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1 Ausgangssituation und Aufgabenstellung

Moderne und leistungsfahige Verkehrsverbindungen stellen eine entscheidende Grundvoraussetzung fur
die weitere Entwicklung der industrie- und dienstleistungsorientierten Volkswirtschaften in aller Welt dar.
Hierbei kommt dem StraBenverkehr eine (berragende Bedeutung zu. Gesamteuropéisch betrachtet ist
Deutschland, und hier vor allen anderen das Land Nordrhein-Westfalen, der Bereich, in dem einerseits
bedeutende Quellen und Ziele der Verkehrsstrome liegen und andererseits die wichtigsten Transitrouten
verlaufen. Das Autobahnnetz bildet dabei das Riickrat insbesondere flir den regionalen und Uberregiona-

len Verkehr.

Auf den Autobahnen im Umfeld der Stadte Kéln und Leverkusen (Kélner Ring) sind innerhalb Deutsch-
lands die mit am starksten belasteten Streckenabschnitte zu finden. Die seit langem kontinuierlich an-
wachsenden Verkehrsmengen filhren schon heute zu splrbaren Kapazitdtsengpdssen. Aus diesem
Grund, und weil mit weiterhin wachsenden Verkehrsmengen gerechnet werden kann, sieht die Bundes-
verkehrswegeplanung (BVWP) einen Ausbau der Verkehrsanlagen vor.

In diesem Zusammenhang wird die Bundesautobahn A 3 zur Zeit zwischen dem Autobahndreieck (AD)
Heumar und dem Autobahnkreuz (AK) Leverkusen schrittweise 8-streifig ausgebaut. Das Autobahnkreuz
Leverkusen stellt dabei als Verknlpfungspunkt der A 1 mit der BAB A 3 und als norddstlicher Eckpunkt
des Kolner Rings ein wichtiges Element dar, das ebenfalls an die zunehmende Verkehrsnachfrage ange-

passt werden muss.

Die Brilon Bondzio Weiser Ingenieurgesellschaft mbH wurde von dem Landesbetrieb StraBenbau Nord-
rhein-Westfalen, Regionalniederlassung Rhein-Berg, AuBenstelle KéIn damit beauftragt, fir den erforder-
lichen Umbau des AK Leverkusen eine Verkehrsuntersuchung durchzufliihren.

Wegen der Bedeutung des Kreuzes fir den gesamten Ring ist dabei ein weitrdumiger Untersuchungs-
raum zu betrachten. Dieser umfasst den Bereich zwischen Langenfeld im Norden und dem Kélner Auto-
bahnring im Silden (vgl. Abbildung 1). Der eigentliche Planungsraum umfasst die Autobahnkreuze AK
Leverkusen (BAB A 3/ A 1) und AK Leverkusen-West (BAB A 1/ A 59), die Rheinbriicke Leverkusen
(BAB A 1) und die AS Opladen (BAB A 3), AS Leverkusen (BAB A 3) sowie die AS KdIn-Niehl (A 1).
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Abbildung 1:  Untersuchungsraum und Planungsraum

Bei der Ausbauplanung sind verschiedene Randbedingungen zu beachten. Das betrifft u. a. geometri-
sche Randbedingungen wie die fur Ballungsrdume typischen geringen Absténde zwischen Anschlussstel-
len. So sind die AS Leverkusen und das AK Leverkusen eng benachbart. Bei einem Ausbau sind tber-
dies die stadtraumlichen Gegebenheiten (eine dichte und eng angrenzende Bebauung, ein verrohrter
Bach, eine parallele Stadtstrale etc.) zu berlicksichtigen. Aber auch der Aspekt, dass der Umbau der
einzelnen Verkehrsanlagen unter Betrieb erfolgen muss, hat Einfluss auf die zu entwickelnden Maflinah-

men.

Zur Bearbeitung der Thematik wurde zuerst eine Bestandsaufnahme inklusive einer Verkehrserhebung
durchgeflhrt. Hieraus wurde eine Bewertung der aktuellen Verkehrssituation abgeleitet. Auf dieser
Grundiage wurde unter Berlicksichtigung der zahlreichen Randbedingungen eine leistungsféhige Ge-
samtlésung fur den Ausbau des Autobahnnetzes im Planungsraum entwickelt. Parallel dazu wurde eine
Modellprognose der Verkehrsverhaltnisse flr das Jahr 2025 erstellt.
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Die Gesamtigsung fiir den Ausbau des Autobahnnetzes im Planungsraum wurde in unterschiedliche
Bauabschnitte eingeteilt. Durch unterschiedliche Kombinationen der verschiedenen fir die Teilbereiche
entwickelten Umbauvorschldge wurden Netzfalle entwickelt, die einem Vergleich unterzogen wurden.
Hierbei wurden neben den oben genannten Randbedingungen und der Verkehrsqualitat in den Spitzen-
stunden insbesondere auch die Auswirkungen {ber ein ganzes Jahr (Ganzjahresanalyse) berticksichtigt.
Dazu wurde eine neue, bislang erst in wenigen Fallen angewandte Methodik herangezogen, die es er-
laubt, die Haufigkeit und die Intensitat von Stauereignissen liber ein ganzes Jahr hinweg zu beschreiben
und anhand geeigneter KenngréfRen zu bewerten. Diese Methodik ist der Ublichen ausschlief}lichen Be-
trachtung der Qualitat des Verkehrsablaufs wahrend einer gemal dem HBS (vgl. FGSV, 2009) oder frei
definierten Bemessungsstunde deutlich tberlegen.
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2 Erfassung der Verkehrssituation 2009

2.1

Autobahnnetz

Im Untersuchungsraum befinden sich die nachfolgenden Autobahnabschnitte (siehe Abbildung 1 und
Anlage L-1):

]

BAB A 1:
BAB A 3:
BAB A 4
BAB A 57:

- BAB A 59 Nord:
BAB A 59 Sid:
BAB A 542:
BAB A 555:

BAB A 559:

AS Burscheid bis AS Frechen (ca. 30,7 km)

AS Solingen bis AS Kénigsforst (ca. 27,1 km)

AS Frechen-Nord bis AS Kéln-Menheim (ca. 27,5 km)

AK Chorweiler bis AS Ehrenfeld (ca. 6,3 km)

AS Monheim bis AK Leverkusen-West (BAB A 1) (ca. 8,3 km)

AD Kdln-Heumar (BAB A 3) (BAB A 4) bis AS Porz (ca. 2,3 km)

AK Meonheim-Std (BAB A 59) bis AK Langenfeld (BAB A 3) (ca. 5,2 km)
Verteilerkreis KéIn bis AS Rodenkirchen (ca. 5,0 km)

AK KéIn-Gremberg (BAB A 4) bis AD Porz (BAB A 59) (ca. 3,7 km)

Die Gesamtlange der Autobahnabschnitte im Untersuchungsraum betrégt rund 116 km.

Der Ausbauzustand des Planungsraumes stellt sich wie folgt dar:

BAB A 1:

BAB A 3:
BAB A 59 Nord:

BAB A 542:

Ostlich AK Leverkusen:
6 Fahrstreifen (2 x 3 Fahrstreifen)

AK Leverkusen (BAB A 3) bis AK Leverkusen-West (BAB A 59):
Hochstralle mit 6 Fahrstreifen (2 x 3 Fahrstreifen)

Rheinbricke:
6 Fahrstreifen (2 x 3 Fahrstreifen)

Westlich AS KéIn-Niehl:
6 Fahrstreifen (2 x 3 Fahrstreifen)

Ndérdlich AS Opladen bis stdlich AS Leverkusen:
Autobahn mit 6 Fahrstreifen (2 x 3 Fahrstreifen)

Nérdlich AK Leverkusen-West (BAB A 1):
Autobahn mit 4 Fahrstreifen (2 x 2 Fahrstreifen)

AK Monheim-Stid (BAB A 59) bis AK Langenfeld (BAB A 3)
Autobahn mit 4 Fahrstreifen (2 x 2 Fahrstreifen)
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2.2 Unfalldaten

Nach Angaben der Polizeiprasidien Koln und Dusseldorf waren im Untersuchungsraum im Jahr 2007
insgesamt 4.286 Unfélle auf den betroffenen Autobahnen zu verzeichnen und im Jahr 2008 insgesamt
3.914 Unfille. Die folgende Tabelle gibt einen Uberblick Uber die Aufteilung auf die verschiedenen Unfall-
typen. (vgl. FGSV, 1998)

Unfalltypen (Bezeichnung) Unfalltyp 2007 2008 Summe Anteil [%]
Fahrunfall 1 290 229 519 6,33 %
Abbiege-Unfall 2 2 1 3 0,04 %
Einbiegen / Kreuzen Unfall 3 449 427 876 10,68 %
Uberschreiten-Unfall 4 6 1 7 0,09 %
Unfall durch ruhenden Verkehr 5 10 i 11 0,13 %
Unfall im Langsverkehr 6 2.998 2.764 5.762 70,27 %
Scnstiger Unfall 7 531 491 1.022 12,46 %
Summe = 4.286 3.914 8.200 100,00 %

Tabelle 1:  Unfélle im Untersuchungsraum (200} und 2008)

Bei mehr als zwei Drittel aller Unfélle (70,27 % im Jahr 2007 und 2008) handelte es sich um den Unfalltyp
6 (Unfall im L&ngsverkehr). Dieser Typ beschreibt einen Unfall, der durch einen Konflikt zwischen Ver-
kehrsteilnehmern ausgeldst wurde, die sich in gleicher oder entgegengesetzter Richtung bewegen, sofern
dieser Konflikt nicht die Folge eines Verkehrsvorganges ist, der einem anderen Unfalltyp entspricht (vgl.
Forschungsgesellschaft fur Straen- und Verkehrswesen 1998).

Bei néherer Betrachtung der Unfalle im Langsverkehr ist festzustellen, dass im Jahr 2007 38,8% und im
Jahr 2008 42,3% der Unfélle im Langsverkehr in unmittelbaren Zusammenhang mit Staus standen. Eine
genaue Aufschlisselung dieser staubedingten Unfélle ist der folgenden Tabelle zu entnehmen.

Unfalltypen (Bezeichnung) Unfalltyp 2007 2008 Summe Anteil [%]
Auffahren auf Stau 61 1.112 1.080 2.192 93,9 %
Davon: auf der rechten Spur 611 375 294 669 28,7 %
auf der linken Spur von 2 Spuren 6812 293 294 587 25,1 %
auf der finken Spur von 3 Spuren 613 328 321 649 27,8 %
auf der linken Spur von 4 Spuren 614 81 73 154 6,6 %
bei unklarer Spur 619 35 98 133 57%
Auffahren auf Spurwechsler nach links bei 632 24 49 73 3.1 %
Stau
ﬁs\glfjahren auf Spurwechsler nach rechts bei 642 29 40 69 3.0 %
Summe - 1.165 1.169 2.334 100,0 %
Tabelle 2: Staubedingte Unfélle im Untersuchungsraum (2007 und 2008)
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Betrachtet man nur das Umfeld des Autobahnkreuzes Leverkusen zwischen den benachbarten An-
schlussstellen Leverkusen Opladen und Leverkusen Zentrum auf der BAB A 3 und der AS Burscheid und
dem AK Leverkusen West auf der BAB A 1, so haben sich dort 2007 und 2008 etwa 12 Prozent aller Un-
félle im Untersuchungsraum ereignet. Die folgende Tabelle zeigt, dass die Aufteilung auf die einzelnen
Unfalltypen im Wesentlichen mit der des Untersuchungsbereichs tibereinstimmt.

Unfalltypen (Bezeichnung) Unfalityp 2007 und 2008 Anteil [%]
Fahrunfall 1 69 7,0 %
Abbiege-Unfall 2 0 0,0 %
Einbiegen / Kreuzen Unfall 3 74 7,5%
Uberschreiten-Unfall 4 0 0,0 %
Unfall durch ruhenden Verkehr 5 0 0,0%
Unfall im Langsverkehr 6 675 68,7 %
Sonstiger Unfall 7 164 16,7 %
Summe - 982 100,0 %

Tabelle 3:  Unfélle im Umfeld des AK Leverkusen (2007 und 2008)

Ein Vergleich des Unfallgeschehens mit den bundesweit erfassten Unféllen auf Autobahnen zeigt, dass
die Unfélle im Langsverkehr im Umfeld des AK Leverkusen mit 68% zu 40% (bundesweit) Gberproportio-
nal haufig vertreten sind. Dagegen treten Fahrunfélle mit 7% zu 47% (bundesweit) deutlich seltener auf.
Der mit 8% zu 2% (bundesweit) relativ hohe Anteil an Einbiegen/Kreuzen Unféllen ist insofern nicht ver-
wunderlich als dieser Unfalltyp an Autobahnen typischerweise im Umfeld von Autobahnkreuzen oder
Anschlussstellen auftritt. Die folgenden Abbildungen zeigen das Unfallgeschehen im Vergleich.
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Unfallgeschehen im Umfeld des AK Leverkusen 2007 und 2008

Abbiege-Unfall
%
Fahrunfall L
7% /_Einbiegen / Kreuzen Unfall
Sonstiger Unfall S 8% :

17%

_ Uberschreiten-Unfall
' i’; - 0%
) Unfall durch ruhenden
! Verkehr
0%

Unfall im Langsverkehr
68%

Abbildung 2:  Unfallgeschehen im Umfeld des AK Leverkusen 2007 und 2008

Unfallgeschehen auf BAB gesamt 2010

Sonstiger Unfall
11%

Fahrunfall
47%

Unfall im Langsverkehr
40%

Abbiege-Unfall

Unfall durch ruhenden " o : ~ 0%
Verkehr ' Einbiegen / Kreuzen Unfall
0% Uberschreiten-Unfall 2%
0%

Abbildung 3:  Unfallgeschehen auf allen BAB im Jahr 2010
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43,7 Prozent der Unfélle im Langsverkehr stehen im Zusammenhang mit Stau. Der Anteil unterscheidet
sich damit nicht signifikant von dem entsprechenden Anteil im gesamten Untersuchungsraum. Die unten
stehende Tabelle schilisselt die Unfélle dieses Typs noch weiter auf.

Summe

Unfalltypen (Bezeichnung) Unfalityp 2007 und 2008 Anteil [%]
Auffahren auf Stau 61 260 88,1 %
Davon: auf der rechten Spur 611 97 329 %
auf der linken Spur von 2 Spuren 612 47 15,9 %
auf der linken Spur von 3 Spuren 613 97 329%
auf der linken Spur von 4 Spuren 614 6 2,0%
bei unklarer Spur 619 13 4,4 %
Auffahren auf Spurwechsler nach links bei 632 19 6,4 %
Stau _
Auffahren auf Spurwechsler nach rechts bei 642 16 54 %
Stau
- 295 100,0 %

Tabelle 4: Staubedingte Unfélle im Umfeld des AK Leverkusen (2007 und 2008)

Eine ndhere Betrachtung der Lage der Unfalistellen im Umfeld des Autobahnkreuzes zeigt im GrofRen
und Ganzen keine Auffélligkeiten. Allerdings sind einzelne Unfallhdufungen bei bestimmten Kilometrie-
rungen erkennbar. Diese deuten teilweise auf das Phé&nomen des so genannten ,freundlichen Kilometers*
hin. Es ist bekannt, dass bei der Unfallaufnahme haufig ganzzahlige oder gut einprdgsame Kilometrie-
rungen angegeben werden, auch wenn der eigentliche Unfallort sich nicht mit dieser Angabe deckt. An

einigen Punkten sind allerdings auch andere Ursachen erkennbar, die im folgenden erlautert werden.

T
=

5
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2.2.1 Unfélle im Bereich des AK Leverkusen

Die folgeﬁden Abbildungen zeigen nach Fahrtrichtung getrennt die Verteilung der Unfélle auf den Auto-
bahnen BAB A 1 und BAB A 3 im Umfeld des AK Leverkusen,

Unfélle / 2 Jahre

$rs

0 : - = s ]
393,0 393,5 394,0 3345 1950 3955 3960 39G,5 97,0 3975 386.0 398.5 95,0 399.5 400,0 4005 4010 401,5 402,0 402.5 403,0 403,5 404,0 4045 405.0 4055 406,0 406.5

Bereiche der AS Burscheid, des Kreuzes Leverkusen und des Kreuzes Leverkusen-West

Abbildung 4: Verteilung der Unfélle in den Jahrén 2007 und 2008 auf der BAB A 1 in FR Kaoblenz

Die Abbildung zeigt eine Haufung der Unfélle (22 in zwei Jahren) im Bereich des Kilometers 404. Bei
diesen Unfallen handelt es sich ganz Uberwiegend um Unfalle im Zusammenhang mit Spurwechseln. An
dieser Stelle endet die durchgezogenen Linie zwischen dem rechten und mittleren Fahrstreifen, die im
Bereich der Spuraddition der Tangentialrampe von der BAB A 3 aus Norden Richtung BAB A 1 Fahrtrich-

tung Koblenz markiert ist.
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Unfélle / 2 Jahre

395,0 394,5 394,0 393,5 393.0

396,0 395,5

406,5 406,0 405,5 405,0 404,5 404,0 403,5 403,0 402,5 402,0 401,5 4010 400,5 400,0 399,5 399,0 398,5 398,0 397,5 397,0 396,5

Bereiche des Kreuz Levekusen-West, des Kreuzes Leverkusen und der AS Burscheid

Abbildung 5: Verteilung der Unfélle in den Jahren 2007 und 2008 auf der BAB A 1 in FR Dortmund

In der Gegenrichtung sind 15 Unfélle bei Kilometer 405 zu verzeichnen. Hierbei handelt es um Unfélle,
die in Zusammenhang mit der Einfahrt auf die BAB A 1 in Fahrtrichtung Dortmund am AK Leverkusen

West stehen.
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Unfélle / 2 Jahre
=

1245 125,0 1255 126,0 126,5 127.0 1275 1280 128,5 1280

Bereiche der AS Opladen, des Kreuzes Leverkusen und der AS Leverkusen

Abbildung 6: Verteilung der Unfélle in den Jahren 2007 und 2008 auf der BAB A 3 in FR Frankfurt a. M.

Im Bereich des Kilometers 125,7 bis Kilometer 126,1 ist der zweistreifige Ausfahrtbereich auf die BAB A 1
FR Dortmund bzw. FR Koblenz. Die Unfélle im Bereich der Kilometer 127 bis 127,5 liegen im Bereich der

Einfahrten und Spuradditionen sidlich des Kreuzes Leverkusen.
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Bereiche des Kreuz Levekusen-West, des Kreuzes Leverkusen und der AS Burscheid

Abbildung 7:  Verteilung der Unfélle in den Jahren 2007 und 2008 auf der BAB A 3 in FR Oberhausen

Die vermehrt an Kilometer 128 verzeichneten Unfalle liegen generell im vierstreifigen Verflechtungsbe-
reich zwischen der AS Leverkusen und dem AK Leverkusen. Die Stelle selber weist keine baulichen Be-

sonderheiten auf.

2.2.2 Zusammenfassung und Auswirkungen auf die Planung

Die Unfallauswertung zeigt, dass Unfélle im Langsverkehr mit ca. 70 % einen hohen Anteil am Gesamt-
unfallgeschehen ausmachen. Unter diesen Unféilen standen mehr als 40 % in Zusammenhang mit Staus.
Insgesamt gesehen ist bei 30 % aller Unfélle ein Stau zumindest mit urs&chlich.

Ansonsten zeigt sich eine gewisse Hdufung von Unféllen an Einfahrten und im Bereich von Spuradditio-
nen, ohne dass sich aber konkrete Hinweise auf bauliche Ursachen identifizieren lassen.

Fur die weitere Planung lassen sich daher nur zwei generelle Konseguenzen ziehen. Zum einen ist durch
einen leistungsféhigen Ausbau die Stauwahrscheinlichkeit so gering wie mdéglich zu halten. Zum anderen
ist durch ein groRziligiges Design der Verkehrsaniagen, welches durch die Einhaltung der Entwurfsmerk-
male der Entwurfsklasse EKA 1 gemalt RAA gegeben ist, ein Maximum an baulicher Sicherheit zu ge-

wahrleisten.
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2.3 Baustellen

Fir den Untersuchungsraum sind die vom Landesbetrieb StraRenbau zur Verfligung gestellten Baustel-
lendaten fiir die Jahre 2007 und 2008 ausgewertet worden.

Dabei zeigte sich, dass im Untersuchungsraum pro Jahr rund 40 Dauerbaustellen mit Auswirkungen auf
die Fahrbahnen (Einengungen, Fahrstreifenreduzierungen) auftreten (vgl. Tabelle 5), die zur Verringe-
rung der Kapazitat flihren.

Kriterium 2007 2008
Anzahl [-] 48 30
Reduzierung der Fahrstreifen [-] ' 43 -
L&nge insgesamt [km] 102 37
Bauzeit insgesamt [Wochen] 329 388

Tabelle 5:  Anzahl der Dauerbaustellen im Untersuchungsraum mit Auswirkungen auf die Fahrbahnen (2007 und
2008)

Die Dauerbaustellen im Jahr 2007 haben fast immer auch Auswirkungen auf die Anordnung der Fahr-
streifen nach sich gezogen. Im Jahr 2008 war dies nicht der Fall. Die Lédnge der Dauerbaustellen betrug
im Jahr 2007 rund 100 km und im Jahr 2008 nur rund 40 km. Die Summe der Bauzeit im gesamten Un-
tersuchungsraum lag bei rund 350 Wochen pro Jahr, d.h. im Durchschnitt beider Jahre gab es jede Wo-
che fast 7 Baustellen gleichzeitig.

Zusétzlich zu den Dauerbaustellen wurden zahireiche Tages-, Nacht- und Wanderbaustellen im Untersu-
chungsraum eingerichtet. Die Griinde flr diese Baustellen kiirzerer Dauer waren im Wesentlichen Repa-
raturarbeiten, Gehélzpflege und Reinigungsarbeiten.

Im Hinblick auf die am AK Leverkusen auftretenden Stérungen des Verkehrsablaufs ist den durch Bau-
stellen verursachten Stauungen eine besondere Bedeutung beizumessen. Zu den héufig aufiretenden
Storungen zahlt der Rickstau, der sich in der Baustelle auf der BAB A 3 in Fahrtrichtung Frankfurt a. M.
bildet und sich nach kurzer Zeit bis ins AK Leverkusen entwickelt und dort verschiedene Fahrtbeziehun-

gen beeintrachtigt (vgl. Ziffer 2.5).

2.4 Verkehrsbelastungen .

Das Verkehrsgeschehen im Bereich des Kolner Rings wird kontinuierlich mittels Dauerzéhlschleifen
erfasst. Die gewonnenen Daten werden in der Verkehrsrechnerzentrale in Leverkusen Opladen
verarbeitet und gespeichert.

Fur den Zeitraum eines Jahres vom 01.02.2008 bis zum 30.01.2009 wurden die erhobenen Daten be-
schafft und ausgewertet (vgl. Anlagen D-1 bis D-78). Die Auswertung der Verkehrsdaten erfolgte im Pla-
nungsraum in 5-Minuten-Intervallen. Im Untersuchungsraum wurden die Daten im Wesentlich in 15-
Minuten-Intervallen an den Knotenpunkten und Zufahrten zum Kélner Ring ermittelt und in 60-Minuten-
Intervallen an den Querschnitten des Kélner Ringes.
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Fur die Messquerschnitte wurden die Jahresganglinien und Wochentagslinien der Verkehrsnachfrage
ermittelt. Darliber hinaus wurden die folgenden Kennwerte bestimmt:

e Summe der t&glichen Verkehrsmenge am jeweiligen Querschnitt [TV]
¢ Durchschnittlicher téaglicher Verkehr [DTV]

e  Durchschnittlicher taglicher Verkehr an Werktagen [DTViw]

o  Durchschnittlicher taglicher Verkehr an Urlaubstagen [DTV ]

e Durchschnittlicher taglicher Verkehr an Sonntagen [DTVs]

e Anzahl der Intervalle, in denen Verkehrsmengen erhoben wurden

e  Ganglinie der taglichen Verkehrsmenge am jeweiligen Querschnitt als polynomische Funktion un-
ter Berlicksichtigung der nicht erfassten Intervalle [TV]

e Verkehrsmenge nach Wochentag von 0:00 Uhr bis 24:00 Uhr in 5-Minuten-Intervallen

Die folgende Abbildung zeigt exemplarisch die Auswertung fiir einen Messquerschnitt.

Tagliche Verkehrsmenge 01.02.2008 - 31.01.2009
A3, FR Oberhausen - MQ2n - AK Leverkusen
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Abbildung 8:  Té&gliche Verkehrsmengen am Messquerschnitt MQ2n der BAB A 3 Fahrtrichtung Oberhausen

Im vorliegenden Beispiel handelt es sich um den Messquerschnitt-MQ2n, der sich auf der BAB A 3 in
Fahrtrichtung Oberhausen im AK Leverkusen zwischen den Aus- und Einfahrten von und zur BAB A 1

befindet,
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Die Darstellung zeigt die taglichen Verkehrsbelastungen im Verlauf eines Jahres. Die Zeitrdume der
Schulferien (U-Tage) sowie die Sonn- und Feiertage (S-Tage) sind in Grin hinterlegt. Die helle rote Linie
zeigt die Anzahl der auswertbaren Intervalle der Dauerzéhlschleife. Es wird deutlich, dass es nurin sehr
wenigen Bereichen zu Ausféllen der Zahleinrichtungen gekommen ist und diese Fehler sehr schnell wie-
der behoben wurden. Das gezeigte Beispiel ist dabei auch fiir die anderen Messquerschnitte représenta-
tiv. FUr die Weiterverwendung der Daten im Rahmen der vorliegenden Untersuchung bedeutet dies, dass
die gewonnenen Erkenntnisse als statistisch abgesichert angesehen werden kénnen.

In Dunkelblau ist die Ganglinie der taglichen Verkehrsbelastung eingetragen. Deutlich sichtbar ist einer-
seits der wochentliche Rhythmus mit den sonntéglichen Minima. Andererseits ist das Uber das ganze
Jahr kontinuierlich hohe Niveau der Belastungen zu erkennen, welches lediglich in den Weihnachtsferien,
also der Zeit zwischen Heiligabend (24.12) und dem Dreikdnigstag (06.01) deutlich absinkt. Die in
schwarz dargestellte polynomische Ausgleichsfunktion (schwarze Linie) verdeutlicht diesen Effekt und
zeigt auch, dass die jahreszeitlichen Schwankungen ansonsten sehr moderat ausfallen.

Darilber hinaus sind die auch aus der bundesweiten Strallenverkehrszéhlung SVZ bekannten Kennwerte
des durchschnittlichen taglichen Verkehrs angegeben. Dabei handelt es sich im Einzelnen um

o den durchschnittlichen taglichen Verkehr DTV in Kfz/24h (ber alle Tage des Jahres

e den durchschnittlichen werktaglichen Verkehr DTVw Uber alle Wérktage des Jahres au-
Rerhalb der Urlaubszeit

e den durchschnittlichen urlaubswerktéglichen Verkehr DTVu Uber alle Werktage des Jah-
res in der Urlaubszeit

e und den durchschnittlichen sonntéaglichen Verkehr DTVs in Kfz/24h Uber alle Sonn- und
Feiertage des Jahres.

Fir den vorliegenden Querschnitt MQ2n (vgl. Abbildung 8) sind die entsprechenden Werte
o fur den durchschnittlichen taglichen Verkehr DTV 48.384 Kfz/24h
e den durchschnittlichen werktéglichen Verkehr DTVw 50.083 Kfz/24h
e den durchschnittlichen urlaubswerkt&glichen Verkehr DTVu 49.681 Kfz/24h
e und den durchschnittlichen sonntéglichen Verkehr DTVs 41,148 Kfz/24h.

Auch diese Werte spiegeln das Uber das ganze Jahr konstant hohe Niveau der Verkehrsbelastungen
wieder. Zwischen dem Durchschnittswert aller Tage und dem der Werktage bzw. Urlaubswerktage liegen
jeweils weniger als 5 Prozent Abweichungen. Und selbst der durchschnittliche Sonn- und Feiertagswert
liegt lediglich um 15 Prozent unter dem Durchschnittswert aller Tage.

Die folgende Abbildung zeigt exemplarisch fir den selben Querschnitt MQ2n die durchschnittlichen Wo-
chentagsganglinien eines Jahres.
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Verkehrsmengen je Smin nach Wochentag
A3, FR Oberhausen - MQ2n - AK Leverkusen
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Abbildung 9: Durchschnittliche Wochentagsganglinien des Messquerschnitts MQ2n der BAB A 3 Fahrtrichtung

Oberhausen

Dargestellt ist fir jeden Wochentag getrennt die Ganglinie der durchschnittlichen Verkehrsstéarke in
Kfz/ 5 Min Uber einen ganzen Tag. Deutlich erkennbar ist der Unterschied zwischen den Ganglinien fir
Montag bis Freitag und den Wochenendganglinien samstags und sonntags. Bei den Ganglinien Montag
bis Freitag fallt letztere durch einen deutlich friiheren Beginn der Hauptverkehrszeit und eine insgesamt
fiilligere Nachmittagsspitze auf. Die Wochenendganglinien zeichnen sich durch ein vélliges Fehlen einer
Morgenspitze und eine insgesamt flachere, aber daf(ir breitere Nachmittagsspitze aus.

In der folgenden Abbildung sind die Verkehrsbelastungen DTV, DTVw, DTVu und DTVs der 12 Stréme
am AK Leverkusen flir den Erhebungszeitraum 2008 / 2009 dargestellt. Auch hier zeigt sich, dass die
durchschnittlichen Verkehrsbelastungen aller Tage, der Werktage und der Urlaubswerktage sehr eng
beieinander liegen. Insgesamt ist das Kreuz mit tiber 230.000 Kfz / 24h sehr hoch belastet.
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Abbildung 10: Darstellung der Durchschnittlichen Taglichen Verkehrsstarken DTV flr das AK Leverkusen im Er-
hebungszeitraum 2008/20089 (grtin: alle Tage des Jahres, rot: Werktags, blau: Urlaubswerktags, o-

range: Sonn- und Feiertags)




Verkehrsuntersuchung Raum Leverkusen Seite 23

2.5 Stauerscheinungen

Die vorliegenden Daten zeigen, dass der gesamte Planungsraum stauanfillig ist. Die rege Bautatigkeit
(vgl. Ziffer 2.3), aber auch Unfélle (vgl. Ziffer 2.2) sind haufig Anlass fur Stauerscheinungen. Die wesentli-
che Ursache liegt aber in den aufRerordentlich hohen Verkehrsbelastungen (vgl. Ziffer 2.4).

2.5.1 Verflechtungshereiche am AK Leverkusen

Vorangegangene Untersuchungen haben gezeigt, dass Uberlastungen im benachbarten Netz bis in das
Autobahnkreuz Leverkusen hineinreichen und hier den Verkehrsablauf beeintrachtigen.

Vor diesem Hintergrund soll an zwei besonders ausgelasteten Verflechtungsbereichen im AK Leverkusen
(vgl. Ziffer 3.4) die Stausituation analysiert werden. Zu diesem Zweck werden die Schleifendaten so aus-
gewertet, dass alle in 5-Minuten-Intervallen gemessenen Verkehrszustdnde mit einer mittleren Ge-

schwindigkeit von weniger als 60 km/h als Stauzustand gezahit werden.

Als erstes wird der nérdiiche Verflechtungsbereich parallel zur A 1 betrachtet. Hier traten im Erhebungs-
zeitraum 2008/2009 insgesamt in 609 Stunden Stauerscheinungen auf, d.h. im Querschnitt deutlich mehr
als 2 Stunden pro Werktag. Hierdurch kam es in 61 Stunden zu Beeintréachtigungen auf der stromauf-
warts liegenden Hauptfahrbahn der BAB A 1 in Fahrtrichtung Koblenz. In 152 Stunden staute sich der
Verkehr von der stromabwarts gelegenen Hauptfahrbahn der BAB A 1 in Fahrtrichtung Koblenz bis in den
Verflechtungsbereich zurlick. Besonders bemerkenswert ist die Tatsache, dass in 447 Stunden ein Rick-
stau von der Hauptfahrbahn der BAB A 3 in Fahrtrichtung Frankfurt a. M. (iber den westlichen Verflech-
tungsbereich bis in den nérdlichen Verflechtungsbereich reichte. Rein rechnerisch ergibt sich aus dieser
pragmatischen Betrachtung ein Zeitbereich von 10 Stunden, in dem nur im Verflechtungsbereich Stauer-
scheinungen aufgetreten sind, obwohl stromabwéarts der Verkehr flieRen konnte. Die folgende Abbildung
stellt den Sachverhalt grafisch dar.
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Abbildung 11:  Darstellung der Stauerscheinungen im nérdlichen Verflechtungsbereich parallel zur BAB A 1im
Erhebungszeitraum 2008/2009 [Anzahl der Staustunden/Jahr]
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Aus diesen Beobachtungen kann zwar nicht geschlossen werden, dass der Verflechtungsbereich fur sich
betrachtet leistungsfahig wére. Hier zeigen die Berechnungen eindeutig, dass die Kapazitat erreicht wird
(vgl. Ziffer 3.4.2). Die mit Abstand haufigste Ursache fiir einen Stau im Verflechtungsbereich ist aber ein
Stau im weiteren Verauf der A 3 nach Stden (Fahrtrichtung Frankfurt am Main), so dass zur BAB A1 in
Fahrtrichtung Koblenz abbiegende Verkehr von der BAB A3 aus Richtung Frankfurt a. M. aufgrund von
Staus in der Gegenrichtung auf der BAB A3 in Fahrtrichtung Frankfurt a. M. behindert wurde.

Nachfolgend wird der dstliche Verflechtungsbereich parallel zur BAB A 3 betrachtet. Hier traten im Erhe-
bungszeitraum insgesamt in 462 Stunden im Verlauf eines Jahres Stauerscheinungen auf d.h. im Durch-
schnitt etwas weniger als 2 Stunden pro Werktag. In 41 Stunden staute sich der Verkehr ven der strom-
abwarts gelegenen Hauptfahrbahn der BAB A 3 in Fahrtrichtung Oberhausen bis in den Verflechtungsbe-
reich zuriick. In 107 Stunden erstreckte sich der Stau von der stromabwérts gelegenen Hauptfahrbahn
der BAB A 1 aus Fahrtrichtung Koblenz bis hierhin. Besonders bemerkenswert ist die Tatsache, dass in
101 Stunden ein Rickstau von der Hauptfahrbahn der BAB A 3 in Fahrtrichtung Frankfurt a. M. tber den
westlichen und den nérdlichen Verflechtungsbereich bis in den &stlichen Verflechtungsbereich reichte.,
Rein rechnerisch ergibt sich somit ein Zeitbereich von 213 Stunden, in dem nur im Verflechtungsbereich
Stauerscheinungen aufgetreten sind, obwohl stromabwérts der Verkehr flieBen konnte. Die folgende Ab-
bildung stellt den Sachverhalt grafisch dar.

P e

Abbildung 12: Darstellung der Stauerscheinungen im dstlichen Verflechtungsbereich parallel zur BAB A 3 im
Erhebungszeitraum 2008/2009 [Anzahl der Staustunden/Jahr]

Fir einen maéglichen Umbau des Autobahnkreuzes bedeutet dies, dass eine ausschliefliche Verénde-
rung im Kreuz zwar bereits zu einer deutlichen Verbesserung der Situation beitragen kann, eine Losung

%
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der gesamten Problematik aber nur im Zusammenspiel mit Malnahmen im angrenzenden Netz liegen
kann, welche bereits durchgefiihrt wurden bzw. werden.

2.5.2 Auswirkungen auf das nachgeordnete Netz

Grundsatzlich gilt, dass das Verkehrsgeschehen auf den Autobahnen in Ballungsrdumen Einfluss auf die
nachgeordneten Netze hat, Ein konkretes Beispiel fir die Verlagerung von Verkehren bei schweren
Stauerscheinungen wurde im Rahmen der Verfolgungszdhlung beobachtet (vgl. Ziffern 2.6.3 und 2.6.9).
Zur weiteren Verdeutlichung wurde der Zusammenhang zwischen Stauerscheinungen auf der BAB A3 in
Fahrtrichtung Frankfurt a. M. und den Belastungen der unterschiedlichen Ausfahrten in Leverkusen im

Detail untersucht.

Hierzu wurde fir den Zeitraum eines Jahres (Februar 2008 bis Januar 2009) in den morgendlichen Stun-
den von 6:00 Uhr bis 10:00 Uhr und in den nachmittédglichen Stunden zwischen 15:00 Uhr und 19:00 Uhr
fur jeweils die Zahl der werktags aus Richtung Oberhausen bzw. Dortmund stiindlich Ausfahrenden an
der AS Opladen, am AK Leverkusen West sowie an der AS Leverkusen berechnet. AnschlieRend wurden
diese Werte zu der mittleren Geschwindigkeit stromabwarts der Ausfahrt Leverkusen auf der Hauptfahr-
bahn der-BAB A3 in Fahrtrichtung Frankfurt a. M. in Beziehung gesetzt,

Die entsprechenden Werte sind in den folgenden Abbildungen dargestellt.
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Ausfahrende an der AS Opladen im Vermittagszeitraum in Abhéngigkeit von der Geschwindigkeit auf der
Hauptfahrbahn der BAB A3 an der AS Leverkusen in FR Frankfurta. M.
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Abbildung 13:  Anzahl der Ausfahrenden an der AS Opladen 2008/2009 im Vormittagszeitraum werktags [Kfz/h]

Ausfahrende an der AS Opladen im Nachmittagszeitraum in Abhingigkeit von der Geschwindigkeit auf der
Hauptfahrbahn der BAB A3 an der AS Leverkusen in FR Frankfurta, M.
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Abbildung 14: Anzahl der Ausfahrenden an der AS Opladen 2008/2009 im Nachmittagszeitraum werktags [Kfz/h]
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Ausfahrende von der BAB A1 FR Koblenz am AK Leverkusen-West im Vormittagszeitraum in Abhdngigkelt von
der Geschwindigkeit auf der Hauptfahrbahn der BAB A3 an der AS Leverkusen in FR Frankfurt a. M,
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Abbildung 15: Anzahl der Ausfahrenden am AK Leverkusen-West 2008/2009 im Vormittagszeitraum werktags

[Kfz/h]

Ausfahrende von der BAB A1 FR Koblenz am AK Leverkusen-West im Nachmittagszeitraum in Abhéngigkeit von
der Geschwindigkeit auf der Hauptfahrbahn der BAB A3 an der AS Leverkusen in FR Frankfurta, M.
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Abbildung 16:

Anzahl der Ausfahrenden am AK Leverkusen-West 2008/2009 im Nachmittagszeitraum werktags

[Kfz/h]
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Ausfahrende an der AS Leverkusen im Vormittagszeitraum in Abhéngigkeit von der Geschwindigkeit auf der
Hauptfahrbahn der BAB A3 an der AS Leverkusen in FR Frankfurt a. M.
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Abbildung 17:  Anzahl der Ausfahrenden an der AS Leverkusen 2008/2009 im Vormittagszeitraum werktags [Kfz/h]

Ausfahrende an der AS Leverkusen Im Nachmittagszeitraum in Abhéngigkeit von der Geschwindigkeit auf der
Hauptfahrbahn der BAB A an der AS Leverkusen in FR Frankfurt a. M.
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Abbildung 18: Anzahl der Ausfahrenden an der AS Leverkusen 2008/2009 im Nachmittagszeitraum werktags
[Kfz/h]
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Aus den Abbildungen sind generell anhand der zahlireichen Punkte mit Geschwindigkeiten unterhalb von
60 Km/h die hohe Anzahl jahrlicher Stauerscheinungen auf der BAB A3 in Fahrtrichtung Frankfurt a. M.

zu erkennen.

