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Leverkusen, den 18.9.2017

An den Oberbiirgermeister der Stadt Leverkusen, Herrn Uwe Richrath,
sowie die Bezirksvorsteher(in) der Stadtbezirke I, IT und III, |
Biiro des Rates

Sehr geehrte Frau Sidiropolos , meine Herren,

bitte setzen Sie nachfolgenden Antrag auf die Tagesordnung Ihrer Gremien :
Bezirksvertretungen I bis III sowie Rat

Die Gremien nehmen beiliegendes Gutachten zur Kenntnis und bitten Strafien
NRW, in ihr Gutachten - Brilon & Partner - zumindest ebenfalls die A542
einzuarbeiten.

Begriindung :

Wenn man die A57 und die A4 sowie die zukiinftige Rheinquerung bei Wesseling
nicht in ein Verkehrsgutachten zu Leverkusen einflieen ldsst, ist dies ein
markanter handwerklicher Fehler, aber eventuell noch zu verstehen, Die A542,
die am Rande Leverkusens vorbeifiihrt, bei Verkehrsiiberlegungen fir
Leverkusen aber véllig zu vergessen, ist unbegreiflich und nicht zu entschul-
digen. |

Karl Schweiger Giinter Schmidt Ulrike Lorenz Rainer Jerabek

L/ ok ‘
iLA.. (Erhard T. Schoofs )
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1) Ausgangssituation

Die Rheinquerung der A1 bei Leverkusen gehért zu den wichtigsten Nah- und
Fernverkehrsadern in Deutschland, Durch den zunehmenden, auch politischen

Druck, sind gerade Briickenbauwerke vermehrt in den Fokus des
sicherheitstechnischen und damit auch offentlichen Interesses gerlickt. Genauere sl
Untersuchungen lassen immer héufiger Bedenken an der Tauglichkeit der Bauwerke
fiir die aktuelle, und noch.mehr, die zu erwartende Verkehrsbelastung aufkommen.
Die zur A1 baugleiche A40-Schrégseilbricke Duisburg-Neuenkamp hat gerade mit
einer Vollsperrung wieder die kurzfristig sehr verletzliche Ausgestaltung dieser Art
von Infrastruktur belegt.

Seit 16. Juni 2014 ist die A1-Briicke bei Leverkusen iiber den Rhein fur Fahrzeuge
ab 3,5 Tonnen zuldssigem Gesamtgewicht gesperrt. Mit verschiedenen MaRRnahmen,
zuletzt automatischen Schranken, wurde versucht, dieses auch praktisch
umzusetzen. Immer wieder hatten schwerere Fahrzeuge versucht, trotzdem die
Briicke zu passieren, trotz erhdhter, aber for Fahrer noch akzeptabler Strafen.

Das Briickenbauwerk ist, wie viele andere in Deutschland, rund 50 Jahre alt und
daher der anstehenden Verkehrsbelastung nicht mehr gewachsen. Das hétte man
schon Jahre vorher prognostizieren und entsprechend reagieren kdnnen, aber in
dieser Hinsicht ist gerade die Politik aus verschiedenen Griinden untétig geblieben,
sei es aus Unwissen oder Unwillen.

Die dem Verkehrsministerium nachgeordneten Behdrden, in diesem Fall der
Landesbetrieb StraBen.NRW, muss, jedenfalls bis zur endgiiltigen Installation der
neuen Infrastrukturgesellschaft voraussichtlich im Jahre 2021, fur Planung und
Umsetzung sorgen. Da die Mittel gerade fir Planung knapp sind, méchte man
naturlich einmal auf den Weg gebrachte Projekte unbedingt auch so wie geplant
durchfuhren. Abweichungen bedeuten Zeitverschiebung und zusétzliche Mehrkosten.
Daher werden Alternativen duRerst kritisch begutachtet, auch wenn sie in Bezug auf
bestimmte Kriterien durchaus vorzuziehen waren.

