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1. Ausgangslage und Aufgabenstellung

Die ehemalige Bahntrasse zwischen Lohmar und Siegburg ist im Stadtgebiet Siegburg als gemein-
samer Geh- und Radweg ausgebaut. Diese Strecke quert im innerstadtischen Verlauf acht Knoten-
punkte, an denen Uberwiegend die Kfz-Verkehre gegeniuiber den querenden zu Ful Gehenden und
Radfahrenden bevorrechtigt sind. Hierdurch entstehen Reisezeitverluste fir den Rad- und FuRver-
kehr sowie ggf. eine subjektiv, schlecht empfundene Verkehrssicherheit. Im Rahmen der Untersu-
chung zur Bevorrechtigung des Geh- und Radweges an den Knotenpunkten sollen u.a. die daraus
resultierenden verkehrlichen Auswirkungen betrachtet werden.

Fur die Berechnung der Leistungsféahigkeit an Knotenpunkten wird in der Regel das Handbuch fir
die Bemessung von StralBenverkehrsanlagen (HBS) genutzt. Dieses bietet jedoch fur den hier auf-
tretenden Sonderfall, der Bevorrechtigung des Ful3- und Radverkehrs an Knotenpunkten, keine Be-
rechnungsgrundlage (dies betrifft vor allem den FuRverkehr, da ein bevorrechtigter FuRverkehr an
Knotenpunkten im Rahmen der Leistungsféhigkeitsberechnung nicht berticksichtigt werden kann).
Aus diesem Grunde wurden die Leistungsfahigkeitsabschatzung anhand einer Mikrosimulation
durchgefuhrt.

Auf Basis dieser Mikrosimulation kann der Zusammenhang zwischen den Verkehrsmengen und den
daraus resultierenden Verkehrsparametern (hier: Verlustzeit und Rickstaulange des motorisierten
Individualverkehrs) realitdtsnahe analysiert werden. Die ermittelten Verkehrsparameter lassen an-
schlieRend eine Einschatzung tber die Auswirkungen eine Bevorrechtigung des Rad- und Ful3ver-
kehrs an den acht zu untersuchenden Knotenpunkten der ehemaligen Bahntrasse in Siegburg zu.
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2. Modellaufbau
2.1 Aufbau der Mikrosimulation

Zunachst wurde fiur die Mikrosimulation ein beispiel- und modellhafter Knotenpunkt in PTV Vissim
erzeugt. Fur den Knotenpunkt wurde je Fahrtrichtung eine Kfz-Fahrbahn angelegt, welche von einem
Radweg und zwei an diesen Radweg angrenzenden Gehwege gequert werden. Da es sich bei der
Mikrosimulation um eine singulare und beispielhafte Betrachtung der Kreuzungsbereiche zwischen
Bahntrasse und querender Stra3e handelt, sind keine weiteren Stral3en bzw. Einmundungen be-
ricksichtigt worden. Der motorisierte Individualverkehr (MIV) wird auf der Nord-Sud-Achse mit einer
Geschwindigkeit von circa 30 km/h gefiihrt. Dem Radverkehr auf der Ost-West-Achse wurden zwi-
schen 15 km/h und 20 km/h als Grundgeschwindigkeiten zugewiesen. Die Geschwindigkeit der zu
Fuld Gehenden liegt zwischen 3 km/h und 6 km/h.

In der Simulation wurden aufgrund des zu testenden Ausbauzustandes, keine Signalgeber verwen-
det. Die in der Simulation sichtbaren gelben Springlichter, dienen lediglich der Visualisierung und
haben keinen Einfluss auf die Ergebnisse der Simulation.
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Abbildung 1: Entworfener Knotenpunkt

Die Fahrzeugzufliisse wurden zur Berticksichtigung tageszeitlicher Schwankungen so definiert, dass
der Rad- und FuRgangerverkehr zu 60% von Westen nach Osten und zu 40% in die Gegenrichtung
fliet. Ebenfalls wurde der MIV-Anteil zu 60% von Siiden nach Norden und zu 40% in die Gegen-
richtung gefuhrt. Fir die Fahrzeugzusammensetzungen wurden die im System hinterlegten Anteile
genutzt, welche von einem Schwerverkehrsanteil von 2% ausgehen.

