signalgruppendefinition wurden im Vergleich zur zweiten Variante
keine Anderungen vorgenommen. Aufgrund der gednderten Knotenpunkt-
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geometrie wurden jedoch die Feindlichkeiten angepasst sowie die Zwischenzeiten
neu berechnet. Basierend darauf wurden die Phasendefinitionen und -Ubergénge
entsprechend angepasst. In der Steuerungslogik fiir die verkehrsabhangige
Steuerung wurden die Anforderungs- und Bemessungsbedingungen gemal den
Definitionen angepasst.

Fur die Simulation des Prognoseplanfalls 2030 wurden die Verkehrsbelastungen
2030 in das fur die dritte Variante angepasste Simulationsmodell implementiert.

Der Soll-Ist-Vergleich der Verkehrsmengen zeigt in der Morgenspitze fiir die
Knotenpunktstrome 9 und 10 Abweichungen Uber 5 %. Die absoluten
Abweichungen betragen dort jedoch drei bzw. vier Fahrzeuge in der Stunde. In der
Abendspitze weisen die Knotenpunktstrémen 3 und 4 Abweichungen iber 5 % auf.
Die absolute Abweichung betrégt dort jedoch gerade ein Fahrzeug in der Stunde,
wobei die Simulation hier ebenfalls den kritischeren Fall darstellt.

C/‘ Fur die Beurteilung der Verkehrsqualitdt wurden je Simulationsfall die mittleren
Verlustzeiten sowie die Rickstauldngen aus 10 Simulationslaufen ausgewertet. Die
Ergebnisse sind nachfolgend dargestellt und in den Anlagen dem Gutachten
beigeflgt.

5.7.1  Morgenspitze

Die nachfolgende Abbildung 40 zeigt die Auswertung der mittleren Verlustzeiten
sowie die daraus resultierenden Verkehrsqualitdten fir die Morgenspitze der
dritten Variante des Prognoseplanfalls.

® |n der westlichen Zufahrt (Luxemburger StraBBe) weisen der Linksabbieger- und
der Geradeausfahrstrom eine mittlere Verlustzeit von 64 bzw. 53 Sekunden und
somit eine ausreichende Verkehrsqualitit der Stufe D auf. Der
Rechtsabbiegerstrom ist mit einer befriedigenden Verkehrsqualitét der Stufe C
zu bewerten. Die mittlere Verlustzeit betragt dort 49 Sekunden.

C\‘ = Die slidliche Zufahrt (MilitérringstraBBe) ist fir alle Verkehrsstrome mit einer
ausreichenden Verkehrsqualitdit der Stufe D zu bewerten. Die mittleren
Verlustzeiten liegen dort zwischen 59 und 61 Sekunden.

® |n der 6stlichen Zufahrt (Luxemburger StraBBe) sind alle Verkehrsstrome mit einer
befriedigenden Verkehrsqualitdt der Stufe C zu bewerten. Die mittleren
Verlustzeiten liegen dort zwischen 37 und 45 Sekunden.

= |n der nérdlichen Zufahrt (MilitarringstraBe) ist der Linksabbiegerstrom aufgrund
der mittleren Verlustzeit von 67 Sekunden mit einer ausreichenden
Verkehrsqualitdét zu bewerten. Fir den Rechtsabbieger- und den
Geradeausfahrstrom liegen die mittleren Verlustzeiten jeweils bei 39 Sekunden.
Diese sind somit mit einer befriedigenden Verkehrsqualitdt der Stufe C zu
bewerten.
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Insgesamt ist der Knotenpunkt mit einer ausreichenden Verkehrsqualitat der Stufe
D zu bewerten. Die Linksabbieger der nérdlichen Zufahrt (MilitarringstralBe) weist
dabei die schlechteste Bedienqualitat auf.
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Abbildung 40: Mittlere Verlustzeiten und Verkehrsqualitdten Prognoseplanfall 3, Morgenspitze

Zusétzlich zu den Verkehrsqualitdten wurden ebenfalls die Riickstauléngen an den
Knotenpunktzufahrten mit einer IntervallgréBe von einer Sekunde ausgewertet. Die
Auswertung ist grafisch in der folgenden Abbildung 41 dargestellt.
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Abbildung 41: Riickstauldngen Prognoseplanfall 3, Morgenspitze

Bezogen auf die mittlere Riickstaulinge liegt in der sudlichen Zufahrt
(MilitarringstraBBe) die maximale Stauldnge von 40 m vor. In der &stlichen Zufahrt
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(Luxemburger StraBe) liegen beziiglich der mittleren, maximalen Rickstaulange
sowie bezlglich des 95. Perzentils die maximalen Werte vor. Sie betragen dort 97 m
bzw. 115 m.

Die Staulangenentwicklung ist im Mittel liber alle Simulationslaufe beispielhaft fir
die nérdliche Zufahrt (MilitarringstraBe) in der folgenden Abbildung 42 dargestellt.
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Abbildung 42: Staulangenentwicklung Militarringstr. Nord Prognoseplanfall 3, Morgenspitze

Es kommt wie bereits in der ersten und zweiten Variante des Prognoseplanfalls zu
keinen signifikanten Rickstaus. Die mittlere, maximale Ruickstauldnge betragt 22 m
sowie auf Hohe der Haltelinie des Vorsignals aus dem Bestand 27 m.

