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1. Ausgangssituation und Aufgabenstellung

An den beiden eng benachbarten Knotenpunkten Disseldorfer Strafle / Europaring und Dusseldorfer
Stralle / Sandstralle in Ratingen kommt es in den Hauptverkehrszeiten am Vormittag und Nachmittag
regelmaBig zu Verkehrsbehinderungen, die sich durch Rickstaus und héhere Wartezeiten auszeichnen.
Es ist erkennbar, dass die vorhandene Verkehrsnachfrage die derzeitige Kapazitat des Knotenpunktsys-
tems in einzelnen Zufahrten erreicht.

Dartiber hinaus haufen sich an dem Knotenpunkt Disseldorfer StralRe / Europaring Abbiege- und
Auffahrunfalle, die dem vorhandenen Ausbaustand in Verbindung mit dem aktuellen Signalisierungskon-
zept geschuldet sind. Derzeit wird der Linksabbieger aus der Disseldorfer Stralle in die Volkardeyer
Strale mit den entgegenkommenden Strémen sowie mit den Fuflgédngern und Radfahrern Uber die
Volkardeyer Stralke in einer gemeinsamen Phase gleichzeitig freigegeben. Aufgrund der hohen
Verkehrsstarke dieser Strome sowie der schlechten Verkehrsqualitat sind haufig riskante Fahrmandéver
durch das Nutzen kleiner Zeitliicken zu beobachten. Dabei kommt es regelmafRlig zu einem Konflikt
zwischen den Linksabbiegern und dem zeitgleich freigegebenen Fullganger- und Radverkehr.

Ergénzend dazu fehlt an der heute vorfahrt geregelten Einmindung Disseldorfer Stral’e / Sandstralle
eine regelkonforme Fihrung des Zweirichtungsradverkehrs. Als Folge der Unfallsituation wurden an
dieser Stelle Drangelgitter eingerichtet, die zwar die Sicherheit erhéhen, aber zu einer schlechten
Verkehrsqualitat im Radverkehr flhrten.

Die Brilon Bondzio Weiser Ingenieurgesellschaft mbH wurde von der Stadt Ratingen damit beauftragt, im
Rahmen einer verkehrstechnischen Untersuchung die Méglichkeiten zur Verbesserung der Qualitat des
Verkehrsablaufs sowie der Verkehrssicherheit an dem Knotenpunktsystem aufzuzeigen.

Dabei lag ein besonderes Augenmerk auf der Sandstral’e. Heute quert die SandstralRe eine Hauptstrecke
des Schienenverkehrs in Form eines plangleichen Bahniibergangs. Im Zuge der Ertiichtigung des
Schienenguterverkehrs missen plangleiche Bahnibergange zukinftig zurlickgebaut werden. Bei einer
Beseitigung des vorhandenen Bahnilbergangs ist jedoch mit Verkehrsverlagerungen zu rechnen. Daher
sollten im Rahmen der vorliegenden Verkehrsuntersuchung auch die verkehrlichen Auswirkungen aus
der Bahnlibergangsbeseitigung auf das umliegende Stral3ennetz hergeleitet und verkehrstechnisch
beurteilt werden. Dabei stand besonders die Uberpriifung der Notwendigkeit einer Verlegung der
Sandstralle mit dem Bau einer neuen Stralenverbindung im Fokus.

Unabhé&ngig davon realisierte die Rheinbahn AG im Herbst 2010 den stadtbahntauglichen Ausbau der
StralRenbahnlinie 712 entlang der Dusseldorfer Stralle (Disseldorf-Ratingen). Im Zuge dieser Arbeiten
sollten die entsprechenden Lichtsignalanlagen von der Marggrafstral’e bis zum Stadionring signaltech-
nisch Uberplant werden.

Ziel der vorliegenden Untersuchung war die Entwicklung der erforderlichen baulichen und signaltechni-
schen MalRnahmen zur leistungsfahigen und sicheren Abwicklung des kiinftigen Verkehrs. Der Nachweis
der verkehrlichen Funktionsfahigkeit fir die relevanten Verkehrsanlagen erfolgte auf Basis der
Verkehrsbelastungen im Prognosefall 2025, der malfgeblich aus der geplanten Wohnnutzung auf der
ErschlieRungsflache Felderhof 2 gebildet wird.

Aufgrund der gemeinsamen Strallenverbindung Sandstrafl’e und der Nahe der komplexen Knotenpunkte
Volkardeyer Stralle / Spiegelglasfabrik / Felderhof (K 126) sowie Disseldorfer Strale / Europaring /

Do
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Volkardeyer Strale / Sandstrae (K 101) war eine zusammenhangende verkehrstechnische Betrachtung
der einzelnen Teilbereiche zwingend erforderlich.

Die Verkehrsuntersuchung wurde in einem 2-Stufen-Verfahren durchgefuhrt:

e Stufe 1: Beibehaltung des Bahnibergangs in der Sandstral’e

e Stufe 2: Bahnlbergangsbeseitigung in der Sandstralie

Das Untersuchungsgebiet umfasst dabei die folgenden Knotenpunkte (vgl. Abbildung 1):

e KP 01 - Disseldorfer Straf3e / Europaring

e KP 02 — Dusseldorfer StralRe / Gerhardstralle

e KP 03 — Dusseldorfer Straflse / Marggrafstralle

e KP 04 — Disseldorfer Stral3e / Sandstralle

e KP 05— Dusseldorfer Stral’e / Weststra3e / Cranachstralle
e KP 06 — Dusseldorfer Stral3e / Vowinkelstralle

e KP 07 — Diisseldorfer Strafte / Stadionring / Diiererring

e KP 08 — Volkardeyer Stral3e / Zur Spiegelglasfabrik

e KP 09 — Zur Spiegelglasfabrik / Felderhof

e KP 10 — Zur Spiegelglasfabrik / Anbindung Felderhof 2

e KP 11— Volkardeyer StralRe / Westtangente

o KP 12 — Westtangente / Breslauer Stral3e / Schleifenkamp
o KP 13 — Westtangente / Am Sandbach

e KP 14 — Am Sandbach / Lise-Meitner-Stralle

o KP 15 — Westtangente / Kaiserswerther Stralle

e KP 16 — Kaiserswerther Strale / Lise-Meitner-Stralke
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Die folgende Abbildung zeigt das Untersuchungsgebiet mit Kennzeichnung der relevanten Knotenpunkte.

Abbildung 1: Untersuchungsgebiet
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An fast allen betrachteten Knotenpunkten sind heute Lichtsignalanlagen vorhanden, die an einen
Verkehrsrechner angeschlossen sind. Diese Anlagen werden mit der in Abbildung 2 dargestellten
Nummerierung verwendet.

Abbildung 2: Bezeichnung der Knotenpunkte mit der in Ratingen verwendeten Nummerierung der LSA
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2. Analyse der derzeitigen Verkehrssituation

Fur die vorliegende Fragestellung mit der Optimierung der Verkehrsabldufe an den Knotenpunktsystemen
Dusseldorfer Stral’e / Europaring / Sandstrafle und Volkardeyer Stral3e / Zur Spiegelglasfabrik war die
genaue Kenntnis der aktuellen Verkehrsnachfrage im Untersuchungsgebiet erforderlich.

2.1 Beobachtungen zum Verkehrsablauf

Wahrend mehrerer Begehungen und Befahrungen wurden die verkehrlich relevanten Besonderheiten im
Untersuchungsgebiet erfasst. Typische Verkehrssituationen, z.B am Knotenpunktsystem Volkardeyer
StralRe / Zur Spiegelglasfabrik, wurden mit Hilfe der Videotechnik aufgezeichnet. Die Videoaufnahmen
dienten sowohl der richtigen Bildung einer Quelle-Ziel-Matrix fur das mikroskopische Simulationsmodell
als auch der realistischen Abbildung des Verkehrsablaufs in der Simulation. So konnten aus den Videos
neben den Verkehrsstarken z.B. auch das Fahrverhalten in den jeweiligen Knotenpunkten (Fahrzeugab-
sténde, Zeitliicken, Haltepositionen) ausgewertet werden.

Dariiber hinaus wurden Ortsbesichtigungen an den drei Knotenpunktsystemen

e Diusseldorfer Strale / Europaring / Sandstral3e,
o Volkardeyer Stral3e / Zur Spiegelglasfabrik / Felderhof und
e Westtangente / Am Sandbach / Lise-Meitner-Strale

durchgefihrt. Dabei zeigten sich aus verkehrstechnischer Sicht sowohl grundsétzliche Mangel als auch
speziell in den Hauptverkehrszeiten auftretende Stérungen im Verkehrsablauf:

e Diisseldorfer StraRe / SandstraRe

Hier besteht eine nicht regelkonforme Radverkehrsfiihrung im Bereich der Sandstralle.

e Diisseldorfer Strae / Europaring

Bei dem heutigen Signalisierungskonzept ist die Verkehrsqualitat fiir verschiedene Verkehrstro-
me mangelhaft. Aufgrund einer zeitgleichen Freigabe von Konflikstrémen (bedingte Vertraglich-
keiten zwischen Kfz / Kfz bzw. Kfz / FuRgangern) besteht zudem ein hohes Unfallrisiko.

Besonders kritisch ist der Konflikt zwischen dem Linksabbieger der Disseldorfer Stralle in den
Europaring und der StralRenbahn. Die vorhandene Signalisierung mit zweifeldigen Zusatzsignal-
gebern (Rot-Gelb) gewahrleistet insgesamt keine ausreichende Sicherheit.

e Volkardeyer StraBe / Zur Spiegelglasfabrik / Felderhof

Bei dem heutigen Signalisierungskonzept ist die Verkehrsqualitét fir verschiedene Verkehrstro-
me mangelhaft. Aufgrund einer zeitgleichen Freigabe von Konflikstrémen (bedingte Vertraglich-
keiten zwischen Kfz / Kfz bzw. Kfz / FuRgangern) besteht ein hohes Unfallrisiko.

e Westtangente / Am Sandbach / Lise-Meitner-StraBe

In den Hauptverkehrszeiten ist zu beobachten, dass sich an der LSA Westtangente / Am Sand-
bach ein Riickstau bildet, der zeitweise bis in den benachbarten Minikreisverkehr mit der Lise-
Meitner-StralRe zurlickreicht. Grundsatzlich ist der Verkehrsablauf an diesem Knotenpunktsystem
bei den heutigen Verkehrsverhaltnissen jedoch unproblematisch.
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Die drei folgenden Fotos dokumentieren die heutige Situation an der vorfahrtgeregelten Einmindung der
SandstralRe in die Disseldorfer Stralle. Aus Sicherheitsgrinden wurde die Querung fir die FuRganger
und Radfahrer um mit Hilfe von Drangelgittern etwa 20 m in die Sandstral3e zurtick verlegt. Somit ist der
Zweirichtungsradweg entlang der Dusseldorfer Strale unterbrochen und es besteht derzeit keine
regelkonforme Fihrung des Radverkehrs.

Abbildung 3:

Einmiindung SandstralRe
Blickrichtung Europaring

Aus Sicherheitsgriinden
wurde der Radweg
entlang der Dusseldorfer
StralRe mit Drangelgittern
unterbrochen.

Abbildung 4:

Einmiindung SandstralRe
Blickrichtung Innenstadt

Aus Sicherheitsgriinden
wurde der Radweg
entlang der Dusseldorfer
StraRe mit Drangelgittern
unterbrochen.

Abbildung 5:

Einmindung SandstralRe
Blickrichtung zur
Dusseldorfer Stral3e

In der SandstraRe ist die
Querungsstelle fur die
Radfahrer und FuRgéanger
um etwa 20 m mit Hilfe
von Drangelgittern
zuriickgelegt.
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Die drei folgenden Fotos dokumentieren die heutige Situation an der signalisierten Kreuzung

Dusseldorfer Strafl’e / Europaring.

Abbildung 6:

Dusseldorfer StralRe /
Europaring
(nordliche Zufahrt)

In der Hauptverkehrszeit
staut sich der Verkehr
stadtauswarts bis Uber die
Sandstral3e zuriick.

Abbildung 7:

Dusseldorfer StrafRe /
Europaring
(stdliche Zufahrt)

Die Linksabbieger der
Dusseldorfer Stral3e in die
Volkardeyer Stral3e
mussen sich mit dem
Gegenverkehr
durchsetzen.

Abbildung 8:

Dusseldorfer StralRe /
Europaring
(stdliche Zufahrt)

Haufig kénnen nur die
vier bei Griin in den
Knotenpunkt einge-
fahrenen Linksabbieger
nach Grunende abflieRen.
Zusatzliche Wartezeiten
sind die Folge.
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Die beiden folgenden Fotos dokumentieren die heutige Situation an der signalisierten Kreuzung
Volkardeyer Stral’e / Zur Spiegelglasfabrik und der benachbarten vorfahrtgeregelten Einmindung Zur
Spiegelglasfabrik / Felderhof.

Abbildung 9:

Volkardeyer Straf3e / Zur
Spiegelglasfabrik)

Heutiger Ausbaustand

Abbildung 10:

Zur Spiegelglasfabrik /
Felderhof

Heutiger Ausbaustand der
Einmiindung

Im Hintergrund links der
vorhandene Einzelhandel
(LidI-Markt) sowie rechts
das Plangebiet (Wiese)

Das Foto in Abbildung 11 zeigt die heutige Situation am Knotenpunktsystem Westtangente / Am
Sandbach / Lise-Meitner-Stral3e.

Abbildung 11:

Am Sandbach / Lise-
Meitner-Stralle
(Blick in Richtung
Westtangente)

An der LSA mit der West-
tangente bildet sich
wahrend der Rotzeit
systematisch ein Rick-
stau, der zeitweise den

Minikreisverkehr erreicht.
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2.2 Verkehrserhebung

2.21 Knotenstromzihlungen

Fur einige Knotenpunkte lagen aus anderen Verkehrsuntersuchungen bereits ausreichend aktuelle
Zahlwerte vor. Darlber hinaus konnte an einigen signalisierten Knotenpunkten mit Hilfe des Verkehrs-
rechners der Stadt Ratingen eine Detektorauswertung durchgefiihrt werden. Dabei wurden die
Verkehrsstarken mit Hilfe der in die Fahrbahn eingelassenen Induktionsschleifen erfasst.

Die Verkehrszdhlung fand an einem Normalwerktag (Donnerstag, 15.04.2010) auf3erhalb der Schulferien
im Zeitraum zwischen 06:00 und 10:00 Uhr sowie zwischen 15:00 und 19:00 Uhr statt. Dabei wurden alle
Fahrbeziehungen getrennt nach Fahrzeugarten (Krad, Pkw, Lkw, Lastzug, Bus) in 15-min-Intervallen
erfasst und ausgewertet.

222 Zahlung der FuBgangerverkehre auf der Volkardeyer StraRe

Unmittelbar nérdlich der Volkardeyer Stral’e befindet sich eine Schule und ein Kindergarten. Im Bereich
der Stralle Im Sandbach gibt es Einzelhandelsnutzungen. Sudlich der Volkardeyer Stralle liegt ein
grolRes Wohngebiet. Somit besteht im Zuge der Volkardeyer Stral’e entsprechender Querungsbedarf im
FuBgangerverkehr. Beobachtungen haben gezeigt, dass die Volkardeyer Stral’e haufig zwischen den
vorhandenen Querungsstellen an den signalisierten Knotenpunkten mit den StralRen Zur Spiegelglasfab-
rik und Am Seeufer gequert wird. Im Rahmen der durchgefiihrten Verkehrszahlungen wurde daher auch
das FuRgangerverkehrsaufkommen im diesem Bereich erfasst. Die beiden folgenden Abbildungen zeigen
die entsprechenden Zahlwerte getrennt nach Richtung, Querungsstelle und Intervall.

Abbildung 12: Querende FuRganger 06-10 Uhr Abbildung 13: Querende FulRganger 15-19 Uhr

223 Durchgangsverkehr SandstraBe

Als Durchgangsverkehr wird derjenige Verkehr definiert, der weder Quelle noch Ziel im Untersuchungs-
gebiet hat und das Untersuchungsgebiet ohne erkennbaren Halt durchfahrt.

Fur die vorliegende Fragestellung einer Bahniibergangsbeseitigung (Untersuchungsstufe 2) war es
erforderlich, den Anteil des Durchgangsverkehrs zwischen der Sandstral’e und der Westtangente zu
kennen, da genau dieser Anteil bei einer Bahnibergangsbeseitigung auf das benachbarte Strallennetz
verlagert wird.
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Der Anteil des Durchgangsverkehr auf der Stralle Am Sandbach wurde mit Hilfe einer Kennzeichenerfas-
sung ermittelt. Dazu wurde an dem gleichen Werktag wie die Knotenstromzahlung (15.04.2012) zwischen
6 und 10 Uhr sowie zwischen 15 und 19 Uhr an drei Querschnitten

e Q1 - Am Sandbach / Westtangente
e Q2 -BU SandstraRe
e Q3 - Am Westbahnhof

die Kennzeichen aller Fahrzeuge notiert.

Die Auswertung dieser Kennzeichenerfassung zeigte, dass sowohl morgens als auch nachmittags bei
Bericksichtigung eines 10-min-Zeitraums maximal 24 % als klassischer Durchgangsverkehr fur die
Sandstrale definiert werden kdénnen.

Morgens zwischen 6 und 10 Uhr wurde der BU (Q2) aus Richtung Diisseldorfer Stralke von insgesamt
878 Fahrzeugen gequert. Davon konnten 60 Kfz/4h als Durchgangsverkehr identifiziert werden, dies
entspricht einem Anteil von etwa 7 %.

In der Gegenrichtung wurde der BU (Q2) in Richtung Dusseldorfer StraRe von insgesamt
967 Fahrzeugen gequert. Davon konnten 175 Kfz/4h als Durchgangsverkehr identifiziert werden, dies
entspricht einem Anteil von etwa 18 %.

Nachmittags zwischen 15 und 19 Uhr wurde der BU (Q2) aus Richtung Diisseldorfer Strake von
insgesamt 834 Fahrzeugen gequert. Davon konnten 113 Kfz/4h als Durchgangsverkehr identifiziert
werden, dies entspricht einem Anteil von etwa 13 %.

In der Gegenrichtung wurde der BU (Q2) in Richtung Diisseldorfer StraRe von insgesamt
421 Fahrzeugen gequert. Davon konnten 53 Kfz/4h als Durchgangsverkehr identifiziert werden, dies
entspricht einem Anteil von etwa 13 %.

Die detaillierten Auswerteergebnisse sind Abbildung 14 zu entnehmen.
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Abbildung 14: Auswertung der Kennzeichenerfassung fiir die Zeit 6-10 Uhr (oben) und 15-19 Uhr (unten)
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2.2.4  SchrankenschlieRzeiten am BU Sandstralle

Da der Bahniibergang durch seine Schliel3zeiten einen signifikanten Einfluss auf den Verkehrsablauf am
Knotenpunkt Dusseldorfer Strale / Sandstrale ausibt, wurden die Schrankenschlief3zeiten in den
Erhebungszeiten zwischen 6 und 10 Uhr sowie zwischen 15 und 19 Uhr gemessen. Dabei zeigte sich,
dass in den maRgebenden Spitzenstunden etwa 6 bis 7 SchlieBungen stattfinden und dabei eine
Sperrzeit fir den Kfz-Verkehr von 120 bis 240 Sekunden aufweisen.

2.3 Ableitung der maRgebenden stiindlichen Verkehrsbelastungen

Die Funktionsfahigkeit einzelner Knotenpunkte wird gemal den Berechnungsverfahren aus dem HBS [1]
far die Knotenstréme in der malRgebenden Spitzenstunde Uberprift. Daher wurde aus den Verkehrsdaten
der einzelnen Knotenpunkte im Untersuchungsgebiet ein einheitlicher Belastungsfall entwickelt, der als
Analysefall bezeichnet wird.

In Abbildung 15 sind die einzelnen Knotenstrombelastungen in der morgendlichen Spitzenstunde
dargestellt. Abbildung 16 dokumentiert die entsprechenden Belastungen in der nachmittaglichen
Spitzenstunde. Die angegebenen Werte dienten als Grundlage der weiteren Arbeitsschritte (Berechnun-
gen und Simulationen) zur Bewertung der heutigen Verkehrssituation.

Die folgende Tabelle stellt die Gesamtbelastungen (Summe des zufiihrenden Verkehrs) an den einzeln
Knotenpunkten in einer Ubersicht dar:

KP | Name Morgenspitze Nachmittagsspitze
1 Dusseldorfer Strafte / Europaring 2.425 2.630
4 | Dusseldorfer StralRe / SandstraRe 1.150 1.325
5 | Dusseldorfer Strale / WeststralRe 927 947
6 | Dusseldorfer Stral’e / Vowinkelstralle 913 934
7 | Dusseldorfer Strafde / Stadionring 1.458 1.614
8 | Volkardeyer Strale / Zur Spiegelglasfabrik 1.489 1.730
9 | Zur Spiegelglasfabrik / Felderhof 409 491

11 | Volkardeyer Stralle / Westtangente 1.865 1.968

12 | Westtangente / Breslauer Straf3e / Schleifenkamp 1.109 1.264

13 | Westtangente / Am Sandbach 1.211 1.567

14 | Am Sandbach / Lise-Meitner-Stralte 639 957

15 | Westtangente / Kaiserswerther Stralle 2.435 2.874

16 | Kaiserswerther Stral3e / Lise-Meitner-Stralle 1.769 2.064

Tabelle 1: Verkehrsbelastungen an den einzelnen Knotenpunkten im Analysefall [ Kfz/h]
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Abbildung 15: Maligebende Verkehrsstérken in der Morgenspitzenstunde im Analysefall [Kfz/h]
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Abbildung 16: Malgebende Verkehrsstérken in der Nachmittagsspitze im Analysefall [Kfz/h]
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3. Prognose des zukiinftigen Verkehrs

3.1 Analysefall

Aus einer vergangenen Verkehrsuntersuchung ,Verkehrskonzept fur die Ratinger Innenstadt® (vgl. BBW
GmbH, 2008) lag dem Verfasser bereits ein Verkehrsmodell fir den Untersuchungsraum vor. Im Rahmen
der vorliegenden Untersuchung wurde das bestehende Modell auf Grundlage der aktuellen Verkehrser-
hebungen fur das Untersuchungsgebiet erweitert, verfeinert und nachjustiert. Die folgenden Abbildungen
zeigen den fir die Untersuchung der Sandstral3e relevanten Ausschnitt aus diesem Verkehrsmodell.

In Abbildung 17 ist hierbei das Verkehrsaufkommen im Analysefall fir das morgendliche Intervall
zwischen 6 und 10 Uhr angegeben. Die Werte gelten fir das heutige StralRennetz.

Abbildung 17:  Verkehrsaufkommen fiir Netzfall 1 im Analysefall (Zeitraum 6-10 Uhr) [ Kfz/4h ]
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Das Verkehrsmodell wird dabei abgegrenzt durch die folgenden Stral3en:

e Ostliche Grenze: Direrring / Stadionring

e Sudliche Grenze: Europaring / Volkardeyer Stralke
e Westliche Grenze: Westtangente

e Nordliche Grenze: Kaiserswerther Stralle

Abbildung 18 zeigt das Verkehrsaufkommen im Analysefall fir das nachmittégliche Intervall zwischen
15 und 19 Uhr.

Abbildung 18: Verkehrsaufkommen fiir Netzfall 1 im Analysefall (Zeitraum 15-19 Uhr) [ Kfz/4h ]
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3.2 Prognosefall 2025

Fur die Herleitung einer leistungsféhigen Verkehrsfihrung ist die Kenntnis der zukiinftigen Verkehrsnach-
frage in diesem Bereich erforderlich. Im Rahmen der vorliegenden Verkehrsuntersuchung wurde in
Abstimmung mit der Stadt Ratingen ein Prognosefall definiert, der sowohl die allgemeine als auch die
absehbare lokale Verkehrsentwicklung bis zum Jahr 2025 berlicksichtigt. Dieser Prognosefall setzt sich
wie folgt zusammen:

Allgemeine Verkehrsentwicklungen

Die allgemeinen Verkehrsentwicklungen berilicksichtigen Verdnderungen in den stadtischen und
regionalen Verkehrsstrukturen. Im vorliegenden Fall wirkt sich die allgemeine Verkehrsentwick-
lung praktisch nur auf den FernstralRen aus.

Demographische Entwicklungen

Die Stadt Ratingen hat eine geringe negative Einwohnerentwicklung. Zwischen dem Jahr 2010
mit 95.520 EW und dem Prognosejahr 2025 mit 94.660 EW ist mit einem Bevdlkerungsriickgang
um 0,9 % (etwa 860 Einwohner) zu rechnen. Daher wurde im Rahmen des vorliegenden Gutach-
tens mit konstanten Bevdlkerungszahlen gerechnet.

Lokale Verkehrsentwicklungen

Zusatzlich zu den allgemeinen Verkehrsentwicklungen sind auch lokale Verédnderungen in der
Flachennutzung oder im Verkehrsnetz zu betrachten. Im vorliegenden Fall war die geplante
Wohnentwicklung im Bereich Felderhof 2 zu berlicksichtigen.
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3.21 Wohnentwicklung Felderhof 2

Sudlich der Volkardeyer Stral’e befindet sich das Plangebiet Felderhof 2. Es wird in Betracht gezogen,
auf der Freiflache zwischen der Strale Felderhof und der Bahntrasse eine neue Wohnnutzung
anzusiedeln. In Abstimmung mit der Stadt Ratingen wurde insbesondere unter dem Aspekt der
Verkehrsqualitat der verkehrlichen Anbindung des Gebietes am Knotenpunktsystem Volkardeyer Strafde /
Zur Spiegelglasfabrik festgelegt, dass die Wohnnutzung maximal 268 Wohneinheiten umfassen darf.

Das Plangebiet wird Uber die StraRe Zur Spiegelglasfabrik erschlossen. Die Lage des geplanten
Wohngebietes ist in Abbildung 19 dargestellt.

Abbildung 19: Plangebiet Felderhof 2

Die Verkehrserzeugungsrechnung fir die geplanten Wohnnutzungen kann auf zwei Wegen erfolgen:
e Berechnung nach bundesweiten Standardwerten

o Einwohner pro Wohneinheit
o Wege / Einwohner

0 Anteil des Kfz-Verkehrs

o0 Pkw-Besetzungsgrad

0 Besucherverkehr

o Lieferverkehr
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e Zahlung in vergleichbaren Nachbarwohngebieten und Umrechung auf das Plangebiet

o Das westlich benachbarte Wohngebiet vom Plangebiet Felderhof 2 ist Gber die Strallen
Am Seeufer (Westen) und Felderhof (Osten) an die Volkardeyer Stralle angebunden.
Dieses Wohngebiet besteht aus den Bezirken 205 und 206 und umfasst insgesamt 1.944
Einwohner.

o Uber eine Verkehrszahlung der beiden Anbindungen (Am Seeufer und Felderhof) wurde
das vorhandene Verkehrsaufkommen (Quell- und Zielverkehr) der Bezirke 205 und 206
ermittelt. Danach sind pro Tag etwa 4.774 Fahrten mit diesem Wohngebiet verbunden.

0 Unter Bertiicksichtigung der vorhandenen Einwohnerzahl (1.944 EW) ergibt sich fir das
benachbarte Wohngebiet (Bezirke 205 und 206) ein Wert von 2,456 Fahrten pro EW.

Es kann davon ausgegangen werden, dass sich fir das geplante Wohngebiet Felderhof 2 ein ahnliches
Verhaltnis zwischen Einwohnerzahl und Verkehrsaufkommen einstellt wie bei dem westlich benachbarten
Wohngebiet (Bezirke 205 und 206). Um eine mdglichst gute Anndherung an das zukunftige Verkehrsauf-
kommen zu erreichen, wurde in Abstimmung mit der Stadt Ratingen entschieden, die Prognose des
zusatzlichen Verkehrsaufkommens fir das Plangebiet Felderhof 2 auf Grundlage der Erhebung fir die
Bezirke 205 und 206 durchzufihren.

Prognose des zusatzlichen Verkehrsaufkommens

Die neue Wohnnutzung umfasst 268 Wohneinheiten (WE). Am 31.12.2009 lag der Mittelwert in Ratingen
bei 2,03 EW je WE. Zur sicheren Seite rechnend wurden 3 EW pro WE in Ansatz gebracht. Daraus
ergeben sich fiur Felderhof 2 insgesamt 804 Einwohner.

Auf Basis des fiir die Nachbarbezirke ermittelten Wertes von 2,456 Fahrten pro EW ist flr das neue
Wohngebiet mit insgesamt 1.974 Fahrten pro Tag zu rechnen.

Uber normierte Ganglinien zur Wohnnutzung [6] wurden die Verkehrsbelastungen fir die jeweils
malgebende Spitzenstunde am Vormittag und am Nachmittag wie folgt hergeleitet:

Morgenspitze Nachmittagsspitze
Quellverkehr 76 Kfz/h 36 Kfz/h
Zielverkehr 57 Kfz/h 90 Kfz/h

Tabelle 2: Zusatzliches Verkehrsaufkommen des Wohngebietes Felderhof 2 in den Spitzenstunden

Der durch das Wohngebiet Felderhof 2 induzierte Neuverkehr wurde analog zu den Bezirken 205 und
206 auf das Stralennetz verteilt. In den beiden folgenden Abbildungen sind die entsprechenden
Knotenstrombelastungen des Neuverkehrs dargestellt.

Abbildung 20 zeigt das zusétzliche Verkehrsaufkommen in der Morgenspitzenstunde, Abbildung 21
dokumentiert das zuséatzliche Verkehrsaufkommen in der Nachmittagsspitze.
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Abbildung 20: Neuverkehr durch das Gebiet Felderhof 2 in der Morgenspitze [Kfz/h]
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Abbildung 21: Neuverkehr durch das Gebiet Felderhof 2 in der Nachmittagsspitze [Kfz/h]
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3.2.2 MaRgebende Verkehrsbelastungen im Prognosefall 2025

Die folgende Abbildung zeigt das zukunftige Verkehrsaufkommen (Prognosefall 2025) im Untersu-
chungsbereich im Zeitraum zwischen 06 und 10 Uhr. Darin enthalten ist auch der Neuverkehr durch das
Wohngebiet Felderhof 2.

Abbildung 22: Verkehrsaufkommen fur Netzfall 1 im Prognosefall 2025 (Zeitraum 6-10 Uhr) [ Kfz/24h ]
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Die folgende Abbildung zeigt das zukunftige Verkehrsaufkommen (Prognosefall 2025) im Untersu-
chungsbereich im Zeitraum zwischen 15 und 19 Uhr. Darin enthalten ist auch der Neuverkehr durch das
Wohngebiet Felderhof 2.