An der AS Opladen (vgl. Abbildung 13 und Abbildung 14) ist zu sehen, dass die Anzahl der Ausfahrenden
mit zunehmender Geschwindigkeit auf der BAB A3 tendenziell abnimmt. Dieser Effekt ist im Vormittags-

zeitraum gréBer als nachmittags.

An der Ausfahrt am AK Leverkusen West (vgl. Abbildung 15 und Abbildung 16) zeigt sich dieser Zusam-
menhang noch starker. Je gréRer die Stauerscheinungen auf der BAB A3 sind, desto mehr Fahrzeuge

fahren hier ab.

Abbildung 17 und Abbildung 18 zeigen, dass auch an der AS Leverkusen die Anzahl der Ausfahrenden
bei Staus auf der Hauptfahrbahn in diesem Bereich ansteigt. Hierbei sind die Effekte am Nachmittag aus-

gepragter als am Vormittag.

Trotz der zahlreichen anderen Faktoren (weitere Stauzustdnde im Autobahnnetz, Stauzusténde im nach-
geordneten Netz, tatsachliche Ziele der Kfz etc.), die die Routenwahl beeinflussen, zeigt sich deutlich,
dass es einen Zusammenhang zwischen der Ausfahrtsverkehrsstarke an den Anschlussstellen in Lever-
kusen und den Stauerscheinungen auf der BAB A3 gibt. Hierbei wird durch die fehlende Kapazitat im
Autobahnnetz Verkehr in das nachgeordnete Netz verdrangt. Durch einen leistungsféhigen Ausbau der
Autobahnen im Planungsraum kdnnen diese Verdrangungseffekte minimiert und damit eine Entlastung

der stadtischen StraRennetze erreicht werden.

Andererseits ist natdrlich auch sicher zu stellen, dass die Anschlussstellen so leistungsfahig ausgebaut
werden, dass ggf. hier entstehende Riickstaus aus dem untergeordneten Netz nicht den Verkehrsfluss

auf der Autobahn beeintrachtigen.
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2.6 Verfolgungszihlung

2.6.1 Allgemeines

Das AK Leverkusen zeichnet sich dadurch aus, dass sich im Norden, Westen und Stiden in unmittelbarer
Néhe Anschlussstellen bzw. ein Autobahnkreuz befinden. Lediglich im Osten liegt die freie Strecke bis
zur (ber 8 km entfernten AS Burscheid auf3erhalb bebauter Gebiete. Hier ist in jedem Fall davon auszu-
gehen, dass sich eine fiir die freie Strecke zu erwartende Verteilung der Kfz auf die einzelnen Fahrstrei-
fen einstellt. In den anderen zu- und wegfiihrenden Strecken des Kreuzes ist dagegen zu erwarten, dass
die Aufteilung des Verkehrs auf die einzelnen Fahrstreifen starker davon beeinflusst wird, welche Ziele
die in den umliegenden Knotenpunkten ein- und ausfahrenden Fahrzeuge haben. Dies ist insbesondere
dann von grofler Bedeutung, wenn der effektive Abstand zweier Knotenpunkte gemal RAA unter 600 m
liegt. In diesen Fallen ist eine isolierte Betrachtung der einzelnen Knotenpunkte nicht mehr méglich, da
sie sich gegenseitig beeinflussen (vgl. Ziffer 6.1.1).

Um diese Verflechtungsbeziehungen im unmittelbaren Umfeld des AK Leverkusen erfagsen zu kénnen,
wurde eine Verfolgungszahlung mittels einer Kennzeichenerfassung durchgefiihrt. Mit den so gewonne-
nen Erkenntnissen wird flr den weiteren Verlauf der Planungen auch die Grundlage flr eine mikroskopi-
sche Simulation des Verkehrsablaufs gelegt.

Darliber hinaus sollte auch geklart werden, inwieweit die verhandene Umfahrungsmdéglichkeiten des AK
Leverkusen Uber das AK Langenfeld (iber die BAB A 542 und die BAB A 59 genutzt werden.

2.6.2 Erhebung

Um die typischen Verkehrsbeziehungen am AK Leverkusen erfassen zu kénnen, wurde die Erhebung an
einem durchschnittlichen Normalwerktag (d.h. Dienstag bis Donnerstag und auRerhalb der Schulferien)
durchgefthrt. Am Dienstag, dem 16.06.2009 wurden zwischen 6:00 Uhr und 10:00 Uhr sowie zwischen
15:00 Uhr und 19:00 Uhr Kennzeichenerhebungen inklusive Verkehrszdhlungen im Planungsraum
durchgefiihrt. Dabei wurden alle auftretenden Fahrzeugstréme mit Hilfe von Diktiergeraten und Videoka-
meras nach Fahrtrichtungen getrennt in 15-min-Intervallen erfasst. Es erfolgte eine Unterscheidung der
Fahrzeugarten in Pkw und Lkw.

In den Vormittagsstunden des 16.06.2009 ereignete sich allerdings auf der BAB A 3 sldlich des AK Le-
verkusen ein schwerer Unfall, der zu erheblichen Staus und Beeintrachtigungen des Verkehrsablaufs im
Kreuz gefihrt hat. Aus diesem Grund wurde am 06.10.2009 eine Wiederholungszahlung durchgefiihrt.
Aufgrund der zwischenzeitlich erfolgten Schleifenauswertung und in Anbetracht der ungtnstigeren Licht-
verhéltnisse wurde die Nacherhebung zwischen 7:00 Uhr und 10:00 Uhr und zwischen 15:00 Uhr und

18:00 Uhr durchgefihrt,

Zusatzlich zu diesen Verkehrserhebungen wurden die Dauerzahlstellen fiir den Erhebungstag ausgewer-
tet. Aus dem Vergleich mit den entsprechenden Werten eines durchschnittlichen Werktages geht hervor,
dass die Zahlung am 06.10.2009 reprasentative Ergebnisse liefert. '

Die Kennzeichenerhebungen wurden an den nachfolgenden 22 Querschnitten durchgeftihrt:




Verkehrsuntersuchung Raum Leverkusen Seite 31

= AK Langenfeld (BAB A 3/ A 542) (nur 16.06.09)

Verkehrsstrom von der BAB A 3 Richtung Frankfurt a. M. auf die A 542 Richtung AK
Monheim (Querschnitt la)

¢ AS Rheindorf (BAB A 59) (nur 16.06.09)
Verkehrsstrom der BAB A 59 Richtung AK Leverkusen-West (Querschnitt lla 1/2)
- Verkehrsstrom auf die BAB A 59 Richtung AK Leverkusen-West (Querschnitt lIb)
- Verkehrsstrom der BAB A 59 Richtung DUsseldorf (Querschnitt lla 3/5)
Verkehrsstrom von der BAB A 59 Fahrtichtung Disseldorf (Querschnitt l1a 5)

e AK Leverkusen-West (BAB A 1/BAB A 59)

Verkehrsstrom von Leverkusen zur A59 Richtung Diisseldorf zur BAB A1 (nur 16.06.09)
(llib)

- Verkehrsstrom von der A59 Richtung DUsseldorf von der BAB A1 nach Leverkusen (nur
16.06.09) (I1ib*)

- Verkehrsstrom von der BAB A 59 Richtung Dusseldorf und AK Leverkusen-West auf die
BAB A 1 Richtung Koblenz (nur 16.06.09) (Querschnitt llic)

Verkehrsstrom von der BAB A 1 Richtung Koblenz auf die BAB A 59 Richtung Dusseldorf
und AK Leverkusen-West (nur 06.10.09) (Querschnitt Vlla )

- Verkehrsstrom von der BAB A 59 Richtung AK Leverkusen-West auf die BAB A 1 Rich-
tung Dortmund (nur 06.10.09) (Querschnitt VIib )

e AS Opladen (BAB A 3)
Verkehrsstrom auf die BAB A 3 Richtung Frankfurt a. M. (Querschnitt IVa )
Verkehrsstrom von der BAB A 3 Richtung Oberhausen (Querschnitt [Vb )

« AK Leverkusen (BAB A 1/BAB A 3)

Verkehrsstrom von der BAB A 1 Richtung Koblenz auf die BAB A 3 Richtung Frankfurt a.
M. (Querschnitt Va )

Verkehrsstrom von der BAB A 3 Richtung Frankfurt a. M. auf die BAB A 1 Richtung Kob-
lenz (Querschnitt Vb )

Verkehrsstrom von der BAB A 3 Richtung Frankfurt a. M. auf die BAB A 1 Richtung
Dortmund (Querschnitt Vc )

Verkehrsstrom von der BAB A 1 Richtung Dortmund auf die BAB A 3 Richtung Frankfurt
a. M. (Querschnitt Vd )

Verkehrsstrom von der BAB A 3 Richtung Oberhausen auf die BAB A 1 Richtung Dort-
mund (Querschnitt Ve)
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Verkehrsstrom von der BAB A 1 Richtung Dortmund auf die BAB A 3 Richtung Oberhau-
sen (Querschnitt Vi )

- Verkehrsstrom von der BAB A 3 Richtung Oberhausen auf die BAB A 1 Richtung Kob-
lenz (Querschnitt Vg )

- Verkehrsstrom von der BAB A 1 Richtung Koblenz auf die BAB A 3 Richtung Oberhau-
sen (Querschnitt Vh )

o AS Leverkusen (BAB A 3)
- Verkehrsstrom von der BAB A 3 Richtung Oberhausen (Querschnitt Via )

Verkehrsstrom auf die BAB A 3 Richtung Oberhausen (Querschnitt VIb )
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2.6.3 Fahrten zwischen der A 3 aus Richtung Oberhausen auf die A 1 in FR Koblenz

Durch die im vormittaglichen Untersuchungszeitraum am 16.06.09 aufgetretenen Stdrungen im Ver-
kehrsablauf ergab sich die Nutzung der Mdglichkeit zur Umfahrung des AK Leverkusen (iber die BAB
A 542 und die BAB A 59 zu dokumentieren. Die folgende Abbildung zeigt die am Erhebungstag aufgetre-
tenen Verkehrsstirken im Vergleich zu den am durchschnittlichen Normalwerktag zu erwarienden Belas-

tungen.
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Abbildung 20: Verkehrsstarken am 16.06.2009 vormittags und an einem durchschnittlichen Werktag
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Es zeigt sich, dass vormittags aus Richtung Oberhausen kommende Fahrzeuge am AK Langenfeld we-
gen der Storung sldlich des AK Leverkusen verstérkt auf die BAB A 542 aufgefahren sind (2.942 zu
1.890 Kfz/4h, + 1.052). Auf der BAB A 59 sind vormittags ca. 1.200 Fahrzeuge mehr als Ublich gefahren.
Dafiir war die Belastung sidlich des AK Leverkusen um ca. 3.800 Fahrzeuge geringer. Sidlich der AS
Leverkusen war die Abnahme mit fast 5.200 Kfz/4h noch erheblicher. Daraus kann geschlossen werden,
dass die untersuchte Umfahrungsméglichkeit insbesondere von den Kraftfahrern genutzt wird, die ihre
Ziel im linksrheinischen Bereich oder in der Stadt Leverkusen haben. Wahrend des Nachmittagsintervalls
hatte sich die Situation wieder weitestgehend normalisiert. Dies ist auch der unten stehenden Abbildung

zu entnehmen.
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Abbildung 21: Verkehrsstarken am 16.06.2009 nachmittags und an einem durchschnittlichen Werktag
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Insgesamt bietet die Erhebung am 16.06.2009 die Gelegenheit, die Nutzung der Umfahrungsmaglichkeit
des AK Leverkusen bei auftretenden Stauereignissen zu dokumentieren. Die folgende Abbildung zeigt
das Ergebnis der Kennzeichenverfolgung flr die entsprechenden Querschnitte im vormittaglichen Unter-
suchungszeitraum.

Das Ergebnis der Kennzeichenverfolgung ist flir den Vormittagszeitraum in Abbildung 22 und fUr den
Nachmittagszeitraum in Abbildung 23 dargestellt.
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Abbildung 22: Verteilung des Verkehrs auf der BAB A 542, FR AK Monheim-Siid aus Richtung Oberhausen
(BAB A 3) am 16.06.2009 vormittags
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Abbildung 23: Verteilung des Verkehrs auf der BAB A 542, FR AK Monheim-Sid aus Richtung Oberhausen
(BAB A 3) am 16.06.2009 nachmittags

Im Vormittagszeitraum fuhren 38 % der Fahrzeuge (1.119 Kfz), die am AK Langenfeld von der BAB A 3
aus Richtung Oberhausen auf die BAB A 542 wechselten, auf die BAB A 59 Richtung AK Leverkusen-
West. 16 % der Fahrzeuge (465 Kfz) fuhren weiter auf die BAB A 1 in Richtung Koblenz, wahrend 9 %
(255 Kfz) am AK Leverkusen die Autobahn verlieken. 13 % (399 Kfz) fuhren in Richtung AK Leverkusen.

Am Nachmittag war der Antell der Fahrzeuge, die auf die BAB A 59 fuhren, mit 22 % (460 Kfz) deutlich
geringer. Wahrend mit 15 % (314 Kfz) praktisch der selbe Prozentsatz wie am Vormittag in Richtung Kob-
lenz auf die BAB A 1 fuhr, waren die Anteile derjenigen, die am AK Leverkusen West die Autobahn ver-
lieRen mit 3 % (68 Kfz) und derjenigen, die zum AK Leverkusen fuhren mit 4 % (78 Kfz), sehr viel kleiner.

Die Erhebungsergebnisse sind in den Anlagen V-1 bis V-32 dokumentiert.




Verkehrsuntersuchung Raum Leverkusen

Seite 38

2.6.4 Verteilung der Fahrten von der BAB A 1 (FR Dortmund) am AK Leverkusen

Vom AK Leverkusen West

Das Ergebnis der Kennzeichenverfolgung am 06.10.2009 ist fir den Vormittagszeitraum in Abbildung 24,

fur den Nachmittagszeitraum in Abbildung 25 dargestellt.
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Abbildung 24: Verteilung der Verkehrsstrdme am 06.10.2009 vormittags
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Im Vormittagszeitraum fuhren 71 % der Fahrzeuge (1.856 Kfz), die am AK Leverkusen West in Fahrtrich-
tung Dortmund auf die BAB A 1 auffuhren am AK Leverkusen auf die BAB A 3 in Fahrtrichtung Frankfurt
a. M.. 6 % der Fahrzeuge (160 Kfz) fuhren an der AS Leverkusen ab. 3 % (80 Kfz) fuhren nach Norden
auf die BAB A 3 und 2,5 % (66 Kfz) verlielen die Autobahn an der AS Leverkusen-Opladen.
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Abbildung 25: Verteilung der Verkehrsstréme am 06.10.2009 nachmittags

Am Nachmittag war der Anteil der Fahrzeuge, die auf die BAB A 3 in Fahrtrichtung Frankfurt a. M. fuhren,
mit 52,6 % (1.358 Kfz) deutlich geringer, wéhrend mit 3,5 % (90 Kfz) praktisch der selbe Prozentsatz wie
am Vormittag in Fahrtrichtung Oberhausen auf die BAB A 3 fuhr. Ebenfalls fast identisch war mit 2,4 %
(63 Kfz) der Anteil derjenigen, die an der AS Leverkusen Opladen die Autobahn verlielen.
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Von der BAB A1 aus Richtung Koblenz

Das Ergebnis der Kennzeichenverfolgung am 06.10.2009 ist fur den Vormittagszeitraum in Abbildung 26,
fur den Nachmittagszeitraum in Abbildung 27 dargestellt.
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Abbildung 26: Verteilung der Verkehrsstréme am 06.10.2009 vormittags

Im Vormittagszeitraum fuhren 1.780 Fahrzeuge von der BAB A 1 aus Richtung Koblenz am AK Leverku-
sen auf die BAB A 3 in Fahrtrichtung Frankfurt a. M., von denen 669 Fahrzeuge (37,6 %) an der AS Le-
verkusen abfuhren. 1.111 Kfz (62,4%) fuhren weiter auf der BAB A 3 in Fahrtrichtung Frankfurt a. M.
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Abbildung 27: Verteilung der Verkehrsstréme am 06.10.2009 nachmittags

Am Nachmittag fuhren mit 2.144 Kfz deutlich mehr Fahrzeuge von der BAB A 1 aus Richtung Koblenz am
AK Leverkusen auf die BAB A 3 in Fahrtrichtung Frankfurt a. M. Der prozentuale Anteil der an der AS
Leverkusen abfahrenden Fahrzeuge ist mit 41,7% (893 Kfz) &hnlich hoch. 1.251 Kfz (58,3%) fuhren wei-

ter auf der BAB A 3 in Fahrtrichtung Frankfurt a. M.

2.6.5 Verteilung der Fahrten auf der BAB A 1 FR Koblenz

In Richtung BAB A3 FR Oberhausen

Das Ergebnis der Kennzeichenverfolgung am 06.10.2009 ist fir den Vormittagszeitraum in Abbildung 28,
fur den Nachmittagszeitraum in Abbildung 29 dargestelit.




Verkehrsuntersuchung Raum Leverkusen

Seite 42

AK Monheim-Siid

""AS Langenfeld- | AS Langenfeld- }
Reusrath ' Immigrath

| A59

AS Rheindorf |

| AK Leverkusen-West

06.10.2009 AS Leverkusen
7:00-10:00 Uhr - el s
[%]
[Kfz/3h]

Abbildung 28: Verteilung der Verkehrsstrdme am 06.10.2009 vormittags
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Abbildung 29: Verteilung der Verkehrsstréme am 06.10.2009 nachmittags

Sowohl Vor- wie Nachmittags fuhren ungeféhr die Hélfte aller Fahrzeuge (388 bzw. 333 Kfz), die am AK
Leverkusen von der BAB A 1 in Fahrtrichtung Koblenz auf die BAB A 3 in Fahrtrichtung Oberhausen auf-
fuhren, an der AS Leverkusen Opladen ab. Die andere Hélfte der Fahrzeuge blieb auf der Hauptfahr-

bahn.

In Richtung BAB A3 FR Frankfurt a. M.

Das Ergebnis der Kennzeichenverfolgung am 06.10.2009 ist fir den Vormittagszeitraum in Abbildung 30,
fir den Nachmittagszeitraum in Abbildung 31 dargestellt.

PN
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Abbildung 30: Verteilung der Verkehrsstréme am 06.10.2009 vormittags
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Abbildung 31: Verteilung der Verkehrsstréme am 06.10.2009 nachmittags

Sowohl| Vor- wie Nachmittags fuhren mit knapp 6% nur sehr wenige Fahrzeuge (298 bzw. 190 Kfz), die
am AK Leverkusen von der BAB A 1 aus Richtung Dortmund auf die BAB A 3 in Fahrtrichtung Frankfurt
a. M. auffuhren, an der AS Leverkusen ab. Mehr als 80% der Fahrzeuge (3.147 bzw. 2.685 Kfz) blieben
auf der Hauptfahrbahn.
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2.6.6 Verteilung der Fahrten von der BAB A 3 in Richtung Frankfurt a. M.

Von der AS Leverkusen-Opladen

Das Ergebnis der Kennzeichenverfolgung am 06.10.2009 ist fir den Vormittagszeitraum in Abbildung 32,

fur den Nachmittagszeitraum in Abbildung 33 dargestellt.
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Abbildung 32: Verteilung der Verkehrsstrome am 06.10.2009 vormittags

Vormittags fuhren 31,3 % der Fahrzeuge (896 Kfz), die an der AS Leverkusen Opladen auf die BAB A 3
in Fahrtrichtung Frankfurt a. M. auffuhren, am AK Leverkusen auf die BAB A1 in Fahrtrichtung Koblenz.
Lediglich 35 Fahrzeuge (1,2 %) fuhren am AK Leverkusen West ab. 6,1 % (175Kfz) wechselten am AK
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Leverkusen auf die BAB A 1 in Fahrtrichtung Dortmund, wéahrend 4,6 % (131 Kfz) die Autobahn an der
AS Leverkusen verlieRRen.
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Abbildung 33: Verteilung der Verkehrsstréme am 06.10.2009 nachmittags

Nachmittags fuhren 34,8 % der Fahrzeuge (775 Kfz), die an der AS Leverkusen Opladen auf die BAB A 3
in Fahrtrichtung Frankfurt a. M. auffuhren, am AK Leverkusen auf die BAB A1 in Fahririchtung Koblenz.
Hiervon fuhren 63 Kfz oder 2,8 % am AK Leverkusen West ab. 10,1 % (242 Kfz) wechselten am AK Le-
verkusen auf die BAB A 1 in Fahrtrichtung Dortmund, wahrend 5,2 % (116 Kfz) die Autobahn an der AS

Leverkusen verliefien.
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Von der BAB A3 nérdlich der AS Leverkusen Opladen

Das Ergebnis der Kennzeichenverfolgung am 06.10.2009 ist fir den Vormittagszeitraum in Abbildung 32,
fir den Nachmittagszeitraum in Abbildung 33 dargestellt.
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Abbildung 34: Verteilung der Verkehrsstréme am 06.10.2009 vormittags

Vormittags fuhren 6.875 Fahrzeuge auf der BAB A3 aus Richtung Oberhausen bis sldlich der AS Lever-
kusen auf der BAB A 3 in Fahrtrichtung Frankfurt a. M. 2.036 Kfz bogen am AK Leverkusen auf die BAB
A1 in Fahrtrichtung Koblenz ab. Lediglich 182 Fahrzeuge fuhren am AK Leverkusen West ab.
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Abbildung 35: Verteilung der Verkehrsstréme am 06.10.2009 nachmittags

Nachmittags fuhren 6.796 Fahrzeuge auf der BAB A3 aus Richtung Oberhausen bis sldlich der AS Le-
verkusen auf der BAB A 3 in Fahrtrichtung Frankfurt a. M. 2.840 Kfz bogen am AK Leverkusen auf die

BAB A1 in Fahrtrichtung Koblenz ab. Hiervon fuhren 235 Fahrzeuge am AK Leverkusen West ab.
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2.6.7 Verteilung der Fahrten aus Richtung der AS Leverkusen auf der BAB A 3 FR Oberhausen

Von der AS Leverkusen

Das Ergebnis der Kennzeichenverfolgung am 06.10.2009 ist fir den Vormittagszeitraum in Abbildung 36,

fur den Nachmittagszeitraum in Abbildung 37 dargestellt.
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Abbildung 36: Verteilung der Verkehrsstrdme am 06.10.2008 vormittags
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Abbildung 37:

Verteilung der Verkehrsstréme am 06.10.2009 nachmittags

Im Vormittagszeitraum fuhren 15,7 % der Fahrzeuge (395 Kfz), die an der AS Leverkusen in Fahrtrich-
tung Oberhausen auf die BAB A 3 auffuhren (2.512), am AK Leverkusen auf die BAB A 1 in Fahrtrichtung
Koblenz. 4,6 % der Fahrzeuge (116 Kfz) fuhren am AK Leverkusen-West ab. 2,1 % (54 Kfz) fuhren in
Fahrtrichtung Dortmund auf die BAB A 1 und 5,5 % (138 Kfz) verlieBen die Autobahn an der AS Leverku-

-sen-Opladen.

Am Nachmittag war die Anzahl der Fahrzeuge, die auf die BAB A 1 in Fahrtrichtung Koblenz fuhren, mit
23,2 % (716 Kfz) deutlich hoher. Ebenfalls héher war mit 7,5 % (232 Kfz) der Anteil derer, die am AK
Leverkusen West abfuhren. 6,3 % (196 Kfz) fuhren in Fahrtrichtung Dortmund auf die BAB A 1. Gleich-
falls groRer war mit 7,8 % (240 Kfz) der Anteile derjenigen, die an der AS Leverkusen Opladen die Auto-

bahn verlielten.
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Von der BAB A3 aus Richtung Frankfurt a. M.

Das Ergebnis der Kennzeichenverfolgung am 06.10.20089 ist fir den Vormittagszeitraum in Abbildung 38,
fur den Nachmittagszeitraum in Abbildung 39 dargestelit.
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Abbildung 38: Verteilung der Verkehrsstréme am 06.10.2009 vormittags

[
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Abbildung 39: Verteilung der Verkehrsstréme am 06.10.2009 nachmittags

Im Vormittagszeitraum fuhren 2.931 Fahrzeuge von der BAB A3 aus Richtung Frankfurt a. M. am AK
Leverkusen auf die BAB A 1 in Fahrtrichtung Koblenz. 27,1 % der Fahrzeuge (793 Kfz) fuhren am AK
Leverkusen-West ab und 72,9 % (2.138 Kfz) fuhren weiter auf der BAB A 1 in Fahrtrichtung Koblenz.

Im Nachmittagszeitraum fuhren mit 2.103 deutlich weniger Fahrzeuge von der BAB A3 aus Richtung
Frankfurt a. M. in Fahrtrichtung Oberhausen am AK Leverkusen auf die BAB A 1 in Fahrtrichtung Kob-
lenz. 41,3 % der Fahrzeuge (868 Kfz) fuhren am AK Leverkusen-West ab und 58,7 % (1.235 Kfz) fuhren

weiter auf der BAB A 1 in Fahririchtung Koblenz.

2.6.8 Fahrten von der BAB A 3 FR Frankfurt a. M. zum AK Leverkusen West

Das Ergebnis der Kennzeichenverfolgung am 06.10.2009 ist fir den Vormittagszeitraum in Abbildung 26,
fur den Nachmittagszeitraum in Abbildung 27 dargestelit.
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Abbildung 40: Verteilung der Verkehrsstréme am 06.10.2009 vormittags

Die Erhebung zeigt, dass sowohl| Vor- als auch Nachmittags der Grofiteil der am AK Leverkusen West
aus Richtung Dortmund von der BAB A 1 ausfahrenden Fahrzeuge von der BAB A 3 Fahrtrichtung
Oberhausen kamen. Vormittags waren dies von insgesamt 3.326 abbiegenden Kfz am AK Leverkusen
909 Kfz, nachmiftags von 2.819 Abbiegern 1.100 Kfz. Auf der Hauptfahrbahn verblieben entsprechend

vormittags 2.417 Kfz, am Nachmittag 1.719 Kfz.

06.10.2009
15:00-18:00 Uhr
[Kfz/3h]

Abbildung 41: Verteilung der Verkehrsstréme am 06.10.2009 nachmittags
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Von der BAB A 3 aus Richtung Oberhausen fuhren dagegen vormittags nur 208 Kfz von insgesamt 2.932
Abbiegern am AK Leverkusen und nachmittags von 3.615 Abbiegern nur 298 Kfz aus. Auf der Hauptfahr-
bahn verblieben entsprechend vormittags 2.724 Kfz, am Nachmittag 3.317 Kfz.

Direkt von der BAB A 1 aus Richtung Dortmund fuhren vormittags 769 Kfz, nachmittags 885 Kfz aus.

2.6.9 Zusammenfassung und Auswirkungen auf die Planung

Nutzung der Netzmasche BAB A 542 / A 59

Die Beobachtungen zeigen, dass im Fall von erheblichen Stérungen im Bereich des AK Leverkusen er-
hebliche Verdnderungen in der Routenwahl zu verzeichnen sind (vgl. 2.6.3).

So nahmen zum einen bei dem wahrend der ersten Erhebung am 16.06.2009 beobachteten Stau die
Verkehrsstarken der am AK Leverkusen-West in das Stadtgebiet von Leverkusen ausfahrenden Fahr-
zeuge um fast 40 % zu, wahrend an der AS Leverkusen 40 % weniger Fahrzeuge ausfuhren. Infolge
dessen kam es auch im stadtischen StraRennetz zu Verkehrsbehinderungen.

Zum anderen wurde die Alternativroute (ber die BAB A 542 und BAB A 59 flr die Beziehung zwischen
der BAB A 3 im Norden und der BAB A 1 im Westen genutzt wird. Daher ist es auf den ersten Blick nahe-
liegend, zu priifen, ob eine verstarkte Nutzung dieser Route den Umbau des AK Leverkusen zumindest in

dieser Relation vermindern oder sogar Uberfllssig machen kann.

Die folgenden Abbildungen zeigen die beiden Alternativen fiir die oben angesprochene Relation im Ver-

gleich.
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Route: A3/A542 /A58 /A1
Lénge: 157 km
Fahrzeit: 9 Minuten
B> 5 Aus- und Einfahrten bei Wechsel der BAB

Route: A3/ A1
Linge: 14,3 km
Fahrzeit: 8 Minuten
> 1 Aus- und Einfah

AK Monheim-

.
i
i

Abbildung 42: Alternativrouten im Vergleich
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ar-
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Abbildung 43: Alternativrouten im Vergleich

Flr die Fahrt aus Richtung Oberhausen in Richtung Koblenz ergibt sich aber neben einer etwas l&ngeren
Fahrtstrecke (1,4 km) und einer etwas héheren Fahrtzeit (etwa 1 Minute mehr) vor allem eine deutlich
grélRere Anzahl an Einfahr-, Ausfahr- und Verflechtungsvorgédngen. Wahrend bei der Fahrt (ber das AK
Leverkusen lediglich eine Ein- und eine Ausfahrt befahren werden missen, sind bei der Fahrt Uber die
AK Langenfeld, Monheim und Leverkusen-West jeweils 5 Ein- und Ausfahrten zu durchfahren.

In der Gegenrichtung von Koblenz in Richtung Oberhausen ergeben sich &hnliche Verhaltnisse. Neben
einer ldngeren Strecke (1 km) und einer hdheren Fahrtzeit (plus zwei Minuten) ergibt sich eine doppelt so
hohe Anzahl an zu benutzenden Ein- und Ausfahrten (je vier gegentber zwei) bei der Umfahrung des AK
Leverkusen. _
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Der deutliche Umwegcharakter der Strecke tiber die BAB A 542 zeigt sich eindrucksvoll in der Kennzei-
chenverfolgung. Ohne gravierende Stérungen im Bereich des AK Leverkusen nutzen die Fahrer diese

Strecke nicht freiwillig.

Unter der Voraussetzung, dass am AK Leverkusen der Verkehr stérungsfrei flielst, ist somit nicht damit zu
rechnen, dass die Umwegstrecke genutzt wird. Eine Beeinflussung der Routenwahl der Verkehrsteilneh-
mer durch die wegweisende (auch dynamische) Beschilderung ist unter diesen Umsténden (d.h. bei st6-
rungsfreiem Verlauf des Verkehrs) nicht Erfolg versprechend. Es ist weder zu erwarten, dass halbwegs
ortskundige Fahrer diese Strecke wahlen, noch dass die immer weiter verbreiteten Navigationsgeréte
diese Strecke empfehlen werden. Eine verstarkte Nutzung ist daher allenfalls bei einem gestdrten Ver-
kehrsablauf zu erwarten oder aber bei einer kompietten Aufgabe dieser Verkehrsbeziehung am AK Le-

verkusen.

Aus einer Aufgabe der Verkntpfung der BAB A 3 aus FR Oberhausen und der BAB A 1 in FR Koblenz im
AK Leverkusen ergeben sich allerdings zahlreiche Konsequenzen. Filr die Fahrzeuge, die Quellen und
Ziele nordlich des AK Langenfeld bzw. westlich des AK Leverkusen West haben, ergeben sich die oben
dargelegten erhéhten Fahrtzeiten und Fahrtweiten mit den damit verbundenen gréBeren Zeitkosten und
erhéhten Umweltbelastungen (Treibstoffverbrauch, CO2 Emissionen). Aufgrund der verstarkten Nutzung
von Ein- und Ausfahrten ist tendenziell auch mit einer gegeniber der freien Strecke erhéhten Anzahl an

Unféllen zu rechnen.

Ein weiteres wichtiges Argument fur die Beibehaltung der oben genannten Verkehrsbeziehung am AK
Leverkusen ergibt sich aus dem Netzzusammenhang. Fir Fahrten zwischen der AS Opladen und dem
AK Leverkusen West stellt die Verbindung Gber die BAB A 542 keine Alternative dar. Diese Fahrten
missten somit durch das untergeordnete Netz der Stadt Leverkusen (B 8, L 293) aufgenommen werden.
Wie unter Ziffer 2.6.7 zu ersehen, handelt es sich hierbei um ca. ein Drittel des nach Stiden gerichteten
Verkehrs an der AS Opladen oder etwa 8.000 Kfz/24h. Es ist davon auszugehen, dass sich hierdurch ein
erheblicher Aushaubedarf ergeben wiirde. Daneben sind erhthte Belastungen von Mensch und Umwelt
die zwangslaufige Folge, da die Fahrten durch das stédtische Netz auf Grund der dortigen Fahrtzyklen im
Vergleich zur Autobahn einerseits erhéhte Emissionen (CO2, Partikel, Larm) hervorrufen und anderer-
seits weniger Schutzmalnahmen (L&rmschutzwénde) zulassen.

Die Uberlegungen zeigen, dass es auf Dauer keine Alternative zur Abwickiung der Verkehrsbeziehung
aus Richtung Oberhausen (BAB A 3 Nord) in Richtung Koblenz (BAB A 1 West) am AK Leverkusen gibt,
wenn diese leistungsfihig und mit méglichst geringen Auswirkungen auf das Umfeld abgewickelt werden
soll. Abgesehen davon sollten an einem umfangreich umgebauten Autobahnkreuz schon aus Griinden
der Systematik und der Netzgestaltung keine Fahrbeziehung weggelassen werden.

Andererseits bietet die Route (ber die BAB A 542 die Mdglichkeit, wahrend der Bauzeit eine sinnvolle
Fuihrung des Verkehrs aulerhalb des AK Leverkusen vorzunehmen. Gleichzeitig kann diese Alternative,
so wie schon heute, bis zum endgtiltigen Ausbau des AK die Funktion eines ,Uberlaufs® erflllen.

BAB A1 in Fahrtrichtung Dortmund westlich des AK Leverkusen

Insgesamt zeigen die Ergebnisse der Verfolgungszahlung, dass zwischen 50 % und 70 % (1.358 bis
1.856 Kfz/3h) der am AK Leverkusen West auf die BAB A 1 in Fahrtrichtung Dortmund auffahrenden
Fahrzeuge am AK Leverkusen die Ausfahrt zur Rampe zur BAB A 3 in Fahrtrichtung Frankfurt a. M. nut-
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zen. Die am AK Leverkusen auf die BAB A3 in Fahrtrichtung Oberhausen abbiegenden Fahrzeuge kom-
men zum allergréf3ten Teil von der BAB A1 aus Richtung Koblenz Gber die Rheinbriicke. (vgl. 2.6.4)

Eine solche Verteilung spricht fiir eine Spuraddition der Einfahrt am AK Leverkusen West in Kombination
mit einer Spursubtraktion an der Ausfahrt Fahrtrichtung Frankfurt a. M. am AK Leverkusen, da so fUr die
einfahrenden Fahrzeuge mit der Fahrtrichtung Frankfurt a. M. kein Spurwechsel mehr zwingend erforder-
lich ist (vgl. Ziffer 6).

BAB A1 in Fahrtrichtung Koblenz westlich des AK Leverkusen

Die Ergebnisse zeigen, dass die grofte Mehrheit (Uber 90 %, ca. 2.700 bis 3.300 Kfz/3h) der von der
Tangentialrampe der BAB A 3 aus Richtung Oberhausen kommenden Fahrzeuge am AK Leverkusen-
West auf der BAB A 1 in Fahrtrichtung Koblenz bleibt. Dagegen fahren zwischen 30 % und 40 % (ca.
1.000 Kfz/3h) der von der BAB A 3 aus Richtung Frankfurt a. M. kommenden Fahrzeuge am AK Leverku-
sen-West ab (vgl. 2.6.6 bis 2.6.8).

Dies spricht flr eine Verlegung der Tangentialrampe von der BAB A 3 aus Richtung Oberhausen derge-
stalt, dass die Einfahrt in die Hauptfahrbahn vor der Einfahrt von der Tangentialrampe von der BAB A 3
aus Richtung Frankfurt a. M. erfolgt. In Kombination mit einer Spuraddition am AK Leverkusen und einer
Spursubtraktion am AK Leverkusen-West kann eine darliber hinaus gehende Vermeidung von Spur-
wechseln erreicht werden, da fUr die aus Richtung Frankfurt a. M. kommenden Fahrzeuge, die am AK
Leverkusen West ausfahren, kein Spurwechsel mehr zwingend erforderlich ist (vgl. Ziffer 6).

BAB A3 in Fahrtrichtung Frankfurt a. M. slidlich des AK Leverkusen

Die Ergebnisse der Verfolgungszahlung zeigen, dass in den betrachteten morgendlichen und nachmittéag-
lichen Zeitrdumen am AK Leverkusen auf die BAB A3 in Fahrtrichtung Frankfurt a. M. ungefahr gleich viel
Fahrzeuge von der BAB A1 aus Richtung Koblenz (7.138 Kfz/6h) wie aus Richtung Dortmund (5.832
Kfz/6h) auffahren. An der AS Leverkusen fahren dagegen sehr viel mehr Fahrzeuge von der BAB A1 aus
Richtung Koblenz ab (2.227 Kfz/6h) als aus Richtung Dortmund (398 Kfz/6h). (vgl. 2.6.4 und 2.6.6)

Bei einer solchen Verteilung der Stréme kann durch die Kombination einer Spuraddition am AK Leverku-
sen fur die Tangentialrampe von der BAB A1 mit einer Spursubtraktion an der AS Leverkusen die Anzahl
der notwendigen Spurwechselvorgénge verringert werden. (vgl. Ziffer 6).

BAB A3 in Fahrtrichtung Oberhausen siidlich des AK Leverkusen

Fir die BAB A3 aus Richtung Frankfurt a. M. ergeben sich in der Summe der erhobenen Zeitrdume ein-
deutige Verkehrsbeziehungen. Von der Hauptfahrbahn der BAB A3 fuhren 5.034 Kfz/6h auf die BAB A1
in Fahrtrichtung Koblenz, 3.959 Kfz/6h in Fahrtrichtung Dortmund. Von den ca. 5.600 Kfz/6h, die an der
AS Leverkusen auffuhren, fuhren zwischen 70 % und 80 % (ca. 4.400 Kfz/6h) auf der BAB A 3 in Fahrt-
richtung Oberhausen geradeaus. Auf die BAB A1 in Fahrtrichtung Koblenz wollten 1.111 Kfz/6h, in Fahrt-
richtung Dortmund nur 250 Kfz/6h (ca. 4,5%).




Verkehrsuntersuchung Raum Leverkusen Seite 60

Die Ergebnisse zeigen, dass die starksten Stréme die Einfahrenden von der AS in die Hauptfahrbahn und
die von der Hauptfahrbahn in beide Rampen Ausfahrenden bilden. Aufgrund dieser Verteilung ergibt sich
keine zu bevorzugende Anordnung hinsichtlich der Ausfahrten am AK Leverkusen.

Generell kann aber in diesem Bereich zum einen durch eine entsprechende Wahl des Ausfahrityps (AS
oder A 8) die Gesamtzahl der notwendigen Spurwechsel fir diese Ausfahrten minimiert, zum anderen der
Vorsortierbereich maximiert werden (vgl. Weiser, Sillus, Lippold, 2006), so dass insgesamt die Mdglich-
keiten zum Spurwechsel optimiert werden.
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3 Bewertung der Verkehrssituation 2009

3.1 Allgemeines

Die fur die Bemessung von Anlagen des StraRenverkehrs mallgebende Verkehrsstérke wird als Bemes-
sungsverkehrsstérke qg bezeichnet.