2.2 Szenarien

Die zu betrachtenden Verkehrsmengen wurden auf Basis einer Ful3- und Radverkehrserhebung ent-
lang der Bahntrasse sowie anhand von Querschnitts- oder Knotenpunktzéhlungen der Kfz-Verkehre
im Umfeld der verschiedenen Kreuzungsbereiche zur Bahntrasse gewahlt (vgl. Abbildung 2).
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zusammenfassende Darstellung der Ergebnisse verschiedener Verkehrserhebungen

Abbildung 2:

Das Ausgangsszenario bildet die auf der sicheren Seite angenommene Verkehrsmenge von insge-
samt 125 Rad/h sowie 125 FG/h entlang der Bahntrasse ab, welche in jedem Szenario konstant
bleiben (es sind nur geringfiigige Schwankungen des Ful3- und Radverkehrs entlang der Bahntrasse
erhoben worden). Ebenfalls bleiben die Knotenpunktgeometrie und die hinterlegten Simulationspa-
rameter (z.B. Reaktion auf andere Verkehrsteilnehmer) unverandert. Im Gegensatz zur Annahme
einer konstanten Menge an zu Ful3 Gehenden und Radfahrenden unterscheiden sich die Kfz-Ver-

kehrsmengen von Knotenpunkt zu Knotenpunkt teilweise erheblich. Die Kfz-Verkehrsmengen unter-
scheiden sich daher in den einzelnen Szenarien wie folgt:

Szenario 1: 50 Kfz/h

Szenario 2: 100 Kfz/h

Szenario 3: 300 Kfz/h

Szenario 4: 500 Kfz/h

Szenario 5: 700 Kfz/h

Szenario 6: 900 Kfz/h

Szenario 7: 1.100 Kfz/h
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3. Simulationsergebnisse

Zur Ermittlung der Ergebnisse, wurde jedes Szenario zehn Mal simuliert, da jeder Simulationsdurch-
gang einer Mikrosimulation die Verkehrsteilnehmenden zu leicht unterschiedlichen Zeiten und mit
unterschiedlichen Absténden in das System einspeist. Dadurch sind die Ergebnisse jedes Simulati-
onsdurchlaufes leicht unterschiedlich und unterliegen nattrlichen Schwankungen. Nach Abschluss
von jeweils zehn Simulationsdurchlaufen wurde der Mittelwert aller Simulationsergebnisse eines
Szenarios errechnet. Dieses Verfahren wurde fir jedes weitere Szenario angewandt. Zusatzlich
wurde eine Vorlaufzeit von zehn Minuten berticksichtigt, welche bendtigt wird, damit sich das System
bereits vor der Datenerhebung ,fillen” kann und somit sich bereits Fahrzeuge im System befinden,
sobald die Auswertung beginnt.

Zur Bewertung der Verkehrsqualitéat wurden die Parameter Fahrzeugverlustzeit und durchschnittli-
che Ruckstaulange ermittelt.

Die Fahrzeugverlustzeit wird definiert als ,[...] theoretische (ideale) Reisezeit [welche] von der tat-
sachlichen Reisezeit subtrahiert wird.“ [PTV Vissim Handbuch; S.1262]. Diese ist somit vergleichbar
mit der mittleren Wartezeit des Handbuchs fur die Bemessung von StralRenverkehrsanlagen.

Zur Berechnung der durchschnittlichen Rickstaulange wurde die simulierte Zeit in jeweils 100 Se-
kunden Zeitabschnitte eingeteilt. Fir jeden dieser Zeitabschnitte wurde eine durchschnittliche Riick-
stauldnge ermittelt. Die entstandenen Angaben der Zeitabschnitte wurden ebenfalls gemittelt. In glei-
cher Vorgehensweise wurde ebenso die durchschnittliche maximale Riickstauldnge errechnet.