Abbildung 23: Verkehrsaufkommen fiir Netzfall 1 im Prognosefall 2025 (Zeitraum 15-19 Uhr) [ Kfz/24h ]
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Abbildung 24: Verkehrsbelastungen im Prognosefall 2025 in der Morgenspitze [Kfz/h]
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Abbildung 25: Verkehrsbelastungen im Prognosefall 2025 in der Nachmittagsspitze [Kfz/h]
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Die folgende Tabelle stellt die Gesamtbelastungen (Summe des zuflihrenden Verkehrs) an den einzeln
Knotenpunkten in einer Ubersicht dar:

KP | Name Morgenspitze Nachmittagsspitze
1 | Dusseldorfer Stral3e / Europaring 2.475 2.698
4 | Dusseldorfer StralRe / Sandstrale 1.162 1.343
5 | Dusseldorfer Stral’e / Weststralle 939 964
6 | Dusseldorfer Stral’e / VowinkelstralRe 925 951
7 | Dusseldorfer Strale / Stadionring 1.470 1.631
8 | Volkardeyer Strale / Zur Spiegelglasfabrik 1.601 1.875
9 | Zur Spiegelglasfabrik / Felderhof 521 638

11 | Volkardeyer Stralte / Westtangente 1.923 2.044

12 | Westtangente / Breslauer Strale / Schleifenkamp 1.130 1.295

13 | Westtangente / Am Sandbach 1.230 1.575

14 | Am Sandbach / Lise-Meitner-Stral3e 643 963

15 | Westtangente / Kaiserswerther Stralle 2.450 2.896

16 | Kaiserswerther Stral3e / Lise-Meitner-Stralle 1.773 2.070

Tabelle 3: Verkehrsbelastungen an den einzelnen Knotenpunkten im Prognosefall 2025 [Kfz/h]
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4. Verfahren zur Beurteilung der Qualitat des Verkehrsablaufs

Die Verkehrsqualitdt an einzelnen Knotenpunkten kann mit den Berechnungsverfahren aus dem
Handbuch fur die Bemessung von Stralenverkehrsanlagen HBS [1] ermittelt werden. Dabei ist jedoch zu
beachten, dass die angegebenen Verfahren von einer ungestorten zufalligen Ankunftsverteilung der
Fahrzeuge ausgehen. Einflisse durch benachbarte Knotenpunkte, wie z.B. durch die Pulkbildung an
Signalanlagen oder Rickstaus auf kurzen Abbiegefahrstreifen, bleiben bei diesen Berechnungen
unberiicksichtigt. An den beiden betrachteten Knotenpunktsystemen Diisseldorfer Stralle / Europaring /
Sandstrae und Volkardeyer Stral’e / Zur Spiegelglasfarbrik sind diese Wechselwirkungen jedoch zu
beobachten. Daher wurde =zusétzlich zu den analytischen Berechnungen eine mikroskopische
Verkehrsflusssimulation durchgefiihrt, um die Funktionsfahigkeit der Verkehrsanlagen zu tberpriifen.

4.1 Berechnungsverfahren nach dem HBS

Kreuzung mit Lichtsignalanlage

Die Kapazitat und die Qualitat des Verkehrsablaufs an den Knotenpunkten mit Lichtsignalanlage wurden
nach dem in Kapitel 6 des HBS dokumentierten Berechnungsverfahren ermittelt. Dazu wurde das
Programm LISA+ verwendet. Die Berechnungen fir den IST-Zustand erfolgten fiir die in den aktuellen
signaltechnischen Unterlagen angegebenen Festzeitprogramme. Sofern keine Festzeitprogramme
vorlagen, wurden aus den Unterlagen unter Berlcksichtigung der aktuellen Verkehrsbelastungen
entsprechende Signalzeitenplane hergeleitet.

Vorfahrtgeregelte Kreuzungen, Einmiindungen und Kreisverkehre

Die Kapazitat und die Qualitat des Verkehrsablaufs an vorfahrtgeregelten Knotenpunkten wurden nach
Kapitel 7 des HBS berechnet. Fir Kreisverkehre wurde dazu das Programm KREISEL verwendet, fir die
Einmindungen und Kreuzungen kam das Programm LISA+ zur Anwendung.

Qualitat des Verkehrsablaufs

Fur den Kraftfahrzeugverkehr wird die Qualitdt des Verkehrsablaufs in den einzelnen Zufahrten eines
Knotenpunktes anhand der mittleren Wartezeit beurteilt und festgelegten Qualitatsstufen zugeordnet (vgl.
Tabelle 1). Dabei ist an signalgesteuerten Knotenpunkten der Fahrstreifen mit der gréten mittleren
Wartezeit mafRgebend fur die Einstufung des gesamten Knotenpunktes, an vorfahrtgeregelten
Knotenpunkten der Strom mit der gré3ten mittleren Wartezeit.

Qualitatsstufe Mittlere Wartezeit [s/Fz]
(QSV) Vorfahrtgeregelter Knotenpunkt Knotenpunkt mit LSA
A <10 <20
B <20 <35
C <30 <50
D <45 <70
E > 45 <100
F Sattigungsgrad > 1 > 100

Tabelle 4: Grenzwerte der mittleren Wartezeit fur die Qualitatsstufen gemar HBS 2009 [1]
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Die zur Bewertung des Verkehrsablaufes herangezogenen Qualitatsstufen entsprechen den Empfehlun-
gen gemaf HBS 2009 [1]. Die Qualitatsstufen lassen sich wie folgt charakterisieren.

Verkehr beeinflusst. Die dabei entstehenden
Wartezeiten sind gering.

folgenden Freigabezeit weiterfahren oder -
gehen. Die Warte-zeiten sind kurz.

Vorfahrtgeregelter Knotenpunkt Qualitat des
Stufe cor s .
Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage Verkehrsablaufs
Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann | Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann
A ungehindert den Knotenpunkt passieren. Die | ungehindert den Knotenpunkt passieren. Die sehr gut
W artezeiten sind sehr gering. Wartezeiten sind sehr kurz.
Die Fahrmdoglichkeiten der wartepflichtigen | Alle wéhrend der Sperrzeit ankommenden
B Kraftfahrzeuge werden vom bevorrechtigten | Verkehrsteilnehmer kénnen in der nach gut

Die Fahrzeugfiihrer in den Nebenstrémen
mussen auf eine merkbare Anzahl von
bevorrechtigten
achten. Die Wartezeiten sind spurbar. Es
kommt zur Bildung von Stau, der jedoch
hinsichtlich
Ausdehnung noch bezuglich der zeitlichen

Verkehrsteilnehmern

weder seiner  raumlichen

Dauer eine starke Beeintrachtigung darstellt.

Nahezu alle wéahrend der Sperrzeit
ankommenden Verkehrsteilnehmer kénnen
in der nachfolgenden Freigabezeit
weiterfahren oder —gehen. Die Wartezeiten
sind spurbar. Beim Kraftfahrzeugverkehr tritt
im Mittel nur geringer Stau am Ende der

Freigabezeit auf.

befriedigend

Die Mehrzahl
Haltevorgénge,

der Fahrzeugfiihrer muss
verbunden mit deutlichen
Zeit-verlusten, Far
Fahrzeuge konnen die Wartezeiten hohe
Werte annehmen. Auch sich
voriibergehend ein merklicher Stau in einem
Nebenstrom ergeben hat, bildet sich dieser
wieder zurlck. Der Verkehrszustand ist noch

stabil.

hinnehmen. einzelne

wenn

Im  Kraftfahrzeugverkehr ist  standiger
Reststau vorhanden. Die Wartezeiten fur alle
Verkehrsteilnehmer sind betrachtlich. Der
Verkehrszustand ist noch stabil.

ausreichend

Es bilden sich Staus, die sich bei der

wachsende Schlangen mit besonders hohen
Wartezeiten. Diese Situation 16st sich erst
nach einer deutlichen Abnahme der
Verkehrsstéarken im zuflieRenden Verkehr

wieder auf. Der Knotenpunkt ist Uberlastet.

wachst stetig. Die Wartezeiten sind extrem
lang. Die Anlage ist Uberlastet.

vorhandenen Belastung nicht  mehr | Die Verkehrsteilnehmer stehen in
abbauen. Die Wartezeiten nehmen sehr | erheblicher Konkurrenz zueinander. Im
E grofle und dabei stark streuende Werte an. | Kraftfahrzeug- mangelhaft
Geringflgige Verschlechterungen der | verkehr stellt sich allmahlich wachsender
EinflussgréRen  kénnen zum Verkehrs- | Stau ein. Die Wartezeiten sind sehr lang. Die
zusammenbruch fiihren. Die Kapazitat wird | Kapazitat wird erreicht.
erreicht.
Die Anzahl der Fahrzeuge, die in einem
Verkehrsstrom dem Knotenpunkt je
Zeiteinheit zuflieRen, ist Uber ein langeres . . . )
» . ) ) g | Die Nachfrage ist groRer als die Kapazitat.
Zeitintervall groRer als die Kapazitat fur . . . .
diesen Strom. Es bilden sich lanae. standi Die Fahrzeuge mussen bis zu ihrer
i rom. i i nge, i ) -
F g 9 Abfertigung mehrfach vorriicken. Der Stau ungeniigend

Tabelle 5:

Beschreibung der Qualitatsstufen gemaR HBS 2009 [1]
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4.2 Mikroskopische Verkehrsflusssimulation

4.21 Methodik

Grundsatzlich kann man die Kapazitat und die Qualitét des Verkehrsablaufs an einzelnen Knotenpunkten
mit den Berechnungsverfahren aus dem Handbuch fiir die Bemessung von Stralienverkehrsanlagen HBS
[1] berechnen. Diese Berechnungsverfahren gelten jedoch ausschlieflich fir einzelne Knotenpunkte.
Zusétzlich ist dabei zu beachten, dass die angegebenen Verfahren von einer ungestérten zufalligen
Ankunftsverteilung der Fahrzeuge ausgehen. Einflisse durch benachbarte Knotenpunkte, wie z.B. durch
die Pulkbildung an Signalanlagen, bleiben bei diesen Berechnungen unberiicksichtigt.

Da in der vorliegenden Situation auch ohne Koordinierung mit gegenseitigen Wechselwirkungen
zwischen den einzelnen signalisierten Knotenpunkten zu rechnen ist, wurde zuséatzlich zu den
analytischen Berechnungen eine mikroskopische Verkehrsflusssimulation durchgefihrt, um die
Funktionsfahigkeit der Verkehrsanlagen zu Gberprifen.

Um die Verkehrsqualitat im heutigen Strallennetz auch quantitativ bewerten zu kdnnen, wurde ein
Verkehrsflusssimulationsmodell erstellt. Auf Grundlage dieses Modells erfolgte anschlieRend die
Uberpriifung von MaRnahmen zur Gewéhrleistung funktionsfahiger Verkehrsanlagen.

422 Beschreibung

Die Verkehrsflusssimulation wurde mit dem Programm VISSIM Version 5.30 der PTV AG durchgefihrt.
Dabei handelt es sich um ein mikroskopisches, zeitschrittorientiertes und verhaltensbasiertes
Simulationsmodell.

Mit Hilfe dieses Programms kénnen Verkehrsablaufe unter verschiedenen Randbedingungen
(Fahrstreifenaufteilung, Verkehrszusammensetzung, Lichtsignalsteuerung, etc.) simuliert werden. So
lassen sich alternative Planungsvarianten bereits vor der Umsetzung von baulichen und betrieblichen
MaRnahmen prifen und bewerten. Darliber hinaus kénnen die Wechselwirkungen zwischen benachbar-
ten Knotenpunkten in der Auswertung verkehrstechnischer Kennziffern (z.B. mittlere Verlustzeiten oder
Ruckstaulangen) berticksichtigt werden.

Ziel einer Simulationsstudie ist die Entwicklung eines nachprifbaren, reproduzierbaren und fehlerfreien
Modells. Dabei hangt der erforderliche Genauigkeitsgrad von der jeweiligen Aufgabenstellung ab. Hier gilt
es meist, einen Kompromiss zwischen hinreichender Genauigkeit und notwendiger Abstraktion der
Realitat zu finden.

Aufgrund der Zufélligkeiten innerhalb der Simulation (z.B. Verteilung der Fahrzeugankiinfte und der
Richtungsentscheidungen) fiihren Simulationslaufe mit verschiedenen Startzufallszahlen zu unterschied-
lichen Ergebnissen. Daher wurde jede Simulation mit mindestens 10 unterschiedlichen Startzufallszahlen
durchgefihrt.

Die ermittelten Kenngroflen der Verkehrsqualitdt (Reisezeiten, Verlustzeiten, Ruckstauldngen,
Verkehrsstarken) aller durchgefiihrten Simulationslaufe wurden anschlief3end gemittelt. Auf diese Weise
ist sichergestellt, dass eventuelle Ausreil’er, die sich durch eine unglinstige Kombination bestimmter
Simulationsparameter ergeben, nicht zu stark ins Gewicht fallen. Stattdessen wird so ein gesichertes und
stabiles Ergebnis erreicht.
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Die Verkehrsflusssimulation wurde nach dem Merkblatt ,Hinweise zur mikroskopischen Verkehrsflusssi-
mulation — Grundlagen und Anwendung® [2] durchgefiihrt.

4.2.3 Aufbau des Simulationsmodells

Ein Simulationsmodell besteht grundsatzlich aus einem Netzmodell (Abbildung der Verkehrsinfrastruktur)
und der Verkehrsnachfrage. Im vorliegenden Fall wurde das Netzmodell auf Grundlage aktueller
Orthofotos (mafstabsgerechte Luftbilder) der Stadt Ratingen erstellt. Es enthélt alle erforderlichen
Strecken mit den jeweiligen Eigenschaften (Lange, Radius, Langsneigung, Geschwindigkeitsverteilung,
Vorfahrtregeln, Sattigungsverkehrsstarke, etc.). Die folgende Abbildung zeigt das entwickelte Netzmodell
far den heutigen Ausbaustand.

Abbildung 26: Netzmodell fur das simulierte Strallennetz in Ratingen

Im Rahmen der durchgefiihrten Variantenuntersuchung wurde das Netzmodell entsprechend der
Anderungen in der Verkehrsfiihrung (z.B. Aus- oder Umbau von Knotenpunkten) angepasst.

424 Verkehrsnachfrage IV

Sowohl fir den Analysefall auch fir den Prognosefall 2025 wurde aus den entsprechenden Knotenstré-
men getrennt nach Pkw und Lkw jeweils eine Quelle-Ziel-Matrix fir die Morgen- und die Nachmittagsspit-
zenstunde aufgestellt.

Die FuRgéanger spielen im Untersuchungsgebiet zahlenmafig an einzelnen Knotenpunkten eine wichtige
Rolle. Daher wurden sie im Simulationsmodell entsprechend der Zahlwerte berlicksichtigt.

Als Simulationszeitraum wurden fir die Spitzenstunde insgesamt 4.800 Sekunden (= 1:20 Std.) definiert.
Der Simulationszeitraum setzt sich aus einem Vorlaufzeitraum (600 Sekunden = 10 min), dem
eigentlichen Untersuchungszeitraum (3.600 Sekunden = 1 Std.) und einem Nachlaufzeitraum (600
Sekunden = 10 min) zusammen.
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425 Verkehrsnachfrage OV

Der im Untersuchungsgebiet verkehrende o&ffentliche Personennahverkehr (Buslinie 759 sowie die
Stadtbahnlinie 712) wurde fahrplangerecht einschliellich der vorhandenen Haltestellen (Weststralle,
Europaring, Gerhardstralie, Bachstral3e) in der Simulation berucksichtigt.

4.2.6 Signalsteuerung

Im Rahmen der Verkehrsflusssimulation wurden die vorhandenen Signalsteuerungen durch Festzeitpro-
gramme abgebildet. Dazu wurde entweder ein vorhandenes Festzeitprogramm aus den aktuellen
signaltechnischen Unterlagen Gbernommen oder ein Programm aus der vorhandenen verkehrsabhéngi-
gen Steuerung (z.B. am Knotenpunkt Disseldorfer Stralle / Europaring) abgeleitet.

4.2.7 Auswertung

Bei Simulationsuntersuchungen wie bei der vorgegebenen Fragestellung ist es notwendig, verschiedene
Varianten (Ausbaustand, Signalisierungskonzept, Belastungsfall) qualitativ und quantitativ zu vergleichen.
Dazu werden unterschiedliche KenngréBen zur Auswertung herangezogen. In der vorliegenden
Untersuchung wurden die folgenden Kenngré3en ausgewertet:

Reisezeiten

Bei der Messung der Reisezeiten werden die wahrend eines Simulationslaufs auftretenden, mittleren
Reisezeiten protokolliert. Dafirr ist es erforderlich, an geeigneten Stellen im Streckennetz Querschnitte zu
installieren. Es wird die durchschnittliche Fahrzeit vom Uberfahren des ersten Querschnitts bis zum
Uberfahren des zweiten Querschnitts (einschlieRlich Haltezeiten) ermittelt.

Um einen sinnvollen Vergleich zwischen verschiedenen Ausbauformen, wie einer Kreuzung und eines
Kreisverkehrs, durchfihren zu koénnen, missen die Querschnitte zur Reisezeitmessung in allen
Simulationen an derselben Stelle liegen.

Verlustzeiten

Mit Hilfe der Reisezeitmessung kénnen auch Verlustzeiten ausgewertet werden. Eine Verlustzeitmessung
ist dabei definiert als Kombination mehrerer Reisezeitmessungen. Dabei wird Uber alle betrachteten
Fahrzeuge auf einem oder mehreren Streckenabschnitten der mittlere Zeitverlust gegeniber einer
idealen Fahrt (ohne andere Fahrzeuge, ohne Signalisierung) ermittelt.

Die Verlustzeit ist nicht identisch mit der mittleren Wartezeit, die auf Basis der Warteschlangentheorie
(z.B. in den Berechnungsverfahren aus dem HBS [1]) errechnet wird.

Verkehrsstarken

Uber die Definition von Messquerschnitten auf einer einzelnen Strecke kann an jeder Stelle im Netz eine
Auswertung der Verkehrsstarken getrennt nach Fahrzeugarten in frei definierbaren Zeitabschnitten
erfolgen. Somit lassen sich auf diesem Wege KenngréRen wie Verkehrsstarke und Kapazitat eines
Fahrstreifens ableiten.
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Streckenauswertung

Im Rahmen der Verkehrsflusssimulation wurden die Reise- und Verlustzeiten fir die auftretenden
Fahrbeziehungen im Kfz-Verkehr an den relevanten Knotenpunkten

e KP 01 — Dusseldorfer Stralde / Europaring

e KP 04 — Dusseldorfer Strale / Sandstralie

e KP 08 — Volkardeyer Stral3e / Zur Spiegelglasfabrik
e KP 09 — Zur Spiegelglasfabrik / Felderhof

e KP 13 — Westtangente / Am Sandbach

e KP 14 — Am Sandbach / Lise-Meitner-Stral3e

ausgewertet.




Verkehrstechnische Untersuchung fiir das Knotenpunktsystem Dusseldorfer Stral3e / Sandstraflie in Ratingen 36

5. Verkehrsqualitidt im derzeitigen StraBennetz

5.1 Heutige Bau- und Betriebsform

511 Knotenpunktsystem Diisseldorfer Strale / Europaring / SandstraRe

Am vierarmigen Knotenpunkt Diisseldorfer StraBe / Europaring (LSA K101) treffen die beiden
Hauptverkehrsstral3en in einem spitzen Winkel aufeinander. Daher werden die Rechtseinbieger aus der
Volkardeyer StralRe hinter einer Dreiecksinsel in die Disseldorfer Stral3e gefiihrt. Der gegenuberliegende
Rechtseinbieger aus dem Europaring in die Dusseldorfer Strale wird auf einem Kombifahrstreifen mit
dem Geradeausverkehr gefihrt. In allen Zufahrten ist ein separater Linksabbiegestreifen vorhanden.

Entlang der Disseldorfer Stralle wird die Stadtbahnlinie 712 in Seitenlage gefuhrt. Nordlich des
Europarings ist eine Haltestelle (,Europaring“) vorhanden, die sowohl aus einer Stadtbahnhaltestelle als
auch aus einer Bushaltestelle (Kap) besteht. Zusatzlich gibt es noch zwei weitere Bushaltestellen (Bucht)
im dstlichen Knotenpunktarm Europaring.

Sidlich des Knotenpunktes befindet sich auf der westlichen Seite der Duisseldorfer Stralle eine
Tankstelle, die sowohl von der Volkardeyer Stra’e (nur aus Westen) als auch von der Dusseldorfer
Stral’e angefahren werden kann.

Entlang der Diisseldorfer Stralle ist auf der westlichen Stralenseite ein Zweirichtungsradweg angelegt,
der von der Innenstadt bis sidlich der MarggrafstraRe verlduft. Gehwege existieren auf beiden
StralRenseiten. Mit Ausnahme des stdlichen Knotenpunktarms kann der Knotenpunkt von Fuldgangern
und Radfahrern in allen Armen gequert werden.

In der Volkardeyer Strafle werden die Radfahrer auf der noérdlichen Strallenseite ebenfalls im
Zweirichtungsverkehr gefihrt.

Der Knotenpunkt ist mit einer Lichtsignalanlage ausgestattet, deren verkehrsabhangige Steuerung mit
den Nachbaranlagen im Zuge der Disseldorfer StraRe koordiniert betrieben wird. Der OPNV (Busse und
Stadtbahn) erhélt dabei eine gegenliber dem sonstigen Verkehr beschleunigte Freigabe.

Eine Besonderheit des Signalisierungskonzeptes stellt die Signalisierung des Linksabbiegers aus der
nordlichen Dusseldorfer Stral’e in den Europaring dar. Grundsatzlich wird dieser Strom bedingt
vertraglich (zeitgleich) mit dem Gegenverkehr freigegeben. Im Anforderungsfall durch die Stadtbahn wird
der Linksabbieger mit Hilfe eines zweifeldigen Zusatzsignals (Gelb-Rot) gesperrt.

Nordlich des Knotenpunktes befindet sich einem Abstand von 80 m die vorfahrtgeregelte Einmindung
Diisseldorfer StraBe / SandstraBe. Die Linksabbieger von der Dusseldorfer Stral3e verfiigen Gber einen
kurzen separaten Abbiegestreifen. Die Zufahrt der Sandstral3e ist ebenso einstreifig ausgebaut wie die
nordliche Zufahrt der Dusseldorfer Stralle. Im Bereich der Einmiindung gibt es keine Querungsstelle Uber
die Dusseldorfer Strafie.

Die FuRganger und Radfahrer werden westlich der Diisseldorfer Stralde gefiihrt. Aus Sicherheitsgriinden
wurde jedoch die Querungsstelle Uber die Sandstrafle mit Hilfe von Drangelgittern um etwa 20 m in die
SandstralRe zurlick verlegt (vgl. Fotos in Abbildung 3 bis Abbildung 5 auf Seite 9). Die Radverkehrsfiih-
rung ist dadurch unterbrochen.

Der beschriebene Ausbaustand des Knotenpunktsystems ist in Abbildung 27 dargestellt.
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Abbildung 27: Lageplan fur das Knotenpunktsystem Diisseldorfer Stral3e / Europaring / Sandstralle

Die Beobachtungen vor Ort zeigten, dass sich die beiden Knotenpunkte insbesondere in den
Hauptverkehrszeiten gegeneinander beeinflussen und daher als zusammenhangendes Knotenpunktsys-
tem betrachtet werden missen. So bilden sich z.B. in der nérdlichen Zufahrt der Kreuzung mit dem
Europaring Rickstaus, die haufig bis Uber die Sandstral’e hinausreichen. Die Einfahrt aus der
Sandstral3e ist in diesen Zeiten nur méglich, weil die Verkehrsteilnehmer auf der Diisseldorfer Stral3e auf
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ihr Vorfahrtsrecht verzichten. Problematisch ist die Verkehrssituation speziell nach Schrankenschlief3un-
gen in der Sandstral3e, nach denen gréRere Fahrzeugpulks auftreten.

Fur die FulRgénger und Radfahrer wird das Queren der Sandstrale neben dem Umweg durch die
Drangelgitter durch die Rickstaus in der Sandstralle zusétzlich erschwert. Insgesamt stellt der heutige
Ausbaustand der Einmindung eine fir alle Verkehrsteilnehmer ungunstige Verkehrsfiihrung dar.

51.2 Knotenpunktsystem Volkardeyer StraRBe / Zur Spiegelglasfabrik / Felderhof

Der vierarmige Knotenpunkt Volkardeyer StraBe / Zur Spiegelglasfabrik (LSA K126) ist in drei der vier
Zufahrten mehrstreifig ausgebaut. Mit Ausnahme der nérdlichen Zufahrt der Volkardeyer Strale sind in
allen anderen Zufahrten separate Abbiegestreifen fir die Linksabbieger vorhanden. Die Geradeausfahrer
und die Rechtsabbieger werden in diesen Zufahrten auf Kombifahrstreifen gefihrt. In allen Knotenpunkt-
armen sind Querungsstellen fur Fulgénger und Radfahrer eingerichtet. Im westlichen Knotenpunktarm
befindet sich eine beiderseitige Bushaltestelle (Bucht).

Die vorfahrtgeregelte Einmindung Zur Spiegelglasfabrik / Felderhof hat von der signalisierten
Kreuzung nur einen Abstand von etwa 30 m und liegt somit im unmittelbaren Einflussbereich der
Lichtsignalanlage. Daher wurden die beiden Knotenpunkte im Rahmen der vorliegenden Verkehrsunter-
suchung als zusammenhé&ngendes Knotenpunktsystem betrachtet.

Im rickwartigen Bereich der Strale Zur Spiegelglasfabrik ist ein Lebensmitteldiscounter (Lidl)
angebunden. Das noérdliche Ende der Stralle ist derzeit als Wendehammer ausgebaut, wahrend das
stdliche Ende in das Plangebiet fihrt und zukinftig als ErschlieBung des neuen Wohngebietes dienen
soll. In Abbildung 28 ist der heutige Ausbaustand dokumentiert.

Abbildung 28: Lageplan fiir das Knotenpunktsystem Volkardeyer Stral3e / Zur Spiegelglasfabrik / Felderhof
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Die Kreuzung ist mit einer Lichtsignalanlage ausgestattet, deren verkehrsabhangige Steuerung nicht mit
dem Nachbarknotenpunkt an der Disseldorfer Straflde koordiniert ist. Die Signalprogramme bestehen aus
einer 2-Phasen-Steuerung, bei der die jeweils gegeniberliegenden Verkehrsstrome sowie die parallel
gefuhrten FulRgéngerstrome gleichzeitig freigegeben werden.

51.3 Knotenpunktsystem Westtangente / Am Sandbach / Lise-Meitner-StraRe

Der dreiarmige Knotenpunkt Westtangente / Am Sandbach (LSA K181) ist in der &stlichen und
nordlichen Zufahrt zweistreifig ausgebaut. Die Linksabbieger verfligen Uber separate Abbiegestreifen. Die
Rechtsabbieger von der Westtangente werden hinter einer Dreiecksinsel in einer zligigen Trassierung in
die StraRe Am Sandbach gefihrt. Fur die Fuldigdnger und Radfahrer gibt es Querungsstellen tber den
ostlichen Knotenpunktarm Am Sandbach sowie Giber den nérdlichen Arm der Westtangente.

Der Knotenpunkt ist mit einer Lichtsignalanlage ausgestattet. Die Signalsteuerung ist teilverkehrsabhén-
gig und wird mit den Nachbarknotenpunkten im Zuge der Westtangente koordiniert betrieben. Die
Linksabbieger von der Westtangente in die Stralle am Sandbach werden zeitgleich (bedingt vertréglich)
mit dem Gegenverkehr freigegeben und erhalten optional einen per Grinpfeil angezeigten Nachlauf.

In einem Abstand von nur 50 m befindet sich der Knotenpunkt Am Sandbach / Lise-Meitner-Strae, der
als Minikreisverkehr ausgebaut ist. Durch den geringen Abstand von der signalisierten Einmiindung liegt
der Minikreisverkehr im unmittelbaren Einflussbereich der Lichtsignalanlage. Daher wurden die beiden
Knotenpunkte im Rahmen der vorliegenden Verkehrsuntersuchung als zusammenhangendes
Knotenpunktsystem betrachtet. In Abbildung 29 ist der heutige Ausbaustand dokumentiert.

Abbildung 29: Lageplan fir das Knotenpunktsystem Westtangente / Am Sandbach / Lise-Meitner-Stralle
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5.2 Verkehrsqualitiat im Analysefall 2010

Die Beurteilung der Verkehrsqualitat im derzeitigen Stralennetz erfolgte zunéchst fiir die Verkehrsbelas-
tungen des Analysefalls 2010. Dabei wurde zwischen den isoliert betrachteten Knotenpunkten

o (KP11) Westtangente / Volkardeyer Stralie,

o (KP12) Westtangente / Breslauer Straf3e / Schleifenkamp,
e (KP15) Westtangente / Kaiserswerther Stralie,

e (KP 16) Kaiserswerther StralRe / Lise-Meitner-Straflle

und den Knotenpunktsystemen

e (KP 1+4) Ddusseldorfer Stral’e / Europaring / Sandstrale,
e (KP 8+9) Volkardeyer Strale / Zur Spiegelglasfabrik / Felderhof,
o (KP 13+14) Westtangente / Am Sandbach / Lise-Meitner-Stralle

unterschieden.

Die Verkehrsqualitdt an den einzelnen isoliert zu betrachtenden Knotenpunkten wurde ausschlief3lich mit
den Berechnungsverfahren aus dem HBS ermittelt. Als Ergebnisse konnten auf Basis der aktuellen
Signalzeitenpléne fir jeden Fahrstreifen des Knotenpunktes die mittleren Wartezeiten, die Rickstaulan-
gen und die Auslastungsgrade berechnet werden.

Aufgrund der verkehrlichen Abhangigkeiten der einzelnen Knotenpunkte innerhalb der untersuchten
Knotenpunkisysteme erfolgte der Nachweis der Verkehrsqualitdt sowie der verkehrstechnischen
Funktionsfahigkeit dieser Knotenpunkte mit Hilfe der mikroskopischen Verkehrsflusssimulation. Die
Ergebnisse der verkehrstechnischen Berechnungen reichen zur Beurteilung der Verkehrsqualitat hier
nicht aus. Im Rahmen der Simulation wurden unter Berlcksichtigung des Hinweispapiers fur die
Anwendung der mikroskopischen Verkehrsflusssimulation [2] die folgenden Arbeitsschritte durchgefihrt:

e Erstellung eines Netzmodells (Abbildung der Verkehrsinfrastruktur) fur die einzelnen Knoten-
punktsysteme mit dem heutigen Ausbaustand

e Implementierung der aktuellen Verkehrsnachfrage in Form von Routen auf Basis einer QZ-Matrix
e Abbildung der Signalsteuerung mit Hilfe von Festzeitprogrammen

e Kalibrierung des Simulationsmodells fur den IST-Zustand

e Durchfiihrung der Simulation mit 10 unterschiedlichen Startzufallszahlen

e Auswertung der Simulationen: Verkehrsstarken, Reisezeiten, Verlustzeiten

e Bewertung der Verkehrsqualitat in Anlehnung an das HBS auf Basis mittlerer Verlustzeiten

Die Ergebnisse der Simulationen und verkehrstechnischen Berechnungen werden nachfolgend
beschrieben.
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5.21 Knotenpunktsystem Diisseldorfer Strale / Europaring / SandstraBe

Das Saulendiagramm in Abbildung 30 zeigt die mittleren Verlustzeiten fiir die wichtigsten Fahrbeziehun-
gen des Knotenpunktsystems. Dabei dokumentieren die je Fahrstreifen dargestellten Werte jeweils die
Mittelwerte der Zeitverluste pro Fahrzeug Uber eine Stunde aus insgesamt 10 Simulationslaufen.