Die Auswertungen der Reisezeiten fir den FuB3- und Radverkehr werden in der
Zusammenfassung betrachtet.

5.7.2  Abendspitze

Die nachfolgende Abbildung 43 zeigt die Auswertung der mittleren Verlustzeiten
sowie die daraus resultierenden Verkehrsqualititen fiir die Abendspitze der dritten
Variante des Prognoseplanfalls.

= |n der westlichen Zufahrt (Luxemburger StraBe) weisen der Linksabbieger- und
der Geradeausfahrstrom eine mittlere Verlustzeit von 64 bzw. 52 Sekunden und
somit eine ausreichende Verkehrsqualitit der Stufe D auf. Der
Rechtsabbiegerstrom ist mit einer befriedigenden Verkehrsqualitat der Stufe C
zu bewerten. Die mittlere Verlustzeit betragt dort 41 Sekunden.

= Die sudliche Zufahrt (MilitarringstraBe) ist fir alle Verkehrsstrome mit einer
ausreichenden Verkehrsqualitit der Stufe D zu bewerten. Die mittleren
Verlustzeiten liegen dort zwischen 52 und 63 Sekunden.

= |n der 6stlichen Zufahrt (Luxemburger StraBe) sind alle Verkehrsstréme mit einer
befriedigenden Verkehrsqualitdt der Stufe C zu bewerten. Die mittleren

Verlustzeiten liegen dort zwischen 41 und 47 Sekunden.
GROUP
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= |nder nordlichen Zufahrt (MilitérringstraBe) ist der Linksabbiegerstrom aufgrund
der mittleren Verlustzeit von 65 Sekunden mit einer ausreichenden
Verkehrsqualitéit zu bewerten. Die mittlere Verlustzeit fir den
Geradeausfahrstrom liegt mit 49 Sekunden gerade unter dem Grenzwert zu
einer ausreichenden Verkehrsqualitdt (50 Sekunden). Es liegt somit eine
befriedigende Verkehrsqualitat vor. Der Rechtsabbiegerstrom liegt mit einer
mittleren Verlustzeit von 50,07 Sekunden gerade im Grenzbereich zu einer
befriedigenden Verkehrsqualitdt (50 Sekunden), ist jedoch mit einer
ausreichenden Verkehrsqualitat zu bewerten.

Insgesamt ist der Knotenpunkt mit einer ausreichenden Verkehrsqualitat der Stufe
D zu bewerten. Die Linksabbieger der nérdlichen Zufahrt (MilitarringstraBBe) weist
dabei die schlechteste Bedienqualitat auf.
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Abbildung 43: Mittlere Verlustzeiten und Verkehrsqualitdten Prognoseplanfall 3, Abendspitze
O
: Zusitzlich zu den Verkehrsqualitdten wurden ebenfalls die Riickstauldngen an den

Knotenpunktzufahrten mit einer IntervallgréBe von einer Sekunde ausgewertet. Die
Auswertung ist grafisch in der folgenden Abbildung 44 dargestellt.
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Vil 48 Kartantuelle: OSM.

Abbildung 44: Riickstauldngen Prognoseplanfall 3, Abendspitze

Bezogen auf die mittlere Rickstaulange liegt in der westlichen Zufahrt
(Luxemburger StraBe) die maximale Staulange von 44 m vor. In der &stlichen
Zufahrt (Luxemburger StraBe) liegen bezuglich der mittleren, maximalen
Riickstauldnge sowie bezuiglich des 95. Perzentils die maximalen Werte vor. Sie
betragen dort 112 m bzw. 132 m.

Die Stauldngenentwicklung ist im Mittel Gber alle Simulationslaufe beispielhaft fiir
die nérdliche Zufahrt (MilitarringstraBe) in der folgenden Abbildung 45 dargestellt.
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Abbildung 45: Stauldngenentwicklung Militarringstr. Nord Prognoseplanfall 3, Abendspitze
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Es kommt wie bereits in der ersten und zweiten Variante des Prognoseplanfalls zu
keinen signifikanten Rickstaus. Die mittlere, maximale Rickstauldnge betragt 21 m
sowie auf Héhe der Haltelinie des Vorsignals aus dem Bestand 32 m.

Die Auswertungen der Reisezeiten fiir den FuB- und Radverkehr werden in der
Zusammenfassung betrachtet.

Zusammenfassung der Simulationsergebnisse

Nachfolgend ist die Zusammenfassung der Auswertung der mittleren Verlustzeiten
tabellarisch sowie grafisch dargestellt. In der Tabelle 4 sind zuséatzlich zu den
mittleren Verlustzeiten der einzelnen Knotenstrome auch der schlechteste Wert
sowie der gewichtete Mittelwert angegeben. Der fett gedruckte Wert gibt den
Planfall mit der minimalen Verlustzeit an.