Der Bemessung liegt gemaR HBS (vgl. FGSV, 2009) die realistische Vorstellung zu Grunde, dass eine
Verkehrsanlage aus wirtschaftlichen Griinden nicht fUr die héchste auftretende Spitzenbelastung ausge-
legt werden kann. Vielmehr wird eine gewisse Uberlastung akzeptiert. Aus diesem Grund wird als Be-
messungsverkehrsstarke gg die Verkehrsstérke der n-ten Stunde definiert (Quantile der sog. Dauergang-
linie, die sich durch absteigende Sortierung der Verkehrsstérken sémtlicher Stunden eines Jahres ergibt.)
Daraus folgt: Die Verkehrsstarke der 30. Stunde wird in 29 anderen Stunden des Jahres ebenfalls er-
reicht bzw. Uberschritten, die Verkehrsstarke der 100. Stunde in 99 anderen Stunden des betrachteten
Jahres. Das HBS gibt hierfiir die 30. Stunde eines Jahres vor, ohne dass gepruft wird, wie sehr sich die
Verkehrsbelastungen anderer Quantile (z.B. der 10., der 50. oder der 100. Stunde) von denen der 30.

Stunde unterscheiden.

Um die Einordnung der Dimensionierungsbelastungen zu ermdglichen, wird daher vor der Bemessung
gepriift, wie reprasentativ die 30. Stunde am AK Leverkusen tatsachlich ist.

3.2 Herleitung der Dimensionierungsbelastungen

Zur Herleitung der Dimensionierungsbelastungen wurden die erhobenen Daten der Dauerzéahistellen der
12 Stréme am Autobahnkreuz Leverkusen einer eingehenden Analyse unterzogen. Zusétzlich wurden
auch die vier Verflechtungsbereiche mit der Kombination von jeweils zwei Linksabbiegestrdmen in die

Analyse einbezogen.

Fir jede Zahlstelle werden nachfolgend zuerst die durchschnittlichen Tagesganglinien aller Wochentage
ermittelt. Dann werden die entsprechenden Ganglinien fur alle Tage (DTV), die Normalwerktage (DTVw),
die Uraubswerktage (DTVu) und die Sonn- und Feijertage (DTVs) ermittelt. Diese Ganglinien werden den
tatsachlichen Spitzenstundenbelastungen der 30., 50. und 100. Stunde gegentibergestellt. Die beiden
folgenden Abbildungen zeigen exemplarisch fir zwei Zahlistellen die wichtigsten Kennwerte. Die restli-
chen Zahlstellen sind in den Anlagen S-1 bis S-17 dargestellt.
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Abbildung 44: Messquerschnitt MQ1_080s (HF BAB A 1 FR Leverkusen West)
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Abbildung 45: Messquerschnitt MQ1_0800 (HF BAB A 1 FR Burscheid)

Die Auswertung zeigt flr alle Z&histellen ein eindeutiges Ergebnis:
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Die Belastungen der 30., 50., und 100. Stunde liegen sehr nah beieinander. Zwischen der 30.
und 50. Stunde betragt die Abweichung im Héchstfall 5 % und auch die 100. Stunde ist maximal
12 % niedriger als die 30. Stunde. Dieses Ergebnis deckt sich mit der oben erlduterten Beobach-
tung, dass sich auch im Jahresgang nur geringe saisonale Schwankungen der Verkehrsstarken

zeigen.

Es ergeben sich durchaus signifikante Unterschiede zwischen den einzelnen Wochentagsgangli-
nien. Dabei lassen sich 4 Ganglinientypen unterscheiden: Die typischen Ganglinien fur die Tage
Montag bis Donnerstag, die typischen Ganglinien fur den Freitag sowie die typischen Ganglinien
fur den Samstag und fir den Sonntag.

Im Hinblick auf die malgebende Bemessungsverkehrsstérken haben die Unterschiede zwischen
den Wochentagen keine Bedeutung. Hier zeigt der durchschnittliche Normalwerktag eine grofie
N&he zu den ermittelten Spitzenstundenbelastungen.

Fur alle Stréme liegen die Spitzenbelastungen entweder innerhalb des morgendlichen Intervalls
zwischen 6:00 Uhr und 8:00 Uhr oder innerhalb des nachmittéglichen Intervalls zwischen 16:00

Uhr und 18:00 Uhr.
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3.21 AK Leverkusen

In der folgenden Abbildung sind die Belastungen der 30., 50., und 100. Stunde dargestellt.
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Abbildung 46: Verkehrsstérken [Kfz/h] flr verschiedene denkbare Bemessungsstunden (rot 30., griin 50., blau
100. Stunde) fir das AK Leverkusen
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3.2.2 AS Leverkusen

In der folgenden Abbildung sind die Belastungen der 30., 50., und 100. Stunde fiir die AS Leverkusen
dargestellt. Auch hier zeigt sich die hohe Ubereinstimmung der Belastungswerte.
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Abbildung 47: Verkehrsstérken [Kfz/h] fiir verschiedene denkbare Bemessungsstunden (rot 30., griin 50., blau
100. Stunde) fir die AS Leverkusen
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3.23 AK Leverkusen West

In der folgenden Abbildung sind die Belastungen der 30., 50., und 100. Stunde fiir das AK Leverkusen
West dargestellt. Auch hier zeigt sich die liberaus hohe Ubereinstimmung der Belastungswerte.

7 st 3.9938
S 3903,
05657 S

Abbildung 48: Verkehrsstéarken [Kfz/h] fiir verschiedene denkbare Bemessungsstunden (rot 30., griin 50., blau
100. Stunde) fiir das AK Leverkusen West
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3.2.4 Rheinbriicke Leverkusen

In der folgenden Abbildung sind die Belastungen der 30., §0., und 100. Stunde fir die Rheinbriicke dar-
gestellt. Auch hier zeigt sich die Uberaus hohe Ubereinstimmung der Belastungswerte.

Abbildung 49: Verkehrsstérken [Kfz/h] fir verschiedene denkbare Bemessungsstunden (rot 30., griin 50., blau
100. Stunde) fur die Rheinbriicke Leverkusen
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3.3 Rickschliisse fiir das weitere Vorgehen

Aus den im vorherigen Abschnitt gewonnenen Erkenntnissen lassen sich fUr das weitere Vorgehen die
folgenden Rickschliisse ziehen:

Aufgrund der Uber viele Stunden des Jahres hohen und konstanten Verkehrsbelastungen kann
die 30. Stunde als besonders représentativ betrachtet werden. Flr die Bemessung stellt es keine
nennenswerte Erleichterung dar, die 50. oder die 100. Stunde als Grundlage der Bemessung zu

wahlen.

Fir die Modeliprognose bietet sich der durchschnittliche Normalwerktag als Referenzfall an. Zum
einen ist aufgrund der hohen Ahnlichkeit zwischen DTVw und DTV eine Umrechnung zum DTV
problemlos méglich. Zum anderen ist es ebenso méglich, die Bemessungsverkehrsstarken hier-
aus abzuleiten.

Um im Prognosefall die Bemessungsverkehrsstarken maéglichst realitdtsnah einschatzen zu kon-
nen, bietet sich fir das Umlegungsmodell eine Berechnung eines Vormittags-
(6:00 Uhr-8:00 Uhr) und eines Nachmittagsintervalls (16:00 Uhr — 18:00 Uhr) an.
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3.4 Verkehrstechnische Berechnungen fir den Analysefall

3.4.1 Allgemeines

Zur die Bestimmung der Kapazitit und der Qualitdt des Verkehrsablaufs stellt das Handbuch fiir die Be-
messung von Verkehrsanlagen (vgl. HBS 2008) Rechenverfahren bereit. Diese Verfahren beruhen auf
empirisch ermittelten Werten. Neuere Forschungsergebnisse bestétigen insbesondere fiir die freie Stre-
cke die im bisherigen HBS angegebenen Kapazitaten (vgl. Geistefeldt 2009).

Auch fUr die einzelnen Elemente der planfreien Knotenpunkte im Autobahnnetz (Einfahrten, Ausfahrten,
Verflechtungsbereiche etc.) sind Rechenverfahren angegeben.

Ein weiteres Problem besteht darin, dass im derzeit glltigen HBS nicht fur alle richtlinienkonformen Ele-
mente der Autobahnknotenpunkte Bemessungswerte vorgesehen sind. So fehlen die vierstreifigen
Hauptfahrbahnen (vgl. hierzu o. g. Forschungsergebnisse von Geistefeldt, 2009) oder die Ausfahrttypen
A 5 bis A 8 der RAA 2008. Dariiber hinaus werden stets nur die Einzelelemente einer Verkehrsanlage
betrachtet, nicht aber eine ggf. vorhandene gegenseitige Beeinflussung, wie beispielsweise eine sich
stromaufwarts einer Engstelle entwickelnde Stauausbreitung. Solche gegenseitigen Beeinflussungen
kénnen nur mit Hilfe der mikroskopischen Simulation des Verkehrsablaufs untersucht werden.

Dennoch stellen die Ergebnisse der Berechnungen nach HBS einen wertvollen Beitrag zur Bestimmung
der Verkehrsqualitat dar, die allerdings im Einzelfall sachkundig eingeordnet werden missen.




Verkehrsuntersuchung Raum Leverkusen Seite 70

3.4.2 AK Leverkusen

Fir das AK Leverkusen wurde mit den oben ermittelten maRgeblichen Verkehrsbelastungen der 30.
Stunde der Nachweis der Verkehrsqualitdt durchgefihrt. Die einzelnen Ergebnisse sind den Anlagen B-|
zu entnehmen. Die folgende Abbildung zeigt einen Uberblick {iber die Ergebnisse.

Qualitatsstufe

des Verkehrs (QSV)
A Sehr gut

i < B Gut

x C Befriedigend

" D Ausreichend

l\\l E Mangelhaft

I-VIl: Identifizierte Engpésse o
i F Ungentigend

Abbildung 50: Bewertung der Verkehrsqualitét fur das AK Leverkusen

Die Berechnungen zeigen mehrere Stellen im Autobahnkreuz, deren heutige Verkehrsbelastungen am
Rande oder sogar jenseits der im HBS angegebenen Kapazititsgrenzen liegen. Dabei handelt es sich im
Einzelnen um die folgenden Elemente:

|. Ausfahrt von der BAB A 1 aus Richtung Koblenz zur BAB A 3 in Fahrtrichtung Oberhausen: Die
Verkehrsbelastung (1.428 Kfz/h) liegt im Bereich der Kapazitat (1.500 Kfz/h, vgl. HBS 2009)

[l. Ausfahrt von der BAB A 3 aus Oberhausen zur Tangentialrampe in Richtung BAB A 1 nach
Koblenz: Die Verkehrsbelastung liegt im Bereich der Kapazitdt. Es handelt hierbei um eine
einstreifige Ausfahrt im Rampenbereich vom Typ AR2. Hierbei ist allerdings anzumerken, dass fur

[xd
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V1.

VI,

diesen Ausfahrttyp im aktuellen HBS kein Berechnungsverfahren vorgesehen ist. Da bei diesem
Ausfahrttyp die Ausfahrt durch eine Spursubtraktion erfolgt, wurde hier, wie auch bei den
Ausfahrttypen A 6 und A 8 an einer Hauptfahrbahn, die Verkehrsqualitdt der Fahrbahn nach
erfolgter Subtraktion bestimmt (QSV E). Die fur die Verkehrsbelastung in der 30. Stunde (1.747
Kfz/h) gemessene mittlere Geschwindigkeit von 55 km/h deutet darauf hin, dass es sich hierbei
tatsachlich um Belastungen im Bereich der Kapazitat handelt. Uberdies ist nach den Richtlinien
(vgl. RAA 2008) ab einer Belastung von 1.350 Kfz/h eine zweistreifige Rampe vorzusehen. Dies ist
ein Wert, der hier auch in der 100. Stunde mit 1.629 Kfz/h deutlich Uberschritten wird.

Einfahrt der Tangentialrampe in die BAB A 1 in Fahririchtung Koblenz: Die Verkehrsbelastung in
der 30. Stunde liegt jenseits der Kapazitat (Qualitatsstufe F). Mallgebend fir diese Bewertung ist
die Kapazitét der Hauptfahrbahn stromabwarts der Einfahrt.

Einfahrt der Verteilerfahrbahn an der BAB A 1 in Fahririchtung Koblenz: Die Verkehrsbelastung in
der 30. Stunde Uberschreitet die Kapazitat (Qualitatsstufe F). Es handelt hierbei um eine einstreifi-
ge Einfahrt vom Typ E 1. Die fur die Verkehrsbelastung (1.406 Kfz/h) gemessene mittlere Ge-
schwindigkeit von 58 km/h deutet allerdings darauf hin, dass es sich hierbei um Belastungen han-
delt, die noch im Bereich der Kapazitét liegen.

Sidlicher Verflechtungsbereich parallel zur BAB A 1: Die Verflechtungsverkehrsstarke von 2.168
Kfz/h erreicht die Kapazititsgrenze (Qualitétsstufe E). Fir die hohe Belastung ist die starke Ver-
kehrsbeziehung von der BAB A 1 aus Koblenz in Richtung BAB A 3 nach Oberhausen verantwort-

lich.

Ostlicher Verflechtungsbereich parallel zur BAB A 3: Die Verflechtungsverkehrsstérke von 2.985
PKW-E/h rUberschreitet deutlich die Kapazitdtsgrenze (Qualitatsstufe F). Fir die hohe Belastung ist
sowohl die starke Verkehrsbeziehung von der BAB A 1 aus Koblenz in Richtung BAB A 3 nach O-
berhausen, wie auch die von der BAB A 3 aus Frankfurt a. M. in Richtung BAB A 1 nach Koblenz

verantwortlich.

Nérdlicher Verflechtungsbereich parallel zur BAB A 1: Die Verflechtungsverkehrsstarke von 2.877
Pkw-E/h Uberschreitet deutlich die Kapazitatsgrenze (Qualitatsstufe F). FUr die hohe Belastung ist
sowohl die starke Verkehrsheziehung von der BAB A 1 aus Dortmund in Richtung BAB A 3 nach
Frankfurt a. M. wie die von der BAB A 3 aus Frankfurt a. M. in Richtung BAB A 1 nach Koblenz

verantwortlich.

Einerseits zeigen die Berechnungsergebnisse, nach denen die tatsdchlich gemessenen Verkehrsbelas-
tungen in der 30. Stunde oberhalb der nach HBS zuléssigen Kapazitatsgrenzen liegen, dass das AK Le-
verkusen Uberdurchschnittlich leistungsfahig ist. Andererseits bestatigen die haufigen Stauereignisse die
Berechnungsergebnisse: Schon bei den heutigen Verkehrsbelastungen ist ein erhebliches Kapazitatsde-

fizit vorhanden. Es besteht Ausbaubedarf.
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3.4.3 AS Leverkusen

Fir die AS Leverkusen wurde mit den unter 3.2.2 dargestellten maligeblichen Verkehrsbelastungen der
30. Stunde ebenfalls ein Nachweis der Verkehrsqualitat gemal HBS durchgefihrt. Die einzelnen Ergeb-
nisse sind den Anlagen B-l zu entnehmen. Die folgende Abbildung zeigt einen Uberblick (iber die Ergeb-
nisse.

AS Leverkusen

Qualitatsstufe

des Verkehrs (QSV)
A Sehr gut

B Gut

C Befriedigend

D Ausreichend

E Mangelhaft

i |

I-Il: Identifizierte Engpédsse F Ungeniigend

Abbildung 51: Bewertung der Verkehrsqualitét fur die AS Leverkusen

Die Berechnungen zeigen mehrere Stellen der Hauptfahrbahn, deren heutige Verkehrsbelastungen am
Rande oder sogar jenseits der im HBS angegebenen Kapazitétsgrenzen liegen. Dabei handelt es sich im
Einzelnen um die folgenden Elemente:
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I. Hauptfahrbahn der BAB A 3 im Bereich der AS Leverkusen (unter dem Briickenbauwerk): Die Ver-
kehrsbelastungen (FR Oberhausen 5.514 Kfz/h, FR Frankfurt a. M 5.282 Kfz/h) liegen in beiden
Fahrtrichtungen im Bereich der Kapazitat. Die Verkehrsqualitat ist mangelhaft (Qualitatsstufe E).

Il. Hauptfahrbahn der BAB A 3 siidlich der AS Leverkusen: Die Verkehrsbelastung Uberschreitet mit
einer Verkehrsstérke von 5.834 bzw. 5.705 Kfz/h in beiden Fahrtrichtungen deutlich die Kapazitats-

grenze (Qualitétsstufe F).

Die Ein- und Ausfahrten der AS Leverkusen sind rechnerisch leistungsfahig. Die in diesen Bereichen zu
beobachtenden Verkehrsstérungen sind auf das untergeordnete Netz zurlickzufihren.

Insgesamt zeigt sich, dass schon mit den heutigen Verkehrsbelastungen ein erhebliches Kapazitatsdefizit
der Hauptfahrbahn vorhanden ist und somit fur den anstehenden Ausbau auf jeweils vier Richtungsfahr-

bahnen akuter Bedarf besteht.

3.4.4 AK Leverkusen West

Flr das AK Leverkusen West wurde mit den unter 3.2.3 dargestellten maligeblichen Verkehrsbelastun-
gen der 30. Stunde eine Bemessung durchgefthrt. Fir die Uberaus grozlgigen Verflechtungsbereiche
zwischen den Verkehren der BAB A 59 und dem Stadtbereich Leverkusens sidlich des AK sind keine

Berechnungen erforderlich.

Die einzelnen Ergebnisse sind den Anlagen B-| zu entnehmen. Die folgende Abbildung zeigt einen Uber-
blick diber die rechnerischen Ergebnisse.
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Abbildung 52: Bewertung der Verkehrsqualitét fur das AK Leverkusen West
Die Berechnungen zeigen nur eine Stelle (1) im Autobahnkreuz, die bei den heutigen Verkehrsbelastun-

gen jenseits der im HBS angegebenen Kapazitdtsgrenzen liegt. Die Belastung der Einfahrt der Rampe
der BAB A 59 auf die BAB A 1 in Fahrtrichtung Koblenz tiberschreitet rechnerisch deutlich die Kapazi-
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tétsgrenze (Qualitatsstufe F). MaRgebend flr diese Einschatzung ist die Kapazitdt der Hauptfahrbahn
stromabwdrts der Einfahrt.

Insgesamt zeigt sich, dass im Autobahnkreuz selbst kein Kapazitatsdefizit vorhanden ist und somit auch
kein Ausbaubedarf besteht.

3.4.5 Rheinbriicke Leverkusen

Fur die Rheinbricke wurde mit den unter 3.2.4 dargesteliten maRgebenden Verkehrsbelastungen ein
Nachweis der Verkehrsqualitat durchgefiihrt.

Die Belastung der Hauptfahrbahn {iberschreitet in beiden Fahrtrichtungen mit jeweils mehr als 5.800
Kfz/h deutlich die Kapazitdtsgrenze. Die fur diese Verkehrsbelastungen gemessenen mittleren Ge-
schwindigkeiten von 72 bzw. 94 Km/h deuten allerdings darauf hin, die tatséchlich vorhandene Kapazitat
hoher liegt als die nach HBS zu erwartende Kapazitat je Richtung (5.500 Kfz/h).

Die einzelnen Ergebnisse sind den Anlagen B-1 zu entnehmen. Die folgende Abbildung zeigt einen Uber-
blick Uber die Ergebnisse.

Abbildung 53: Bewertung der Verkehrsqualitat fiir die Rheinbrilicke Leverkusen
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4 Makroskopische Verkehrsumlegung mit VISUM

4.1 Allgemeines

Zur Herleitung des erforderlichen Ausbaustandes des Autobahnnetzes ist die Kenntnis der zukinftigen
Entwicklung der Verkehrsnachfrage von entscheidender Bedeutung. Daher wurde fiir den Untersu-
chungsraum ein Verkehrsmodell aufgebaut.

Aufgabe des Verkehrsmodells ist es, anhand der absehbaren strukturellen Entwicklungen im Untersu-
chungsraum sowie genereller Entwicklungstrends mit Hilfe einer Verflechtungsmatrix die Verkehrsnach-
frage zu ermitteln und auf das StraRennetz umzulegen. Die sich daraus ergebenden Verkehrsbelastun-
gen kdnnen anschliefend flr weitere Berechnungen sowohl stromfein in stindlicher Aufiésung als auch
in Form von DTV-Belastungen flr die Ganzjahresanalyse bereitgestellt werden.

4.2 Datengrundlagen
Fur das Verkehrsmodell wurden die folgenden Grundlagendaten verwendet:

e Integrierte Gesamtverkehrsplanung (IGVP) (vgl. Ministerium fur Bauen und Verkehr des Landes
NRW MBYV und Stralken NRW)

e  Einwohnerdaten aus dem Internet und gemaf Bertelsmann Prognose (val. Bertelsmann Stiftung)
¢  Geoinformationsdaten Strassen NRW (vgl. Strassen NRW)

o  Ergebnisse der Umlegungsberechnungen flr die Bundesverkehrswegeplanung (BVWP)

e  Geplante Entwicklungen der Gemeinden im Untersuchungsraum (vgl. Ziffer 4.5)

e  Studie zur Mobilitdt in Deutschland 2008 (infas, DLR)

Als eine weitere Datengrundlage wurden die Daten aus der automatischen Verkehrserfassung auf den
Autobahnen des Untersuchungsraums von Mérz 2008 bis Februar 2009 herangezogen. Darliber hinaus
wurden am Dienstag, 16.06.2009 und 06.10.2009 eigene Zahlungen durchgefiihrt (siehe Ziffer 2.6), de-
ren Ergebnisse ebenfalls fir den Aufbau bzw. fir die Kalibrierung des Verkehrsmodells verwendet wur-

den.

4,3 Aufbau des Verkehrsmodells

4.3.1 Einteilung des Untersuchungsraums in Verkehrsbezirke und Erstellung des Netzmodells

Das Netzmodell bildet die Verbindungen zwischen den Verkehrsbezirken in Form einer Widerstandsmat-
rix ab. Dazu wurde das Strallennetz mit einer zum Planungsraum hin gréRer werdenden Feinheit mit den
verkehrstechnisch relevanten Parametern aufgenommen und in das Modell Ubertragen. Zu diesen Para-
metern gehdren unter anderem die Streckenlange, die zuldssige Geschwindigkeit und die Kapazitét des
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betreffenden Netzabschnitts. Hierbei handeit es sich im wesentlichen um das Autobahnnetz, ergéanzt
durch die relevanten Strallen des nachgeordneten Netzes.

Der Untersuchungsraum wurde in Verkehrsbezirke (sogenannte Binnenzellen) unterteilt, denen verkehrs-
relevante Strukturmerkmale (z.B. Einwohner- und Arbeitsplatzzahlen) zugewiesen wurden. Dariiber hin-
aus wurden am Rand des Untersuchungsraums sogenannte Aullenzellen definiert, die den Bereich au-
Rerhalb des Untersuchungsbereichs représentieren. Die Einteilung der Binnenzellen orientiert sich dabei
am Verkehrsmodell der IGVP. Die Strukturdaten werden dabei anhand neuer Daten aktualisiert.

In der folgenden Abbildung ist der im Verkehrsmodell abgebildete Ausschnitt des StraRennetzes abgebil-
det.

Abbildung 54: Netzausschnitt des Verkehrsmodells
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4.3.2 Herleitung der Matrix der Verkehrsverflechtungen

Wie die Auswertung der Zahldaten ergeben hat (vgl. Ziffer 3.2), ist fiir die Bemessung des Autobahnkreu-
zes eine Umlegung fir den Normalwerktag im Vormittagsbereich und im Nachmittagsbereich erforderlich.
Entsprechend mussten auch flir beide Zeitbereiche entsprechende Verflechtungsmatrizen hergeleitet
werden.,

Die Verflechtungsmatrix fiir jedes Verkehrmodell gliedert sich in drei Teile, und zwar

¢ den Binnenverkehr, der sowohl Quelle wie Ziel im Modellbereich hat und vollstédndig durch die
Strukturdaten des Gebietes erkl&rt werden kann,

e den Quell- und Zielverkehr, der im Modellbereich nur entweder entsteht oder endet und teilweise
Uber die Strukturdaten des Gebietes erklart werden kann und

o den Durchgangsverkehr, der von den Strukturdaten des Modellbereich unabhangig ist.

Das Verkehrsmodell dient im Rahmen der vorliegenden Untersuchung dazu, die Verkehrsbelastungen
auf dem Autobahnnetz im Untersuchungsbereich abzubilden und zu prognostizieren. Charakteristisch fir
diesen Verkehr ist, dass er sich innerhalb des betrachteten Strallennetzes zum grofiten Teil aus Quell-
und Zielverkehr sowie Durchgangsverkehr zusammensetzt und nur zu einem geringen Teil aus Binnen-
verkehr. Eine modellinterne Erzeugung der Verflechtungsmatrix wiirde somit lediglich einen sehr kleinen
Teil des Verkehrsgeschehens erklaren kénnen.

Daher wird auf eine eigene Verkehrserzeugungsrechnung verzichtet und anstelle dessen auf die bun-
desweite Verflechtungsprognose zurlickgegriffen. Hierbei handelt es sich um Daten der 2007 im Auftrag
des Bundesministeriums fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung ersteliten Prognose der deutschlandwei-
ten Verkehrsverflechtungen im Jahr 2025, in der verkehrstrégertbergreifende Quell- und Zielmatrizen des
Glter- und Personenverkehrs erarbeitet worden sind. Diese Matrizen sind speziell zur Prognose und
Planung der Bundesverkehrswege bestimmt und beinhalten die Verkehrsverflechtung zwischen den Krei-
sen und kreisfreien Stadten Deutschlands fiir die Jahre 2004 und 2025.

Fur das hier verwendete Modell wurde diese Verflechtungsmatrix auf kleinrdumigere Verkehrszellen auf-
geteilt. Die Einteilung der Verkehrszellen wurde dabei aus der I[GVP Ubernommen. Die Strukturdaten der
einzelnen Zellen wurde anhand der unter Ziffer 4.2 dargestellten Datengrundlagen auf den neuesten
Stand gebracht.

Die Aufteilung des Verkehrs auf die Zellen wurde mittels eines Gravitationsmodells vorgenommen, also
anhand der Verteilung der einzelnen StrukturgréfRen (Einwohner, Arbeitsplatze etc.) auf die Zellen einer-
seits sowie der Entfernung der Zellen untereinander andererseits. Dabei blieb die Matrix bezogen auf die
urspriinglichen, gréReren Verkehrszellen (also die Kreise und kreisfreien Stadte) unverandert erhalten.

Fur die Umlegung in den beiden Zeitbereichen 6:00 Uhr bis 8:00 Uhr und 16:00 Uhr bis 18:00 Uhr musste
die Verflechtungsmatrix entsprechend umgerechnet werden. Die Daten lagen flr den Pkw-Verkehr nur
als Jahreswerte flir sechs verschiedene Fahrtzwecke vor. Flr die Umrechnung wurden die Daten der
MID Erhebung 2008 verwendet. Die Ergebnisse der Auswertung fir Pkw-Fahrten in Agglomerationsrau-
men sind im folgenden fiir die einzelnen Fahrtzwecke dargestellt.
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Fahrtzweck Arbeit

An einem Normalwerktag finden 0,358 % der jéhrlichen Fahrten statt. Der durchschnittliche Pkw-
Besetzungsgrad bei diesem Fahrtzweck liegt bei 1,08.

Bezogen auf den Arbeitsplatz finden in der Zeit von 6:00 Uhr bis 8:00 Uhr 41,27 % der Zielverkehre und
1,41 % der Quellverkehre statt. Am Nachmittag in der Zeit von 16:00 Uhr bis 18:00 Uhr betragt der Ziel-
verkehr 2,59 % des Tagesverkehrs, der Quellverkehr 33,47 %. Die folgende Abbildung zeigt die Tages-
ganglinie fr einen durchschnittlichen Normalwerktag.
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Abbildung 55: Wege bezogen auf den Arbeitsplatz
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Bezogen auf den Wohnort der Arbeitnehmer finden gem&R MID in der Zeit von 6:00 Uhr bis 8:00 Uhr
2,02 % der Zielverkehre und 50,27 % der Quellverkehre statt. Am Nachmittag in der Zeit von 16:00 Uhr
bis 18:00 Uhr betragt der Zielverkehr 30,81 % des Tagesverkehrs, der Quellverkehr 1,28 %. Die folgende
Abbildung zeigt die Tagesganglinie fiir einen durchschnittlichen Normalwerktag.

Wege bezogen auf den Wohnort

35

Anteil in %

el

Beginn / Ende des Weges

@ Quellverkehr B Zelverkehr

Abbildung 56: Wege bezogen auf den Wohnort
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Fahrtzweck Ausbhildung

An einem Normalwerktag finden gemaR MID 0,426 % der jahrlichen Fahrten zum Fahrtzweck Ausbildung
statt. Der durchschnittliche Pkw-Besetzungsgrad bei diesem Fahrtzweck liegt bei 1,4 Pers./Pkw.

Bezogen auf die Ausbildungsstétte finden in der Zeit von 6:00 Uhr bis 8:00 Uhr 24,87 % der Zielverkehre
und keine Quellverkehre statt. Am Nachmittag in der Zeit von 16:00 Uhr bis 18:00 Uhr betrégt der Ziel-
verkehr 11,37 % des Tagesverkehrs, der Quellverkehr 21,76 %. Die folgende Abbildung zeigt die Tages-
ganglinie fr einen durchschnittlichen Normalwerktag.
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Abbildung 57: Wege im Ausbildungsverkehr an der Ausbildungsstatte
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Fahrtzweck Einkauf

An einem Normalwerktag finden gemal MID 0,295 % der jahrlichen Fahrten zum Fahrtzweck Einkauf-
statt. Der durchschnittliche Pkw-Besetzungsgrad bei diesem Fahrtzweck liegt bei 1,4 Pers./Pkw.

Bezogen auf den Einzelhandelsstandort finden in der Zeit von 6:00 Uhr bis 8:00 Uhr 1,55 % der Zielver-
kehre und 1,04 % der Quellverkehre statt. Am Nachmittag in der Zeit von 16:00 Uhr bis 18:00 Uhr betragt
der Zielverkehr 19,42 % des Tagesverkehrs, der Quellverkehr 22,89 %. Die folgende Abbildung zeigt die
Tagesganglinie fiir einen durchschnittlichen Normalwerktag.
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Abbildung 58: Wege im Einkaufsverkehr bezogen auf den EZH
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Fahrtzweck ,,Dienstliche Fahrten*

An einem Normalwerktag finden gemaf MID 0,371 % der jahrlichen Fahrten zum Fahrtzweck ,Dienstliche
Fahrten“ statt. Der durchschnittliche Pkw-Besetzungsgrad bei diesem Fahrtzweck liegt bei 1,02
Pers./Pkw.

Bezogen auf den Arbeitsplatz finden in der Zeit von 6:00 Uhr bis 8:00 Uhr 2,34 % der Zielverkehre und
9,38 % der Quellverkehre statt. Am Nachmittag in der Zeit von 16:00 Uhr bis 18:00 Uhr betréagt der Ziel-
verkehr 16,32 % des Tagesverkehrs, der Quellverkehr 14,99 %. Die folgende Abbildung zeigt die Tages-
ganglinie fir einen durchschnittlichen Normalwerktag.
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Abbildung 59: Wege bezogen auf den Fahrtzweck ,Dienstliche Wege"
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Private Fahrtzwecke

An einem Normalwerktag finden gemaR MID 0,275 % der jéhrlichen Fahrten statt. Der durchschnittliche
Pkw-Besetzungsgrad bei diesem Fahrtzweck liegt bei 1,58 Pers. / Pkw.

In der Zeit von 6:00 Uhr bis 8:00 Uhr finden 3,46 % der Zielverkehre und 4,85 % der Quellverkehre statt.
Am Nachmittag in der Zeit von 16:00 Uhr bis 18:00 Uhr betrégt der Zielverkehr 18,15 % des Tagesver-
kehrs, der Quellverkehr 18,28 %. Die folgende Abbildung zeigt die Tagesganglinie fur einen durchschnitt-
lichen Normalwerktag.
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Abbildung 60: Wege mit privaten Fahrzwecken
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Fahrtzweck Urlaubsreise

An einem Normalwerktag finden gem&n MID 0,143 % der jéhrlichen Fahrten zum Fahrtzweck Urlaubsrei-
se statt. Der durchschnittliche Pkw-Besetzungsgrad bei diesem Fahrtzweck liegt bei 2,7 Pers / Pkw.

In der Zeit von 6:00 Uhr bis 8:00 Uhr finden keine Zielverkehre und 6,63 % der Quellverkehre statt. Am
Nachmittag in der Zeit von 16:00 Uhr bis 18:00 Uhr betragt der Zielverkehr 18,27 % des Tagesverkehrs,

der Quellverkehr 24,9 %. Die folgende Abbildung zeigt die Tagesganglinie fUr einen durchschnittlichen
Normalwerktag.
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Abbildung 61: Wege mit dem Fahrtzweck Urlaubsreise
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LKW-Verkehr

Fir den Lkw-Verkehr liegen die Matrizen ebenfalls als Jahreswerte vor. Fur die Umrechnung auf die
Stundenwerte wurde hierbei auf die Auswertung der Schleifendaten zurtickgegriffen. Dazu wurden zum
einen die Schieifendaten von Hauptfahrbahnen flir den Durchgangsverkehr und zum anderen die Daten
von Ein- und Ausfahren flr den Quell-, Ziel- sowie den Binnenverkehr genutzt.

Die so ermittelten Matrizen stellen den Ausgangspunkt fir die Umlegungsberechnungen dar. Anhand der
Daten aus den Zahlschleifen wurde die Matrix geeicht.
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4.4 Umlegung

Im letzten Schritt wurde die gemaR Ziffer 4.1 bis 4.3 berechnete Verkehrsnachfrage auf die zur Verfligung
stehenden Routen im Netzmodell umgelegt. Dieser Schritt wurde mit dem Programm VISUM durchge-
fihrt. Dabei wurde das Gleichgewichtsverfahren verwendet, bei dem ausgehend von einer Sukzessivum-
legung als Startlésung der Gleichgewichtszustand in einer mehrstufigen Iteration hergestellt wird.

Die so erzeugten Streckenbelastungen wurden anschlieRend mit den gezéhlten Werten verglichen. Durch
iterative Verénderungen der Modellparameter konnte eine hohe Ubereinstimmung zwischen den errech-
neten Verkehrsbelastungen und den gezéhiten Werten erreicht werden. Die Kalibration erfolgte hierbei
durch eine entsprechende Umverteilung des Binnenverkehrs zwischen den Binnenzellen und den Ver-
gleich der Umlegungsergebnisse mit den empirisch ermittelten Schleifendaten.

4,41 Ergebnisse der Kalibration

Um die Qualitét der Ergebnisse der Umlegung zu beurteilen, bietet sich ein Vergleich mit den realen Ver-
kehrsbelastungszahlen an. Hierbei kommen verschiedene Kenngréfien in Betracht.

Die direkte Vergleichsgrofe ist die absolute Abweichung. Hierbei ergibt sich allerdings das Problem, dass
bei unterschiedlichen GréfRenordnungen der Zielwerte ein Vergleich schwierig ist. So ist intuitiv klar, dass
eine Abweichung von 100 Kfz bei einer Zielgrélte von 1.000 Kfz kritischer zu bewerten ist als bei 10.000
Kfz. Allgemein anerkannte Grenzwerte fur akzeptable Abweichungen liegen allerdings nicht vor.

Um dieses Problem zu umgehen, bietet sich die prozentuale Abweichung als Qualitdtsmal an. Hierbei
entstehen bei sehr kleinen und sehr groften Werten Schwierigkeiten bei der Vergleichbarkeit. Eine Ab-
weichung von 1 bis 2 Kfz bei einem Zielwert von 10 Kfz ergibt ebenso eine 15 %-Abweichung wie eine
Abweichung um 1.500 Kfz bei einem Zielwert von 10.000 Kfz. Gebrauchlicherweise wird eine Abwei-

chung von 15 bis 20 % als akzeptabel erachtet.

