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1. Veranlassung

Die Stadt Leverkusen beabsichtigt zur Verkehrsberuhigung in Hitdorf und
Aufwertung des Zentrums eine Teilmenge des Verkehrs aus der Hitdorfer
Strale auf die Ringstrale zu verlegen. Hierzu wurden mehrere Gutachten
erstellt die zu diesem Ergebnis kamen die Hitdorfer Stralke und
Ringstrale quasi im Einbahnverkehr zu betreiben — darauf hat die Stadt
ihre Entscheidung zur Umsetzung des Vorhabens im
Bebauungsplanentwurf  Nr. 192/  RingstralRe” abgestitzt. Die
BernsteinstraRe wird jedoch als weitere Option fur die Zukunft

aufrechterhalten.

Die StraRenverwaltung NRW, Niederlassung Koln, hat schon vor 20
Jahren ein Planfeststellungsverfahren betrieben, um die Landesstrafle
43n zu realisieren. Diese L43n (Bernsteinstral’e) ware der Luckenschluss
einer groBzigigen Umgehungsstrale von Hitdorf gewesen. Der
Planfeststellungsbeschluss wurde beklagt und schlieBlich wegen
Formfehler im Vorfeld des Planfeststellungsverfahrens aufgehoben.
Inzwischen ist diese Planung im Bedarfsplan des Landes in eine

niedrigere Dringlichkeit eingestuft.

innerhalb von Hitdorf gibt es zum zukinftigen MIV-Verkehr verschiedene
Meinungen: die einen wollen den Liickenschluss der Umgehung Hitdorf
integriert in das Verkehrskonzept; eine andere Gruppe will eine reine

innerstadtische Losung.

Nachdem im Bebauungsplan 192/l zunachst nur der Ausbau der

RingstraBe vorgesehen ist, haben die SPD-Fraktion und die Fraktion
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Burgerliste den Unterzeichnenden beauftragt zu den verschiedenen

Varianten Stellung zu nehmen.

Ubergebene Unterlagen

1. Verkehrsuntersuchung zum Verkehrskonzept Hitdorf der Firma VIA-
Planungsbtro vom 03.02.2011 und 20.10.2011

2. Zusatzlich Verkehrsuntersuchung zum Verkehrskonzept Hitdorf vom
07.11.2011

3. Ergebnis der Planungswerkstatt Verkehrskonzept Leverkusen-Hitdorf

des Planungsbiros Baier GmbH vom Juli 2000.

4. Beschlussentwurf des Bebauungsplanes Nr. 192/, Vorlage 1279/2011
vom 24.10.2011

5. Schalltechnische Untersuchung zum Verkehrskonzept Hitdorf des

Ingenieurs-Bliros Stocker, Bericht Nr. 611101E

6. 1 Lageplan des Bebauungsplanes Nr. 192/l Ringstraie-Entwurf vom
Marz 2011

7. Stellungnahme des Herrn Dipl.-Ing. Kraneis zur

Verkehrsuntersuchung vom 29.08.2011 mit

8. 1CD Bebauungsplane Hitdorf Nr. 56/1, 106/1, 109/1, 192/l B-Plan
Ubersicht, FNP+LP Auszug

9. 1DC BSV Planungswerkstatt, VEP Leverkusen Abschlussbericht,

| everkusen zusatzliche Varianten
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3. Derzeitige Situation

Hitdorf liegt am westlichen Rand der Stadt Leverkusen. Der Stadtteil ist
Uber die Landstrafen L 293 und L 43 an das Fernstralennetz (A59)
angeschlossen. Der Ost- Westverkehr lauft derzeit Gber die Hitdorfer
StraRe (L 293) - der Nord-Stdverkehr Uber die Langenfelder Stral3e (L43).

Das ursprungliche Straendorf, entlang des Rheins, hat sich zunéchst nur
in Ost-Westrichtung entlang der Landesstralle baulich entwickelt. Erst
spater erfolgte die Bebauung in Richtung Norden. Als bauliche

HaupterschlieBung der neuen Gebiete dient bis heute die Ringstralle.

Durch diese historisch gewachsene Situation ist naturgemall die
schiitzenswerte Bebauung, entlang der Hitstrale, sehr nahe am
Stralkenrand. Teilweise kénnen wegen der beengten baulichen Vorgaben
keine, bzw. ausreichend breite Blrgersteige angelegt werden. Die
Situation ist schon seit Jahren als kritisch einzustufen, da der Verkehr
zwischen den genannten Engstellen zu den Stofzeiten nur sehr
schleppend abgewickelt werden kann und gleichzeitig die Wohnqualitat
der am nachsten angrenzenden H&auser unglnstig ist (siehe
Bilddokumentation, Teil C). An der Engstelle Kocherstr./Langenfelder
Strale steht zwischen den Hauserfronten nur eine Breite von 6,50 m zur

Verflgung.

Eine Ausweitung der Bebauung ndrdlich der Ringstrale, mit Erschlielung
iber das vorhandene StralRennetz der LandesstraRen L 293 und L 43,
ohne straBenbauliche Mafnahmen ist den Birgern nicht mehr
vermittelbar. Der Stadtrat von Leverkusen hat sich entschlossen flr

Hitdorf eine verkehrliche Lésung zu suchen.
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Mit Bebauungsplan Nr. 192/1 | RingstraRe” wird versucht, das
Verkehrsproblem Hitdorf mit dem sogenannten ,Verkehrskonzept® zu

entscharfen.

4. Zukiinftige stadtischebauliche Entwicklung

Hitdorf hat derzeit eine Einwohnerzahl von ca. 7500. Der Stadtteil ist in
den letzten Jahren schnell gewachsen. Griinde dafur sind die schéne
Lage am Rhein, die optimale &aullere ErschlieBung Uber die
Anschlussstellen Leverkusen-Rheindorf und AK Monheim Sud an das
FernstraRennetz und damit zu potentiellen Arbeitspldtzen in Leverkusen,

aber auch zu den Megazentren K&ln und Disseldorf.

Dariiber hinaus gibt es im Norden von Hitdorf noch erhebliches bauliches
Entwicklungspotential zu erschwinglichen Preisen. Hitdorf ist damit fur die
Stadt Leverkusen einer der Stadtteile mit erfreulich guten
Wachstumschancen. Diese Nachfrage muss die Stadt nutzen, um den
allgemeinen negativen Trend der Bevoélkerungsentwickiung, wie z. B. in
vielen GroRstadten in NRW entgegenzuwirken. Sofern dies der politische
Wille des Rates der Stadt ist, muss diesem auch klar sein, dass diese
Entwicklung ohne zusétzlichen Verkehr nicht moglich ist. Die gezielte
Ausweitung von Wohngebieten sowie von Gewerbeflachen, gemal
Flachennutzungsplan mit einer prognostizierten Einwohnerzahl von
~9000, darf auf keinen Fall zu einer zuséatzlichen Beeintrachtigung der
verkehrlichen Situation, vor allem auf der wichtigsten Hauptschlagader
(Hitdorfer StraRe) fuhren. Dies gilt in abgeschwéchter Form auch fir die
Langenfelder Strale und die RingstraBe-Ost. Die Ringstrale-West hat

heute tUberwiegend einen WohnsammelstraBencharakter und sollte, im
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Interesse der dort lebenden Wohnbevolkerung, diesen auch nicht

verlieren.

Die Stadt Leverkusen hat, infolge der Bevolkerungsentwicklung, in den
letzten Jahren Leitbilder fur den Stadtteil Hitdorf entwickelt, um die
Lebensqualitat dort aufzuwerten. Im Wesentlichen sollen die
Verkehrsverhaltnisse auf der Hitdorfer Strale verbessert und damit auch
die Méglichkeit geschaffen werden, den historischen Ortskern baulich
herauszustellen. Es soll damit wieder ein lebenswertes Stadtteilzentrum

entstehen, mit iberwiegender Aufenthaltsfunktion.

Fur die Lésung des Verkehrsproblems wurden seitens der Stadt schon
seit Jahren Ing.-Buros eingeschaltet, die verschiedene Vorschlage
ausgearbeitet haben. Auf die wichtigsten Kernaussagen werde ich in den

nachsten Kapiteln eingehen.

Vorweg kann schon gesagt werden, dass keine der vorgeschlagenen
MaRnahmen das Problem Hitdorfer StraBe voll befriedigend l6st. Es
kénnen allerdings fir die Anwohner und Verkehrsteilnehmer spurbar
nachhaltige und nach objektiven Kriterien bewertbare Verbesserungen
erreicht werden. Die Aufenthaltsfunktion kann in der Hitdorfer Stralle
etwas angehoben werden — die StraRe hat aber weiterhin Uberwiegend
eine ErschlieRung- und Verkehrsfunktion, da der Ziel-, und Quellverkehr
iberwiegt und der Durchgangsverkehr, bei den Planungen, nicht

vernachldssigt werden darf.

Die derzeitige verkehrliche Situation ist im Bild 1 Analysefall ersichtlich.
Alle Netzbelastungszahlungen wurden aus den Gutachten der Firma VIA

enthommen.
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Verkehrsuntersuchung zum Verkehrskonzept Hitdorf — Analysenetz 2010
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Bild 1 - Situation heute Kfz Tagesbelastung (DTVW) im Analysenetz
Bemerkung:

Die Hitdorfer Strale weist im Analysefall 2010 an der Einmindung
Parkstralte 7200 Kfz/24h auf. In der neuesten offiziellen Verkehrszéhlung
vom 14.09.2010 an gleicher Stelle wurden jedoch nur 5920 Kfz/24h

gezahlit!
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5. Ergebnis des Verkehrskonzeptes Leverkusen-Hitdorf des
Biiros Baier GmbH aus dem Jahr 2000

Aus der  Verkehrserhebung 1999  (Knotenstromzahlung  und
Kennzeichenerfassung) wurden fiir die Spitzenstunde (16:30 - 17:30 Uhr)
auf der Hitdorfer StralRe zwischen 500 Kfz/h am westlichen Ortseingang
und 1100 Kfz/h am &stlichen Ortseingang gezahlt. Westlich der
Langenfelder StraRe war die Kfz-Belastung bei 740 Kfz/h, &stlich bei 660
Kfz/h. Die Langenfelder StraBe wird in diesem Zeitraum zwischen
Hitdorfer- und RingstralRe von 270 Kfz/h befahren, nérdlich der Ringstralie
von rund 380 Kfz/h.

Durch die Kennzeichenerfassung konnte ein Durchgangsverkehr von rund
150 Fahrzeugen in der Spitzenstunde ermittelt werden. Dies entspricht fur
den Abschnitt dstlich der Langenfelder Stralte einem Anteil von 25%. Der
hochgerechnete Durchgangsverkehr auf der Hitdorfer Strale liegt etwa
bei 1500 Kfz/24h. Aus der Analyse ergeben sich die Kfz-Belastungen der
Hauptstraken und der Durchgangsverkehr fir das Jahr 1999.