3.1 Durchschnittliche Wartezeit
Die
Abbildung 3 zeigt fur jedes Szenario sowohl die durchschnittlichen Wartzeiten des MIV (blau) sowie

die maximalen Wartezeiten des MIV, welche durchschnittlich in 90% der Beobachtungen nicht Uber-
schritten worden (rot).

Wartezeit

7,0
6,0
5,0
4,0
3,0
2,0
1,0
0,0

Wartezeit in Sekunden

Szenario 1 Szenario 2 Szenario 3 Szenario 4 Szenario 5 Szenario 6 Szenario 7
50Kfz/h 100 Kfz/h  300Kfz/h  S00Kfz/h  700Kfz/h  900Kfz/h  1100Kfz/h

Achsentitel

Abbildung 3: Wartezeiten

Die Auswertung der Simulationsergebnisse zeigt, dass die durchschnittliche Wartezeit mit steigender
Verkehrsmenge ebenfalls steigt.
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Die 90%-Linie steigt ebenfalls, bis auf eine Ausnahme im Szenario 3, durchgehend. Die minimale
Absenkung lasst sich wie folgt erklaren:

In der Realitéat kommt es zu kleineren StofRRzeiten am Knotenpunkt. Sprich, wenn ein Kfz zuerst auf
ein von links kommendes Fahrrad und im Anschluss auf einen von rechts kommenden FuRganger
Rucksicht nehmen muss verlangert sich seine Wartezeit. Ein Kfz, welches nur einen der beiden
Konfliktsituationen erféhrt, hat demnach eine geringere Wartezeit. Diese Situationen haben bei klei-
nen Stichproben (bzw. hier Verkehrsbelastungen) einen héheren Einfluss auf das Endergebnis. Hie-
rin begriinden sich, besonders bei geringen Verkehrsbelastungen, UnregelméaRigkeiten der Auswer-
tungen. Da sich die geringen Veranderungen in einem Bereich von 0,7 Sekunden befinden und die
durchschnittlichen Wartezeiten fortlaufend steigen, kann davon ausgegangen werden, dass es sich
hierbei um die typischen Schwankungen einer Mikrosimulation handelt.

Die Simulationsergebnisse zeigen aul3erdem, dass die durchschnittlichen Wartezeiten bei zuneh-
menden Verkehrsmengen bis auf circa funf Sekunden steigen. Bei einem maximalen Verkehrsauf-
kommen von 1.100 Kfz/h wird in 90% der Falle die durchschnittliche Wartezeit von sechs Sekunden
nicht Gberschritten (vgl. Abbildung 3).

Die Qualitat des Verkehrsablaufs kann demnach in allen Szenarien als gut bewertet werden. Bei
Zugrundelegung der Grenzwerte der Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs im Handbuch fur die Be-
messung von Stral3enverkehrsanlagen (HBS 2015) entsprechen die mittleren Wartezeiten den QSV
A/B.

3.2 Rickstaulangen

Die in Abbildung 3 dargestellten Riickstaulangen des am Knotenpunkt wartenden MIV ergeben sich
ebenfalls aus der Auswertung der Simulationsergebnisse.

Die Staulangen werden in

Abbildung 4 dargestellt und geben die maximale Stauléange (blau) und die Staulange, welche in 90%
der Beobachtungen nicht Uberstiegen wurde (orange) an.
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maximale Rickstaulange [N]
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Max 90%

Abbildung 4: maximale Rickstaulangen

Die Auswertung zeigt, dass sich die maximale Rickstaulange bei zunehmendem Verkehrsaufkom-
men vergrol3ert. Die Lange des maximalen Rickstaus steigt im Bereich von 100 Kfz/h zu 300 Kfz/h
um circa drei Meter an. Bei derselben Zunahme an Kfz von 900 Kfz/h zu 1.100 Kfz/h liegt die Zu-
nahme der maximalen Rickstaulange bei circa 13 Meter.