Planungen aufgrund von Prognosen sind schwierig. Die Geschichte gerade im
Verkehr hat gezeigt, wie schnell dies zu Fehlentwicklungen fuhren kann. Im
Nachhinein zeigt man sich dann immer wieder iiberrascht Uber die komplett anders
geartete Entwicklung, wenn man sich denn iiberhaupt an die VVorhersagen von vor
vielen Jahren erinnert.

Umlegungsberechnungen und Bemessungsbetrachtungen von

StraRenverkehrsanlagen haben sich als ingenieurtechnisches Hilfsmitte etabliert, .
sind aber wissenschaftlich nach aktuellem Stand weder nachvoliziehbar noch als :
letztendlich belastbare Grundlage fur Planungen anzusehen. Die Entwicklungen sind

gerade in den letzten zwei Jahrzehnten mit deutlich héherer Geschwindigkeit
vorangeschritten als in all den Jahren zuvor, '

Leider werden herbeigerechnete Tabellenwerke mit vollkommen unsinniger
Genauigkeit, die jeder Grundlage entbehrt, als Entscheidungsargument benutzt.

3



21/@9/2817 86:15 021420827793 ; SCHOOFS S. 85/11

Untersuchungen mit nicht angegebenen und nachgewiesenen Fehlergrenzen sind
sowieso als weitgehend unseriés anzusehen. Der Bundesverkehrswegeplan wird
daher in Zukunft auch auf andere wissenschaitliche Mittel zurickgreifen (miissen).

Zudem ist in der Zukunft mit massiven fahrzeugtechnischen Entwicklungen zu
rechnen. Navigationssysteme sind heute Standard, Assistenzsysteme setzen sich
immer weiter durch (obwohl von den deutschen Autofahrern noch wenig akzeptiert),
Fahrverbote in Innenstédten nicht nur fir Dieselfahrzeuge drohen (auch Benziner
werden davon betroffen sein).

Eine Prognose fir 2030 ist reine Spekulation und solite daher nicht wirklich ermst
genommen werden. Das Mobilitétsverhalten der jungen Menschen dndert sich
drastisch, 2025 wird dies auf der Strae spurbar werden. Lediglich der Lkw-Verkehr
nimmt momentan um rund zwei Prozent pro Jahr zu. Gemessen an der Tatsache,
dass ein Lkw die Strafe so abnutzt wie 60.000 Pkw, ist das die eigentliche
Herausforderung fiir die Zukunft.

Nach der Bundestagswahl 2017 werden die Lkw-Mautdaten nach meiner eigenen
Initiative flr jedermann frei gegeben. Damit ist dann endlich eine solide
Planungsgrundlage fiir die weiteren verkehrsrelevanten Projekte gegeben. Der
Bundesverkehrswegeplan 2030 hat auf diese Daten leider nicht zugreifen kdnnen,
oder besser; dorfen. ;
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2) Ziel des Gutachtens

Dieses Gutachten bewertet nur rein verkehrsdynamische Aspekte. Damit werden
bauliche Realisierungsméglichkeiten, zeitliche Vorgaben, finanzielle
Randbedingungen oder umwelttechnische Probleme aufler Acht gelassen. Die
zeitlichen Planungen erweisen sich leider sowieso aber allzu héufig als unrealistisch,
ebenso wie Finanzierungsvoraussagen, auch die im Bundesverkehrswegeplan. Hier
ist also Vorsicht geboten, genauso wie bei den zu erwartenden
schadstoffbegriindeten Einschréankungen.

Es soll hier auch nicht auf schon existierende Gutachten eingegangen werden, die
eine ganz andere Zielrichtung haben. Daher liegt das Augenmerk nicht auf
Statistiken und Prognosen, die qualitativ wie quantitativ nicht verifizierbar sind,
sondern auf bekannten Daten und einem Spektrum an méglichen Fortschreibungen.