Mittlere Verlustzeit Morgenspitze [s] Mittlere Verlustzeit Abendspitze [s]

Knotenstrom

planfall 1
Progni
planfall 3
Analysefall

Prognose-

Strom 1:
West > Nord
Strom 2:
West > Ost
Strom 3:
West > Sud
Strom 4:
Sud > West
Strom 5:
Sid > Nord
Strom 6:
Sud > Ost*
Strom 7:
C ) Ost > Siid
Strom 8:
Ost > West
Strom 9:
Ost > Nord
Strom 10:
Nord > Ost
Strom 11:
Nord > Sud
Strom 12:
Nord > West
Gewichteter
Mittelwert
Maximale
Verlustzeit

Cova | 21| 75

*im Bestand ist dieser Strom ein freier Rechtsabbieger.

Tabelle 4:  Vergleich der mittleren Verlustzeiten
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Vergleich der mittleren Verlustzeiten (MSP)
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Vergleich der mittleren Verlustzeiten, Morgenspitze

Abbildung 46:

Vergleich der mittleren Verlustzeiten (ASP)
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Vergleich der mittleren Verlustzeiten, Abendspitze

Der Prognosenullfall weist aufgrund der hoheren Verkehrsbelastungen auch
hohere Verlustzeiten auf. Durch den Umbau des Knotenpunkts reduzieren sich

diese jedoch deutlich.
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Der Knotenstrom 6 wird gegeniber dem Bestand, bei dem hier ein freier
Rechtsabbieger vorliegt, signalisiert, sodass es dort zu hoheren Verlustzeiten
kommt. Der Knotenstrom 3 wird in den Prognoseplanfallen ebenfalls signalisiert,
jedoch liegt hier im Bestand kein separater Rechtsabbiegefahrstreifen vor. Dies
fihrt dazu, dass die Rechtsabbieger ebenfalls vom Rickstau des
Geradeausfahrstroms betroffen sind und sich die Verlustzeit in den
Prognoseplanfillen deutlich reduziert. Durch den Entfall der Dreiecksinsel in den
Varianten 2 und 3 sowie den entsprechenden Anpassungen in der Signalisierung
kommt es dort im Vergleich zur ersten Variante zu etwas héheren Verlustzeiten.

Bezogen auf die mittleren Verlustzeiten sowie die entsprechenden
Verkehrsqualititen in den Spitzenstunden stellt die erste Variante des
Prognoseplanfalls die Vorzugsvariante dar.

. Die folgenden Abbildungen zeigen die Zusammenfassung der Stauldngen-
Q auswertung fir die Morgen- und die Abendspitze bezogen auf die mittlere,
maximale Riickstauldnge. Im Ergebnis kann festgehalten werden, dass hier
ebenfalls in der ersten Variante des Prognoseplanfalls die geringsten
Rickstauldangen auftreten und diese somit die Vorzugsvariante darstellt. Dies

korrespondiert auch mit den Ergebnissen der Verlustzeitenauswertung.

Die Auswertungen der mittleren Riickstauldnge sowie des 95. Perzentils liefern
selbiges Ergebnis. Diese kénnen dem Anhang entnommen werden.

Vergleich der mittleren, maximalen Riickstaulangen (MSP)
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Abbildung 48: Vergleich der mittleren, maximalen Riickstauldngen, Morgenspitze
Vergleich der mittleren, maximalen Riickstaulangen (ASP)
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Abbildung 49: Vergleich der mittleren, maximalen Riickstaulangen, Abendspitze
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6 Auswirkungen auf den FuBB- und Radverkehr

6.1

Ausgangslage

Die aufgefiihrte Planung fiir Radfahrer und FuBgénger wurden durch die Stadt K&In
als unzureichend angesehen. Aufgrund der Einwdnde wurden durch StraBenNRW
zwei Varianten zur Anderung des Radverkehrs vorgestellt. Die Problematik der
Rechtsabbiegerstreifen mit Dreiecksinsel entspricht den Vorgaben der Richtlinie fiir
die Anlage von StraBen. Bei der optimierten Planung (Variante 1) ist vorgesehen,
dass die FuBgédnger und Radfahrer mittels Signalisierung tber die gesonderten
Rechtsabbiegerstreifen mit Dreiecksinsel gefihrt werden.

Die Stadt Koéln fordert nach wie vor, dass die geplanten Fiihrungen der
Rechtsabbiegestreifen mit Dreiecksinsel entfallen. Hintergrund der Forderung sind
Vorgaben aus Politik und Stadtgesellschaft, wonach sémtliche freie Rechtsabbieger
im Kolner Stadtgebiet verkehrssicher gestaltet werden oder génzlich entfallen
sollen. Dies gilt auch fiir Neuplanungen. Hintergrund sind schwerwiegende
Unfallhdufungen die in mehreren Fallen todlich ausgingen. Im Rahmen von
Optimierungen oder Umplanungen sind KomforteinbuBen zu Lasten des Fu3- und
Radverkehrs, wie zum Beispiel langere Wartezeiten zu vermeiden. Diese werden
erfahrungsgemaB nicht akzeptiert. Dariiber hinaus wird auf die Bedeutung des
Knotens fur den Radverkehr verwiesen, da kinftig mit sehr groBer
Wahrscheinlichkeit ein Radschnellweg aus Hiirth anschlieBen wird.