Abbildung 30: Simulationsergebnisse fiir den Bestand (Netzfall 1) im Analysefall

Die Simulation zeigt, dass die mittleren Zeitverluste an der Kreuzung Disseldorfer Strafle / Europaring in
der Morgenspitzenstunde fir alle Stréme unterhalb von 70 Sekunden liegen. In Anlehnung an das HBS
entspricht dies einer Verkehrsqualitdt der Stufe D (,ausreichend®). An der vorfahrtgeregelten
Einmindung der Sandstrale treten mittlere Zeitverluste fur die Linkseinbieger von 30 Sekunden auf. Dies
entspricht ebenfalls einer Verkehrsqualitat der Stufe D (,ausreichend®).
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In der Nachmittagsspitzenstunde liegen die mittleren Zeitverluste an der signalisierten Kreuzung zwar
auch noch fiur alle Strébme unterhalb von 70 Sekunden, was einer Qualitatsstufe D (,ausreichend)
entspricht, jedoch reicht der Rickstau in der nérdlichen Zufahrt der Dusseldorfer Stralle bis Uber die
Einmindung der Sandstralle hinaus. Das Einfahren aus der Sandstralle ist in diesem Zeitraum nur
moglich, weil die Verkehrsteilnehmer der Dusseldorfer Stral3e auf ihr Vorfahrtsrecht verzichten. Dennoch
mussen die Linkseinbieger aus der SandstralRe Zeitverluste in Kauf nehmen, die im Mittel Uber eine
Stunde 100 Sekunden betragen. In Anlehnung an das HBS entspricht dies einer Verkehrsqualitat der
Stufe F (,ungeniigend®).

Dartiber hinaus ergeben sich in beiden Spitzenstunden fir die Linksabbieger aus der sudlichen
Dusseldorfer Strale in die Volkardeyer Strae aufgrund der hohen Auslastung der zeitgleich
freigegebenen Konflikistrome (nérdliche Zufahrt) mittlere Wartezeiten von 64 bzw. 69 Sekunden
(QSV D = ,ausreichend®). Bei dem aktuellen Signalisierungskonzept fahren bei Griinbeginn bis zu vier
Fahrzeuge (Pkw) in den Knotenpunkt ein und warten auf geeignete Zeitliicken im Gegenverkehr. In der
Regel kénnen diese vier Fahrzeuge jedoch erst nach Grinende des Gegenverkehrs den Konfliktbereich
des Knotenpunktes verlassen und abflieBen. Ein ausreichend langer Freigabezeitnachlauf fir das
Nachriicken weiterer Linksabbieger fehlt hingegen, so dass pro Signalumlauf im Mittel vier Fahrzeuge
nach Links in die Volkardeyer Stralle abbiegen kénnen. In den Hauptverkehrszeiten sind daher auch
riskante Fahrmanéver durch das Nutzen kleiner Zeitlicken zu beobachten. Da die Linksabbieger
allerdings auch mit dem zur Disseldorfer Stral’e parallelen Fuligénger- und Radverkehr freigegeben
werden, ist dieses Signalisierungskonzept unter dem Aspekt der Verkehrssicherheit als kritisch
anzusehen.

5.2.2 Knotenpunktsystem Volkardeyer StraBe / Zur Spiegelglasfabrik / Felderhof

Die Simulation fir das Knotenpunktsystem Volkardeyer Strafl’e / Zur Spiegelglasfabrik / Felderhof zeigt,
dass die mittleren Zeitverluste an der Kreuzung Volkardeyer Strale / Zur Spiegelglasfabrik in beiden
Spitzenstunden fir alle Strdme unterhalb von 50 Sekunden liegen. In Anlehnung an das HBS entspricht
dies einer Verkehrsqualitat der Stufe C (,befriedigend®).

Die héchsten Zeitverluste missen morgens die Linkseinbieger aus der untergeordneten Zufahrt Zur
Spiegelglasfabrik in Kauf nehmen. Hierbei ist zu beachten, dass die Linkseinbieger zeitgleich (bedingt
vertraglich) mit dem Gegenverkehr sowie den die Volkardeyer Stralle Uberquerenden Ful3gédngern und
Radfahrern freigegeben werden. Noérdlich des Knotenpunktes befinden sich Schulen und Kindergarten,
so dass an diesem Knotenpunkt insbesondere in dem 15-min-Intervall zwischen 7:45 Uhr und 8:00 Uhr
ein vergleichsweise hohes Verkehrsaufkommen im Ful3génger- und Radverkehr (Schiler) auftritt und das
Einfahren aus der StraRe Zur Spiegelglasfabrik in Richtung Westen (z.B. Autobahn A52 und Flughafen)
massiv behindert. Auch hier sind in diesem Intervall riskante Fahrmand&ver zu beobachten.

Am Nachmittag ist der Verkehrsablauf grundsétzlich unproblematisch. Die héchsten Zeitverluste treten fur
die Linksabbieger aus der Volkardeyer Stral’e in die Stralle Zur Spiegelglasfabrik auf. Auch diese
Linksabbieger werden gemeinsam mit dem Gegenverkehr und den zur Volkardeyer Strale parallelen
FuBgangern freigegeben.
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Das Saulendiagramm in Abbildung 31 zeigt die mittleren Verlustzeiten fiir die wichtigsten Fahrbeziehun-
gen des Knotenpunktsystems. Dabei dokumentieren die je Fahrstreifen dargestellten Werte jeweils die
Mittelwerte der Zeitverluste pro Fahrzeug Uber eine Stunde aus insgesamt 10 Simulationslaufen.

Abbildung 31: Simulationsergebnisse fiir den Bestand (Netzfall 1) im Analysefall
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5.2.3 Knotenpunktsystem Westtangente / Am Sandbach / Lise-Meitner-StraRe

An diesem Knotenpunktsystem kann die Verkehrsqualitdt nur mit Hilfe der Verkehrsflusssimulation
hergeleitet werden, weil sich beide Knotenpunkte aufgrund des geringen Abstandes gegenseitig
beeinflussen.

Das Saulendiagramm in Abbildung 32 zeigt die mittleren Verlustzeiten fir die wichtigsten Fahrbeziehun-
gen des Knotenpunktsystems. Dabei dokumentieren die je Fahrstreifen dargestellten Werte jeweils die
Mittelwerte der Zeitverluste pro Fahrzeug tber eine Stunde aus insgesamt 10 Simulationslaufen.

Abbildung 32: Simulationsergebnisse fir den Bestand (Netzfall 1) im Analysefall
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Die Simulation fir das Knotenpunktsystem Westtangente / Am Sandbach / Lise-Meitner-Stral3e zeigt,
dass die mittleren Zeitverluste an der signalisierten Einmiindung Westtangente / Am Sandbach unter
Berucksichtigung der auftretenden Wechselwirkungen mit dem Kreisverkehr in beiden Spitzenstunden fir
alle Stréme unterhalb von 35 Sekunden liegen. In Anlehnung an das HBS entspricht dies einer
Verkehrsqualitat der Stufe B (,gut®).

Insbesondere am Nachmittag treten an der Signalanlage in der Zufahrt Am Sandbach zeitweise
Rickstaus auf, die bis in den Kreisverkehr hineinreichen kénnen und somit den Verkehrsablauf am
Kreisverkehr beeinflussen. Insgesamt stellt das Knotenpunktsystem jedoch mit der derzeitigen Bau- und
Betriebsform eine funktionsfahige Verkehrsanlage dar.

Es wird darauf hingewiesen, dass die dargestellten Ergebnisse aus der Simulation nicht die Koordinie-
rungseffekte im Zuge der Westtangente berlicksichtigen. Dies war allerdings auch kein Bestandteil der
vorliegenden Untersuchung.

5.24 Einzelne Knotenpunkte

Fur die restlichen Knotenpunkte wurde die Verkehrsqualitdt im Analysefall mit den analytischen
Berechnungsverfahren aus dem HBS [1] ermittelt. Dabei wurden die mittleren Wartezeiten der einzelnen
Fahrstreifen ermittelt und die rechnerische Verkehrsqualitdt gemaR Tabelle 4 (vgl. HBS [1]) zugeordnet.
Als Basis dienten dabei die Festzeitsignalzeitenpldne aus den aktuellen signaltechnischen Unterlagen.
Da in der Realitat verkehrsabhéngige Steuerungen im Betrieb sind, wurden die Signalzeitenplane in
Abhangigkeit der gezahlten Verkehrsstarken geringfligig angepasst.

Die folgende Ubersicht stellt die rechnerische Verkehrsqualitdt gemaR HBS fir die vier untersuchten
Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage dar.

Verkehrsqualitat gemaR HBS

KP | Name Morgenspitze Nachmittagsspitze

11 | Volkardeyer StralRe / Westtangente D D

12 | Westtangente / Breslauer Stralle / Schleifenkamp

B B
15 | Westtangente / Kaiserswerther Stralle F F
C D

16 | Kaiserswerther Strafle / Lise-Meitner-Stralle

Tabelle 6: Verkehrsqualitdt an den einzelnen Knotenpunkten

Die Berechnungen zeigen, dass drei der vier Knotenpunkte die vorhandenen Verkehrsstarken
leistungsfahig und mit einer mindestens ausreichenden Verkehrsqualitat (Stufe A-D) abwickeln kénnen.

An der vierarmigen Kreuzung Westtangente / Kaiserswerther Strafle (KP 15) liegen die mittleren
Wartezeiten fir einzelne Stréme Uber 100 Sekunden. Daher muss dem Knotenpunkt rechnerisch eine
Verkehrsqualitat der Stufe F (,ungenliigend®) zugeordnet werden. Der Auslastungsgrad dieser kritischen
Strédme betragt 0,93 (nachmittags), so dass noch geringe Kapazitatsreserven vorliegen.
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5.2.5 Fazit

Mit Hilfe der analytischen Berechnungsverfahren aus dem HBS wurde die Verkehrsqualitat fur die
einzelnen isoliert betrachteten Knotenpunkte auf Basis der Verkehrsbelastungen im Analysefall ermittelt.
Der Nachweis der Verkehrsqualitat fir die Knotenpunkte, die aufgrund ihrer engen Nachbarschaft als
Knotenpunktsysteme untersucht werden mussten, erfolgte mit Hilfe der mikroskopischen Verkehrsfluss-
simulation. Die folgende Abbildung zeigt die Bewertung der Verkehrsqualitédt aller betrachteten
Knotenpunkte im Untersuchungsgebiet.

Abbildung 33: Verkehrsqualitdt im Netzfall 1 (Bestand) Abbildung 34: Verkehrsqualitdt im Netzfall 1 (Bestand)
in der Morgenspitze 2010 in der Nachmittagsspitze 2010

Die Untersuchung hat ergeben, dass die Verkehrsbelastungen des Analysefalls an fast allen der
dargestellten Knotenpunkte mit einer mindestens ausreichenden Verkehrsqualitdt (Stufen A-D)
abgewickelt werden.

An der signalisierten Kreuzung Kaiserswerther StralRe / Westtangente (KP 14) treten fir einen
Linksabbiegestrom mittlere Wartezeiten von mehr als 100 Sekunden auf. Trotz vorhandener Kapazitats-
reserven muss diesem Knotenpunkt daher eine Verkehrsqualitat der Stufe F (,ungenliigend®) zugeordnet
werden.

Dariiber hinaus miissen die Linkseinbieger aus der Sandstralle in die Disseldorfer Strale an der
vorfahrtgeregelten Einmindung (KP 4) hohe Wertezeiten in Kauf nehmen. Zudem kann die Verkehrs-
nachfrage in den Hauptverkehrszeiten hier nicht jederzeit leistungsfahig abgewickelt werden. Insgesamt
bietet dieser Knotenpunkt ebenfalls eine Verkehrsqualitét der Stufe F (,ungenliigend®).
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5.3 Prognosefall 2025

Analog zum Analysefall erfolgte die Beurteilung der Verkehrsqualitat im derzeitigen Straflennetz auch fir
die Verkehrsbelastungen des Prognosefalls 2025 mit Hilfe analytischer Berechnungsverfahren fir die
einzelnen Knotenpunkte

o (KP11) Westtangente / Volkardeyer Stralie,

o (KP12) Westtangente / Breslauer Straf3e / Schleifenkamp,
e (KP15) Westtangente / Kaiserswerther Stral3e,

e (KP 16) Kaiserswerther StralRe / Lise-Meitner-Stralle

sowie mit der mikroskopischen Verkehrsflusssimulation fir die Knotenpunktsysteme

e (KP 1+4) Dusseldorfer Stral’e / Europaring / Sandstrale,
e (KP 8+9) Volkardeyer Stralle / Zur Spiegelglasfabrik / Felderhof und
o (KP 13+14) Westtangente / Am Sandbach / Lise-Meitner-Stral3e.

Als Ergebnisse der verkehrstechnischen Berechnungen wurden auf Basis von Festzeitsignalzeitenplanen
fur jeden Fahrstreifen des Knotenpunktes die mittleren Wartezeiten, die Rulckstauldngen und die
Auslastungsgrade berechnet.

Aufgrund der verkehrlichen Abhangigkeiten der einzelnen Knotenpunkte innerhalb der untersuchten
Knotenpunktsysteme erfolgte der Nachweis der Verkehrsqualitdt mit Hilfe der mikroskopischen
Verkehrsflusssimulation. Die Ergebnisse der verkehrstechnischen Berechnungen (vgl. Anlagen) reichen
zur Beurteilung der Verkehrsqualitdt an den Knotenpunktsystemen nicht aus. Im Rahmen der Simulation
wurden fir den Prognosefall 2025 die folgenden Arbeitsschritte durchgefihrt:

e Anpassung der Verkehrsnachfragedaten (Routen auf Basis einer QZ-Matrix)
e Anpassung der Signalsteuerung (Festzeitprogramme)

e Durchfiihrung der Simulation mit 10 unterschiedlichen Startzufallszahlen

e Auswertung der Simulationen: Verkehrsstarken, Reisezeiten, Verlustzeiten

e Bewertung der Verkehrsqualitat in Anlehnung an das HBS auf Basis mittlerer Verlustzeiten

Die Ergebnisse der Simulationen und verkehrstechnischen Berechnungen werden nachfolgend
beschrieben.
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5.3.1 Knotenpunktsystem Diisseldorfer Strale / Europaring / SandstraBe

Das Saulendiagramm in Abbildung 35 zeigt die mittleren Verlustzeiten fiir die wichtigsten Fahrbeziehun-
gen des Knotenpunktsystems. Dabei dokumentieren die je Fahrstreifen dargestellten Werte jeweils die
Mittelwerte der Zeitverluste pro Fahrzeug Uber eine Stunde aus insgesamt 10 Simulationsldufen. Die
Ergebnisse fir den Prognosefall 2025 (schwarze Saulen) werden mit den Werten fir den Analysefall
(schwarz/weil} gestreift) verglichen, um die verkehrlichen Auswirkungen aus der Wohngebietsentwicklung
Felderhof 2 direkt ablesen zu kénnen.

Abbildung 35: Simulationsergebnisse fir den Bestand (Netzfall 1) im Prognosefall 2025
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Die Simulation fir den Prognosefall 2025 zeigt, dass die Verkehrssituation in der Morgenspitzenstunde
gegeniber dem heutigen Zustand nahezu unverandert bleibt. Durch die Verkehrszunahme von 52 Kfz/h
erhéhen sich zwar grundsétzlich die Zeitverluste aller Fahrbeziehungen, allerdings liegen die mittleren
Zeitverluste fur alle Stréme unterhalb von 70 Sekunden. In Anlehnung an das HBS entspricht dies einer
Verkehrsqualitat der Stufe D (,ausreichend®).

Der vorfahrtgeregelten Einmindung Dusseldorfer Strale / SandstraRe kann bei mittleren Zeitverlusten
von 30 Sekunden in der Morgenspitzenstunde ebenfalls die Verkehrsqualitat der Stufe D (,ausreichend®)
zugeordnet werden.

In der Nachmittagsspitzenstunde ist am Knotenpunkt Dusseldorfer Strale / Europaring mit einer
Verkehrszunahme durch das Wohngebiet Felderhof 2 von etwa 68 Kfz/h zu rechnen. Obwohl dies nur
eine verhaltnismalig geringe Erhéhung ist, verschlechtert sich die Verkehrsqualitat des Knotenpunktes
um eine Stufe. Verantwortlich dafiir sind die Linksabbieger aus der sidlichen Disseldorfer Stral3e in die
Volkardeyer Stral3e. Dieser Strom muss aufgrund der hohen Auslastung der zeitgleich freigegebenen
Konfliktstréme (nérdliche Zufahrt) mittlere Wartezeiten von 87 Sekunden (QSV E = ,mangelhaft”) in Kauf
nehmen. Somit ist mit einer Verscharfung der bereits heute als problematisch bewerteten Konfliktsituation
zwischen den Linksabbiegern in die Volkardeyer StralRe, dem Gegenverkehr aus Fahrtrichtung
Innenstadt und den die Volkardeyer Stral’e querenden Fulgangern/Radfahrern zu rechnen.

Darliber hinaus zeigt die Simulation, dass der Rickstau in der nérdlichen Zufahrt der Dusseldorfer Stralle
im Prognosefall haufiger bis tber die Einmiindung der Sandstrae hinausreichen und das Einfahren aus
der SandstralRe zusatzlich erschweren wird. Auch unter Berlcksichtigung des heute zu beobachtenden
Verkehrsverhaltens, dass die Verkehrsteilnehmer der Disseldorfer Strale auf ihr Vorfahrtsrecht
verzichten und das Einbiegen aus der Sandstralle zulassen, muissen die Linkseinbieger aus der
Sandstrale mittlere Zeitverluste von mehr als 120 Sekunden in Kauf nehmen. Insgesamt muss der
vorfahrtgeregelten Einmiindung eine Verkehrsqualitat der Stufe F (,ungeniigend®) zugeordnet werden.

Als besonders kritisch sind die Verkehrssicherheit und die Verkehrsqualitdt an der Sandstral’e fir die
FuBganger und Radfahrer zu bewerten. Der stédndige Rickstau und der durch die Wartezeit spiirbare
Zeitdruck der Autofahrer lasst eine sichere Querung der Sandstrale nicht mehr zu. Aus gutachterlicher
Sicht sollte die Einmindung mit einer Lichtsignalanlage ausgestattet werden.

5.3.2 Knotenpunktsystem Volkardeyer StraBe / Zur Spiegelglasfabrik / Felderhof

Die Simulation firr das Knotenpunktsystem Volkardeyer Stral’e / Zur Spiegelglasfabrik / Felderhof zeigt,
dass sich die Verkehrsqualitat im Prognosefall 2025 deutlich verschlechtert.

Das Saulendiagramm in Abbildung 36 zeigt die mittleren Verlustzeiten fir die wichtigsten Fahrbeziehun-
gen des Knotenpunktsystems. Dabei dokumentieren die je Fahrstreifen dargestellten Werte jeweils die
Mittelwerte der Zeitverluste pro Fahrzeug Uber eine Stunde aus insgesamt 10 Simulationslaufen. Die
Ergebnisse fir den Prognosefall 2025 (schwarze Saulen) werden mit den Werten fir den Analysefall
(schwarz/weil} gestreift) verglichen, um die verkehrlichen Auswirkungen aus der Wohngebietsentwicklung
Felderhof 2 direkt ablesen zu kénnen.
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Abbildung 36: Simulationsergebnisse fiir den Bestand (Netzfall 1) im Prognosefall 2025

Mit einer durch das Wohngebiet hervorgerufenen Verkehrszunahme von 112 Kfz/h in der Morgenspitzen-
stunde erhéhen sich bei der derzeitigen Bau- und Betriebsform der beiden Knotenpunkte die mittleren
Zeitverluste fir die Linkseinbieger aus der Stral’e Zur Spiegelglasfabrik um 9 Sekunden sowie aus der
StralRe Felderhof um bis 20 Sekunden.

Durch den Neuverkehr des Wohngebietes wird das vorfahrtgeregelte Einfahren aus dem Felderhof in die
Stral’e Zur Spiegelglasfabrik insbesondere morgens gegeniber heute schwieriger, weil der Riickstau von
der Lichtsignalanlage an der Volkardyer StralRe bis Uber die Zufahrt Felderhof hinausreicht. Der Verkehr
aus dem Felderhof kann zuklnftig erst einfahren, wenn sich der Rickstau in der ndchsten Griinzeit
abbaut. Dann allerdings erreichen die Autofahrer des Felderhofs die Signalanlage erst bei Rot und
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missen weitere Zeitverluste in Kauf nehmen. Insgesamt wird die Verkehrsqualitdt des gesamten
Knotenpunktsystems der Stufe D (,ausreichend) zugeordnet.

Da die Verkehrsnachfrage an dieser Stelle jedoch morgens nicht gleichmafRig Uber die gesamte
Morgenspitzenstunde verteilt auftritt, sondern sich schwerpunktmaRig auf die Zeit vor Schulbeginn
zwischen 7:30 und 8:00 Uhr erstreckt, wird die Verkehrsqualitdt in dieser Zeit eher der Stufe E
(,mangelhaft®) entsprechen.

In der Nachmittagsspitzenstunde erhéht sich das Verkehrsaufkommen an dem Knotenpunkt Volkardeyer
Stralle / Zur Spiegelglasfabrik um etwa 147 Kfz/h. Die Simulation zeigt, dass die heutige Bau- und
Betriebsform die zukilnftige Verkehrsnachfrage zwar noch leistungsféhig abwickeln kann, die
Verkehrsqualitat in der 6stlichen Zufahrt der Volkardeyer Strale jedoch deutlich schlechter ausfallt.

Die héchsten Zeitverluste treten fur die Linksabbieger aus der Volkardeyer Strale in die Stralle Zur
Spiegelglasfabrik auf und betragen 90 Sekunden. Diese Linksabbieger werden gemeinsam mit dem
Gegenverkehr und den zur Volkardeyer Strale parallelen Fulgangern freigegeben. In Folge des
Wohngebiets nimmt der Verkehr auf dem Linksabbiegestreifen um 38 Kfz/h (entspricht einer Zunahme
um 28%) gegeniber der heutigen Situation zu. Das fihrt bei dem heutigen Signalisierungskonzept jedoch
zu einem Riuickstau der Linksabbieger, der bis auf die Hauptfahrbahn zurlick reicht. Insgesamt muss dem
Knotenpunkt die Verkehrsqualitéat der Stufe E (,mangelhaft‘) zugeordnet werden.

5.3.3 Knotenpunktsystem Westtangente / Am Sandbach / Lise-Meitner-StraRe

Auch an diesem Knotenpunktsystem wurde die Verkehrsqualitdt im Prognosefall mit Hilfe der
Verkehrsflusssimulation hergeleitet, weil sich beide Knotenpunkte aufgrund des geringen Abstandes
gegenseitig beeinflussen.

Da sich das Verkehrsaufkommen an dieser Stelle jedoch durch das Wohngebiet nur geringfiigig um
19 Kfz/h (morgens) bzw. 28 Kfz/h (nachmittags) andert, liegen die Ergebnisse zur Verkehrsqualitat in der
gleichen Groélenordnung wie im Analysefall.

Das Saulendiagramm in Abbildung 37 zeigt die mittleren Verlustzeiten fiir die wichtigsten Fahrbeziehun-
gen des Knotenpunktsystems. Dabei dokumentieren die je Fahrstreifen dargestellten Werte jeweils die
Mittelwerte der Zeitverluste pro Fahrzeug Uber eine Stunde aus insgesamt 10 Simulationsldufen. Die
Ergebnisse fur den Prognosefall 2025 (schwarze Saulen) werden mit den Werten fir den Analysefall
(schwarz/weil} gestreift) verglichen, um die verkehrlichen Auswirkungen aus der Wohngebietsentwicklung
Felderhof 2 direkt ablesen zu kénnen.

Es wird darauf hingewiesen, dass die dargestellten Ergebnisse aus der Simulation nicht die Koordinie-
rungseffekte im Zuge der Westtangente beriicksichtigen. Dies war allerdings auch kein Bestandteil der
vorliegenden Untersuchung.
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Abbildung 37: Simulationsergebnisse fir den Bestand (Netzfall 1) im Prognosefall 2025

Die Simulation zeigt, dass die mittleren Zeitverluste an der signalisierten Einmindung Westtangente / Am
Sandbach unter Berlicksichtigung der auftretenden Wechselwirkungen mit dem Kreisverkehr morgens
weiterhin fur alle Stréme unterhalb von 35 Sekunden liegen. In Anlehnung an das HBS entspricht dies
einer Verkehrsqualitat der Stufe B (,gut®).

Nachmittags liegt der héchste Wert bei 36 Sekunden, dies entspricht einer Verkehrsqualitat der Stufe C
(,befriedigend”). Nachmittags treten an der Signalanlage in der Zufahrt Am Sandbach zeitweise
Ruckstaus auf, die bis in den Kreisverkehr hineinreichen kénnen und somit den Verkehrsablauf am
Kreisverkehr beeinflussen. Insgesamt stellt das Knotenpunktsystem jedoch auch im Prognosefall mit der
derzeitigen Bau- und Betriebsform eine funktionsféhige Verkehrsanlage dar.
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5.34 Einzelne Knotenpunkte

Fur die anderen untersuchten Knotenpunkte wurde die Verkehrsqualitdt im Prognosefall mit den
analytischen Berechnungsverfahren aus dem HBS [1] ermittelt. Dabei wurden die mittleren Wartezeiten
der einzelnen Fahrstreifen ermittelt und die rechnerische Verkehrsqualitdt gemaf Tabelle 4 (vgl. HBS [1])
zugeordnet.

Die folgende Ubersicht stellt die rechnerische Verkehrsqualitdt gemaR HBS fiir die vier untersuchten
Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage dar.

Verkehrsqualitat gemaR HBS
KP | Name Morgenspitze Nachmittagsspitze
2025 2025
11 | Volkardeyer Stral3e / Westtangente D D
12 | Westtangente / Breslauer Straf3e / Schleifenkamp B B
15 | Westtangente / Kaiserswerther Stralle F F
16 | Kaiserswerther Stral3e / Lise-Meitner-Stralle (3 D

Tabelle 7: Verkehrsqualitdt an den einzelnen Knotenpunkten im Bestand im Prognosefall 2025

Die Berechnungen fir den Prognosefall 2025 zeigen, dass drei der vier Knotenpunkte die Verkehrsstér-
ken in den Hauptverkehrszeiten leistungsféhig und mit einer mindestens ausreichenden Verkehrsqualitat
(Stufe A-D) abwickeln kdnnen.

Analog zum Analysefall liegen die mittleren Wartezeiten an der vierarmigen Kreuzung Westtangente /
Kaiserswerther Stralte (KP 15) fur einzelne Stréme Uber 100 Sekunden. Daher muss dem Knotenpunkt
rechnerisch eine Verkehrsqualitat der Stufe F (,ungentgend®) zugeordnet werden. Der Auslastungsgrad
dieser kritischen Stréme betragt 0,94 (nachmittags), so dass auch im Prognosefall mit dem Neuverkehr
aus dem Wohngebiet Felderhof 2 noch geringe Kapazitatsreserven vorliegen.
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5.3.5 Fazit

Mit Hilfe der analytischen Berechnungsverfahren aus dem HBS wurde die Verkehrsqualitat fur die
einzelnen isoliert betrachteten Knotenpunkte auf Basis der Verkehrsbelastungen im Analysefall ermittelt.
Der Nachweis der Verkehrsqualitat fir die Knotenpunkte, die aufgrund ihrer engen Nachbarschaft als
Knotenpunktsysteme untersucht werden mussten, erfolgte mit Hilfe der mikroskopischen Verkehrsfluss-
simulation. Die folgende Abbildung zeigt die Bewertung der Verkehrsqualitédt aller betrachteten
Knotenpunkte im Untersuchungsgebiet.

Abbildung 38: Verkehrsqualitat bei Netzfall 1 (Bestand)  Abbildung 39: Verkehrsqualitat bei Netzfall 1 (Bestand)
in der Morgenspitze 2025 in der Nachmittagsspitze 2025

Anhand der Ergebnisse lassen sich die folgenden MalRnahmen ableiten:

e Die signalisierte Kreuzung Diisseldorfer StraBe / Europaring (KP 1) weist bereits bei der
heutigen Verkehrsnachfrage nur noch geringe Kapazitdtsreserven auf. Die Verkehrsqualitat ist
jedoch noch ausreichend (Stufe D). Im Prognosefall dagegen erreicht der heutige Ausbaustand
selbst mit einer optimierten Signalsteuerung am Nachmittag nur eine Verkehrsqualitat der Stufe E
(,mangelhaft®). In der nérdlichen Zufahrt der Disseldorfer Strale tritt auch zukiinftig ein Riickstau
auf, der den Verkehrsablauf an der Einmindung Sandstrafe behindert. Die notwendige Verlan-
gerung der Griinzeit in dieser Zufahrt ist nicht mdglich, ohne die Verkehrsqualitat fur die Konflikt-
stréme zu verschlechtern.

Insgesamt kann die Verkehrsqualitat an der Kreuzung Disseldorfer Strale / Europaring nur
durch bauliche MaRnahmen verbessert werden. Die Stadt Ratingen zieht daher in Erwagung, den
Linksabbiegestreifen in der nérdlichen Zufahrt der Disseldorfer Stralle umzumarkieren und zu-
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kiinftig als zweiten Geradeausfahrstreifen zu nutzen. Diese Anderung der Verkehrsfiihrung ist
verbunden mit einer Umgestaltung des sidlichen Knotenpunktarms.

e Die vorfahrtgeregelte Einmindung Diisseldorfer StraBe / Sandstrae (KP 4) weist sowohl bei
der heutigen als auch bei zukinftigen Verkehrssituation fur alle Verkehrsteilnehmergruppen keine
leistungsfahige und sichere Verkehrsanlage dar. Es wird empfohlen, die Einmindung mit einer
Lichtsignalanlage auszustatten und die Steuerung mit den Nachbaranlagen im Zuge der Dissel-
dorfer StralRe zu koordinieren.