Im angelséchsischen Bereich ist die Bewertung der Modellqualitat anhand des sogenannten GEH-Wertes
entstanden. Dieser berechnet sich wie folgt:

GEH = [ (QumrQzan)?*2 ]/ (Qum + Qzan) I°° [4-1]
mit Q. Verkehrsstérke der Umlegung

Qzan: Verkehrsstérke der Zahlung

Es ist fir Umlegungen in der Einheit [Kfz/h] ein GEH-Wert kleiner 5,0 anzustreben. Ein Modell gilt als gut
kalibriert, wenn nicht mehr als 15 % der Vergleichsdaten einen GEH-Wert gréfier 5 (aber kleiner 10) auf-

weisen. Bei Werten grofRer 10 ist eine Einzelfallpriifung vorgesehen. (vgl. TVB, 2012)

In den folgenden Tabellen sind die Vergleichszahlen fiir die Umlegung der morgendlichen und nachmit-
taglichen Zeitrdume dargestellt. In den Anlagen G1 bis G3 sind die Vergleichsstellen dargestellt.
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Zihlwerte Umlegungswerte Differenzen Kfz
Stelle Kfz/h SV/h Kfz/h SV/h abs % GEH
4340 567 35 546 35 21 -37% 09
4344 980 115 833 103 -147|  -15,0 % 4,9
4554 914 51 875 38 -39 -43% 1:3
4562 745 53 848 48 103 13,8% 3,6
4572 1.524 136 1.682 172 158| 104 % 389
4578 244 16 255 28 11 4.5 % 0,7
4580 1.077 160 921 124 -156| -14,5% 4,9
4584 675 152 745 202 70, 104 % 2,6
4594 1.395 256 1.415 318 20 1,4 % 0,5
4608 771 20 764 9 -7l -0,9% 0,3
4610 270 15 277 23 7 2,6 % 0.4
4612 348 14 342 8 6 -1,7% |03
4641 2.011 178 2.201 138 190 9.4 % 4.1
4647 1.672 167 1.730 137 58 3,5% 1,4
4650 1.769 116 1.878 136 109 6,2 % 2,6
4652 1.892 199 2.012 184 120 6,3 % ¥
4659 335 13 251 1 16 4,8 % 0,9
4770 4.900 744 5.056 837 156 3,2% 2,2
4771 4.247 424 4.528 551 281 6,6 % 4,2
4775 4.383 520 4.399 520 16 0,4 % 0,2
4777 4.315 677 4.397 700 82 1,9 % 1,2
4790 2.033 262 2.205 215 172 8,5% 3.7
4794 1.114 229 965 234 -149| -134 % 4,6
4808 4.895 628 4.560 621 -135| -29% 2,0
4809 4.986 591 5.220 611 234 4,7 % 3.3
4818 5.012 800 4.489 575 -523| -104 % 7.6
4819 4738 595 4.263 559 -475| -10,0% 7.1
4860 5.466 558 5.565 467 99 1,8 % 1,3
4867 6.367 671 6.086 730 -281| -44% 3,6
4884 4.193 291 4.209 264 16 04 % 0,2
4885 3.382 284 3.730 330 348| 10,3 % 5,8
4931 4.044 534 3.612 386 -4321 -10,7 % 7,0
4932 4.463 548 4.444 343 19 -0,4% 0,3
4936 4.610 560 4.052 412 -558| -12,1% 8,5
4951 3.783 611 3.800 487 117 3,1 % 1,2
4968 4.167 304 3.769 354 -398| -9.6% 6,3
4987 3.539 535 3.758 490 219 6,2 % 3,6
4994 3.342 488 3.913 609 571 171 % 9,5
4998 2.924 488 3.042 549 118 4,0 % 2,2
5032 3.906 569 4.040 638 134 34 % 2,1
5035 2.044 470 2.025 408 -189| -0,9% 04
5047 4.054 533 3.603 579 451 -11,1 % 7.3
5049 2.990 546 3.016 565 26 0,9 % 0.5
5082 3.403 563 3.386 562 -17|  -05% 0,3
5083 4.899 597 5.104 704 205 4,2 % 29
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Zdhlwerte Umlegungswerte Differenzen Kfz
Stelle Kfz/h SV/h Kfz/h SV/h abs % GEH
5090 403 28 399 34 -4 -1,0 % 0,2
5092 3.216 534 2.888 517 -328| -10,2% 5,8
5093 4415 560 4.561 600 146 3,3% 2.2
5141 946 115 998 66 52 55 % 17
5142 1.511 238 1.631 190 20 1,3 % 0,5
5171 2.082 400 1.873 458 -209] -10,0% 4,7
5172 3.220 435 3.512 437 292 9,1% 9.0
5176 278 29 237 18 41| -14,7 % 2,6
5177 2.152 385 1.978 449 -174 -8,1 % 3,8
5178 2.719 430 3.025 451 306 11,3 % 5,7
5305 2.576 368 2.553 555 -23 -0,9 % 0,5
5308 2.447 368 2.389 432 -58 2.4 % 1,2
5533 656 33 584 35 72| -11,0% 29
5536 1.449 116 1.452 112 3 0,2 % 0,1
5537 1.229 89 1.390 152 161 13,1 % 4.4
5539 698 75 691 54 -7 -1,0 % 0,3
5551 944 73 926 48 -18 -1,9 % 0,6
5552 1.109 65 1.196 59 87 7,8 % 2,6
5554 430 43 510 43 80 18,6 % I ¢
5557 833 62 902 54 69 8,3 % 2,3
5559 765 23 790 23 25 3,3 % 0.9
5561 525 20 575 20 50 9,5 % 2,1
5668 4,788 496 5.210 359 422 8,8 % 6,0
5741 2.866 328 3.394 313 528 18,4 % 9,4
5751 3.594 165 3.603 222 9 0,3 % 0,2
5807 4,268 517 4.163 3562 -105 -2,5 % 1,6
5850 3.231 356 3.119 340 -112 -3,5 % 2,0
5852 577 19 538 19 -39 -6,8 % 1.7
5853 3.443 369 3.505 376 62 1,8 % 1
5887 1.697 170 1.739 163 . 42 25% 1,0
5887 579 58 542 43 -37 -6,4 % 1,6
5936 932 83 894 13 -38 4,1 % 1.3
5940 82 37 123 31 41 50,0 % 4,0
5944 3.738 560 3.765 705 27 0,7% 0,4
5946 2.926 420 2.762 382 -164 -5,6 % 3.1
6008 157 23 163 23 6 3,8% 0,5
6009 1.027 144 1.002 159 -25 -2,4 % 0,8
6013 987 108 941 68 -46 4.7 % 1,6
6017 943 167 1.053 194 110, 11,7 % 3.5
6135 2.285 229 2.430 168 145 6,3 % 3,0
6135 1.280 128 1.247 144 -33 -2,6 % 0,9
6292 2.932 242 2.714 294 -218 -7,4 % 4.1
6292 2.932 242 3.050 190 118 4,0% 2.2
Summe 209.055 25.656 209,928 25.369 873 0,4 %
Tabelle 6:  Umlegungskennziffern flr die normalwerktégliche (Mo-Fr) Durchschnittsstunde des Intervalls 06:00

Uhr bis 08:00 Uhr
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. Zihlwerte Umlegungswerte Differenzen Kfz
Stelle Kfz/h SV/ih Kfz/h SV/h abs % GEH
4340 567 19 661 7 94| 16,6 % 3,8
4344 877 118 745 85 -132( -151% 4,6
4554 538 33 587 26 59 110% 2,5
4562 715 48 748 56 33 4.6 % 1,2
4572 1.725 87 1.925 74 200 11,6% 4,7
4578 243 15 275 28 320 132% 2,0
4580 1.312 129 1.312 117 0 0,0 % 0,0
4584 1.304 192 1.186 189 -118] -90% 3,3
4594 1.133 105 1.097 131 36| -3,2% 1.1
4608 385 13 391 9 6 1,6 % 0,3
4610 374 132 462 137 88 235% 4,3
4612 242 9 256 15 14 5,8 % 0,9
4641 1.936 91 1.930 68 6] -03% 0,1
4647 2.267 58 2.160 61 107  -47 % 2,3
4650 2.140 68 2.233 70 93| 43% 2,0
4652 2.250 93 2.475 63 225 100% 4,6
4659 573 9 559 4 14| -24% 0,6
4770 4.755 729 5.018 765 263 5,5 % 3.8
4771 4.400 395 4,712 483 312 71 % 4,6
4775 4.402 390 4.362 471 -40| -0,9% 0,6
4777 4.446 725 4.367 738 -79]  -1.8% 1,2
4790 1:351 214 1.464 201 113 8,4 % 3,0
4794 1.736 183 1.595 172 141 -81% 3.5
4808 5.331 511 5.200 545 131 25% 1.8
4809 4.930 487 5.244 483 314 6,4 % 4.4
4818 5.125 482 4.671 503 -454| -89 % 6,5
4819 4.690 492 4.337 431 =353 -7,5% 5,3
5062 3.910 393 3.862 389 48| -12% 0.8
5063 3.937 437 4.285 392 348 8.8 % 5,4
5082 4.667 479 4.990 436 323 6,9 % 4,6
5083 4178 409 4.351 411 173 4.1 % 2,6
5090 529 17 549 19 20 3.8 % 0,9
5092 4.315 456 4.066 439 -248) 58 % 3,8
5093 3.499 400 3.551 430 52 1.5 % 0.9
5141 907 28 947 16 40 4.4% 1,3
5142 1.289 46 1.432 26 143 111% 3,9
5171 3.577 347 3.367 382 =210 -59% 3,6
5172 2.610 324 2.970 303 360 - 13,8 % 6,8
5176 866 7 785 5 81 -9,4% 2,8
5177 2.763 392 2.838 392 75 2,7 % 1.4
5178 2.728 446 3.041 432 313 11,5% 5,8
5533 645 21 601 24 44| -6,8% 1.8
5536 1.812 97 1.897 85 185 102 % 4,2
5537 1.384 57 1.548 37 164 11.8% 4,3
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Zéhlwerte Umlegungswerte Differenzen Kfz

Stelle Kfz [ h SV/h Kfz/h SV/h abs % GEH
5539 880 47 926 56 46 52 % 1.6

5551 413 18 412 23 -1 -0.2% 0,0

5552 785 17 785 17 0 0,0 % 0,0
5554 633 239 649 246 16 2,5% 0,6
5557 1.100 38 991 37 -109 -9,9 % 3,4
5559 1.040 27 1.144 66 104 10,0 % 3.1

5561 601 10 626 10 25 42 % 1,0

5850 3.683 295 3.508 307 175 -48% 2,9
5852 607 11 543 2 64| -10,5% 2,7
5853 2.928 396 2.819 367 -109) -3,7% 2,0
5887 965 24 967 11 2 0,2 % 0,1

5887 1.871 47 1.885 8 14 0,7 % 0,3
5936 642 71 639 5 -3 -0,5 % 0.1

5940 325 17 331 24 6 1,8 % 0,3
6008 537 15 586 11 49 91% 2.1

6009 1.268 97 1.159 150 -109 -8,6 % 31

6013 903 88 990 98 87 9,6 % 2,8
6017 1.139 70 1.231 74 92 8,1% 2.7
6135 1.487 75 1.543 al 56 3.8% 1,4
6135 1.298 100 2.096 85 98 4.9 % 2.2
4860 5.144 585 4.976 520 -168 -3,3 % 2,4
4867 6.316 644 6.224 688 -92 -1.5% 12
4884 3.839 218 4.061 336 222 5,8 % 3,5
4885 3.858 217 4,271 360 413 10,7 % 6,5
4931 4.790 423 4.340 436 -450 9.4 % 6,7
4932 4.463 455 4.162 495 -301 -8,7 % 4.6
4936 5.411 426 5.302 443 -109 -2,0 % 1.5
4951 4,454 492 4.381 444 -73 -1,6 % 1,1

4968 4.940 461 5.034 563 94 1,9 % 1,3
4987 3.984 463 3.863 460 -121 -3,0 % 1,9
4994 3.498 366 3.884 650 386 11,0% 6.4
4998 4.046 488 4518 669 472 M7 % 7,2
5032 3.778 505 3.424 389 -354 -9.4 % 59
5047 3.710 508 3.382 387 -328 -8.8% 55
5305 3,265 276 3.084 300 -181 -5,5 % 3,2
5308 2.852 368 2.976 485 124 43 % 23
5668 5.103 428 5.104 504 1 0,0 % 0,0
5741 4.468 278 4.917 213 449 10,0 % 6.6
5751 3.078 323 3.430 277 362 11,4% 6,2
5807 4.118 455 4,234 483 116 2,8% 1.8
5944 3.668 420 3.720 324 52 1,4 % 0,9
5946 4.550 490 4,958 366 408 9,0 % 59
6292 3.892 193 3.976 30 -16 -0,4 % 0,3
6292 3.571 193 3.637 23 66 1,8 % 1,1

Summe 103.363 10.183 105.162 10.160 1.799 1,7 %
Tabelle 7:  Umlegungskennziffern fir die normalwerktégliche (Mo-Fr) Durchschnittsstunde des Intervalls 16:00

Uhr bis 18:00 Uhr

N
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Es wurden 88 Vergleichstellen fur den Untersuchungsraum ausgewahlt. Fir den morgendlichen Zeitraum
zeigen 13 Zahistellen (14,8 %) einen GEH-Wert gréfler 5. Im nachmittdglichen Intervall erreichen 14
Z&histellen (15,9 %) einen GEH-Wert groRer 5. Einen Wert von Uber 10 erreicht keine der Vergleichstel-
len.

Im Planungsraum liegen 62 Vergleichsstellen. Fir den morgendlichen Zeitraum zeigen 5 Zahistellen
(8,1 %) einen GEH-Wert gréRer 5. Im nachmittaglichen Intervall erreichen ebenfalls 5 Zahistellen (8,1 %)
einen GEH-Wert groRer 5. Einen Wert von tber 10 erreicht keine der Vergleichstellen.

Insgesamt zeigt das Modell damit fir den Untersuchungsraum eine gute Ubereinstimmung zwischen den
gezahlten und den umgelegten Verkehrsbelastungen. Fir den Planungsraum liegt sogar eine sehr gute
Ubereinstimmung vor.




Verkehrsuntersuchung Raum Leverkusen

Seite 92

4.5 Prognose

Fir die Prognose wurden die Verflechtungsmatrizen fir 2025 wie unter Ziffer 4.3.2 fur die Analysematri-
zen beschrieben behandelt. Bei der Aufteilung der Matrizen auf die kleineren Zellengrélken der IGVP
wurden die Strukturdaten entsprechend den Angaben der einzelnen Kommunen flir die Prognose ange-
passt (vgl. Anlage M-1). Im einzelnen wurden Daten von den folgenden Kommunen in das Modell einge-

speist:

Stadt Frechen (diverse Angaben gemall Homepage, Baugebiete, Gewerbegebiet Europark)

Stadt Hurth (Angaben zu geplanten Wohneinheiten, Angaben zu den vorhanden und geplanten
gewerblichen und industriellen Flachenreserven)

Stadt Kdin

1.019.328 Einwohner im Jahr 2008 mit Einteilung nach Stadtbezirken, Alter und Geschlecht
gemal Stadt Kéin, Amt fir Stadtentwicklung und Statistik

706.392 Einwohner im Erwerbsalter im Jahr 2008 mit Einteilung in Erwerbstétige, sozialversi-
cherungspflichtige Beschaftigte, Arbeitssuchende, Arbeitnehmer, Selbstandige, Auszubilden-
de und Studenten geméf Regionalagentur flr Arbeit NRW, IT Information und Technik NRW,
ARGE Bundesagentur fiir Arbeit und Stadt Kéln, Amt fur Stadtentwicklung und Statistik

403 Pkw pro 1.000 Einwohner im Jahr 2007 mit Einteilung nach Stadtbezirken und Fahr-
zeugarten gemaR Stadt Kéln, Amt fir Stadtentwicklung und Statistik

222.508 Einpendler und 90.617 Auspendler im Jahr 2008 gem&R Regionalagentur fiir Arbeit
NRW und Stadt K&ln, Amt fiir Stadtentwicklung und Statistik

101.813 Schiiler an 280 Schulen im Jahr 2007 mit Einteilung nach Stadtteilen und Stadtbe-
zirken sowie Schulformen gemé&R IT Information und Technik NRW und Stadt Kéln, Amt fiir

Stadtentwicklung und Statistik

31.144 Kinderbetreuungsplatze an 530 Einrichtungen im Jahr 2007 mit Einteilung nach Stadt-
teilen und Stadtbezirken sowie Altersstruktur gemaf Stadt Kéln, Amt fir Stadtentwicklung

und Statistik

Bevolkerungsprognose 2025, 1.031.800 Einwohner im Jahr 2025, differenziert nach Stadttei-
len und Stadtbezirken sowie Altersstruktur

Flachennutzungsplan der Stadt Kéin aus dem Jahr 1982 zzgl. Anderungen mit Einteilung
nach Stadtbezirken und Stadtteilen gemaf Stadt Kéin

Stadtebaulicher Masterplan Innenstadt Kéin, Stand 2011

Geplante Wohnbauentwicklung gemaR Wohnungsbauprogramm 2015: Wohnungsbaupoten-
tiale im Stadtgebiet und in den Stadtbezirken

Geplante Gewerbeentwicklung gemaR Wirtschafts- und Arbeitsmarktbericht Kéln 2008
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o Stadt Langenfeld (Diverse Angaben gemal Homepage der Stadt Langenfeld)

- Business-Park Galkhausen ven rund 6,3 ha
Business-Park Katzberg von rund 16,7 ha
- Gewerbe- und Mischgebiet Fuhrkamp Nord Wolfhagen von rund 5,6 ha

(Verkehr in Langenfeld, Verkehrsentwicklungsplan (VEP) der Stadt Langenfeld von IGS In-
genieurgeselischaft Stolz, Kaarst 2007)

e Stadt Leverkusen (Diverse Angaben geméall Homepage der Stadt Leverkusen)
- 161.132 Einwohner im Jahr 2010 mit Einteilung nach statistischen Bezirken, Geschlecht und
Altersgruppen gemal stédtischer Bevélkerungsstatistik
- 2.675 Schiiler an 42 Schulen im Schuljahr 2009/2010 gemaf Schulstatistik

- 92.071 Kfz im Jahr 2010 nach statistischen Bezirken und Fahrzeugarten geméaf Fachbereich
Strallenverkehr

- 81 Tageseinrichtungen fir Kinder im Jahr 2009 mit Einteilung nach statistischen Bezirken
gemal Fachbereich Kinder und Jugend

- 60.182 Sozialversicherungspflichtig Beschéftigte und 6.516 Arbeitslose im Jahr 2010 geman
Bundesagentur flr Arbeit

- Ingenieurbiro Dr. Trapp (Hrsg.): Untersuchung von Planungsvarianten im AK Leverkusen
mittels mikroskopischer Verkehrsflusssimulation. Aachen 2007

- Planung Transport Verkehr PTV (Hrsg.): Simulation der zukiinftigen Verkehrsabliufe auf der
BAB 3 im Bereich Leverkusen. Karlsruhe 2006

e Stadt Monheim am Rhein (Diverse Angaben gemalt Homepage der Stadt Monheim am Rhein)

- Angaben zur Bevélkerung gemaR Zahlen Daten Fakten der Stadt Monheim 2009

Gewerbeflachen Im Weidental (62 ha), Knipprather Busch (62 ha), Kielsgraben (86 ha) und
Rheinpark (250 ha)

43.224 Einwohner im Jahr 2010

e Stadt Pulheim (diverse Angaben gemaR Homepage, Bevélkerung, Baugebiete, Gewerbeflachen)

Durch Division der Prognosematrix durch die Analysematrix ergibt sich flr jede einzelne Verkehrsbezie-
hung ein individueller Prognosefaktor. Durch Multiplikation der kalibrierten Analysematrix der Verkehrs-
verflechtung mit diesem Faktor ergibt sich so die Prognosematrix fir die Umlegung.

Mit den Prognosematrizen wurden Umlegungsberechnungen fur den morgendlichen und nachmittagli-
chen Zeitraum durchgefiihrt. Durch einen Vergleich mit der Analyseumlegung ergibt sich somit flr jede
Strecke und jeden Zeitraum ein streckenbezogener Prognosefaktor, Auf diese Weise lassen sich fur jede
Strecke die gewiinschten Prognosewerte ermitteln.

[
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4.5.1 Prognose-Nullfall ohne MaRnahmen im Planungsraum

Das Strallennetz des Prognose-Nullfalls unterscheidet sich von dem der Analyse durch die Beriicksichti-
gung der bis zum Prognosejahr 2025 voraussichtlich umgesetzten Umbaumalnahmen. Hierzu gehéren
die Planungen der BVWP des vordringlichen Bedarfs. Im Untersuchungsraum sind hier zu nennen:

e Achtstreifiger Ausbau der BAB A3 zwischen AK Ké&ln-Ost und AS Leverkusen
¢ Sechsstreifiger Ausbau der BAB A 57 nérdlich des AK K&In-Nord
o Sechsstreifiger Ausbau der BAB A 1 zwischen AK Kd&ln-Nord und AK Kéin-West
¢ Sechsstreifiger Ausbau der BAB A 59 sidlich des AD KéIn-Porz
¢ Umbauten der AK Kéln-Nord, AK Kéln-West und AK KéIn-Siid
Flr den Planungsraum wird im Prognose-Nullfall von keinem Ausbau ausgegangen.

Die Prognosematrizen wurden auf dieses StraRenetz umgelegt. Die nachfolgende Abbildung zeigt die
Umlegungsergebnisse. In der Anlage U-7 ist der DTV 2025 in Kfz/24h dargestellt.




Verkehrsuntersuchung Raum Leverkusen Seite 95

Abbildung 62: DTV im Prognose-Nuilfall 2025 (vgl. auch vergréRert in Anlage U-11)

Aus dem Vergleich des Prognose-Nullfalls mit der Umlegung mit ausgebautem Planungsraum (vgl. Zif-
fern 4.5.2 und 4.5.3) kann auf die Verlagerungswirkungen geschlossen werden, die ein nicht ausgebau-
tes Straltennetz im Planungsraum hervorruft.

4.5.2 Prognosefall mit MaBnahmen im Planungsraum

Das Stralkennetz des Prognosefalls beriicksichtigt Uber die 4.5.1 dargestellten Mafinahmen hinaus den
vollstandigen Ausbau im Planungsraum, wie er unter Ziffer 6 beschrieben ist.

In der folgenden Abbildung und in den Anlagen U-1 bis U-6 ist der geman Ziffer 4.5 prognostizierte DTV
2025 in Kfz/24h dargestelit.
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Abbildung 63: DTV im Prognosefall 2025 (vgl. auch vergréRert in Anlage U-12)

Die Verkehrsbelastungen dieses Prognosefalls dienen als Grundlage flr die Berechnungen mit dem Pro-
gramm flr die Ganzjahresanalyse (vgl. Ziffern 5.6 und 9.2 bis 9.6).

4.5.3 Vergleich der Verkehrsbelastungen

Die folgenden Tabellen zeigen einen Vergleich der Belastungswerte ausgewahlter Streckenabschnitte im
Jahr 2005 (SVZ) und 2008/2009 (Schleifendaten aus der Erhebung) mit den Prognoseverkehrsstarken
2025 nach Ziffer 4.5.1 und 4.5.2.

Es zeigt sich, dass an allen Querschnitten im Vergleich zur Analyse bis 2025 mit einer deutlichen Zu-
nahme des Kfz-Verkehrs und des LKW-Verkehrs zu rechnen ist. Gleichzeitig ist auch ersichtlich, dass
zwischen 2005 und 2009 schon eine deutliche Zunahme des Verkehrs zu verzeichnen ist. Einzig im Be-
reich der BAB A 1 westlich des Rheins ist ein Rickgang um ca. 5 % zu verzeichnen. Dies kénnte mit der
Grofibaustelle in diesem Bereich in Zusammenhang stehen.
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In der folgenden Tabelle sind die gezéhiten und die prognostizierten Verkehrsstarken im DTV in Kfz/ 24h
und SV / 24h zusammengefasst. Die Zahlstellen der automatischen Dauerzahlstellen (Schieifen 2008/
2009) sind dabei als Referenzen (100 %) angegeben.
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Analysefall Prognose-Nullfall Prognosefall
SVZ 2005
Stelle 2009 2025 2025
Kfzi24h | in% | Kfz/24h | in% | Kfz/24h | in% | Kfz/24h | in%
BAB A 3 nérdli
ol Opgden nordlich | 144 000 | 96,0 % | 118.800 | 100,0% | 123.800 | 104.2 % | 127.000 | 106,9 %
22?_ VA k3 nordiich | 12 900 | 99,0 % | 129.200 | 100,0% | 138.400 | 107.1 % | 141.200 | 109,3 %
everkusen
BAB A idli
AKLveks stdlich | 405 400 | 99,1 % | 153.800 | 100,0% | 177.400 | 115.3 % | 192.400 | 125.1 %
everkKusen
22? AkS stdiich | /4 400 | 99,1 % | 145.700 | 100,0% | 167.000 | 114.6 % | 181.000 | 124.2 %
everkusen
igiagm? hIWESﬂ'Ch 95.600 | 104.6 % | 91.400 | 100,0% | 95.000 | 103,9 % | 103.000 | 112,7 %
-Nle
BAB .
R:e_nb:;ck1 Hohe | 116,500 | 104.6 % | 111.400 | 100,0% | 122.200 | 109,7 % | 129.600 | 116,3 %
1 e
iﬁe\imlse‘:&ﬁ“m 99.100 | 96,3 % | 102.900 | 100,0% | 112.600 | 109,4 % | 127.600 | 124,0 %
= e
iKBL Ak1 ostiich | 25 800 | 89.8 % | 81.100 | 100,0% | 90.000 | 11,0 % | 92.400 | 113.9 %
everkusen
iﬁevﬁ;”bm"m 44.800 | 97.4% | 46.000 | 100,0% | 51.800 | 112,6 % | 52.200 | 113.5 %
BAB A 1 ndrdli
< W1st"°'d"°h AK1 4117.000 | 101,4 % | 115.400 | 100,0% | 116.000 | 100,5 % | 118.400 | 102.6 %
olin e
BAB A4 8stlich AK
K__anest"s“'Ch AK1 104.800 | 99,3 % | 105.500 | 100,0% | 107.000 | 101.4 % | 107.600 | 102.0 %
O
iﬁié“ WE:“’Ch AK| 415.000 | 103,0 % | 111.700 | 100,0% | 117.600 | 105,3 % | 117.200 | 104.9 %
6ln Gremberg
ﬁf‘IB Q?Wd'mh AK| 165.000 | 1051 % | 157.000 | 100,0% | 182.600 | 1163 % | 203.600 | 129.7 %
oin Us
EABAE‘”G"’"“ AD| 144.400 | 86.9% | 166.100 | 100,0% | 181.200 | 109.1 % | 183.800 | 110,7 %
eumar

Tabelle 8:  Verkehrsstarken DTV in Kfz/24h
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Analysefall Prognose-Nullfall Prognosefall
Stelle Sve e 2009 2025 2025
SV/24h | in% | SVi2ah | in% | SVi24h | in% | SV/24h | in%
igipgd; nerdiich | 15 900 | 89,00 % | 14.500 |100,00% | 14.600 |108,80% | 17.400 |120,00%
iﬁe\gmise‘;ﬁm”"h 14.100 | 92,20 % | 15.300 |100,00% | 14.800 | 96,70 % | 16.000 |104,60%
i:iev’;kjse:m""h 16.300 | 86,70 % | 18.800 |100,00% | 20.200 |107,40% | 22.600 |120,20%
iﬁevirkfse:“d”‘:h 16.300 | 95,30 % | 17.100 |100,00% | 20.000 |117,00%| 22.000 |128,70%
igiélﬁ_N:ehlweSt"Ch 13.900 |105,30% | 13.200 |100,00% | 14.800 |112,10%| 15.200 |115,20%
Eﬁznbrﬁck; Hohe | 15800 | 82,60 % | 15.500 [100,00% | 16.600 |107,10%| 18.000 |116,10%
Eﬁe\irklse‘:es”“’h 13.400 | 91,20 % | 14.700 |100,00% | 15.400 |104,80% | 16.800 |114,30%
iﬁev':rkulen“t""h 10.000 | 83,30 % | 12.000 |100,00% | 14.400 |120,00%| 15.800 |131,70%
iﬁwﬁ;”ard”"h 3100 |93,90% | 3.300 [100,00%| 5.000 |151,50%| 4.200 |127,30%
Egi&;st”md"m ARl b nb | 13.900 | 100,0% | 14.800 |106,50% | 15.200 | 109,4%
Egﬁ V?:st“m“ A 42300 | 89,1% | 13.800 | 100,0% | 16.000 | 115,9% | 15.400 | 111,6%
Eg{igfe::::g"h il nb | 14.800 | 100,0% | 16.700 | 112,8 % | 16.400 | 110,8%
Egi g‘;’ nerdlich AK| nb | 15.800 | 100,0% | 18.300 |115,80%| 19.000 | 120,3%
Ezfmp;rs nordlich AD |47 500 | 99,4 % | 17.600 | 100,0% | 17.800 | 101,1% | 12.400 | 110,2%

Tabelle 9:  Verkehrsstarken DTV(SV) in SV/24h
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Die Umlegungsergebnisse zeigen, dass im gesamten Bereich des Kélner Rings mit deutlichen Zunahmen
der Verkehrsbelastungen gerechnet werden muss. Dies gilt sowohl flr den Kraftfahrzeugverkehr allge-
mein als auch fiir den Schwerverkehr im Besonderen.

Die Differenzen zwischen den Verkehrsbelastungen im Prognose-Nullfall ohne Ausbau und im Prognose-
fall mit Ausbau (jeweils im Jahr 2025) verdeutlichen, dass im Bereich der nicht ausgebauten Abschnitte
sowoh| der BAB A 1 als auch der BAB A 3 bis zu 15.000 Kfz/24 h verlagert werden. Der Schwerverkehr
reagiert deutlich empfindlicher als der Pkw-Verkehr. Im Schwerverkehr sind Verlagerungen in der Gro-
Renordnung von bis zu 2.800 SV/24h zu beobachten. Gleichzeitig ist zu sehen, dass die Verkehrsbelas-
tungen auf den anderen Abschnitten des Kodiner Rings, insbesondere der BAB A 4, zwischen den beiden
Prognoseféllen so gut wie unveréndert bleiben.

Das Ergebnis zeigt, dass es innerhalb des betrachteten Autobahnnetzes praktisch keine sinnvollen Alter-
nativrouten gibt. Die Folge ist, dass bei einem Verzicht auf Ausbaumalinahmen nennenswerte Anteile der
ansonsten im Autobahnnetz abgewickelten Fahrten in das untergeordnete Straflennetz verdréngt wer-
den. Dieser Effekt tritt wegen der normalerweise wesentlich héheren Attraktivitdt des Autobahnnetzes fir
die Kraftfahrer und dem ebenfalls schon heute stark ausgelasteten nachgeordneten Netz nur aufgrund
von deutlichen Uberlastungserscheinungen auf. Im Schwerverkehr zeigt sich auBerdem, dass hier auf-
grund der geringeren Differenzen der Reisegeschwindigkeiten zwischen Autobahn und sonstigem (insbe-
sondere Auferorts-) Strallennetz bei Zeitverlusten auf der Autobahn andere Alternativstrecken noch eher

attraktiv werden,

Im Umkehrschiuss bedeutet das, dass AusbaumaBnahmen, die die Uberlastungserscheinungen im Auto-
bahnnetz deutlich reduzieren, auch zu Entlastungen in den stédtischen Strallennetzen fiihren.

4.6 Tendenzieller Ausblick auf das Jahr 2030

Aufgrund der Tatsache, dass insbesondere die Lebensdauer der zahlreichen Briickenbauwerke im Pla-
nungsraum erheblich Uber den Prognosehorizont 2025 hinaus reicht, ist es angebracht, auch die Zeit
jenseits von 2025 in die hier angestellten Uberlegungen einzubeziehen. Das Problem hierbei besteht
jedoch darin, dass eine Prognose ber die Ublichen Zeitrdume hinaus mit immer gréfRer werdenden Unsi-
cherheiten verbunden ist.

Daher soll im folgenden eine Abschatzung der allgemein zu erwartenden Verkehrsentwicklung bis 2030
vorgenommen werden. Zum anderen soll Uber die regionale Betrachtung, auch des benachbarten Stra-
Rennetzes und der hier zu erwartenden Kapazitdtsreserven, die méglichen Verkehrszuwachse einge-
schétzt werden. SchlieRlich sind mégliche Folgerungen aus den Uberlegungen aufzuzeigen.

Eine neue Verkehrsprognose im Rahmen der Bundesverkehrswegeplan liegt derzeit noch nicht vor. Es
gibt allerdings andere Verdffentlichungen, die sich mit diesem Thema befassen. So hat die BMW AG in
Zusammenarbeit mit der Deutschen Bahn, der Lufthansa und MAN im Jahr 2010 die Studie ,Zukunft der
Mobilitédt Szenarien fur das Jahr 2030" (ifmo 2010) herausgegeben, in der unterschiedliche Szenarien der
Verkehrsentwicklung betrachtet werden. Hierin wird, je nach Szenario, flr den Personenverkehr von einer
Abnahme von 2010 bis 2030 um 8% bis zu einer Zunahme um 4% ausgegangen. Flr den Guterverkehr
geht die Spannweite von einer Stagnation der Verkehrsleistung bis hin zu einer 50%igen Zunahme.
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Auch die Shell Deutschiand, die seit Jahrzehnten Verkehrsprognosen vorlegt, hat in den Jahren 2009 und
2010 Studien fur den Pkw-Verkehr (Shell-Pkw-Szenarien bis 2030, Shell 2009) und den Lkw-Verkehr
(Shell Lkw-Studie, Shell 2010) veréffentlicht. Fir die Pkw-Fahrleistung wird darin von einem konstanten
Verlauf ausgegangen, wahrend im Lkw-Bereich auf Basis der aktuellen BVWP-Prognose zwischen 2025
und 2030 ein Zuwachs von 12% prognostiziert wird. Dies entspricht einer insgesamt 46%igen Zunahme
von 2010 bis 2030.

Zusammenfassend zeigt sich, dass im Bereich des Pkw-Verkehrs nicht mehr mit bedeutenden Verkehrs-
zuwéchsen gerechnet wird. Flr den Guterverkehr werden dagegen weiterhin steigende Verkehrsleistun-
gen erwartet.

Mit Blick auf die Rheinregion geht das Land NRW entgegen dem Bundestrend von einer Bevdlkerungs-
zunahme in den Kreisen und Stadten des Untersuchungsraumes bezogen auf 2011 von 2,8% bis 2025
und 3,0 % bis 2030 aus. Es kann daher erwartet werden, dass sich auf Grund der Demographie durch
den Zuwachs um 0,2% zwischen 2025 und 2030 keine gravierenden Veradnderungen beim regionalen
Verkehrsaufkommen einstellen werden.

Die Berechnungen fur die Prognose 2025 zeigen, dass das StraRennetz am Rande des Planungsraums
(vgl. Ziffer 8) keine groBen Kapazitdtsreserven mehr aufweist. Von daher ist auch die theoretisch noch
zusatzlich mégliche Belastung innerhalb des Planungsraums begrenzt.

Insgesamt ist nicht davon auszugehen, dass sich die Verkehrsbelastungen liber das Prognosejahr 2025
hinaus wesentlich erhéhen werden. Allerdings sind weitere Steigerungen auch nicht auszuschlieffen. Vor
diesem Hintergrund ist beim Ausbau darauf zu achten, dass fiir die schon in der Prognose 2025 hoch
ausgelasteten oder baulich nur schwer erweiterbaren Bereiche noch Mdéglichkeiten fir eine spéatere Ka-
pazitdtssteigerung gesichert werden. Insbesondere wirde ein Ausbau der Hauptfahrbahn der BAB A1
von der AS KdIn-Niehl bis zum AK Leverkusen, der eine spatere temporare Seitenstreifenfreigabe ermég-
licht, zusétzliche Reservekapazitaten schaffen. Gleiches gilt fiir die Hauptfahrbahn der BAB A3 im AK
Leverkusen und in H6he der AS Leverkusen.

P
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5 Ganzjahresanalyse

5.1 Allgemeines

Da es sich bei der im folgenden vorgestellten Ganzjahresanalyse um ein neues Verfahren handelt, fir
das es derzeit keine kommerziell zu erwerbenden Programme gibt, erfolgt eine ausflhrliche Darstellung
der theoretischen Grundlagen und des verwendeten Programms flr die Ganzjahresanalyse. Flr das Ver-
kehrsumlegungsmodell und das Programm VISUM (vgl. Ziffer 4) wurde auf eine &hnlich ausfihrliche Dar-
stellung verzichtet, da die dort verwendeten Verfahren und Programme schon seit geraumer Zeit allge-
mein eingefthrt und in der Literatur gut dokumentiert sind.

5.2 Makroskopische Simulation des Verkehrsablaufs

5.2.1 Zielstellung der makroskopischen Simulation

Ziel der makroskopischen Simulation des Verkehrsablaufs ist eine Bewertung der Verkehrszusténde in
einem Strallennetz Uber ein ganzes Jahr. Dazu wurde ein Programm verwendet, das am Lehrstuhl flr
Verkehrswesen der Ruhr-Universitdt Bochum entwickelt wurde. Das Programm erlaubt eine detaillierte
Modellierung raumlich und zeitlich variabler Verkehrszustdnde sowie die Ableitung von Kenngréfen zur
Beschreibung des Verkehrsablaufs und der daraus resultierenden volkswirtschaftlichen Kosten. Durch
einen Vergleich der Simulation unterschiedlicher Netzzustédnde kdnnen Auswirkungen baulicher oder
verkehrslenkender MaRnahmen auf die Haufigkeit von Uberlastungen sowie deren Kosten geschéatzt

werden.

5.2.2 Arbeitsschritte und Vorgehensweise

Die nachstehenden Kapitel zur makroskopischen Simulation des Verkehrsablaufs gliedern sich entspre-
chend der daftir notwendigen Arbeitsschritte. Diese umfassen die folgenden Punkte:

e Modelle zur Beschreibung des Verkehrsablaufs

e Erstellung des Netzmodells

e Modellierung der Verkehrsnachfrage aus empirischen Daten

e Ermittlung der Parameter des Verkehrsflussmodells aus Daten von Dauerzahlstellen
o Kalibrierung der Modellparameter und ggf. der Eingangsgréfien

e Ganzjahresanalyse des Verkehrsablaufs flr den Analysezustand (Jahr 2008)

Das Programm flr die Ganzjahresanalyse ist ein makroskopisches Simulationsprogramm. Darin ist nicht
das Verhalten einzelner Fahrzeuge von Interesse. Der Verkehr wird in Analogie zur Bewegung von Flis-
sigkeiten als Gesamtheit betrachtet und durch folgende makroskopische KenngréfRen beschrieben:

o die Verkehrsstarke q [Kfz/h]: die Anzahl der Fahrzeuge, die einen Querschnitt innerhalb ei-
ner bestimmten Zeiteinheit Gberqueren,

o die Verkehrsdichte k [Kfz/km]: die Anzahl der Fahrzeuge in einer Wegeinheit zu einem be-
stimmten Zeitpunkt,

o die mittlere momentane Geschwindigkeit V,, [km/h] der Fahrzeuge.
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Nachfolgend werden einige Modelle zur Beschreibung des Verkehrsablaufs vorgestellt, die eine wesentli-
che Grundlage flr die spater beschriebene Modellierung des Verkehrsablaufs Uber Raum und Zeit bilden.

5.3 Modelle zur Beschreibung des Verkehrsablaufs

Modell fiir den flieRenden Verkehr

Die Geschwindigkeit, die bei einer bestimmten Verkehrsstérke unterhalb der Kapazitat im Mittel realisiert
werden kann, |&sst sich mit einem Verkehrsflussmodell bestimmen. Unter einem Verkehrsflussmodell ist
eine Funktion F; (g) zwischen v, und q zu verstehen, die die empirisch feststellbare Punktewolke im

g-v-Diagramm représentiert. Statt ; (g) kann auch F; (k), also die Geschwindigkeit ¥, als Funktion
der Verkehrsdichte k als Verkehrsflussmodell dargestellt werden. F; (g) und F; (k) sind dber die Zu-

standsgleichung (5-1) miteinander verknipft.

q=K-Vm (5-1)
Mit q = Verkehrsstérke eines Verkehrsstroms [Kfz/h]

k = Verkehrsdichte des Verkehrsstroms [Kfz/km]

vm = Mittlere momentane Geschwindigkeit des Stromes [km/h]

Der Zusammenhang zwischen Verkehrsstérke und Verkehrsdichte auf einem Streckenabschnitt wird im

Fundamentaldiagramm beschrieben (vgl. Abbildung 64).

1 IKtzm) Fundamentaldiagramm
g-k-Dlagramm
9max e
~
—— freier und ~
teilgebundener Verkehr ~ & B
- = = gebundener Verkehr ~
N
9 Amax k‘F_
[Kfzfh] T “—k bei q,, o ~ [Kfzfkm
7~ 2
" b
e P
o
v bei gy
v.
q-v-Diagramm v 4 [km/h] kev-Diagramm

Abbildung 64: Grundlegende Zusammenhadnge zwischen den VerkehrskenngréRen

Im g-v-Diagramm (Abbildung 64, links unten) kénnen jedem Verkehrsstérkewert zwei Geschwindigkeiten
zugeordnet werden. Daraus ergeben sich ein oberer Ast (flieBender Verkehr) und ein unterer Ast (uber-
lasteter Bereich), die jeweils einen stabilen Verlauf kennzeichnen. Der Ubergang zwischen beiden Asten

erfolgt plétzlich und nicht kontinuierlich.

Brilon, Ponzlet (1995) entwickelten ein makroskopisches Verkehrsflussmodell fir den Zusammenhang
zwischen Verkehrsstérke und mittlerer Geschwindigkeit auf Streckenabschnitten von Autobahnen im
flieRenden Verkehr auf der Basis eines einfachen M/M/1-Warteschlangenmodells. Solange die stlndliche
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Verkehrsnachfrage die Kapazitat nicht (berschreitet, kann die mittlere Geschwindigkeit wie folgt bestimmt
werden:

V
sd 1+ v (5-2)
Lo-(Cy ‘Q)
mit v(q) =  Mittlere Geschwindigkeit bei einer stiindlichen Verkehrsstérke q [km/h]
Vo =  Modellparameter [km/h]
Lo = Modellparameter [km]
Co =  Modellparameter [Kfz/h]
q = stindliche Verkehrsstérke [Kfz /h]

Geeignete Modellparameter kénnen fur 1-h-Intervalle dem HBS entnommen werden (vgl. FGSV, 2009;
Tabelle 3-9). Fur Streckenabschnitte mit deutlich abweichendem Verkehrsflussverhalten kénnen die Pa-
rameter auch durch Anpassung an Messdaten ermittelt werden.

Wahrend das Verkehrsflussmodell nach Brilon, Ponzlet nur den Bereich des flieRenden Verkehrs be-
schreibt, entwickelte Van Aerde (1995) ein Modell fir den gesamten Bereich des k-v-Diagramms. Es
basiert auf einem Modell des Abstandsverhaltens zwischen zwei auf einander folgenden Fahrzeugen.
Das Modell beschreibt die Verkehrsdichte als Funktion in Abhangigkeit von der Geschwindigkeit:

1

k(v) g (V:i 3 S50 (5-3)
mit k(v) = Verkehrsdichte bei der mittleren Geschwindigkeit v [Fz/km]

Vg = Mittlere freie Geschwindigkeit [km/h]

€4,€52,C3 = Modellparameter [km]

Wu und Rakha (2009) haben nachgewiesen, dass die Gleichung (5-3) nach der Warteschlangentheorie
hergeleitet werden kann.