Die Prognose 2020 fur den MIV-Verkehr geht von 650 neuen
Arbeitsplatzen im Norden Hitdorfs, sowie einem Zuwachs von 725
Einwohnern aus. Das zusétzliche Verkehrsaufkommen wird danach auf
2000 Kfz-Fahrten pro Tag geschétzt.

8 von 90



BT s Lehrstuhl fiir StraBenwesen
i

Univ.- Professor Dr.- Ing. habil. Bernhard Steinauer

Das Buliro Baier hat 6 Netzvarianten dargestellt, wovon aber nur drei in die

engere Wahl kommen. Diese sind:

— Variante Bernsteinstrale
— Variante Netzschluss Ringstralie

— Variante BernsteinstralRe mit Anschluss Weinhduserstrale

Eine Kombination Bernsteinstrale-Netzschluss Ringstraf’e wurde nicht in
die weiteren Uberlegungen mit einbezogen. Die Verkehrsverteilung wurde
auf das bestehende Stralkennetz, fur den Analysefall, den Prognose-Null-

Fall, sowie fur weitere 6 Planungsvarianten, mittels Simulation, erstellt.

In einer Planungswerkstatt mit Blrgerbeteiligung sind anschlieRend die
Ergebnisse der Simulationen mit den Burgern diskutiert worden. Als
Ergebnis wird der Ringschluss im Westen von Hitdorf, zwischen Hitdorfer-
und Ringstrake, empfohien, sowie eine quasi Einbahnregelung in den
vorgenannten Stralen. Des Weiteren sollten flir zusétzliche bauliche

Erweiterungen Hitdorfs die Bernsteinstrale freigehalten werden.

Zum gleichen Ergebnis kommt der Schlussbericht des VEP Leverkusen

vom Institut fir Stadtbauwesen und Stadtverkehr vom September 2005.

Kritik, beziiglich der Simulationsergebnisse:

In der Spitzenstunde wurden im Gutachten Baier auf der Hitdorfer Stralse
150 Kfz als Durchgangsverkehr festgestellt, das entspricht etwa 25% des
Verkehrs 6stlich der Langenfelder StraRe oder 1500 Kfz/24h. Es kann

erfahrungsgemab angenommen werden, dass der Durchgangsverkehr bei
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Realisierung der Bernsteinstralle diese als Umgehung der engen Hitdorfer

Stralle nutzen wird.

Das wirde immerhin die Situation nicht nur in der Spitzenstunde, sondern
auch in verkehrsschwacheren Zeiten erheblich entscharfen. Diese
Entlastung wird auf der Hitdorfer Stralle im Gutachten Baier, in der
Simulation nicht ermittelt. Hier wird beispielsweise, im Vergleich Prognose
Null-Fall und Bernstein-Variante eine Differenz von nur 30 Fahrzeugen
errechnet — dies kann aber nicht sein. Darliber hinaus wurde die durchaus
mogliche Variante Bernsteinstralle plus Lickenschluss der Ringstralte im

Westen nicht untersucht.
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Kfz/Spitzenstunde

Tab. 1 Gutachten Baier 2000

Hitdorfer
Stralle

Hstl.
Concordia-
siralle

westl, Langen-
felder Stralke

Gstl.
Langenfelder
Strale

westl.
Grinstralle

Ringstrafie

Ostl.
Concordia-
stralle

westl. Langen-
felder Stralle

ostl.
Fahrstralle

b

Variante

Prognose O-

Fall

490

730

590

660

100

380

470

Variante
Bernstein-
stralle

480

700

540

600

100

380

380

Variante

i Netzschlul

Ringstralle

440

680

580

650

150

420

490

Quelle: Buro Baier
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6. Verkehrsuntersuchung zum Verkehrskonzept Hitdorf des
Planungsbiiros VIA vom Oktober 2011

Vorgehen:

Zunachst wird aus Strukturdaten der Gesamtverkehr fur die Jahre 2010,
2020 und 2020 + errechnet. Die Verkehrsumlegungs-Berechnungen
erfolgen nach dem glltigen Regelwerken. Hier werden die zuldssigen
Spielrdume eingehalten. Es wird deshalb fur die weitere Beurteilung
davon ausgegangen, dass die Verkehrsprognosen nach objektiven
Gesichtspunkten  berechnet wurden. Fur die Ermittlung des
Verkehrsaufkommens des Jahres 2010, konnten die berechneten
Verkehrsbewegungen mit eigenen Verkehrszahlungen von VIA
abgeglichen werden. Damit hat man eine gute Datenbasis fur die

entsprechenden Verkehrsumlegungen der einzelnen Planungs-Varianten.

Die Ubersicht tiber die untersuchten Varianten ist in Tabelle 2, Seite 18,

zu sehen.

Fur die Entscheidung pro bzw. contra einer Variante, sind folgende

Uberlegungen zu treffen:

e Wie viel vom Gesamtverkehr st Ziel- und Queliverkehr,

Durchgangsverkehr und Binnenverkehr?

e Wie viel Prozent vom Durchgangsverkehr kann man auf eine

Umgehungsstralle verlagern?

e Wie viel Verkehr wird durch bauliche oder verkehrsrechtliche
MaRnahmen zusatzlich induziet? z. B. bei Einbahnstralien-

regelungen.
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¢« Kodnnen die vorhandenen und geplanten Stralsen den prognostizierten
Verkehr auch in Zukunft aufnehmen, unter der Maligabe, dass die

Entwicklung von Hitdorf weiterhin wachstumsorientiert ist.

Die Kernfrage in diesem  Zusammenhang ist aber, das
Verkehrsgeschehen auf der Hitdorfer Stral’e und hier inshesondere im

historischen Kerngebiet.

Die Verkehrsbedeutung der LandesstraBe 293 zwischen Diisseldorf

und Leverkusen

Die Landesstralle L 293 hat im Landesstraliennetz durchaus eine
Verkehrsbedeutung fir den Uberérilichen Verkehr. Die Stralde verlauft in
Nord-Sidrichtung von Dusseldorf kommend entlang des Rheins bis
|.everkusen; im weiteren Verlauf geht die rechtsrheinische Linie teilweise
als Bundesstrafle weiter bis K&ln und dartber hinaus Richtung Koblenz
und Bingen. Fir den nichteiligen Privat- und Ausflugsverkehr hat dieser
Stral’enzug, zwischen den Metropolen durchaus eine Bedeutung. Dieser
Verkehr ist nicht auf die Autobahn verlegbar, da diese Verkehrsteilnehmer
vom Auto aus die Landschaft geniellen wollen. Darliber hinaus gibt es
auch Personen, die die Autobahn meiden — dies sind insbesondere altere
Verkehrsteilnehmer. Die rdumliche Tragweite dieses Verkehrs ist relativ
gro. Die tagliche Verkehrsstarke auf Ausflugstralen hdngt auch sehr
stark vom Wetter ab. Eine Angabe des Ausflugsverkehrs in Prozenten ist
deshalb schwierig, da die taglichen und saisonalen Schwankungen grof3

sein kdénnen.
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Neben dieser weitrdumigen Freizeitfunktion hat diese Strafle auch im
Berufs- und Wirtschaftsverkehr eine wichtige Zubringerfunktion zu den
Autobahnen A 46, A5S9 und A1/A 3.

Flr Hitdorf konnte im Rahmen der Verkehrszahlungen, durch das Buro
VIA, fur das Jahr 2010 folgende Aufteilung des gesamten MIV Verkehrs

festgestellt werden:

e Durchgangsverkehr: 2200 Fahrten / Tag
o Quell- und Zielverkehr 18900 Fahrten / Tag
e Binnenverkehr 1400 Fahrten / Tag

Der Durchgangsverkehr betragt im Stadtteil nur ca. 10% — das ist aber
nicht entscheidend, sondern der Durchgangsverkehr auf der Hitdorfer
StraRe. Zur Erfassung des Durchgangsverkehrs ist diesbeziglich

folgendes zu bemerken:

Die Kennzeichenerfassung erfolgte an den jeweiligen Ortseingédngen. Es
werden 5 Minuteninterwalle gebildet. Fahrzeuge, die im gleichen Intervall
oder im folgenden Intervall wieder erfasst wurden, werden als
Durchgangsverkehr deklariert. Damit liegt die registrierte Durchlaufzeit
theoretisch zwischen 0 und 10 Minuten. Die Zahlstellen sind ca. 2 km
auseinander. Bei einem Spitzenverkehr mit Stop and Go Situationen,
kann man Uberschlagig im Innerortsbereich von der 2.0 bis 2,5-fachen
Geschwindigkeit eines FuRgangers ausgehen — das entspricht dann etwa
10 km/h. Fir die 2 km braucht ein Fahrzeug bel diesen unglinstigen
Verhaltnissen etwa 12 Minuten. Es kann also sein, dass eine Teilmenge
des Durchgangsverkehrs nicht erkannt wurde. Trotzdem wird in diesem

Gutachten davon ausgegangen, dass der Durchgangsverkehr 2010
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2200 Fahrten pro 24h ausmacht. Zwei Drittel dieses Verkehrs befindet
sich auf der Hitdorfer Stral3e.

Aus den Knotenstromzahlungen geht eindeutig hervor, dass die Hitdorfer
StraRe mit Abstand den meisten Verkehrs aufzunehmen hat (der
Eckverkehr am Knoten Langenfelder Stralle Fahnenacker ist hier nicht zu
berticksichtigen, da er aulerhalb der Bebauung liegt). Siehe Gutachten
VIA, Seite 33-37.

Man erkennt aber in diesem Zusammenhang die groRe Bedeutung, die
die Fahnenacker- und Alfred Nobel Strale als Teilorts-Umgehung fur
Hitdorf schon heute hat. Problematisch ist aber der Knoten Fahnenacker-
/ Langenfelder Stralle, da der Linksabbiegerverkehr aus Richtung
Fahnenacker zum Autobahnkreuz Monheim-Sid derzeit nicht vernunftig
bewsltigt werden kann und dadurch erhebliche Behinderungen durch
Staus auf der Fahnenackerstralte taglich in den frihen Abendstunden
auftreten. Ein Umbau des Knotens in einen Kreisverkehr oder eine
adaptive Lichtzeichenanlage ist unabhangig von den Planungsvarianten

erforderlich.

Von den Verkehrszahlungen der Firma VIA liegen die Werte der
Stundengruppen 7-9 Uhr und 15-19 Uhr vor. Hinzu kommen noch
Plattenzahlungen Uber 3 Tage an ausgewahlten Querschnitten. Daraus
kann bei Berlicksichtigung der entsprechenden Tagesganglinientypen der
durchschnittliche tagliche Verkehr, bzw. auch der durchschnittliche

werktagliche Verkehr - DTV,, ermittelt werden.

Aus der Beobachtung der Verkehrsentwicklung Hitdorfer Strale (Hohe
Parkstralle) ergibt sich, dass der Verkehr auf der Hitdorfer Stralle, im
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Ortskern, seit 1995 etwa konstant mit etwas mehr als 6000
Fahrzeugen/Tag ist. Die Belastung war 1985 schon mit Uber 10000
Fahrzeugen/Tag héher — die deutliche Reduzierung des Verkehrs konnte
dort durch die 1994 realisierte Teil-Ortsumgehung Fahnenackerstrafte und

Anbindung der Langenfelder Stral3e an die A 59 erreicht werden.

