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Datum

Beratungsfolge Datum Zustandigkeit Behandlung
Bau- und Planungsausschuss 14.01.2013 |Beratung oOffentlich
Bezirksvertretung fur den Stadt- 21.01.2013 |Beratung offentlich
bezirk |

Rat der Stadt Leverkusen 04.02.2013 | Entscheidung oOffentlich

Betreff:

Instandsetzung der Fahrbahn des Willy-Brandt-Ringes

Beschlussentwurf:

1. Der Instandsetzung des Willy-Brandt-Ringes im Bestand (d.h. ohne Verbreiterung
der Fahrbahn) zwischen der Friedrich-Ebert-Straf3e/B8 und der Anschlussstelle an
die Autobahn A3 in Asphaltbauweise wird zugestimmt.

2. Der Reduzierung der vorgeschriebenen Richtgeschwindigkeit auf dem Willy-Brandt-

Ring zwischen der Anschlussstelle an die Autobahn A3 und der Friedrich-Ebert-

Stral3e von 70km/h auf 50km/h wird zugestimmt.

gezeichnet:
Buchhorn

Hinweis des Fachbereichs Oberblirgermeister, Rat und Bezirke zum neuen Bera-

tungsweg:

Die Instandsetzung der Fahrbahn des Willy-Brandt-Ringes ist eine MaRnahme mit tGber-

bezirklicher Bedeutung, so dass der Rat nach Vorberatung im Fachausschuss und in
der Bezirksvertretung fur den Stadtbezirk | die Sachentscheidung zu treffen hat.




Schnelltbersicht Gber die finanziellen Auswirkungen der Vorlage Nr. 1944/2012
Beschluss des Finanzausschusses vom 01.02.2010 und Auflage der Kommunal-
aufsicht vom 26.07.2010

Ansprechpartner / Fachbereich / Telefon: Herr Timpert / TBL / 6620.
Kurzbeschreibung der MaRBnahme und Angaben, ob die MaRnahme durch die Rahmenvorgaben
des Leitfadens des Innenministers zum Nothaushaltsrecht abgedeckt ist.

(Angaben zu § 82 GO NRW, Einordnung investiver Malinahmen in Prioritatenliste etc.)

Instandsetzung der Fahrbahn des Willy-Brandt-Ringes

A) Etatisiert unter Finanzstelle(n) / Produkt(e)/ Produktgruppe(n):
(Etatisierung im laufenden Haushalt und mittelfristiger Finanzplanung)

663 1120 5021102 Stral3enbau
660 0120 50205 Anpassung Lichtsignalanlagen

B) Finanzielle Auswirkungen im Jahr der Umsetzung:
(z. B. Personalkosten, Abschreibungen, Zinswirkungen, Sachkosten etc.)

Im Jahr der Umsetzung erfolgt eine aulR3erordentliche Abschreibung des Restbuchwertes
der vorhandenen Anlage.

C) Finanzielle Folgeauswirkungen ab dem Folgejahr der Umsetzung:
(Uberschlagige Darstellung pro Jahr)

In der Abschreibungstabelle der Stadt Leverkusen ist ein AfA-Rahmen von 30-60 Jahren
vorgegeben. Bei der gegebenen Verkehrsbelastung durften 30 Jahre lineare Abschrei-
bung zutreffend sein. Dies entsprache 122.000,00 € jahrlich.

D) Besonderheiten (ggf. unter Hinweis auf die Begrindung zur Vorlage):

(z. B.: Inanspruchnahme aus Riickstellungen, Refinanzierung Uber Gebuhren, unsichere Zu-
schusssituation, Genehmigung der Aufsicht, Uberschreitung der Haushaltsanséatze, steuerliche
Auswirkungen, Anlagen im Bau, Auswirkungen auf den Gesamtabschluss)



Begriindung:

Am 22.09.2008 hat der Rat der Stadt Leverkusen mit der Vorlage Nr. R 1291/16.TA be-
schlossen, dass der Willy-Brandt-Ring zwischen der Friedrich-Ebert-Stral3e/B8 und der
Anschlussstelle an die Autobahn A3 instand gesetzt werden soll.