Unter den Modellen mit einfachen Ansatzen fuhrt dieses Modell mit zu den realistischsten Ergebnissen.
Allerdings fthrt das Umstellen der Gleichung Gber die Zustandsgleichung (5-1) in die g-v-Beziehung zu
einer komplizierten Funktion.

Modell fiir zdhflieRenden Verkehr

Auch der zéhflieRende und gestaute Verkehr kann mithilfe von g-v-Beziehungen beschrieben werden.
Unter dem Begriff ,gestauter Verkehr" sind solche Verkehrsablaufe zusammengefasst, in denen die mitt-
lere Geschwindigkeit einen kritischen Wert unterschreitet. Dieser liegt bei Autobahnen in Abhéngigkeit
von spezifischen Bedingungen zwischen 60 und 90 km/h (vgl. Geistefeldt, 2007). Wesentliche Parameter
flr mégliche Modelle sind die Kapazitat und Geschwindigkeit wahrend der Stauauflésung sowie die Dich-
te beim Stillstand des Verkehrs.

Die Beschreibung des zahfllssigen und gestauten Verkehrs kann auf Grundlage der Kontinuitatstheorie
erfolgen. Lighthill, Whitham (1955) sowie Richards (1956) stellten eine Theorie zur hydrodynamischen
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Beschreibung des Verkehrsflusses auf der freien Strecke analog zur Bewegung von eindimensionalen,
kompressiblen Flissigkeiten auf. Auftretende Unterschiede in der Verkehrsdichte in einem Verkehrsfluss
pflanzen sich in Form einer Welle fort. Damit kdnnen der Verkehrsfluss an jedem Ort beschrieben und
Stauausbreitungen sowie deren Auflésung nachgebildet werden.

Der Grundgedanke dieses Verkehrsflussmodells basiert auf der Betrachtung kleiner Ausschnitte der
Weg-Zeit-Ebene und der Annahme, dass innerhalb dieser Abschnitte keine Fahrzeuge verloren gehen
kénnen. Das heildt, dass innerhalb der Ausschnitte keine Fahrzeuge wenden, ihre Fahrt beginnen oder
beenden. Auf dieser Grundiage gilt folgende Differentialgleichung (Kontinuitétsgleichung) flr jede Art des
Verkehrsablaufs (frei, z&hfllssig, gestaut):

aq(s, 1) i Kk(s,t) _0
0s ot

(5-4)

Demnach kann die Verkehrsstédrke q als eine Funktion der Dichte betrachtet werden. Die Anderung der
Verkehrsstérke gegeniiber der Anderung der Verkehrsdichte
o]
ok
entspricht der Neigung der Tangente im Fundamentaldiagramm (Abbildung 64, oben rechts) fur jeden
Verkehrszustand. Die Grofke u wird Wellengeschwindigkeit genannt. StolRen zwei unterschiedliche Ver-

kehrszustande zusammen, bewegt sich die Grenzlinie zwischen beiden Zustdnden mit der StoRwellenge-
schwindigkeit fort. Unter der vereinfachenden Annahme, dass sich beide Teilstréme stationdr verhalten,

=u = const. (5-5)

ergibt sich u zu:

S s (5-6)

u
k2 ”*K1

Die StoRwellengeschwindigkeit kann damit als Sekante zwischen den beiden Verkehrszustédnden im
Fundamentaldiagramm veranschaulicht werden.

Das bisher beschriebene Kontinuitdtsmodell basiert auf der vereinfachenden Annahme, dass die Fahr-
zeuge an der Grenze zwischen zwei Verkehrszustdnden schlagartig ihre Geschwindigkeit verdndern.
Kontinuitadtsmodelle héherer Ordnung beschreiben die Ubergénge in Analogie zur Strémungsdynamik
von Flussigkeiten realistischer (Kthne, 1984, 1989, 1991; Papageorgiou, 1983, 1989; Michalopoulos,
1991, 1993; Lyrintzis e.a., 1994; Liu e.a., 1998). Ein Uberblick Uber diese Modelle ist in Lebaque, Lesort
(1999) gegeben. Kontinuitdtsmodelle héherer Ordnung sind fast ausschlieRlich numerisch zu l6sen. Dem
hohen rechnerischen Aufwand steht aber nur ein relativ geringer Nutzen gegeniiber. Aus diesem Grund
wird das einfache Kontinuitdtsmodell als ausreichend zur Lésung der vorliegenden Aufgabe angesehen.
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Zweiteilige Modelle / Capacity Drop

Verkehrsstérke q
A
Vopt+: kop:
Vopt » kop!-
Vo
£ O P>
Kmax
Dichte k

Abbildung 65: Im Zellenmodell verwendetes, zeiteiliges Fundamentaldiagramm

Um den Effekt des sogenannten Capacity Drop zu beriicksichtigen, werden zweiteilige Modelle verwen-
det. Mit den zweiteiligen Verkehrsflussmodellen kénnen die Zusténde in flieRendem und gestautem Ver-
kehr mit unterschiedlichen Gleichungen beschrieben werden. Dabei kénnen die maximalen Verkehrsflis-
se (Kapazitdten) in beiden Verkehrsbereichen unterschiedlich angegeben werden. In dieser Untersu-
chung werden die Funktionen zur Beschreibung der Verkehrszusténde wie folgt definiert.

Im gestauten Bereich wird eine lineare k-g-Beziehung durch die Punkie ( Vopt, Kopt) und (Kmax, 0) verwen-
det (vgl.

Abbildung 65):

- Koae =K
Q(k) =0Omax - —me (5'7)

max k{:opt
Im Bereich des flieBenden Verkehrs wird eine lineare k-v Beziehung durch die Punkte (0, Vp) und
(Kopt > Vot ) €iNgESELZL:

v(k)=v0—MEL.-k (5-8)

+
kopt

Es kann auch die HBS-Formel verwendet werden:

v(q)=——2— (5-9)
N .
Lo+(Co—0)
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Dann gilt
V, V,
Vogt, = ‘;/ und vg = f\’j
T+ £ 1+—2
LG (CD Omax ) LD -CO
(5-10)
oder
q e
n\:lfax Vot v
Lo= and V, = 0
2 3 v
(V -V +). & __Ci._qmi 1_ 0
0 opt Vg Vo Vg [_0 'CU
(5-11)

Wobei Cy immer als Konstante betrachtet wird.

Die Bedeutung der Parameter Gmax , Kopt » Kmaxs Vo, Vept' UNd Kopt' ist in Abbildung 65 dargestellt.

54 Beschreibung des Computerprogramms

5.4.1 Struktur des Programmsystems

Zur Simulation des Verkehrsablaufs (ber ein Jahr wird ein Programm flr die Ganzjahresanalyse verwen-
det. Dieses setzt sich zusammen aus drei wesentlichen Bestandteilen, die in den folgenden Kapiteln na-

her beschrieben werden:
e Netzmodell mit streckenbezogenen Parametern

o Modell zur Beschreibung der Verkehrsnachfrage tber ein Jahr

e Verkehrsflussmodell (Zellenmodell)

Netzmodell und Verkehrsnachfrage stellen dabei wesentliche Eingangsgréfien des Programms dar. Dar-
Uber hinaus umfasst das Programm einige globale Parameter zur Nachbildung des Verkehrsablaufs so-

wie Einstellungen zur Simulation.

Als Ergebnis werden wesentliche Kenngréfien des Verkehrsablaufs flr das gesamte Netz zeitlich detail-
liert ausgegeben, aus denen wesentliche Auswirkungen ggf. eintretender Uberlastungen (Verlustzeiten,
Zeitkosten, Emissionen) abgeleitet werden kdnnen.
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Simulationsprogramm
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Abbildung 66: Bestandteile des Simulationsprogramms

5.4.2 EingangsgroBien

Die EingangsgrdRen fir das Zellenmodell lassen sich grob in drei Teile gliedern:
e Verkehrsnetz mit streckenbezogenen Parametern
e Verkehrsnachfrage im Netz
¢ Globale Parameter zur Beschreibung des Verkehrsablaufs

Das Streckennetz mit seinen Parametern wird Uber einen im Simulationsprogramm integrierten Netzge-
nerator zur Verflgung gestellt. Grundsétzlich besteht das Netz aus Knoten und Strecken mit jeweils be-
schreibenden Parametern. Es wird im folgenden Abschnitt ausfihrlich behandelt.

Die Verkehrsnachfrage beschreibt die zu erwartende Belastung des Verkehrsnetzes. Da die Verkehrs-
nachfrage eine zeitlich variable Gréide ist, milssen die Daten in Farm von Ganglinien fiir den zu simulie-
renden Zeitraum vorgegeben werden, Die notwendigen Eingangsdaten setzen sich zusammen aus den
Ganglinien der Verkehrsnachfrage fur alle Quellen im Netz (Einfahrten in Anschlussstellen sowie Netz-
grenzen) sowie den Ganglinien der Verzweigungsanteile an allen Ausfahrten und Knotenpunkten. Hinzu
kommt die Kenntnis (iber den jeweiligen Schwerverkehrsanteil in jedem Intervall.

Die dritte S&ule der Eingangsdaten bilden die globalen Parameter. Diese beschreiben allgemeingiltige
KenngroRen wie die Hohe der Kapazitétsreduktionen in Folge von Regen oder Arbeitsstellen und An-
nahmen zur Haufigkeit und Dauer von Unféllen sowie Pannen. Dariiber hinaus geh&ren dazu auch all-
gemeine Festlegungen zum Ablauf der Simulation, wie z.B. der Simulationszeitraum.
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5.4.3 Modellierung des Verkehrsnetzes

Der Netzeditor dient zur Erstellung des zu simulierenden Streckennetzes. Er erlaubt eine benutzerfreund-
liche Eingabe des detaillierten Autobahnnetzes sowie der zugehdrigen Parameter der Netzelemente.
Gleichzeitig bietet der Netzgenerator dle Maoglichkeit, die Ergebnisse der Simulationsrechnungen zu visu-

alisieren.

Das Streckennetz bildet die Grundlage fur die Simulation. Es enthélt wesentliche Informationen Uber die
Streckencharakteristik und damit Parameter, die den Verkehrsablauf auf den einzelnen Strecken wesent-

lich bestimmen.
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Abbildung 67: Netzeditor des Simulationsprogramms zur Netzerstellung

Grundlegend besteht das Streckennetz aus Knotenpunkten und den dazwischen liegenden Strecken.

Knoten

Knoten kénnen im Netz verschiedene Funktionen erfillen: Sie kénnen Einspeisungspunkte fiir den Ver-
kehr sein (Quellen). Ebenso kénnen sie das Ende einer Strecke darstellen (Senken). Knoten, die weder
Quellen noch Senken sind, haben jeweils mindestens eine Vorganger- und eine Nachfolgerstrecke. Da-
durch kénnen Verzweigungen und Kreuzungen (Knotenpunkte) modelliert werden.

— —— ——

Quelle Verbindung Senke

Abbildung 68: Knoten

Die Verbindung zweier Strecken ist an Stellen sinnvoll, an denen sich bestimmte Charakteristika der
Strecke dndern, wie z.B. die Anzahl der Fahrstreifen, die Steigung oder die zuldssige Geschwindigkeit.
An einer Einfahrt werden mehrere Einzelstrecken (spéter Vorgénger-Strecken genannt) mit einer weiter-
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filhrenden Strecke verbunden, wéhrend an einer Ausfahrt eine Strecke mit mehreren Einzelstrecken
(Nachfolger-Strecken) verbunden ist.

S —

Verbindung 1:1 Verbindung 3:1 (Einfahrt) Verbindung 1:3 (Ausfahrt/Rampe)

Abbildung 69: Verbindungen

An einer Verbindung leitet der Knoten den gesamten Verkehr an die nachfolgenden Strecken weiter.
Wenn sich mehrere Nachfolger-Strecken an einen Knoten anschlielen, so wird der Verkehr anteilig auf
die Nachfolger-Strecken verteilt. Die jeweiligen Anteile sind auch als Ganglinie editierbar.

Um die auf dem Netz basierende Simulation zu vereinfachen und um fehlerhafte Eingaben zu vermeiden,
wurden einige Restriktionen implementiert:

e ein Knoten kann maximal vier Vorgéngerstrecken haben,
e ein Knoten kann maximal vier Nachfolgerstrecken haben,
e ein Knoten kann entweder nur mehrere Vorgénger- oder nur mehrere Nachfolgerstrecken

haben.

Diese Restriktionen flihren bei der Erstellung eines Autobahnnetzes nicht zu Problemen, da sich diese
Bedingungen aus der niveaufreien Bauweise der Anschlussstellen und Autobahnknotenpunkte ergeben.

Die wesentlichen Angaben zu einem Knotenpunkt beschrénken sich auf seinen Namen und die Knoten-
punktnummer. Dariiber hinaus kann einem Knoten eine Ganglinie der Verkehrsnachfrage zugewiesen
werden, wenn es sich um eine Quelle handelt. Die notwendige Gangliniendatei besteht aus zwei Zahlen-
reihen, der Gesamtverkehrsstarke sowie dem ganzzahligen Schwerverkehrsanteil in Prozent. Die Zahlen-
reihen bestehen jeweils aus 105.120 Zeilen, d.h. je einem Wert flr jedes 5-Minuten-intervall eines Jah-

res.

Hat der Knoten mehr als einen Nachfolger, kann ihm eine Ganglinie der Verzweigungsanteile zugeordnet
werden. Sie sind in Form von Textdateien vorzugeben. Sie bestehen aus maximal drei Zahlenreihen, die
die méglichen Fahrbeziehungen darstellen. Diese Zahlenreihen sind stets gleich anzuordnen: Nach links
abbiegend, gerade aus fahrend, rechts abbiegend. Hat der Knoten nur zwei Nachfolger, z.B. bei einer
Ausfahrt an einer Anschlussstelle, besteht die Textdatei aus nur zwei Datenreihen.

Die Angabe der Anteile erfolgt in ganzzahligen Prozentwerten. In der ersten Zeile der Datei ist die Kno-
tennummer des betreffenden Knotens anzugeben. Die Ganglinien kdnnen im Netzeditor zu den entspre-
chenden Knoten zugewiesen werden. Diese manuelle Zuweisung ist jedoch sehr aufwendig und nicht
zwingend notwendig, da bei der Simulation automatisch nach den Dateien der Ganglinien gesucht wird,
wenn die Zuweisung fehlt. In diesem Fall muss die Textdatei der Ganglinie die Nummer des Knotens als
Dateinamen aufweisen. Zusétzlich kdnnen im Netzeditor fur jeden Zuflussknoten (Grenzknoten und Ein-
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fahrten) ein individueller Faktor zur Erhdhung oder Verminderung der Verkehrsstérke und des Lkw-
Anteils vereinbart werden.

Strecken

Strecken bezeichnen Verbindungen zwischen Knoten. Eine Strecke stellt dabei jeweils eine Richtungs-
fahrbahn unabhéngig von der Fahrstreifenanzahl dar. Der Netzeditor unterstutzt die gleichzeitige Erstel-
lung beider paralleler Richtungsfahrbahnen, erlaubt jedoch auch eine getrennte Eingabe der Richtungs-
fahrbahnen. Die Strecken werden jeweils pro Fahrtrichtung durchnummeriert, um eine spétere Zuordnung
zu Ergebnissen der Simulation zu erlauben. Fir jede Strecke kénnen wesentliche Parameter ausgewahlt
bzw. eingegeben werden. Folgende Streckentypen stehen zur Auswahi:

e Autobahn aulterhalb von Ballungsrdumen

o Autobahn innerhalb von Ballungsrdumen

e Autobahn mit Tempolimit (120 km/h bzw. 80/100 km/h)
o Arbeitsstelle (verschiedene Verkehrsflhrungen)

e Einfahrt

o Ausfahrt

e Verbindungsfahrbahnen (Rampen)

e N.N.

Als weitere wesentliche, den Verkehrsablauf beeinflussende Parameter kbnnen eingegeben werden:
e Pannenraten / Unfallraten
e Vorhandensein eines Standstreifens

Darliber hinaus muss der Querschnitt bzw. die Anzahl der Fahrstreifen pro Richtung angegeben werden.
Tabelle 10 liefert einen Uberblick (iber die Regelquerschnitte nach RAA (FGSV, 2008). Die im zu simulie-

renden Netz vorhandenen Querschnitte werden sinngemél zugeordnet.

Anzahl .
e Regelquerschnitte nach RAA
EKA*1A&B EKA 2 EKA 3
A...Fernautobahn Autobahnéhnliche
B...Uberregionalautobahn Stralte Stadtautobahn
2 RQ 31 RQ 28 RQ 25
3 RQ 36 - RQ 31,5
4 RQ 43,5 - RQ 38,5
Tabelle 10: Regelquerschnitte nach RAA (Quelle: FGSY, 2008) *...EKA: Entwurfsklasse (vgl. RAA, 2008)

Auflerhalb von Arbeitsstellen kann der Einfluss der Fahrstreifenbreite auf die Hohe der mittleren Kapazi-
tat vernachlégssigt werden. Bei abweichenden Querschnittsbreiten ist daher vor allem die Anzahl der
Fahrstreifen pro Richtungsfahrbahn von Bedeutung. Auch in Tunneln sind haufig abweichende Fahrstrei-
fenbreiten zu finden. In diesen Féllen ist ebenfalls die Fahrstreifenanzahl anzugeben. Der Einfluss des
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Tunnels auf den Verkehrsablauf wird durch Auswahl des Streckentyps ,Tunnel" in der Simulation wirk-
sam.

Im Rahmen der Mafllnahmen zum Netzausbau kommt es zu langfristigen Arbeitsstellen, die mit einer
teilweise erheblichen Kapazitatsreduktion und damit verbundenen Stauereignissen einhergehen. Aus
diesem Grund ist im Programm eine Bertlicksichtigung von Arbeitsstellen vorgesehen. Dazu kénnen ver-
schiedene Verkehrsfihrungen im Bereich der Arbeitsstelle ausgewahlt werden. Der Zeitbereich, in dem
die Arbeitsstelle wirksam ist, kann ebenfalls Uber die Streckenparameter des jeweiligen Streckenab-

schnitts eingegeben werden.

Weitere wesentliche Parameter zur Beschreibung des Fundamentaldiagramms und damit zur Nachbil-
dung des Verkehrsablaufs auf dem Streckenabschnitt sind:

e L&nge und Grad von Steigungs- bzw. Geféllestrecken
e Anordnung einer temporéren Standstreifenfreigabe

e Vorhandensein einer Streckenbeeinflussungsanlage
Diese Informationen miissen wahrend der Netzerstellung fir alle Streckenabschnitte angegeben werden.

Sind fir einen Streckenabschnitt die Parameter des Fundamentaldiagramms bekannt und weisen diese
lokal deutliche Unterschiede zu den HBS-Werten auf, kénnen die Parameter auch direkt eingegeben
werden. In dem Fall muss der Streckentyp N.N. ausgewahlt werden.

Abbildung 70: Eingabefenster fiir Streckenparameter
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Modellierung von Knotenpunkten

Autobahnkreuze kénnen je nach den &rilichen Bedingungen unterschiedlich komplizierte Formen aufwei-
sen. Da es bei niveaufreien Knotenpunkten keine Kreuzen-Vorgéange gibt, gliedern sich solche Knoten-
punkte in sehr viele Teilknoten auf, an denen jeweils nur Ausfahren, Einfahren oder Verflechtungsvor-
génge vorkommen kénnen. Ein Knotenpunkt der typischen Kleeblatt-Grundform (siehe FGSV, 2008) ver-
fligt Uber 24 Teilknoten.

Mit dem Zellenmodell kann der Verkehrsablauf auf einem Autobahnkreuz im Detail nachgebildet werden.
Da gerade die gegenseitigen Beeinflussungen an einigen Knotenpunkten den wesentlichen Engpass
darstellen, werden alle Knotenpunkte detailliert modelliert. Dadurch kénnen innerhalb der Knotenpunkte
verursachte Uberlastungen in der Simulation beriicksichtigt werden.

Die Rampen werden graphisch im Netz aus Griinden der Ubersichtlichkeit als Geraden dargestelit. Der
Verlauf einer Strecke (Kurvigkeit) hat keinen Einfluss auf die Simulation des Verkehrsflusses. Wesentlich
ist hingegen die Streckenldnge. Diese wurde fur die einzelnen Rampen aus Luftbildaufnahmen ausge-
messen und als Parameter der Strecken hinterlegt, so dass die realistischen Langen in der Simulation

berlicksichtigt werden.

Rampen werden als Strecken des Typs Verbindungsfahrbahn definiert. Diese kénnen einen oder zwei
Fahrstreifen haben. Als Voreinstellung ist eine zuldssige Geschwindigkeit von 80 km/h gewahit. Diese
kann fir enge Schleifenrampen (Kleeblatt) manuell herabgesetzt werden.

5.4.4 Modellierung der Verkehrsnachfrage

Definition der notwendigen Daten

Die Modellierung der Verkehrsnachfrage in der Simulation erfolgt durch die Vorgabe von Verkehrsnach-
frageganglinien in 5-Minuten-Intervallen fur alle Zuflisse. Zufliisse entstehen an allen Zufahrten in An-
schlussstellen sowie an den Grenzen eines Untersuchungsraums und an den Anféangen von Autobahnen.
Zusatzlich zu der Ganglinie der Verkehrsnachfrage des Gesamtverkehrs wird eine Ganglinie des
Schwerverkehrsanteils benétigt. In Verzweigungen werden die Nachfragewerte nach vorgegebenen
Ganglinien der Verzweigungsanteile aufgeteilt. Verzweigungen kénnen Rampen im Verlauf von planfreien
Knotenpunkten sowie Ausfahrten sein. Im Ubrigen Netz ergibt sich die Ganglinie der Verkehrsstérke aus
dem Verkehrsflussmodell (siehe oben).

Generierung von Tagesganglinien der Verkehrsnachfrage

Die Erzeugung von Ganglinien der Verkehrsnachfrage fur alle Quellen erfolgt durch eine Uberlagerung
realer Tageswerte mit typisierten Ganglinien der stiindlichen Verkehrsstarkeanteile. Stehen keine empiri-
schen Tageswerte zur Verfligung, werden sie durch die Verwendung von Wochen- und Jahrsganglinien
geschatzt. Die manuelle Zuordnung der Messquerschnitte zu den jeweiligen Ganglinientypen des Ge-
samtverkehrs erfolgte durch den Vergleich empirischer Ganglinien innerhalb des ,Normalzeitbereiches”
mit den Typganglinien nach Pinkofsky (Pinkofsky, 2006). Die genaue Vorgehensweise ist in Brilon e.a.

(2006) beschrieben.

Die Verwendung typisierter Ganglinien stellt bei der Verwendung des hier beschriebenen Verkehrsfluss-
modells eine gewisse Fehlerquelle dar. Die verwendeten Ganglinien der stindlichen Anteile an der Ta-

a
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gesverkehrsstérke sind stark vereinfacht, so dass zum Beispiel die Morgen- und Nachmittagsspitzen bei
allen Typen stets auf die gleichen Stunden fallen (7:00 Uhr und 16:00 Uhr). Damit kénnen zeitliche Varia-
tionen im Tagesverlauf, wie sie in der Realitat auftreten, nur unzureichend abgebildet werden. Ein weite-
res Problem ergibt sich aus der begrenzten Anzahl der Typganglinien. Bei der Zuordnung wurde stets die
ahnlichste Typganglinie (genereller Verlauf und Minimierung der Fehlerquadrate) zugrunde gelegt. Wenn
die empirische Ganglinie in Zufahrten im Verlauf eines Streckenzuges immer nur etwas (ber einer Typ-
ganglinie liegen, dieser aber im Vergleich zu den anderen Ganglinientypen am meisten dhneln, wird die-
se Typganglinie zur Ermittlung der Nachfrageganglinien verwendet, obwohl sie in den Spitzenstunden
unter Umsténden zu niedrige Werte liefert. Dies fUhrt dazu, dass immer ein gewisser Prozentsatz an Ver-
kehr nicht beriicksichtigt wird. Dieser Effekt kann sich Uber mehrere Einfahrten aufaddieren, so dass auf
der Strecke zu geringe Verkehrsstéarken resultieren.

Die Umrechnung der Stundenverkehrsstarken auf 5-Minuten-intervalle erfolgt nach einem pragmatischen
Verfahren von Brilon, Zurlinden (2003). Mit diesem Ansatz wird eine abschnittsweise lineare Trendlinie so
zwischen Stltzstellen aufgespannt, dass die mittlere Verkehrsstérke je Stunde den zuvor ermittelten kon-
stanten Stundenwerten entspricht. Als Stitzstellen dienen jeweils die Mittelwerte zwischen zwei Stun-
denwerten (zu jeder vollen Stunde) sowie diejenigen Stiitzwerte in jeder Stundenmitte, die sich unter der
Randbedingung gleicher mittlerer Stundenbelastungen ergeben. Die Verkehrsstarke im 5-Minuten-
Intervall kann demnach nach Gleichung (5-12) bestimmt werden (Brilon, Geistefeldt, 2007).

Xz+131_22'1-x1 fir j=1.6
W)= 5-12
i , -2 for j=7.12 o
12

mit 3 . e .
X4 =Z'qso(|“1)—qeo(‘)+z‘%o(|+1)

1 . 3 w ] ;
Xp = —Z'qeo(l—1)+§CI60(E)—Z‘QSO('+1)

1 . 3 .
X3 =Z'%o("1)—%0(')+E'C{60(‘+1)

an(ij)
[

j

Qs0

Verkehrsnachfrage im 5-Minuten-Intervall j der Stunde i [Kfz/h]
Index des Stundenintervalls [-]

Index des 5-Minutenintervals {-]

Verkehrsnachfrage im Stundenintervall i [Kfz/h]

H

Generierung der Ganglinien des Schwerverkehrsanteils

Grundlage fur die Ermittlung der Ganglinien des Schwerverkehrs in 5-Minuten-Intervallen ist die Generie-
rung von Nachfragegangiinien im Schwerverkehr. Die Schwerverkehrsanteile werden anschlieftend durch
Division der Schwerverkehrsnachfrage durch die des Gesamtverkehrs in jedem 5-Minuten-Intervall ermit-

telt.

Die Berechnung der Nachfrageganglinie des Schwerverkehrs erfolgt in Anlehnung an die Vorgehenswei-
se fur den Gesamtverkehr. Die empirischen Tageswerte werden vollstdndig erganzt und dann mittels
typisierter Ganglinientypen fir die einzelnen Wochentage in Stundenintervalle aufgeteilt. Als typisierte
Ganglinientypen wurden die von Geistefeldt (2003) ermittelten Wochen- und Tagesganglinientypen fir

P
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den Schwerverkehr verwendet. Die Zuordnung der Tages- und Wochenganglinientypen basiert auf der
Lage der Messstelle innerhalb oder auBerhalb von Ballungsrdumen. Die Aufteilung der stiindlichen
Schwerverkehrsnachfrage in 5-Minuten-Intervalle erfolgt wie in Gleichung (5-12) beschrieben. Der
Schwerverkehrsanteil wird danach fir jedes 5-Minuten-Intervall aus den Verkehrsnachfragewerten ermit-

telt.

Generierung der Ganglinien bei fehlenden empirischen Daten

Obwohl das nordrhein-westfalische Autobahnnetz in Form von Dauerzahistellen und Streckenbeeinflus-
sungsanlagen mit zahlreichen Detektoren zur Erhebung der Verkehrsstarken ausgestattet ist, gibt es
doch einige Streckenabschnitte und Anschlussstellen, fur die keine oder nur unvollstdndige empirische
Verkehrsstarkedaten vorliegen. Um diese Zufllisse dennoch realistisch nachbilden zu kénnen, wurden die
Nachfrageganglinien aus DTV-Werten generiert. Die Aufteilung des Verkehrs auf Tages- und Stunden-
werte erfolgte ebenfalls (iber die Typganglinien nach Pinkofsky (2006). Da eine Zuordnung zu den Gang-
linientypen ohne empirische Daten nicht mdglich ist, wurden, soweit bekannt, die Typen so ausgewéhlt,
dass sie dem nachfolgenden Streckenabschnitt gleichen. Waren fiir diesen ebenfalls keine Informationen
verflgbar, wurden eher ausgeglichene Ganglinientypen gewahit.

Generierung der Ganglinien voen Verzweigungsanteilen an Knotenpunkten

Die Ganglinien der Verzweigungsanteile werden aus den Ganglinien der Verkehrsnachfrage an Mess-
guerschnitten im Bereich von Anschlussstellen fir jedes Zeitintervall abgeleitet. Flir Autobahndreiecke
und —kreuze liegen haufig Messwerte in den Rampen und auf der Hauptfahrbahn vor, so dass sich die
Anteile leicht berechnen lassen. Die Anteile werden als ganzzahlige Prozentwerte fur jedes 5-Minuten-
Intervall des Jahres in einer Textdatei gespeichert.

An Ausfahrten von Anschlussstellen, an denen keine Messdaten vorliegen, wird ein zeitlich konstanter
Anteil aus den DTV-Werten von Hauptfahrbahn und Rampe abgeleitet. Dabei stellt die fehlende zeitliche
Varianz ein weniger groftes Problem dar, da festgestellt wurde, dass die tageszeitlich bedingten Streuun-
gen der empirischen Aufteilungsganglinien in der Regel sehr gering sind. So betragt die mittlere Stan-
dardabweichung 2,6% und der mittlere Variationskoeffizient 0,19 (Stichprobenumfang: 47 Ausfahrten mit
zur Verfligung stehenden Aufteilungsganglinien der Verkehrsnachfrage).

5.4.5 Verkehrsflussmodell - Makroskopisches Zellenmodell mit variabler Zellenldnge

Zellenmodelle

Zellenmodelle beruhen auf der Kontinuitatstheorie. Fiir das Modell wird die Zeitachse in kurze Zeitinter-
valle der Dauer At und das betrachtete Streckennetz in kurze Abschnitte der Lange Ax eingeteill. Fur jede
Zelle wird die Ausbreitung der Verkehrszustdnde (Verkehrsstarke q, Verkehrsdichte k, mittlere Ge-
schwindigkeit v) nach der Kontinuitatsbedingung errechnet.
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Prinzip der makroskopischen Simulation

Die Simulation erfolgt anhand der Berechnung des Verkehrszustands (z.B. Verkehrsstérke q, Verkehrs-
dichte k und Geschwindigkeit v) in Raum und Zeit nach der Kontinuitatstheorie. Es werden keine einzel-
nen Fahrzeuge sondern der gesamte Verkehrsfluss betrachtet.

Alle Strecken im Netz werden in Teilstrecken der Lénge Ax aufgeteilt. Der zu simulierende Zeitraum wird
in Zeitschritte Ati unterteilt, der genau dem Updating-Intervall des Simulationsmodells entspricht, d.h. dem
zeitlichen Abstand zweier aufeinanderfolgender Zustédnde im simulierten Netz. Fir das Gesamtnetz gibt
es nur eine einheitliche Lange At. Die Simulation/Berechnung ermittelt die Verkehrszustdnde in allen
Zellen mit der Dimension Axj *At im Gesamtnetz fir den gesamten Zeitraum, z.B. 1 Jahr.

Fur jede Zelle (i, j) der Ldnge Ax und der Dauer At sind die Ausgangssituationen am unteren Rand

¢ durch die Verkehrsdichte k;;
e durch die Verkehrsstérke q;; (in Verbindung mit der Information ,flieBend / Stau-zahflussig®)

definiert. Diese Werte sind aus dem bis dahin durchgeflihrten Verlauf der Berechnungen unabhéngig von
der Position der Zelle im Netz bekannt. Daraus kénnen mit Hilfe des Fundamentaldiagramms (FDG) fur
die Zelle (i, j) die fehlenden Informationen Uber den Verkehrszustand errechnet werden.

Die kiirzeste Lange Axj im Netz ist so zu wéhlen, dass das Updating (Neuberechnung des Netzzustands)
der Simulation unabhéngig von der relativen Position der Teilstrecken im Netz erfolgen kann. Der Wert
von Axj ist von der Dauer des Updating-Zeitintervalls At und von der Geschwindigkeit vi,j abh&ngig. Die
Bedingung hierfir lautet (vgl. auch Abbildung 71):

A)(} va.j -Ati (5-13)

Mit Ax; = Zellenldnge [m]
Vij = Maximale Geschwindigkeit auf der Teilstrecke j zur Zeit i [m/s]
At = Dauer des Zeitintervalls i [s]
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Abbildung 71:  Prinzip der Zelleneinteilung entsprechend der maximalen Geschwindigkeit

Unter Einbehaltung dieser Bedingung wird gewahrleistet, dass die Fahrzeuge innerhalb eines Zeitinter-
valls At nicht Uber eine Zelle der Lange Axj hinaus fahren. Unter dieser Bedingung ist der Verkehrszu-
stand der Zelle (i, j) nur von den Verkehrszustédnden der Zellen (i-1, j-1), (i-1, j) und (i-1, j+1) abhéngig.
Das Updating fir den Zeitschritt i kann dann unabh&ngig von den Paositionen der Zellen erfolgen. Die
Bedingung muss flr alle Zellen und alle Geschwindigkeiten im Netz erflillt werden. Die maximale Ge-
schwindigkeit ist dann malgebend. Wird eine maximale Geschwindigkeit vo=120 km/h und ein Updating-
Intervall At=4 s vorausgesetzt, erhdlt man eine Mindestléange flr die Teilstrecken:

Ax = 120km/h - 4s /3600 = 1333km = 133,3m ' (5-14)

Fir die vorliegende Untersuchung wurde eine Mindestldnge Ax=150m vorgeschrieben. Dies entspricht
einer maximalen Geschwindigkeit des Verkehrsstroms (mittlere Geschwindigkeit aller Fahrzeuge bei sehr
geringer Verkehrsstarke) von vy=135km/h.
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Abbildung 72: Parameter zur Beschreibung des Fundamentaldiagramms

Es wird davon ausgegangen, dass das Fundamentaldiagramm flir jede Zelle bekannt ist. Ein Fundamen-
taldiagramm wird durch 5§ Parameter definiert. Um eine richtungsunabhdngige Berechnung der Verkehrs-
zustdnde zu gewahrleisten, muss die Geschwindigkeit der Stoflwellen beim Stauaufbau auf die maximale
GroRe w=-vg begrenzt werden. Daher muss ko s0 ausgewahlt werden, dass die Gleichung

q - q+ _ Vop{“kopt‘ B Vopt*kopt* _

=~V
s Koo —K | (5-15)

w o=
k

opt™ opt*

gilt. Die Verkehrsflisse zwischen den benachbarten Zellen (i, j-1) und (i, j) bzw. Zellen (i, j) und (i, j+1)
kénnen dann nach der Kontinuitédtstheorie berechnet werden.

Vereinfacht kénnen die Verkehrsflisse zwischen den benachbarten Zellen auch nach dem Prinzip Sen-
dung/Empfang ermittelt werden (Abbildung 73, vgl. auch das Cell Transmission Model nach Daganzo).
Dieses Prinzip wurde aus der Kontinuitatstheorie hergeleitet und dient zur besseren Handhabung der
Simulation. Es stellt dar, mit welcher Verkehrsstarke eine Zelle Fahrzeuge abgeben und annehmen kann.
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Der realisierbare Fluss zwischen Zelle j und Zelle j+1 ist der kleinere Wert des méglichen sendbaren
Flusses (griine Linie in Abbildung 73) der Zelle j und des mdéglichen empfangbaren (rote Linie in
Abbildung 73) Flusses der Zelle j+1. D.h.,

Qjasjs1 = min(qi,send’qj+1.empf) (5-16)
LS min(Qi,send (kj )! qj+1.empf (kj+1 ))

mit -
i+t = Verkehrsfluss zwischen den Zellen j und j+1 [Kfz /Zeitschritt]
Gjsend, = Sendbare Verkehrsstarke in Zelle j [Kfz /Zeitschritt]
Gistemt = Empfangbare Verkehrsstarke in Zelle j+1 [Kfz/Zeitschritt]
k.

J

1

Verkehrsdichte in Zelle j [Kfz/km]

Dies entspricht im Prinzip einem hydrodynamischen Modell. Allerdings wird hier der Capacity-Drop im
Fundamentaldiagramm beriicksichtigt. Damit kann die Instabilitdt des Verkehrsflusses realistisch nach-
gebildet werden. Neu ist, dass die maximalen Verkehrsstérken (Kapazitat) im Fundamentaldiagramm als
ZufallsgréRen betrachtet werden. Die Variation der Kapazitaten kann dementsprechend realisiert werden.

Starke g

?

Empfang Vgt s Kogt

Sendung

VOpt-a kopt-

K

i Dichte k

Abbildung 73: Prinzipskizze Sendung/Empfang im Fundamentaldiagramm (vgl. Cell Transmission Model)
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Behandlung von Ein- und Ausfédelungsvorgingen

Im Einfadelungsbereich wird die Kapazitat der empfangenden Zelle entsprechend der méglichen sendba-
ren Flisse der sendenden Zellen aufgeteilt. Damit wird sichergestellt, dass im Stauzustand die Zufliisse
im Verhaltnis zu den Kapazitaten der sendenden Zellen stehen.

Im Ausfédelungsbereich wird die Kapazitét der sendenden Zelle entsprechend der vorgegebenen Anteile
der ausfadelnden Flusse aufgeteilt. Zusatzlich werden die realisierten Fliisse noch auf die Einhaltung der
vorgegebenen Verzweigungsanteile geprift. Dies dient dazu, dass sich ein Stau in ausfahrenden Stro-
men auch stromaufwérts ber den Ausfédelungspunkt fortpflanzen kann.

Kommunikation Editor/Zellenmodell

Der Netzeditor ist in das Programm des Zellenmodells eingebettet. Das Zellenmodell benétigt, bedingt
durch seine Funktionsweise und die anzustrebende Genauigkeit, kurze Streckenabschnitte. Deren Lénge
ergibt sich durch die oben beschriebenen Bedingungen in Abh&ngigkeit von der maximal zuléssigen Ge-
schwindigkeit und von der Lage von Anschlussstellen oder Anderungen in der Streckencharakteristik.
Eine manuelle Eingabe aller Teilstrecken (Zellen der Léange Ax) durch den Nutzer ist extrem aufwendig.
Aus diesem Grund erfolgt die Netzerstellung entsprechend den tatsachlichen Streckenldngen. Nach Fer-
tigstellung des Netzes wird dieses gespeichert und exportiert. Wahrend dieses Exportvorgangs werden
die erstellten Strecken automatisch in Teilstrecken unterteilt. Die Teilstrecken werden wie die Stammstre-
cke benannt und mit einem fortlaufenden zusétzlichen Index versehen. Somit bleiben sie eindeutig identi-
fizierbar und erméglichen nach der Simulation eine streckenbezogene Darstellung der Ergebnisse.

Gleichzeitig werden alle relevanten, streckenbezogenen Parameter aus den Textdateien des Netzeditors
eingelesen. Globale, streckenunabhingige Parameter wie z.B. Kapazitatsreduktionen durch Regen oder
verschiedene Verkehrsfiihrungen in Arbeitsstellen werden aul3erhalb des Netzgenerators verwaltet.