Der Fokus liegt weiterhin nicht auf der vergleichenden Bewertung verschiedener
Varianten, sondern nur auf Machbarkeit und Auswirkung der sogenannten
Kombilésung“.
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3) Problemsteliung

Fir die verkehrliche Neuplanung einer Ersatzidsung fur die erneuerungsbedurftige
A1-Rheinquerung bieten sich drei unterschiedliche Alternativen an. Zwei dieser
Alternativen betreffen unmittelbar die Altablage Dhiinnaue, da sie direkt oder indirekt
dort eingreifen. Eine dritte L&sung, die ,Kombilésung®, fuhrt einen Tunnel um die
Sperrwand der Altablage Dhiinnaue herum,

Dabei sind die verkehrlichen Verflechtungen fir alle drei Lésungen von essentiellem - -
Interesse. Angesichts der aktuellen und der zu erwartenden Belastungen sind gerade  .*
die Autobahnkreuze(-dreiecke) wie Alternativrouten besonders zu berlicksichtigen. -

In dem vorliegenden Fall handelt es sich dabei erstrangig um die Anbindung der A3
uber das Kreuz Leverkusen an die A1, in der Folge nach Osten (ber die Anbindung
der A1 an die A59 Uber das Kreuz Leverkusen-West bis zur Anschlussstelle Kéin-
Niehl.

Die alternative kurze Tunnellésung mit Briicke Gber die Dhiinnaue mit Anbindung an
die A59 birgt aus verschiedenen Griinden viele Risiken in sich. Die nicht
abzuschatzenden Probleme mit dem Altlager sind nur ein wesentliches Argument,
Ein weiteres ist die Trassenfihrung mit drei Prozent Gefélle im Tunnel, was bei der
psychologischen Wirkung auf Fahrer mit Problemen in diesen Situationen zu sehr
vorsichtiger und damit letztendlich verkehrshinderlicher Fahrweise fOhrt.

Positive Beispiele sind Tunnelbauten auf der A44 bei Meerbusch, die mit einer
Geschwindigkeif von 100 km/h durchfahren werden kénnen und dies aufgrund ihrer
Uberschaubarkeit, insbesondere was Gefélle/Steigungen und Kurvenradien angeht.
Bei einer transeuropdischen Autobahn ist dringend von Engpéssen dieser Art
abzuraten. Die Hamburger Elbtunnelsituation hat dies eindringlich gezeigt.

Die Probleme entstehen dort durch die nicht gegebene Uberschaubarkeit der
Verkehrsfithrung fiir die Verkehrsteilnehmer. Ob Gefélle oder Steigung wird kaum
wahrgenommen. Nach dem tiefsten Punkt im Tunnel miisste normalerweise die
Geschwindigkeit aufgrund der Steigung wieder angepasst werden, was bedeutet,
dass mehr Gas gegeben werden miisste.

Da dies aber bei den Fahrern nicht durchgiingig passient, entstehen sténdig Staus
und die mégliche Kapazitét des Tunnels bei einer Geschwindigkeit von 80 km/h wird
nicht ausgeschopft. Es reichen dann eben einzelne langsamere Fahrzeuge aus, den
Verkehrsfluss in seiner Stirke deutlich abzusenken und Stauwellen im rackwértigen
Verkehr zu verursachen. Dies ist auch als das ,Elbtunnelphdnomen® bekannt,

In der aktuellen Ausgestaltung sind praktisch alle Verkehrsrelationen an den
Autobahnkreuzen (noch) mdglich, bei den verschiedenen Varianten werden sich
jedoch Situationen mit unterschiedlicher Verfiigbarkeit ergeben. Dabei sind

" insbesondere Ausweichverkehre naher zu betrachten. Dies solite allerdings auch vor
dem Hintergrund der gesamt verkehrlichen Entwicklung gesehen werden.
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Zentraler Punkt bei den Betrachtungen ist die Hochstralke B (,HSB") und die
Auswirkungen ihres Riickbaus. Dabei sind insbescondere die Anschlussméglichkeiten o
in die Uberlegungen einzubeziehen, Zentraler Punkt ist dabei die Rolle der A542. Die . */i"
Daten im Vergleich der Jahre 2010 (ohne Sperrung fiir Fahrzeuge mit zulassigem )
Gesamtgesicht ab 3,5 Tonnen auf der A1-Rheinbricke) und 2015 (mit der
entsprechenden Sperrung) zeigen auf der Grundlage der Datenerfassung des
Landes NRW eine deutliche Verschiebung schon jetzt.