Aus diesem Grund sind zwei weitere Varianten geplant worden, die Variante 2 weist
dabei nur noch eine kleinere Dreiecksinseln im Bereich der Luxemburger StraBBe
auf die Militérring StraBe in FR Westen auf. Die Variante 3 kommt vollstdndig ohne
Dreiecksinseln aus. Die Ergebnisse fiir den Kfz-Verkehr wurden bereits vorgestellt.

Grundsatzlich gilt gem. RASt, dass Mittelinseln das Unfallrisiko verringern und die
Fahrbahnquerung erleichtern, da immer nur eine Fahrtrichtung zu beachten ist. Sie
sollten in moglichst direkter Verbindung der hé&ufigsten FuBgéngeriber-
querungslinien liegen, da eine Konzentration auf die Insel, wie auch auf andere
punktuelle Uberquerungsstellen, ohne Eingriff in die Freiziigigkeit der
FuBgdngerbewegungen nicht zu erwarten ist. Dreiecksinseln in Verbindung mit
Rechtsabbiegern ohne Signalisierung sind aus Griinden der problematischen
Fihrung von FuB- und Radfahrern nur in Ausnahmeféllen zuwenden. Von groBer
Bedeutung sind kurze Ampelwartezeiten, da FuBganger die StraBenquerungen in
einem Zug bevorzugen. Sie haben zum Ziel, den Weg mit méglichst geringen Reise-
oder Verlustzeiten und einer moglichst kleinen Anzahl an Halten zurickzulegen
(Nutzeroptimum). Daher sollen die Unterschiede der Warte- und Verlustzeiten fir
den FuB- und Radverkehr im Vergleich zur Analyse rausgestellt und bewertet
werden.
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Ergebnisse der Mikrosimulation

Nachfolgend wird die zusammenfassende Auswertung der Reisezeiten im FuB- und
Radverkehr beschrieben. Da die Streckenldnge der Reisezeitmessung aufgrund der
Umbauplanungen zwischen den einzelnen Fallen variiert, konnen die Reisezeiten
nicht direkt miteinander verglichen werden. Um ein vergleichbares Bild zu erhalten,
wurden daher aus der Reisezeitmessung sowie der Streckenlénge die mittleren
Geschwindigkeiten bestimmt. Diese sind in den nachfolgenden zwei Abbildungen
fur die Morgen- und Abendspitze dargestellt.

Mittlere Geschwindigkeiten FuB3- und Radverkehr (MSP)
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Abbildung 50: Vergleich der mittleren Geschwindigkeiten FuB- und Radverkehr, Morgenspitze
Mittlere Geschwindigkeiten FuB- und Radverkehr (ASP)
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Abbildung 51: Vergleich der mittleren Geschwindigkeiten FuB- und Radverkehr, Abendspitze
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Anzumerken ist, dass die Reisezeit von der Eintrittszeit des FuBganger- und des
Radfahrers in das Simulationsmodell abhangt. Bei geringem FuB- und
Radverkehrsaufkommen kommt es daher im Mittel Uber die Spitzenstunde zu
Schwankungen zwischen den einzelnen Fallen.

Bei der Betrachtung des FuB- und Radverkehrsaufkommens (vgl. Tabelle 5) fallt
beispielsweise auf, dass die Furt L34 MilitarringstraBe (Siud) in sidlicher
Gehrichtung (RI) ein Verkehrsaufkommen von 3 Radfahrern aufweist. Auf den
einzelnen Messungen liegt somit ein wesentlich gréBeres Gewicht bei dem
gewichteten Mittelwert, das zu den in Abbildung 50 gezeigten Schwankungen
zwischen den Féllen fiihrt. In der Abendspitze liegt ein hoheres Aufkommen vor und
es ist erkennbar, dass das Geschwindigkeitsniveau in allen Fallen nicht sehr stark
voneinander abweicht. Das im Vergleich zur Morgenspitze generell niedrigere
Niveau ergibt sich ebenfalls aus dem Verkehrsaufkommen. In der Morgenspitze
C‘\ besteht das Verkehrsaufkommen vollsténdig aus Radfahrern, die in der Simulation

eine Wunschgeschwindigkeit von 15 km/h zugewiesen bekommen. In der
Abendspitze gliedert sich das Verkehrsaufkommen nahezu zur Halfte in FuBgénger
und nahezu zur Hélfte in Radfahrer. Aufgrund der Geschwindigkeitsdifferenz
zwischen FuBgénger und Radfahrer kommt es dann zu dem allgemeinen,
niedrigeren Geschwindigkeitsniveau.

. Geh- Signal- Morgenspitze Abendspitze
richtung | gruppe FuBgénger | Radfahrer | Gesamt | FuBgénger | Radfahrer | Gesamt
Lad RI FR14, 0 3 3 14 16 30
Militarringstr. FR13
(Sud) RIl 0 34 34 1 23 24
B265 RI FR15, 1 20 21 8 28 36
Luxemburger FR15.2,
Str. RII FR13 0 13 13 2 32 34
L34 RI FR1 5 34 39 2 32 34
C ) Militarringstr. FR1.2
' (Nord) RII : 5 31 36 20 68 88

Tabelle 5:  Vergleich FuB- und Radverkehrsaufkommen

Basierend auf dem Verkehrsaufkommen ist ersichtlich, dass die Abendspitze fiir
den FuB- und Radverkehr maBgebend ist. Daher erfolgt der Vergleich der
Auswertungen ebenfalls nur fir die Abendspitze.