Die offiziellen Zahlstellen, im Rahmen der Bundesverkehrswegezahlung,
kommen auf der Hitdorfer Stral’e, in Héhe ParkstralRe, zu ahnlichen
Verkehrsbelastungen mit der Tendenz, dass die Werte weiter leicht
ricklaufig sind. Von 6449 Kfz/24h 1995 auf 5920 Kfz/24h in 2010, d. h. im

Laufe von 15 Jahren minus 10%.

Ermittlung des Durchgangsverkehrs

Uber Kennzeichenerfassung wurden die Durchgangsverkehre auf der
Hitdorfer- und Langenfeldstrafie fur die Stundengruppen 7-9 und 16-18
Uhr ermittelt. Auf der Hitdorfer Strale im Oriskern ~25%
Durchgangsverkehr der verlagerbar ist. Durchgangsverkehr ist immer
verlagerbar, wenn eine zeitsparende Alternative, wie hier, méglich ist. Bel
einer Verkehrsbelastung derzeit von 6000 Kfz/24h, kann der Verkehr im
Ortskern auf ca. <5000 Kfz/24h reduziert werden.

Auf der Ringstral’e und Langenfelder Stralde ist der Durchgangsverkehr
wesentlich geringer (Ringstralle 380 Kfz/Tag) und Langenfelder Stralle
bis zu 500 Kfz/Tag. Besonders von Interesse ist die Entwicklung des
Durchgangsverkehrs von Hitdorf in den letzten Jahren. Zwischen 2000

und 2010 ist der prozentuale Anteil des Durchgangsverkehrs auf der
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6.1.

Hitdorfer Stralle etwa gleichgeblieben Der Durchgangsverkehr ist aber auf

der &stlichen Ringstralle und auf der Langenfelder StraRe, angestiegen.

Schwerverkehrsermittiung

An den drei Erhebungstagen (6. bis 8. Juli 2010) wurden zwischen 6:30
Uhr und 20:00 Uhr 819 Fahrzeuge mit einem Gesamtgewicht Uber 3,5t
ermittelt. Das ist erstaunlich wenig, da einerseits Hitdorf mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln gut versorgt ist und andererseits auch Industriebetriebe,
Handwerksbetriebe und GroRhandelseinrichtungen regelmalig
Schwerverkehr erzeugen. Nach den Ermittlungen von VIA wurden auf der
Hitdorfer StralRe vormittags maximal 40 bis 50 Fahrzeuge/Stunde in Hohe
Oststralle gezéahlt. In anderen Bereichen wurden nur noch 20 Fahrzeuge
registriert. Nach diesen Ermittlungen wird der Schwerverkehr bei den

weiteren Betrachtungen nicht gesondert diskutiert.

Untersuchte Varianten des Biiros VIA

Schon in den Verkehrsuntersuchungen der Firma Baier, aus dem Jahr
1999, wurden sechs Planungsvarianten untersucht. Daraus ist, im
Rahmen der Veranstaltungen der Birgerwerkstatt, eine Vorzugs-Variante
ermittelt worden, die sogenannte ,Durchbindung der Ringstralle zur
Hitdorfer Stralle“. Parallel hierzu soliten bauliche Malnahmen zur
Verengung der Fahrbahn auf der Ringstralle und der Hitdorfer Stralle
vorgenommen werden, um eine bevorzugte Fahrtrichtung in diesen
Strallen zu erreichen. Man versucht damit einerseits den
Durchgangsverkehr zu reduzieren und andererseits wegen des Verzichts

auf eine Einbahnstral’enregelung keinen Zusatzverkehr zu induzieren.
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Zusatzlich zu dieser rein innerstadtischen Losung, wurde als weitere
Option der Bau einer Ortsumgehung von Hitdorf als zweiten Schritt der
Verkehrsberuhigung ins Auge gefasst. Das Buro VIA nimmt diese beiden
Grund-Varianten auf und errechnet daraus mit den bekannten
Werkzeugen fiir die in Tab. 2 genannten Szenarien die Verkehrsmengen

auf dem Hitdorfer Strallennetz.

Tab.2: - Ubersicht zu den Basisvarianten
Merkmale ohne L 43n (Bernsteintrasse) mit L 43n (Bernsteintrasse)
ohne Verkehrskonzept Vatiante 1 Variante 2
(Prognose-Nullfall)
Variante 1+
(Prognose-"2020 plus®)

mit Verkehrskonzept Variante 3 Variante 4

Variante 3+

Ubernommen vom Gutachten VIA

Kurzbeschreibung der Varianten

Variante 1 (Prognose-Nullfall)

beschreibt den zukinftigen Verkehr fur das Jahr 2020. Alle derzeit
gultigen B-Plane sind realisiert und verkehrswirksam. Es werden keine

straRenbaulichen Maltinahmen durchgefiihrt.
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Variante 1+

stellt die gleiche Situation dar wie Variante 1 nur mit dem Unterschied,
dass die Berechnungen fur das Jahr 2020+ gelten, d. h. Realisierung aller
Potentialflachen des Flachennutzungsplan, Uber die bestehenden

Bebauungsplane hinaus.

Variante 2

geht von der Verkehrsprognose 2020 aus und der Realisierung der L 43n
(Bernsteinstrale). Das Verkehrskonzept (Durchbindung, etc.) ist hier nicht

vorgesehen.
Variante 3

hat als Grundlage ebenso die Verkehrsprognose 2020 und das
Verkehrskonzept mit Durchbindung Ringstralle-Hitdorfer Strale im
Westen und Umgestaltung beider Strallen mit Bevorzugung jeweils einer
Fahrtrichtung als Geschwindigkeits-DampfungsmalRnahmen auf beiden

Seiten.

Variante 3+

wie vor, nur mit dem Zeithorizont 2020+ (siehe Variante 1+).

Die Varianten 2+ und 4+

wurden nicht dargestellt, da ,der Einfluss der Bernsteinstralle bezogen auf
den Binnenverkehr nur gering ist‘. Diese Aussage ist unversténdlich, da
die Realisierung der Potentialfachen selbstverstandlich Ziel- und
Quellverkehr, aber auch Binnenverkehr erzeugen und damit das

StralRennetz raumlich differenziert belasten.
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Interpretation der Ergebnisse

Ausgangslage sind die Verkehrsdaten im Analysenetz. Diese wurden auf
Grundlage von Erhebungen durchgefihrt und auf DTV-Werte
hochgerechnet. Bei der Hitfelder Stralde gibt es zwischen den Werten des
Analysenetzes und der amtlichen Strallenverkehrszahlung erhebliche
Abweichungen (siehe Bemerkung, Seite 7). Trotzdem wird fiir das weitere

Verfahren von diesem Analysenetz ausgegangen.

Das Analysenetz beschreibt den Verkehrszustand fiir das Jahr 2010.
Daraus wurde Variante 1 mit dem- Zeithorizont 2020 (siehe Bild 2)
entwickelt. Diese Variante wird Prognose-Null-Fall genannt und dient als
Referenz fur die verkehrlichen Wirkungen (Differenzdarstellungen) der zu

beurteilenden anderen Planungsvarianten.
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Bild 2 Kfz-Tagesbelastungen (DTVy) in Variante 1 — Prognose-Nullfall

DTVy= werktéaglicher durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke
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a) Vergleich: Analysenetz 2010 und Variante 1 (2020 - keine

MaBRnahmen: Prognose-Nullfall)

Auf der Hitdorfer StraRe ist im Osten ein Zuwachs von 900
Fahrzeugen/24h berechnet — im Ortseingang West nimmt im gleichen
Zeitraum der Verkehr um 50 Fahrzeuge/24h ab. Das ist nicht
nachvollziehbar, da der Ziel- und Quellverkehr durch die Realisierung
der Bebauungsplane auf allen hier betrachteten StraRen zunehmen
muss. ,Auf den Verkehrszuwachs, durch die Baugebiete im westlichen
Bereich von Hitdorf, wird in diesem Zusammenhang hingewiesen®,
steht auch in der Verkehrsuntersuchung VIA. Gleiches gilt im Norden
auf dem Fahnenacker. Obwohl die Langenfelder Stral3e in diesem

Bereich um 1000 Fahrzeuge zunimmt, bleibt der Fahnenackerverkehr

konstant.
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Bild 3 Differenzdarstellung zwischen dem Analysenetz und Variante 1

(rot= Verkehrszunahme; griin= Verkehrsabnahme) Quelle: VIA

Gutachten
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b) Vergleich: Variante 1 (2020) und Variante 1+ (2020+)

Auch hier nimmt der Verkehr in realistischer Weise im Osten (bis
maximal 17% zu und im Westen geringfligig ab. Dies ist nicht
erklarbar. Der Autobahnverkehr nimmt in diesem Zeitraum ~10 +X
Jahre ab. Es ist doch allseits bekannt, dass gerade auf der Autobahn
in den nachsten Jahren, insbesondere im Schwerverkehr, erhebliche
Zuwéchse an Verkehr zu erwarten sind. Wahrend auf der Hitdorfer
Stralle  (Ausnahme  wiederum  Hitdorf West) und den
Autobahnzubringern und Autobahnanschlussknoten der Verkehr

deutlich anwéchst.

Vergleich Variante 1 (2020) und Variante 2 (2020). Bau der

BernsteinstraBe, ohne Durchstich RingstraRe

Obwoh! der Durchgangsverkehr im Zuge der Hitdorfer Strafe und
Langenfelder Stralle durch den Lickenschiuss in der Nordumgehung
(Bernsteinstral’e) aus den Ortsstrallen heraus genommen werden

kann, gibt es im Netz Verkehrszuwachse die nicht erkiarlich sind.
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Differenzdarstellung zwischen der Variante 1 und Variante 2

(rot= Verkehrszunahme, griin= Verkehrsabnahme Quelle:

VIA Gutachten

Am eindeutigsten ist dies am westlichen Ortseingang zu sehen. Hier
nimmt laut Verkehrsuntersuchung der Verkehr um 130 Fahrzeuge zu,
obwohl, gemaR Tab. 3-6 VIA, der Durchgangsverkehr auf der
Hitdorfer StraRe, Abschnitt Langenfelder Strale -
Ortsausgang 1359 Kfz/Tag (das sind 21%) betragt. Es wird doch

kaum ein Verkehrsteilnehmer weiterhin die enge, zeitraubende

westlicher

Ortsdurchfahrt benutzen, wenn fir seine Fahrt eine gut ausgebaute

Ortsumgehung ohne Behinderungen zur Verfugung steht.

Verkehrsverlagerungen — durch was auch immer induziert — konnen in
diesem Fall nicht erkannt werden, die die Entlastungswirkung der

Bernsteinstrafde aufheben.
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Die BernsteinstralRe hat mit ca. 6600 Kfz/24h eine relativ hohe
Verkehrsbelastung, sie hat aber noch Reserven — es sind dort zu

keiner Tageszeit Staus zu erwarten.

Nun stellt sich die Frage: Wer wird die Bernsteinstralie benutzen?