Aufgrund einer Entscheidung des Betriebsausschusses der TBL vom 14.03.2006 (8.
Sitzung, 16.TA) soll diese Instandsetzung in Betonbauweise erfolgen.

Als Ausfuhrungszeitraum war das Jahr 2010 vorgesehen.

Mit der Vorlage Nr. VR 119/1.TA wurde im Verwaltungsrat der TBL am 15.09.2009 be-
schlossen, die Instandsetzung auf das Jahr 2012 zu verschieben. Begriindet wurde die-
ses u. a. mit der Eroffnung der Rathausgalerie im Fruhjahr 2010.

Aul3erhalb des jetzt anstehenden Bereiches wurden bisher folgende Abschnitte des Wil-
ly-Brandt-Ringes 0stlich der Anschlussstelle an der A3 (Leverkusen-Mitte) in Asphalt-
bauweise instand gesetzt:

- Milheimer Straf3e (B51) bis Karl-Carstens-Ring, in 2004
- Karl-Carstens-Ring bis Hornpottweg, in 2008
- Moosweg bis Anschlussstelle an die Autobahn A3, in 2009

Die TBL haben sich bei diesen Streckenabschnitten fur die Asphaltbauweise entschie-
den, da diese Abschnitte mit weniger Schwerlastverkehr belastet sind und die Fahrspu-
ren hier breiter sind als in dem Bereich, der jetzt zur Sanierung ansteht. Eine Spurrin-
nenbildung kann in den bisher sanierten Bereichen bis heute nicht beobachtet werden.

1. Testfelder mit verschiedenen Asphaltbelagen:

Die 0.a. Entscheidung des Verwaltungsrates fur die Betonbauweise zwischen der
Anschlussstelle an die Autobahn A3 und der Friedrich-Ebert-Stral3e wurde vor 6 Jahren
getroffen. Ein Grund fur diese Entscheidung waren u. a. die engen Fahrspuren, die bei
dem Einsatz von Asphalt schneller zu Spurrinnen fuhren kdnnen.

In der Zwischenzeit wurden die Asphaltbauweisen hinsichtlich der Standfestigkeit und
der Larmoptimierung weiterentwickelt.

Insofern haben die TBL die Thematik erneut aufgegriffen.

Dazu wurden in 2011 auf der nordlichen Fahrbahn des Willy-Brandt-Ringes in Fahrtrich-
tung Wiesdorf zwei Testfelder mit drei unterschiedlichen Asphalten eingebaut. Neben
der Standfestigkeit sollte auch das larmtechnische Verhalten der Fahrbahnbeldge getes-
tet werden.



a) Verformungsverhalten:

Nach einem Jahr kann folgendes Verformungsverhalten festgestellt werden:

Testfeld 1, Abschnitt a, unmittelbar vor der Ampel an der Heymannstral3e:
- Lange: 60m
- Asphaltbeton AC 11 DS 25/55-55 NV
- Asphaltbinderschicht AC 22 BS 25/55-55 A
- auf halber Lange zusatzlich Asphalttragschicht AC 32 TS 30/45

Testfeld 1, Abschnitt b, dstlich des Abschnittes a:
- Lange: 100m
- Splittmastixasphalt SMA 8 S Olexobit NV 45
- Asphaltbinderschicht AC 22 BS 25/55-55 A
- auf halber Lange zusatzlich Asphalttragschicht AC 32 TS 30/45

Es haben sich leichte Spurrinnen gebildet, die beim Splittmastixasphalt (Abschnitt 1b)
sehr gering ausfallen (0,3 bis 0,7mm). Die Tiefe der Spurrinnen nimmt zu, je mehr man
sich der Ampelanlage an der Heymannstral3e nahert (bis zu 2-3mm). Insofern kann man
davon ausgehen, dass die Spurrinnenbildung im Wesentlichen auf die Bremskrafte der
Fahrzeuge zuriickzufuhren ist.