Insgesamt kann festgehalten werden, dass es beim Geschwindigkeitsniveau zu
keinen starken Abweichungen kommt. Gerade fur die Furten B265 Luxemburger
StraBe und L34 MilitarringstraBe (Nord) ist jedoch erkennbar, dass aufgrund des
Umbaus tendenziell hohere Geschwindigkeiten und entsprechend geringere
Reisezeiten erreicht werden. Diese resultieren insbesondere aus der Unterfiihrung
der Bahnlinie.
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Tendenziell steigt die Reisezeit mit der Anzahl der zu iberquerenden Furten, wenn
diese nicht als FuBgéngeriiberweg angelegt sind. Dies ist beispielsweise bei der
Furt L34 MilitdrringstraBe (Nord) erkennbar. In der ersten. Variante des
Prognoseplanfalls liegen dort zwei Furten, die mit den Signalgruppen FR1 und
FR1.2 signalisiert werden, vor, sodass das Geschwindigkeitsniveau geringfiigig
niedriger ist als bei den Varianten 2 und 3. Dort liegt lediglich die mit der
Signalgruppe FR1 signalisierte Furt vor.

Zusammenfassung der Ergebnisse

Wahrend sich in der Mikrosimulation fur den Kfz-Verkehr fir den Planfall 1 die
geringsten Verlustzeiten und Staulangen ergeben und diese Variante gegentiber
den Varianten 2 und 3 als Vorzugsvariante angesehen werden kann, stellt sich diese
C\\ Variante fiir den FuB- und Radverkehr aufgrund der Anzahl der zu liberquerenden
" Furten nicht als optimalste Variante dar. Ziel der Untersuchung soll es sein, sowohl
den Kfz-Verkehr als auch den Rad- und FuBverkehr vertraglich umzusetzen. Fiir den
Rad- und FuBverkehr stellen sich die Varianten 2 und 3 aufgrund der geringeren
Anzahlen an Furten besser dar. Grundsatzlich sind die Unterschiede jedoch sehr
gering. Fiur dem Kfz-Verkehr stellen sich alle Varianten als leistungsfdhig dar,
dementsprechend kann bei der Umsetzung der FuB- und Radverkehr so
beriicksichtigt werden, dass die sicherste Variante gewahlt wird.

Anzumerken ist hier, dass es in der endgiiltigen LSA-Planung aufgrund von anderen
Phasendefinitionen und somit anderen Freigabezeiten zu Abweichungen bei den
Reisezeiten und entsprechend den Geschwindigkeiten kommen kann.
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7 Zusammenfassung

Die PTV Group hatim Dezember 2012 im Auftrag des Landesbetriebs StraBenbau
Nordrhein-Westfalen eine Verkehrsuntersuchung zum Umbau des Knotenpunktes
Luxemburger StraBe / MilitdrringstraBe in Kdln erstellt. Diese im Vorfeld des
Planfeststellungsverfahrens durchgefiihrte Untersuchung ist aufgrund von
Einwdnden im Verfahren zu aktualisieren. Insbesondere wird von Einwendern
gefragt, ob die in den aktuellen Plandarstellungen enthaltenen Flachen fiir
FuBgénger und Fahrradfahrer ausreichend bemessen sind. Der Landesbetrieb
StraBenbau NRW hat die Planung zugunsten gréBerer Aufstellflachen fir Radfahrer
und FuBganger Gberarbeiten lassen. Anhand der erhobenen Verkehrsmengen fiir
FuBgénger und Radfahrer sind die geplanten Aufstellflachen abschatzungsweise
ausreichend dimensioniert.

C\) Im Zuge einer Aktualisierung der o.g. Verkehrsuntersuchung wurde auf Basis einer
aktuellen Verkehrserhebung und Anpassung der Verkehrsprognose gepriift,
welches Verkehrsaufkommen fir den Prognosehorizont 2030 zu erwarten ist und
ob der Knoten auf Basis der liberarbeiteten Entwurfsplanung weiterhin ausreichend
leistungsfahig ist.

Die Ergebnisse zeigen, dass sich die Verkehre beiden Spitzenstunden
leistungsfahig abwickeln lassen. In der Morgenspitzenstunde und in der
Abendspitzenstunde kdnnen mindestens ausreichende Verkehrsqualitdten erreicht
werden (QSV = D).

In der nérdlichen Zufahrt Luxemburger StraBe sind in beiden Spitzenstunden die
Langen der Abbiegefahrstreifen in der vorliegenden Planung ausreichend
bemessen, so dass die Abbieger nicht in den Grundfahrstreifen stauen. Die
Sicherheit gegen Uberstauung betragt 95%. Dies gilt auch fiir den
Rechtsabbiegefahrstreifen in der stdlichen Zufahrt Luxemburger StraBe. In den
Ubrigen Zufahrten am Knotenpunkt, wo die vorhandenen Aufstellldngen nicht aus
, der Planung hervorgehen, sollten die erforderlichen Aufstelllingen mindestens
(_,‘ entsprechend der ermittelten Stauraumldngen ausgefiihrt werden. Mit einer
Sicherheit von 95 % ist somit gewahrleistet, dass die Abbieger nicht den
Grundfahrstreifen tiberstauen.