) Hier ist an erster Stelle zu nennen, die Durchgangsverkehre auf
der Hitdorfer Strale, von der Anschlussstelle Rheindorf zu den
Stadtgebieten Monheim Std/Ost, vor allem den dort befindlichen

Industriebetrieben und umgekehrt.

. Der Verkehr von Stiden auf der A 59 und der Yitzak-Rabin Str.,
mit dem Ziel Monheim Sid/Ost (Industrie) umgekehrt. Dieser
Verkehr fahrt heute zum Grofteil ber das Autobahnkreuz
Monheim-Siid, Langenfelder Strafle und Fahnenacker (s.
Strombelastungspléane des Knotens 5 der Verkehrsuntersuchung
VIA). Dieser Verkehr wird sich zum Teil auf die Bernsteinstralie

verlagern.

. Ferner werden Hitdorfer Blirger und Betriebe die Bernsteinstralle
nehmen, sofern die Verbindung, Richtung Leverkusen/Kdin,
zeitlich einen Vorteil bringt. Das ist hauptsachlich der Fall fur die
Bebauung etwa nordlich des Sportplatzes. Damit ist dieser PKW
und insbesondere aber der Schwerverkehr zu und von den
vorhandenen und zukiinftigen Bebauungen und Betrieben aus
den Wohnbereichen Langenfelder Strale Sud und Ringstralte

Ost herausgenommen.

. Der Freizeitverkehr auf der L 293 entlang des Rheins zwischen

Dusseldorf und Leverkusen.

. Der Durchgangsverkehr von der Anschlussstelle Rheindorf Gber

die Hitdorfer Strafl’e und Langenfelder Stralle, Richtung Norden.
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. Hinzu kommt noch ein Teil des regionalen Freizeitverkehrs zu

den Erholungseinrichtungen Umlage im Sommer.

Dariber hinaus sehe ich keine wichtigen Verkehrsrelationen, die die

BernsteinstralRe nutzen.

Es darf aber nicht Ubersehen werden, dass mit der Bernsteinstralle
gewisse Verkehrsverlagerungen von dem Autobahnkreuz Monheim
Sid  zur Anschlussstelle  Rheindorf entstehen. Die heute
verkehrstechnisch problematischen Knoten, im Zuge der L43, an den
Einmindungen Fahnenacker und Autobahnkreuz Monheim Sid,

werden durch diese Verkehrsverlagerung deutlich entscharft.

Die Bernsteinstral3e ist mit Sicherheit ein attraktiver Liickenschluss im
Zuge einer Landesstrale. Sie hat einerseits eine hohe
Verkehrsbedeutung fiir den (Oberértlichen Regionalverkehr und
zugleich erhebliche verkehrsentlastende Wirkung im innerdrtlichen
Stral3ennetz. Eine Reduktion der Emissionen im Ort, wird nur durch

die Bernsteinstralie erreicht.

SchlieBlich mochte ich noch auf nicht plausible Ergebnisse der

Strombelastungspléane hinweisen.

. Die Fahnenackerstrafbe weist bei allen Varianten 9360 Kfz/Tag
auf, obwohl, wie bereits dargestellt, durch den Liickenschluss
Bernsteinstralle erheblicher Verkehr auf die Umgehungsstrale
verlagert wird. Mit Bernsteinstralle hat die Fahnenackerstrale

immer eine deutlich héhere Belastung als ohne Liickenschluss.
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d)

. Die RingstralRe wird im Osten mit 1740 Kfz/24h entlastet. Die
Hitdorfer Stralle nur mit 330 Kfz/24h — im Westen teilweise nur
mit 10 - 100 Kfz/24h und dies, obwohl etwa 2/3 des
Durchgangsverkehrs auf der Hitdorfer Strale abgewickelt
werden. Das Ergebnis wird nicht begriindet und ist auch nicht

nachvoliziehbar.

. Die Ringstralte West wird mit 220 Kfz/24h mehr belastet. Durch
die Bernsteinstrale wird sich der Verkehr auf der RingstralRe
West kaum verandern, da der Ziel- und Quellverkehr aus diesem
Gebiet glnstiger Uber die nunmehr deutlich entlastete
Ringstrale Ost zur Anschlussstelle Rheindorf fahrt. Der Umweg
uber die Bernsteinstrale ware um 60% groRer — eine

Fahrzeiteinsparung kann damit nicht realisiert werden.

Als Fazit wird der Behauptung widersprochen, dass die

Bernsteinstra3e flir den Westen von Hitdorf so gut wie nichts bringt.

Es wird auch dahingehend widersprochen, dass die Hitdorfer StraRe

kaum eine splrbare Entlastung von der Bernsteinstralle erfahrt.

Vergleich: Variante 3 mit Variante 1

Variante 3:

Die Ringstral’e wird bis zur Hitdorfer Strale durchgebunden und die
Ring- und Hitdorfer Strale werden umgebaut mit jeweils bevorzugter

Fahrtrichtung. Aus dieser quasi Einbahnregelung, wird Verkehr
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induziert. Inwieweit dies Bericksichtigung fand, geht aus den
Unterlagen nicht hervor.
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Abb. 5-9:  Differenzdarstellung zwischen der Variante 1 und Variante 3

(rot= Verkehrszunahme,; griin= Vekehrsabnahme)

5 a und 5 b tbernommen aus dem VIA Gutachten
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Der 6stliche Ortseingang (Hitdorfer StraRe ist mit 14690 Kfz/24h
belastet; Variante 1 mit 14960. Der auf Hitdorf von Osten zu- und
abflieender Verkehr nimmt um 270 Kfz/24h ab — von Westen um 250
Kfz/24h.  Diese  Reduzierung wird der Minderung des
Durchgangsverkehrs zugemessen. Durch die Aufspaltung des
Verkehrs in einen Richtungsbetrieb, wird der Anreiz die Ortsdurchfahrt
zu durchfahren grof3er und nicht kleiner. Daran andern auch nichts die
geforderten Geschwindigkeitsbegrenzungen von 30 km/h auf der
Hitdorfer- und RingstralRe. Die Hitdorfer Strae nimmt den Ost-
Westdurchgangsverkehr seit jeher auf. Es kann im Ortskern nur mit
sehr geringer Geschwindigkeit gefahren werden. Durch die
gleichméaRigere Verteilung der Verkehrsstréome wird auf der Hitdorfer
Stralle die Durchfahrtszeit durch den Ort kiirzer und damit fir den
Verkehrsteilnehmer attraktiver. Eine Absenkung, bzw. Verdrangung
des Durchgangsverkehrs ist bei dieser Variante 3 mangels einer
ausreichenden Alternative nicht zu erwarten. Die Belastungen der
Zufahrten von Osten und Westen sind im glinstigsten Fall wie bei

Variante 1 anzusetzen.

Vergleich: Variante 3+ mit Variante 1

Variante 3+

Diese Variante beinhaltet die Nutzung aller verfigbaren Flachen des
Flachennutzungsplanes. Es darf davon ausgegangen werden, dass
dieser Zustand frihestens im Jahr 2030 eintreten kann. Hier gibt es
einen Verkehrszuwachs in 6stlicher Richtung (+1450), wahrend der

Verkehr aus Richtung Monheim weiter leicht abnimmt. Die Zahlen in
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ostlicher Richtung sind nachvollziehbar. Warum trotz Bevélkerungs-
und Industriezuwachs der Verkehr, in westlicher Richtung, abnimmt ist

nicht erklarlich.

Auch bei der Variante 3+ wird der Verkehr leicht steigen. Da mehr
Verkehr, vor allem Ziel- und Quellverkehr, zu bewéltigen ist. Die
Verteilung des Verkehrs auf zwei Hauptverkehrsschienen I&sst
gentigend Leistungsspielraum fur einen ztigigen Durchgangsverkehr —
eine Verkehrsverdrangung, wie hier prognostiziert mit 300 Kfz/24h
wird wohl nicht stattfinden — da es, wie schon bei Variante 3, keine

glnstige Umleitung gibt.

Vergleich der Variante 4 mit Variante 1 und 3 (2020)

Variante 4: (Realisierung Verkehrskonzept und Neubau

Liickenschluss BernsteinstraRe)

Die prognostizierte Belastung am 6stlichen Ausgang (Hitdorfer
Stralle) wurde bei Variante 4 mit 12750 Kfz/24h errechnet. Im
Prognose-Null-Fall (Variante 1) waren es 14960 und bei Variante 3
traten 14690 Kfz/24h auf. Das sind etwa minus 2200 Kfz/24h
Fahrzeuge weniger als im Prognose-Null-Fall. Auf der Westseite
werden 4620 Kfz/24h bei Variante 4, 4250 Kfz/24h bei Variante 3 und
im Prognose Null-Fall 4500 Kfz/24h angegeben. Dies kann nicht sein.

Auf der Bernsteinstrale wird der gréRte Teil des Hitdorfer

Durchgangsverkehrs abgewickelt. Der Ziel- und Quellverkehr bleibt
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bei diesen Szenarien etwa gleich. Das gilt auch fir den
Binnenverkehr. Es findet daher weniger Verkehr im Ortsbereich statt -
die Hitdorfer- und Ringstrafle sind damit entlastet. Eine Zunahme des
Verkehrs im Westen ware nur dann méglich, wenn das sogenannte

guasi Einbahnstraflensystem fiir den Durchgangsverkehr zu attraktiv

ware.
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Bild6 b Differenzdarstellung zwischen der Variante 1 und Vari-
ante 4 {rot = Verkehrszunahme; griin = Verkehrsabnahme)

Die Ringstral’e ist bei Variante 4 westlich der Langenfelder Stralle
durchgehend um 200 bis 300 Kfz/24h héher belastet als bei Variante
3 — auch dafir gibt es keine Grinde. Gerade die empfindlichen
Wohngebiete an der Ringstralle werden beim Verkehrskonzept der

Stadt Leverkusen massiv belastet — bei der Variante 4 entlastet.

Besonders auffallend ist die geringe Abnahme des Verkehrs auf der
Hitdorfer Stralle zwischen Fahrstralle und Grinstral’e. Hier wird
gegeniber der Variante 1 nur ein Rickgang des Verkehrs von ~10%
gerechnet. Hierzu ist zu bemerken, dass bei Variante 4 der
Durchgangsverkehr durch die geschlossene  Ortsumgehung
herausgenommen und aullerdem der Hitdorfer Verkehr durch die
Aufteilung in einen Richtungsverkehr (quasi Einbahnstrale) nahezu

halbiert wir.
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Die gesamte Hitdorfer Stralle, westlich der Langenfelder Stralte, weist
dort in Variante 4 durchgehend héhere Werte auf als bei Variante 3,
obwohl im 6stlichen Zulauf die Strale mit ca. 2000 Kfz/24h weniger

belastet ist als Variante 3.