Konzept der stochastischen Kapazitat

Das Zellenmodell basiert auf der Annahme stochastisch variierender Kapazitdten. Dabei wird die Kapazi-
tat nicht als eine feste, maximal erreichbare Verkehrsstarke, sondern als Zufallsgrofte aufgefasst. Empi-
risch analysierte Kapazitatsverteilungen kénnen durch Weibull-Verteilungen dargestellt werden (Brilon &
Zurlinden, 2003; Regler, 2004; Geistefeldt, 2007). Fur deutsche Autobahnen sind Schétzungen fir die
Kapazitatsverteilungen bekannt. Die Verkehrsstérke q, bei der ein Zusammenbruch erfolgt, wird als Zu-
fallsgrélRe aufgefasst. Die empirische Betrachtung wird zweckmé&Rigerweise in Zeitintervallen der Lénge 5
Minuten durchgefiihrt (Brilon & Zurlinden, 2003). Ein Zusammenbruch ist dadurch definiert, dass die mitt-
lere momentane Geschwindigkeit unter eine vorzugebende Schwelle abfallt, z.B. 80 km/h. Weitere Krite-
rien kdnnen zur Definition des Zusammenbruchs herangezogen werden (vgl. Geistefeldt, Brilon 2009).
Die Zufallsgréfie q, kann nach den genannten Literaturquellen durch eine Weibull-Verteilung beschrieben

werden:

b
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o [

J filr ¢=0 (8-17)

Verteilungsfunktion der ZufallsgréRe g; an der Stelle g

F,(q ):1_3{
Mit Faz(q)

a, = Verkehrsstarke, bei der ein Zusammenbruch des flieRenden Verkehrs erfolgt [Kfz/h]
a = Formparameter (beschreibt die Varianz)
b = Lageparameter der Verteilung

Brilon, Geistefeldt, Regler (2006) analysierten zahlreiche Streckenabschnitte zwei- und dreistreifige Rich-
tungsfahrbahnen in Hessen. Durch Anpassung der Weibull-Verteilung an die empirischen Kapazitatsver-
teilungen mit Hilfe der Maximum-Likelihood-Schétzung wurden die folgenden Parameter der Weibull-
Verteilung fur 5-Minuten-intervalle ermittelt.

Der Parameter a der Verteilung wird als nahezu konstant angesehen:
{13 Abschnitt ohne SBA
a=

16 Abschnitt mit SBA

Der Wert des Parameters b kann aus den HBS-Kapazitdtswerten abgeleitet werden (ber den Néahe-
rungsansatz:

b=C-1275 (5-18)
Mit G = Kapazitat nach HBS [Kfz/h]

Durch diese Naherung ist es moglich, aus den Streckenparametern die mittlere Kapazitat nach HBS und
daraus die Verteilungsfunktion der Kapazitat abzuleiten. Die Kapazitdten kdnnen ber den Raum Ax (fur
jede Zelle) und Uber die Zeit At nach vorgegebenen Wahrscheinlichkeiten entsprechend der Weibull-
Verteilung variiert werden.

Die Kapazitat C eines Streckenabschnitts im herkdmmlichen Sinne (z.B. im Sinne des HBS 2001) ist als
die stindliche Verkehrsstarke definiert, bei der der Zustand des flieltenden Verkehrs (=oberer Bereich
des g-v-Diagramms) gerade noch Uber eine ganze Stunde aufrecht erhalten werden kann. Wenn die Ver-
kehrsstarke qn=C ist, kann eine mittlere momentane Geschwindigkeit der Grolie vy erwartet werden.
Diese markiert die Grenze zwischen flieBendem Verkehr (d.h. v>viq) und zusammengebrochenem Ver-

kehrs (V<vi).

Diese Kapazitat C eines Streckenabschnitts ist abhangig von:
e der Anzahl der Fahrstreifen,
o der Steigung des Streckenabschnitts,
o der maximal zul&ssigen Geschwindigkeit,
s der Lage innerhalb oder aulterhalb von Ballungsgebieten,
e dem Vorhandensein einer Streckenbeeinflussungsanlage,
s dem Vorhandensein eines Standstreifens,
o einer eventuellen tempordren Standstreifenfreigabe,

e den Grtlichen Besonderheiten (die im Modell nicht berlicksichtigt werden).

Diese Informationen werden den Strecken im Netzeditor zugewiesen. Sie stehen flr die Simulation als
Eingangsgrofe bereit. Nach diesen Kriterien wird die Kapazitédt C nach HBS 2001 bestimmt. Der oben
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beschriebene Parameter B der Verteilungsfunktion der Kapazitdt kann aus dieser Kapazitdt C errechnet
werden (5-18).

Eine wesentliche die Kapazitét bestimmende Einflussgréfle ist der jeweils vorliegende SV-Anteil. Diese
Gréle wird fur jedes 5-Minuten-Intervall an allen Quellen zusammen mit der Verkehrsnachfrage einge-
speist. Entsprechend dem Kontinuitdtsmodell wird der SV-Anteil von Zelle zu Zelle lbertragen. Im Be-
reich von Anschiussstellen und Autobahnkreuzen wird der Schwerverkehr im gleichen Male anteilig auf
die nachfolgenden Strecken aufgsteilt wie der Gesamtverkehr.

So ist in jeder Zelle zu jeder Zeit ein SV-Anteil bekannt, der zur Ermittiung der mittleren Kapazitat nach
HBS und danach zur Ableitung der Weibull-Verteilung der Kapazitét verwendet wird. Die mittlere Kapazi-
tét wird nach den Angaben ermittelt, die von Geistefeldt (2008) als Vorschlag flir das zuklinftige HBS

entwickelt wurden.

Eine Berlcksichtigung der empirisch ermittelten lokalen Kapazitdtswerte erfolgt Gber die Verwendung von
Anpassungsfaktoren, die fir jeden Streckenabschnitt vorgegeben werden kénnen, wenn die Kapazitat am
Messqguerschnitt offensichtlich nicht mit den HBS-Werten Ubereinstimmt.

Darlber hinaus variiert die Kapazitat infolge externer Stérungen. Nachgebildet werden:

¢ Unfalle / Incidents (=sonstige Vorfalle wie Pannen, verlorene Ladung etc.),
e \Wettereinbrliche sowie

¢ Baustellen.

5.4.6 Simulation und Auswertung

Die eigentliche Simulation des Verkehrsablaufs und deren Auswertung erfolgen innerhalb des Simu-
lationsprogramms. Das zu simulierende Netz muss dazu als Exportdatei (.exp) eingelesen werden. Beim
Einlesen eines neu generierten Teilnetzes ist zusétzlich der Aufruf einer automatischen Datenaufberei-
tung notwendig. In diesem Schritt werden dem Teilnetz alle bestehenden Ganglinien zugeordnet und die
Zuflussganglinien an den neu entstandenen Grenzknoten aus den Streckenbelastungen des Gesamtnet-
zes generiert. Ist fliir den Bereich dieses Grenzknotens ein Messquerschnitt mit empirischen Daten ver-
fugbar, kann auch eine fir diesen Messquerschnitt erzeugte Nachfrageganglinie eingelesen werden.

Die Simulation kann fur unterschiedliche Zeitbereiche von einem einzelnen Tag bis hin zu einem Jahr
durchgefuhrt werden. So kann Rechenzeit gespart und der Auswertungsaufwand auf den jeweiligen Si-
mulationszweck angepasst werden.

Die Simulationsergebnisse kdnnen in verschiedenen Detailliertheitsgraden und auf unterschiedliche Wei-
se visualisiert werden. Wahrend der programminternen Aufbereitung der Simulationsergebnisse werden
Ergebnisnetzdateien erzeugt, die das Anzeigen der Kennwerte g, k und v fiir ein bestimmtes Zeitintervall
im Netzeditor erlauben. Diese Netzdateien (imp.) kénnen im Netzeditor gedffnet werden und vermitteln
einen Eindruck des momentanen Verkehrsablaufs im Netzzusammenhang zu jedem gewlinschten Zeit-

punkt.
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5.4.7 Ergebnisse des Simulationsprogramms

Vorbemerkungen

Die Auswertung der Simulationsergebnisse kann auf drei Ebenen erfolgen. Generell ist zwischen einer
Gesamtauswertung fir das gesamte simulierte Netz flir den vollstédndigen Zeitbereich und einer Einzel-
auswertung fur einzelne Zeitintervalle und Streckenabschnitte zu unterscheiden. Die Simulationsergeb-
nisse des gesamten Netzes konnen aggregiert zu Tageswerten fiir beliebig viele Tage in Excel ausgege-
ben werden. Auch eine Auswertung einzelner Streckenabschnitte und Streckenziige ist méglich.

Daneben existiert die Auswertung durch eine Maske des Simulationsprogramms mit integriertem Weg-
Zeit-Diagramm. Das Weg-Zeit-Diagramm zeigt die Qualitat des Verkehrsflusses durch farbig differenzier-
te Anzeige der mittleren Geschwindigkeit auf angrenzenden Teilstrecken fir jedes Finf-Minuten-Intervall
im simulierten Zeitbereich. Diese Auswertung erlaubt eine Visualisierung einzelner Stauereignisse in inrer
rdumlich-zeitlichen Ausdehnung. MaRgebliche, den Verkehrsablauf beschreibende Kennwerte wie Stau-
dauer, Verlustzeiten und Staukosten werden jeweils fir das gesamte Netz als auch flr einen beliebig
wéhlbaren, markierten Punkt (bestimmter Ort zu einem gewissen Zeitpunkt) im Weg-Zeit-Diagramm aus-

gewiesen,

Die Ergebnisse des Simulationsprogramms kénnen sehr detailliert ausgewertet werden. Fir jede Zelle
kénnen die Kenngrélen g, k und v angegeben werden. Die Ergebnisse werden entsprechend der Még-
lichkeiten im Programm ausgewertet. Die Verkehrzustande kdénnen auch entlang einer Strecke in Form
.eines Zeit-Weg-Diagramms detailliert betrachtet werden. Die Kriterien zur Beschreibung der Uberlas-
tungswirkungen Uber ein Jahr sind in den folgenden Kapiteln beschrieben. Ergénzt werden diese Merk-
male durch Aussagen zu Emissionen im simulierten Netz, getrennt nach Pkw und Lkw. Alle Ergebnisse
werden detailliert in einer Excel-Datei ausgegeben.
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Bewertung des Verkehrszustands im Netz

Fur die Bewertung des Verkehrszustands im Netz werden folgende Hilfsparameter bendétigt:

Summe Zeit:

T= Znti =n;-At (At = const., n;= Anzahl der Zeitintervalle)
alle At

Summe Weg:
X= ZAx,. (Ax; = variable)

alleAx

Summe (Mittelwert Uber die Zeit T) Verkehrsmenge im System:
M= ZZ(}(U AXI)
i
Die mittlere Geschwindigkeit im Netz lautet dann:

2N, 2 ki Ax-vy
= mit V;=———— und N;=) kj-Ax
j

Vv

Die mittlere Reisezeit per Kilometer ist:

Z(ki.j 'ij)

alle Atund Ax
Z(ki.j A%V, )
alle Atund Ax

Die gesamte Staudauer berechnet sich zu:

Dyas = (At -Ax;)

alle Atund Ax
bei v j<Vani.

Die Stauh&ufigkeit ist entsprechend:

> (at-ax))

alle Atund Ax
beivj<vop.

Pstau = )

Summe und Kosten der Zeitverluste

Die mittlere Reisezeit per Fahrzeug im System (Zeit T * Raum X) ist:

Z(ki,j ‘ ij)

X . alleAtund Ax X
Z(ki.j < AX; - Vi.j)

alle Atund Ax

1
thetz = v

Die Summe der Reisezeit lautet dann:

(h]
(km]

[F2Z]

[km/h]

th/km]

[h*km]

[km/km]

(]

(5-19)

(5-20)

(5-21)

(5-22)

(5-23)

(5-24)

(5-25)

(5-26)
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>t

tn:=.-|z ‘M

1 ngi'j.m(j)
alle Atund Ax X k. - AX, Fz*h*h 5-27
Z(ki.j - AX; 'Vi.j] auemzullncgﬁ;:J X]) e oo

alle Atund Ax

k)]

alle Atund Ax

Z(ki.j ;i) X

alle Atund Ax

Die Ermittiung der durch Zeitverluste verursachten Kosten erfolgt durch Multiplikation der Zeitverluste mit
den Zeitkostensatzen der EWS (1997). Spatere Anpassungen dieser Kostensatze (z. B. im Rahmen der
z.Zt. bearbeiteten RAS-W) sind moglich.

Verkehrsleistung

Die Verkehrsleistung in einer Zelle (Anzahl der Fahrzeuge * zuriickgelegter Weg) wird wie folgt berech-
net:

ALH = ki,j 4 ij { Atl 2 Vi.j [FZ*km] (5'28)
Die Summe der Verkehrsleistung im gesamten Netz und Zeitraum lautet:
L= Y Aly= Z(kLj Ax Ay ) =T Y (A vy) [Fz*km] (5-29)
alle Atund Ax afle Atund Ax alle Atund Ax

Die Leistungsfahigkeit (Kapazitét) des Netzes ist dann:

T > iy A% vy

L i
K=2= alle ax - Z(ka.a A% vy ) [Fz*km/h] (5-30)
alle Ax

Anteil der betroffenen Verkehrsteilnehmer

Der Anteil der betroffenen Verkehrsteilnehmer (getrennt nach Pkw und Lkw) kann durch Berlicksichtigung
des Anteils des betroffenen Fahrzeugtyps in den o0.g. Gleichungen ermittelt werden.

5.4.8 Visualisierung der Simulationsergebnisse

Fir das Gesamtnetz werden verkehrstechnische Kenngréfien berechnet und auf dem Bildschirm darge-
stellt (vgl. Abbildung 74). Man kann auch eine spezifische Strecke auswahien und ihren Verkehrszustand

in Detail betrachten.
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Abbildung 74: Zusammenfassung verkehrstechnischer Kenngréfen fiir das Gesamtnetz
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Abbildung 75: Zusammenfassung verkehrstechnischer Kenngréen flr das Gesamtnetz als Excel-Tabelle (Be-
merkung: bei Lkw entstehen nur Verlustzeiten im Stau)
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Abbildung 76: Zusammenfassung verkehrstechnischer Kenngrofien fur das Gesamtnetz als Excel-Tabelle: Zeit-
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Abbildung 77:

sionen

Zusammenfassung verkehrstechnischer Kenngréen flir das Gesamtnetz als Excel-Tabelle: Emis-
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Fir eine gewahlte Strecke kann der Verkehrszustand durch ein detailliertes Zeit-Weg-Diagramm darge-
stellt werden. In Abbildung 78 ist solch ein Zeit-Weg-Diagramm mit einem Aggregierungsintervall At=4 s
dargestellt. Die Entwicklung des Stauzustands kann beobachtet werden. Die KenngroRen der Verkehrs-
zustédnde innerhalb des dargestellten Zeit-Weg-Diagramms werden ebenfalls berechnet (Abbildung 79).
In diesem Zeit-Weg-Diagramm wird durch eine fiktive Fahrlinie dargestellt, wie sich ein Fahrzeug inner-
halb des betrachteten Zeitabschnitts durch den untersuchten Streckenabschnitt bewegt.

o . ’
‘-zcal 15 AN
R s A w.E»,,-.,ﬂ,-.ﬁ o

ot D02 RF2( 128 mndFa) |

A

Abbildung 79: KenngréRen flr den gewahlten Ausschnitt (Beispiel)

Fur jede Zelle im Netz kann auch das Fundamentaldiagramm fur die Streckencharakteristik zusammen
mit den simulierten Datensatzen dargestellt werden (Abbildung 80).
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Die Verkehrszustdnde k&nnen in den Netzeditor exportiert werden. Mit dem Netzeditor kann der Ver-
kehrszustand fur jeden beliebigen Zeitpunkt im Netzzusammenhang dargestellt werden. Dabei wird durch
die Farbe, mit der jeder Streckenabschnitt dargestellt wird, die mittlere Geschwindigkeit im gew&hlten
Zeitintervall veranschaulicht. Diese Anwendung eignet sich insbesondere, um die Auswirkung von Uber-
lastungen im Bereich von Knotenpunkten Ubersichtlich darzustellen.
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Abbildung 80: Fundamentaldiagramm an einem Querschnitt mit Datenpunkten, die sich aus den Berechnungen
des Programms ergeben

5.5 Nachbildung des Untersuchungsgebietes

Der simulierte Ausschnitt aus dem Autobahnnetz hat eine Gesamtlénge von ca. 130 Richtungskilometern.
Er umfasst Teilabschnitte der Bundesautobahnen A 1, A 3, A 59 sowie der A 542. Im Stdwesten wird das
Netz begrenzt durch die Anschlussstelle Kéin-Niehl (BAB A 1), im Nordwesten durch das Autobahnkreuz
Manheim-Sid (A 59/ A 542). Die sldliche Grenze bildet die Anschiussstelle KéIn-Milheim (A 3), im Nor-
den endet das Netz nordlich der Anschlussstelle Solingen. Nach Osten wird das Netz durch die An-
schlussstelle Burscheid begrenzt. Das modellierte Netz ist in Abbildung 81 dargesteilt. Es bildet den Aus-

bauzustand des Jahres 2008 ab.
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Abbildung 81: Netzmodell der simulierten Netzmasche
Kalibrierung

Durch die Kalibrierung soll eine méglichst gute Ubereinstimmung der Rechenergebnisse des Modells mit
den real gemessenen Werten des Verkehrsablaufs erreicht werden. Dazu werden die Parameter des
Modells sowie andere Einstellungen (z.B. die Ganglinien der Verkehrsnachfrage) schrittweise angepasst.
Eine automatisierte Vorgehensweise ist dabei wegen der hohen Komplexitat des Modells nicht vorstell-
bar. Deswegen wurden die verschiedenen Parameter nach sachkundiger Einschatzung schrittweise an-

gepasst.

MaRstébe fiir die Beurteilung der Ubereinstimmung sind
e g-v-Diagramme

e Ganglinien der Verkehrsstérken.

Folgende Parameter kdnnen veréndert werden, um die Ubereinstimmung zu verbessern:
o Kapazitéat von Streckenabschnitten
e Mittlere Geschwindigkeiten auf Streckenabschnitten
e Ganglinien der Verkehrsstédrken an Einfahrten und Netzgrenzen

e Ganglinien der Verkehrsaufteilung an Verzweigungspunkten

Die Kalibrierung des Simulationsprogramms erfolgte Uber einen Vergleich der g-v-Diagramme aus den
Simulationen mit den Messdaten aus dem Jahr 2008. Dazu wurden zahlreiche Kontrollguerschnitte im
untersuchten Autobahnnetz analysiert und zum Vergleich herangezogen.

Die Kalibrierung der Kapazitaten der einzelnen Elemente des Autobahnnetzes erfolgte durch Multiplikati-
on der Kapazitdten nach HBS (FGSV, 2009) mit einem Faktor fygs. Durch diesen pauschalen Faktor wur-
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de u. a. die Abhangigkeit der Kapazitét von der Intervalidauer berlicksichtigt. Fiir die Berechnung des
Analysefalls wurden die Werte fugs = 1,22, fuss= 1,15, fuss= 1,08 getestet. Der Capacity-Drop, d.h. der
Unterschied zwischen der maximalen Verkehrsstdrke im freien und im gebundenen Verkehr (siehe

Abbildung 65) wurde pauschal mit 15 % eingesetzt.

Das Netz des Analysefalls ist in Abbildung 82 dargestellt. Die Anzahl der Fahrstreifen je Fahrtrichtung
wird durch verschiedene Farben reprasentiert. Der fir die Untersuchung kritische Bereich des Netzes
zwischen dem AK Leverkusener und dem AK Leverkusen West ist in Abbildung 83 dargestelit.
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Abbildung 82: Netz der Analyse
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Abbildung 83: Kritischer Bereich des Analysenetzes

Bei der Kalibrierung wurden die simulierten Tagesganglinien der Verkehrsstarken an 12 Messquerschnit-
ten mit den empirischen Werten auf den jeweiligen Streckenabschnitten (ber einen Zeitraum von zwei
Wochen (15. bis 21. September 2008) verglichen. Um die Giite der Ubereinstimmung bewerten zu kén-
nen, wurden fir die Verkehrsstdrken die Summen der Fehlerqguadrate tiber die Messquerschnitte und die
einzelnen Tage bestimmt. Es zeigt sich, dass ein fugs = 1,08 bessere Kalibrierungsergebnisse liefert als

die anderen oben genannten Faktoren.

Die Ergebnisse an den einzelnen Messquerschnitten sind in Abbildung 84 dargestellt. Die Abweichungen
der simulierten Verkehrsstarken liegen im Mittel bei ca. 8 %. Dies kann bei einem grolien Netz als hinrei-
chend genau betrachtet werden, zumal die zugrunde gelegten Messdaten aus den Detektoren zum Teil
ebenfalls eine nicht ndher bekannte Ungenauigkeit aufweisen. Dabei ist eine Abhangigkeit vom betrach-

teten Wochentag erkennbar.
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5.6 Netz-Nullfall

Das Netz des sogenannten Netz-Nullfalls ist identisch mit dem Netz des Analysefalls. Der Netz-Nullfall
dient als Referenzfall beim Vergleich verschiedener Netzfille (vgl. 0.

Teilbereiche und ). Aus der Verénderung der Kennwerte gegentber diesem Fall kann die Verkehrswirk-
samkeit einer Mallnahme Uber ein ganzes Jahr beurteilt werden und verschiedene MalRnamen miteinan-

der verglichen werden.

Um die Vergleichbarkeit der Falle sicher zu stellen, werden fiir alle untersuchten Netzfalle einheitlich die
Verkehrsbelastungen des Prognosefalls (vgl. 4.5.2) zu Grunde gelegt. Dadurch wird sicher gestellt, dass
in allen Féllen die gleiche Verkehrsnachfrage miteinander verglichen wird. Wie die Umlegungsergebnisse
fur den Prognose-Nullfall zeigen (vgl. Ziffer 4.5.1) ist zu erwarten, dass ein gewisser Teil des Verkehrs
verdrangt wird. Die Verdrangung erfolgt dabei in das nachgeordnete Netz (vgl. Ziffer 4.5.3.). Da eine di-
rekte Berlcksichtigung der aulterhalb des Autobahnnetzes entstehenden Zeitverluste und Emissionen in
dem Programm flr die Ganzjahresanalyse nicht moglich ist, werden diese Effekte ndherungsweise da-
durch abgebildet, dass die Verkehrsnachfrage in allen Varianten konstant gehalten wird. Hierdurch wer-
den diese Effekte allerdings eher unterschétzt, da zum einen in Bezug auf die Emissionen die Fahrzykien
auBerhalb des Autobahnnetzes ohnehin deutlich ungiinstiger sind. Zum anderen bewirkt die Verdrangung
in ein schon heute hoch belastetes Netz, dass auch weitere Fahrzeuge, die nicht mit dem Autobahnnetz

zu tun haben, Beeintrachtigungen erleiden.
Der flr die Untersuchung kritische Bereich ist in Abbildung 85 dargestellt.

Der Nullfall zeigt erhebliche Engpésse auf. Die Stauentwicklungen sind mit einer groRen Anzahl von
Staustunden verbunden.
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Abbildung 85: Netz-Nuilfall
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Die Berechnungen zeigen, dass die Fahrzeuge erhebliche Zeitverluste erleiden. Die Pkw im simulierten
Netz verbringen fast 648 Mio. Stunden im Stau und erleiden dabei einen Zeitverlust von 29,85 Mio. Stun-

den pro Jahr.

Die Lkw bringen es auf knapp 78 Mio. Stunden im Stau. Sie verlieren dabei 3,4 Mio. Stunden. Im Rah-
men einer monetéren Bewertung ergeben sich so insgesamt jahrliche volkswirtschaftliche Verluste in

einer Hohe von 266 Mio. €.

Eine Multiplikation der Staulangen mit der jeweiligen Staudauer ergibt fir das betrachtete Netz eine Zahl
von 61.880 h*km. Dieser Wert ist aber nur als Vergleichsgréle mit anderen Netzféllen von Interesse.
Steigt der Wert, ist von ausgedehnteren Stauereignissen auszugehen, sinkt er, verringert sich der vom
Stau betroffene Bereich.

Tabelle 11 zeigt die in Ziffer 5.4.7 erlduterten Kennwerte.

Simulationsergebnisse
Netz-Nulifall
-2025
Zeitverluste [Mio. Kfz*h]
Pkw 29,85
Lkw 3,4
Summe 33,25
Zeitkosten [Mio. €]
Pkw 167,77
Lkw 98,17
Summe 265,94
Stauzustand [h*km]
61.880
Zeit im Stau [Mio. h]
Pkw 647,88
Lkw 77,81
Summe 725,69

Tabelle 11:  Simulationsergebnis Zeitverluste fiir ein Jahr fir den Netz-Nullfall

Als Beispiel wird die dreistreifige Strecke der BAB A 3 slidlich des Leverkusener Kreuzes im Bereich der
Anschlussstelle als Engpass des Netzes gezeigt (vgl. Abbildung 86).

[
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Abbildung 86: Netz-Nullfall: Engpass: BAB A 3 mit n=3

Die Berechnungen nach HBS zeigen, dass das AK Leverkusen, die AS Leverkusen sowie die angren-
zenden BAB A 1 und die BAB A 3 Uberlastet sind. Am AK Leverkusen sind alle vier Verflechtungsberei-
che nicht mehr leistungsféhig. Abbildung 87 zeigt die Ergebnisse fiir den Planungsraum in der Ubersicht,
Abbildung 88 das AK Leverkusen.

AK Leverkusen West

BAB A3

Abbildung 87: Verkehrsqualitdt geman HBS im Netz-Nullfall

24
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Abbildung 88: Verkehrsqualitat gemanR HBS im Netz-Nullfall am AK Leverkusen

Die detaillierten Berechnungen sind in den Anlagen B Il dargestelit.
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6 Gesamtkonzept zum Umbau

6.1 Allgemeines

Schon die Bewertung der aktuellen Verkehrssituation hat deutliche Kapazitatsdefizite im Planungsraum
aufgezeigt. Hierbei erwies sich das Autobahnkreuz Leverkusen mit seinen Verflechtungsbereichen als
eine zentrale Schwachstelle. Die Prognoseberechnungen zeigen, dass fir alle Verkehrsbeziehungen mit
zum Teil erheblichen Steigerungen der Verkehrsnachfrage gerechnet werden muss. (vgl. Ziffer 4.5) Da-
her wird im Folgenden zunédchst der Umbaubedarf des Autobahnkreuzes sowie der Ausbaubedarf der
angrenzenden Strecken sowie der benachbarten Knotenpunkte hergeleitet (vgl. Abbildung 73 und Anlage
U-1 bis U-2).

Abbildung 89: Ubersicht

In der derzeitigen Planungstiefe wird noch keine Trassierung der StralRen vorgenommen. Im Bereich der
Rheinbriicke wird davon ausgegangen, dass der Ersatzbau fir die vorhandene Briicke neben dieser er-
richtet werden muss. Ansonsten wird fir die vorgestellte L6sung von der vorhandenen Trassierung aus-

gegangen.
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In den weiteren Planungsschritten besteht theoretisch die Moglichkeit, durch eine Verschwenkung der
Achsen die tatsichliche Lage der Fahrbahnen und die notwendigen Eingriffe in der unmittelbaren Nach-
barschaft der Autobahn zu optimieren. Hierbei sind allerdings zahlreiche Zwangspunkte beidseitig der
Autobahn zu beriicksichtigen.

Der mutmaRlich sensibelste Bereich befindet sich an der BAB A3 sidlich der Dhiinn bis zur Héhe Kieler
Stralle mit den Wohngeb&uden an den Stralten Ratherk&mp und Appenrader Stralle, die sich zu beiden
Seiten der Autobahn befinden. Weiter stdlich tritt die Bebauung etwas zuriick und &stlich der Autobahn
wird die Wohnbebauung von Gewerbefldchen abgeldst.

In der unmittelbaren Nahe des Autobahnkreuzes selbst ist die sogenannte Hufeisensiedlung im nordgstli-
chen Quadranten der wichtigste Zwangspunkt. Westlich des Kreuzes befinden sich dagegen nur gewerb-
liche Bauten, die zudem weiter abgesetzt sind. Auch im weiteren Verlauf der BAB A3 hat die Bebauung
bis zur Kreuzung mit der B8 einen Abstand von der Autobahn.

Nordlich der BAB A1 befindet sich zwischen den beiden Bahnstrecken westlich und &stlich des Auto-
bahnkreuzes angrenzende Wohnbebauung. Sudlich liegen etwas abgesetzt das Leverkusener Stadion
sowie Sportanlagen und Kleingartenanlagen. Weitere Zwangspunkte ergeben sich aus der Bahntberfiih-
rung Ostlich des AK Leverkusen sowie aus der Lage des AK Leverkusen West,

Aus den geschilderten Randbedingungen ergibt sich, dass einer geénderten Trassierung enge Grenzen
gesetzt sind. Denkbar ist eine Ieichte Verschwenkung der BAB A3 nérdlich des AK Leverkusen nach
Westen. Eine Verschwenkung sldlich des AK Leverkusen hat gréere Auswirkungen in die seitlichen
Anwohnerbereiche. An der BAB A1 ist eine leichte Verschwenkung nach Stden denkbar. Dabei ist je-
doch darauf zu achten, dass innerhalb des Autobahnkreuzes die Mindestradien und die Héchstlangsnei-
gungen der Rampen eingehalten werden.

6.1.1 Entwurfsgrundsitze

Die Grundlage fiir die Uberlegungen zum Ausbau des untersuchten Stralennetzes sowie zum Umbau
seiner einzelnen Elemente stellen die RAA 2008 (val. FGSV, 2008) dar. Gemaf diesen Richtlinien sind
die hier untersuchten Autobahnen der Entwurfsklasse EKA 1 fiir groRraumige Verbindungen zuzuordnen.
AuftragsgemafR wurde ein leistungsfahiges und richtlinenkonformes Gesamtkonzept entwickelt. Dabei
wurde in Anbetracht des stadtischen Umfelds auf eine maéglichst fliichensparende und umfeldvertragliche
Gestaltung geachtet.

Die Planungen wurden nach den Vorgaben der Entwurfsklasse EKA 1 der RAA (vgl. FGSV, 2008) durch-
geflhrt. Eine der Empfehlungen der RAA flr diese Entwurfsklasse ist ein anzustrebendes Mal} von 8 km
fir den Abstand von Anschlussstellen aulerhalb bebauter Gebiete untereinander. Allerdings sieht die
Richtiinie fur dichtbesiedelte Gebiete ausdriicklich von diesem Wunschmall abweichende Mindestab-
sténde vor. Hierbei wird fir den effektiven Abstand zwischen zwei Knotenpunkten (d.h. die Entfernung
der Einfahrt auf die darauf folgende Ausfahrt gemessen vom Ende der letzten Einfahrtéffnung bis zum
Anfang der ersten Ausfahrtéffnung des folgenden Knotenpunktes) ein Mindestmal von 600 m angege-
ben. Wird dieses Mindestmaf eingehalten, wird davon ausgegangen, dass sich die Knotenpunkte weder
hinsichtlich der baulichen oder verkehrstechnischen Gestaltung noch hinsichtlich des Verkehrsablaufs
beeinflussen. Eine besondere Betrachtung der konkreten Verflechtungsvorgénge ist in diesen Féllen ge-
maR RAA ausdriicklich nicht erforderlich (vgl. RAA 2008, 6.2.2 Knotenpunktabstdnde). Die Berechnun-

gen kénnen mit den Verfahren des HBS erfolgen.
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Der vorliegende Entwurf wurde so gestaltet, dass die Mindestabsténde zwischen den Knotenpunkten im
Umfeld des AK Leverkusen an allen Stellen eingehalten werden. Um dieses Ziel zu erreichen wurden
unter anderem auch Verflechtungsstreifen geméal der RAA verwendet. Als Folge kénne somit alle Ele-
mente im Grundsatz unabhangig voneinander nach dem HBS bemessen werden. Gleichwonhl ist es ange-
raten in den weiteren Planungsstufen eine mikroskopische Verkehrsflusssimulation durchzufiihren. Nur
mit diesem Hilfsmittel kédnnen Uber den Nachweis der Kapazitdt und der gewiinschten Verkehrsqualitat
hinaus weitere Optimierungen der entwickelten Gesamtlésung gepriift und fundiert bewertet werden.

In Anbetracht der Bedeutung und der erheblichen Verkehrsbelastungen des Planungsraums wird davon
ausgegangen, dass die gesamte BAB A 3 in diesem Bereich sowie die BAB A 1 vom AK Leverkusen bis
zur AS Koln-Niehl mit einer Streckenbeeinflussungsanlage ausgestattet wird.

In Bezug auf die Beschilderung ist darauf zu achten, dass dem Kraftfahrer die Verkehrsfilhrung auch
durch die wegweisende Beschilderung deutlich gemacht wird. Das gilt insbesondere flr die Ausfahrten
der Typen A 5 und A 7. Hier ist darauf zu achten, dass die Beschilderung ein friihzeitiges Vorsortieren der

Kraftfahrer unterstitzt.

Aufgrund der schon in diesem friithen Planungsstadium und der entsprechenden Planungstiefe absehba-
ren Konflikte mit dem Umfeld, d. h. bei voraussichtlich hohem Flachenbedarf einerseits und fehlenden
Freiflachen andererseits werden nachfolgend richtlinienkonforme MalRnahmen und die Méglichkeiten zur
Verkehrsverlagerung zur Reduktion des Ausbaubedarfs diskutiert und damit verbundene Folgen benannt.

6.1.2 Verkehrsverlagerung auf Alternativrouten

Grundsétzlich ist zu Gberlegen, ob nicht zumindest ein Teil des heute Uber das AK Leverkusen abgewi-
ckelten Verkehrs auch auf Alternativrouten verlagert werden kann. Hierbei kommen beim Blick auf das
Strallennetz die Abbiegebeziehungen zwischen der A 1 in und aus Richtung Koblenz und der BAB A 3 in
und aus Richtung Oberhausen in Betracht. Alternativ zu einer direkten Fihrung am AK Leverkusen ist
prinzipiell auch die Flhrung Uber die BAB A 542 und A 59 unter Nutzung des AK Langenfeld, des AK
Monheim und des AK Leverkusen West vorstellbar. Diese Umfahrungsmaglichkeit wird heute bei gréfe-
ren Verkehrsstérungen am AK Leverkusen genutzt (siehe auch Ziffer 2.6.3).

Bei naherer Betrachtung stellt sich die o.g. Alternative allerdings als problematisch dar. Zum einen ist die
alternativ zu fahrende Strecke jeweils langer (aus Richtung Oberhausen nach Koblenz 15,7 km zu 14,3
km, in Gegenrichtung 15,8 km zu 14,8 km). Eine systematische Verlagerung von Fahrten auf diese Alter-
nativroute wirde daher zwangslaufig zu hdheren Umweltbelastungen filhren. Zum anderen sind deutlich
mehr Knotenpunkte und damit Ein- und Ausfahrten zu passieren (aus Richtung Oberhausen nach Kob-
lenz 5 Aus- und 5 Einfahrten anstelle von 1 Aus- und 1 Einfahrt bei Fahrt Giber das AK, in Gegenrichtung
4 Aus- und Einfahrten anstelle von 2 Aus- und 2 Einfahrten). Dies bedeutet sowohl insgesamt geringere
Reisegeschwindigkeiten als auch héhere Umweltbelastungen aufgrund von Beschleunigungsvorgéngen.
Zudem sind aufgrund der héheren Sicherheitsrisiken von Knotenpunkten im Vergleich zur freien Strecke
Einbuften im Bereich der Verkehrssicherheit zu erwarten.

Dariiber hinaus ergibt sich aber folgendes grundsatzliches Problem: Um die oben geschilderten Nachteile
zu rechtfertigen, mussten die am AK Leverkusen entstehenden Vorteile entsprechend grol sein. Von
daher wére also der komplette Verzicht auf diese Fahrtbeziehung im Kreuz in Erwagung zu ziehen. Daflr
spricht auch, dass die Fahrt Uber das AK Leverkusen aufgrund der klrzeren Entfernung und der einfa-
cheren Verkehrsfihrung erheblich attraktiver ist. Daher ist davon auszugehen, dass eine geédnderte




Verkehrsuntersuchung Raum Leverkusen Seite 141

Wegweisung allein nicht zu einer konsequenten Nutzung dieser Alternativroute filhren wiirde. In diesem
Zusammenhang ist auch auf die immer weiter verbreiteten Navigationssysteme hinzuweisen, die die kir-
zeste Route ohne Riicksicht auf die Ausschilderung empfehlen.

Einem Verzicht auf die 0.g. Abbiegemdglichkeit im Kreuz steht allerdings entgegen, dass etwa ein Drittel
des Verkehrs von der AS Opladen an der BAB A 3 auf die BAB A 1 in Fahrtrichtung Koblenz fahrt. Dieser
Verkehr kénnte bei einem Verzicht auf die Abbiegebeziehung aufgrund des damit verbundenen Umwegs
aber gar nicht auf die oben skizzierte Alternativroute verlagert werden. Hierdurch wirden ca. 8.000
Kfz/24 h von der Autobahn in das nachgeordnete stédtische StraRennetz verlagert. Damit ergibt sich flr
eine solche Alternativfiihrung dann aber keine geringere, sondern eine deutlich héhere Beeintrachtigung
des Umfeldes als bei einem vollstdndigen Ausbau des AK Leverkusen.

Gleiches gilt bei einem Verzicht auf den gesamten Ausbau. Wie die Berechnung des Prognose-Nullfalls
(vgl. Ziffer 4.5.3) zeigt, wird in einem solchen Fall erheblicher Verkehr in das nachgeordnete stadtische
Strallennetz verdréngt. Erfahrungsgemaf ist aber die Schaffung der erforderlichen Kapazitaten fiir die
Spitzenstunden innerhalb des stidtischen Straennetzes mit sehr hohen Umfeldeinwirkung verbunden
und in vielen Fallen gar nicht moglich. Eine sinnvolle Alternative zum Ausbau der Autobahn ist darin kei-

nesfalls zu sehen.

6.2 AK Leverkusen

Wie in den vorangegangenen Abschnitten gezeigt wurde, ist das AK Leverkusen in seiner derzeitigen
Bau- und Betriebsform als Kleeblatt mit vier Verflechtungsbereichen bereits heute nicht mehr ausreichend
leistungsféhig. Die Prognoseberechnungen zeigen, dass kunftig mit noch gréReren Verkehrsmengen zu
rechnen ist. Bei der Herleitung einer geeigneten Bau- und Betriebsform ist daher nach L&sungen zu su-
chen, die zu einer Steigerung der Kapazitat des Autobahnkreuzes fithren. Diese Lésungen sind anhand
verschiedener Kriterien (u.a. Kapazitat und Verkehrsqualitdt, VVerkehrssicherheit, Fidchenverbrauch, As-
pekte des Larmschutzes, Baukosten etc.) miteinander zu vergleichen.

In der RAA sind Standardsysteme vorgesehen, die bevorzugt einzusetzen sind. Allerdings verweist die
Richtlinie auch ausdriicklich darauf, dass bei Autobahnkreuzen innerhalb bebauter Gebiete Sonderlésun-
gen notwendig werden kénnen. Diese sollen aber nach Mdglichkeit aus den Standardiésungen entwickelt
werden. Bei einer iibersichtlichen Gestaltung und ausreichenden Beschilderung zur Sicherstellung einer
guten Orientierung sind Veranderungen der Standardsysteme nach RAA unbedenklich.