Allerdings hat die Untersuchung gezeigt, dass in allen Zufahrten die
Abbiegefahrstreifen durch Fahrzeuge des Grundfahrstreifens (iberstaut werden.
Eine zusammenfassende Darstellung der erforderlichen Stauraumléngen unter
Berticksichtigung der Riickstauldngen der Grundfahrstreifen zeigt die folgende
Abbildung.

© 2019 PTV Transport Consult GmbH the mind of movement



VU Luxemburger Strale / MilitarringstraBe - Aktualisierung 2018

?E‘ ’| Staulénge Geradeausfahrer=104m |L.ec ...
- e
Erf1=18m |/ (AR | | (SR t
Vorh | = 50m - | { Wi
g3 \ @ A/ —=
B g8\ Erf I = 104m
§= > Ne [ Vorh | = 65m
I8 B ‘
4 |
| Erfi=25m | :
— . /| Erf1=280m
" N o ;9 Y
N o B
Staulénge ‘ o Ly e
Geradeausfahrer=63m e
Y i
. | 8F TS Staulénge
C) L o A Geradeausfahrer=80m
Erf | = 62m . v
| [ AT,
j/’ || Erf1=10m
i 45| Erf1=75m &
Erf | = 6m
| Vorh I=40m
b4
» [ !
o A Staulinge Geradeausfahrer=55m &
Abbildung 52: Zusammenfassende Darstellung zu den erforderlichen Stauraumléngen

Mit Ausnahme der Rechtsabbiegefahrstreifen auf der Luxemburger StraBe und der
Linkseinbiegefahrstreifen auf der MilitarringstraBe ist unter Zugrundelegung der
ermittelten erforderlichen Stauraumldngen gewdhrleistet, dass alle anderen

CJ Abbiegefahrstreifen nicht durch Fahrzeuge des Grundfahrstreifens berstaut
werden (Sicherheit gegen Uberstauung in 95 % der Falle).

Bei den vor genannten Rechtsabbiegefahrstreifen auf der Luxemburger StraBe und
der Linkseinbiegefahrstreifen auf der MilitdrringstraBe Ubersteigt die ermittelte
Staulange der Geradeausfahrstreifen die vorhandenen Aufstelllangen der
Abbiegestreifen, so dass es hier zu Uberstauungen der Abbiegefahrstreifen durch
Fahrzeuge auf dem Grundfahrstreifen kommen kann. Allerdings sind jedoch
aufgrund der spirbar geringen Verkehrsmengen bei diesen Abbiegern
abschatzungsweise keine nennenswerten Auswirkungen auf die Riickstauldnge fiir
den Grundfahrstreifen zu erwarten. Daher kann davon ausgegangen werden, dass
die prognostizierten Verkehre leistungsfahig abgewickelt werden kénnen. Um die
Auswirkungen auf den Verkehrsablauf beziffern zu kénnen, bedarf es einer
Verkehrsflusssimulation, da diese rechnerisch nicht nachgewiesen werden kénnen.
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Daher wurde eine mikroskopische Verkehrsflusssimulation durchgefiihrt, welche
verkehrsabhangig durchgefiihrt wurde, um die Realitit am Knotenpunkt
bestmoglich abzubilden. Aus der Simulation ergeben sich die nachfolgenden
Ergebnisse fur den Knotenpunkt ,Militérring / Luxemburger StraBe”:

®» | eistungsfahigkeitsdefizite in der Morgen- und Abendspitze des Analysefalls.
Der Linksabbieger der westlichen Zufahrt (Luxemburger StraBBe) weist dabei die
schlechteste Bedienqualitat mit einer mittleren Verlustzeit von 151 Sekunden in
der Morgenspitze und 192 Sekunden in der Abendspitze auf.

® |eistungsfahigkeitsdefizite in der Morgen- und Abendspitze des
Prognosenullfalls. Der Linksabbieger der westlichen Zufahrt (Luxemburger
StraBe) weist dabei die schlechteste Bedienqualitdt mit einer mittleren
Verlustzeit von 183 Sekunden in der Morgenspitze und 200 Sekunden in der
Abendspitze auf.

G = Mindestens ausreichende Verkehrsqualitaten fur die Morgen- und Abendspitze
des Prognoseplanfalls in der ersten Variante. Die prognostizierten Verkehrs-
belastungen kdnnen somit leistungsfdhig abgewickelt werden. In der
Morgenspitze weisen die Linksabbieger der nérdlichen und stdlichen Zufahrt
(MilitérringstraBBe) die schlechteste Bedienqualitat mit einer mittleren Verlustzeit
von 58 Sekunden auf. In der Abendspitze liegt die schlechteste Bedienqualitat
mit einer mittleren Verlustzeit von 60 Sekunden auf dem Linksabbieger der
westlichen Zufahrt (Luxemburger StraBBe) vor.