Von DTV-Werten im Jahre 2010 von knapp 20.000 Fahrzeugen ist die Belastung bis
2015 auf Uiber 24.000 angestiegen. Dies zeigt die klare Verlagerung der
Verkehrsbeziehungen auf die A542, wobei die A1 eine Minderbelastung im gleichen LA

Zeitraum von rund 8.000 Fahrzeugen aufgrund der Lkw-Beschrénkung aufweist. Der &
restliche Lkw-Verkehr verteilt sich anders im Netz, die Lkw-Daten werden dazu inder .
Zukunft genauer Auskunft geben kénnen. o

Der A542 kommt damit in der Zukunft, welche L&sung auch immer angestrebt wird,
eine wesentliche entlastende Rolle zu. Es wird daher auch darauf ankommen, die
Leistungsfahigkeit der A542 sicherzustellen oder sogar zu erhhen. Man ist hier in
der komfortablen Lage, mit der A59 eine der Fernverkehrsautobahn A3 parallel
gefithrte Strecke zur Verfiigung zu haben.
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4) Ergebnisse und Empfehlungeh '

Anhand der vorliegenden alternativen Planungen der Kombildsung ldsst sich
aufgrund der jetzt schon festzustellenden Verkehrsverlagerungen eine essentielle
Bedeutung der A542 konstatieren. Diese ibermnimmt die wesentliche Rolle in der
Querverbindung zwischen der A3 und der A58 und damit im weiteren Verlauf zur A1.
Damit wird die eingeschrénkte Verbindung im heutigen Autobahnkreuz Leverkusen-
West zwischen der A1 und der A59 aufgefangen.

Der Riickbau der HSB fuhrt zu einer wesentlichen Einschrankung fur Verkehre aus
Osten tber die A1 auf die A59. Hier gibt es zwei Méglichkeiten der flr die betroffenen
Verkehrsteilnehmer. Es ist moglich, iiber die A3 und die A542 auf die AS9 zu
wechseln, eine weitere Méglichkeit bietet die Anschlussstelle Kéln-Niehl, bei der die
Richtung gewechselt werden kann, um in anderer Richtung dann auf die weiterhin
vorhandene Verbindung auf die A5 zu wechseln.

Vergleicht man die DTV-Werte zwischen den Jahren 2010 und 2015 (Datenquelle
Landesbetrieb Strafenbau Nordrhein-Westfalen), so sieht man deutlich eine
Verlagerung seit der Sperrung der A1-Briicke im Juni 2014 und kann demzufolge
auch von einer weiteren Starken Nutzung dieser Alternative ausgehen. Die aktuelle
Belastungssituation und Geschwindigkeit werden erfasst auf Grundlage der
Messungen der Verkehrsfliisse durch stationdre Anlagen (Induktionsschleifen), die
vom Landesbetrieb stsindig vorgenommen werden und die einfach verfigbar und dort
angefordert werden kénnen.

Erg&nzen kann man diese Analysen durch Messungen von Floating-Car-Daten
(FCD), die keine Verkehrsflisse, dafiir aber Geschwindigkeiten individuell iber
l4ngere Strecken und somit die Ermittlung von Fahrzeiten erméglichen. Auf dieser
Grundlage wird die aktuelle Verkehrssituation in NRW durch Messungen Daten des
ADAC auf den Autobahnen ermittelt (verkehr.nrw.de). Diese kénnen dort auch
eingesehen werden. Weiterhin liefern TomTom und Inrix Verkehrsinformationen auf
Basis von FCD, die auch angefordert werden kénnen. Dies sind aber private
Unternehmen und die Daten sind nicht offen.