¢ Die vorfahrtgeregelte Einmindung Zur Spiegelglasfabrik / Felderhof (KP 9) weist im Prognose-
fall keine ausreichend leistungsféhige Verkehrsanlage dar. Durch die zusatzlichen Verkehre des
Wohngebietes verschlechtert sich die Verkehrsqualitat fur den Verkehr der Zufahrt Felderhof
deutlich. Hier sind der Bau einer Lichtsignalanlage und die signaltechnische Koordinierung mit
dem Nachbarknotenpunkt zwingend erforderlich. Sowohl unter wirtschaftlichen als auch unter
verkehrstechnischen Gesichtspunkten sollte die neue Signalanlage als Teilknoten der vorhande-
nen Nachbaranlage geplant und umgesetzt werden. Somit wiirde das gesamte Knotenpunktsys-
tem mit einem gemeinsamen Steuergerat betrieben.
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6. Untersuchungsstufe 1

Basis der vorliegenden Untersuchung war die Uberpriifung der Verkehrsqualitat im heutigen StraRennetz
sowohl fur die aktuelle Verkehrsnachfrage (Analysefall) auch fur die zuklnftige Verkehrsnachfrage bis
zum Jahr 2025 (Prognosefall). Der Prognosefall besteht dabei aus einer allgemeinen Verkehrsentwick-
lung in Ratingen und lokalen Flachenentwicklungen. In der vorliegenden Situation wurde als lokale
Flachenentwicklung das geplante Wohngebiet Felderhof 2 stdlich der Volkardeyer Stral3e bertcksichtigt.

Mit Unterstiitzung der mikroskopischen Verkehrsflusssimulation konnten sowohl fir den Analysefall als
auch fir den Prognosefall 2025 Defizite hinsichtlich der Verkehrsqualitdt an den beiden Knotenpunktsys-
temen Dusseldorfer StralRe / Europaring / Sandstral’e und Volkardeyer Straf3e / Zur Spiegelglasfabrik /
Felderhof nachgewiesen und entsprechende MalRnahmen zur Behebung der Defizite formuliert werden.
Die Optimierung dieser Manahmen sowie die Uberpriifung der verkehrstechnischen Funktionsfahigkeit
erfolgten anschliel3end in einem Stufenkonzept.

In Stufe 1 wurde zunadchst das heutige Strallennetz mit dem vorhandenen Bahnlbergang in der
SandstralRe betrachtet. Dabei erfolgte die Unterscheidung in die beiden folgenden Netzfélle:

o Netzfall 2:
- Unterbindung des Linksabbiegens aus der Disseldorfer Stralle in die Sandstralle
- Unterbindung des Linksabbiegens aus der Diisseldorfer Strae in den Europaring
- Zweistreifiger Geradeausverkehr auf der Disseldorfer Straf3e in stdlicher Fahrtrichtung
- Konfliktfreies Linksabbiegen von der Diisseldorfer StraRe in die Volkardeyer Stralle

e Netzfall 3:
- Unterbindung des Linksabbiegens aus der Diisseldorfer Strale in den Europaring
- Zweistreifiger Geradeausverkehr auf der Dusseldorfer StralRe in stdlicher Fahrtrichtung
- Konfliktfreies Linksabbiegen von der Disseldorfer Strafde in die Volkardeyer Stral’e

Bei beiden Netzféllen wurde davon ausgegangen, dass der Linksabbiegefahrstreifen in der nérdlichen
Zufahrt der Dusseldorfer Stralle zukinftig als zweiter Geradeausfahrstreifen genutzt wird. Durch die
damit verbundene Kapazitdtserhdhung in der nérdlichen Zufahrt kann den Linksabbiegern von der
Dusseldorfer Strafle in die Volkardeyer StralRe ein konfliktfreies Abbiegen ermdglicht werden. Das
wiederum trdgt zu einer weiteren Sicherung des FuRganger- und Fahrradverkehrs entlang der
Dusseldorfer Stralle bei. Fir die geplante Verkehrsfihrung ist jedoch eine Umgestaltung des
StraBenquerschnitts (Ummarkierung, Anpassung Hochborde) der Diisseldorfer Stral’e sidlich des
Knotenpunktes mit dem Europaring erforderlich, um eine zweistreifige Verkehrsfihrung in sidlicher
Fahrtrichtung bis zum Knotenpunkt Gerhardstralle zu ermdéglichen.

Die beiden Netzfalle unterscheiden sich dadurch, dass bei Netzfall 2 auch die Linksabbiegebeziehung
von der Disseldorfer Stral’e in die Sandstrafle wegféllt, um auf zusétzliche Verkehrsflachen und die
Wegnahme von Bdumen verzichten zu kénnen. Bei Netzfall 3 ist dagegen ein deutlich hoéherer
Flachenbedarf fir den Stralenbau erforderlich, weil bei dieser Lésung vier vollwertige Fahrstreifen auf
der Dusseldorfer Stralie zwischen dem Europaring und der Sandstrale vorgesehen sind. Bei dieser
Lésung wird der Verkehrsraum (Fahrbahn, Gehweg, Radweg, Griinanlagen) komplett umgestaltet. Das
macht u.a. auch das Fallen von mehreren Badumen westlich der Diisseldorfer Stralle erforderlich.
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6.1 Netzfall 2

6.1.1 Beschreibung der MaBnahmen

Knotenpunktsystem Diisseldorfer StralRe / Europaring / SandstraRe

Bei Netzfall 2 wurde zunachst gepriift, ob die erkannten Defizite hinsichtlich der Verkehrsqualitat und der
Verkehrssicherheit mit folgenden baulichen und signaltechnischen MaRnahmen behoben werden kénnen:

M1 - Unterbindung des Linksabbiegens aus der Dusseldorfer Straf3e in den Europaring

M2 - Zweistreifiger Geradeausverkehr auf der Dusseldorfer StralRe in sudlicher Fahrtrichtung
M3 - Konfliktfreies Linksabbiegen von der Diusseldorfer Stralle in die Volkardeyer Stralde

M4 - Signalisierung der Einmiindung Disseldorfer Strale / Sandstralle

M5 - Unterbindung des Linksabbiegens aus der Dusseldorfer Strafl3e in die Sandstralle

In der folgenden Abbildung 40 ist die Verkehrsfihrung bei Netzfall 2 veranschaulicht.

Abbildung 40: Verkehrsfuhrung im Netzfall 2

Durch die ersten beiden mit der Stadt Ratingen abgestimmten MalRnahmen (M1+M2) ergibt sich eine
Kapazitatserhéhung in der nérdlichen Zufahrt, so dass den Linksabbiegern von der Disseldorfer Stralle
in die Volkardeyer Stral’e ein konfliktfreies Abbiegen (M3) mit Hilfe einer separaten Signalgruppe
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ermoglicht werden kann. Das wiederum tragt zu einer weiteren Sicherung des Fuligénger- und
Fahrradverkehrs entlang der Diisseldorfer Stral3e bei.

Die Signalisierung der Einmindung der Sandstral’e (M4) verbessert sowohl die Verkehrsqualitat als auch
die Verkehrssicherheit fur alle Verkehrsteilnehmer (Kfz, Rad, FG). Bei einer Signalisierung der
Einmindung muss die uneingeschrankte Befahrbarkeit des Knotenpunktes sichergestellt sein, Dazu
wurde die Geometrie mit Hilfe dynamischer Schleppkurvenfahrten (AutoTURN®) Uberprift. Dabei zeigte
sich, dass die Haltelinie in der SandstralRe fur nach rechts in die Sandstralle abbiegende Lastziige (vgl.
Abbildung 41) deutlich nach hinten gelegt werden musste. Dies hat jedoch lange Raumzeiten bzw.
Zwischenzeiten zur Folge und ist an dieser Stelle aus verkehrstechnischer Sicht (Kapazitat, Koordinie-
rung) nicht empfehlenswert. Aus diesem Grunde muss das Rechtsabbiegen fiir Fahrzeuge gréer als 7,5t
untersagt werden. Der Nachweis fiur Fahrzeuge kleiner als 7,5t wurde per Schleppkurvenpriifung erbracht
(vgl. Abbildung 42).

Abbildung 41: Schleppkurve fur einen Sattelzug Abbildung 42: Schleppkurve fur ein Mullfahrzeug

Dariiber hinaus umfasst Netzfall 2 auch die Unterbindung des Linksabbiegens aus der Disseldorfer
StralRe in die Sandstrale (M5). Diese MalRnahme ergibt sich aus dem Ziel, die zukiinftige Verkehrsfih-
rung nur innerhalb &ffentlicher Flachen zu planen.

Durch die zweistreifige Verkehrsfiihrung fir den Geradeausverkehr (M1+M2) in Richtung Stiden ist in der
nordlichen Zufahrt der Kreuzung Dusseldorfer Strale / Europaring ein ausreichender Aufstellbereich
erforderlich, um die geschaltete Griinzeit vollstédndig ausnutzen zu kénnen. Bei einer Griinzeit von z.B.
17 Sekunden und einem Zeitbedarfswert von 1,8 Sekunden pro Pkw kdnnen insgesamt 9 Pkw pro
Grinzeit abflieen. Dies entspricht einer Aufstelllange von 9 x 6m = 54 m. Der Zwischenbereich zwischen
der Sandstralle und dem Europaring weist allerdings nur eine Lange von etwa 65 m auf. Somit steht kein
ausreichender Platz zur Verfiigung, einen separaten Linksabbiegestreifen fiir das Linksabbiegen in die
Sandstral3e einzurichten, ohne den Querschnitt der Dusseldorfer Stral3e zu verbreitern (vgl. Netzfall 3)
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Die zweistreifige Verkehrsfihrung sldlich des Europarings in Fahrtrichtung Dusseldorf |&sst sich mit
verhaltnismaRig geringem baulichen Aufwand (Ummarkierung, Anpassung Dreiecksinsel) herstellen. In
Abbildung 43 ist der beschriebene Ausbaustand des Knotenpunktsystems im Netzfall 2 dargestellt.

Abbildung 43: Knotenpunktsystem Diisseldorfer Strale / Europaring / Sandstraf3e im Netzfall 2
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Wie in Abbildung 43 zu sehen ist, kann der vorhandene Stralenquerschnitt (Fahrbahnbereich ohne
Gleistrasse) nahezu durch eine reine Ummarkierung in flnf Fahrstreifen a 3,00 m aufgeteilt werden, so
dass zukinftig zwei Fahrstreifen nach Siden und die vorhandenen drei Fahrstreifen
(links/geradeaus/rechts) in der Zufahrt des Knotenpunktes verbleiben. Baulich gedndert werden muss
dabei jedoch die vorhandene Dreiecksinsel. Dieser Ausbaustand ermdglicht auch das Anlegen eines
Schutzstreifens fur Radfahrer in Fahrtrichtung Innenstadt.

Der linke der beiden nach Suden laufenden Fahrstreifen geht am sidlich benachbarten Knotenpunkt mit
der Gerhardstrale in den vorhandenen Linksabbiegestreifen Uber.

Es wird darauf hingewiesen, dass bei der geplanten Verkehrsfihrung (2+3 Fahrstreifen) sidlich des
Europarings die Tankstelle zuklinftig nicht mehr aus Siiden angefahren und nach Norden verlassen
werden kann. Aus Sicherheitsgriinden ist das Linksabbiegen von der Diisseldorfer Stral’e auf das
Tankstellengelénde tber zwei Fahrstreifen hinweg genauso zu untersagen wie das Linkseinbiegen von
der Tankstelle in Richtung Innenstadt.

Knotenpunktsystem Volkardeyer StraBe / Zur Spiegelglasfabrik / Felderhof

Bei den zuvor fir den Bestand dargestellten Berechnungen und Simulationen zeigte sich, dass der
Knotenpunkt Zur Spiegelglasfabrik / Felderhof (KP 9) nach Realisierung des Wohngebietes Felderhof 2 in
seiner derzeitigen Betriebsform der Vorfahrtregelung nicht funktionsfahig ist und eine schlechte
Verkehrsqualitat fur die Verkehre der Stralle Felderhof bietet. Daher umfasst der Netzfall 2 fir dieses
Knotenpunktsystem die folgende Malinahme:

M6 - Erneuerung und Erweiterung der Signalanlage (KP8+9)
M7 - Neuplanung und Programmierung der Signalsteuerung (KP8+9)

In Abbildung 44 ist die Verkehrsfiihrung und die geplante Signalisierung im Netzfall 2 dargestellt.

Abbildung 44: Knotenpunktsystem Volkardeyer Strafl’e / Zur Spiegelglasfabrik / Felderhof im Netzfall 2
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Mit Hilfe einer Signalisierung des gesamten Knotenpunkisystems kann die zukiinftige Verkehrsnachfrage
sowohl an der Einmindung Felderhof (Teilknoten der Signalanlage) als auch an der Kreuzung
Volkardeyer Stralle / Zur Spiegelglasfabrik (Hauptknoten) fiur alle Strébme optimal gesteuert und
abgewickelt werden. Bei dem vorhandenen sehr geringen Abstand der Einmindung Felderhof ist es aus
verkehrstechnischer Sicht erforderlich, die Signalgruppen beider Knotenpunkte mit einem gemeinsamen
Steuergerat anzusteuern, um den Verkehrsablauf innerhalb des Knotenpunktsystems bestmdglich an die
Verkehrsnachfrage anzupassen. Dies erfordert auch eine Neuprogrammierung der entsprechenden
Signalsteuerung.

6.1.2 Verkehrsverlagerungen
Durch die beiden beschriebenen Mallinahmen im Netzfall 2

M1 - Unterbindung des Linksabbiegens aus der Dusseldorfer Strale in den Europaring

M5 - Unterbindung des Linksabbiegens aus der Disseldorfer Stralle in die Sandstralle

fallen wichtige Fahrbeziehungen weg und filhren zu Verkehrsverlagerungen. Mit Hilfe des makroskopi-
schen Verkehrsmodells und der genauen Kenntnis der Fahrbeziehungen am Knotenpunktsystems
Dusseldorfer Stralle / Europaring / Sandstral’e konnten die zu erwartenden Verkehrsverlagerungen fur
die beiden maRgebenden Spitzenstunden hergeleitet werden.

Wie in den beiden folgenden Abbildungen dargestellt kann davon ausgegangen werden, dass sich der
Verkehr aus dem Gewerbegebiet Am Sandbach, der heute an der Sandstrale nach rechts in die
Dusseldorfer Strafe und anschliefend nach links in den Europaring abbiegt, bei Netzfall 2 auf zwei
Routen aufteilt:

e 50 % verlassen das Gebiet Uber die Sandstralle als Linksabbieger in die Disseldorfer Stral3e
und anschlielRend Gber den Direrring

e 50 % verlassen das Gebiet Uber die Westtangente und fahren tber die Volkardeyer StralRe bis
zum Europaring

In Gegenrichtung wird der Verkehr, der heute von der Dusseldorfer StralRe nach links in die Sandstralle
abbiegt, bei Netzfall 2 vollstandig tGber die Volkardeyer Strafde und die Westtangente fahren.

Abbildung 45 dokumentiert die Verkehrsverlagerungen bei Netzfall 2 in der Morgenspitzenstunde.
Abbildung 46 stellt die Verlagerungen fiir die Nachmittagsspitzenstunde dar.




Verkehrstechnische Untersuchung fiir das Knotenpunktsystem Dusseldorfer Stral3e / Sandstraflie in Ratingen

62

Abbildung 45: Verkehrsverlagerungen im Netzfall 2 in der Morgenspitze [Kfz/h]
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Abbildung 46: Verkehrsverlagerungen im Netzfall 2 in der Nachmittagsspitze [Kfz/h]




Verkehrstechnische Untersuchung fiir das Knotenpunktsystem Dusseldorfer Stral3e / Sandstraflie in Ratingen 64

6.1.3 MaRgebende Verkehrsbelastungen

Die im Netzfall 2 maRgebenden Verkehrsbelastungen ergeben sich aus der Uberlagerung der
Verkehrsstarken im Prognosefall 2025 mit den Verkehrsverlagerungen im Netzfall 2.

e Morgenspitze: Abbildung 47 = Abbildung 24 + Abbildung 45
e Nachmittagspitze: Abbildung 48 = Abbildung 25 + Abbildung 46

Die folgende Tabelle stellt die Gesamtbelastungen (Summe des zufiihrenden Verkehrs) an den einzeln
Knotenpunkten in einer Ubersicht dar:

KP | Name Morgenspitze Nachmittagsspitze
1 Dusseldorfer Stral3e / Europaring 2.450 2.648
4 | Dusseldorfer StralRe / SandstralRe 949 1.127
5 | Dusseldorfer Strafle / WeststralRe 946 1.009
6 | Dusseldorfer StralRe / Vowinkelstralle 932 996
7 | Dusseldorfer StralRe / Stadionring 1.483 1.676
8 | Volkardeyer Stral3e / Zur Spiegelglasfabrik 1.796 2.081
9 | Zur Spiegelglasfabrik / Felderhof 521 638

11 | Volkardeyer StralRe / Westtangente 2.124 2.255

12 | Westtangente / Breslauer StralRe / Schleifenkamp 1.337 1.511

13 | Westtangente / Am Sandbach 1.437 1.791

14 | Am Sandbach / Lise-Meitner-Stralie 850 1.179

15 | Westtangente / Kaiserswerther Stralle 2.450 2.896

16 | Kaiserswerther StralRe / Lise-Meitner-Stralie 1.773 2.070

Tabelle 8: Verkehrsbelastungen an den einzelnen Knotenpunkten bei Netzfall 2 (Prognosefall 2025) [ Kfz/h]
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146

Abbildung 47: Malgebende Verkehrsbelastungen im Netzfall 2 in der Morgenspitze [Kfz/h]
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Abbildung 48: MalRgebende Verkehrsbelastungen im Netzfall 2 in der Nachmittagsspitze [Kfz/h]
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6.1.4 Nachweis der Verkehrsqualitit und Uberpriifung der Funktionsfihigkeit

Knotenpunktsystem Diisseldorfer StralRe / Europaring / SandstraRe

Die Saulendiagramme in Abbildung 49 zeigen die mittleren Verlustzeiten fUr die wichtigsten Fahrbezie-
hungen des Knotenpunktsystems. Dabei dokumentieren die je Fahrstreifen dargestellten Werte jeweils
die Mittelwerte der Zeitverluste pro Fahrzeug Uber eine Stunde aus insgesamt 10 Simulationslaufen. Die
Ergebnisse flur den Netzfall 2 (gelbe Saulen) werden mit den Werten fir den Bestand (schwarze S&ulen)
verglichen, um die verkehrlichen Auswirkungen aus der Anderung der Verkehrsfiihrung an dem
Knotenpunktsystem direkt ablesen zu kénnen.

Abbildung 49: Simulationsergebnisse fiir den Netzfall 2 im Prognosefall 2025
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Die Simulation flr den Netzfall 2 mit den Belastungen des Prognosefalls 2025 zeigt, dass sich die
beschriebenen Defizite hinsichtlich der Verkehrsqualitét bei der heutigen Verkehrsfiihrung durch den
Umbau sowie die Signalisierung der Sandstral3e beseitigen lassen.

Bei Netzfall 2 liegen die mittleren Verlustzeiten fur alle Verkehrsstrome sowohl morgens als auch
nachmittags unterhalb von 70 Sekunden. Somit kann dem gesamten Knotenpunktsystem eine
Verkehrsqualitat der Stufe D (,ausreichend") zugeordnet werden.

Anhand der Saulendiagramme lassen sich die verkehrlichen Auswirkungen der Malnahmen bei
Netzfall 2 deutlich ablesen.

Durch die zweistreifige Verkehrsfiihrung in Fahrtrichtung Siden und die damit verbundene konfliktfreie,
signaltechnisch gesicherte Freigabe des Linksabbiegers in die Volkardeyer Stralle verbessert sich
dessen Verkehrsqualitat um bis zu zwei Stufen auf Stufe C (,befriedigend").

Die Signalisierung der Sandstralle bewirkt zwar morgens eine Erhéhung der Zeitverluste, die
Verkehrsqualitat entspricht jedoch weiterhin der Stufe C (,befriedigend®). Nachmittags hingegen
gewahrleistet die Signalisierung an der Sandstralie einen leistungsfahigen Verkehrsablauf und fihrt zu
einer Verbesserung der Verkehrsqualitét von der Stufe F auf die Stufe D (,ausreichend®).

Daruber hinaus zeigt die Simulation, dass der Ruckstau in der nérdlichen Zufahrt der Disseldorfer Stralle
Netzfall 2 mit Hilfe der Ummarkierung (Wegfall Linksabbieger und zweistreifig geradeaus) sowie einer
koordinierten Signalsteuerung an der SandstralRe und am Europaring nicht mehr bis Uber die
Einmindung der Sandstral3e hinausreicht.

Knotenpunktsystem Volkardeyer StraRe / Zur Spiegelglasfabrik / Felderhof

Die Saulendiagramme in Abbildung 50 zeigen die mittleren Verlustzeiten fir die wichtigsten Fahrbezie-
hungen des Knotenpunktsystems. Dabei dokumentieren die je Fahrstreifen dargestellten Werte jeweils
die Mittelwerte der Zeitverluste pro Fahrzeug Uber eine Stunde aus insgesamt 10 Simulationslaufen. Die
Ergebnisse fur den Netzfall 2 (gelbe Saulen) werden mit den Werten fir den Bestand (schwarze Saulen)
verglichen, um die verkehrlichen Auswirkungen aus der Anderung der Verkehrsfilhrung an dem
Knotenpunktsystem direkt ablesen zu kénnen.

Dabei zeigt sich, dass die zukilnftigen Verkehrsbelastungen des Prognosefalls 2025 mit Hilfe eines
neuen Signalisierungskonzeptes (Signalisierung Einmindung Felderhof) insgesamt leistungsfahig und
mit einer Verkehrsqualitdt der Stufe D (,ausreichend”) abgewickelt werden koénnen. Basis dieses
Signalisierungskonzeptes ist jedoch die sehr enge signaltechnische Koordinierung des Hauptknotens
(Volkardeyer Straf’e) und des Teilknotens (Felderhof), um die Schaltzeiten untereinander optimieren zu
kénnen.

Die Linksabbieger von der Volkardeyer Stralle in die Strale Zur Spiegelglasfabrik (vgl. Strom 7 in
Abbildung 50) missen bei dem heutigen Ausbaustand jedoch weiterhin zeitgleich mit dem Gegenverkehr
freigegeben werden. Dabei ergibt sich im Prognosefall 2025 einschlieRlich des Neuverkehrs durch
Felderhof 2 eine Verkehrsqualitdt der Stufe D (,ausreichend®) mit mittleren Zeitverlusten von
68 Sekunden. Eine separate Signalisierung des Linksabbiegers ist hingegen an den Ausbau des
Knotenpunktes gebunden.
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Insgesamt konnte die verkehrstechnische Funktionsfahigkeit des Knotenpunktsystems im Netzfall 3
nachgewiesen werden.

Abbildung 50: Simulationsergebnisse fiir den Netzfall 2 im Prognosefall 2025
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6.1.5 Sonstige Knotenpunkte

Fur die anderen untersuchten Knotenpunkte wurde die Verkehrsqualitdt im Netzfall 2 mit den
analytischen Berechnungsverfahren aus dem HBS [1] ermittelt. Dabei wurden die mittleren Wartezeiten
der einzelnen Fahrstreifen ermittelt und die rechnerische Verkehrsqualitdt gemaf Tabelle 4 (vgl. HBS [1])
zugeordnet.

Die folgende Ubersicht stellt die rechnerische Verkehrsqualitdt gemaR HBS fiir die vier untersuchten
Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage dar.

Verkehrsqualitat gemaR HBS
KP | Name Morgenspitze Nachmittagsspitze
2025 2025
11 | Volkardeyer Stral3e / Westtangente D D
12 | Westtangente / Breslauer Straf3e / Schleifenkamp B B
13 | Westtangente / Am Sandbach B C
14 | Am Sandbach / Lise-Meitner-Stralle A A
15 | Westtangente / Kaiserswerther Stralle F F
16 | Kaiserswerther Stral3e / Lise-Meitner-Stralle C D

Tabelle 9: Verkehrsqualitdt an den einzelnen Knotenpunkten im Netzfall 2 (Prognosefall 2025)

Die Berechnungen fiir den Prognosefall 2025 zeigen, dass fiinf der sechs Knotenpunkte die Verkehrs-
starken in den Hauptverkehrszeiten leistungsfahig und mit einer mindestens ausreichenden Verkehrsqua-
litat (Stufe A-D) abwickeln kénnen.

Wie beim Analyse- und Prognosefall liegen die mittleren Wartezeiten an der vierarmigen Kreuzung
Westtangente / Kaiserswerther Strale (KP 15) fir einzelne Stréme tGber 100 Sekunden. Daher muss dem
Knotenpunkt rechnerisch eine Verkehrsqualitat der Stufe F (,ungeniigend®) zugeordnet werden. Der
Auslastungsgrad dieser kritischen Strome betragt 0,94 (nachmittags).
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6.1.6 Fazit

Mit Hilfe der analytischen Berechnungsverfahren aus dem HBS wurde die Verkehrsqualitat fur die
einzelnen isoliert betrachteten Knotenpunkte auf Basis der Verkehrsbelastungen 2025 im Netzfall 2
ermittelt. Der Nachweis der Verkehrsqualitat flr die Knotenpunkte, die aufgrund ihrer engen Nachbar-
schaft als Knotenpunktsysteme untersucht werden mussten, erfolgte mit Hilfe der mikroskopischen
Verkehrsflusssimulation. Die folgende Abbildung zeigt die Bewertung der Verkehrsqualitat aller
betrachteten Knotenpunkte im Untersuchungsgebiet.

Abbildung 51: Verkehrsqualitat bei Netzfall 2 Abbildung 52: Verkehrsqualitat bei Netzfall 2
in der Morgenspitze 2025 in der Nachmittagsspitze 2025

Die Ergebnisse fiir Netzfall 2 lassen sich folgt zusammenfassen:

o Die heutigen Defizite an der signalisierten Kreuzung Diisseldorfer Strale / Europaring (KP 1)
hinsichtlich der Verkehrsqualitdt und Verkehrssicherheit kénnen durch die Anderung der Ver-
kehrsfiihrung geman Netzfall 2 beseitigt werden. Durch den Wegfall des Linksabbiegens von der
Dusseldorfer StralRe in den Europaring, kann der Linksabbiegestreifen als zweiter Geradeaus-
fahrstreifen genutzt werden. Die dadurch freigewordene Kapazitat erméglicht ein leistungsfahiges
und konfliktfreies Linksabbiegen von der Disseldorfer Stral3e in die Volkardeyer Stral3e und fuhrt
zudem zu einer deutlichen Erhéhung der Verkehrssicherheit fiir den FulRganger- und Radverkehr.
Der Knotenpunkt gewahrleistet bei den Verkehrsbelastungen des Prognosefalls 2025 einschliel3-
lich des Neuverkehrs durch Felderhof 2 eine Verkehrsqualitat der Stufe D (,ausreichend®).
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e Die Signalisierung der Einmindung Diisseldorfer StraBe / Sandstrale (KP 4) stellt dartber
hinaus eine weitreichende Verbesserung der Verkehrsqualitat und insbesondere der Verkehrssi-
cherheit flr die Radfahrer dar, weil sie zuklnftig in einer regelkonformen Filhrung sowie unter
Signalschutz die Sandstrale queren koénnen. Unter Bericksichtigung der angrenzenden
Grundstiicke muss in Kombination mit der neuen Verkehrsfihrung am Knotenpunkt Dusseldorfer
StralRe / Europaring (zweistreifig geradeaus Richtung Stden) der heutige Abbiegestreifen fir das
Linksabbiegen von der Diisseldorfer Stralle in die Sandstraf3e entfallen. Dieser Fall fuhrt zu einer
starken Verkehrsverlagerung von der Sandstrafl3e auf die Volkardeyer Stralie von etwa 200 Kfz/h.

Insgesamt gewahrleistet eine signalisierte Einmiindung eine Verkehrsqualitat der Stufe D (,aus-
reichend®). Voraussetzung fur ein funktionsféhiges Knotenpunktsystem ist dabei die enge Koordi-
nierung mit der Nachbaranlage am Europaring.

e Am Knotenpunktsystem Volkardeyer StraRe / Zur Spiegelglasfabrik / Felderhof (KP 8+9) kann
bei den Prognoseverkehrsstarken 2025 (einschlielRlich Wohngebiet Felderhof 2) eine fur alle
Knotenstrome mindestens ausreichende Verkehrsqualitédt nur durch eine neue Signalisierung des
gesamten Knotenpunktsystems Volkardeyer Stral’e / Zur Spiegelglasfabrik / Felderhof erreicht
werden. Bei dem vorhandenen sehr geringen Abstand der Einmindung Felderhof ist es aus ver-
kehrstechnischer Sicht erforderlich, die Signalgruppen beider Knotenpunkte mit einem gemein-
samen Steuergerat anzusteuern, um den Verkehrsablauf innerhalb des Knotenpunktsystems
bestmoglich an die Verkehrsnachfrage anzupassen. Dies erfordert auch eine Neuprogrammie-
rung der entsprechenden Signalsteuerung.

Die verkehrstechnische Funktionsfahigkeit der einzelnen Knotenpunktsysteme wurde mit Hilfe
der Verkehrssimulation fir die maRgebenden Verkehrsbelastungen des Netzfalls 2 nachgewie-
sen.
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Netzfall 3

6.1.7 Beschreibung

Im Gegensatz zum Netzfall 2 ist das Linksabbiegen von der Dusseldorfer StralRe in die Sandstral3e bei
Netzfall 3 weiterhin erlaubt. Ansonsten sind die Netzfélle identisch. Netzfall 3 berlicksichtigt somit die
folgenden baulichen und signaltechnischen Malinahmen:

M1 - Unterbindung des Linksabbiegens aus der Dusseldorfer Strale in den Europaring

M2 - Zweistreifiger Geradeausverkehr auf der Diisseldorfer StraRe in stdlicher Fahrtrichtung
M3 - Konfliktfreies Linksabbiegen von der Dusseldorfer Strale in die Volkardeyer Stralte

M4 - Signalisierung der Einmiindung Dusseldorfer Stral3e / Sandstralte

In der folgenden Abbildung 53 ist die Verkehrsflihrung bei Netzfall 3 veranschaulicht.

Abbildung 53: Verkehrsfuhrung im Netzfall 3
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Knotenpunktsystem Diisseldorfer StralRe / Europaring / SandstraRe

Analog zum Netzfall 2 ergibt sich durch die ersten beiden mit der Stadt Ratingen abgestimmten
Malnahmen (M1+M2) eine Kapazitdtserhdhung in der nérdlichen Zufahrt, so dass den Linksabbiegern
von der Dusseldorfer StralRe in die Volkardeyer StralRe ein konfliktfreies Abbiegen (M3) mit Hilfe einer
separaten Signalgruppe erméglicht werden kann. Das wiederum trégt zu einer weiteren Sicherung des
FuRgénger- und Fahrradverkehrs entlang der Dusseldorfer Stral3e bei.

Bei Netzfall 3 wird das Linksabbiegen von der Disseldorfer Stralle in die Sandstral’e beibehalten. Um
jedoch einen Rickstau hinter wartenden Linksabbiegern fiir den Hauptstrom in Richtung Innenstadt zu
verhindern, ist wie im Bestand die Anlage eines Linksabbiegestreifens erforderlich.