Damit es nicht zu einer Uberstauung des vorgelagerten Knotenpunktes kommt muss sichergestellt
werden, dass die vorhandene Aufstellflache entsprechend des Riickstaus ausreichend dimensioniert
ist.

Simulationsbericht Siegburg I



Anlagen

4. Beurteilung einer Bevorrechtigung der Bahntrasse

Fur die im Kapitel Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden. dargestellten Szenarien
wurden die durchschnittlichen Wartezeiten und die maximalen Staulangen fir den wartepflichtigen
Kfz-Verkehr bei einer Bevorrechtigung des querenden Ful3- und Radverkehrs ermittelt. Die Auswer-
tungen zeigen, dass unter den angenommenen Eingangsparametern, wie z.B. der Geschwindigkeit,
der Topografie, der Verkehrsverteilung etc., auch bei Bevorrechtigung der FuRganger und des Rad-
verkehrs ein guter Verkehrsablauf fir den Kfz-Verkehr zu erwarten ist (vgl. Kapitel 3).

Diese Ergebnisse decken sich mit den Beobachtungen an den Querungen der Bahntrasse mit der
JohannesstralBe und der Zeithstral3e, an welchen bereits heute querende zu Ful? Gehende gegen-
Uber den Kfz bevorrechtigt sind. Bei beiden Querungsstellen wird dem FuRverkehr durch einen Ful3-
gangeriberweg derzeitig bereits Vorrang gewahrt.

Abbildung 5: Querungsstelle Bahntrasse / Johanensstralie

Anhand der Simulationsergebnisse wurde die mdgliche Umsetzung einer Bevorrechtigung des Ful3-
und Radverkehrs an den jeweiligen Knotenpunkten in Bezug auf den Verkehrsablauf und die Aus-
wirkungen auf vorgelagerte Knotenpunkte tiberpriift. Damit es nicht zu einer Uberstauung des vor-
gelagerten Knotenpunktes kommt muss sichergestellt werden, dass die vorhandene Aufstellflache
entsprechend des Riickstaus ausreichend dimensioniert ist.

Die Uberpriifungen beziehen sich dementsprechend ausschlieRlich auf die Leistungsfahigkeit und
die vorhandenen Riickstauflachen der Knotenpunkte. Eine Anpassung der Knotenpunktgeometrie
aufgrund von neu bendétigten Aufstellflachen oder anderen Veranderungen, werden in diesem Kon-
text nicht betrachtet. Die Ergebnisse sind in nachfolgend aufgeftihrt und zusammenfassend in Abbil-
dung 6 dargestellt.

Simulationsbericht Siegburg I



Anlagen

ehemalige Bahntrasse
Bevorrechtigung FG vorhanden

& sehr geringe Auswirkungen auf den
Verkehrsablauf

geringe Auswirkungen auf den
Verkehrsablauf

3

3
g
P2leE==g TJousid 3

o
Ogsast Al

o

uajouauuel un

Kfz/h (Spitzenstunde/Querschnitt)
Zahlung Schatzung
110

nbergser,
Sirsg m\ )
Agaerstrage 05ty e

T
(S

~“ E Weierstrale

Neierstrae

)

euus?

1S

Am Brungshofs
Schiy ungshe! 2

2y
o

Am BY

et )

N
e \
2R ‘7; & . L16

7 aisbergstrae .
|JohannesstraRe|

%
%
c

t W
%, W
e

e "
3 ‘

A . wo?” b
& Kleiberg r X 2

< asteh

\ n
> 8
8
g . d
b3

s

Dstral®

Kanénquelle: openstreetmap &,

Abbildung 6:

Darstellung der Auswirkungen auf die Knotenpunkte

Fur jede Querungsstelle sind nachfolgend die Ergebnisse der Simulation auf die tatsachliche Situa-
tion vor Ort Ubertragen und ausgewertet worden:

Am der Querung Steinbahn / Barbarossastral3e ist durch die Bevorrechtigung der Ver-
kehre entlang der Bahntrasse bei einem Kfz-Verkehrsaufkommen von circa 250 Kfz/h
im Querschnitt entlang der Steinbahn / BarbarossastralRe eine maximale Staulange von
bis zu flinf Meter (entsprechend einem PKW) zu erwarten. Die Wartezeiten fir den MIV
werden als sehr gering eingeschatzt. Es kommt durch die Bevorrechtigung der zu Ful3

Gehenden und Radfahrenden nur zu sehr geringen Auswirkungen auf den Verkehrsab-
lauf.

An der Querung WaldstralRe ergibt sich bei der derzeitigen Kfz-Belastung (circa 60 Kfz/h
im Querschnitt) ein Rickstau von bis zu funf Meter. Dies bedeuten zum einen sehr ge-
ringe Wartezeiten und zum anderen, dass keine benachbarten Knotenpunkte von dem

Ruckstau betroffen sind. Die an der Querung Steinbahn / Barbarossastralle getatigten
Aussagen zum Verkehrsablauf gelten hier ebenso.

An der Querung der WeierstraRe werden gemaf den Simulationsergebnissen bis zu zehn
Meter Rickstau und eine durchschnittliche Wartezeit von circa funf Sekunden erwartet.
Derzeit befindet sich bereits ein Ful3gangeriuberweg an der WeierstralRe, sodass die Kfz

dort schon heute wartepflichtig sind. Im derzeitigen Verkehrsablauf werden dabei keine
Probleme beobachtet.
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= Am Knotenpunkt der Bahntrasse mit der Johannesstralie existiert bereits in einem Ab-
stand von zehn Metern zum bestehenden Kreisverkehr (Johannesstra3e / Minoriten-
stral3e — Theodor-Heuss-Stral3e) ein FuBgangeriiberweg und somit eine Bevorrechtigung
der zu Ful? Gehenden. Hier wird, auf Basis der Simulationsergebnisse, von einem Ruick-
stau von bis zu 15 Metern ausgegangen. Die simulierte maximale Rickstauldange tber-
schreitet um fiinf Meter den vorhandenen Aufstellbereich des MIV. Aufgrund der ausrei-
chenden Dimensionierung des Kreisverkehres und der Worst-Case-Betrachtung anhand
der maximalen Staul&ngen, wird davon ausgegangen, dass sich die Qualitat des Ver-
kehrsflusses im Vergleich zum Bestand nicht andern wird und daher als ausreichend be-
urteilt werden kann.

= Fir die Querungen der Bahntrasse mit der Kronprinzenstral3e / NordstraRe, Cecilienst-
ral3e und Kleiberg werden Rickstaulangen von bis zu finf Metern prognostiziert. Diese
fuhren zu keinen Beeintrachtigungen der benachbarten Knotenpunkte. Die Wartezeiten
der Kfz bei einer bevorrechtigten Querung durch zu Fu3 Gehende und Radfahrende sind
dabei sehr gering.

= Am Knotenpunkt Zeithstral3e, welcher mit circa 1.100 Kfz/h im Querschnitt die héchsten
Verkehrsmengen der betrachten Knotenpunkte darstellt, ergibt die Simulation eine maxi-
male Ruckstaulange von bis zu 35 Metern. Der Ful3- und Radverkehr ist an dieser Stelle
bereits heutzutage bevorrechtigt. ES zeigt sich, dass die simulierte maximale Ruckstau-
lange dort nur in Ausnahmeféllen auftritt und keine bedeutenden Einschrankungen des
Verkehrsablaufes zu beobachten sind.