Testfeld 2, zwischen Testfeld 1b und Anschlussstelle an die Autobahn A3:
- Lange: 100m
- Larmoptimierter Asphalt LOA 5 D 50/70 Lucobit 1210 A
- Asphaltbinderschicht AC 22 B HSF 25/55-55
- auf halber Lange zusatzlich Asphalttragschicht AC 32 TS 30/45

Im vorderen und hinteren Bereich zeigen sich leichte Verformungen. Im mittleren Be-
reich des Testfeldes, in dem von optimalen Einbaubedingungen ausgegangen werden
kann und der somit flr die Betrachtung relevant ist, fallen sie mit 0,3 bis 0,5mm sehr
gering aus.

Der larmoptimierte Asphalt wurde bereits von anderen Kommunen, z. B. KdIn und Dus-
seldorf, eingebaut. GroRere Schaden sind hier bisher nicht bekannt.

Tendenziell scheinen der Splittmastixasphalt und der larmoptimierte Asphalt in den aus-
gefuhrten Varianten in der Lage zu sein, die Lasten auf der freien Strecke aufnehmen zu
kénnen, wenn man von den geringen Verformungen absieht. Vor den durch Bremskrafte
hoher belasteten Bereichen vor den Ampeln wére es denkbar, diese mit sog. halbstar-
ren Beldgen zu sanieren. Dabei handelt es sich um eine Asphaltdecke, deren Hohlrau-
me mit einem Flussigmdrtel geschlossen werden. So werden seit einigen Jahren stark
frequentierte Bushaltestellen ausgebildet.

Zurzeit ist das Verformungsverhalten des Splittmastixasphaltes und des larmoptimierten
Asphaltes @hnlich. Die Messstrecken werden bis zur Instandsetzung weiter beobachtet.
Sollten sich die Verformungen dieser Asphalte weiterhin &hnlich entwickeln, beabsichti-
gen die TBL, die Variante ,Larmoptimierter Asphalt* umzusetzen, da somit gleichzeitig
ein Beitrag zum Umweltschutz geleistet wird.



b) Larmuntersuchungen:

Nachdem die Testfelder hergestellt worden sind, haben die TBL eine La&rmmessung
durchfiihren lassen. Hierbei wurde die Strecke mit einem sog. CPX-Larmmessgerat U-
berfahren. Als Richtgeschwindigkeit wurde zunachst die zurzeit gultige Geschwindigkeit
von Tempo 70km/h gewabhilt.

Die Messung fur diese Geschwindigkeit ergab, dass der larmoptimierte Asphalt gegen-
Uber den anderen Asphalten fir Pkw’s um ca. 3-4 dB(A) leiser ist. Bei Lkw’s betragt der
Unterschied ca. 2 dB(A).

Um zu testen, wie sich eine Geschwindigkeitsreduzierung auf die Larmentwicklung
auswirkt, wurde eine zweite Uberfahrung mit Tempo 50km/h durchgefiihrt.

Die Messung ergibt fir Pkw’s ein Larmminderungspotential von 4-5 dB(A). Bei Lkw’s
liegt es sogar bei 5 dB(A).

Es geht demnach theoretisch um eine Larmreduzierung von insgesamt 7 bis 9 dB(A). 10
dB(A) entsprechen einer Halbierung des Larmes.

Da bei der Messung insbesondere das reine Rollgerdusch der Reifen von Interesse war,
ist darauf hinzuweisen, dass sich der hohe Lkw-Anteil auf die Larmminderung negativ
auswirkt, da neben den Rollgerduschen der Reifen auch andere Larmquellen der Fahr-
Zzeuge, wie z. B. Motorengerausche, eine Rolle spielen.

Aus den vorgenannten Grinden wird eine Temporeduzierung vorgeschlagen. Diese er-
fordert allerdings eine Anpassung der Lichtsignalanlagen, die ca. 50.000,- € kosten wiir-
de.