= Mindestens ausreichende Verkehrsqualitaten fiir die Morgen- und Abendspitze
des Prognoseplanfalls in der zweiten Variante. Die prognostizierten Verkehrs-
belastungen koénnen somit leistungsfahig abgewickelt werden. In der
Morgenspitze weist der Linksabbieger der nérdlichen Zufahrt (MilitdrringstraB3e)
die schlechteste Bedienqualitat mit einer mittleren Verlustzeit von 62 Sekunden
auf. In der Abendspitze liegt die schlechteste Bedienqualitat mit einer mittleren
Verlustzeit von 65 Sekunden auf dem Linksabbieger der stdlichen Zufahrt
C‘ (MilitérringstraBBe) vor.

= Mindestens ausreichende Verkehrsqualitaten fiir die Morgen- und Abendspitze
des Prognoseplanfalls in der dritten Variante. Die prognostizierten
Verkehrsbelastungen kénnen somit leistungsféhig abgewickelt werden. Der
Linksabbieger der nérdlichen Zufahrt (MilitarringstraBe) weist dabei die
schlechteste Bedienqualitdt mit einer mittleren Verlustzeit von 67 Sekunden in
der Morgenspitze und 65 Sekunden in der Abendspitze auf.

Die Auswertungen der Stauldngen korrespondiert ebenfalls mit den ermittelten
Verlustzeiten und Verkehrsqualitdten. Bezlglich der Verlustzeiten- und
Stauldangenauswertung stellt die Variante 1 fiir den Kfz-Verkehr die Vorzugsvariante
dar.

Fir den FuB- und Radverkehr wurden zur Vergleichbarkeit basierend auf den
Reisezeitmessungen die mittleren Geschwindigkeiten ermittelt. Zwischen den
einzelnen Simulationsfallen kommt es dabei zu keinen groBen Abweichungen im
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Geschwindigkeitsniveau. Es ist jedoch erkennbar, dass aufgrund der Unterfiihrung
der Bahn in den Prognoseplanfillen an der westlichen und stdlichen Furt
tendenziell hdhere Geschwindigkeiten und somit geringere Reisezeiten erreicht
werden konnen. Hier stellen sich die Varianten 2 und 3 als Vorzugsvarianten dar, da
die Reisezeiten je Uberquerende Furt steigt.

Anzumerken ist hier, dass es in der endgultigen LSA-Planung aufgrund von anderen
Phasendefinitionen und somit anderen Freigabezeiten zu Abweichungen bei den
Reisezeiten und entsprechend den Geschwindigkeiten kommen kann.

Grundsatzlich sind alle drei Planungsvarianten sowohl fiir den Kfz-Verkehr als auch
fiir den FuB- und Radverkehr als leistungsfahig einzuschatzen.
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= Anlage A5: Simulationsergebnisse Prognosenullfall
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Prognoseplanfall 2030 - Variante 1
Verkehrsmengen Morgenspitze
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Prognoseplanfall 2030 - Variante 1

Mittlere Verlustzeiten Prognoseplanfall 1 MSP
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Verkehrsqualitaten Abendspitze

Mittlere Verlustzeiten Prognoseplanfall 1 ASP

o =3 [=] Q

w o L o

o~ - -
[s]atezasnpiap

s

P,
¥

Knoten punkt ohne
Lichwignabanlage
Knoten punkt mt

Lichisignolanlage

NRE-EE [ 9

Kartenqpelle: 0S4

158A0 A Jebinquisxn < piop “nsbutepiy
png nsButgniy < pioN nsButueiy
180 a5 1ebinquizxn < piop nsBuiuenppy

ploN nsbueliy <150 “ngJebinquisxn

158\

ng ssbBinqueaxn <350 g ssbinquisxny

pns nsBulienpy <1sQ g Jsbinguexny
150 g 2binquiexn < png nsBuienppy
pioN nsBuigupy < png nsBuluey
18\ N1 sebinquiexn < png nsButuenpy

pns nsbutgliy <1sepp 1§ seBinquexn

0
ng Jebinquiaxn <i1sep) g 1ebingusxn

ploN nsButeiy <1sep 1§ sebinquiexn

10

o™

[ PTV ] GROUP

the mind of movement




Prognoseplanfall 2030 - Variante 1

Riickstauldangen Morgenspitze

the mind of movement




juatuanow Jo puiw ﬁ£

dNO¥D E

[wiesejaezin [y ez
3 & 8 3 2 8 & 8 & 2 S S S 8 2 2 2 & I3 & & 2 8 S S
% S a 8 & 5 H 3 R 2 & g & g 5 & a S ] 5 & 3 2 8 & -
%}\jsigfr}\{r}gﬁ( & R R A A AP SN TIPS AP g D 03 DG
004
st
00z »
osz &
0o¢ m
ose m.
ooy
osy
00§
(3]
POS A5 EULIRM I e (SIOHH) SFOAY 1 SO BHNTUISNN Y e {FAUP) SNRSPEIPD IS NS SSEINC LS e
(dSI) PoS "asButgp yenz usbugneis (dSI) 358 “as 196nquisxn Jyenz usbugineis
[wusyy]yeziyn
2 2 2 ] 2 2 8 8 2 2 g g g
5 E] 2 8 2 8 ] 3 ] 2 & g 5
e S R U AR IRl e 9
05
0oL ool
051 0st
00z K. 00T I
oz & 0§ m
e e |
0se M 0sg .m.
ooy 0oy
asy 0sy
00S 005
0388 0ss
(eubision)150 b Yo 0 g e T (RUN)I80 ‘G 106 Yo RN ] Brsion) pioN W PION - A
(dSIN) 350 °13S 4eBinquiexn Jayeynz usbugnels (dSIN) p1oN nsButIgiiN Myenz usbugneys