Der Linksabbiegestreifen lasst sich jedoch nicht ausschlielich innerhalb &6ffentlicher Flachen realisieren.
So missen der vorhandene Gehweg und der vorhandene Zweirichtungsradweg im Bereich zwischen der
Sandstrale und dem Europaring unter Beriicksichtigung des Baumbestandes hinter die Baumreihe auf
Privatflachen nach Westen verlegt werden, um die erforderlichen Verkehrsflachen auf der Disseldorfer
Stralle bereitzustellen.

Die Geometrie der signalisierten Einmindung Sandstral’e (Eckausrundungen, Lage Haltelinien) wurde
bei Netzfall 3 ebenfalls mit Hilfe dynamischer Schleppkurvenuberprufung hergeleitet.

Der vorhandene Stralenquerschnitt (Fahrbahnbereich ohne Gleistrasse) kann nahezu durch eine reine
Ummarkierung in funf Fahrstreifen a 3,00 m aufgeteilt werden, so dass zukiinftig zwei Fahrstreifen nach
Suden und die vorhandenen drei Fahrstreifen (links/geradeaus/rechts) in der Zufahrt des Knotenpunktes
verbleiben. Baulich gedndert werden muss dabei jedoch die vorhandene Dreiecksinsel.

Der linke der beiden nach Suden laufenden Fahrstreifen geht am sidlich benachbarten Knotenpunkt mit
der Gerhardstral3e in den vorhandenen Linksabbiegestreifen Uber.

Es wird darauf hingewiesen, dass bei der geplanten Verkehrsfiihrung (2+3 Fahrstreifen) stdlich des
Europarings die Tankstelle zukinftig nicht mehr aus Siden angefahren und nach Norden verlassen
werden kann. Aus Sicherheitsgrinden ist das Linksabbiegen von der Dusseldorfer Strale auf das
Tankstellengelénde tber zwei Fahrstreifen hinweg genauso zu untersagen wie das Linkseinbiegen von
der Tankstelle in Richtung Innenstadt.

In Abbildung 54 ist der beschriebene Ausbaustand des Knotenpunktsystems im Netzfall 3 dargestellt.
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Abbildung 54: Knotenpunkisystem Disseldorfer Stral3e / Europaring / SandstraRe im Netzfall 3
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Knotenpunktsystem Volkardeyer StraBe / Zur Spiegelglasfabrik / Felderhof

Bei den zuvor fir den Bestand dargestellten Berechnungen und Simulationen zeigte sich, dass der
Knotenpunkt Zur Spiegelglasfabrik / Felderhof (KP 9) nach Realisierung des Wohngebietes Felderhof 2 in
seiner derzeitigen Betriebsform der Vorfahrtregelung nicht funktionsféhig ist und eine schlechte
Verkehrsqualitat fur die Verkehre der Stral’e Felderhof bietet.

Analog zum Netzfall 2 wurden auch bei Netzfall 3 die folgenden MaRnahmen fir dieses Knotenpunktsys-
tem angesetzt:

M5 - Erneuerung und Erweiterung der Signalanlage (KP8+9)
M6 - Neuplanung und Programmierung der Signalsteuerung (KP8+9)

In Abbildung 55 ist die Verkehrsfiihrung und die geplante Signalisierung im Netzfall 2 dargestellt.

Abbildung 55: Knotenpunktsystem Volkardeyer Strale / Zur Spiegelglasfabrik / Felderhof im Netzfall 3

Mit Hilfe einer Signalisierung des gesamten Knotenpunktsystems kann die zukiinftige Verkehrsnachfrage
sowohl an der Einmindung Felderhof (Teilknoten der Signalanlage) als auch an der Kreuzung
Volkardeyer StraRe / Zur Spiegelglasfabrik (Hauptknoten) fir alle Stréme optimal gesteuert und
abgewickelt werden. Bei dem vorhandenen sehr geringen Abstand der Einmindung Felderhof ist es aus
verkehrstechnischer Sicht erforderlich, die Signalgruppen beider Knotenpunkte mit einem gemeinsamen
Steuergerat anzusteuern, um den Verkehrsablauf innerhalb des Knotenpunktsystems bestmdglich an die
Verkehrsnachfrage anzupassen. Dies erfordert auch eine Neuprogrammierung der entsprechenden
Signalsteuerung.
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6.1.8 Verkehrsverlagerungen
Analog zum Netzfall 2 fallt durch die beschriebene Mallnahme

M1 - Unterbindung des Linksabbiegens aus der Dusseldorfer Strale in den Europaring

auch im Netzfall 3 eine Fahrbeziehung weg und fiuhrt zu Verkehrsverlagerungen. Mit Hilfe des
makroskopischen Verkehrsmodells und der genauen Kenntnis der Fahrbeziehungen am Knotenpunktsys-
tems Dusseldorfer Stralle / Europaring / Sandstraf3e konnten die zu erwartenden Verkehrsverlagerungen
fur die beiden mafigebenden Spitzenstunden hergeleitet werden (vgl. Abbildung 56 und Abbildung 57).

Abbildung 56: Verkehrsverlagerungen im Netzfall 3 in der Morgenspitze [Kfz/h]

Die Linksabbieger in den Europaring bestehen derzeit fast ausschlielllich aus Fahrzeugen, die von der
SandstraBe in Richtung Osten unterwegs sind und das Linkseinbiegen aus der Sandstrale in die
Dusseldorfer StraRe aufgrund der vorhandenen schlechten Verkehrsqualitédt umfahren. Die Ubereck-
Fahrtbeziehung Sandstrale = Europaring weist in den Spitzenstunden bereits eine geringe Verkehrs-
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nachfrage mit 32 Kfz/h am Vormittag (vgl. Abbildung 15) und 90 Kfz/h am Nachmittag (vgl. Abbildung 16)
auf. Durch die Signalisierung der Einmindung Sandstral3e kann zukunftig jedoch leistungsféhig und mit
einer mindestens ausreichenden Verkehrsqualitdt nach links in die Dusseldorfer Stralle eingebogen
werden, so dass die wegfallende Fahrtbeziehung verlagert werden kann.

Abbildung 57: Verkehrsverlagerungen im Netzfall 3 in der Nachmittagsspitze [Kfz/h]

Wie in den beiden Abbildungen dargestellt kann davon ausgegangen werden, dass der Verkehr aus dem
Gewerbegebiet Am Sandbach, der heute an der Sandstrale nach rechts in die Dusseldorfer StralRe und
anschlieBend nach links in den Europaring abbiegt, bei Netzfall 3 auf zwei Routen aufteilt:

e 50 % verlassen das Gebiet Uber die Sandstralle als Linksabbieger in die Diusseldorfer Stral3e
und anschliel3end Gber den Direrring

e 50 % verlassen das Gebiet Uber die Westtangente und fahren tber die Volkardeyer StralRe bis
zum Europaring
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6.1.9 MaRgebende Verkehrsbelastungen

Die im Netzfall 3 maRgebenden Verkehrsbelastungen ergeben sich aus der Uberlagerung der
Verkehrsstarken im Prognosefall 2025 mit den Verkehrsverlagerungen im Netzfall 3.

e Morgenspitze: Abbildung 58 = Abbildung 24 + Abbildung 56
e Nachmittagspitze: Abbildung 59 = Abbildung 25 + Abbildung 57

Die folgende Tabelle stellt die Gesamtbelastungen (Summe des zufiihrenden Verkehrs) an den einzeln
Knotenpunkten in einer Ubersicht dar:

KP | Name Morgenspitze Nachmittagsspitze
1 Dusseldorfer Stral3e / Europaring 2.456 2.653
4 | Dusseldorfer StralRe / SandstralRe 1.143 1.298
5 | Dusseldorfer Strafle / WeststralRe 946 1.009
6 | Dusseldorfer StralRe / Vowinkelstralle 932 996
7 | Dusseldorfer StralRe / Stadionring 1.483 1.676
8 | Volkardeyer Stral3e / Zur Spiegelglasfabrik 1.614 1.920
9 | Zur Spiegelglasfabrik / Felderhof 521 638

11 | Volkardeyer StralRe / Westtangente 1.936 2.089

12 | Westtangente / Breslauer StralRe / Schleifenkamp 1.142 1.340

13 | Westtangente / Am Sandbach 1.243 1.6620

14 | Am Sandbach / Lise-Meitner-Stralie 656 1.008

15 | Westtangente / Kaiserswerther Stralle 2.450 2.896

16 | Kaiserswerther StralRe / Lise-Meitner-Stralie 1.773 2.070

Tabelle 10: Verkehrsbelastungen an den einzelnen Knotenpunkten bei Netzfall 3 (Prognosefall 2025) [Kfz/h]
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Abbildung 58: Malgebende Verkehrsbelastungen im Netzfall 3 in der Morgenspitze [Kfz/h]
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Abbildung 59: MalRgebende Verkehrsbelastungen im Netzfall 3 in der Nachmittagsspitze [Kfz/h]
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6.1.10 Nachweis der Verkehrsqualitit und Uberpriifung der Funktionsfihigkeit

Knotenpunktsystem Diisseldorfer StralRe / Europaring / SandstraRe

Die Saulendiagramme in Abbildung 60 zeigen die mittleren Verlustzeiten fUr die wichtigsten Fahrbezie-
hungen des Knotenpunktsystems. Dabei dokumentieren die je Fahrstreifen dargestellten Werte jeweils
die Mittelwerte der Zeitverluste pro Fahrzeug Uber eine Stunde aus insgesamt 10 Simulationslaufen. Die
Ergebnisse flur den Netzfall 3 (blaue Saulen) werden mit den Werten fir den Bestand (schwarze S&ulen)
sowie Netzfall 2 (gelbe S&ulen) verglichen, um die verkehrlichen Auswirkungen aus der Anderung der
Verkehrsfiihrung an dem Knotenpunktsystem direkt ablesen zu kdnnen.

e in [s/Fz]
8

Abbildung 60: Simulationsergebnisse fir den Netzfall 3 im Prognosefall 2025
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Die Simulationsergebnisse fur Netzfall 3 unterscheiden sich nur geringfiigig von denen fir Netzfall 2.
Insgesamt liegen die mittleren Verlustzeiten fur alle Verkehrsstréme sowohl morgens als auch
nachmittags unterhalb von 70 Sekunden. Somit kann dem gesamten Knotenpunktsystem eine
Verkehrsqualitat der Stufe D (,ausreichend®) zugeordnet werden.

Wahrend bei Netzfall 2 durch den Wegfall des Linksabbiegens in die Sandstra’e von einer deutlichen
Verkehrsverlagerung von Suden und Osten auf die Volkardeyer Strale auszugehen ist, treten diese
Verlagerungen bei Netzfall 3 nicht auf. Dementsprechend geringer ist sowohl die Verkehrsnachfrage des
Linksabbiegers von der Disseldorfer Stralle in die Volkardeyer Strale (Strom 7 in Abbildung 60) als auch
die zugehorige mittlere Verlustzeit.

Die Ergebnisse fur die Einmindung Dusseldorfer Strale / Sandstral’e liegen in der gleichen Gréfenord-
nung wie bei Netzfall 2.

Insgesamt konnte die Funktionsfahigkeit des Knotenpunktsystems nachgewiesen werden.

Knotenpunktsystem Volkardeyer StraBe / Zur Spiegelglasfabrik / Felderhof

Im Gegensatz zum Netzfall 2 wird das Knotenpunktsystem Volkardeyer Stral’e / Zur Spiegelglasfabrik /
Felderhof bei Netzfall 3 schwacher belastet, weil das Linksabbiegen von der Disseldorfer Stralde in die
Sandstralle wie heute mdglich ist. Bei Netzfall 3 kommt es insgesamt nur zu einer geringen Verkehrszu-
nahme im Zuge der Volkardeyer Strale in Fahrtrichtung Osten, weil das Linksabbiegen aus der
Dusseldorfer StralRe in den Europaring untersagt wird und ein Teil des verdréangten Verkehrs aus der
SandstralRe Uber die Achse Westtangente — Volkardeyer Straf’e — Europaring fahrt (vgl. Abbildung 56
und Abbildung 57).

Die Saulendiagramme in Abbildung 61 zeigen die mittleren Verlustzeiten fir die wichtigsten Fahrbezie-
hungen des Knotenpunktsystems. Dabei dokumentieren die je Fahrstreifen dargestellten Werte jeweils
die Mittelwerte der Zeitverluste pro Fahrzeug Uber eine Stunde aus insgesamt 10 Simulationslaufen. Die
Ergebnisse fur den Netzfall 3 (blaue Saulen) werden mit den Werten fir den Bestand (schwarze Saulen)
und des Netzfalls 2 (gelbe Saulen) verglichen.

Den Ergebnissen ist zu entnehmen, dass sich am Knotenpunkisystem morgens insgesamt eine
Verkehrsqualitat der Stufe C (,befriedigend®) einstellt. Die Linksabbieger von der Volkardeyer Stral3e in
die Stralle Zur Spiegelglasfabrik (vgl. Strom 7 in Abbildung 61) missen bei dem heutigen Ausbaustand
jedoch weiterhin zeitgleich mit dem Gegenverkehr freigegeben werden. Dabei ergibt sich im Prognosefall
2025 einschlieBlich des Neuverkehrs durch Felderhof 2 am Nachmittag eine Verkehrsqualitat der Stufe D
(,ausreichend”) mit mittleren Zeitverlusten von 60 Sekunden. Eine separate Signalisierung des
Linksabbiegers ist hingegen an den Ausbau des Knotenpunktes gebunden.

Insgesamt konnte die verkehrstechnische Funktionsfahigkeit des Knotenpunkisystems im Netzfall 3
nachgewiesen werden.
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Abbildung 61: Simulationsergebnisse fur den Netzfall 3 im Prognosefall 2025
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6.1.11 Sonstige Knotenpunkte

Fur die anderen untersuchten Knotenpunkte wurde die Verkehrsqualitdt im Netzfall 3 mit den
analytischen Berechnungsverfahren aus dem HBS [1] ermittelt. Dabei wurden die mittleren Wartezeiten
der einzelnen Fahrstreifen ermittelt und die rechnerische Verkehrsqualitdt gemaf Tabelle 4 (vgl. HBS [1])
zugeordnet.

Die folgende Ubersicht stellt die rechnerische Verkehrsqualitdt gemaR HBS fiir die vier untersuchten
Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage dar.

Verkehrsqualitat gemaR HBS
KP | Name Morgenspitze Nachmittagsspitze
2025 2025
11 | Volkardeyer Stral3e / Westtangente D D
12 | Westtangente / Breslauer Straf3e / Schleifenkamp B B
13 | Westtangente / Am Sandbach B C
14 | Am Sandbach / Lise-Meitner-Stralle A A
15 | Westtangente / Kaiserswerther Stralle F F
16 | Kaiserswerther Stral3e / Lise-Meitner-Stralle C D

Tabelle 11: Verkehrsqualitédt an den einzelnen Knotenpunkten im Netzfall 3 (Prognosefall 2025)

Die Berechnungen fiir den Prognosefall 2025 zeigen, dass fiinf der sechs Knotenpunkte die Verkehrs-
starken in den Hauptverkehrszeiten leistungsfahig und mit einer mindestens ausreichenden Verkehrsqua-
litat (Stufe A-D) abwickeln kénnen.

Wie beim Analyse- und Prognosefall und unabhangig vom Netzfall liegen die mittleren Wartezeiten an der
vierarmigen Kreuzung Westtangente / Kaiserswerther Strafle (KP 15) fir einzelne Strdme Uber
100 Sekunden. Daher muss dem Knotenpunkt rechnerisch eine Verkehrsqualitdt der Stufe F
(,ungentigend“) zugeordnet werden. Der Auslastungsgrad dieser kritischen Stréme betragt 0,94
(nachmittags).
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6.1.12 Fazit

Mit Hilfe der analytischen Berechnungsverfahren aus dem HBS wurde die Verkehrsqualitat fur die
einzelnen isoliert betrachteten Knotenpunkte auf Basis der Verkehrsbelastungen 2025 im Netzfall 3
ermittelt. Der Nachweis der Verkehrsqualitat flr die Knotenpunkte, die aufgrund ihrer engen Nachbar-
schaft als Knotenpunktsysteme untersucht werden mussten, erfolgte mit Hilfe der mikroskopischen
Verkehrsflusssimulation. Die folgende Abbildung zeigt die Bewertung der Verkehrsqualitat aller
betrachteten Knotenpunkte im Untersuchungsgebiet.

Abbildung 62: Verkehrsqualitat bei Netzfall 3 Abbildung 63: Verkehrsqualitat bei Netzfall 3
in der Morgenspitze 2025 in der Nachmittagsspitze 2025

Die Ergebnisse fiir Netzfall 3 lassen sich folgt zusammenfassen:

e Die heutigen Defizite an der signalisierten Kreuzung Diisseldorfer Strale / Europaring (KP 1)
hinsichtlich der Verkehrsqualitdt und Verkehrssicherheit kénnen durch die Anderung der Ver-
kehrsfiihrung geman Netzfall 3 beseitigt werden. Durch den Wegfall des Linksabbiegens von der
Dusseldorfer StralRe in den Europaring, kann der Linksabbiegestreifen als zweiter Geradeaus-
fahrstreifen genutzt werden. Die dadurch freigewordene Kapazitat erméglicht ein leistungsfahiges
und konfliktfreies Linksabbiegen von der Diisseldorfer Stral3e in die Volkardeyer Stra3e und fuhrt
zudem zu einer deutlichen Erhéhung der Verkehrssicherheit fiir den FulRganger- und Radverkehr.
Der Knotenpunkt gewahrleistet bei den Verkehrsbelastungen des Prognosefalls 2025 einschliel3-
lich des Neuverkehrs durch Felderhof 2 eine Verkehrsqualitat der Stufe D (,ausreichend®).
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e Die Signalisierung der Einmindung Diisseldorfer StraBe / Sandstrale (KP 4) stellt dartber
hinaus eine weitreichende Verbesserung der Verkehrsqualitat und insbesondere der Verkehrssi-
cherheit flr die Radfahrer dar, weil sie zuklnftig in einer regelkonformen Filhrung sowie unter
Signalschutz die Sandstral3e queren kénnen.

Bei Netzfall 3 wird davon ausgegangen, dass auch weiterhin von der Diusseldorfer Stra3e nach
links in die Sandstralle abgebogen werden kann. Ein stérungs- und staufreier Verkehrsablauf
zwischen der Sandstrale und dem Europaring ist allerdings an die Anlage eines separaten
Linksabbiegestreifens gebunden. Der dafir erforderliche Platz erfordert die Inanspruchnahme
privater Grundstiicksflachen westlich der Disseldorfer Strae, um den Geh- und Radweg hinter
die vorhandene Baumreihe verlegen zu kénnen.

Insgesamt gewahrleistet die signalisierte Einmindung eine Verkehrsqualitat der Stufe D (,ausrei-
chend®). Voraussetzung fir ein funktionsfahiges Knotenpunktsystem ist dabei die enge Koordi-
nierung mit der Nachbaranlage am Europaring.

e Am Knotenpunktsystem Volkardeyer StraRe / Zur Spiegelglasfabrik / Felderhof (KP 8+9) kann
bei den Prognoseverkehrsstérken 2025 (einschlieBlich Wohngebiet Felderhof 2) eine fur alle
Knotenstrdome mindestens ausreichende Verkehrsqualitdt nur durch eine neue Signalisierung des
gesamten Knotenpunktsystems Volkardeyer Stral’e / Zur Spiegelglasfabrik / Felderhof erreicht
werden. Bei dem vorhandenen sehr geringen Abstand der Einmindung Felderhof ist es aus ver-
kehrstechnischer Sicht erforderlich, die Signalgruppen beider Knotenpunkte mit einem gemein-
samen Steuergerat anzusteuern, um den Verkehrsablauf innerhalb des Knotenpunktsystems
bestmoglich an die Verkehrsnachfrage anzupassen. Dies erfordert auch eine Neuprogrammie-
rung der entsprechenden Signalsteuerung.

Die verkehrstechnische Funktionsfahigkeit der einzelnen Knotenpunktsysteme wurde mit Hilfe
der Verkehrssimulation fir die mafligebenden Verkehrsbelastungen des Netzfalls 3 nachgewie-
sen.
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6.2 Zusammenfassung Stufe 1

Am Knotenpunktsystem Disseldorfer StraBe / Europaring / SandstraBe bestehen hinsichtlich der
Verkehrsqualitat fur Kraftfahrer und Radfahrer bereits heute Defizite. Die unbefriedigende heutige
Verkehrssituation sowie die geplanten bzw. teilweise realisierten Entwicklungen (Wohngebiet Felderhof 2
und stadtbahntauglicher Ausbau der StralRenbahntrasse) erfordern die Entwicklung von baulichen und
signaltechnischen MafRnahmen.

Im Rahmen der Untersuchungsstufe 1 der vorliegenden Verkehrsuntersuchung wurde fir das
Knotenpunktsystem ein Ausbaustand entwickelt, mit dem die heutige und die kinftig zu erwartende
Verkehrssituation nachhaltig verbessert werden kann.

Dieser Ausbaustand (Netzfalle 2 und 3) sieht vor, das Linksabbiegen von der Dusseldorfer Stral3e in den
Europaring zu unterbinden und stattdessen den Linksabbiegefahrstreifen als zweiten Geradeausfahrstrei-
fen zu nutzen. Die dadurch freigewordene Kapazitat ermdéglicht ein leistungsfahiges und konfliktfreies
Linksabbiegen von der Disseldorfer Stralle in die Volkardeyer Stralle und fuhrt zudem zu einer
deutlichen Erhdhung der Verkehrssicherheit fiir den Fulligénger- und Radverkehr.

Die Signalisierung der Einmindung Diisseldorfer StraBe / Sandstrale stellt darliber hinaus eine
weitreichende Verbesserung der Verkehrsqualitdt und insbesondere der Verkehrssicherheit fur die
Radfahrer dar, weil sie zukunftig in einer regelkonformen Flhrung sowie unter Signalschutz die
SandstralRe queren kénnen.

Unter Berlicksichtigung der angrenzenden Grundstiicke muss in Kombination mit der neuen Verkehrsfih-
rung am Knotenpunkt Disseldorfer Stral’e / Europaring (zweistreifig geradeaus Richtung Siden) der
heutige Abbiegestreifen fir das Linksabbiegen von der Dusseldorfer Strae in die SandstralRe entfallen.
Dieser Fall wurde als Netzfall 2 untersucht und fihrt zu einer starken Verkehrsverlagerung von der
SandstralRe auf die Volkardeyer Strafte von etwa 200 Kfz/h.

Unabhangig von der Grundstiicksverfigbarkeit stellt die Beibehaltung des Linksabbiegestreifens
(Netzfall 3) jedoch die verkehrstechnisch bessere Lésung dar, weil die Erreichbarkeit des Gewerbegebie-
tes Am Sandbach auch von der Dusseldorfer Stralle weiterhin gewahrleistet ist und der Knotenpunkt
Dusseldorfer Stralle / Europaring nicht durch die bei Netzfall 2 auftretenden Verkehrsverlagerungen
unguinstig belastet wird.

Aus diesem Grunde wurden die weiteren Arbeitsschritte der Untersuchungsstufe 2 (Schlieung des BU)
auf Grundlage des Netzfalls 3 durchgefihrt.

Anmerkung:

Nach einer ersten Abstimmung zwischen den maf3gebenden Eigentimern und der Stadt
Ratingen konnte die fir Netzfall 3 erforderliche Grundstiicksverfligbarkeit im Bereich Diis-
seldorfer Strale / Sandstraf3e nicht sichergestellt werden. Der fiir Netzfall 3 erforderliche
Ausbau (einschlielBlich der Linksabbiegemdglichkeit in die Sandstraf3e) wird mittelfristig
angestrebt und ist daher Grundlage fir die Netzfalle 4 und 5.

Im Falle einer Bahnuibergangsbeseitigung unterscheiden sich Netzfall 2 und 3 nur geringfu-
gig, so dass die nachfolgenden Aussagen zu Netzfall 4 und 5 auch bei Netzfall 2 gelten.
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Die Funktionsféhigkeit des Knotenpunktes Volkardeyer StraBe / Zur Spiegelglasfabrik / Felderhof
wurde anschliefend auf Grundlage der Ergebnisse flir das Verkehrssystem Disseldorfer Stralle /
Europaring / Sandstrale Uberpriift, weil die malRgebenden Knotenstrombelastungen vom jeweiligen
Netzfall im Untersuchungsgebiet abhéangen.

Die Simulation zeigt, dass sich die Verkehrsqualitdt bei der heutigen Bau- und Betriebsform des
Verkehrssystems in beiden Spitzenstunden gegeniiber heute deutlich verschlechtert. Morgens wird sich
durch den Neuverkehr des Wohngebietes Felderhof 2 (76 Kfz/h) in der Zufahrt Zur Spiegelglasfabrik
haufiger als heute ein Rickstau bilden, der bis tber die Einmindung der Strale Felderhof hinaus reicht
und somit die Einfahrt aus der StralRe Felderhof blockiert. Nachmittags ist mit hdheren Zeitverlusten fir
die zeitgleich mit dem Gegenverkehr freigegebenen Linksabbieger von der Volkardeyer Strafl3e in die
Strale Zur Spiegelglasfabrik zu rechnen.

Eine fur alle Knotenstrome mindestens ausreichende Verkehrsqualitat kann bei den Prognoseverkehrs-
starken 2025 einschlielllich des Neuverkehrs aus dem Wohngebiet Felderhof 2 bei dem heutigen
Ausbaustand nur durch eine neue Signalisierung des gesamten Knotenpunktsystems Volkardeyer Stralle
| Zur Spiegelglasfabrik / Felderhof erreicht werden. Bei dem vorhandenen sehr geringen Abstand der
Einmindung Felderhof ist es aus verkehrstechnischer Sicht erforderlich, die Signalgruppen beider
Knotenpunkte mit einem gemeinsamen Steuergerat anzusteuern, um den Verkehrsablauf innerhalb des
Knotenpunktsystems bestméglich an die Verkehrsnachfrage anzupassen. Dies erfordert auch eine
Neuprogrammierung der entsprechenden Signalsteuerung.

Mit Hilfe der Verkehrsflusssimulation konnte die verkehrstechnische Funktionsfahigkeit des Knotenpunkt-
systems fir die Verkehrsbelastungen der Netzfalle 2 und 3 auf Basis neuer fir die Prognosebelastungen
angepasster Signalprogramme nachgewiesen werden. Bei der Optimierung der Signalsteuerung wurde
insbesondere das am Vormittag kurzzeitig auftretende hohe Verkehrsaufkommen im Fuldgangerverkehr
(Schulverkehr) bertcksichtigt.
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7. Untersuchungsstufe 2

Die zuvor beschriebenen Ergebnisse gelten fir die heutige Verkehrssituation mit geéffnetem
Bahnlbergang in der Sandstrale. Auf Grundlage der zuvor ermittelten MalRnahmen (Ausbaustand
Netzfall 3) sollten anschlieRend die verkehrlichen Auswirkungen aus der SchlieBung des Bahnibergangs
in der Sandstral’e ermittelt werden. Bei dieser Untersuchungsstufe 2 wurde zwischen den beiden
Netzfallen

e Netzfall 4
- Unterbindung des Linksabbiegens aus der Diisseldorfer Strae in den Europaring
- Konfliktfreies Linksabbiegen von der Diisseldorfer StraRe in die Volkardeyer Stralle
- Bahnlbergangsbeseitigung ohne weitere Maflnahmen

o Netzfall 5
- Unterbindung des Linksabbiegens aus der Disseldorfer Strale in den Europaring
- Konfliktfreies Linksabbiegen von der Dusseldorfer Stralle in die Volkardeyer Stralle
- Bahniibergangsbeseitigung mit Verlegung der SandstralRe

unterschieden.
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7.1 Netzfall 4

711 Beschreibung

Der Netzfall 4 baut grundsatzlich auf Netzfall 3 auf und umfasst zusatzlich die geplante SchlieBung des
vorhandenen BU in der Sandstrale. Weitere bauliche oder signaltechnische MaRnahmen im StraRennetz
sind dabei nicht vorgesehen.

Netzfall 4 berlicksichtigt somit die folgenden baulichen und signaltechnischen MaRnahmen:

M1 - Unterbindung des Linksabbiegens aus der Dusseldorfer Strale in den Europaring

M2 - Zweistreifiger Geradeausverkehr auf der Disseldorfer StralRe in stdlicher Fahrtrichtung
M3 - Konfliktfreies Linksabbiegen von der Disseldorfer Strafde in die Volkardeyer Stralle

M4 - Signalisierung der Einmiindung Dusseldorfer Stral3e / Sandstralie

M5 - Neues Signalisierungskonzept Volkardeyer Stralte / Zur Spiegelglasfabrik / Felderhof
M6 - Bahnibergangsbeseitigung in der Sandstral3e

In der folgenden Abbildung 64 ist die Verkehrsfihrung bei Netzfall 4 veranschaulicht.

Abbildung 64: Verkehrsfilhrung im Netzfall 4 mit Schlieung BU
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Das Gewerbegebiet Am Sandbach ist direkt an die Westtangente und indirekt Uber die Lise-Meitner-
Stral’e auch an die Kaiserswerther Stral3e angeschlossen. Aufgrund des engen Abstandes zwischen der
signalisierten Einmindung Westtangente / Am Sandbach und dem Minikreisverkehr Am Sandbach /
Lise-Meitner-StraBBe sind in den Hauptverkehrszeiten bereits heute gegenseitige Wechselwirkungen zu
beobachten. Daher wurde die Funktionsfahigkeit des Knotenpunktsystems flr den Netzfall 4 ebenfalls mit
der Verkehrsflusssimulation Uberpriift. Abbildung 65 zeigt den heutigen Ausbaustand des Knotenpunkt-
systems.

Abbildung 65: Lageplan fur den heutigen Ausbaustand am Knotenpunktsystem
Westtangente / Am Sandbach / Lise-Meitner-StraRe (KP13+14)

71.2 Verkehrsverlagerungen

Eine Schlielung des Bahnibergangs hat eine grordumige Verkehrsverlagerung zur Folge, da das
Gewerbegebiet Am Sandbach durch die Gleistrasse von der Innenstadt getrennt ist. Als alternative
Routen stehen die Volkardeyer StralBe im Suden und die Kaiserswerther StralRe im Norden zur
Verfligung, die planfrei (iber die Gleistrasse gefuhrt werden.

Die Auswirkungen der BahnibergangsschlieRung auf das Stralennetz im Untersuchungsgebiet wurden
mit Hilfe des makroskopischen Verkehrsmodells fiir den Prognosefall 2025 berechnet. Dabei zeigt sich,
dass es sowohl auf der Westtangente als auch auf der Volkardeyer Stral3e zu einer deutlichen Erhéhung
des Verkehrsaufkommens kommt.