Variante 3 4250 3050 3050 3340 3510 5860 6220 6910
Variante 4 4620 3260 3260 3540 3660 6010 6350 7040

Die Verkehrszahlen der Hitdorfer Stralle, von West nach Ost im
Einzelnen westl. der Langenfelder Stralle in Kfz/24h (siehe Bild 5 a
und Bild 6 a)

Die hohere Belastung der Hitdorfer Strafde im Westen, bei Variante 4
mit bis zu 370 Kfz/24h ist vdllig unverstandlich, wenn gleichzeitig am

6stlichen Ortsausgang ca. 2000 Kfz/24h weniger fahren.

Die Bernsteinstral’e dient in erster Linie dem Durchgangsverkehr. Ein
Teil des Hitdorfer Ziel- und Quellverkehrs wird ebenfalls die
BernsteinstralRe als zeitliche Abkiirzung nehmen. Dies ist aber nur ein
raumlich sehr begrenzter Bereich. Inshesondere das vorhandene und
neue Industrie- und Gewerbegebiet im Norden, wird die
Bernsteinstralle als Zu- und Abfahrt benutzen. Dies ist auch so

gewollt, da dieser Verkehr dann kaum Wohnbevélkerung berihrt.

Flr den Ziel- und Quellverkehr des MIV ist etwa bei der Sportanlage
die Bernsteinstrafie noch interessant. Fir die Bebauung siidlich davon
bringt die neue Umgehungsstral3e keine Vorteile mehr. Ein Anstieg
des Verkehrs, westlich von Hitdorf, ist m&glich, wenn im Stidosten von

Monheim Arbeitsplatze oder Einkaufszentren geschaffen werden, die
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eine Umorientierung des Ziel- und Quellverkehrs nach sich ziehen.

Das wiirde aber auch die Variante 3 in gleicher Weise betreffen.

Genau in umgekehrter Richtung verlauft die Belastung der
Ringstralle, westlich der Langenfelder Stralle. Hier ist die Belastung

der Ringstrafde, bei Variante 4, durchgehend héher als bei Variante 3.

Variante 3 1750 1790 2020 2090 2670 3390 5440
Variante 4 2080 2140 2400 2540 3180 3960 6000

Verkehrszahlen der Ringstral8e, von West nach Ost im Einzelnen
westlich der Langenfelder Stralle in Kfz/24h (siehe Bild 5a und Bild
6a)

Auch hier kann die héhere Belastung der Ringstralte bei Variante 4

mit Bernsteinstralle nicht nachvollzogen werden.

Zusammenfassend kann gesagt werden, dass Variante 4 auf den
Hauptverkehrsschienen Hitdorfer Stralle und Ringstral’e in keinem

Bereich mehr Verkehr aufweisen wird als bei Variante 3.

Zu Aussagen der zusammenfassenden Bewertung der

Verkehrsuntersuchung VIA wird folgendes bemerkt:

LZur Entlastung des westlichen Teils von Hitdorf trdgt die L43n

(Bernsteinstrafie) nicht bei.”

Das kann so nicht stehen bleiben, da selbstverstiandiich der

herausgenommene Durchgangsverkehr sowohl den westlichen als
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auch den ostlichen Teil von Hitdorf entlastet. Allerdings ist die
Reduzierung im Osten gréer, da hier auch der Durchgangsverkehr

der Ringstralke-Langenfelder Stralle herausgenommen wird.

Im Zusammenhang mit der BernsteinstraRe wird behauptet: ,Der

Durchgangsverkehr im Zuge der Hitdorfer Stra3e wird nicht bertihrt.”

Natiirlich wird der Durchgangsverkehr auf der Hitdorfer Strafle berthrt
und zwar erheblich, da er auf die Umgehung von Hitdorf verlagert

wird.

Zum Vorschlag ,dass die Engstellenlésung, die eine Geschwindig-
keitsreduzierung auf der gesamten Ortsdurchfahrt bewirken wird zu
einer ausgeglichener Verteilung des Verkehrs auf die Hitdorfer und
RingstraRe fuhrt* wird bemerkt, dass eine Verteilung des Verkehrs
allen Grundsatzen der umweltgerechten Stadtplanung widerspricht.
Derartige Losungen werden deshalb schon seit Jahrzehnten nicht
mehr angewandt. Nicht Verteilung, sondern Bundelung des Verkehrs

bewirkt verkehrsberuhigte Zonen (s. hierzu auch Zusammenfassung).

Zu den ,,Perspektiven einer weitergehenden Verkehrsentlastung
fiir Hitdorf* (Ziffer 8 der Verkehrsuntersuchung) wird wie folgt

Stellung genommen:

. _Der Durchgangsverkehr lasst sich nicht so ohne weiteres

verdrangen, bzw. verlagern. Mehr als drei Viertel verbleiben in
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Hitdorf. Die L43n (Bernsteinstralle) leistet hier nur einen sehr

kleinen Beitrag.”

Diese Aussage trifft nur fur die Variante 3 zu. Der Durchgangsverkehr

kann hier kaum verdrangt werden. 25% erscheinen mir eher zu hoch.

Dagegen verlagert die Bernsteinstrale den Durchgangsverkehr aus
engen, bewohnten Strallen auf leistungsféhige weitgehend anbaufreie
AuBerortsstralRen zu nahezu 100%. Der Grofdteil der Autofahrer nimmt
immer den zeitlich kiirzeren und bequemeren Weg — das ist eindeutig
die Bernsteinstrale. Die Umgehungsstral’e ist in ihrer gesamten
Lange zu 74% fertiggestellt. Alfred Nobel- und Fahnenacker
zusammen haben eine Lange von 3,9 km, die Bernsteinstral’e von
1,4 km. D. h. die gesamte Umfahrung von Hitdorf hat eine Lange von
5,3 km. Demgegeniiber ist die Lange der Hitdorfer Stralle vom
Abzweig Bernsteinstraie im Osten bis zur Einmindung der Alfred
Nobel StraRe in die L 293 (Rheinstralte) 4,1 km lang. Davon sind 2 km
reine Ortsdurchfahrt und ca. 1,4 km lockere Bebauung vorhanden. Als
freie Strecke konnen allenfalls 700 m angesehen werden mit zwei
rechtwinkligen Kurven im Osten. Mit den zul&ssigen, beziehungsweise
mdoglichen Geschwindigkeiten, betragt die Fahrzeit auf der Umgehung
4 Minuten und Uber die Hitdorfer Strale im Durchschnitt ca. 9

Minuten.

Das heit, die Umfahrung von Hitdorf wird in weniger als der Halfte
der Zeit realisiert. Hierbei ist zu bemerken, dass der Knoten
Langenfelder Strafle/Fahnenacker ausgebaut werden muss, um
Stausituationen zu vermeiden. Die BernsteinstralRe wird beziglich des

Durchgangsverkehrs auf der Hitdorfer Stralle nicht ,nur einen sehr
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kleinen Beitrag” leisten, sondern diesen Verkehr nahezu komplett und

Uber die gesamte Lange aus der Ortschaft herausnehmen.

Ein Vergleich der Verkehrsbelastungen von Variante 3 und
Variante 4 wurde direkt nicht dargestellt. Aus den Unterlagen ist

aber Folgendes zu entnehmen:

. Wie schon erwahnt, nimmt der Verkehr Ostlich des Ortseingangs
bei Variante 4 gegenilber Variante 3 um knapp 2000 Fahrzeuge
ab. Das ist gut nachvoliziehbar, da der Durchgangsverkehr
Hitdorfer Stralte und Langenfelder Stral’e in Zukunft Uber die
Bernsteinstralle fahren kann. Addiert man die Differenzen der
Verkehrsbelastungen von Variante 3 und 4 auf der Ring- und
Hitdorfer StraBe an den einzelnen Zahlstellen, so ergibt sich
ebenfalle eine Differenz von 2000 Fahrzeugen von Einmindung
Ringstrale in die Hitdorfer Strale bis zur Kreuzung mit der
Langenfelder Stralle. Allerdings betrifft die Reduzierung von
2000 Fahrzeugen, die in diesem 6&stlichen Ortsteil bei Variante 4
weniger fahren, zu 86% die RingstralBe und nur 14% die
Hitdorfer StraRe. Dies kann nicht sein, da der Uberwiegende
Durchgangsverkehr derzeit auf der Hitdorfer Stralle sich bewegt.
Nach Tab. 3-6 der Verkehrsuntersuchung fahren ~20% des
Durchgangsverkehrs auf der Ringstrale und 80% auf der
Hitdorfer Straf3e.

. Weiterer Vergleich des Verkehrs der Alternative 3 und 4 westlich
der Langenfelder Strafte. Hier fallt auf, dass sowohl auf der
Ringstrale als auch auf der Hitdorfer Stralle durchgehend bei
Variante 3 weniger Verkehr erwartet wird als bei Variante 4.

Auch das kann nicht sein.
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Die Hitdorfer StraRe wird durchgehen vom Durchgangsverkehr
vom Ortseingang Ost bis Ortsausgang West entlastet mit einem
im Wesentlichen konstanten Wert von ca. 1500 Fahrzeugen/24h
(siehe Tab. 3-6). Es handelt sich ja um Durchgangsverkehr der
nicht Uber Seitenstralien abgewickelt wird und deshalb tber die

Lange der Ortschaft in seiner GréRenordnung stabil bleibt.

o Warum bei Variante 4 im Osten ca. 2000 Fahrzeuge weniger
(mit dieser Zahl stimme ich voll zu) im Westen aber gleichzeitig
370 Fahrzeuge mehr vorhanden sein sollten wird nicht erklart
und kann so auch nicht nachvollzogen werden. Dies gilt auch fur

den westlichen Teil der Hitdorfer Strale.

° Es hat den Anschein, dass beim Vergleich der Varianten,
Variante 4 durch die Bernsteinstralle, Uber die Langenfelder
Stralde, zusatzlichen Verkehr in die Ortschaft leitet. Dafiir gibt es
keine Grinde. Hitdorf wird vom Durchgangsverkehr befreit und
vom Ziel- und Quellverkehr nicht zusatzlich belastet. Das gilt
auch fur den Binnenverkehr. Allerdings wird der Ziel- und
Quellverkehr sich im Norden umorientieren und Uber die
Bernsteinstralde fahren. Das heillt: die Langenfelder Strale wird
zwar vom Durchgangsverkehr befreit, aber durch die
Umorientierung des Ziel- und Queliverkehr zusatzlich belastet.
Das wirkt sich etwa bis auf Hohe des Sportplatzes aus. Das wird
auch in der Simulation der Abb. 5.13 &hnlich gesehen. Auf den
Ubrigen Hauptverkehrsstrallen ist bei Variante 4 weder auf der
Hitdorfer StraBe noch auf der Ringstrale mehr Verkehr
vorhanden als bei Variante 3. Der Gesamtverkehr in Hitdorf ist
splrbar geringer als bei Variante 3, da der Durchgangsverkehr

nahezu vollstandig auf die Umgebung verlagert werden kann und
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kein zusatzlicher Verkehr auftritt und das wirkt sich in einer

geringeren Belastung der Hitdorfer Stralle und Ringstrale aus.

7. Zuséatzliche Verkehrsfiihrungsvarianten der Firma VIA

Die Firma VIA wurde seitens der Stadt aufgefordert, die bisherigen
Varianten 1-4 weiter zu modifizieren, wobei es wieder im Wesentlichen
um die Frage geht, was bringt die BernsteinstraRe im stadtischen

Strallennetz.