6.2.1 Herleitung des Ausbaustandes

Voriiberlegungen

Eine Umgestaltung des bestehenden Kleeblattes durch Anlage zusatzlicher Fahrstreifen stellt einen nahe
liegenden Lésungsansatz dar (vgl. Abbildung 90). Ein leistungssteigernder Umbau der Verflechtungsstre-
cken ist jedoch nicht méglich, da aufgrund der vorhandenen Geometrie des Autobahnkreuzes nur eine
begrenzte Lange fir die Anlage von Verflechtungsbereichen zur Verfligung steht. Bei einer solchen ge-
ringen Lange kann aber durch die Anlege zusétzlicher Fahrstreifen kein Leistungszuwachs hervorgerufen
werden, weil weiterhin alle verflechtenden Fahrzeuge ihren Fahrstreifenwechsel auf begrenztem Raum
abwickeln missen. Daher ergeben sich hier im Prognosefall fur alle Verflechtungsstrecken innerhalb des
AK Leverkusen ungeniigende Verkehrsqualitdten (vgl. Abbildung 90). Es gibt keine Ldsung, mit der die
erfarderliche Erhéhung der Kapazitdt unter Beibehaltung der Verflechtungsstrecken erreicht werden
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kénnte. Es ist statt dessen zwingend erforderlich, die ein- und die ausfahrenden Stréme durch die Anlage
neuer Rampen zu trennen und die Verflechtungsvorginge dadurch entfallen zu lassen (vgl. z.B.

Abbildung 91).

Abbildung 90: Kleeblatt Verkehrsqualitit auf den Verflechtungsstrecken im Prognosefall

Bezlglich der larmtechnischen Betroffenheit aufgrund des Umbaus zu erwarten, dass umfangreiche
Larmschutzmal®nahmen erforderlich werden. Angesichts der GroéRenordnung der Verkehrszunahmen
einerseits (bis maximal 30 %, eine deutliche Wahrnehmung der Verdnderung des Verkehrslarms ist je-
doch erst bei eine Verdoppelung der Verkehrsmenge gegeben) und der inzwischen bestehenden Mdg-
lichkeiten des Larmschutzes andererseits (z.B. l&rmmindernde Fahrbahnoberflachen) ist davon auszuge-
hen, dass sich die Situation fur die Anwohner durch den Umbau des AK Leverkusen insgesamt eher

verbessern als verschlechtern wird.
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Abgewandeltes Kleeblatt

Kapazitdt

Mit einem Umbau des AK Leverkusen gemé&R Abbildung 91 zu einem in dieser Weise abgewandelten
Kleeblatt kann die erforderliche Steigerung der Kapazitét erreicht werden. Alle Abbiegestréme werden
separat, d.h. ohne Durchmischung mit anderen Abbiegestrémen auf eigenen Rampen gefthrt, die je nach
prognostizierter Bemessungsverkehrsstarke einstreifig (2 von 8 Rampen) oder zweistreifig (6 von 8 Ram-
pen) ausgebildet werden.

Abbildung 91: Abgewandeltes Kieeblatt mit Fldchenbedarf im bewohnten Umfeld

Verkehrssicherheit und Qualitdt des Verkehrsablaufs

Der Entwurf kommt, wie das Autobahnkreuz im Bestand, mit 2 Ebenen der Verkehrsfihrung aus. Um die
héhenfreie Flihrung der Strdme zu realisieren, ist es aber erforderlich, nahezu alle inneren Rampen mit
Mindestelementen im Lageplan und im Hoéhenplan zu trassieren. Aus der Perspektive der Kraftfahrer
ergibt sich daraus eine schnelle Abfolge von engen Kreisbdgen (in den Schleifenrampen) und Zwischen-
geraden sowie von Wannen und Kuppen mit geringen Halbmessern (in den tbrigen Rampen), verbunden
mit den sich daraus ergebenden Einschréankungen der Sichtweiten.

Unter anderem aus diesen Griinden stellt das abgewandelte Kleeblatt gemal RAA auch kein Standard-
system fir den Neubau dar. Ausdrtiicklich wird in der Richtlinie auf die ,Eingeschrénkte Qualitat des Ver-
kehrsablaufs im Uberwerfungsbereich der Rampen® sowie auf die geringeren Sichtweiten aufgrund der
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ungtinstigen Schleifenrampenfiihrung verwiesen. Die vorhandene Sichtweite stellt in Hinblick auf die Si-
cherheit einer Verkehrsanlage stets ein besonders wichtiges Kriterium dar.

Flachenverbrauch

Trotz der Verwendung von Mindestparametern (Radien, Kuppen- und Wannenhalbmesser) ergibt sich ein
erhohter Flachenbedarf, der im nord-stlichen Quadranten zu erheblichen Eingriffen in die bestehende
Bebauung flhren wirde (vgl. Abbildung 91). Eine Prifung hat ergeben, dass eine Verschiebung des Au-
tobahnkreuzes in westliche Richtung dieses Problem auch nicht [6sen kann, da hierdurch in den anderen
Quadranten die Mindestradien nicht mehr eingehalten werden kénnen. In der RAA wird ausdriicklich der
grolle Flachenbedarf dieser Lésung als Nachteil genannt. Eine Verlegung der Tangentialrampen nach
Innen in Richtung des zentralen Bauwerks zur Minimierung des Flachenbedarfs ist bei dieser Lésung

nicht méglich.

Larmtechnische Betroffenheit und Kosten

Durch die Ausweitung des Autobahnkreuzes und die hiermit einhergehende geringere Entfernung zu den
angrenzenden Wohngebieten ergeben sich ungtlinstige Auswirkungen auf die Immissionen, insbesondere
die Larmbelastungen. Das zentrale Brlickenbauwerk des Autobahnkreuzes ist sowohl hinsichtlich seiner
lichten Weite als auch hinsichtlir_:h seiner Breite deutiich gréfler als das vorhandene, da einerseits mehr
Fahrstreifen als heute Uberspannt werden missen sowie andererseits auch mehr Fahrstreifen als heute
Uber die Bricke geflhrt werden. Zusammen mit dem erhéhten Flachenverbrauch ist daher mit ver-
gleichsweise hohen Baukosten zu rechen. Da ein Tausch von Zufahrisrampen entsprechend den vor-
handenen Abbiegeanteilen (BAB A 3 aus Oberhausen bzw. aus Frankfurt a. M. auf die BAB A1 in Fahrt-
richtung Koblenz, vgl. 2.6.8) im Bereich des zentralen Bauwerks nicht maglich ist, kénnte dieser nur
stromabwérts des AK Leverkusens mit einem separaten Uberwurfbauwerk erfolgen, was zu weiteren

Kosten flihren wiirde.
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Zusammenfassung

Die folgende Tabelle zeigt die Bewertung dieses Entwurfs im Uberblick.

Variante Abgewandeltes
Kriterium ~ Kleeblatt

Kapazitat

Sicherheit und Ver-
kehrsqualitat

Flachenverbrauch

Anzahl der Ebenen

L&rmtechnische Be-
troffenheit

GréBe des zentralen
Bauwerks

Baukosten

Gesamtbewertung

Tabelle 12: Eigenschaften des abgewandelten Kleeblatt

Bei der Uberpriften Losung ,Abgewandeltes Kleeblatt" tiberwiegen die Nachteile. Von einer derartigen
L&sung ist daher Abstand zu nehmen.
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Abgewandeltes Malteserkreuz
Kapazitat

Das Malteserkreuz (vgl. Abbildung 92) stellt ein besonders leistungsfahiges Knotenpunktsystem dar.
Nach den technischen Richtlinien RAA (vgl. FGSV, 2008) soll es nur dann eingesetzt werden, wenn eine
sehr hohe Knotenpunktbelastung dies erfordert. Im vorliegenden Fall kann auf eine halbdirekt geflihrte
Rampe fir die Fahrbeziehung aus Richtung Oberhausen in Fahrtrichtung Dortmund verzichtet werden.
Mit dieser Reduzierung (= Abwandlung) des Ausbaustands gegentiiber der Grundform ist ein leistungsfa-
higer Verkehrsablauf gewéhrleistet.

e

Abbildung 92: Abgewandeltes Malteserkreuz

Verkehrssicherheit und Qualitat des Verkehrsablaufs

Im Gegensatz zum abgewandelten Kleeblatt kénnen die neu herzustellenden Rampen groRziigig trassiert
werden. Dies kemmt dem Verkehrsablauf und der Verkehrssicherheit zugute.

Flachenverbrauch

Um die erforderliche Anzahl von Fahrstreifen in allen Rampen herstellen zu kénnen, erfolgt in zwei Quad-
ranten eine Aufweitung um eine Fahrstreifenbreite zu Lasten der Béschungen. Eine Verlegung der Tan-
gentialrampen nach Innen in Richtung des zentralen Bauwerks zur Minimierung des Flachenbedarfs ist
bei dieser Ldsung nicht méglich.
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Larmtechnische Betroffenheit und Kosten

Fir das zentrale Briickenbauwerk des Autobahnkreuzes ist flir die hdhenfreie, halbdirekte Fihrung der
verschiedenen Strome insgesamt ein Bauwerk mit vier Ebenen erforderlich. Damit sind einerseits sehr
hohe Kosten verbunden (insbesondere bei einer aus Griinden des Larmschutzes vorteilhaften unterirdi-
schen Lage der zusétzlich erforderlichen Ebenen) oder andererseits sehr ungiinstige Voraussetzungen
fur eine Begrenzung der Schallemissionen (bei einer Lage der zusétzlich erforderlichen Ebenen oberhalb
der heutigen Lage der BAB 3). Da ein Tausch von Zufahrtsrampen entsprechend den vorhandenen Ab-
biegeanteilen (BAB A 3 aus Oberhausen bzw. aus Frankfurt a. M. auf die BAB A1 in Fahrtrichtung Kob-
lenz, vgl. 2.6.8) im Bereich des zentralen Bauwerks nicht méglich ist, kdnnte dieser nur stromabwarts des
AK Leverkusens mit einem separaten Uberwurfbauwerk erfolgen, was zu weiteren Kosten fiihren wiirde.

Darliber hinaus sind erhebliche Anforderungen an Einrichtung und Betrieb der Baustelle zu erwarten, ein
Bau unter Betrieb ist mdglicherweise sogar ausgeschlossen.
Zusammenfassung

Die folgende Tabelle zeigt die Bewertung dieses Entwurfs im Uberblick.

Variante Abgewandeltes

Kriterium Malteserkreuz

Kapazitat

Sicherheit und Ver-
kehrsqualitat

Flachenverbrauch

Anzahl der Ebenen

Lamtechnische Be-
troffenheit

Gréfie des zentralen
Bauwerks

Baukosten

Gesamtbewertung

Tabelle 13: Eigenschaften des abgewandelten Malteserkreuzes

Mit der Uberpriften Lésung ,Malteserkreuz® sind erhebliche Nachteile verbunden. Scofern eine andere
Lésung méglich ist, bei der diese Nachteile vermieden oder in ihrer Ausprégung reduziert werden kon-
nen, ist daher von einem Umbau des AK Leverkusen zu einem Malteserkreuz Abstand zu nehmen.
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Abgewandelte Windmiihle
Kapazitit

Das Knotenpunktsystem ,Windmuhie" (vgl. Abbildung 93, dargestellt ist eine abgewandelte Form mit
einer Schleifenrampe fiir die Fahrbeziehung von Nord nach Ost) weist aufgrund seiner zweistreifigen,
halbdirekt gefiihrten Rampen ebenfalls eine hohe Kapazitat auf. Mit dem dargestellten Ausbaustand wird
ein leistungsfahiger Verkehrsablauf ermdglicht.

%

ot

Abbildung 93: Abgewandelte Windmhie

Verkehrssicherheit und Qualitdt des Verkehrsablaufs

Zur Realisierung der in Abbildung 92 dargestellten Ldsung ist es aber erforderlich, mehrere Rampen mit
Mindestelementen im Lageplan und im H&henplan zu trassieren. Dies wirkt sich ungiinstig auf den Ver-
kehrsablauf sowie auf die Verkehrssicherheit aus.

Flachenverbrauch

Nur bei der Verwendung von Mindestelementen muss fur das Autobahnkreuz keine insgesamt groRere
Fiache in Anspruch genommen werden als heute. Eine Verlegung der Tangentialrampen nach Innen in
Richtung des zentralen Bauwerks zur Minimierung des Fléchenbedarfs ist bei dieser Ldsung nicht maég-
lich.
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Larmtechnische Betroffenheit und Kosten

Das zentrale Briickenbauwerk des Autobahnkreuzes breiter als das vorhandene, da mehr Fahrstreifen
als heute liber die Briicke geftihrt werden. Es sind daher vergleichsweise hohe Baukosten zu erwarten.
Da ein Tausch von Zufahrtsrampen entsprechend den vorhandenen Abbiegeanteilen (BAB A 3 aus O-
berhausen bzw. aus Frankfurt a. M. auf die BAB A1 in Fahrtrichtung Koblenz, vgl. 2.6.8) im Bereich des
zentralen Bauwerks nicht moglich ist, kénnte dieser nur stromabwarts des AK Leverkusens mit einem
separaten Uberwurfbauwerk erfolgen, was zu weiteren Kosten fihren wiirde. Bezlglich der larmtechni-
schen Betroffenheit ist im Vergleich zum heutigen Ausbaustand nicht mit einer Verschlechterung zu rech-

nen.

Zusammenfassung

Die folgende Tabelle zeigt die Bewertung dieses Entwurfs im Uberblick.

Variante Abgewandelte
Kriterium Windmiihle

Kapazitéat

Sicherheit und Ver-
kehrsqualitét

Flachenverbrauch

Anzahl der Ebenen

Larmtechnische Be-
troffenheit

Groéle des zentralen
Bauwerks

Baukosten

Gesamtbewertung

Tabelle 14: Eigenschaften der abgewandelten Windmiihle

Mit der Uberpriften Lésung ,Windmihle" sind alsc ebenfalls nennenswerte Nachteile verbunden. Im wei-
teren Verlauf der Herleitung einer insgesamt vorteilhaften Lésung wurden aber einzelne Elemente der
Windmihle systematisch weiter entwickelt und optimiert, um die erkannten Nachteile zu vermeiden.
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Optimierter Entwurf
Kapazitat

Die im Verlauf der Untersuchung entwickelte L&sung (vgl. Abbildung 94) basiert auf dem Prinzip der
Windmuhle, die drei halbdirekten Rampen werden jedoch grofzligig trassiert und nicht von den aulen
liegenden Tangentialrampen abgezweigt, sondemn als separate Ausfahrten aus den Hauptfahrbahnen
angelegt. Damit wird eine besonders hohe Kapazitat erreicht.

Die Héhenlagen der Rampen kénnen in den weiteren Planungsschritten zur weiteren Verbesserung z.B.
der Emissionsbelastungen noch geédndert werden ohne dass dieses die grundsatzliche Funktionsfahigkeit
des Entwurfs beriihren wirde. :

Abbildung 84: Optimierter Entwurf
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Verkehrssicherheit und Qualitdt des Verkehrsablaufs

Das Entwurfsprinzip ermdglicht dariiber hinaus eine grofziigige Flhrung der zweistreifigen, halbdirekten
Rampen in einem relativ gleichmafigen Kreisbogen. Die halbdirekten Rampen kénnen sowohl im Lage-
plan als auch im Hdhenplan groRzlgig trassiert werden. Dies wirkt sich giinstig auf den Verkehrsablauf
sowie auf die Verkehrssicherheit aus.

Flachenverbrauch

Trotz der Verwendung groBziigiger Trassierungselemente muss fiir das Autobahnkreuz insgesamt keine
groRere Flache in Anspruch genommen werden als heute. Im slidwestlichen Quadranten ergibt sich zwar
ein zusétzlicher Flachenbedarf um eine Fahrstreifenbreite. Durch eine Verlegung der Tangentialrampen
fur zwei Fahrbeziehungen (aus Richtung Oberhausen in Fahrtrichtung Koblenz sowie aus Richtung
Dortmund in Fahrtrichtung Oberhausen) nach innen verringert sich daftr in den beiden nérdlichen Quad-
ranten der Flachenbedarf. Dies ist insbesondere in Hinblick auf die Hufeisensiedlung von Vorteil (vgl.
nachfolgende Erkenntnisse zur l&rmtechnischen Betroffenheit).

Gleichzeitig wird durch die Verlegung der Tangentiarampen eine Verklrzung der Einfahrbereiche er-
reicht. Dies ist sinnvoll, denn die gro3e Anzahl der Fahrstreifen in den direkten und halbdirekten Rampen,
die zur Bewaltigung des Verkehrsaufkommens erforderlich sind, ergeben sich lange Einfahrbereiche, in
denen die Gesamtanzahl der Fahrstreifen (Summe der Fahrstreifen auf der Hauptfahrbahn und in der
daneben liegenden Einfahrt) eine deutliche Verbreiterung der angrenzenden Streckenabschnitte erfor-
dert. Je friher die Fahrstreifen der Einfahrt beendet werden kdnnen, desto kirzer fallt der Bereich der

angrenzenden Streckenabschnitte aus, der deutlich verbreitert werden muss. '

Larmtechnische Betroffenheit und Kosten

In zwei Quadranten ist ein Flachengewinn zu verzeichnen (s.o.). Die gegenlber heute mégliche Abrii-
ckung der Verkehrsflichen von den Immissionsorten ist insbesondere im Hinblick auf die anfallenden
Larmimmissionen fur die im nordéstlichen Quadranten unmittelbar angrenzende Hufeisen-Siedlung von
besonderer Bedeutung. Die durch den Tausch entstehenden Kosten sind hierbei vergleichsweise gering.

Das zentrale Brlickenbauwerk des Autobahnkreuzes kann gegenlber dem heutigen Zustand verkleinert
werden. Wahrend des Umbaus des Autobahnkreuzes sind keine auflergewthnlichen Beeintrachtigungen
des Verkehrsablaufs wie z.B. durch eine Vollsperrung der Hauptfahrbahnen zu erwarten. Die Lésung
kann in Form in sich abgeschlossener Module schrittweise realisiert werden. Mit der Fertigstellung jedes
Moduls wird bereits eine Verbesserung des Verkehrsablaufs realisiert (vgl. Ziffer 7.1).

P



Verkehrsuntersuchung Raum Leverkusen Seite 152

Zusammenfassung

Die folgende Tabelle zeigt die Bewertung dieses Entwurfs im Uberblick.

Variante Optimierte Lésung
Kriterium

Kapazitét

Sicherheit und Ver-
kehrsqualitat

Flachenverbrauch

Anzahl! der Ebenen

Larmtechnische Be-
troffenheit

Grolte des zentralen
Bauwerks

Baukosten

Gesamtbewertung

Tabelle 15: Eigenschaften der optimierten Lésung

Die entwickelte ,Optimierte Lésung" stellt unter den gegebenen Randbedingungen die insgesamt vorteil-
hafteste Variante zur Umgestaltung des AK Leverkusen dar.
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Die qualitative Bewertung der untersuchten Lésungen ist in der folgenden Tabelle nochmals systematisch
zusammengestellt:

Variante Abgewandeltes Abgewandeltes Abgewandelte Optimierte L&sung
Kriterium Kleeblatt Malteserkreuz Windm{hle

il

Bk

ST

Kapazitét x,;n

Sicherheit und Ver-
kehrsqualitat

Flachenverbrauch 0

Anzahl der Ebenen

Larmtechnische Be-
troffenheit

Grolle des zentralen
Bauwerks

Baukosten 0 0 0

Gesamtbewertung

Tabelle 16: Eigenschaften der untersuchten Varianten

6.2.2 Ausbaubedarf

Fir die Querschnitte der durchgehenden Hauptfahrbahnen ergeben sich im Vergleich zur heutigen Situa-
tion keine Verdnderungen. Die Richtungsfahrbahnen der BAB A 1 erhalten jeweils zwei Fahrstreifen, die

der BAB A 3 drei Fahrstreifen.

Aus den Verkehrsbelastungen der starken Eckstréme (Oberhausen - Koblenz/ Frankfurt a. M - Koblenz/
Frankfurt a. M - Dortmund) mit Bemessungsverkehrsstérken von mehr als 1.350 Kfz/h ergibt sich geman
RAA fiir die Verbindungsrampen der Rampenguerschnitt Q 3 (zweistreifig mit Seitenstreifen, vgl. Anlage
Q-4). Lediglich die beiden Verbindungsrampen zwischen der BAB A 3 Richtung Oberhausen und der
BAB A 1 Richtung Dortmund kénnen aufgrund der geringen Bemessungsverkehrsstéarken von weniger als
1.350 Kfz/h und ihrer Langen von weniger als 500 m mit dem Rampenquerschnitt Q 1 (einstreifig, vgl.
Anlage Q-4) ausgefuhrt werden.

Fir die vier direkten Rampen ergibt sich aufgrund der Entwurfsklasse EKA 1 eine Berechnungsge-
schwindigkeit von mindestens 60 km/h. Der kleinste regelkonforme Scheitelradius der Rampen liegt somit

bei 125 m.
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Die grofite Langsneigung der direkten Rampen tritt von der BAB A 1 aus Richtung Dortmund zur BAB A 3
in Fahrtrichtung Oberhausen auf. Sie iiberschreitet jedoch nicht den gemaR RAA fiir Steigungen von

Rampen zuléssigen Grenzwert von 6 %.

Fir die drei halbdirekten Rampen ergibt sich aufgrund der Entwurfsklasse EKA 1 eine Berechnungsge-
schwindigkeit von mindestens 60 km/h. Der kleinste regelkonforme Scheitelradius der Rampen ergibt sich

daraus zu 125 m.

Die grolte Steigung der halbdirekten Rampen tritt in der Verbindung von der BAB A 1 aus Richtung
Dortmund zur BAB A 3 in Fahrtrichtung Frankfurt a. M. auf. Sie Uberschreitet jedoch nicht den flr Stei-
gungen zulassigen Grenzwert von 6 %. Das hdchste Gefélle ist bei der Rampe zwischen der BAB A 3
aus Richtung Frankfurt a. M. und der BAB A 1 in Fahrtrichtung Koblenz zu verzeichnen. Auch hier wird
der Grenzwert von 7 % fiir die zuldssige negative Langsneigung von Rampen nicht tberschritten.

Fur die einzig verbleibende indirekte Rampe aus Richtung Oberhausen in Fahrtrichtung Dortmund betragt
die minimale Berechnungsgeschwindigkeit 40 km/h, der minimale Scheitelradius somit 50 m. Die in
Abbildung 94 dargestelite Schleifenrampe ist mit diesem Radius trassiert.

Bei Einhaltung sémtlicher Mindestparameter der Entwurfsklasse EKA 1 ergibt sich fUr den Kernbereich
des Autobahnkreuzes der in der folgenden Abbildung skizzierte Ausbaubedarf. Es zeigt sich, dass in den
beiden nérdlichen Quadranten weniger Grundflache als heute benétigt wird und im std-8stlichen Quad-
ranten die heutigen Grenzen gehalten werden kénnen. Lediglich im Stid-Westen ergibt sich zu den dort
gelegenen Parkplatzen hin ein geringer zusétzlicher Flachenbedarf.




Verkehrsuntersuchung Raum Leverkusen Seite 155

| Ausbaht"aé;iéﬁr% l.-,:':::’{

-

e -

innerhalb der Bestandsgrenzen

[ Erweiterung um 1 Fahrstreifen je Fahrtrichtung
| Erweiterung um 2 Fahrstreifen je Fahrtrichtung |

" | Erweiterung um 3 Fahrstreifen je Fahrtrichtung 1 ;

Abbildung 95: Ausbaubedarf am AK Leverkusen

6.3 BAB A 3 siidlich des AK Leverkusen

6.3.1 Herleitung und Beschreibung des zukiinftigen Ausbaustandes

Der Ausbaustand dieses Abschnitts ergibt sich aus den Querschnitten der nérdlich und stdlich angren-
zenden Bereiche. In Fahrtrichtung Siiden muss dabei eine solche Verflechtung der beiden zweistreifigen
Verbindungsrampen von der BAB A 1 mit der dreistreifigen Hauptfahrbahn stattfinden, dass sudlich der
AS Leverkusen die BAB A 3 mit einer vierstreifigen Richtungsfahrbahn weitergefiihrt werden kann.

Fur die beiden Verbindungsrampen mit dem jeweiligen zweistreifigen Rampenquerschnitt Q 3 kommen
nach RAA die zweistreifigen Einfahrttypen E 4 (ohne Spuraddition) und E 5 (mit Spuraddition) in Frage.
Fir hintereinander liegende Einfahrten geben die RAA fur die Kembination zweier einstreifiger Einfahrten
und von jeweils einer ein- und zweistreifigen Einfahrt die Einfahritypen EE 1 bis EE 3 an. Die an der
Hauptfahrbahn in Fahrtrichtung Frankfurt a. M. vorliegende Kombination zweier zweistreifiger Einfahrten
kommt in den RAA nicht vor, |&sst sich allerdings logisch aus den vorhandenen Typen ableiten. Die
nachstehende Abbildung zeigt diesen hergeleiteten Einfahrttyp, der analog zur Terminologie der RAA hier
als EE 4" benannt wird. Dabei wird die erste Verbindungsrampe mit einer zweistreifigen Einfahrt mit
Spuraddition (Typ E 5) in die Hauptfahrbahn geflihrt und danach die andere Verbindungsrampe mit einer
weiteren Einfahrt vom Typ E 5 an die Hauptfahrbahn angeschlossen.
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Abbildung 86: Hergeleiteter Einfahrttyp (EE-4")

Die Gesamtlange einer solchen Doppeleinfahrt betrégt 1.650 m. Der Abstand zur AS Leverkusen betragt
dagegen lediglich ca. 1.400 m, so dass die Knotenpunkte nicht mehr chne weiteres als isolierte, von ein-
ander unabhéangig funktionierende Systeme geplant werden kénnten.

Um diese Unabhéangigkeit dennoch zu gewéhrieisten, werden die beiden Fahrstreifen der Einfahrt der
Verbindungsrampe von der BAB A 1 aus Richtung Koblenz als so genannter ,Mané&vrierstreifen” bis in die
Ausfahrt der AS Leverkusen geflihrt. Der effektive Knotenpunktabstand von ca. 750 m fihrt nach RAA
dazu, dass das Autobahnkreuz und die Anschlussstelle als unabhangig voneinander funktionierende
Systeme betrachtet werden kénnen. Daher kann der Nachweis der Qualitdt des Verkehrsablaufs durch
die Berechnung der beiden Knotenpunkte nach dem HBS erfolgen. Die vorhandenen Knotenpunktab-
stdnde sind damit ausreichend grof3, um die volle Leistungsfahigkeit des Gesamtsystems zu gewéhrleis-
ten.

Wie die Verfolgungszéhlung ergeben hat (vgl. Ziffer 2.6 sowie 2.6.4 und 2.6.6), fahren an der AS Lever-
kusen sehr viel mehr Fahrzeuge von der BAB A1 aus Richtung Koblenz (1.907 Kfz/6h) ab als aus Rich-
tung Dortmund (398 Kfz/6h). Bei einer solchen Verteilung der Stréme kann durch die Kombination einer
Spuraddition am AK Leverkusen flr die Tangentialrampe von der BAB A1 mit einer Spursubtraktion an
der AS Leverkusen die Anzahl der notwendigen Spurwechselvorgénge verringert werden.
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Abbildung 97: Einfahrten

In Fahrtrichtung Oberhausen befindet sich an der AS Leverkusen eine zweistreifige Einfahrt in die vier-
streifige Richtungsfahrbahn. Am AK Leverkusen sind zwei zweistreifige Ausfahrten in die zweistreifigen
Verbindungsrampen zur BAB A 1 vorzusehen und die BAB A 3 mit einer dreistreifigen Richtungsfahrbahn
weiterzuflhren.

Die Verfolgungszahlung zeigt, dass die Einfahrenden von der AS in die Hauptfahrbahn und die Ausfah-
renden von der Hauptfahrbahn in beide Rampen die stérksten Strdme bilden. Aufgrund dieser Verteilung
ergibt sich keine zu bevorzugende Anordnung hinsichtlich der Ausfahrten am AK Leverkusen (vgl. Ziffer

2.6).

Fur die Rampenausfahrten kommt einerseits eine gemeinsame zweistreifige Ausfahrt in eine Parallel-
fahrbahn mit anschlielender zweistreifiger Ausfahrt in eine der Verbindungsrampen und Weiterfiihrung
der Parallelfahrbahn in die andere Verbindungsrampe in Betracht. Hierbei ergibt sich an der breitesten
Stelle ein Querschnitt mit sieben Fahrstreifen, drei Seitenstreifen und zwei Trennstreifen, welcher sich
aus einer dreistreifigen Hauptfahrbahn und zwei Rampenquerschnitten vom Typ Q 3 zusammensetzt.

E‘ A5
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Demgegeniiber ist es andererseits bei zwei getrennten, direkt von der Hauptfahrbahn abgehenden Aus-
fahrten méglich, an der breitesten Stelle des Querschnitts mit sieben Fahrstreifen und zwei Seitenstreifen
(dreistreifige Hauptfahrbahn mit zweistreifigem Ausfahrtsbereich und ein Rampenquerschnitt Q 3) auszu-
kommen. Im Sinne einer Reduzierung der Eingriffe ins Umfeld wurde die zweite Variante gewahit.

Abbildung 98: Ausfahrten

Zur Minimierung des Flachenbedarfs wird die nérdlichste Ausfahrt in die Verbindungsrampe zur BAB A 1
Fahrtrichtung Koblenz als zweistreifige Ausfahrt mit Fahrstreifensubtraktion vom Typ A 5 ausgefiihrt.
Hierbei handelt es sich um eine Variante des Ausfahrityps A 5 mit einem auf 370m verkirzten Ausfade-
lungsbereich des inneren Fahrstreifens. Dieses dient auch zur Gewahrsleistung des effektiven Mindest-
abstandes (s.u.). Bezlglich der Kapazitat ist nicht mit Einschrankungen zu rechnen (vgl. BMVBS, 2006).

Fur die davor liegende Ausfahrt der Verbindungsrampe zur BAB A 1 in Fahrtrichtung Dortmund k&me von
der Bemessungsverkehrsstarke her ein Ausfahrttyp A 2 in Betracht. Allerdings ergibt sich aus dem gerin-
gen Abstand zur sldlich gelegenen Einfahrt der AS Leverkusen, dass bei der Wahl dieses Ausfahrityps
der effektive Mindestabstand von 800 m nicht eingehalten werden kénnte. Daher wird hier eine Kombina-
tion von Fahrstreifenaddition an der AS Leverkusen und Fahrstreifensubtraktion am AK Leverkusen ge-
wahlt, so dass auch hier die Ein- und Ausfahrt unabhangig voneinander betrieben werden kénnen. Somit
ist eine unabhangige Berechnung nach HBS fur die Einzelelemente Einfahrt und Ausfahrt gewéhrleistet.
Die vorhandenen Knotenpunktabsténde sind damit auch hier ausreichend grof3, um die volle Leistungsfa-
higkeit des Gesamtsystems zu gewahrieisten.

In diesem Zusammenhang kommt der Beschilderung eine wichtige Funktion zu, um eine gute Orientie-
rung der Kraftfahrer sicher zu stellen. Hierbei ist darauf zu achten, dass alle Verkehrsteilnehmer még-
lichst frUhzeitig die Geometrie der Ausfahrten erkennen kénnen, um so ihre Fahrstreifenwechsel rechtzei-

T
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tig planen zu kénnen. Die folgende Abbildung zeigt eine Abfolge der Beschilderung, die eine eindeutige
Zuordnung der verschiedenen Fahriziele zu den einzelnen Fahrstreifen ermdéglicht.
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Die erste Schilderbriicke (unten in Abbildung 99) steht dabei nach der Addition der beiden Fahrstreifen
der zweistreifigen Einfahrt an der AS Leverkusen (vgl. 6.4.1). In finfhundert m Abstand folgt die zweite
Schilderbriicke, am Beginn der Verziehung des angesetzten inneren Fahrstreifens der Ausfahrt zur BAB
A1 in Fahrtrichtung Koblenz die Dritte. Die letzte Schilderbriicke befindet sich im Bereich vor der Trennin-

selspitze der Ausfahrt zur BAB A1 in Fahrtrichtung Koblenz.

Mit dieser Beschilderung ist es mdglich, den Kraftfahrern mindestens 1000 m vor der ersten Ausfahrt
anzuzeigen, welche Ziele Uber welche Fahrstreifen zu erreichen sind. Dies kann durch entsprechende
Markierungen auf der Fahrbahn (Autobahnnummern und Fernziele) noch unterstiitzt werden.

6.3.2 Ausbaubedarf der BAB A 3 siidlich des AK Leverkusen

Die folgende Abbildung zeigt den erforderlichen Ausbaubedarf. Insbesondere in stdlicher Fahrtrichtung
ergibt sich im Vergleich zu heute ein deutlich gréRerer Flachenbedarf von zwei Fahrstreifen zzgl. Seiten-
streifen. Welche exakten Auswirkungen dieser auf die beiderseits der Bab sehr enge Bebauung bzw.
Infrastruktur hat, kann in der gegenwértigen Planungsphase nicht gesagt werden.
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Abbildung 100: Ausbaubedarf der BAB A 3 stdlich des AK Leverkusen

Eine Mdglichkeit kénnte dabei im Einsatz einer Fahrstreifensignalisierung mit der verkehrsabhangig alter-
nierenden Freigabe eines Fahrstreifens in der Hauptfahrbahn und eines Fahrstreifens in der Einfahrram-
pe liegen. Tatséchlich zeigt die Auswertung der Schleifendaten, dass fir die heutigen Verkehrsbelastun-
gen eine solche Signalisierung flr die Verbindungsrampe von der BAB A 1 aus Richtung Dortmund zur
BAB A 3 in Fahrtrichtung Frankfurt a. M. in Frage kédme, da die Belastungen nur wahrend 7 Stunden des
Analysejahres gleichzeitig eine zweistreifige Rampe und eine dreistreifige Hauptfahrbahn erfordern.

Fr die Verbindungsrampe von der BAB A 1 aus Richtung Koblenz zur BAB A 3 in Fahrtrichtung Frankfurt
a. M ist dies dagegen an 41 Stunden erforderlich. Allerdings zeigen die Daten auch, dass bei einer nur
10-prozentigen Steigerung der Verkehrsbelastungen eine solche Konfiguration an 159 Stunden (bezogen
auf die Rampe aus Richtung Dortmund) und an 279 Stunden (bezogen auf die Rampe aus Richtung Kob-
lenz) nicht mehr ausreichend wére. In Anbetracht der fir das Jahr 2025 deutlich héher prognostizierten
Verkehrsbelastungen (in Summe + 22 %) (vgl. Ziffer 4.5) ist eine solche Losung fur beide Rampen daher
nicht sinnvoll.
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Zur Minimierung der Umfeldauswirkungen ist grundsétzlich auch eine Tunnellésung denkbar. Eine wichti-
ge Randbedingung nach RAA ergibt sich aus dem Verbot von Fahrstreifenreduktionen im Tunnel. Zu den
nach dieser Vorschrift verbotenen Fahrstreifenreduktion missen aufgrund ihrer Ldnge auch Spurredukti-
onen am Ende zweistreifiger Einfahrten gezahlt werden. GemaR den RAA sind Ein- und Ausfahrten in
Tunneln zu vermeiden. Hieraus folgt, dass Autobahnkreuze oberirdisch anzuschlielien sind.

Geometrische Zwangspunkte bei einer Tunnellésung sind der oberirdischen Anschluss an das AK Lever-
kusen sowie die Querungen der Dhiinn, der Gustav-Heinemann-Stralle und des Willy-Brandt-Rings an
der AS Leverkusen. Aufgrund des engen Abstands zum AK Leverkusen ist die Dhiinn oberirdisch zu que-
ren, da eine Unterquerung mit der nach RAA zuléssigen Langsneigung von 3,0 % (ab 500 m Lange sind
2,5 % anzustreben) nicht méglich ist. Erst die Gustav-Heinemann-Strale kdnnte unterquert werden. Da
an der AS Leverkusen die Ausfahrt der Fahrbahn vom AK Leverkusen kommend in Fahrtrichtung Frank-
furt a. M. als Fahrstreifensubtraktion ausgebildet ist, muss aus Sicherheitsgriinden das sldliche Tunnel-
portal noch vor dieser Fahrstreifensubtraktion liegen.

In Fahrtrichtung eines Tunnelportals sind Fahrstreifenreduktionen (die in Tunneln nicht zul&ssig sind, s.0.)
nach einer EU-Richtlinie (Directive 2004/54/EC) so weit vom Portal abzusetzen, dass ein Fahrzeug, das
mit der erlaubten Hochstgeschwindigkeit fahrt, mindestens 10 Sekunden bis zur Erreichung des Tunnel-
portals benétigt. Bei einer der zuldssigen Geschwindigkeit im Tunnel angepassten Héchstgéschwindigkeit
von Tempo 80 km/h sind dies 222 m.

Aus dieser Forderung ergibt sich aufgrund der erforderlichen Fahrstreifenreduktion in Fahrtrichtung
Frankfurt a. M., dass das nérdliche Tunnelportal erst in Héhe der Josefstrale liegen kénnte.

Die folgende Abbildung zeigt den sich aus den o. g. Randbedingungen ergebenden Bereich einer mégli-
chen Tunnellage.

24
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Abbildung 101: Alternative Tunnellage (Griin: mégiicher Tunnel)

Es zeigt sich, dass eine Fuhrung der BAB A 3 im Tunnel gerade im sensibelsten nérdlichen Bereich, in
dem die Wohngebiete der Autobahn am né&chsten kommen, nicht méglich ist. Unter La&rmschutzgesichts-
punkten besonders problematisch ist die Lage der Portale, die aufgrund von Blndelungseffekten starke
Schallemissicnen mit sich bringen. So liegen westlich des nérdlichen Tunnelportals Schulgebdude. Std-
lich liegt das Portal in der N&he von Wohngebieten.
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Auch angesichts des Gebots der RAA, Ein- und Ausfahrten in Tunneln zu vermeiden, ist eine Tunnellage
der 2-streifigen Ein- und Ausfahrten im Bereich der AS Leverkusen besonders in Hinsicht auf die Ver-
kehrssicherheit nicht méglich. Ebenso ist eine Verlangerung des Tunnels in nérdlicher Richtung wegen
des erforderlichen oberirdischen Anschlusses an das AK Leverkusen nicht méglich.

Als Regelquerschnitt fiir Autobahntunnel sehen die RAA und die RABT maximal einen 6-streifigen (2x3)
Querschnitt vor. Im vorliegenden Fall wére allerdings ein 12-streifiger (2x6) Tunnelguerschnitt erforder-
lich. Insofern ist bei dieser Lésung auch im Vergleich mit anderen Tunneln mit auBergewshnlich hohen
Kosten zu rechnen.

6.4 AS Leverkusen

6.4.1 Herleitung und Beschreibung des zukiinftigen Ausbaustandes

Fir den Bereich der BAB A 3 zwischen dem AK Leverkusen und der AS Leverkusen liegt ein Gutachten
der PTV AG aus dem Jahr 2006 vor (vgl. PTV, 2006). In dieser Untersuchung wurden auf Grundlage
einer Planung flr das AK Leverkusen verschiedene Varianten der Gestaltung entwickelt und mit Hilfe der
mikroskopischen Verkehrsflusssimulation fir das Prognosejahr 2020 bewertet.

Der damalige Entwurf sah fur die BAB A 3 nérdlich der AS Leverkusen eine von der unter Ziffer 6.3 dar-
gestellten Losung stark abweichende Gestaltung vor. In Fahrtrichtung Frankfurt a. M. waren 5 anstelle
von nunmehr 6 Fahrstreifen vorgesehen. In Fahrtrichtung Oberhausen war eine einzige Ausfahrt anstelle
von nunmehr 2 Ausfahrten geplant. Daher sind die damaligen Aussagen in Bezug auf diesen Bereich der
BAB A 3 flr die jetzige Planung nicht relevant.