2. Wirtschaftliche Abwagung:

Man kann davon ausgehen, dass eine Fahrbahn in Beton eine durchschnittliche Nut-
zungsdauer von 30 Jahren hat. Unterhaltungsaufwand besteht hier insbesondere im
Bereich der Fugen.

Eine Fahrbahn in Asphaltbauweise hat je nach Belastung ebenfalls eine durchschnittli-
che Nutzungsdauer von 30 Jahren.

Wahrend dieses Zeitraumes sind Instandsetzungsarbeiten erforderlich, die nach Art und
Zeitpunkt unterschiedlich ausfallen (Anlage 1).

Die Stral3enbaukosten fur die Herstellung der Betonfahrbahn belaufen sich auf ca. 3,375
Mio €. Die Asphaltbauweise ohne Verbreiterung kostet ca. 1,95 Mio €, mit Verbreiterung
ca. 2,1 Mio € (alle Kosten reine StralRenbaukosten ohne Baunebenkosten, siehe Tabelle
unter Punkt 5, Zeile ,Kosten®).

Im Falle der Instandsetzung in Asphalt ergibt sich zum Investitionszeitpunkt eine Einspa-
rung gegenuber der Betonbauweise in Hohe von 0,829 Mio € bzw. 0,977 Mio € (siehe
Anlage 1).

3. Verbreiterung der Fahrbahn:

Die Bildung von Spurrinnen wird durch breitere Fahrspuren verzdgert. Die Verwaltung
hat Gberpruft, welche Abschnitte dafir in Frage kommen mit dem Ergebnis, dass eine
Verbreiterung um 0,70 m auf der Nordseite zwischen der Anschlussstelle an die Auto-
bahn A3 und der Heymannstral3e moglich ist.



Die Nordseite wird deshalb bevorzugt, da hier die Baume, die im Zuge der Verbreiterung
entfernt und durch neue Baume ersetzt werden miussten, eine Schiefstellung aufweisen,
die in Zukunft zu statischen Problemen fuhren kdnnte.

Diese Verbreiterung konnte den jeweiligen rechten Fahrspuren stadtein- und stadtaus-
warts zugeschlagen werden, weil diese durch den Schwerlastverkehr hoher belastet
sind. Die rechte Fahrspur wiirde somit von 3,00m auf 3,30m verbreitert werden, die U-
berholspur bliebe unverandert 3,00m breit. 10cm wirden dem mittleren Trennstreifen
zugeschlagen.

Die Mehrkosten belaufen sich auf ca. 150.000,- € fur die stral3enbautechnische Verbrei-
terung bzw. 50.000,- € fur die Fallung und Neuanpflanzung von 31 Baumen sowie die
Herstellung des Grinstreifens.

Westlich der HeymannstraRe konnen die auReren Fahrspuren durch Anderungen der
Fahrbahnmarkierungen verbreitert werden.

Im Rahmen der erforderlichen Ermittlung der relevanten Belange im Sinne des 8125
BauGB ist bei einer Verbreiterung eine umfassende Beteiligung der Burger und der Tra-
ger oOffentlicher Belange erforderlich, aus der sich u. U. weitere Planerfordernisse, z. B.
fur Schallschutzwénde, ergeben kdnnten.

4. Gegenuberstellung der Beton- und Asphaltbauweise:

In der folgenden Tabelle werden u. a. die Vor- und Nachteile der verschiedenen Bau-
weisen erlautert:



Instandsetzungs- |Beton Asphalt Asphalt
variante mit Verbreiterung, siehe Punkt 4
des Vorlagentextes
Kosten
Stral3enbau ca. 3.375.000,- € ca. 1.950.000,- € ca. 2.100.000,- €
Geh- und Radwege |ca. 330.000,- € ca. 330.000,- € ca. 330.000,- €
Begriinung bei ca. 50.000,- €
Verbreiterung der
Fahrbahn
Umstellung Licht- ca. 50.000,- € ca. 50.000,- € ca. 50.000,- €
signalanlagen bei
Temporeduzierung
Baunebenkosten ca. 275.000,- € ca. 150.000,-€ ca. 150.000,-€
gesamt: ca. 4.030.000,- € ca. 2.480.000,- € ca. 2.680.000,- €
Unterhaltungs- ca. 200.000,- € ca. 800.000,- € ca. 500.000,- €
kosten fur die Fugensanierung fur die Erneuerung der oberen fur die Erneuerung der oberen
innerhalb des Nutzungs- Asphaltschichten innerhalb des Asphaltschichten innerhalb des
zeitraumes von 30 Jahren Nutzungszeitraumes von 30 Jahren| Nutzungszeitraumes von 30 Jahren
Vorteile keine Spurrinnenbildung geringste Investitionskosten geringste Gesamtkosten

geringere Unterhaltung

hohere Belastbarkeit

kein Eingriff in den Griin-
bestand

Kosten kdnnen je nach
Bedarf auf mehrere
Haushaltsjahre ver-
teilt werden

Instandsetzung in Einzel-
abschnitten mdglich

kurze Bauzeit (4-6 Monate)

geringerer Reparaturauf-
wand im Einzelfall

geringere Larmemission
bei Einsatz von larmop-
timierten Asphalten

kein Eingriff in den Grun-
bestand

Kosten kdénnen je nach
Bedarf auf mehrere
Haushaltsjahre ver-
teilt werden

Instandsetzung in Einzel-
abschnitten mdglich

kurze Bauzeit (4-6 Monate)

geringerer Reparaturauf-
wand im Einzelfall

geringere Larmemission
bei Einsatz von larmop-
timierten Asphalten

spatere Spurrinnenbildung im
Vergleich zum Asphalt ohne Ver-
breiterung

Nachteile

hohere Investitionskosten, die
innerhalb eines Jahres an-
anfallen

lange Bauzeit von 8-9 Monaten,
keine Bauabschnitte mdglich

erhebliche Einschnitte in den
Verkehrsfluss wéahrend der
Instandsetzungsarbeiten mit
aufwendigem Umleitungs-
verkehr

hoherer Aufwand bei Arbeiten
an Versorgungsleitungen

hohere Larmentwicklung im
Vergleich zum larmoptimier-
ten Asphalt

hohes Risiko fir friihzeitige Spur-
rinnenbildung

aufwendigere groR¥flachige Unter-
haltung im Vergleich zum Beton

maRiges Risiko fiir friihzeitige Spur-
rinnenbildung

aufwendigere groR¥flachige Unter-
haltung im Vergleich zum Beton

weitere Verzogerung des Projektes
durch Beteiligung von Tragern
offentlicher Belange und daraus
mogliche resultierende kosten-
tréchtige FolgemaRnahmen
wie z. B. Larmschutz),

Gefahr der Riickzahlung von Zu-
schiissen aufgrund der Anderung
des jetzigen seinerzeit bezu-
schussten Zustandes

Besonderheiten

planungsrechtliche. Anforderungen,
wie z. B.:
- Burgerbeteiligung
- Beteiligung von Trégern
offentlicher Belange




5. Resumee und Vorschlag der Verwaltung:

Aufgrund der o. a. Ausfiihrungen und vor dem Hintergrund, dass die Instandsetzung in
Beton wahrend der Bauzeit von 8-9 Monaten erhebliche Auswirkungen sowohl auf den
regionalen und Uberregionalen Verkehr hat, der Leverkusen Uber die Autobahn errei-
chen will, wird von der Betonbauweise Abstand genommen.

Zu Beschlusspunkt 1: Der Willy-Brandt-Ring wird zwischen der Anschlussstelle an die
Autobahn A3 und der Friedrich-Ebert-Stral3e in Asphaltbauweise im Bestand instand
gesetzt. Unter der Voraussetzung, dass sich die Verformungen des Splittmastixasphal-
tes und des larmoptimierten Asphaltes auf den Testfeldern ahnlich entwickeln, wird der
larmoptimierte Asphalt eingebaut.