Tabelle 3: Ubersicht tiber die zusétzlichen Verkehrsvarianten

Prognosehorizont
2020 2020+
Netzzustand ohne Bernstein-  mitBern-  ohneBern-  mit Bern-
trasse (L43) steintrasse  steintrasse  steintrasse
{3 1 A2\ 1 AN
Variante 1 Variante 2 Varianfe 1+
heutiges Strafennetz (Prognosenulifall) (Prognose-
“2020 plus”)
Verkehrsfiihrung nach mit L 43 Variante 3 Variante 4  Varlante 3+  Variante 4+
Verkehrskonzept
zusétzliche Verkehrsheruhigungs- Variante 5
mafnahmen
zusétzliche Durchbindung Weinhéu- Varianfe 6+
serstr
zusétzliche Durchbindung Weinhéu- Variante 7+
serstr., Fahrstr,, Grinstr
zusétzlich Einbahnstrale Langenfel- Variante 9+
Einbahnstraften Variante 8+
Ringstrake und Hitdorfer Strafte
mit Einbahnstrafie auf Langenfelder Str,, Variante 10+
Concordiastr, und Griinstr. ! |
Tabelle: Varianteniibersicht (beide unterlegt = Varianten im Vorgutachten, grin
unterlegt= Zusatzvergleichvariante) Quelle: Gutachten VIA
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Dazu wurde fir den Prognosehorizont 2020 eine weitere Variante 5
untersucht mit zuséatzlichen Verkehrsberuhigungsmalnahmen im Ort.
Aulerdem sind fir den Prognosehorizont 2020+ die Varianten 4+, 6+, 7+,
8+, 9+, und 10+ erstellt worden. Bei den Varianten 6+ bis 10+ werden
nunmehr zusétzliche Anbindungen des nachgeordneten Strallennetzes an
die Hauptverkehrsschienen vorgenommen bzw. auch Jgewisse

Einbahnstrallenregelungen untersucht.

Eine der zentralen Fragen ist: Was bringt die Kombination
BernsteinstraBe plus Verkehrskonzept fiir die Zukunft (Variante 4+)

gegentiiber der Verkehrskonzeptiosung (Variante 3+)?

Zunachst werden die berechneten Verkehrsstrome der Variante 3+ und
4+ gegenlbergéstellt. Besonders die Verkehrsbelastungen auf der
Hitdorfer StraRe und RingstraBe der beiden Varianten sind hier von

Interesse.

e Verkehr an den Ortseingdngen der HitstralRe
Vergleich ostlicher Ortseingang Variante 3+  16140/Kfz/24h
Verkehr 6stlicher Ortseingang Variante 4+ 14030/Kfz/24h
A= -2110/Kfz/24h

Das entspricht ziemlich genau dem Durchgangsverkehr von
Hitdorfer StraRe plus Ringstrale mit Langenfelder Strale.
Vergleich westlicher Ortseingang Variante 3+ 4200/Kfz/24h
Verkehr 6stlicher Ortseingang Variante 4+ 4440/Kfz/24h

A= +240/Kfz/24h

Diese Erhohung des Verkehrs bei Ortseingang West ist nicht
erklarbar.
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¢« Belastung Ringstrale, abschnittsweise von West nach Ost

Variante 3+ 1770, 1810, 2390, 2360, 2940, 3700, 5760 || 5030,
5680, 5700, 5700

Variante 4+ 1940, 2020, 2660, 2800, 3450, 4260, 6320 || 3390,
4030, 4140, 4200

A= -170, -210, -270, -440, -510, -560, -560 | 1640,
1650, 1560, 1500

-= zuséatzliche Belastung des Strallenabschnittes durch

BernsteinstralRe

+= Entlastung des StralRenabschnittes durch

BernsteinstralRe

.Der gesamte Westabschnitt, von Hitdorf (Hitdorfer Stralze und Ringstrafie)
wird durch die Bernsteinstrae mehr belastet als bei Variante 3 — das
kann nicht sein! Wahrend bei Variante 3+ der Durchgangsverkehr auf der

Ringstralte noch vorhanden ist, ist er bei Variante 4+ herausgenommen.

Dies gilt ebenso fur den Verkehrssprung im Zuge der Ringstral’e um ca.

3000 Kfz an der Kreuzung mit der Langenfelder Str.

61|1O 60140

5760 5030 6320 3390

Variante 3 Variante 4

1820 1700

Die Reduzierung des Verkehrs, im Ostbereich von Hitdorf, ist realistisch.
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Belastung Hitdorfer Stralie

Variante 3+ 2980, 2980, 3530, 3810, 6200, 6550, 7230 ” 5970,
7760, 7740

Variante 4+ 3110, 3010, 3510, 3620, 5930, 6220, 6910 ”5370,
7070, 7040

A= -30, -30, +20, +190, +270, +330, +320 || +600,
+690, 700

Die Hitdorfer StralRe wird im Osten durch die Bernsteinstralle stark
entlastet. Die 600-700 Fahrzeuge des Durchgangsverkehrs
entsprechen etwa der Halfte des Durchgangsverkehrs. Das ist fur eine
Richtung auch nachvollziehbar. Im Westen, am Ende der Ortschaft
Richtung Monheim, wird sogar eine Zusatzbelastung bei Variante 4+
registriert. Auch das ist nicht erkldrbar, da der Durchgangsverkehr

auch in diesem Straltenabschnitt herausgenommen ist.

Ilch kann keine Verkehrsrelation finden die rechtfertigen wirde, dass
die Hitdorfer StralBe in diesem Bereich mehr genutzt wird, wenn die

Bernsteinstralle vorhanden ist.

Durch die Herausnahme des Durchgangsverkehrs, wird der Verkehr
innerhalb des Ortes weniger. Das heil}t, die Bernsteinstralle belastet

die Ringstrale, aber auch die Hitdorfer Stral3e, an keiner Stelle.

Die BernsteinstraBe wird vom Verkehr sehr gut angenommen — sie
schliet eine Licke im Landesstrallennetz und entlastet Stralien
innerhalb von Hitdorf. Die Zunahme des Verkehrs auf der Ringstralle

West hat seine Ursache in der Ausweitung der Baugebiete, aber vor
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allem im Luckenschiuss mit der HitstralRe — in der Verkehrsverteilung

und nicht wegen des Verkehrs auf der Bernsteinstralie.

8. Zusitzliche Vanianten 6+, 7+, 8+, 9+ und 10+

Zunachst zum Fazit (Seite 14, Absatz 7) der Zusatzlichen

Verkehrsfihrungsvarianten der Firma VIA.

,Die Entlastungseffekte durch die L43n (Bernsteinstralie) die in Variante 4
noch sehr deutlich waren, werden in Variante 4+ durch den Verkehr der
neuen Baugebiete aufgeflllt. Die L43n in der hier dargestellten Form ist

kaum geeignet den zuséatzlichen Ziel- und Quellverkehr aufzunehmen.”

Diese Aussage ist falsch. Die Bernsteinstrale kann sehr wohl den
zusatzlichen Verkehr der neuen Baugebiete und dartber hinaus noch
aufnehmen, weil die Stralle mit 7000 Kfz/24h noch nicht an ihrer

Leistungsgrenze liegt.

Zu den weiteren Varianten wird wie Folgt Stellung genommen

a. Variante 6+ Durchbindung WeinhauserstraBe von der Ringstralle

zum Knoten Langenfelder StraRe/Fahnenacker.

Die Variante 6+ ist eine Erweiterung der Variante 3+ (ohne

Bernsteinstrafie).
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Variante 6+: Darsteliung der MaBnahmen im Netz

Diese Losung belastet die Biirger, an der westlichen Ringstralie, mit

einem doppelten Verkehrszuwachs gegeniiber Variante 3+ noch

mehr. Dies ist schon aus rechtlichen Griinden bedenklich. Die

 Durchbindungslésung” Weinhauserstrale in Verbindung mit Variante

3+ sollte nicht weiterverfolgt werden, da die Larm- Vorsorgewerte fur

reine  Wohnbebauung

tiberschritten werden als bei Variante 3+.

im Westen der RingstraBe noch mehr
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b. Variante 7+ (Durchbindung WeinhduserstraBe, GriinstraBe und

Fiahrstrale)

Variante 7+ stellt eine Kombination von Variante 4+ und
Durchbindung Weinhauserstrale, Grinstrale und Féahrstralle zur

Umgehungstrafe dar.
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Durchbindung
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7
Bild 8
Quelle: Gutachten VIA Variante 7+: Darstellung der Ma8nahmen im Netz

Im Prinzip ist die Lésung gut — sie weist aber noch nicht vertretbare

Schwachpunkte auf.

Auch diese Variante weist in der westlichen Ringstralle einen zu

hohen Verkehrszuwachs auf. Dies gilt auch fur die Weinhauserstral3e.
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Die Verkehrszuwéchse auf der Grinstralle und Fahrstralle sowie
FlurstraRe im Westen sind, soweit Wohnbebauung betroffen ist,
ebenfalls ungiinstig. Der groBte Teil dieser neu belasteten Stralien
liegt aber im AuRenbereich. Auf eine modifizierte Form dieser

Variante wird in Ziffer 9 nochmals eingegangen.

. y ‘ Hitdorf A 2, p{.

v,
L2 n “1 *,
o \\ / n" .
~, )
\.‘ gy
Bild 9 Kfz-Tagesbelastungen (DTV,,) in Varianie 7+

Quelle: Gutachten VIA
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Differenzdarstefiung zwischen Variante 7+ und Variante 1
{rof = Verkehrszunahme, griin = Verkehrsabnahme)
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Differenzdarstellung zwischen Variante 7+ und Varianle 4+
{rot = Verkehrszunahme; grin = Verkehrsabnahine)
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Der Feststellung von VIA: ,dass vor dem Hintergrund der
Argumentation gegenuber dem Baulasttrager sollte in jedem Fall auf
die Anbindung Fahrstralle verzichtet werden® schlieRe ich mich nicht
an, da gerade Industrie- und Gewerbeflachen (ber die

Bernsteinstrafte erschlossen werden sollten.

Die Variante 7+ hat viele Entlastungseffekte - der Schwachpunkt im

Westen der Ringstralle und Weinhauserstrale ist aber noch zu groR.

Variante 8+ Durchbindung der RingstraBe und Einfiihrung einer
»Echten“ EinbahnstraReniésung im Zuge der Hitdorfer- und

RingstraRe.

Hier wird der vorhandene und zukinftige Verkehr innerhalb der
Hauptverkehrsrouten am ,besten® verteilt. Es wird durch die

Einbahnregelung auch zusatzlicher Verkehr induziert.

Diese L6sung ist am wenigsten fiur die Blrger der Ringstralie

akzeptabel. Dies gilt auch im Wesentlichen fir die Querstraien.

Variante o9+ Durchbindung der Ringstrale und
EinbahnstraBenfiihrung von Nord nach Siid in der Langenfelder

StraBe zwischen Ring- und Hitdorfer Strale.