Eine Tunnelldsung mit jeweils drei Spuren sowie der Erhalt der aktuellen A1-Briicke,
wie bei der Kombilésung vorgeschlagen, ist auf jeden Fall der Tunnelldsung durch
die Dhunnaue aus verkehrstechnischer Sicht vorzuziehen. Hier stehen
sicherheitsrelevante Aspekte im Vordergrund. Eine weite Kurvenfihrung und
Uberschaubarkeit sind insbesondere im Sinne der transeuropéischen
Netzwerkverbindungen als grundlegende Voraussetzung anzusehen.

Die kritischste und zu diskutierend ist die der nicht mehr verfugbaren Relationen
zwischen der A1 und der A59. Insbesondere aus Osten kommend muss dann
entweder auf die A3 tiber die A542 ausgewichen oder bei der AS KéIn-Niehl die
Richtung gewechselt werden. Hier mlissen natirlich klare Hinweise gegeben werden,
wie die verschiedenen Routenflihrungen kommuniziert werden. Das wird sich in den
Navigationsfilhrungen sehr schnell wiederfinden,
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Aufgrund der Tunnellésung ist aber fiir den Fernverkehr, der dort vorherrscht,
geniigend Kapazitit gegeben. Quelle-Ziel-Beziehungen im lokalen Kontext in dem
gegebenen Umfeld sind insbesondere in der Zukunft als von untergeordneter
Bedeutung anzusehen. Eine Verlagerung und damit Steigerung der innerstadtischen
Belastung von Leverkusen ist aus verschiedenen Griinden nicht zu erwarten.

Zum einen ist natirlich mit einschrénkenden Manahmen der Stadt Leverkusen zu

rechnen, die die Verkehrssituation aus eigenem Interesse genau beobachten wird. :
Eine ,selbstgesteuerte Verlagerung wird es in dem Zusammenhang daher nicht s
geben. e

Der lokale Verkehr wird sich nattirlich weiter an den Anschlussstellen in das
Autobahnnetz orientieren. Dazu gibt es geniigend Méglichkeiten fiir die A3, die AS9
und die A1. Andererseits ist durch die A542 die entscheidende
Umfahrungsméglichkeit fir eventuell zu erwartende zusétzliche innerstédtische
Leverkusener Verkehre gegeben.

Zusitzlich ist der Verkehrsfluss im Stau (auRer bei Vollsperrungen), bekannt als
,Stopp and Go*, wesentlich weniger zeitverzdgernd als der Verkehr durch
innerstadtische Netze. Es ist aufgrund von bekannten Erfahrungen vollkkommen
abwegig anzunehmen, dass sich, auch bei Betrachtung verschiedenster
Maglichkeiten der Stadt Leverkusen, sich in gréerem Mafte Verkehre zusatzlich
durch die (Innen-)Stadt bewegen werden.

Als Ergebnis kann festgehalten werden, dass die Kombildsung eine realistische
Alternative bietet, auch wenn sich die Verbindungen der Autobahnen untereinancler
verandern. Die Kapazit4t der Streckenfuhrung ist vollkommen ausreichend,
wahrscheinlich nach heutigem Standard sogar Uberdimensioniert.

Ein kurzer Tunnel mit Briicke Uber die Dhiinnaue ist aus genannten Griinden nicht zu
empfehlen. Bei Betrachtung der zusétzlichen positiven Effekte in Bezug auf Bauzeit,
Umweltbelastung sowie verkehrliche Entwicklung ist eine klare Empfehlung fur die
Kombilésung zu geben.

Duisburg, 16.09.2017 Prof. Dr. Michael Schreckenberg
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