Abbildung 66 dokumentiert die Verkehrsverlagerungen bei Netzfall 4 in der Morgenspitze. Abbildung 67
stellt die Verlagerungen fir die Nachmittagsspitze dar.
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Abbildung 66: Verkehrsverlagerungen im Netzfall 4 in der Morgenspitze [Kfz/h]
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Abbildung 67: Verkehrsverlagerungen im Netzfall 4 in der Nachmittagsspitze [Kfz/h]
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713 MaRgebende Verkehrsbelastungen

Die im Netzfall 4 maRgebenden Verkehrsbelastungen ergeben sich aus der Uberlagerung der
Verkehrsstarken im Prognosefall 2025 mit den Verkehrsverlagerungen im Netzfall 4.

e Morgenspitze: Abbildung 68 = Abbildung 24 + Abbildung 66
e Nachmittagspitze: Abbildung 69 = Abbildung 25 + Abbildung 67

Die folgende Tabelle stellt die Gesamtbelastungen (Summe des zufiihrenden Verkehrs) an den einzeln
Knotenpunkten in einer Ubersicht dar:

KP | Name Morgenspitze Nachmittagsspitze
1 Dusseldorfer Strafte / Europaring 2.593 +5% 2.843 +5%
4 | Dusseldorfer Strafle / Sandstralle 963 -17% 981 -26%
5 | Dusseldorfer Strale / WeststralRe 929 -1% 939 -3%
6 | Dusseldorfer Strafle / Vowinkelstralle 915 -1% 926 -3%
7 | Dusseldorfer Stral3e / Stadionring 1.460 -1% 1.606 -2%
8 | Volkardeyer StralRe / Zur Spiegelglasfabrik 1.903 +19% 2.342 +25%
9 | Zur Spiegelglasfabrik / Felderhof 521 = 638 =
11 | Volkardeyer Straf3e / Westtangente 2.230 +16 % 2.526 +24 %

12 | Westtangente / Breslauer StralRe / Schleifenkamp 1.442 +28% 1.792 +38 %

13 | Westtangente / Am Sandbach 1.542 +25% 2.072 +32%

14 | Am Sandbach / Lise-Meitner-Stral3e 965 +350 % 1.485 +54 %

15 | Westtangente / Kaiserswerther Stralte 2.450 = 2.896 =

16 | Kaiserswerther StraRe / Lise-Meitner-Stralle 1.783 +1% 2.095 +1%

Tabelle 12: Verkehrsbelastungen an den einzelnen Knotenpunkten bei Netzfall 4 (Prognosefall 2025) [Kfz/h]

Bei Netzfall 4, der eine Bahnibergangsbeseitigung ohne weitere bauliche MalRnahmen berlcksichtigt, ist
aufgrund der damit verbundenen Verkehrsverlagerungen von der Sandstralle auf die Achse Westtangen-
te / Volkardeyer Strafle mit einer deutlichen Erhéhung der Verkehrsnachfrage an den relevanten
Knotenpunkten zu rechnen.
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Abbildung 68: Malgebende Verkehrsbelastungen im Netzfall 4 in der Morgenspitze [Kfz/h]
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Abbildung 69: Malgebende Verkehrsbelastungen im Netzfall 4 in der Nachmittagsspitze [Kfz/h]
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71.4 Nachweis der Verkehrsqualitit und Uberpriifung der Funktionsfihigkeit

Da bei Netzfall 4 aufgrund fehlender Alternativrouten mit einer massiven Verkehrsverlagerung im Bereich
des Knotenpunktsystems Westtangente / Am Sandbach / Lise-Meitner-StraBe (KP 13+14) zu rechnen
ist, wurden die verkehrlichen Auswirkungen aus der Bahnlbergangsbeseitigung mit Hilfe der
mikroskopischen Verkehrsflusssimulation Uberprift.

Das Séaulendiagramm in Abbildung 71 zeigt die mittleren Verlustzeiten fir die wichtigsten Fahrtbeziehun-
gen am Knotenpunktsystem. Dabei dokumentieren die je Fahrstreifen dargestellten Werte jeweils die
Mittelwerte der Zeitverluste pro Fahrzeug Uber eine Stunde aus insgesamt 10 Simulationslaufen.

Um die verkehrlichen Auswirkungen der Bahnibergangsbeseitigung an diesem Knotensystem zu
quantifizieren, wurde die Simulation sowohl fiir die Verkehrsbelastungen im Netzfall 3 (mit Offnung des
BU) als auch fiir die Belastungen im Netzfall 4 (mit Beseitigung des BU) durchgefiihrt und ausgewertet.

Die Simulation zeigt, dass die SchlieBung des Bahniibergangs zu einer Uberlastung des Knotenpunktsys-
tems flhrt. Selbst mit einer umfangreichen Anpassung der Signalsteuerung am Knotenpunkt
Westtangente / Am Sandbach (KP 13) kann die fur Netzfall 4 prognostizierte Verkehrsnachfrage nicht
leistungsfahig abgewickelt werden. Dadurch kommt es zu einem Ruckstau, der im Zuge der StralRe Am
Sandbach Uber den Minikreisverkehr (KP 14) hinausreicht. Die verkehrstechnische Funktionsféhigkeit
des Kreisverkehrs ist nicht mehr gewahrleistet (vgl. Abbildung 70).

Abbildung 70: Ausschnitt aus der Simulation — Rickstau am Kreisverkehr Lise-Meitner-Strae im Netzfall 4

Im Netzfall 3 liegen die mittleren Zeitverluste fir alle Fahrstreifen unterhalb von 35 Sekunden. In
Anlehnung an das HBS entspricht dies einer Verkehrsqualitat der Stufe B (,gut®).

Wird der Bahnlibergang beseitigt (Netzfall 4), ergeben sich trotz eines optimalen Signalzeitenplans
mittlere Zeitverluste fir die Linkseinbieger aus der StraRe Am Sandbach (Stréme 7a und 9a) von mehr
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als 5 Minuten. Der Knotenpunkt ist Gberlastet. Die Verkehrsqualitdt muss somit der Stufe F (,ungenii-

gend®) zugeordnet werden.

7a 7b

9a 9b

5 ba &b 10a 10b n
Westtangente Am Sandbach Am Sandbach Westtangente
(Stid) (Linkseinbieger) (Rechtseinbieger) (Nord)
5 ba &b 7a 7b 9a 9b 10a 10b n
Westtangente Am Sandbach Am Sandbach Westtangente
(Std) {Linkseinbieger) (Rechtseinbieger) {Nord)

Abbildung 71: Simulationsergebnisse fiir den Netzfall 4 im Prognosefall 2025

Es ist davon auszugehen, dass die Alternativroute Uber die Lise-Meitner-Stral3e in Fahrtrichtung Norden
und Osten starker als heute angenommen wird. Dennoch wird die Attraktivitdt dieser Route als gering
eingeschatzt, weil die Fahrzeit vom Minikreisverkehr in die Westtangente trotz Rickstau nur noch gering
ist. Grundsatzlich kénnen die Fahrzeuge, die sich im Aufstellbereich zwischen dem Minikreisverkehr und
der Westtangente befinden, in der nachsten Griinzeit abflief3en.
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71.5 Sonstige Knotenpunkte

Fur die anderen untersuchten Knotenpunkte wurde die Verkehrsqualitdt im Netzfall 4 mit den
analytischen Berechnungsverfahren aus dem HBS [1] ermittelt. Dabei wurden die mittleren Wartezeiten
der einzelnen Fahrstreifen ermittelt und die rechnerische Verkehrsqualitdt gemaf Tabelle 4 (vgl. HBS [1])
zugeordnet.

Die folgende Ubersicht stellt die rechnerische Verkehrsqualitdt gemaR HBS fir die untersuchten
Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage dar.

Verkehrsqualitat gemaR HBS
KP | Name Morgenspitze Nachmittagsspitze
2025 2025

1 Dusseldorfer Stralte / Europaring D D

4 | Dusseldorfer Strae / Sandstralie B B

8 | Volkardeyer Stral3e / Spiegelglasfabrik / Felderhof (o3 c* F Cc*

11 | Volkardeyer StralRe / Westtangente D F

12 | Westtangente / Breslauer Stral’e / Schleifenkamp B C

15 | Westtangente / Kaiserswerther Stralle F F

16 | Kaiserswerther Strale / Lise-Meitner-Stralle (o D

Tabelle 13:  Verkehrsqualitdt an den einzelnen Knotenpunkten im Netzfall 4 (Prognosefall 2025)

* Verkehrsqualitét bei Ausbau des Knotenpunktes

Die Berechnungen fir den Prognosefall 2025 zeigen, dass die beiden Knotenpunkte

e KP 08 — Volkardeyer StralRe / Zur Spiegelglasfabrik
e KP 11— Volkardeyer Strale / Westtangente

die Verkehrsstarken des Netzfalls 4 am Nachmittag nicht mehr leistungsfahig abwickeln kénnen. Die
Verkehrsqualitdt muss daher der Stufe F (,ungeniigend®) zugeordnet werden.

Am Knotenpunkt Volkardeyer Stral3e / Zur Spiegelglasfabrik (KP 8) ist ein Ausbau des Knotenpunktes
moglich und wiirde eine Verbesserung der Verkehrsqualitét auf die Stufe C bewirken. Am Knotenpunkt
Volkardeyer Stral’e / Westtangente (KP 11) ist ein Ausbau des Knotenpunktes aufgrund der angrenzen-
den Bebauung hingegen nur mit einem groRen baulichen Aufwand méglich.

Die schlechte Verkehrsqualitat (QSV F) am Knotenpunkt Westtangente / Kaiserswerther Stralle (KP 15)
ergibt sich aus einer mittleren Wartezeit von mehr als 100 Sekunden fiir den Linksabbieger aus der
Westtangente in die westliche Kaiserswerther Stralte. Der Auslastungsgrad des kritischen Stroms betragt
0,94 (nachmittags), so dass der Knotenpunkt noch nicht Giberlastet ist.
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7.1.6 Fazit

Mit Hilfe der analytischen Berechnungsverfahren aus dem HBS wurde die Verkehrsqualitat fur die
einzelnen isoliert betrachteten Knotenpunkte auf Basis der Verkehrsbelastungen 2025 im Netzfall 4
ermittelt. Der Nachweis der Verkehrsqualitat flr die Knotenpunkte, die aufgrund ihrer engen Nachbar-
schaft als Knotenpunktsysteme untersucht werden mussten, erfolgte mit Hilfe der mikroskopischen
Verkehrsflusssimulation. Die folgende Abbildung zeigt die Bewertung der Verkehrsqualitat aller
betrachteten Knotenpunkte im Untersuchungsgebiet.

Abbildung 72: Verkehrsqualitat bei Netzfall 4 Abbildung 73: Verkehrsqualitat bei Netzfall 4
in der Morgenspitze 2025 in der Nachmittagsspitze 2025

Bei einer Bahnlbergangsbeseitigung ohne Neubau einer weiteren Anbindung des Gewerbegebietes
(Netzfall 4) kommt es zu einer Uberlastung des vorhandenen Knotenpunktsystems Westtangente / Am
Sandbach / Lise-Meitner-Strale. Die zu erwartende Verkehrsqualitdt im Zuge der Westtangente sowie
auf der StraBe Am Sandbach muss als ungenligend bewertet werden.

Dartber hinaus kénnen die Verkehrsbelastungen im Netzfall 4 auch am Knotenpunkt Westtangente /
Volkardeyer Stralle (KP 11) nicht mehr leistungsféhig abgewickelt werden. Die Verkehrsqualitat ist hier
ungenugend. Eine Ertiichtigung dieser Kreuzung ist nur mit einem groR3en baulichen Aufwand mdéglich.

Am Knotenpunktsystem Volkardeyer Stral’e / Zur Spiegelglasfabrik / Felderhof (KP 8+9) kann ein
leistungsfahiger Verkehrsablauf (QSV C) mit Hilfe eines Ausbaus der Volkardeyer Stralle erreicht
werden. Aufgrund der Defizite an den anderen Knotenpunkten wird dieser Ausbau an dieser Stelle nicht
weiter beschrieben.
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7.2 Netzfall 5

7.21 Beschreibung

Anhand der beschriebenen Ergebnisse fir Netzfall 4 wird die Notwendigkeit einer alternativen Anbindung
der Sandstrae an das vorhandene Strallennetz deutlich. Dies beziglich wurde von der Stadt Ratingen
bereits eine Trasse entlang der Bahnlinie in Betracht gezogen. Es besteht die Mdglichkeit, die
SandstraRe mit der Strale Zur Spiegelglasfabrik zu verbinden und so eine neue Anbindung des
Gewerbegebietes Am Sandbach zu schaffen.

In Abbildung 74 ist die Verkehrsfiihrung im Netzfall 5 schematisch dargestellt.

Abbildung 74: Verkehrsfuhrung im Netzfall 5
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Der Netzfall 5 baut grundsatzlich auf Netzfall 3 auf, umfasst zusétzlich die geplante Schlielung des
vorhandenen BU in der SandstraRe sowie den Neubau einer Strale entlang der Bahntrasse. Im
Einzelnen werden bei Netzfall 5 die folgenden MafRnahmen behandelt:

M1 - Unterbindung des Linksabbiegens aus der Dusseldorfer Strale in den Europaring

M2 - Zweistreifiger Geradeausverkehr auf der Diisseldorfer Stral3e in sudlicher Fahrtrichtung
M3 - Konfliktfreies Linksabbiegen von der Dusseldorfer Strale in die Volkardeyer Stralte

M4 - Signalisierung der Einmindung Disseldorfer Strale / Sandstralle

M5 - Neues Signalisierungskonzept Volkardeyer Stral3e / Zur Spiegelglasfabrik / Felderhof
M6 - Bahnibergangsbeseitigung in der Sandstralle

M7 - Verlangerung der Sandstraf3e (StralRenneubau)

7.2.2 Verkehrsverlagerungen

Die Auswirkungen der BahnlibergangsschlieBung in Kombination mit dem Neubau einer parallel zur
Bahnlinie verlaufenden StralRe auf das Ubrige Straflennetz wurden erneut mit Hilfe des makroskopischen
Verkehrsmodells fir den Prognosefall 2025 berechnet und als Netzfall 5 definiert.

Dabei zeigt sich, dass die durch die Bahnibergangsbeseitigung verdréngten Verkehre Uberwiegend die
neue Anbindung der Sandstral3e an die Volkardeyer Stral’e nutzen werden, sofern die Funktionsfahigkeit
der betroffenen Verkehrsanlagen gewahrleistet ist. Dies betrifft das Knotenpunktsystem Volkardeyer
Stral’e / Zur Spiegelglasfabrik / Felderhof. An diesem Knotenpunkt ist bei Netzfall 5 mit einer massiven
Zunahme der gegenldufigen Abbiegeverkehre von der verlegten Sandstrale in Richtung Disseldorfer
Stralle (Rechtseinbieger) sowie von der Volkardeyer Stralle in die neue Sandstralle (Linksabbieger) zu
rechnen. Die zukinftige Verkehrsnachfrage dieser beiden Stréme verdreifacht sich.

Abbildung 75 dokumentiert die Verkehrsverlagerungen bei Netzfall 5 in der Morgenspitze. Abbildung 76
stellt die Verlagerungen fir die Nachmittagsspitze dar.
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Abbildung 75: Verkehrsverlagerungen im Netzfall 5 in der Morgenspitze [Kfz/h]
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Abbildung 76: Verkehrsverlagerungen im Netzfall 5 in der Nachmittagsspitze [Kfz/h]
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7.2.3 MaRgebende Verkehrsbelastungen

Die im Netzfall 5 maRgebenden Verkehrsbelastungen ergeben sich aus der Uberlagerung der
Verkehrsstarken im Prognosefall 2025 mit den Verkehrsverlagerungen im Netzfall 5.

e Morgenspitze: Abbildung 77 = Abbildung 24 + Abbildung 75
e Nachmittagspitze: Abbildung 78 = Abbildung 25 + Abbildung 76

Die folgende Tabelle stellt die Gesamtbelastungen (Summe des zufiihrenden Verkehrs) an den einzeln
Knotenpunkten in einer Ubersicht dar:

KP | Name Morgenspitze Nachmittagsspitze
1 Dusseldorfer Strafte / Europaring 2.593 +5% 2.843 +5%
4 | Dusseldorfer Strafle / Sandstralie 943 -19% 1.006 -25%
5 | Dusseldorfer StralRe / WeststralRe 933 -1% 964 =
6 | Dusseldorfer Stralie / Vowinkelstralle 919 -1% 951 =
7 | Dusseldorfer Stral3e / Stadionring 1.470 = 1.631 =
8 | Volkardeyer StraBe / Zur Spiegelglasfabrik 1.908 +19 % 2.357 +15%
9 | Zur Spiegelglasfabrik / Felderhof 833 +60 % 1.135 +78 %
11 | Volkardeyer Stral3e / Westtangente 1.923 = 2.044 =
12 | Westtangente / Breslauer Strafl3e / Schleifenkamp 1.130 = 1.295 =

13 | Westtangente / Am Sandbach 1.230 = 1.575 =

14 | Am Sandbach / Lise-Meitner-StralRe 643 = 963 =

15 | Westtangente / Kaiserswerther Stralte 2.450 = 2.896 =

16 | Kaiserswerther Stral3e / Lise-Meitner-StralRe 1.773 = 2.070 =

Tabelle 14: Verkehrsbelastungen an den einzelnen Knotenpunkten bei Netzfall 5 (Prognosefall 2025) [Kfz/h]

Wie Tabelle 14 zeigt, ist die Verlangerung der Sandstral3e bei Netzfall 5 mit einer deutlichen Verkehrsver-
lagerung auf das Knotenpunktsystem Volkardeyer Stralle / Zur Spiegelglasfabrik / Felderhof (KP 8+9)
verbunden. In den Spitzenstunden kommt es im Bereich der heutigen Einmindung Felderhof zu einer
Verkehrszunahme von bis 60 % (morgens) und 78 % (nachmittags).
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Abbildung 77: Malgebende Verkehrsbelastungen im Netzfall 5 in der Morgenspitze [Kfz/h]
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Abbildung 78: Malgebende Verkehrsbelastungen im Netzfall 5 in der Nachmittagsspitze [Kfz/h]
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7.24 Nachweis der Verkehrsqualitiat und Uberpriifung der Funktionsfihigkeit

Knotenpunktsystem Volkardeyer StraBe / Zur Spiegelglasfabrik / Felderhof

Abbildung 79 zeigt den heutigen Ausbaustand fur den Knotenpunkt Volkardeyer Stralle / Zur
Spiegelglasfabrik (KP 8), der in Kombination mit der Signalisierung der Einmindung Zur Spiegelglasfab-
rik / Felderhof (KP 9) in den Netzfallen 1 bis 3 fiir die jeweiligen zu erwartenden Verkehrsbelastungen
ausreichend leistungsfahig ist.

Abbildung 79: Verkehrstechnische Skizze fiir den empfohlenen Ausbaustand in den Netzféllen 1-3

Durch die Verlangerung der Sandstralle und der Verbindung mit der Strafle Zur Spiegelglasfabrik
verandert sich die Verkehrsverteilung an diesem Knotenpunkt und es kommt zu einer massiven
Erhéhung der Ubereckbeziehung Innenstadt <> Zur Spiegelglasfabrik <> Sandstrale.

Als erste Mallnahme wird empfohlen, den Knotenpunkt Zur Spiegelglasfabrik / Felderhof 2 / Neue
SandstraRe (KP 10) zu einem Kreisverkehr umzubauen. Ein Kreisverkehr stellt eine leistungsfahige und
zugleich sehr sichere Verkehrsanlage fir alle Verkehrsteilnehmergruppen dar.

Fur die Prognosebelastungen des Netzfalls 5 reicht der in Abbildung 79 dargestellte Ausbaustand
dennoch nicht aus. Trotz eines optimierten Signalisierungskonzeptes kann der Linksabbieger von der
Volkardeyer Strale in die Strale Zur Spiegelglasfabrik nicht leistungsféahig abgewickelt werden. In der
Nachmittagsspitzenstunde stauen sich die Linksabbieger bis Uber den vorhandenen Abbiegestreifen
hinaus und blockieren somit auch den Verkehr auf der Hauptfahrbahn (vgl. Abbildung 80).

Die mittleren Verlustzeiten fur den Linksabbieger liegen bei 129 Sekunden (vgl. Abbildung 82). Insgesamt
muss dem Knotenpunkt damit eine Verkehrsqualitét der Stufe F (,ungeniigend®) zugeordnet werden.
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Abbildung 80: Ausschnitt aus der Verkehrsflusssimulation fur Netzfall 5 ohne Ausbau der Volkardeyer StraRe

Mit Hilfe der Simulation wurde anschliefend der erforderliche Ausbaustand hergeleitet, um die
prognostizierte Verkehrsnachfrage leistungsfahig und mit einer mindestens ausreichenden Verkehrsquali-
tat abzuwickeln. Wie Abbildung 80 dokumentiert besteht im Netzfall 5 die zwingende Notwendigkeit, die
Leistungsfahigkeit des Linksabbiegers in die Stralle Zur Spiegelglasfabrik zu erhéhen. Ohne Ausbau des
Knotenpunktes ist eine separate Signalisierung des Linksabbiegers bei dem insgesamt hohen
Auslastungsgrad des Knotenpunktes jedoch nicht méglich.

Durch die Einrichtung eines zweiten Geradeausfahrstreifens in Fahrtrichtung Innenstadt kann die
Grinzeit gegenliber heute deutlich geklrzt und den Linksabbiegern von der Volkardeyer Straflie ein
konfliktfreies Abbiegen in die Stralle Zur Spiegelglasfabrik mit Hilfe einer separaten Signalgruppe
ermoglicht werden. Dieser zweite Geradeausfahrstreifen lasst sich in der vorliegenden Situation mit
verhaltnismafig geringem baulichen Aufwand aus der vorhandenen Bushaltestelle (Bucht) im westlichen
Knotenpunktarm herstellen. Die Haltestelle verbleibt dabei als Kap-Haltestelle am heutigen Standort.

Aus Platzgrinden muss der zweite Fahrstreifen im Zuge der Volkardeyer Stralle jedoch vor dem
Briickenbauwerk wieder eingezogen werden. Die Zweistreifigkeit in der Ausfahrt des Knotenpunktes
sollte jedoch eine Lange aufweisen, die mindestens der dreifachen Griinzeit der westlichen Zufahrt in
Metern entspricht, um ein stérungsfreies Einfadeln (Reissverschlussprinzip) hinter dem Knotenpunkt zu
ermoglichen. Im vorliegenden Fall sind dies bei einer Griinzeit von 25 Sekunden mindestens 75 m.

Sofern eine separate Signalisierung firr die Linksabbieger von der Volkardeyerstral’e eingerichtet wird,
kann die Kapazitadt des gesamten Knotenpunktes durch die Ummarkierung der beiden Fahrstreifen in der
Zufahrt Zur Spiegelglasfabrik mit einem separaten Rechtsabbiegestreifen und einem Kombifahrstreifen
geradeaus/links sowie mit einem geanderten Signalisierungskonzept erhdéht werden. Gegenidber dem
heutigen Konzept besteht dann die Méglichkeit, die im Netzfall 5 starken Ubereckverkehre in einer
gemeinsamen Phase freizugeben.
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Der empfohlene Ausbaustand ist in Abbildung 81 dargestellt.

Abbildung 81: Verkehrstechnische Skizze fur den erforderlichen Ausbaustand in den Netzfallen 4 und 5

Die Verkehrsflusssimulation wurde fir beide beschriebene Ausbaustdnde des Netzfalls 5 durchgefihrt
und ausgewertet. Die Saulendiagramme in Abbildung 82 zeigen die mittleren Verlustzeiten fir die
wichtigsten Fahrbeziehungen des Knotenpunkisystems. Dabei dokumentieren die je Fahrstreifen
dargestellten Werte jeweils die Mittelwerte der Zeitverluste pro Fahrzeug Uber eine Stunde aus insgesamt
10 Simulationslaufen. In den beiden Diagrammen sind die Simulationsergebnisse der folgenden Falle
dargestellt:

o Netzfall 3 — Knotenpunkt ohne Ausbau der Volkardeyer Stralle (vgl. Abbildung 79)
e Netzfall 5 — Knotenpunkt ohne Ausbau der Volkardeyer Strale (vgl. Abbildung 80)
e Netzfall 5 — Knotenpunkt mit Ausbau der Volkardeyer Stral3e (vgl. Abbildung 81)

Den Ergebnissen ist zu entnehmen, dass sich mit dem beschriebenen Ausbaustand des Knotenpunktsys-
tems in Kombination mit einem optimierten Signalisierungskonzept morgens insgesamt eine Verkehrs-
qualitédt der Stufe C (,befriedigend”) einstellt. Am Nachmittag kann die Verkehrsqualitdt an dem
Knotenpunktsystem der Stufe D (,ausreichend®) zugeordnet werden. Die mittleren Zeitverluste liegen fir
alle Strdme deutlich unter 70 Sekunden.

Die verkehrstechnische Funktionsfahigkeit des Knotenpunktsystems konnte im Netzfall 5 fiur den
erweiterten Ausbaustand erfolgreich nachgewiesen werden.
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Abbildung 82: Simulationsergebnisse fur den Netzfall 5 im Prognosefall 2025
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Die folgenden Abbildungen zeigen Ausschnitte aus der erstellten Simulation und dokumentieren die

Verkehrssituationen im Netzfall 5 mit Ausbau der Volkardeyer StraRe um einen Fahrstreifen in
Fahrtrichtung Innenstadt.

Abbildung 83: Netzfall 5 mit Ausbau der Volkardeyer Stral’e

Abbildung 84: Netzfall 5 mit Ausbau der Volkardeyer Stralle
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7.2.5 Sonstige Knotenpunkte

Fur die anderen untersuchten Knotenpunkte wurde die Verkehrsqualitdt im Netzfall 5 mit den
analytischen Berechnungsverfahren aus dem HBS [1] ermittelt. Dabei wurden die mittleren Wartezeiten
der einzelnen Fahrstreifen ermittelt und die rechnerische Verkehrsqualitdt gemaf Tabelle 4 (vgl. HBS [1])
zugeordnet.

Die folgende Ubersicht stellt die rechnerische Verkehrsqualitdt gemaR HBS fir die untersuchten
Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage dar.

Verkehrsqualitat gemaR HBS
KP | Name Morgenspitze Nachmittagsspitze
2025 2025
1 Dusseldorfer Stralte / Europaring D D
4 | Dusseldorfer Strae / Sandstralie B B
11 | Volkardeyer Stral3e / Westtangente D D
12 | Westtangente / Breslauer Straf’e / Schleifenkamp B B
13 | Westtangente / Am Sandbach B C
14 | Am Sandbach / Lise-Meitner-Stralle A A
15 | Westtangente / Kaiserswerther Stralle F F
16 | Kaiserswerther Stral3e / Lise-Meitner-Stralle (3 D

Tabelle 15: Verkehrsqualitédt an den einzelnen Knotenpunkten im Netzfall 5 (Prognosefall 2025)

Die Berechnungen fiir den Prognosefall 2025 zeigen, dass fast alle Knotenpunkte die Verkehrsstarken in
den Hauptverkehrszeiten leistungsfahig und mit einer mindestens ausreichenden Verkehrsqualitat (Stufe
A-D) abwickeln kdnnen.

Die schlechte Verkehrsqualitdt (QSV F) am Knotenpunkt Westtangente / Kaiserswerther Stral3e (KP 15)
ergibt sich aus einer mittleren Wartezeit von mehr als 100 Sekunden fir den Linksabbieger aus der
Westtangente in die westliche Kaiserswerther Stral3e. Der Auslastungsgrad des kritischen Stroms betragt
0,94 (nachmittags), so dass der Knotenpunkt noch nicht Uberlastet ist.
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7.2.6 Fazit

Mit Hilfe der analytischen Berechnungsverfahren aus dem HBS wurde die Verkehrsqualitat fur die
einzelnen isoliert betrachteten Knotenpunkte auf Basis der Verkehrsbelastungen 2025 im Netzfall 5
ermittelt. Der Nachweis der Verkehrsqualitat flr die Knotenpunkte, die aufgrund ihrer engen Nachbar-
schaft als Knotenpunktsysteme untersucht werden mussten, erfolgte mit Hilfe der mikroskopischen
Verkehrsflusssimulation. Die folgende Abbildung zeigt die Bewertung der Verkehrsqualitat aller
betrachteten Knotenpunkte im Untersuchungsgebiet.

Abbildung 85: Verkehrsqualitat bei Netzfall 5 Abbildung 86: Verkehrsqualitat bei Netzfall 5
in der Morgenspitze 2025 in der Nachmittagsspitze 2025

Auf Grundlage der Prognosewerte fir den Netzfall 5 wurde die Funktionsfahigkeit des Knotenpunktsys-
tems Volkardeyer StraBBe / Zur Spiegelglasfabrik / Felderhof (KP 8+9) mit der Verkehrsflusssimulation
Uberprift. Dabei stellte sich heraus, dass die mafligebenden Verkehrsstarken fir das Jahr 2025 mit dem
heutigen Ausbaustand trotz optimierter Signalsteuerung (gemal Netzfall 3) nicht leistungsfahig
abgewickelt werden kénnen. Es muss mit hohen Zeitverlusten und langen Ruickstaus in den beiden
Zufahrten der Volkardeyer StralRe gerechnet werden. Insgesamt ist die Verkehrsqualitat bei Netzfall 5
ohne Ausbau des Knotenpunktes ungentigend.

Daher wurde anschlieBend ein Ausbaustand hergeleitet, der die Prognoseverkehrsbelastungen
leistungsfahig abwickeln kann. Dieser Ausbaustand sieht die Anlage eines zuséatzlichen Geradeausfahr-
streifens im Zuge der Volkardeyer Stral3e flr den Verkehr in stlicher Fahrtrichtung vor. Der Fahrstreifen
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muss nicht komplett neu angelegt werden, sondern ist aus der heute vorhandenen Busbucht zu
entwickeln. Aus Platzgrinden muss der zweite Fahrstreifen jedoch vor dem Brickenbauwerk wieder
eingezogen werden. Die heutige Haltestelle kann bei dieser Lésung als Buskap am gleichen Standort
verbleiben.

Der verkehrliche Nutzen aus dem zusétzlichen Fahrstreifen besteht in der Méglichkeit, die Grinzeiten der
einzelnen Strdme besser an die prognostizierte Verkehrsnachfrage anpassen zu kénnen. So kann dem
Linksabbieger von der Volkardeyer Stral3e in die StralRe Zur Spiegelglasfabrik gegeniiber heute eine
deutlich l&dngere und insgesamt ausreichend lange Griinzeit gegeben werden.