Durch die Bevorrechtigung des Ful3- und Radverkehrs entlang der Bahntrasse sind an den Knoten-
punkten, welche bisher keine Bevorrechtigung der querenden zu Ful Gehenden und Radfahrenden
aufweisen, Uberwiegend Ruckstaulangen von funf Metern zu erwarten. Gemal der mikrosimulati-
onsbasierten Wartezeitermittlung kann an allen acht Knotenpunkten mit einem leistungsfahigen Ver-
kehrsablauf mit geringen Wartezeiten (vergleichbar mit QSV A/B) gerechnet werden.

Es ist an jedem der betrachteten Knotenpunkte mit nur geringen bzw. sehr geringen Auswirkungen
auf den Verkehrsablauf zu rechnen.
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5. Fazit

Fir die ehemalige Bahntrasse zwischen Lohmar und Siegburg wurden die verkehrlichen Auswirkun-
gen einer Bevorrechtigung des FuB3- und Radverkehr auf Basis einer mikroskopischen Simulation
Uberprift. Hierzu wurde ein Modellknotenpunkt erstellt und in verschiedenen Szenarien (in Anleh-
nung an die derzeitigen Verkehrsmengen) betrachtet. Fir diese Szenarien, welche sich ausschliel3-
lich durch die Verkehrsmengen des MIV unterschieden, wurden die zu erwartenden Wartezeiten und
Ruckstaulangen ermittelt.

Die durchschnittlichen Wartezeiten wurden fir eine Einstufung der Leistungsfahigkeit zugrunde ge-
legt und zeigen, dass an allen Knotenpunkten mit einem leistungsfahigen Verkehrsablauf gerechnet
werden kann.

Die maximalen Rickstauldngen wurden ermittelt, um zu tberprifen, ob die maximalen Rickstaulén-
gen an den Querungen ohne Einflisse auf benachbarte Knotenpunkte abgewickelt werden kénnen.
Ein Ruckstau in vorgelagerte Knotenpunkte wiirde u.a. dazu fuhren, dass dort die Leistungsféhigkeit
verringert werden konnte. Bei einer Bevorrechtigung des Ful3- und Radverkehrs entlang der
Bahntrasse fuihren die simulierten maximalen Rickstaulangen in zwei Féllen zu einer Beeinflussung
eines vorgelagerten Knotenpunktes. Dies betrifft die Querung im Bereich der Johannesstral3e sowie
die Querung an der ZeithstralRe. Beide Knotenpunkte weisen im derzeitigen Ausbauzustand bereits
eine Bevorrechtigung der zu Ful3 Gehenden auf (Ful3gangeriuberweg), wobei der Fuldgéngeriber-
weg ebenfalls vom Radverkehr genutzt wird. Es ist anzunehmen, dass der Radverkehr eine hdhere
Raumgeschwindigkeit hat, wenn dieser sein Fahrrad nicht wie bei dem derzeitigen Ausbauzustand
schieben muss, sondern die Stral3e in fahrender Weise queren darf. Folglich kann davon ausgegan-
gen werden, dass an beiden genannten Uberfiihrungen, eine Bevorrechtigung des Fu3- UND Rad-
verkehrs zu einer Verbesserung der Verkehrsqualitat fuhrt. AuBerdem zeigt sich, dass im Bestand
haufig ein besserer Verkehrsablauf zu beobachten ist, als es die beispiel- und modellhafte Simulation
in Bezug auf die Riickstaulangen erwarten lasst. Eine Prifung der baulichen Umsetzbarkeit der not-
wendigen MaRnahmen sowie ggf. tangierende MaRnahmen sind nicht Teil dieser Uberpriifung und
mussen separat erfolgen.

Die durch die Bevorrechtigung des FulR- und Radverkehr entstehenden Auswirkungen auf den MIV
kénnen im gesamten Untersuchungsgebiet als gering eingestuft werden. Gleichzeitig fiihrt die Be-
vorrechtigung zu einem hohen Qualitatsgewinn fur die zu Ful? Gehenden und Radfahrenden entlang
der Bahntrasse, da fiir diese derzeit notwendige Wartezeiten entfallen.
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