9zydsuabiojy usbuejneisydny
| diueLep - 0£0Z ||ejuejdasoubouy



Eéwo tEJ. o..,t

9z)dspuaqy uabueneisyon
| ®1ueLieA - 0£0Z ||ejue|deasoubou




JUSLIAAOW JO PUIW 34}

dno¥d [ALd]

SIEL

MR

o8l
o8t

orsl
S0°81

o008l

[unyylapziyn
I~ S 3 S ] =
in o » = w W
@ 3 & =) @ =3

PG DB e

(dsv) pos asbuiugup 1yenz usbugineys

[wneyy]3ezayn
< S B S S S
) i = Py u W
@ a & s @ 8
- Y,
=

STLL

T L

0zLL

Sl

Sz

{eubBitsiop )isg nig

ng Vo {S{UA)5O NS e

(dSV) 350 "as sebinquiexn Lyeinz usbugineis

50 °ng

051

002 ¢
05z E

wed

058 =
oor
sy

08§

[wweyyjapzayn
& ] 3 3 3 3 3 S 3 =] 3 ] 3
- - & W @ n = B r. W N ¥ -
@ 3 2 a 8 5 ] ] 8 b 8 ]

0§
00t
051
00z @
osz &

OONM.

05€ =
0o
ose

00s

055
{RYDOYIIFOAN UG 18BN AN (U] TINEBPTIND ) JIBAN IS S8 BN S

(dSV)359M 1S JeBinquisxn uyejnz usbugners

[wieyy]3ezayn

shel
avetl
S

orLL
SE-LL
o5 L1
STLL
oz

=
&
w

So8L
008l
S8l
o5l

¢
oz E

BI2IoA) pION PHIN

(dSV) paoN “asBurLguiy Myenz usbugneys

9z)dspuaqy usbuejneisypony

| d1ueLIeA - 0£0Z ||ejuejdesouboid



VU Luxemburger StraBe / MilitarringstraBBe - Aktualisierung 2018

= Anlage A7: Simulationsergebnisse Prognoseplanfall
2030 - Variante 2

© 2019 PTV Transport Consult GmbH the mind of movement



Prognoseplanfall 2030 - Variante 2
Verkehrsmengen Morgenspitze

Zu- und Abfliisse
wm Verkehrsstirke (Ist) e=#==RMSPE == RMSPE =5 %

Knotenpunktstréme

mmm \erkehrsstarke (Soll)

1.200

mm Verkehrsstarke (Ist) ==#==RMSPE «====RMSPE =5 %

mmmm Verkehrsstérke (Soll)

100,00%
90,00%

100,00%
90,00%

900

o
o
0

[%] 3dSWy
SEEEE8 8
QLATQ. QA O &
oo oo oo o
® N ° LT ®™®N

o (=] o o o
(=] o o o o
S © 0 < N
[4/z1] @jaeissayadiap
[%] 3dSWY
® ¥ ¥R R R R
o O © © O O O
O O O © O O O
o0 0 o0 o o o
W N VO N & M N

o O O O O O
o O o O o o
~N WV 1N < ™M «

[u/zpi] Spessiyaxion

10,00%
0,00%

10,00%
0,00%

(=3
o
-

[PTv] GrROUP

pioN nsBulLgM|IN ssnyqy

20

pioN AsBulLen|ipy ssnynz o

180 Ag 18binquiexnyssnyqy X

150 215 18binquisxn ssnynz -

pns asbupieyp ssnqy

16

png asbulueyiy ssnynz

15

159 A8 JaBunquiaxn ssnyqy I

183\ AG s8Binquiaxn ssnynz O

(t4)
wons) IsepA 1S JebinquiexnT < pIoN asBuLey
(11 woug) png nsbuteypy < pIoN nsBuLLeuN

(oL
woxng)sO 41§ 18binquisxn < pioN AsBuleIN

(6
wong) pioN AsBuLBIN < 38O A JeBinguiaxn

(g wons)
159\ 11§ 18Banquiaxn < 150 11§ 18BinquiaxnT

(£ wous) pns NsBuLelIA < 15O 1S 19Binguexn
(9 wong) 150 1S JeBInquiexN] < Png HsBuLLENiN

(§ woxng) pioN Asbulueniy < pNS AsBuLLelIN

(¥
woss) Jsap 115 1ebinquiaxn < png AsBulLel|IN

(e
wongs) g AsBULLIBIIN <1s9M AS JeBinquaxn]

(g wons)
150 115 JoBInquixn <158

the mind of movement

o



Prognoseplanfall 2030 - Variante 2
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