Dartber hinaus ist es sinnvoll, die Fahrstreifen in der Zufahrt der Strale Zur Spiegelglasfabrik
umzumarkieren und zuklnftig einen separaten Rechtsabbiegefahrstreifen und einen kombinierten
Geradeaus-/Linksabbiegefahrstreifen anzubieten. Damit besteht die Moglichkeit, den Rechtseinbieger in
die Volkardeyer StralRe zeitgleich mit dem Linksabbieger von der Volkardeyer Stralle in einer
gemeinsamen Phase freizugeben und somit eine zweite Griinzeit fir diesen stark belasteten Strom zu
schalten.

Mit der Verlegung der Sandstral’e (Netzfall 5) wird auch der neue Knotenpunkt Zur Spiegelglasfabrik /
Felderhof 2 /| Neue SandstraBe deutlich starker als bei Netzfall 3 (ohne Bahnibergangsbeseitigung)
belastet. Daher wird an dieser Stelle die Anlage eines Kreisverkehrs empfohlen. Ein Kreisverkehr bietet
die Mdglichkeit, die aus Westen kommenden LIDL-Kunden am Kreisverkehr wenden zu lassen und so
einen Ruckstau durch wartende LIDL-Kunden auf der Stral3e Zur Spiegelglasfabrik zu verhindern.

Mit der Verkehrsflusssimulation konnte die verkehrstechnische Funktionsfahigkeit des geplanten
Ausbaustandes fiir die Prognosebelastungen im Netzfall 5 nachgewiesen werden. An dem Knotenpunkt-
system sowie an dem Kreisverkehr ist mit einer jederzeit ausreichenden Verkehrsqualitét zu rechnen.

7.3 Zusammenfassung Stufe 2

Die Simulationen fiir die beiden Netzfélle 4 und 5 haben gezeigt, dass eine Bahniibergangsbeseitigung
aus verkehrstechnischer Sicht zwingend an den Bau einer neuen StraBenverbindung zwischen der
Sandstrale und der Stral’e Zur Spiegelglasfabrik gebunden ist. Zur Gewahrleistung eines funktionsféhi-
gen Verkehrsablaufs muss der Knotenpunkt Volkardeyer Strale / Zur Spiegelglasfabrik um einen
zusatzlichen Geradeausfahrstreifen in Fahrtrichtung Innenstadt erweitert und die Zufahrt Zur Spiegelglas-
fabrik ummarkiert werden. Zuséatzlich ist eine Neuplanung der Signalsteuerung erforderlich, die sowohl
den Ausbaustand als auch den gednderten Verkehrsablauf entsprechend bertcksichtigt.

Sofern der Bahnibergang ohne Durchfiihrung baulicher Malnahmen geschlossen wird, ist das
Verkehrssystem Westtangente / Am Sandbach / Lise-Meitner-Stral’e, bestehend aus einer signalisierten
Einmindung und einem eng benachbarten Minikreisverkehr, deutlich Uberlastet. Leistungsfahige
Alternativrouten sind nicht vorhanden.
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8. Zusammenfassung und gutachterliche Stellungnahme

An den beiden eng benachbarten Knotenpunkten Disseldorfer Strafle / Europaring und Dusseldorfer
Stralle / Sandstralle in Ratingen kommt es in den Hauptverkehrszeiten am Vormittag und Nachmittag
regelmaBig zu Verkehrsbehinderungen, die sich durch Rickstaus und héhere Wartezeiten auszeichnen.
Es ist erkennbar, dass die vorhandene Verkehrsnachfrage die derzeitige Kapazitat des Knotenpunktsys-
tems in einzelnen Zufahrten erreicht.

Dartiber hinaus haufen sich an dem Knotenpunkt Disseldorfer StralRe / Europaring Abbiege- und
Auffahrunfalle, die dem vorhandenen Ausbaustand in Verbindung mit dem aktuellen Signalisierungskon-
zept geschuldet sind. Derzeit wird der Linksabbieger aus der Disseldorfer Stralle in die Volkardeyer
Strale mit den entgegenkommenden Strémen sowie mit den Fuflgédngern und Radfahrern Uber die
Volkardeyer StralRe in einer gemeinsamen Phase gleichzeitig freigegeben. Aufgrund der hohen
Verkehrsstarke dieser Strome sowie der schlechten Verkehrsqualitat sind haufig riskante Fahrmandéver
durch das Nutzen kleiner Zeitlicken zu beobachten. Dabei kommt es regelmafig zu einem Konflikt
zwischen den Linksabbiegern und dem zeitgleich freigegebenen Fullganger- und Radverkehr.

Ergénzend dazu fehlt an der heute vorfahrt geregelten Einmindung Disseldorfer Stral’e / Sandstralle
eine regelkonforme Fihrung des Zweirichtungsradverkehrs. Als Folge der Unfallsituation wurden an
dieser Stelle Drangelgitter eingerichtet, die zwar die Sicherheit erhéhen, aber zu einer schlechten
Verkehrsqualitat im Radverkehr flhrten.

Die Brilon Bondzio Weiser Ingenieurgesellschaft mbH wurde von der Stadt Ratingen damit beauftragt, im
Rahmen einer verkehrstechnischen Untersuchung die Méglichkeiten zur Verbesserung der Qualitat des
Verkehrsablaufs sowie der Verkehrssicherheit an dem Knotenpunktsystem aufzuzeigen.

Dabei lag ein besonderes Augenmerk auf der Sandstral’e. Heute quert die SandstralRe eine Hauptstrecke
des Schienenverkehrs in Form eines plangleichen Bahniibergangs. Im Zuge der Ertiichtigung des
Schienenguterverkehrs missen plangleiche Bahnibergange zukinftig zurlickgebaut werden. Bei einer
Beseitigung des vorhandenen Bahnilbergangs ist jedoch mit Verkehrsverlagerungen zu rechnen. Daher
sollten im Rahmen der vorliegenden Verkehrsuntersuchung auch die verkehrlichen Auswirkungen aus
der Bahnlibergangsbeseitigung auf das umliegende StralRennetz hergeleitet und verkehrstechnisch
beurteilt werden. Dabei stand besonders die Uberpriifung der Notwendigkeit einer Verlegung der
Sandstralle mit dem Bau einer neuen Stralenverbindung im Fokus.

Unabhé&ngig davon realisierte die Rheinbahn AG im Herbst 2010 den stadtbahntauglichen Ausbau der
StralRenbahnlinie 712 entlang der Dusseldorfer Stralle (Disseldorf-Ratingen). Im Zuge dieser Arbeiten
sollten die entsprechenden Lichtsignalanlagen von der Marggrafstral’e bis zum Stadionring signaltech-
nisch Uberplant werden.

Ziel der vorliegenden Untersuchung war die Entwicklung der erforderlichen baulichen und signaltechni-
schen MalRnahmen zur leistungsfahigen und sicheren Abwicklung des kiinftigen Verkehrs. Der Nachweis
der verkehrlichen Funktionsfahigkeit fir die relevanten Verkehrsanlagen erfolgte auf Basis der
Verkehrsbelastungen im Prognosefall 2025, der mafgeblich aus der geplanten Wohnnutzung auf der
ErschlieRungsflache Felderhof 2 gebildet wird.

Aufgrund der gemeinsamen Strallenverbindung Sandstrafl’e und der Nahe der komplexen Knotenpunkte
Volkardeyer Stralle / Spiegelglasfabrik / Felderhof (K 126) sowie Disseldorfer Stra3e / Europaring /




Verkehrstechnische Untersuchung fiir das Knotenpunktsystem Dusseldorfer Stral3e / Sandstraflie in Ratingen 118

Volkardeyer Strale / Sandstrae (K 101) war eine zusammenhangende verkehrstechnische Betrachtung
der einzelnen Teilbereiche zwingend erforderlich.

Die Verkehrsuntersuchung wurde in einem 2-Stufen-Verfahren durchgefuhrt:
e Stufe 1: Beibehaltung des Bahnibergangs in der Sandstral’e

e Stufe 2: Bahnibergangsbeseitigung in der Sandstralie

Untersuchungsstufe 1:

In Stufe 1 wurde zunachst das heutige Strallennetz mit dem vorhandenen Bahnlbergang in der
SandstralRe betrachtet.

Als erster Bearbeitungsschritt erfolgte eine umfangreiche Verkehrserhebung, um eine genaue Kenntnis
Uber die aktuelle Verkehrsnachfrage im Untersuchungsgebiet zu erhalten. An einem Normalwerktag
wurden im April 2010 an den relevanten Knotenpunkten der Disseldorfer Stralle und der Volkardeyer
Stralle alle auftretenden Knotenstrombelastungen getrennt nach Fahrzeugarten in den Hauptverkehrszei-
ten am Vormittag und Nachmittag erfasst. Dazu gehdrte auch die Zéhlung der Fuligéanger und Radfahrer,
welche insbesondere am Knotenpunkt Volkardeyer Stral’e / Zur Spiegelglasfabrik durch den Schulver-
kehr in der Morgenspitze von hoher Bedeutung sind. Zur Erh6hung der Zahlgenauigkeit kam an den
beiden wichtigen Knotenpunktsystemen die Videotechnik zum Einsatz. Somit konnte neben der
Verkehrsnachfrage auch das Fahrverhalten an den Knotenpunkten analysiert werden.

Fur die Fragestellung der Bahnibergangsbeseitigung (Stufe 2) war zusatzlich die Kenntnis Gber den
Anteil des Durchgangsverkehrs im Zuge der Achse Sandstral’e - Am Sandbach erforderlich. Daher wurde
erganzend zu den Knotenstromzahlungen auch eine Kennzeichenerfassung durchgefihrt.

Als Grundlage fir eine Detailbetrachtung wurde mit Hilfe der Ergebnisse aus der Verkehrserhebung
zunéchst ein makroskopisches Verkehrsmodell fir den kompletten Untersuchungsbereich aufgebaut und
far den Analysefall 2010 kalibriert. Das Untersuchungsgebiet erstreckt sich dabei von der Westtangen-
te (westliche Grenze) bis zur Achse Diisseldorfer Stral3e - Direrring - Stadionring (6stliche Grenze) und
von der Achse Kaiserswerther Stra’e - Vermillionring (nérdliche Grenze) bis zur Achse Volkardeyer
Strale - Europaring (stdliche Grenze).

Als zweiter Bearbeitungsschritt wurde fir alle relevanten Knotenpunkte im Untersuchungsgebiet mit den
Berechnungsverfahren aus dem Handbuch fur die Bemessung von Strallenverkehrsanlagen (HBS) ein
rechnerischer Nachweis der Verkehrsqualitat fur die jeweilige Spitzenstunde am Vormittag und am
Nachmittag (Analysefall 2010) durchgefiihrt. Dazu erfolgte eine Umrechnung des taglichen Verkehrsauf-
kommens aus dem Verkehrsmodell in die mafdgebenden stiindlichen Knotenstrombelastungen.

Die Berechnungsverfahren aus dem HBS gelten jedoch fiir einzelne Knotenpunkte und bericksichtigen
nur zufallig verteilte Fahrzeugankiinfte. In der vorliegenden Situation ist an den beiden Knotenpunktsys-
temen Dusseldorfer Stral3e / Europaring / SandstralRe sowie Volkardeyer Stral’e / Zur Spiegelglasfabrik /
Felderhof aufgrund der engen Nachbarschaft der Knotenpunkte sowohl mit gegenseitigen Wechselwir-
kungen als auch mit Einflissen aus koordinierten Signalprogrammen (Pulkbildung) zu rechnen. Eine rein
analytische Betrachtung nach dem HBS zur Ermittlung der Verkehrsqualitat war somit nicht ausreichend.

Aus diesem Grunde wurde fir die beiden Knotenpunktsysteme zusatzlich ein mikroskopisches
Simulationsmodell aufgebaut und fir den vorhandenen Ausbaustand (Netzfall 1) sowie auf Basis der
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Verkehrsbelastungen des Analysefalls 2010 kalibriert. Anschlielend erfolgte mit Hilfe der Verkehrsfluss-
simulation fur die einzelnen Knotenpunkte eine Auswertung der malfigebenden verkehrstechnischen
Kenngrolien (Reise- und Verlustzeiten, Ruckstauldngen, Auslastungsgrade).

Im dritten Bearbeitungsschritt wurde das zu erwartende Verkehrsaufkommen im Prognosefall 2025
berechnet. Bei einer Betrachtung dieses Zeithorizontes ist gewahrleistet, dass die verkehrstechnische
Funktionsfahigkeit der geplanten Verkehrsanlagen auch nachhaltig nachgewiesen wird. Neben der
allgemeinen Verkehrsentwicklung im Stadtgebiet Ratingen war das geplante Wohngebiet Felderhof 2 mit
der Entwicklung von bis zu 268 Wohneinheiten auf dem nérdlichen Teil des ehemaligen Felderhof-
Gelandes zu bertcksichtigen.

Die Berechnung des zusétzlichen Verkehrs aus dem neuen Wohngebiet erfolgte dabei auf Grundlage der
Verkehrserhebung aus dem April 2010, bei der das Verkehrsaufkommen aller Wohneinheiten sidlich der
Volkardeyer Strafle durch eine Querschnittszédhlung auf den beiden ErschlieBungsstraen (Am Seeufer
und Felderhof) erfasst wurde. So konnte das zu erwartende zusatzliche Verkehrsaufkommen fiir maximal
268 Wohneinheiten in Relation zu den bereits vorhandenen Wohneinheiten ermittelt werden.

Durch das Wohngebiet Felderhof 2 ist demnach mit einem zuséatzlichen taglichen Verkehrsaufkommen
von 1.974 Fahrten zu rechnen. In der morgendlichen Spitzenstunde entspricht dies 112 Kfz/h, davon 76
Kfz/h im Quell- und 36 Kfz/h im Zielverkehr. Nachmittags betragt das zuséatzliche Verkehrsaufkommen in
der Spitzenstunde 147 Kfz/h, unterteilt in 57 Kfz/h (Quellverkehr) und 90 Kfz/h (Zielverkehr).

Mit Hilfe des Verkehrsmodells erfolgte die Berechnung des taglichen Verkehrsaufkommens fiir das
betrachtete StralRennetz im Prognosefall 2025. Die stindlichen Verkehrsstarken der einzelnen
Knotenstrome wurden danach analog zum Analysefall aus dem Modell abgeleitet und fur die
Implementierung in das Simulationsmodell in Form einer Quelle-Ziel-Matrix aufbereitet.

Anschlief3end erfolgte mit Hilfe der Verkehrsflusssimulation auf Grundlage der Verkehrsbelastungen 2025
eine Uberpriifung der Funktionsfahigkeit der einzelnen Knotenpunkte bei dem heutigen Ausbaustand
(Netzfall 1).

Dabei zeigten sich am Knotenpunkt Diisseldorfer StraBe / Europaring in der Nachmittagsspitze
verkehrliche Mangel im Hinblick auf die Verkehrsqualitat. Sowohl der Linksabbieger aus der Diisseldorfer
Strale in die Volkardeyer Stralle als auch die Stréme in der nérdlichen Zufahrt der Disseldorfer Stralle
muissen bei den Prognoseverkehrsstarken 2025 gegeniber heute héhere Zeitverluste in Kauf nehmen.
Die Verkehrsqualitdt an diesem Knotenpunkt ist im Prognosefall bei dem heutigen Ausbaustand
ungenigend und kann mit rein signaltechnischen Malinahmen, z. B. durch die separate Signalisierung
des Linksabbiegers in die Volkardeyer Stral3e, nicht in ausreichendem Malle verbessert werden.

Daher wurden im Rahmen einer Variantenuntersuchung zur Verbesserung der Verkehrsqualitdt und
Erhéhung der Verkehrssicherheit am Knotenpunktsystem Duisseldorfer Strale / Europaring / Sandstralle
einzelne Mallnahmenpakete Uberpriift. Bei den MalRnahmen handelt es sich um eine Kombination aus
baulichen Anderungen (Umgestaltung des Knotenpunktsystems mit der Unterbindung von Linksabbiege-
beziehungen) und den entsprechenden signaltechnischen Anpassungen. Da der Wegfall von
Fahrbeziehungen zu Verkehrsverlagerungen fiihrt, wurde deren Umfang im Rahmen von erganzenden
Umlegungsrechnungen mit dem Verkehrsmodell ermittelt.
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Dabei erfolgte die Unterscheidung in die beiden folgenden Netzfélle:

o Netzfall 2:
- Unterbindung des Linksabbiegens aus der Disseldorfer Stralle in die Sandstralle
- Unterbindung des Linksabbiegens aus der Disseldorfer Stral3e in den Europaring
- Zweistreifiger Geradeausverkehr auf der Dusseldorfer Strae in stdlicher Fahrtrichtung
- Konfliktfreies Linksabbiegen von der Dusseldorfer Straf3e in die Volkardeyer Stralie

e Netzfall 3:
- Unterbindung des Linksabbiegens aus der Diisseldorfer Strae in den Europaring
- Zweistreifiger Geradeausverkehr auf der Dusseldorfer Strale in stdlicher Fahrtrichtung
- Konfliktfreies Linksabbiegen von der Diisseldorfer StraRe in die Volkardeyer Stralle

Bei beiden Netzféllen wurde davon ausgegangen, dass der Linksabbiegefahrstreifen in der nérdlichen
Zufahrt der Dusseldorfer StraRe zuklnftig als zweiter Geradeausfahrstreifen genutzt wird. Durch die
damit verbundene Kapazitdtserhéhung in der nérdlichen Zufahrt kann den Linksabbiegern von der
Dusseldorfer Strafle in die Volkardeyer StralRe ein konflikifreies Abbiegen ermdglicht werden. Das
wiederum tragt zu einer weiteren Sicherung des FuRganger- und Fahrradverkehrs entlang der
Dusseldorfer Strafle bei. Fir die geplante Verkehrsfihrung ist jedoch eine Umgestaltung des
Strallenquerschnitts (Ummarkierung, Anpassung Hochborde) der Disseldorfer Strale stdlich des
Knotenpunktes mit dem Europaring erforderlich, um eine zweistreifige Verkehrsfihrung in sidlicher
Fahrtrichtung bis zum Knotenpunkt Gerhardstral3e zu ermdglichen.

Die beiden Netzfalle unterscheiden sich dadurch, dass bei Netzfall 2 auch die Linksabbiegebeziehung
von der Disseldorfer Stral’e in die Sandstrafle wegféllt, um auf zusétzliche Verkehrsflachen und die
Wegnahme von Bdumen verzichten zu kénnen. Bei Netzfall 3 ist dagegen ein deutlich héherer
Flachenbedarf fir den Strallenbau erforderlich, weil bei dieser Lésung vier vollwertige Fahrstreifen auf
der Dusseldorfer Stralle zwischen dem Europaring und der Sandstrale vorgesehen sind. Bei dieser
Lésung wird der Verkehrsraum (Fahrbahn, Gehweg, Radweg, Griinanlagen) komplett umgestaltet. Das
macht u.a. auch das Fallen von mehreren Badumen westlich der Diisseldorfer Stralle erforderlich.

Mit Hilfe der Verkehrsflusssimulation wurde die verkehrstechnische Funktionsfahigkeit des Knotenpunkt-
systems Dusseldorfer Strale / Europaring / SandstralRe fiir die beiden Netzfalle tUberprift. Dabei kam
heraus, dass beide Netzfalle geeignet sind, die Qualitdt des Verkehrsablaufs fir den Kfz-Verkehr zu
verbessern. Allerdings ist die heute vorfahrt geregelte Einmindung der Sandstralle dafir vollstdndig zu
signalisieren und die Steuerung mit der benachbarten Anlage am Knotenpunkt Disseldorfer Strale /
Europaring zu koordinieren. Ansonsten ist ein leistungsfahiger Abfluss fir den Kfz-Verkehr aus der
Sandstrale nicht gewahrleistet.

Die Signalisierung des Knotenpunktes Diisseldorfer StraBe / SandstraBe stellt dariber hinaus eine
weitreichende Verbesserung der Verkehrsqualitdt und insbesondere der Verkehrssicherheit fur die
Radfahrer dar, weil sie zukinftig in einer regelkonformen Fihrung sowie unter Signalschutz die
Sandstrale queren kénnen. Da es sich an dieser Stelle um einen Zweirichtungsradweg mit einer
entsprechend hohen Verkehrsnachfrage handelt, kommt dieser Querungsstelle eine besondere
Bedeutung zu.

Im Hinblick auf die Erreichbarkeit des Gewerbegebietes Am Sandbach ist der Netzfall 3 als die
verkehrstechnisch bessere Variante anzusehen, weil im Vergleich zur heutigen Situation nur eine relativ
schwach belastete Fahrbeziehung entfallt. Bei Netzfall 2 kommt es am Knotenpunkt Dusseldorfer Stralle
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| Europaring zu einer verhaltnismalig starken Verkehrsverlagerung im stdlichen und &stlichen
Knotenpunktarm, weil die Verkehre in Richtung Sandstralle zukiinftig Gber die Volkardeyer Stral3e fahren
missten. Das fiihrt im Vergleich zu Netzfall 3 flir den Linksabbiegestrom in die Volkardeyer Stralle zu
héheren Verlustzeiten. Die Umsetzung dieses Ausbaus (Netzfall 3) scheitert derzeit an der Grundstiicks-
verfugbarkeit.

Die Funktionsfahigkeit des Knotenpunktes Volkardeyer StraBe / Zur Spiegelglasfabrik / Felderhof
wurde anschlieRend auf Grundlage der Ergebnisse fur das Verkehrssystem Diisseldorfer Strafle /
Europaring / Sandstralle Uberprift, weil die maRgebenden Knotenstrombelastungen vom jeweiligen
Netzfall im Untersuchungsgebiet abhangen.

Die Simulation zeigt, dass sich die Verkehrsqualitdt bei der heutigen Bau- und Betriebsform des
Verkehrssystems in beiden Spitzenstunden gegeniiber heute deutlich verschlechtert. Morgens wird sich
durch den Neuverkehr des Wohngebietes Felderhof 2 (76 Kfz/h) in der Zufahrt Zur Spiegelglasfabrik
haufiger als heute ein Rickstau bilden, der bis Uber die Einmindung der Strale Felderhof hinaus reicht
und somit die Einfahrt aus der Strale Felderhof blockiert. Nachmittags ist mit héheren Zeitverlusten fur
die zeitgleich mit dem Gegenverkehr freigegebenen Linksabbieger von der Volkardeyer Stralle in die
Stral’e Zur Spiegelglasfabrik zu rechnen.

Eine fur alle Knotenstrdbme mindestens ausreichende Verkehrsqualitdt kann bei den Prognoseverkehrs-
stérken 2025 einschlieRlich des Neuverkehrs aus dem Wohngebiet Felderhof 2 bei dem heutigen
Ausbaustand nur durch eine neue Signalisierung des gesamten Knotenpunktsystems Volkardeyer Stralle
| Zur Spiegelglasfabrik / Felderhof erreicht werden. Bei dem vorhandenen sehr geringen Abstand der
Einmindung Felderhof ist es aus verkehrstechnischer Sicht erforderlich, die Signalgruppen beider
Knotenpunkte mit einem gemeinsamen Steuergerat anzusteuern, um den Verkehrsablauf innerhalb des
Knotenpunktsystems bestmdglich an die Verkehrsnachfrage anzupassen. Dies erfordert auch eine
Neuprogrammierung der entsprechenden Signalsteuerung.

Mit Hilfe der Verkehrsflusssimulation konnte die verkehrstechnische Funktionsfahigkeit des Knotenpunki-
systems fir die Verkehrsbelastungen der Netzfélle 2 und 3 auf Basis neuer fir die Prognosebelastungen
angepasster Signalprogramme nachgewiesen werden. Bei der Optimierung der Signalsteuerung wurde
insbesondere das am Vormittag kurzzeitig auftretende hohe Verkehrsaufkommen im FulRgangerverkehr
(Schulverkehr) berticksichtigt.

Untersuchungsstufe 2:

Die zuvor beschriebenen Ergebnisse gelten fur die heutige Verkehrssituation mit gedffnetem
Bahnibergang in der Sandstrafle. Auf Grundlage der zuvor ermittelten MafRnahmen (Ausbaustand
Netzfall 3) erfolgte anschlieBend die Betrachtung der Stufe 2, bei der die verkehrlichen Auswirkungen
aus der Schlieflung des Bahniibergangs in der Sandstral’e zu ermitteln waren. Dabei wurde zwischen
den beiden Netzféllen

o Netzfall 4
- Unterbindung des Linksabbiegens aus der Disseldorfer Strale in den Europaring
- Konfliktfreies Linksabbiegen von der Diisseldorfer Strafde in die Volkardeyer Stralte
- Bahniibergangsbeseitigung ohne weitere Mallnahmen
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e Netzfall 5
- Unterbindung des Linksabbiegens aus der Disseldorfer Strale in den Europaring
- Konfliktfreies Linksabbiegen von der Dusseldorfer Stral3e in die Volkardeyer Stralle
- Bahnibergangsbeseitigung mit Verlegung der SandstralRe

unterschieden.

Eine SchlieBung des Bahnlbergangs (Netzfall 4) hat eine groRrdumige Verkehrsverlagerung zur Folge,
da das Gewerbegebiet Am Sandbach durch die Gleistrasse von der Innenstadt getrennt ist. Als
alternative Routen stehen die Volkardeyer StralRe im Siden und die Kaiserswerther StralRe im Norden zur
Verfiigung, die planfrei Gber die Gleistrasse gefuhrt werden.

Die Auswirkungen der BahnubergangsschlieRung auf das Stralennetz im Untersuchungsgebiet wurden
mit Hilfe des makroskopischen Verkehrsmodells fiir den Prognosefall 2025 berechnet. Dabei zeigt sich,
dass es sowohl auf der Westtangente als auch auf der Volkardeyer Strale zu einer deutlichen Erhéhung
des Verkehrsaufkommens kommt.

Das Gewerbegebiet Am Sandbach ist direkt an die Westtangente und indirekt Uber die Lise-Meitner-
Stral’e auch an die Kaiserswerther Stral3e angeschlossen. Aufgrund des engen Abstandes zwischen der
signalisierten Einmindung Westtangente / Am Sandbach und dem Minikreisverkehr Am Sandbach /
Lise-Meitner-StralRe sind in den Hauptverkehrszeiten bereits heute gegenseitige Wechselwirkungen zu
beobachten. Daher wurde die Funktionsfahigkeit des Knotenpunktsystems fir den Netzfall 4 ebenfalls mit
der Verkehrsflusssimulation Gberpruft.

Die Simulation zeigt, dass die SchlieBung des Bahniibergangs zu einer Uberlastung des Knotenpunktsys-
tems fuhrt. Selbst mit einer umfangreichen Anpassung der Signalsteuerung am Knotenpunkt
Westtangente / Am Sandbach kann die fur Netzfall 4 prognostizierte Verkehrsnachfrage nicht
leistungsfahig abgewickelt werden. Dadurch kommt es zu einem Ruckstau, der im Zuge der Stralle Am
Sandbach Uber den Minikreisverkehr hinausreicht. Es ist davon auszugehen, dass die Alternativroute
Uber die Lise-Meitner-Stral3e in Fahrtrichtung Norden und Osten starker als heute angenommen wird.
Dennoch wird die Attraktivitdt dieser Route als gering eingeschatzt, weil die Fahrzeit vom Minikreisver-
kehr in die Westtangente trotz Ruckstau nur noch gering ist. Grundsétzlich kénnen die Fahrzeuge, die
sich im Aufstellbereich zwischen dem Minikreisverkehr und der Westtangente befinden, in der nachsten
Grinzeit abfliel3en.

Somit ist festzuhalten, dass es bei einer Bahnlbergangsbeseitigung ohne Neubau einer weiteren
Anbindung des Gewerbegebietes (Netzfall 4) zu einer Uberlastung des vorhandenen Knotenpunktsys-
tems Westtangente / Am Sandbach / Lise-Meitner-Strale kommen wird. Die zu erwartende Verkehrsqua-
litdt im Zuge der Westtangente sowie auf der StraBe Am Sandbach muss als ungenligend bewertet
werden.

Anhand der beschriebenen Ergebnisse wird die Notwendigkeit einer alternativen Anbindung der
Sandstrale an das vorhandene Strallennetz deutlich. Dies beziiglich wurde von der Stadt Ratingen
bereits eine Trasse entlang der Bahnlinie in Betracht gezogen. Es besteht die Mdglichkeit, die
SandstralRe mit der StralRe Zur Spiegelglasfabrik zu verbinden und so eine neue Anbindung des
Gewerbegebietes Am Sandbach zu schaffen (Netzfall 5).

Die Auswirkungen der Bahnlbergangsschliefung in Kombination mit dem Neubau einer parallel zur
Bahnlinie verlaufenden StralRe auf das Ubrige Stralennetz wurden erneut mit Hilfe des makroskopischen
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Verkehrsmodells fiir den Prognosefall 2025 berechnet und als Netzfall 5 definiert. Dabei zeigt sich, dass
die durch die Bahniibergangsbeseitigung verdrangten Verkehre Uberwiegend die neue Anbindung der
Sandstrale an die Volkardeyer Stralle nutzen werden, sofern die Funktionsfahigkeit der betroffenen
Verkehrsanlagen gewahrleistet ist. Dies betrifft das Knotenpunktsystem Volkardeyer Stralle / Zur
Spiegelglasfabrik / Felderhof. An diesem Knotenpunkt ist bei Netzfall 5 mit einer massiven Zunahme der
gegenlaufigen Abbiegeverkehre von der verlegten Sandstral’e in Richtung Disseldorfer Stralle
(Rechtseinbieger) sowie von der Volkardeyer StralRe in die neue Sandstralle (Linksabbieger) zu rechnen.
Die zukinftige Verkehrsnachfrage dieser beiden Strome verdreifacht sich.

Auf Grundlage der Prognosewerte fur den Netzfall 5 wurde die Funktionsfahigkeit des Knotenpunktsys-
tems Volkardeyer StralRe / Zur Spiegelglasfabrik / Felderhof mit der Verkehrsflusssimulation Uberprift.
Dabei stellte sich heraus, dass die malgebenden Verkehrsstarken fur das Jahr 2025 mit dem heutigen
Ausbaustand trotz optimierter Signalsteuerung (gemaR Netzfall 3) nicht leistungsfahig abgewickelt
werden kénnen. Es muss mit hohen Zeitverlusten und langen Rickstaus in den beiden Zufahrten der
Volkardeyer Stralde gerechnet werden. Insgesamt ist die Verkehrsqualitat bei Netzfall 5 ohne Ausbau des
Knotenpunktes ungeniigend.

Daher wurde anschlieBend ein Ausbaustand hergeleitet, der die Prognoseverkehrsbelastungen
leistungsfahig abwickeln kann. Dieser Ausbaustand sieht die Anlage eines zuséatzlichen Geradeausfahr-
streifens im Zuge der Volkardeyer Strale fur den Verkehr in 6stlicher Fahrtrichtung vor. Der Fahrstreifen
muss nicht komplett neu angelegt werden, sondern ist aus der heute vorhandenen Busbucht zu
entwickeln. Aus Platzgrinden muss der zweite Fahrstreifen jedoch vor dem Brickenbauwerk wieder
eingezogen werden. Die heutige Haltestelle kann bei dieser Lésung als Buskap am gleichen Standort
verbleiben.