Auch flr diese Untervariante gilt die gleiche ablehnende Begriindung

des Larmproblems in der Ringstralte West.

47 von 90



Lehrstuhl fiir Stralenwesen

Univ.- Professor Dr.- Ing. habil. Bernhard Steinauer

e.

Variante 10+ Echte EinbahnstraBenfiihrung wie bei Variante 8+,
zusatzlich EinbahnstraBenfiihrung in der Langenfelder StraRe,

GriinstraBe und ConcordiastraRe, jeweils von Nord nach Siid.

Auch diese Untervariante weist die gleichen Probleme in der
Ringstralle West auf; zusatzlich werden zusétzlich die Kocherstralde,
die Weinhauserstrae und Mohlenstralie stark belastet. Am starksten

aber die Kocherstralle.

In der zusammenfassenden Bewertung dieser modifizierten Varianten
kommt die zusatzliche Untersuchung zu dem Ergebnis ,dass alle
Varianten 6+, 7+, 8+, 9+ und 10+ nicht weiter verfolgt werden sollen.”
Auch ich vertrete die Auffassung, dass keine der aufgezeigten
Varianten realisiert werden sollte, dies gilt auch fir die Varianten 3
und 4 (siehe Vorschlag zur Verbesserung der Verkehrsprobleme,
Ziffer 9).

9. Zusammenfassung und Vorschlag des Gutachters

9.1.

Hitdorf gehort zu den Stadtteilen von Leverkusen, die ein
deutliches Wachstum zu verzeichnen haben. Dies wird
voraussichtlich auch noch anhalten, da der Ort abseits der
Hitdorfer Strale hohe Wohnqualitdat aufweist. Die &ulere
ErschlieBung Uiber das weitrdumige Strallennetz zu Bildungs- und
Arbeitsplatzen der Stadt Leverkusen, aber auch zu den Zentren
Dusseldorf und Kéin sind sehr gut. Trotz dieser Attraktivitat sind
die Baulandpreise noch im Rahmen. Es gibt diesbeziglich noch

erhebliches Potential an Wohnflachen, aber auch — Dank der
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gunstigen Anbindungen an das FernstraRennetz noch Nachfrage
von Gewerbe und Industrie. Das heif¥t, Hitdorf wird an Bedeutung
noch weiter zunehmen. Der Ziel- und Quellverkehr, sowie der
Binnenverkehr kénnen in Hitdorf in den nachsten Jahrzehnten
noch erheblich ansteigen. Das muss aber nicht heiRen, dass der
MIV in gleicher Weise steigt, da insbesondere der Binnenverkehr

zum Teil auf andere Verkehrsmittel verlagerbar ist.

Auf der Hitdorfer StralRe wurde schon durch die Anbindung der
Langenfelder Strafle an das Autobahnkreuz Monheim-Sid eine
Teilmenge des Durchgangsverkehrs herausgenommen
(Reduzierung von 10000 auf 6000 Kfz/24h); trotzdem ist der
Verkehr auf der teilweise engen Hitdorfer Stralie (siehe
Bilddokumentation C) noch hoch. Um dieses Verkehrsproblem zu
Iésen, gab es in den letzten Jahren und Jahrzehnten mehrere
Planungsinitiativen der Stadt aber auch des Landes

(Planfeststellungsverfahren Bernsteinstralle).

Um eine weitere Entlastung der Blrger an der Hitdorfer Stralle zu
erreichen, ist es notwendig, den Durchgangsverkehr aus der
Ortschaft herauszunehmen. Wie schon beschrieben, gab es
schon eine deutliche Entlastung der Hitdorf Stralle mit Verweis
eines Teils des Durchgangsverkehrs {ber die bestehende
Teilortsumgehung  Alfred-Nobel Stralle, Fahnenacker zum
Autobahnkreuz Monheim Sid. Der doch nicht unerheblich
verbleibende Durchgangsverkehr (~1500 Kfz/24h Hitdorfer StralRe
und 700 Kfz/24h Ringstralle) sollte am besten Uber den
Lickenschluss Bernsteinstralte vom Ort ferngehalten werden. Die
Trasse ist vorgegeben, sie ist kurz (1,4 km) liegt im ebenen

Gelande und hat trassierungstechnisch (siehe
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Bilddokumentation A) und bautechnisch keine Probleme, sie liegt
in ausreichender Entfernung zur geschlossenen Wohnbebauung.
Inwieweit Leitungen verlegt werden miussen, konnte nicht
Uberprift werden. Die Wirtschaftlichkeitsfrage dieses Projekies
wurde vom Landesbetrieb NRW im Rahmen des RE-Entwurfes
und des Planfeststellungsverfahrens geprift, dies gilt ebenso fur
Belange des Umweltschutzes. Es sei hier darauf hingewiesen,
dass der Planfeststellungsbeschluss Bernsteinstrale nicht wegen
fachlicher  Probleme, sondern  wegen  Verfahrensfehler
aufgehoben wurde. Die Fachplaner von Straen NRW sind
bestens geeignet zu beurteilen, ob eine BaumaRnahme, bei
Abwagung aller 6ffentlichen und privaten Belange Sinn macht. Es
wird nicht die Auffassung der Verkehrsuntersuchung VIA
vertreten, wonach der Durchgangsverkehr ,nicht so ohne weiteres
verlegt werden kann® und ,die L43n (Bernsteinstralle) hierzu nur

einen sehr kleinen Beitrag leistet.”

Im Gegenteil: der Durchgangsverkehr kann ,nur‘ durch die
Bernsteinstralle aus der Ortschaft herausgenommen werden.
Kein Mensch fahrt teilweise in Schrittgeschwindigkeit durch eine
Ortsdurchfahrt, wenn er in weniger als der halben Zeit {iber eine
leistungsfahige Umgehungsstrale fahren kann. Uberdies werden

Birger im Stadtgebiet nicht mit Larm und Abgase belastet.
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3) FdhrstraRe oder Griinstrafie anbinden

Bild 12 Vorschlag der Verkehrsfithrung in Hitdorf

9.2.

Die im Vorschlag VIA vertretene Auffassung den Verkehr im
StralRennetz hier: auf die Ringstrale zu verteilen ist schon seit
vielen Jahren nicht mehr gangige Praxis. Stets wird heute
versucht, den Verkehr zu biindeln, um mdglichst viele Biirger vom
Verkehrslarm zu schonen. Dies gilt auch dann, wenn auf einer seit
alters her gewachsenen Stralle der Verkehr und die
Larmbelastigung hoch sind. Es entspricht nicht dem Gedanken
des Immissionsschutzes den Verkehr zu verteilen, damit alle
etwas davon haben. Aus diesem Grund sind die Grenzwerte der
16. BImSchV fur Larmvorsorge auch wesentlich geringer als die
der Larmsanierung. Oberstes Ziel ist Burger in einem reinen
Wohngebiet vor Larm zu schitzen. Mit der ,Verteilung® des
Verkehrs wird massiv in die Qualitdt der Baugebiete an der

Ringstrale eingegriffen. Passiver Larmschutz ist nur dann
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9.3.

9.4.

9.5.

angebracht, wenn es andere Moglichkeiten nicht gibt oder diese
unzumutbar sind, z.B. wegen zu hoher Kosten. Dies ist aber hier
nicht der Fall.

Lésungen sollten auch keinen zusatzlichen Verkehr im
Stadtgebiet erzeugen. Dies ist regelmaRig der Fall, wenn
Einbahnregelungen festgelegt werden. In der Variante 3 wird
durch die quasi Einbahnregelung der Querschnitts-Gestaltung in
der Ring- und Hitdorfer StraRe Verkehr dort und in den

Querstralen induziert.

Der Richtungsverkehr auf der Ring- und Hitdorfer Strale verleitet
Verkehrsteilnehmer die bevorzugte Richtung auch als Alternative
zu nutzen. Hier denke ich an Verkehr, der normalerweise die
Bernsteinstrale als Umgehung nutzen wirde, zum Teil aber Gber
die bevorzugte Richtung der Ring- und Hitdorfer Stralte fahrt.
Damit kann ungewlnschter Verkehr in die Wohnbebauung

gezogen werden.

Die Verkehrsbedingungen auf der Hitstrale sind heute im
historischen Zentrum unglinstig. Durch die neuen Wohngebiete
und den Zuwachs an Schwerverkehr, wird bei Variante 3 noch
mehr Verkehr auf dem innerstadtischen Straennetz abgewickelt.
Das ist aber keine Ldsung fir die Zukunft. Die Bernsteinstralle
kann einerseits den heutigen und zukinftigen Durchgangsverkehr
vom Innerstadtischen Strafennetz abhalten und andererseits den
Ziel- und Quellverkehr neuer Baugebiete aufnehmen. Damit kann
Hitdorf unschédlich wachsen, ohne im Verkehr zu ersticken. Dazu
ist es notwendig die Bau- und Gewerbegebiete Uiber zwei maximal
drei Sammelstralen an die nordliche Ortsumgehung

anzuschlielen (siehe Bild 12). Hier sind die geplante Bebauung
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9.6.

und die &auflere ErschlieRung aufeinander abzustimmen. Auf
jeden Fall durfen es nur wenige Anschlisse sein, damit der
Umgehungsstralkencharakter nicht verlorengeht. Die
Fahrbeziehungen dieser Sammeistralen zur Innenstadt, sollen
erschwert werden (Engstellen, Aufpflasterungen, Versatze, etc.)
damit der motorisierte Binnenverkehr der neuen Bebauung zur
Innenstadt erschwert wird. Ziel- und Quellverkehr dieser neuen
Gebiete nimmt ohnehin den Weg Uber die Bernsteinstralle und
belastet das derzeitige OrtsstraBennetz nicht. Fur den
Binnenverkehr bietet sich eine gute Radwegverbindung zum
Ortskern an. Der grol3e Vorteil des ebenen Gelandes spricht fir
eine Teilverlagerung des Binnenverkehrs auf das Rad. Hier

stimme ich ausdricklich dem VIA-Vorschlag zu.

Die Ringstral’e muss im Westen selbstversténdlich als Ortsstralle
ausgebaut und an die Hitdorfer Strafle angebunden werden. Nicht
aber fir den richtungsbezogenen Landstrallenverkehr. Das heilt,
die Ringstralle bleibt Ortsstrale mit zwei gleichwertigen
Fahrrichtungen und wird nicht halbe Landesstrafte. Diese
durchgehend zweistreifig, ausgebaute Ringstrale soll auch nicht
einen Tell des Verkehrs der Hitdorfer StralRe aufnehmen. Dazu
sind Vorkehrungen in baulicher und verkehrsrechtlicher Hinsicht
zu treffen. Dies kann heute durch zahlreiche Mallnahmen zur
Verlangsamung des Verkehrs und zur Uberwachung erreicht
werden. Zum Teil ist eine technische Mdoglichkeit im

Bebauungsplan N192/l Ringstralle schon dargestellt.

Die Anbindung der Ringstrafle an die Hitdorfer Strafle sollte

stumpfwinkelig erfolgen — kein Kreisverkehr — damit wird die
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9.7.