Zu Beschlusspunkt 2: Die vorgeschrieben Hochstgeschwindigkeit wird zwischen der
Anschlussstelle an die Autobahn A3 und der Friedrich-Ebert-StraRe von 70km/h auf
50km/h herabgesetzt. Die entsprechenden Ampelanlagen werden angepasst. Die Mittel
in H6he von ca. 50.000,- € werden in dem konsumtiven Bereich des stadtischen Haus-
haltes (Finanzstelle PN1205, Innenauftrag 660012050205) bereitgestellt.

6. Sonstiges:

Der Zeitpunkt fur die Durchfiihrung der MalZnahme hangt von der Entscheidung ab, ob
der Willy-Brandt-Ring in Beton oder in Asphalt saniert werden soll.

Die Betonbauweise kann nur an einem Stiick durchgefihrt werden und muss aus witte-
rungstechnischen Griinden im Mérz beginnen. Ein Baubeginn wére demnach vorbehalt-
lich der Genehmigung des Haushaltes friihestens in 2014 mdglich. Die Bauzeit betragt
ca. 8-9 Monate.

Die Sanierung in Asphalt konnte vorbehaltlich der Genehmigung des Haushaltes bereits
in 2013 beginnen, da ein abschnittsweises Arbeiten moglich ist. Sie kdonnten 2014 be-
endet werden.

Man kdnnte in zwei Bauabschnitten so bauen, dass in 2013 zunéchst die beiden Spuren
der nordlichen Fahrbahn von der Anschlussstelle an die Autobahn A3 in Fahrtrichtung
Wiesdorf innerhalb von 2-3 Monaten saniert werden. Ein Jahr spéater wirden die beiden
Gegenfahrbahnen ebenfalls innerhalb von 2-3 Monaten instandgesetzt werden, wobei
fur die Arbeiten in beiden Féllen die verkehrsarmeren Sommerferien genutzt werden
konnten.

Alternativ ware es auch sinnvoll, die Mal3nahme in einem Jahr innerhalb von 4-6 Mona-
ten durchzufuhren.

Im Anschluss an die Instandsetzung der Fahrbahn sollen, wie mit der Vorlage Nr.
R1291/16.TA bereits beschlossen, die beidseitigen Rad- und Gehwege zwischen der
Anschlussstelle an die Autobahn A3 und der Carl-Duisberg-StralRe saniert werden.



Die finanziellen Mittel stehen im Haushalt auf der Finanzstelle 66311205021102 (Fahr-
bahn sowie Geh- und Radwege) und PN1205, Innenauftrag 660012050205 (Anpassung
der Ampel bei Tempo 50km/h) zur Verfligung.

Die aktuelle Veranschlagung stellt sich wie folgt dar:

Gewerk Fnanzstelle 2012 2013 2014 2015 2016 Gesamt

Sral3enbau 66311205021102 | 40.000€ | 1,0 Mio 1,0 Mio 1,0Mio | 620.000€ | 3.660.000€
incl. Geh- und Radweg
incl. Begriinung

Anpassung 660012050205 50.000 € 50.000€
Lichtsignalanlagen

Die zur Verfigung stehenden Mittel reichen zur Instandsetzung in Asphaltbauweise aus.
FUr eine Sanierung in Beton miusste die Finanzstelle aufgrund der Preissteigerung ge-
genuber dem alten Beschluss um 370.000,- € aufgestockt werden.

Begrundung der einfachen Dringlichkeit:

Um die Instandsetzungsmafl3nahmen in 2013 durchfuhren zu kénnen, ist die Beratung
im laufenden Sitzungsturnus erforderlich.

Anlage/n:
Fahrbahninstandsetzung Willy-Brandt-Ring Anlage 1
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