Der verkehrliche Nutzen aus dem zusétzlichen Fahrstreifen besteht in der Mdglichkeit, die Griinzeiten der
einzelnen Strdme besser an die prognostizierte Verkehrsnachfrage anpassen zu kénnen. So kann dem
Linksabbieger von der Volkardeyer Stral3e in die StralRe Zur Spiegelglasfabrik gegeniiber heute eine
deutlich l&ngere und insgesamt ausreichend lange Griinzeit gegeben werden.

Daruber hinaus ist es sinnvoll, die Fahrstreifen in der Zufahrt der Stralle Zur Spiegelglasfabrik
umzumarkieren und zukinftig einen separaten Rechtsabbiegefahrstreifen und einen kombinierten
Geradeaus-/Linksabbiegefahrstreifen anzubieten. Damit besteht die Mdglichkeit, den Rechtseinbieger in
die Volkardeyer Stralle zeitgleich mit dem Linksabbieger von der Volkardeyer Stralle in einer
gemeinsamen Phase freizugeben und somit eine zweite Griinzeit fur diesen stark belasteten Strom zu
schalten.

Mit der Verlegung der SandstralRe (Netzfall 5) wird auch der neue Knotenpunkt Zur Spiegelglasfabrik /
Felderhof 2 / SandstraRe deutlich starker als bei Netzfall 3 (ohne Bahnibergangsbeseitigung) belastet.
Daher wird an dieser Stelle die Anlage eines Kreisverkehrs empfohlen. Ein Kreisverkehr bietet die
Mdglichkeit, die aus Westen kommenden LIDL-Kunden am Kreisverkehr wenden zu lassen und so einen
Ruckstau durch wartende LIDL-Kunden auf der Stral3e Zur Spiegelglasfabrik zu verhindern.

Mit der Verkehrsflusssimulation konnte die verkehrstechnische Funktionsfahigkeit des geplanten
Ausbaustandes fiur die Prognosebelastungen im Netzfall 5 nachgewiesen werden. An dem Knotenpunkt-
system sowie an dem Kreisverkehr ist mit einer jederzeit ausreichenden Verkehrsqualitat zu rechnen.
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Zusammenfassung der Untersuchungsergebnisse:

e Im Untersuchungsgebiet bestehen hinsichtlich der Verkehrsqualitat fur Kraftfahrer und Radfahrer
bereits heute Defizite. Die unbefriedigende heutige Verkehrssituation sowie die absehbaren
Entwicklungen  (Wohngebiet  Felderhof 2 und stadtbahntauglicher  Ausbau  der
StralRenbahntrasse) erfordern die Entwicklung von baulichen und signaltechnischen
MalRnahmen.

e Fiur das Knotenpunktsystem Diisseldorfer StraBe / Europaring / SandstraBe wurde ein
Ausbaustand entwickelt, mit dem die heutige und die kiinftig zu erwartende Verkehrssituation
nachhaltig verbessert werden kann.

e Dieser Ausbaustand (Netzfall 3) sieht vor, das Linksabbiegen von der Disseldorfer Straf3e in den
Europaring zu unterbinden und stattdessen den Linksabbiegefahrstreifen als zweiten
Geradeausfahrstreifen zu nutzen. Die dadurch freigewordene Kapazitdt ermdglicht ein
leistungsfahiges und konfliktfreies Linksabbiegen von der Disseldorfer Strafde in die Volkardeyer
Stral’e und fihrt zudem zu einer deutlichen Erhéhung der Verkehrssicherheit fiir den FuRganger-
und Radverkehr.

e Die Signalisierung der Einmindung Diisseldorfer StraBe / SandstraBe stellt darliber hinaus
eine weitreichende Verbesserung der Verkehrsqualitdt und insbesondere der Verkehrssicherheit
fur die Radfahrer dar, weil sie zukilnftig in einer regelkonformen Fihrung sowie unter
Signalschutz die SandstralRe queren kénnen.

¢ Die Realisierbarkeit des Netzfalls 3 hangt jedoch noch von der Grundstiicksverfiigbarkeit westlich
der Disseldorfer Straf3e ab. In Abstimmung mit der Stadt Ratingen war der Ausbaustand gemaf
Netzfall 3 dennoch fur die weiteren Arbeitsschritte anzusetzen.

e An dem Knotenpunktsystem Volkardeyer StraBe / Zur Spiegelglasfabrik / Felderhof ist eine
neue Signalisierung des gesamten Knotenpunktsystems erforderlich, um die zukinftige durch
das Wohngebiet Felderhof 2 erhéhte Verkehrsnachfrage leistungsfahig abzuwickeln. Dazu gehort
auch eine Neuprogrammierung der Steuerung. Bauliche Maflnahmen sind hingegen nicht
erforderlich.

e Die Simulationen fir die beiden Netzfélle 4 und 5 haben gezeigt, dass eine Bahniibergangs-
schlieBung aus verkehrstechnischer Sicht zwingend an den Bau einer neuen Strallenverbindung
zwischen der Sandstrale und der Stral’e Zur Spiegelglasfabrik gebunden ist. Sofern der
Bahnibergang ohne Durchfiihrung baulicher MaRnahmen geschlossen wird, ist das
Verkehrssystem Westtangente / Am Sandbach / Lise-Meitner-Stralle, bestehend aus einer
signalisierten Einmindung und einem eng benachbarten Minikreisverkehr, deutlich Uberlastet.
Leistungsfahige Alternativrouten sind nicht vorhanden.

e Die verkehrstechnische Funktionsfahigkeit der beiden Knotenpunktsysteme Dusseldorfer
Stralte / Europaring / Sandstrale sowie Volkardeyer Stral’e / Zur Spiegelglasfabrik / Felderhof
wurde mit der mikroskopischen Verkehrsflusssimulation sowohl fir die Vorzugsvariante mit
Beibehaltung des Bahnibergangs (Netzfall 3) als auch fir den Fall mit Bahnibergangs-
beseitigung (Netzfall 5) auf Grundlage der Prognoseverkehrsbelastungen 2025 nachgewiesen.

Brilon Bondzio Weiser - Ingenieurgesellschaft fur Verkehrswesen mbH
Universitatsstralle 142 44799 Bochum
November 2012
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(KP 1) Diisseldorfer StraBe / Europaring
Knotendaten

Strombelastungsplan, Morgenspitze
Signalzeitenplan, Morgenspitze

Nachweis der Verkehrsqualitat, Morgenspitze
Optimierter Signalzeitenplan, Morgenspitze
Nachweis der Verkehrsqualitat (optimiert), Morgenspitze
Strombelastungsplan, Nachmittagsspitze
Signalzeitenplan, Nachmittagsspitze

Nachweis der Verkehrsqualitat, Nachmittagsspitze
Optimierter Signalzeitenplan, Nachmittagsspitze
Nachweis der Verkehrsqualitat (optimiert), Nachmittagsspitze
(KP 4) Diisseldorfer StraBe / SandstraBBe
Knotendaten

Strombelastungsplan, Morgenspitze

Nachweis der Verkehrsqualitat, Morgenspitze
Strombelastungsplan, Nachmittagsspitze
Nachweis der Verkehrsqualitat, Nachmittagsspitze
(KP 8) Volkardeyer StrafRe / Zur Spiegelglasfabrik
Knotendaten

Strombelastungsplan, Morgenspitze
Signalzeitenplan, Morgenspitze

Nachweis der Verkehrsqualitat, Morgenspitze
Strombelastungsplan, Nachmittagsspitze
Signalzeitenplan, Nachmittagsspitze

Nachweis der Verkehrsqualitat, Nachmittagsspitze
Optimierter Signalzeitenplan, Nachmittagsspitze
Nachweis der Verkehrsqualitat (optimiert), Nachmittagsspitze
(KP 9) Zur Spiegelglasfabrik / Felderhof
Knotendaten

Strombelastungsplan, Morgenspitze

Nachweis der Verkehrsqualitat, Morgenspitze
Strombelastungsplan, Nachmittagsspitze
Nachweis der Verkehrsqualitat, Nachmittagsspitze
(KP 11) Volkardeyer StralRe / Westtangente
Knotendaten

Strombelastungsplan, Morgenspitze
Signalzeitenplan, Morgenspitze

Nachweis der Verkehrsqualitat, Morgenspitze
Strombelastungsplan, Nachmittagsspitze
Signalzeitenplan, Nachmittagsspitze

Nachweis der Verkehrsqualitat, Nachmittagsspitze
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LSA
Anlage 97
Anlage 98
Anlage 99
Anlage 100
Anlage 101
Anlage 102
Anlage 103

LSA
Anlage 104
Anlage 105
Anlage 106
Anlage 107
Anlage 108
Anlage 109
Anlage 110

Kreisverkehr
Anlage 111
Anlage 112
Anlage 113
Anlage 114
Anlage 115

LSA
Anlage 116
Anlage 117
Anlage 118
Anlage 119
Anlage 120
Anlage 121
Anlage 122

LSA
Anlage 123
Anlage 124
Anlage 125
Anlage 126
Anlage 127
Anlage 128
Anlage 129

(KP 12) Westtangente / Breslauer StraBe / Schleifenkamp
Knotendaten

Strombelastungsplan, Morgenspitze
Signalzeitenplan, Morgenspitze

Nachweis der Verkehrsqualitat, Morgenspitze
Strombelastungsplan, Nachmittagsspitze
Signalzeitenplan, Nachmittagsspitze

Nachweis der Verkehrsqualitat, Nachmittagsspitze
(KP 13) Westtangente / Am Sandbach
Knotendaten

Strombelastungsplan, Morgenspitze
Signalzeitenplan, Morgenspitze

Nachweis der Verkehrsqualitat, Morgenspitze
Strombelastungsplan, Nachmittagsspitze
Signalzeitenplan, Nachmittagsspitze

Nachweis der Verkehrsqualitat, Nachmittagsspitze
(KP 14) Am Sandbach / Lise-Meitner-StraRe
Geometrie

Strombelastungsplan, Morgenspitze

Nachweis der Verkehrsqualitat, Morgenspitze
Strombelastungsplan, Nachmittagsspitze
Nachweis der Verkehrsqualitat, Nachmittagsspitze
(KP 15) Kaiserswerther StrafRe / Westtangente
Knotendaten

Strombelastungsplan, Morgenspitze
Signalzeitenplan, Morgenspitze

Nachweis der Verkehrsqualitat, Morgenspitze
Strombelastungsplan, Nachmittagsspitze
Signalzeitenplan, Nachmittagsspitze

Nachweis der Verkehrsqualitat, Nachmittagsspitze
(KP 16) Kaiserswerther Strafle / Lise-Meitner-Stralte
Knotendaten

Strombelastungsplan, Morgenspitze
Signalzeitenplan, Morgenspitze

Nachweis der Verkehrsqualitat, Morgenspitze
Strombelastungsplan, Nachmittagsspitze
Signalzeitenplan, Nachmittagsspitze

Nachweis der Verkehrsqualitat, Nachmittagsspitze
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Prognosefall 2025 — Netzfall 2 (=Verbot Linksabbiegen in Europaring und Sandstrale)

LSA (Umbau)
Anlage 130
Anlage 131
Anlage 132
Anlage 133
Anlage 134
Anlage 135
Anlage 136

LSA (NEU)
Anlage 137
Anlage 138
Anlage 139
Anlage 140
Anlage 141
Anlage 142
Anlage 143

LSA (Erweiterung)
Anlage 144
Anlage 145
Anlage 146
Anlage 147
Anlage 148
Anlage 149
Anlage 150
Anlage 151
Anlage 152

LSA
Anlage 153
Anlage 154
Anlage 155
Anlage 156
Anlage 157
Anlage 158
Anlage 159

LSA
Anlage 160
Anlage 161
Anlage 162
Anlage 163
Anlage 164
Anlage 165
Anlage 166

(KP 1) Diisseldorfer StraBe / Europaring
Knotendaten

Strombelastungsplan, Morgenspitze
Signalzeitenplan, Morgenspitze

Nachweis der Verkehrsqualitat, Morgenspitze
Strombelastungsplan, Nachmittagsspitze
Signalzeitenplan, Nachmittagsspitze

Nachweis der Verkehrsqualitat, Nachmittagsspitze
(KP 4) Diisseldorfer StraBe / SandstraRe
Knotendaten

Strombelastungsplan, Morgenspitze
Signalzeitenplan, Morgenspitze

Nachweis der Verkehrsqualitat, Morgenspitze
Strombelastungsplan, Nachmittagsspitze
Signalzeitenplan, Nachmittagsspitze

Nachweis der Verkehrsqualitat, Nachmittagsspitze
(KP 8+9) Volkardeyer StraBBe / Zur Spiegelglasfabrik / Felderhof
Knotendaten

Strombelastungsplan HK, Morgenspitze
Strombelastungsplan TK, Morgenspitze
Signalzeitenplan, Morgenspitze

Nachweis der Verkehrsqualitat, Morgenspitze
Strombelastungsplan HK, Nachmittagsspitze
Strombelastungsplan TK, Nachmittagsspitze
Signalzeitenplan, Nachmittagsspitze

Nachweis der Verkehrsqualitat, Nachmittagsspitze
(KP 11) Volkardeyer StraBe / Westtangente
Knotendaten

Strombelastungsplan, Morgenspitze
Signalzeitenplan, Morgenspitze

Nachweis der Verkehrsqualitat, Morgenspitze
Strombelastungsplan, Nachmittagsspitze
Signalzeitenplan, Nachmittagsspitze

Nachweis der Verkehrsqualitat, Nachmittagsspitze
(KP 12) Westtangente / Breslauer Strae / Schleifenkamp
Knotendaten

Strombelastungsplan, Morgenspitze
Signalzeitenplan, Morgenspitze

Nachweis der Verkehrsqualitat, Morgenspitze
Strombelastungsplan, Nachmittagsspitze
Signalzeitenplan, Nachmittagsspitze

Nachweis der Verkehrsqualitat, Nachmittagsspitze
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LSA
Anlage 167
Anlage 168
Anlage 169
Anlage 170
Anlage 171
Anlage 172
Anlage 173
Kreisverkehr
Anlage 174
Anlage 175
Anlage 176
Anlage 177
Anlage 178

(KP 13) Westtangente / Am Sandbach
Knotendaten

Strombelastungsplan, Morgenspitze
Signalzeitenplan, Morgenspitze

Nachweis der Verkehrsqualitat, Morgenspitze
Strombelastungsplan, Nachmittagsspitze
Signalzeitenplan, Nachmittagsspitze
Nachweis der Verkehrsqualitat, Nachmittagsspitze
(KP 14) Am Sandbach / Lise-Meitner-StraRRe
Geometrie

Strombelastungsplan, Morgenspitze
Nachweis der Verkehrsqualitat, Morgenspitze
Strombelastungsplan, Nachmittagsspitze

Nachweis der Verkehrsqualitat, Nachmittagsspitze
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Prognosefall 2025 — Netzfall 3 (=Verbot Linksabbiegen in Europaring)

LSA (Umbau)
Anlage 179
Anlage 180
Anlage 181
Anlage 182
Anlage 183
Anlage 184
Anlage 185

LSA (NEU)
Anlage 186
Anlage 187
Anlage 188
Anlage 189
Anlage 190
Anlage 191
Anlage 192

LSA (Erweiterung)
Anlage 193
Anlage 194
Anlage 195
Anlage 196
Anlage 197
Anlage 198
Anlage 199
Anlage 200
Anlage 201

LSA
Anlage 202
Anlage 203
Anlage 204
Anlage 205
Anlage 206
Anlage 207
Anlage 208

LSA
Anlage 209
Anlage 210
Anlage 211
Anlage 212
Anlage 213
Anlage 214
Anlage 215

(KP 1) Diisseldorfer StraBe / Europaring
Knotendaten

Strombelastungsplan, Morgenspitze
Signalzeitenplan, Morgenspitze

Nachweis der Verkehrsqualitat, Morgenspitze
Strombelastungsplan, Nachmittagsspitze
Signalzeitenplan, Nachmittagsspitze

Nachweis der Verkehrsqualitat, Nachmittagsspitze
(KP 4) Diisseldorfer StraBe / SandstraRe
Knotendaten

Strombelastungsplan, Morgenspitze
Signalzeitenplan, Morgenspitze

Nachweis der Verkehrsqualitat, Morgenspitze
Strombelastungsplan, Nachmittagsspitze
Signalzeitenplan, Nachmittagsspitze

Nachweis der Verkehrsqualitat, Nachmittagsspitze
(KP 8+9) Volkardeyer StraBBe / Zur Spiegelglasfabrik / Felderhof
Knotendaten

Strombelastungsplan HK, Morgenspitze
Strombelastungsplan TK, Morgenspitze
Signalzeitenplan, Morgenspitze

Nachweis der Verkehrsqualitat, Morgenspitze
Strombelastungsplan HK, Nachmittagsspitze
Strombelastungsplan TK, Nachmittagsspitze
Signalzeitenplan, Nachmittagsspitze

Nachweis der Verkehrsqualitat, Nachmittagsspitze
(KP 11) Volkardeyer StraBe / Westtangente
Knotendaten

Strombelastungsplan, Morgenspitze
Signalzeitenplan, Morgenspitze

Nachweis der Verkehrsqualitat, Morgenspitze
Strombelastungsplan, Nachmittagsspitze
Signalzeitenplan, Nachmittagsspitze

Nachweis der Verkehrsqualitat, Nachmittagsspitze
(KP 12) Westtangente / Breslauer Strae / Schleifenkamp
Knotendaten

Strombelastungsplan, Morgenspitze
Signalzeitenplan, Morgenspitze

Nachweis der Verkehrsqualitat, Morgenspitze
Strombelastungsplan, Nachmittagsspitze
Signalzeitenplan, Nachmittagsspitze

Nachweis der Verkehrsqualitat, Nachmittagsspitze
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LSA

Anlage 216
Anlage 217
Anlage 218
Anlage 219
Anlage 220
Anlage 221
Anlage 222
Kreisverkehr
Anlage 223
Anlage 224
Anlage 225
Anlage 226
Anlage 227

(KP 13) Westtangente / Am Sandbach
Knotendaten

Strombelastungsplan, Morgenspitze
Signalzeitenplan, Morgenspitze

Nachweis der Verkehrsqualitat, Morgenspitze
Strombelastungsplan, Nachmittagsspitze
Signalzeitenplan, Nachmittagsspitze
Nachweis der Verkehrsqualitat, Nachmittagsspitze
(KP 14) Am Sandbach / Lise-Meitner-StraRRe
Geometrie

Strombelastungsplan, Morgenspitze
Nachweis der Verkehrsqualitat, Morgenspitze
Strombelastungsplan, Nachmittagsspitze

Nachweis der Verkehrsqualitat, Nachmittagsspitze
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Prognosefall 2025 — Netzfall 4 (=Netzfall 3 + Beseitigung BU SandstraBe)

LSA (Umbau)
Anlage 228
Anlage 229
Anlage 230
Anlage 231
Anlage 232
Anlage 233
Anlage 234

LSA (NEU)
Anlage 235
Anlage 236
Anlage 237
Anlage 238
Anlage 239
Anlage 240
Anlage 241

LSA (Erweiterung)
Anlage 242
Anlage 243
Anlage 244
Anlage 245
Anlage 246
Anlage 247
Anlage 248
Anlage 249
Anlage 250

LSA (Ausbau)
Anlage 251
Anlage 252
Anlage 253
Anlage 254
Anlage 255
Anlage 256
Anlage 257
Anlage 258
Anlage 259

LSA
Anlage 260
Anlage 261
Anlage 262
Anlage 263
Anlage 264
Anlage 265
Anlage 266

(KP 1) Diisseldorfer StraBe / Europaring
Knotendaten

Strombelastungsplan, Morgenspitze
Signalzeitenplan, Morgenspitze

Nachweis der Verkehrsqualitat, Morgenspitze
Strombelastungsplan, Nachmittagsspitze
Signalzeitenplan, Nachmittagsspitze

Nachweis der Verkehrsqualitat, Nachmittagsspitze
(KP 4) Diisseldorfer StraBe / Sandstrale
Knotendaten

Strombelastungsplan, Morgenspitze
Signalzeitenplan, Morgenspitze

Nachweis der Verkehrsqualitat, Morgenspitze
Strombelastungsplan, Nachmittagsspitze
Signalzeitenplan, Nachmittagsspitze

Nachweis der Verkehrsqualitat, Nachmittagsspitze
(KP 8+9) Volkardeyer StraBBe / Zur Spiegelglasfabrik / Felderhof
Knotendaten

Strombelastungsplan HK, Morgenspitze
Strombelastungsplan TK, Morgenspitze
Signalzeitenplan, Morgenspitze

Nachweis der Verkehrsqualitat, Morgenspitze
Strombelastungsplan HK, Nachmittagsspitze
Strombelastungsplan TK, Nachmittagsspitze
Signalzeitenplan, Nachmittagsspitze

Nachweis der Verkehrsqualitat, Nachmittagsspitze
(KP 8+9) Volkardeyer StraBe / Zur Spiegelglasfabrik / Felderhof
Knotendaten

Strombelastungsplan HK, Morgenspitze
Strombelastungsplan TK, Morgenspitze
Signalzeitenplan, Morgenspitze

Nachweis der Verkehrsqualitat, Morgenspitze
Strombelastungsplan HK, Nachmittagsspitze
Strombelastungsplan TK, Nachmittagsspitze
Signalzeitenplan, Nachmittagsspitze

Nachweis der Verkehrsqualitat, Nachmittagsspitze
(KP 11) Volkardeyer StralRe / Westtangente
Knotendaten

Strombelastungsplan, Morgenspitze
Signalzeitenplan, Morgenspitze

Nachweis der Verkehrsqualitat, Morgenspitze
Strombelastungsplan, Nachmittagsspitze
Signalzeitenplan, Nachmittagsspitze

Nachweis der Verkehrsqualitat, Nachmittagsspitze
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LSA

Anlage 267
Anlage 268
Anlage 269
Anlage 270
Anlage 271
Anlage 272
Anlage 273
LSA

Anlage 274
Anlage 275
Anlage 276
Anlage 277
Anlage 278
Anlage 279
Anlage 280
Kreisverkehr
Anlage 281
Anlage 282
Anlage 283
Anlage 284
Anlage 285

(KP 12) Westtangente / Breslauer Strale / Schleifenkamp
Knotendaten

Strombelastungsplan, Morgenspitze
Signalzeitenplan, Morgenspitze

Nachweis der Verkehrsqualitat, Morgenspitze
Strombelastungsplan, Nachmittagsspitze
Signalzeitenplan, Nachmittagsspitze

Nachweis der Verkehrsqualitat, Nachmittagsspitze
(KP 13) Westtangente / Am Sandbach
Knotendaten

Strombelastungsplan, Morgenspitze
Signalzeitenplan, Morgenspitze

Nachweis der Verkehrsqualitat, Morgenspitze
Strombelastungsplan, Nachmittagsspitze
Signalzeitenplan, Nachmittagsspitze

Nachweis der Verkehrsqualitat, Nachmittagsspitze
(KP 14) Am Sandbach / Lise-Meitner-StraRe
Geometrie

Strombelastungsplan, Morgenspitze

Nachweis der Verkehrsqualitat, Morgenspitze
Strombelastungsplan, Nachmittagsspitze

Nachweis der Verkehrsqualitat, Nachmittagsspitze




Verkehrstechnische Untersuchung fiir das Knotenpunktsystem Dusseldorfer Stral3e / Sandstraflie in Ratingen 136

Prognosefall 2025 — Netzfall 5 (=Netzfall 3 + Beseitigung BU + Verliangerung SandstraRe)

LSA (Umbau)
Anlage 286
Anlage 287
Anlage 288
Anlage 289
Anlage 290
Anlage 291
Anlage 292

LSA (NEU)
Anlage 293
Anlage 294
Anlage 295
Anlage 296
Anlage 297
Anlage 298
Anlage 299

LSA (Erweiterung)
Anlage 300
Anlage 301
Anlage 302
Anlage 303
Anlage 304
Anlage 305
Anlage 306
Anlage 307
Anlage 308

LSA (Ausbau)
Anlage 309
Anlage 310
Anlage 311
Anlage 312
Anlage 313
Anlage 314
Anlage 315
Anlage 316
Anlage 317

Kreisverkehr (NEU)
Anlage 318
Anlage 319
Anlage 320
Anlage 321
Anlage 322

(KP 1) Diisseldorfer StraBe / Europaring
Knotendaten

Strombelastungsplan, Morgenspitze
Signalzeitenplan, Morgenspitze

Nachweis der Verkehrsqualitat, Morgenspitze
Strombelastungsplan, Nachmittagsspitze
Signalzeitenplan, Nachmittagsspitze

Nachweis der Verkehrsqualitat, Nachmittagsspitze
(KP 4) Diisseldorfer StraBe / SandstraRe
Knotendaten

Strombelastungsplan, Morgenspitze
Signalzeitenplan, Morgenspitze

Nachweis der Verkehrsqualitat, Morgenspitze
Strombelastungsplan, Nachmittagsspitze
Signalzeitenplan, Nachmittagsspitze

Nachweis der Verkehrsqualitat, Nachmittagsspitze
(KP 8+9) Volkardeyer StraBBe / Zur Spiegelglasfabrik / Felderhof
Knotendaten

Strombelastungsplan HK, Morgenspitze
Strombelastungsplan HK, Morgenspitze
Signalzeitenplan, Morgenspitze

Nachweis der Verkehrsqualitat, Morgenspitze
Strombelastungsplan HK, Nachmittagsspitze
Strombelastungsplan TK, Nachmittagsspitze
Signalzeitenplan, Nachmittagsspitze

Nachweis der Verkehrsqualitat, Nachmittagsspitze
(KP 8+9) Volkardeyer StraBe / Zur Spiegelglasfabrik / Felderhof
Knotendaten

Strombelastungsplan HK, Morgenspitze
Strombelastungsplan TK, Morgenspitze
Signalzeitenplan, Morgenspitze

Nachweis der Verkehrsqualitat, Morgenspitze
Strombelastungsplan HK, Nachmittagsspitze
Strombelastungsplan TK, Nachmittagsspitze
Signalzeitenplan, Nachmittagsspitze

Nachweis der Verkehrsqualitat, Nachmittagsspitze
(KP 10) Zur Spiegelglasfabrik / Anbindung Felderhof 2
Geometrie

Strombelastungsplan, Morgenspitze

Nachweis der Verkehrsqualitat, Morgenspitze
Strombelastungsplan, Nachmittagsspitze
Nachweis der Verkehrsqualitat, Nachmittagsspitze
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Erlauterungen der Anlagen zum Nachweis der Verkehrsqualitat

Die einzelnen Formelzeichen in dem angezeigten Formblatt 3 nach dem HBS 2005 bedeuten:

ty

te

ts

Qs

ts

Nc

Nce
nH

NRE

|Stau

QsVv

Ok
Ck

maldg

Umlaufzeit

betrachteter Zeitraum

Freigabezeit

Freigabezeitanteil

Sperrzeit

Verkehrsstarke

mittlere Eintreffenszahl
Sattigungsverkehrsstarke

mittlerer Zeitbedarfswert

Abflusskapazitat pro Umlauf

Kapazitat des Fahrstreifens
Sattigungsgrad

Reststau bei Grinende

Anzahl der haltenden Fahrzeuge pro Umlauf
Anteil der haltenden Fahrzeuge
statistische Sicherheit

Ruckstau bei Rotende

Ruckstaulédnge

mittlere Wartezeit

Qualitatsstufe

Gesamtverkehrsstérke des Knotenpunktes
Gesamtkapazitat des Knotenpunktes
mittlerer Sattigungsgrad des Knotenpunktes

mittlerer Sattigungsgrad der maflgebenden Fahrstreifen

[s]

[min]
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Erldauterungen zu den Anlagen Vorfahrtgeregelte Einmiindung / Kreuzung

Strom-Nr.:
g-e-vorh:
tg:

f:
g-Haupt:
g-max:

Misch:

N-95.:

N-99.:

QSV:

Nummer der Stréme

Vorhandene Verkehrsstérke in der Zufahrt
Grenzzeitliicke der Stréme

Folgezeitliicke der Stréme

Verkehrsstarke der bevorrechtigten Strome
Kapazitat der Strome

Kapazitat der Mischstrome

Mittlere Wartezeit pro Pkw-E

Ruickstaulénge, die zu 95% aller Zeit nicht Uberschritten
wird

Ruckstaulénge, die zu 99% aller Zeit nicht Gberschritten
wird

Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs

[Pkw-E/h]
[s]

[s]

[Kfz/h]
[Pkw-E/h]
[Pkw-E/h]
[s]
[Pkw-E]

[Pkw-E]
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Erlauterungen zu den Anlagen Kreisverkehr

Fur jede Zufahrt ist in den Ergebnisausdrucken angegeben:

g-Kreis:

g-e-vorh:

g-e-max:

X:

Reserve:

Mittl. Wz:

LOS:

L-95%:

L-99%:

Anzahl der Fahrstreifen in der Zufahrt

Anzahl der die Zufahrt Gberquerenden FuRgéanger und
Radfahrer

Verkehrsstarke auf der Kreisfahrbahn unmittelbar
oberhalb der Zufahrt

Vorhandene Verkehrsstarke in der Zufahrt
Maximale Verkehrsstarke = Kapazitat der Zufahrt
Auslastungsgrad

Kapazitatsreserve = Differenz zwischen der Kapazitat
der Zufahrt und der tatsachlichen Verkehrsstérke in der
Zufahrt

Mittlere Wartezeit pro Fahrzeug vor der Einfahrt in den
Kreis

Level-Of-Service = Stufe der Verkehrsqualitat in der
einzelnen Zufahrt

Mittlere Lange des Rickstaus (Summe aus der Anzahl
von riickgestauten Fahrzeugen vor dem Ful3ganger-
Uberweg und unmittelbar vor der Einfahrt in den Kreis)

Percentilwert des Ruckstaus; Wahrend 95% der Zeit ist
der Ruckstau kurzer oder gleich den angegebenen
Werten (Summe aus der Anzahl von riickgestauten
Fahrzeugen vor dem Fuligéngeriiberweg und
unmittelbar vor der Einfahrt in den Kreis).

Percentilwert des Riickstaus; Wéhrend 99% der Zeit ist
der Ruckstau kurzer oder gleich den angegebenen
Werten (Summe aus der Anzahl von riickgestauten
Fahrzeugen vor dem FulRgangeriberweg und
unmittelbar vor der Einfahrt in den Kreis)

[PKW-E/h]

[Pkw-E/h]
[Pkw-E/h]

[-]
[Pkw-E/h]

[s]

[Pkw-E]

[Pkw-E]

[PKW-E]

Unter der Tabelle sind der Zufluss Uber alle Zufahrten, die Summe aller Wartezeiten pro Stunde
(in Kfz-h/h) sowie die mittlere Wartezeit pro Fahrzeug (in s pro Fahrzeug) aufgefihrt.