9.8.

Zufahrt zur Ringstralle erschwert. Ein Kreisverkehr bedient alle

Zufahrten gleichberechtigt — das ist hier aber nicht gewollt.

Die Hitdorfer Strale muss auf wenige Hundert Metern im
historischen Kernbereich ebenfalls umgebaut werden. Hier bietet
sich zur Aufwertung des Ortszentrums eine Shared Space
Planung an. Das heilit, es wird keinem Verkehr mehr ein eigener
Platz bzw. Geh- oder Fahrstreifen zugewiesen. Kein
Verkehrsteilnehmer hat Vorrang. Gegenseitige Ricksichtnahme
ist hier oberstes Gebot. Diese Einrichtungen werden derzeit in
ahnlichen stadtebaulichen Situationen mit Erfolg eingesetzt. Da
durch die Bernsteinstralle die Hitdorfer Strale vom drangenden
Durchgangsverkehr weitgehend frei ist, bietet sich diese Lésung
auch aus kapazitdts- und stadtebaulichen Griinden an. Das
Ortsbild kann  durch eine  asphaltfreie,  strukturierte

Strallenoberflache weiterhin aufgewertet werden.

Die nordliche durchgehende Umgehungsstralle (einschlieflich
Bernsteinstral’e) darf nur wenige Anbindungen vom
nachgeordneten Strallennetz haben um den Charakter der freien
Strecke nicht zu verlieren. Diese Anbindungen richten sich
bezlglich Ort und Zeit, nach der baulichen Entwicklung des Ortes

im Norden von Hitdorf.

Fest stehen nur zwei Knoten, die hohe Leistungsfahigkeit
aufweisen mussen. Das ist der Knoten, Langenfelder Stralle-
Bernsteinstralle (L43 alt/L43 neu) und der Knoten Langenfelder
Stralle - Fahnenacker. Hier bieten sich Kreisverkehre oder

synchronisierte adaptive Lichtsignalanlagen an.
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9.9.

Es ist also ein ganzes Bundel von MalRnahmen zu beachten, um

einerseits weiteres Wachstum von Hitdorf zuzulassen und die

Wohnqualitat der bestehenden und zukinftigen Bebauung nicht

zu beeintrachtigen.

Diese Malinahmen nochmals tabellenartig zusammengefasst.

MafRnahme

Bau der Bernsteinstrale als
Umgehung von Hitdorf mit
Erschliefung der neuen Bau-

und Gewerbegebiete im
Norden. Erschwerte
Durchlassigkeit fur den
Binnenverkehr nach Stden,
Richtung Zentrum.

Ausbau der Ringstrale im
Westen als Ortsstrale mit

maximaler Fahrbahnbreite von
6,0 m und Anschluss an die

Hitdorfer Strafie ohne
Kreisverkehr.
Umgestaltung der  Hitdorfer

Stralle im Ortszentrum mit
Errichtung von Shared-Space-
Flachen nach stadtebaulichen
Gesichtspunkten mit dem Ziel
der Erhdhung der Einkaufs- und

Wohnqualitat.

Wirkung

Herausnahme des Durchgangsverkehrs.
Schaffung einer aufleren ErschlieRung der
Neubaugebiete ohne wesentlichen Mehr-
verkehr auf den vorhandenen Ortsstrallen.
Anbindung des Ziel- und Quellverkehrs ber
die BernsteinstraBe zum Ortszentrum nur
Uber die Langenfelder Strale.

Keine Verkehrsinduzierung durch quasi
Einbahnregelung von Ring- und Hitdorfer
Strae. Wohnstralencharakter der Ring-
stralde bleibt erhalten.

Geschwindigkeitsreduzierung fur den MIV.
Optische und wohnliche Aufwertung des
Ortsmittelpunktes.

10. Empfehlung fiir weiteres Vorgehen

Die Lage ist kompliziert, da die Bernsteinstrae zur Herausnahme des
Durchgangsverkehrs als erstes angegangen werden sollte. Dies ist
da hierfar

Planfeststellungsbeschluss notwendig Da der

kurzfristig nicht mdglich, ein neuer

ist. seinerzeitige
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Planfeststellungsbeschluss fur die L43n aus formalen Grinden
scheiterte, durfte aus materiell rechtlichen Grinden dem Bau der
Bernsteinstralie keine untberwindbaren Hindernisse im Wege stehen.
Inzwischen ist leider auch kein Planungsauftrag zu diesem Projekt
mehr vorhanden. Es wurde in der Dringlichkeit zuriickgestuft. Der
Stadt wird empfohlen daflir Sorge zutragen, dass der Planungsauftrag
fur die Bernsteinstralle vom Land wieder erteilt wird und das Projekt
wieder die urspringliche Dringlichkeit erhalt. Zur Beschleunigung
konnte die Stadt auch die Planungskosten fur das Land

vorfinanzieren.

e Der Bebauungsplan Nr. 192/I RingstraBe sollte soweit modifiziert
werden, dass dadurch eine Verkehrsverteilung im Ort von der
Hitdorfer StralBe zur Ringstralle nicht stattfindet. Dies vor dem
Hintergrund des Umweltschutzes. Eine Uberschreitung des zulassigen
Larmpegels der Larmvorsorge, nach der 16 BImSchV, laut Gutachten
Stockert um 8 dB(A) und an Einzelgebauden bis zu 12 dB(A)
widerspricht allen Regeln des Umweltschutzes. Biindelung des
Verkehrs ist die Antwort auf das seit Jahrzehnten bekannte
innerstadtische Problem. Dies liegt darin, dass die Empfindlichkeit des
menschlichen Ohrs nach dem logarithmischen Prinzip arbeitet. Das
Gutachten Stéckert kommt auch richtigerweise zu dem Ergebnis, dass
die Verteilung des Verkehrs auf der Hitdorfer SiralRe keine
nennenswerte Entlastung bringt. Die Menschen in der derzeit ruhigen

Wohngegend der Ringstralie aber massiv belastet werden.

Natlrlich muss dringend die RingstralRe bautechnisch und planerisch
ertlchtigt werden. Dies sollte auch geschehen durch einen
zweistreifigen maximal 6 m breiten Querschnitt fir den

Individualverkehr. Die Stralle sollte aber in beiden Richtungen
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gleichberechtigt befahren werden. Der Anschluss im Westen sollte als
stumpfe rechtwinklige Einmundung mit kleinen Ausrundungen in die
bevorrechtigte Hitdorfer Strale erfolgen. Die Ringstrale wurde schon
im Bebauungsplan sehr unattraktiv geplant — sie ist durchgehend nur
mit geringer Schrittgeschwindigkeit (~30 km/h) zu befahren. Dies ist
richtig, damit sich kaum Verkehr verlagert. Es wird aber in Zukunft
verkehrstechnische Werkzeuge geben (z. B. Section Control) die jede
gewlnschte Geschwindigkeit in einem StraRenabschnitt erzwingen
kénnen. Dann sind die lastigen Hindernisse, wie 2z B.

Aufpflasterungen in einem Stral3enzug nicht mehr nétig.

o Selbstverstandlich wird die rechnerische Larmbelastung nach RLS-90,
wie bei der Variante 3 auch, keine splrbare Larmentlastung in der
Hitdorfer Stral’e bringen — dies Wére nur mit einer Art FulRgéngerzone
moglich. Ob die Voraussetzungen hierfiir zu schaffen wéren, kann auf

Grund der Unterlagen nicht bewertet werden.

e Die Vorteile der vorgeschlagenen Lésung, gemaR Bild 12 wére:

o Die Wohn-Situation in der Ringstralle West bleibt wie bisher

erhalten

o Der Durchgangsverkehr wird herausgenommen — damit wird
in der Hitdorfer Stralle eine weitere Entlastung des Verkehrs
erreicht. Eine stadtebauliche Aufwertung der historischen
Ortsmitte, ist bei der verbleibenden Verkehrsbelastung <5000
Kfz/24h méglich.

o Mit der Umgehungstraf3e kann auch eine weitere Wohn- und
Gewerbegebietsbebauung stattfinden, ohne die

innerstadtischen Strallen splrbar zusétzlich zu belasten.
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Der durch die neue Bebauung zwangsweise entstehende
Binnenverkehr wird wohl oder (ibel die bestehenden Stralen
zusatzlich belasten, aber weit weniger als der Durchgangsverkehr der

anderen Varianten ohne Bernsteinstrafie.

e Allerdings kann man dem Binnenverkehr auch ein attraktives
Radwegenetz zur Verfligung stellen, das fur diesen Verkehr, wegen
der hier glinstigen Radwege-Topographie, eine spirbare Reduzierung

des innerortlichen Verkehrs erwarten lasst.

e Die Planungsziele der Stadt Leverkusen, namlich die Hitdorfer StraRke
aufzuwerten und ein Ortszentrum zu schaffen, kann bei keiner
Variante voll befriedigend erfullt werden. Aber es koénnen bei den
Varianten der engeren Wahl splrbare Verbesserungen erreicht
werden. Dies sollte aber nicht in der Weise geschehen, andere mit

dem verdrangten Verkehr der Hitdofer StralRe zu belasten.

e Eine Aufspaltung des Landesstralenverkehrs in zwei Richtungen wirft
auch rechtliche Probleme auf. Es ist nicht zulassig einen
Landesstrallenverkehr — auf  Dauer auf eine innerortliche
Gemeindestralle zu legen. Hier muss ein Umwidmungsverfahren
durch das Land erfolgen, damit die straRenrechtlichen

Voraussetzungen geklart werden.

e Unglinstig wirkt sich auch die Aufteilung des Landesstralenverkehrs
in zwei Richtungen fir den 6ffentlichen Verkehr aus. Die Haltestellen
soliten stets gegentiberliegend und nicht in relativ weiter Entfernung in

verschiedenen Strallen liegen.
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Kurze Zusammenfassung der Beschriebenen MaRnahmen

1 Bau der Bernsteinstralie
-> Durchgangsverkehr entlastet die Hitdorfer StraRke

2 Ausbau der westlichen Ringstralle im Gegenverkehr, mit
Anschluss an die Hitdorfer Stralle

3 Neugestaltung der Hitdorfer Stralle im Ortszentrum mit

stadtebaulicher Aufwertung durch Shared-Space.

Bemerkung zu Ziffer 2 und 3:

Beide SiraBeange sind durch bauliche, verkehrsrechtliche und

Uberwachungsmal&nahmen'so zu gestalten, dass dort:
o kein Durchgangsverkehr stattfindet,

o kaum ein Verkehr von der Hitdorfer StraRe auf die

Ringstral3e ausweicht.

Die baulichen Gestaltungsmalnahmen in der Ringstrale sind zum Teil schon
im Bebauungsplan, Nr. 192/ aufgezeigt. Dartber hinaus kénnen zur
Verkehrssteuerung verkehrsrechtlich niedrige Geschwindigkeit angeordnet und

durchgesetzt werden. Die erforderlichen Werkzeuge sind bekannt.

IRy

Univ.-Prof. Dr.-Ing. habil. B. Steinauer Aachen, dem 30.04.2012
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