Dagegen wird die im o. g. Gutachten empfohlene Vorzugslésung fir die Gestaltung der Anschlisse der
Ein- und Ausfahrtrampen der Anschlussstelle an den nachgeordneten Willy-Brandt-Ring fir die hier ent-
wickelte Gesamtlosung Ubernommen (vgl. Abbildung 102) und anhand der neuen Prognoseverkehrsbe-

lastung fur 2025 auf ihre Leistungsféhigkeit hin Gberprift.

Die Anbindung des Willy-Brandt-Rings an die AS Leverkusen erfolgt dabei wie heute tiber zwei miteinan-
der koordinierte Lichtsignalanlagen. Die westliche Zufahrt des Willy Brandt-Rings wird dabei auf insge-
samt 5 Fahrstreifen aufgeweitet. Diese Zufahrt erhélt einen separaten Rechtsabbiegefahrstreifen sowie
2 x 2 Geradeausfahrstreifen, wobei die beiden nérdlichen Fahrstreifen am &stlichen Nachbarknotenpunkt

in Linksabbiegefahrstreifen minden.

Die ¢stliche Zufahrt des Willy Brandt-Rings wird ebenfalls auf insgesamt 5 Fahrstreifen aufgeweitet. Auch
diese Zufahrt erhalt einen separaten Rechtsabbiegefahrstreifen sowie 2 x 2 Geradeausfahrstreifen, wobei
die beiden sdlichen Fahrstreifen am westlichen Nachbarknotenpunkt in Linksabbiegefahrstreifen min-

den.

Fir die Briicke tiber die Autobahn ergibt sich somit ein achtstreifiger (2x4) Ausbau mit jeweils zwei Gera-
deaus- und zwei Linksabbiegefahrstreifen an den Teilknotenpunkten.

Die zweistreifige Ausfahrt von der BAB A 3 aus Richtung Oberhausen in Fahrtrichtung Frankfurt a. M.
weitet sich an der LSA auf 2 Links- und 2 Rechtsabbiegefahrstreifen auf.
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In gleicher Weise weitet sich auch die einstreifige Ausfahrt von der BAB A 3 aus Richtung Frankfurt a. M.
in Fahrtrichtung Oberhausen an-der LSA auf 2 Links- und 2 Rechtsabbiegefahrstreifen auf.

Abbildung 102: AS Leverkusen
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Fur die Ausfahrt von der BAB A 3 aus Richtung Oberhausen in Fahrtrichtung Frankfurt a. M. ergibt sich
aus der Bemessungsverkehrsstarke von mehr als 1.350 Kfz/h die Notwendigkeit einer zweistreifigen
Ausbildung. Um eine gegenseitige Beeinflussung der Einfahrt von der BAB A 1 aus Richtung Koblenz am
AK Leverkusen und der Ausfahrt an der AS Leverkusen nach den Vorgaben der RAA auszuschliefen,
werden neben der vierstreifigen Hauptfahrbahn zwei Fahrstreifen aus den Einfahrten des AK Leverkusen
bis zur AS Leverkusen gefiihrt. Somit ergibt sich hier ein Ausfahrttyp A 8 mit der Subtraktion von zwei
Fahrstreifen.

Im weiteren Verlauf folgt die Einfahrt in die BAB A 3 Fahririchtung Frankfurt a. M. (ber eine einstreifige
Einfahrt vom Typ E 1.

In Gegenrichtung ergibt sich fiir die Ausfahrt von der BAB A 3 aus Richtung Frankfurt a. M. in Fahrtrich-
tung Oberhausen bei einer Bemessungsverkehrsstérke von weniger als 1.350 Kfz/h eine einstreifige Aus-
fahrt vom Typ A 1.

Im weiteren Verlauf der BAB A 3 folgt die Einfahrt in Fahrtrichtung Oberhausen. Aus der Bemessungs-
verkehrsstédrke von mehr als 1.350 Kfz/h ergibt sich die Notwendigkeit fir eine zweistreifige Einfahrt. Da
aufgrund der Verkehrsstarken die beiden folgenden Ausfahrten am AK Leverkusen zweistreifig sein mus-
sen (siehe Ziffer 8), wird eine zweistreifige Einfahrt mit Fahrstreifenaddition gewahlt. Hierbei werden die
beiden Fahrstreifen der Einfahrt an der ersten folgenden Ausfahrt am AK Leverkusen subtrahiert.

6.4.2 Ausbaubedarf

Bereits durch den geplanten Ausbau der Hauptfahrbahn ergibt sich die Notwendigkeit, die Briicke des
Willy-Brandt-Rings tber die BAB A 3 und damit die komplette Anschlussstelle neu zu bauen.

Fur die ostlichen und westlichen Zufahrten des Willy-Brandt-Rings ergibt sich jeweils der Bedarf den
StralRenquerschnitt zu verbreitern.

6.5 BAB A 1 dstlich des AK Leverkusen

6.5.1 Herleitung und Beschreibung des zukiinftigen Ausbaustandes

Da der Querschnitt der BAB A 1 Richtung Dortmund unveréndert bleibt, leitet sich der Ausbaustand aus
den Anforderungen des Umbaus des AK Leverkusen ab.

In Fahrtrichtung Koblenz sind eine einstreifige Ausfahrt in die Verbindungsrampe zur BAB A 3 in Fahrt-
richtung Oberhausen sowie eine zweistreifige Ausfahrt in die Verbindungsrampe zur BAB A 3 in Fahrt-
richtung Frankfurt a. M. vorzusehen. Die Hauptfahrbahn ist in Fahrtrichtung Koblenz zweistreifig weiterzu-

flhren.
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Abbildung 103: Ein- und Ausfahrten an der BAB A 1 ostlich des AK

Der vorhandene Querschnitt zeigt insofern eine Besonderheit, als ca. 200 m &stlich des AK eine Eisen-
bahnbrlicke verlauft, von deren Pfeiler einer zwischen der an dieser Stelle dreistreifigen Hauptfahrbahn
und der zweistreifigen Parallelfahrbahn im Trennstreifen steht. Bei einer gemeinsamen Nutzung der vor-
handenen Parallelfahrbahn fiir beide Verbindungsrampen wére es erforderlich, eine Rampenausfahrt
vom Typ AR 4 vorzusehen. Dies hatte zur Folge, dass sowohl der Verkehr in Fahrtrichtung Oberhausen
als auch in Fahrtrichtung Frankfurt a. M. zwei Ausfahrten befahren musste. Um dieses zu vermeiden,
wird fur beide Verbindungsrampen je eine getrennte Ausfahrt vorgesehen.

Dabei wird die zweistreifige Verbindungsrampe zur BAB A 3 Fahririchtung Frankfurt a. M. vor der Eisen-
bahnbriicke mit einer Ausfahrt vom Typ A 5 mit Fahrstreifenreduktion aus der Hauptfahrbahn gefiihit.
Hinter der Eisenbahnbriicke wird dann die einstreifige, nach innen verlegte direkte Rampe zur BAB A 3
Fahrtrichtung Oberhausen mit einer Ausfahrt vom Typ A 1 angeschlossen. Durch diese Anordnung wird
erreicht, dass die Tangentialrampe von der in diesem Quadranten des AK befindlichen Hufeisensiedlung
abgerlickt werden kann. Hierdurch ergibt sich trotz des Ausbaus ein geringerer Flachenbedarf,

In Gegenrichtung sind die einstreifige Verbindungsrampe von der BAB A 3 aus Richtung Oberhausen, die
zweistreifige Verbindungsrampe von der BAB A 3 aus Fahrtrichtung Frankfurt a. M. sowie die zweistreifi-
ge Hauptfahrbahn der BAB A 1 so zusammenzufiihren, dass die Richtungsfahrbahn dreistreifig weiterge-
fuhrt wird. Hierzu bietet sich die Aufweitung der Hauptfahrbahn auf drei Fahrstreifen in Kombination mit
den in der RAA vorgesehenen Konfiguration der Einfahrten vom Typ EE 2 an.
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6.5.2 Ausbaubedarf

Der unter 6.5.1 beschriebene Ausbaustand I&sst sich in den heutigen Bestandsgrenzen herstellen.
6.6 BAB A 3 nordlich des AK Leverkusen

6.6.1 Herleitung und Beschreibung des zukiinftigen Ausbaustandes

Der erforderliche Ausbaustand ergibt sich aus der Umgestaltung des AK Leverkusen. Die Gestaltung der
nordlich gelegenen AS Opladen bleibt unverdndert. Die Hauptfahrbahnen der BAB A 3 verbleiben nérd-
lich der AS je Richtungsfahrbahn dreistreifig und sind stdlich der AS durch Spuraddition bzw. —

subtraktion jeweils vierstreifig.

¥
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Abbildung 104: Ein- und Ausfahrten an der Hauptfahrbahn

In Fahrtrichtung Frankfurt a. M. sind die Verbindungsrampen zur BAB A 1 mit einer zweistreifigen Aus-
fahrt in Fahrtrichtung Koblenz sowie einer einstreifigen Ausfahrt in Fahrtrichtung Dortmund anzubinden.

o
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Aufgrund der geringeren Verkehrbelastungen des Eckstroms aus Richtung Oberhausen in Fahrtrichtung
Dortmund ist hierbei eine gemeinsame Ausfahrt der beiden Abbiegestréme ausreichend. Hierfir wird wie
heute schon vorhanden eine Ausfahrt vom Typ A 4 (vgl. Abbildung 104} vorgesehen, die eine getrennte
Wegweisung zu zwei Zielen erlaubt. An der Parallelfahrbahn wird die indirekte Rampe zur BAB A 1 Fahrt-
richtung Dortmund mittels einer Rampenausfahrt vom Typ AR 4 angeschlossen.

Abbildung 105: Ausfahrtim Rampensystem

In Fahrtrichtung Oberhausen sind die einstreifige Verbindungsrampe von der BAB A 1 aus Richtung
Dortmund und die zweistreifige halbdirekte Rampe von der BAB A 1 aus Richtung Koblenz in die drei-
streifige Hauptfahrbahn zu fiihren. Wie unter Ziffer 6.7.1 ausgefuhrt, ist zur Flachenreduktion dabei zuerst
eine Einfahrt der nach innen verlegten direkten einstreifigen Rampe in die Hauptfahrbahn und anschlie-
Rend die Einfahrt der zweistreifigen Rampe vorgesehen. Hierzu wird der Einfahrtyp EE 2 als leistungsfa-
higer und flachensparende Variante angewendet.

6.6.2 Ausbaubedarf

Der unter 6.6.1 dargestellte Ausbau erfordert eine Aufweitung der derzeitig vorhandenen Querschnitte. In
Fahrtrichtung Oberhausen ist dabei vom Bereich der Stralle ,Im Eisholz" bis nérdlich der Querung der
Robert-Blum-Stralle ein Fahrstreifen zuséatzlich erforderlich. Im Bereich der Stralie ,Im Eisholz" sind ge-
genlber dem Bestand zwei Fahrstreifen zusatzlich erforderlich. In Fahrtrichtung Frankfurt a. M. ist ab der
Robert-Blum-StraRe bis zum heutigen Beginn der Tangentialrampe zur BAB A 1 in Fahrtrichtung Koblenz
ein Fahrstreifen zuséatzlich erforderlich.

Zur Reduktion des Flachenbedarfs kommt eine Fahrstreifensignalisierung mit der verkehrsabhangig al-
ternierenden Freigabe eines Fahrstreifens in der Hauptfahrbahn und eines Fahrstreifens in der Einfahr-
rampe in Fahririchtung Oberhausen nicht in Betracht, da schon heute der dreistreifige Querschnitt der
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Hauptfahrbahn erforderlich ist und hier auch die tempordre Reduktion um einen Fahrsireifen nicht leis-
tungsfahig wére. Die Prognose zeigt hier noch weitere Zuwéchse.

6.7 BAB 1 westlich des AK Leverkusen (Hochstralle B)

6.7.1 Herleitung und Beschreibung des zukiinftigen Ausbaustandes

Der Bereich der BAB A 1 zwischen dem AK Leverkusen und dem AK Leverkusen West weist die Beson-
derheit auf, dass er zwischen der Briicke Uber die Bismarckstralle bis zur Briicke Uber die B 8 als Hoch-
stralie gefiihrt wird. Dieses Bauwerk, das nachfolgend als Hochstralle B bezeichnet wird, ist nach derzei-
tigem Erkenntnisstand nicht erweiterbar. Dieses Faktum war bei der Planung zu beriicksichtigen.

Aus den Verkehrsbelastungen und aus der geplanten Umgestaltung des AK Leverkusen ergeben sich
verschiedene Anforderungen an den Querschnitt der westlichen BAB A 1. In Fahrtrichtung Koblenz ist der
dreistreifige Querschnitt der Hauptfahrbahn schon heute Uberlastet (vgl. Ziffer 3.4.2). In Anbetracht der
zukinftig zu erwartenden Verkehrssteigerungen um mehr als 20 % (siehe Ziffer 4.5) ist hier, wie auch in
Gegenrichtung, ein vierstreifiger Querschnitt vorzusehen.

In Fahrtrichtung Koblenz kommen fiir die beiden Verbindungsrampen mit dem zweistreifigen Rampen-
querschnitt Q 3 nach RAA die zweistreifigen Einfahrttypen E 4 (ohne Spuraddition) und E 5 (mit Spurad-
dition) in Frage. Fir hintereinander liegende Einfahrten gibt die RAA fir die Kombination zweier einstreifi-
ger Einfahrten und von jeweils einer ein- und zweistreifigen Einfahrt die Einfahrttypen EE 1 bis EE 3 an.
Wie bereits unter 6.3 erldutert, werden die beiden Rampen mit dem hergeleiteten Einfahrttyp EE 4* (siehe
oben) an die Hauptfahrbahn angeschlossen. Bei regelkonformer Ausgestaltung der Einfahrtsléangen in die
zweistreifige Hauptfahrbahn wird die Bahnstrecke im Westen mit einem vierstreifigen Richtungsquer-
schnitt (iberguert.

Die Verfolgungszdhlungen haben gezeigt, dass der weit liberwiegende Teil der von der Tangentialrampe
der BAB A 3 aus Richtung Oberhausen kommenden Fahrzeuge am AK Leverkusen-West auf der BAB
A 1 in Fahrtrichtung Koblenz bleibt. Dagegen fahren gréfiere Teile der von der BAB A 3 aus Richtung
Frankfurt a. M. kommenden Fahrzeuge am AK Leverkusen-West ab (vgl. 2.6.6 bis 2.6.8).

Dies spricht daftir, die Einfahrt der Tangentialrampe von der BAB A 3 aus Richtung Oberhausen in die
Hauptfahrbahn vor der Einfahrt von der Tangentialrampe von der BAB A 3 aus Richtung Frankfurt a. M.
anzuordnen. In Kombination mit einer Spuraddition am AK Leverkusen und einer Spursubtraktion am AK
Leverkusen-West kann eine darliber hinaus gehende Vermeidung von Spurwechseln erreicht werden, da
fur die aus Richtung Frankfurt a. M. kommenden Fahrzeuge, die am AK Leverkusen West ausfahren,
kein Spurwechsel mehr zwingend erforderlich ist.
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Abbildung 106: Einfahrten
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Abbildung 107: Ausfahrten

In Fahrtrichtung Dortmund ergibt sich die Notwendigkeit, aus dem dreistreifigen Querschnitt und einer
zweistreifigen Einfahrt am AK Leverkusen West zwei zweistreifige Verbindungsrampen zur BAB A 3 so-
wie eine zweistreifige Hauptfahrbahn zu entwickeln. Fir zwei zweistreifigen Ausfahrten ergeben sich so
nach den RAA Ausfahrtléngen von zusammen 1.000 m L&nge. Eine zweistreifige Einfahrt mit Fahrstrei-
fenreduktion vom Typ E 5 hétte eine Lange von 500 m bis zur Einziehung des rechten Fahrstreifens. Bei
einer solchen Kombination verblieben zwischen dem Einfahrtbereich und der ersten Ausfahrt weniger als
300 m. Daher wird hier eine Kombination von Fahrstreifenaddition am AK Leverkusen-West und Fahr-
streifensubtraktion am AK Leverkusen vorgesehen. Die gewahlte Variante besteht in der Kombination
von Ausfahrten des Typs A8 und A 5.

Die Ergebnisse der Verfolgungszéhlung zeigen, dass die Mehrzahl der am AK Leverkusen West auf die
BAB A 1 in Fahrtrichtung Dortmund auffahrenden Fahrzeuge am AK Leverkusen die Ausfahrt zur Rampe
zur BAB A 3 in Fahrtrichtung Frankfurt a. M. nutzen. Die am AK Leverkusen auf die BAB A3 in Fahrtrich-
tung Oberhausen abbiegenden Fahrzeuge kommen zum allergréfiten Teil von der BAB A1 aus Richtung
Koblenz (iber die Rheinbriicke (vgl. 2.6.4).

Eine solche Verteilung spricht fir eine Spuraddition der Einfahrt am AK Leverkusen West in Kombination
mit einer Spursubtraktion an der Ausfahrt Fahrtrichtung Frankfurt a. M. am AK Leverkusen, da so fir die
einfahrenden Fahrzeuge mit der Fahrtrichtung Frankfurt a. M. kein Spurwechsel mehr zwingend erforder-

lich ist.

]
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Wie im Bereich der BAB A3 in Fahrtrichtung Oberhausen kommt auch hier der Beschilderung eine wichti-
ge Funktion zu, um eine gute Orientierung der Kraftfahrer zu gewéhrleisten. Hierbei ist darauf zu achten,
dass alle Verkehrsteilnehmer mdéglichst frithzeitig die Geometrie der Ausfahrten erkennen kénnen, um so
ihre Fahrstreifenwechsel rechtzeitig planen zu kénnen. Die folgende Abbildung zeigt eine Abfolge der
Beschilderung, die eine eindeutige Zuordnung der verschiedenen Fahrtziele zu den einzelnen Fahrstrei-

fen erméglicht.
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Abbildung 108: Beschilderung BAB A1 FR Dortmund westlich des AK Leverkusen
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Die erste Schilderbriicke (unten in Abbildung 108) steht 1.000 m vor der Ausfahrt zur BAB A3 in Fahrt-
richtung Frankfurt a. M. In fiinfhundert Metern Abstand folgt die zweite Schilderbriicke, im Bereich des
Beginns der Verziehung des angesetzten inneren Fahrstreifens der Ausfahrt zur BAB A3 in Fahrtrichtung
Oberhausen die Dritte. Die letzte Schilderbriicke befindet sich im Bereich der Trenninselspitze der Aus-
fahrt zur BAB A3 in Fahrtrichtung Oberhausen.

Mit dieser Beschilderung ist es moglich, den Kraftfahrern mindestens 1.000 m vor der ersten Ausfahrt
anzuzeigen, welche Ziele (iber welche Fahrstreifen zu erreichen sind. Dies kann durch entsprechende
Markierungen auf der Fahrbahn (Autobahnnummern und Fernziele) noch unterstiitzt werden.

6.7.2 Ausbaubedarf
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Abbildung 109: Ausbaubedarf

Da die vorhandene Hochstralle B nach derzeitigem Erkenntnisstand nicht erweiterbar ist, muss das Bau-
werk komplett neu errichtet werden.

Zur Minimierung der Auswirkungen auf das Umfeld kann grundsatzlich auch eine Tunnellésung in Be-
tracht gezogen werden. Eine wichtige Randbedingung nach RAA ergibt sich aus dem Verbot von Fahr-
streifenreduktionen im Tunnel. Zu den nach dieser Vorschrift verbotenen Fahrstreifenreduktionen miissen
aufgrund ihrer Lange auch Spurreduktionen am Ende zweistreifiger Einfahrten gezahlt werden. Gemah
den RAA sind Ein- und Ausfahrten in Tunneln zu vermeiden. Hieraus folgt, dass Autobahnkreuze zwin-
gend oberirdisch anzuschlieflen sind.

Als geometrische Zwangspunkte sind die Querung der Bismarckstralle, der DB-Bahnlinie und der B 8
sowie die Anbindung an das AK Leverkusen und an das AK Leverkusen West zu ber(icksichtigen.

Aufgrund des geringen Abstands zum AK Leverkusen ist die Bismarckstralte oberirdisch zu queren. Die
Bahnlinie kann in Tunnellage unterquert werden. Die oberirdische Querung des Rheins sowie die oberir-
dische Anbindung des AK Leverkusen West erfordern aber eine Uberquerung der Dhiinn.
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Die folgende Abbildung zeigt den sich daraus ergebenden notwendigen Gradientenverlauf.

Rheinbriicke AK Leverkusen West Hochstrate AK Leverkusen
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Abbildung 110: L&angsschnitt Tunnel

Nach den RAA betrdgt die maximal zuléssige L&ngsneigung in Tunneln von Autobahnen 3 % (ab
500 m L&nge sind 2,5 % anzustreben).

Im Bereich &stlich des AK Leverkusen-West ergibt sich aus dem oberirdischen Anschluss des AK Lever-
kusen-West einerseits und einer Unterquerung des Europarings B 8 andererseits eine notwendige Min-
destlangsneigung von 3,5 %, so dass in diesem Bereich eine Fihrung im Tunnel nicht richtlinienkonform
maglich ist.

Diese Randbedingung bestimmt daher die Lage des westlichen Tunnelportals. Auch bei Ausnutzung der
maximalen Langsneigung von 4,0% fur Hauptfahrbahnen auferhalb von Tunneln kénnte dieses erst un-
mittelbar vor der Querung der B 8 angelegt werden.

Als weitere Randbedingung ist zu beriicksichtigen, dass Fahrstreifenreduktionen im Tunnel ausgeschlos-
sen sind und bei einer zuldssigen Héchstgeschwindigkeit von Tempo 80 km/h in einem Abstand von min-
destens 222 m vor den Tunnelportalen zu erfolgen haben (vgl. Ziffer 6.3.2).

Daher muss die Fahrstreifenreduktion der Einfahrt der Rampe aus Richtung Frankfurt a. M. in Fahrtrich-
tung Koblenz auRerhalb des Tunnels hinter das westliche Portal verlegt werden. Die B 8 ist Giber die BAB
A 1 zu flhren.

Aus der Lage der Fahrstreifenreduktion der Einfahrt der Tangentialrampe aus Richtung Oberhausen in
Fahrtrichtung Koblenz ergibt sich, dass die Einfahrt in den Tunnel erst in Héhe der Tannenbergstralie
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liegen kann. Die folgende Abbildung zeigt den sich aus den o. g. Randbedingungen ergebenden Bereich
einer mdglichen Tunnellage.
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Abbildung 111: Alternative Tunnellage (Griin: méglicher Tunnel)

Es zeigt sich, dass eine Tunnellage nur im Bereich zwischen Tannenbergstrale und B 8 mdglich ist. Von
einem Tunnel in dieser Lage kénnen aber nur kleine Teile der schutzwiirdigen Nutzungen profitieren.
Uberdies ist unter Larmschutzgesichtspunkten die Lage der Portale problematisch, die den Schall in be-
sonderer Weise biindeln. Nérdlich des 6stlichen Tunnelportals liegen Wohngebiete. Eine Verldngerung
des Tunnels in dstliche Richtung ist wegen des erforderlichen oberirdischen Anschlusses an das AK Le-

verkusen nicht maéglich.

Als Regelquerschnitt fir Autobahntunnel sehen die RAA und die RABT maximal einen 6-streifigen (2x3)
Querschnitt vor. Hier wére allerdings ein 10-streifiger (5+5) Tunnelquerschnitt erforderlich. Insofern ist bei
dieser Lésung - auch im Vergleich mit anderen Tunneln — mit auBergewdhnlich hohen Kosten zu rech-
nen. Bei einer Verlegung der Fahrstreifenreduktion vor dem &stlichen Tunnelportal hinter den Tunnel
ergaben sich noch héhere Kosten fiir einen 11-streifigen Tunnel (6+5).

6.8 AK Leverkusen West

6.8.1 Herleitung des Ausbaustandes

Aus dem bisher dargestellten Ausbau der AK Leverkusen und der Hochstralte B ergibt sich keine zwin-
gende Notwendigkeit zum Umbau des AK Leverkusen West. Dieser ergibt sich vielmehr aus der Notwen-
digkeit, die Rheinbriicke bei Leverkusen in absehbarer Zeit zu ersetzen. Da in diesem Zusammenhang
aus bautechnischen und betrieblichen Griinden nur ein voli- oder halbseitiger Neubau neben dem beste-
henden Bauwerk in Frage kommt, ergibt sich das Erfordernis, das AK Leverkusen West entsprechend
anzupassen. Dariiber hinaus sind auch die Brickenbauwerke des AK Leverkusen West in einem Zu-
stand, der in absehbarer Zeit einen Ersatz erfordert.
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Andererseits ist zu beachten, dass sich unter dem gesamten Autobahnkreuz eine Giftmilldeponie befin-
det. Daher ist schon aus Kostengriinden bei einer Neuplanung ein mdglichst weitgehender Erhalt der
vorhandenen Fahrbahnflachen im Deponiebereich anzustreben. Insgesamt orientiert sich der Entwurf
daher stark am Bestand.

6.8.2 Beschreibung des zukiinftigen Ausbaustandes

Die Bemessungsverkehrsstarke der Ausfahrt von der BAB A 1 aus Richtung Dortmund betragt weniger
als 1.350 Kfz/h, so dass eine einstreifige Ausfahrt und eine Rampe vom Querschnitt Q1 erforderlich sind.
Da zugleich die Hauptfahrbahn unterhalb der Ausfahrt mit drei Fahrstreifen ausreichend dimensioniert
wird, wird ein Ausfahrttyp A 6 vorgesehen. Im weiteren Verlauf in Richtung Rheinbriicke erfolgt eine Ein-
fahrt aus Richtung der BAB A 59. Hier liegt die Bemessungsverkehrsstarke in einem Bereich, der eine
zweistreifige Einfahrt erfordert. Da die Rheinbriicke vierstreifig gefiihrt wird, ergibt sich der Einfahrttyp E 5
mit Fahrstreifenaddition. Durch die Kombination von Fahrstreifensubtraktion und Fahrstreifenaddition wird
erreicht, dass das Briickenbauwerk vierstreifig ohne zusétzliche Einfahrtrampen gestaltet werden kann.

In Gegenrichtung kommt die BAB A 1 in Fahrtrichtung Dortmund mit vier Fahrstreifen (iber den Rhein.
Die Bemessungsverkehrsstarke der Ausfahrt in Richtung BAB A 59 ist groRer als 1.350 Kfz/h und erfor-
dert somit eine zweistreifige Ausfahrt und eine Rampe mit einem zweistreifigen Querschnitt Q 3 mit Sei-
tenstreifen. Da die stromabwarts liegende Hauptfahrbahn dreistreifig ausgefihrt werden kann, ergibt sich
als platzsparendste Variante der Ausfahrttyp A 5. Hierbei handelt es sich um eine Variante mit einem
verkUrzten Ausfddelungsbereich des inneren Fahrstreifens (vgl. Ziffer 6.3.1). Hierdurch muss auch in
dieser Fahrtrichtung auf der Briicke kein zusatzlicher Ausfadelungsfahrstreifen angesetzt werden. Beziig-
lich der Kapazitat ist nicht mit Einschrénkungen zu rechnen (vgl. Weiser, Sillus, Lippold, 2006).

Die Einfahrt von der BAB A 59 in Fahrtrichtung Dortmund wird bei einer Bemessungsverkehrsstérke von
mehr als 1.350 Kfz/h zweistreifig ausgeflhrt. Da stromaufwérts zwei zweistreifige Ausfahrten am AK Le-
verkusen erforderlich sind, ergibt sich eine zweistreifige Einfahrt mit Fahrstreifenaddition. Die Bricke Uber
die B 8 muss so insgesamt neunstreifig (5+4) ausgebildet werden.

Von der BAB A 58 in Fahrtrichtung Leverkusen erfolgt die Ausfahrt nach Leverkusen uber eine einstreifi-
ge Ausfahrt vom Typ A 1. Im Bereich der heute schon bestehenden vierstreifigen Verflechtungsfahrbahn
wird der Verkehr aus Leverkusen mit einer einstreifigen Einfahrt vom Typ E 3 zugefihrt. Am Ende dieses
vierstreifigen Abschnitts werden die beiden Rampen vom zweistreifigen Querschnittstyp Q 3 mit einer
Ausfahrt vom Typ A 8 angeschlossen.

In der Gegenrichtung werden die einstreifige Rampe von der BAB A 1 aus Richtung Dortmund und der
zweistreifigen Rampe von der BAB A 1 aus Richtung Koblenz mit einer Einfahrt vom Typ E 3 in die vor-
handene Verteilerfahrbahn gefiihrt. Der Verkehr in Richtung Leverkusen wird Gber eine Linksausfahrt
vom Typ AR 4 auf eine einstreifige Rampe mit dem Querschnitt Q 1 nach Stden gefithrt. Der Verkehr aus
Leverkusen in Fahrtrichtung Dusseldorf wird mit einer einstreifigen Rampe mit dem Querschnitt Q 1 mit
einer Brilicke (iber die BAB A 59 geflihrt und anschlielfend an diese mit einer einstreifigen Einfahrt vom
Typ E 1 angeschlossen.

Der vom einstreifigen Kreisverkehr kommende Verkehr aus Leverkusen wird mit einer einstreifigen Ram-
penausfahrt vom Typ AR2 auf die beiden einstreifigen Rampen zur BAB A 59 in Fahrtrichtung DUsseldorf
bzw. zur BAB A 1 gefiihrt. Der aus diesen Richtungen kommende Verkehr wird Uber eine Rampeneinfahrt

vom Typ ER2 in Richtung Kreisverkehr geleitet.
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Die folgende Abbildung zeigt den erforderlichen Ausbau.

Abbildung 112: AK Leverkusen West mit vorgesehenen Ein- und Ausfahritypen gemanl RAA (vgl. FGSV, 2008)

6.8.3 Ausbaubedarf

Im Bereich der Deponie ist die Hauptfahrbahn der BAB A 1 aufgrund der geédnderten Lage der Rheinbrii-
cke (siehe Ziffer 6.9) neu zu trassieren, was sich bis zum Beginn der HochstraRe B auswirkt. Die anderen
auf der Oberflache liegenden Fahrbahnen werden in ihrer Lage beibehalten. Da auch wahrend des Um-
baus das AK seine Funktion beibehalten soll, ist es aber erforderlich, s&mtliche Brickenbauwerke neben
den bestehenden Bauwerken neu zu errichten, so dass sich in diesem Bereich eine Neutrassierung er-

gibt.

Die folgende Abbildung zeigt den Ausbaubedarf.

Abbildung 113: Ausbaubedarf




Verkehrsuntersuchung Raum Leverkusen Seite 181

6.9 Rheinbriicke Leverkusen

6.9.1 Herleitung des zukiinftigen Ausbaustandes

Die Rheinbriicke der BAB A 1 zwischen Leverkusen und Kéln wird in absehbarer Zeit das Ende ihrer
Lebensdauer erreicht haben und ist daher durch einen Neubau zu ersetzen. Zudem ergibt sich aufgrund
der Prognoseverkehrsstérken fir das Prognosejahr 2025 die Notwendigkeit vierstreifiger Richtungsfahr-
bahnen.

Da es sich bei heutigen Briicken um Ingenieurbauwerke mit einer Lebensspanne von bis zu 80 bis 100
Jahren handelt, ist Uber die Betrachtung des anzusetzenden Prognosehorizonts von 2025 hinaus eine
Betrachtung auch der in noch weiterer Zukunft auftretenden Anforderungen sinnvoll (vgl. Ziffer 4.5).

An dieser Stelle soll daher eine Abschétzung der bei einer Realisierung dieser Variante vorhandenen
Reserven vorgenommen werden.

Aus der HBS-Berechnung fur den Prognosefall 2025 ergibt sich in Fahrtrichtung Dortmund eine Auslas-
tung von 86 %, in Fahrtrichtung Koblenz von 84 % (siehe Ziffer 8.6). Bis zu einer noch als akzeptabel
betrachteten Auslastung von 92 % flr Autobahnen mit Streckenbeeinflussungsanlage verbleiben somit
noch 7 % bzw. 9 % Reserve.

Aus der Analyse ist bekannt, dass die Rheinbriicke heute auf drei Fahrstreifen Verkehrsstarken von bis
zu ca. 5.800 Kfz/h bei einem Schwerverkehrsanteil von tUber 10 % abwickeln kann. Die Schieifendaten
zeigen etliche Stundenwerte innerhalb eines Jahres mit diesen Verkehrsstdrken, ohne dass die Ge-
schwindigkeit unter 80 Km/h abgesunken wére, es also zu Stauerscheinungen gekommen wére. Das
HBS geht bei diesem Schwerverkehrsanteil nur von einer Kapazitét von 5.575 bis 5.600 Fahrzeugen aus,
Geschwindigkeiten von 80 km/h und darliber sind gemafl HBS nur bei Verkehrsstarken von maximal
etwa 5.050 Kfz/h zu erwarten. Es zeigt sich also, dass die tatséchliche Kapazitat etwa 15 % Uber der
nach dem HBS zu erwartenden Kapazitat liegt. Unter der Voraussetzung, dass auch in Zukunft eine tber-
durchschnittlich leistungsfahige Verkehrsabwicklung auf der Rheinbriicke erwartet werden kann, ergibt
sich also bei einem vierstreifigen Ausbau insgesamt eine praktische Reserve von ca. 20 bis 25 %.

Dariiber hinaus wird heute schon an zwei- und dreistreifigen Richtungsfahrbahnen eine Kapazitatserho-
hung mittels Standstreifenfreigabe erzielt. Hierbei ergeben sich bei einem SV-Anteil von 10 % Zusatzka-
pazitaten von 1.100 Fz/h bei zweistreifigen und 1.200 Kfz/h bei dreistreifigen Richtungsfahrbahnen. Die
praktisch nutzbaren Reserven der Rheinbriicke kénnten mit diesem Instrument (oder alternativ durch eine
funfstreifige Richtungsfahrbahn) auf mindestens ca. 40 % bezogen auf die Bemessungsverkehrsstérke
2025 (60 % bezogen auf 2009) gesteigert werden. Die absoluten Reserven (Ubergang nach QSV F) l&-
gen sogar bei (ber 50 % (70 % bezogen auf 2009). Es ist nicht absehbar, dass auch in weiterer Zukunft
eine darliber hinausgehende Reserve notwendig werden kénnte.

Zur Schaffung noch gréRerer Reserven kommt als Alternative nur der Bau einer zweiten Briicke zwischen
der BAB A 59 und der BAB A 57 in Betracht. Dabei musste es sich um eine dreistreifige Briicke im Be-
reich der heutigen und eine weitere zweistreifige nérdlich von dieser handeln.
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Hierdurch ergeben sich von vornherein gemaf HBS um 22 % hohere Kapazititen (3.800 Kfz/h + 5.600
Kfz/h zu 7.800 Kfz/h bei 10 % SV-Anteil). Unterstelit man auch hier eine 15 % hé&herer praktische Leis-
tungsféhigkeit sowie die Leistungsreserven aus einer Seitenstreifenfreigabe, ergibt sich insgesamt eine
um 30 % hohere Kapazitét als bei einer vierstreifigen Bricke.

Die folgende Tabelle zeigt den Vergleich:

Eine Briicke Zwel Briicken
Kapazitdt je Richtung nach HBS 7.800 Kfz/h (4-streifig) 3.900 Kfz/h (2-streifig)
bei 10 % SV .
5.600 Kfz/h (3-streifig)
Angenommene zusétzliche Ka- +1.170 Kfz/h (4-streifig) 585 Kfz/h (2-streifig)

pazitat (+15 %
i 840 Kfz/h (3-streffig)

Angenommene Kapazitdtserho- + 1.200 Kfz/h (4-streifig) 1.100 Kfz/h (2-streifig)

hung bei Standstreifenfreigabe
1.200 Kfz/h (3-streifig)

Summe 10.170.Kfz/h 13.225 Kfz/h

100 % 130 %
Prognosebelastung 2025 6.690 Kfz/h 6.690 Kfz/h
Kapazitatsreserve 52 % 98 %
Tabelle 17: Vergleich der Varianten zur Erneuerung der Rheinbriicke Leverkusen

Demgegeniber stehen aber auch deutlich hdhere Kosten. Bei Anwendung der Regelquerschnitte fiir
Autobahnbriicken ergeben sich fur eine Bricke eine Breite von 44,5 m {2x5 Fahrstreifen 51,5m), in der
Summe fir zwei Briicken eine Breite von 69 m, mithin also 55 % (bzw. 34%) mehr. Dies gibt bereits einen
ungeféhren Hinweis auf die Baukosten. Da gleichzeitig fir die zusatzliche Briicke noch die anschlielien-
den Autobahnen und die Verkntpfungen mit den BAB A 57 und BAB A 59 neu geschaffen werden muss-
ten, ist grob von etwa doppelt so hohen Kosten auszugehen. Somit stlinden 100 % h&heren Kosten 30 %
Kapazitdtsgewinn gegenliber. Von daher erscheint diese Alternative nicht verfolgeriswert.

6.9.2 Beschreibung des Ausbaustandes

Fir die Briicke wurde gemafd RAA der vierstreifige Regelquerschnitt RQ 43,5 B vorgesehen. Angesichts
der hohen Auslastung sollte die Briicke mit einer Streckenbeeinflussung versehen werden. Um sich die
Mdglichkeiten kiinftiger Kapazitétssteigerungen zu sichern ist es einerseits denkbar, die Voraussetzun-
gen einer Seitenstreifenfreigabe offen zu halten. Hierzu ist es notwendig, die Konstruktion so zu wahlen,
dass mindestens alle 1,000 m eine 80 m lange und 3 m breite Nothaltebucht angelegt werden kann. Au-
Rerdem muss in diesem Fall der Seitenstreifen fir die Benutzung durch Schwerverkehrsfahrzeuge kon-
struktiv ausgelegt sein. Andererseits ist es natiirlich auch maglich, von vornherein eine konstruktive Bri-
ckenbreite zu wahlen, die die Anlage eines zusétzlichen Fahrstreifens je Richtung erlaubt.
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Die Hauptfahrbahn wird bis zur AS Kdéln-Niehl vierstreifig gefiihrt. Zum Anschluss an die dreistreifige
Hauptfahrbahn westlich der AS erfolgt in Fahrtrichtung Koblenz mit einer Ausfahrt vom Typ A 6 eine
Fahrstreifensubtraktion. In Gegenrichtung wird mit einer Einfahrt vom Typ E 3 ein Fahrstreifen zur drei-
streifigen Hauptfahrbahn addiert, so dass auch hier eine vierstreifige Richtungsfahrbahn entsteht. An-
sonsten bleibt die AS im Vergleich zu heute unverandert.
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Abbildung 114: Rheinbriicke
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Abbildung 115: AS Kdln-Nieh|
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7 Uberlegungen zum Umbau unter Betrieb

7.1 AK Leverkusen

Wie die Berechnungen unter Ziffer 3.4.2 gezeigt haben, sind verschiedene Elemente des AK Leverkusen
bereits heute Uberlastet. Hiervon sind zum einen die beiden Verflechtungsbereiche parallel zur BAB A 1
und der Verflechtungsbereich parallel zur BAB A 3 in Fahrtrichtung Oberhausen zu nennen. Zum anderen
sind die Hauptfahrbahn der BAB A 1 in Fahrtrichtung Koblenz und die Einfahrten am AK Leverkusen in
die BAB A 1 in Fahririchtung Koblenz betroffen.

Fur den Prognosefall zeigen die Berechnungen unter Ziffer 5.6, dass samtliche Verflechtungsbereiche
sowie die BAB A 1 westlich und die BAB A 3 stdlich des AK Leverkusen Uberlastet sind.

Fir den Umbau des AK Leverkusen bedeutet dies einerseits, dass eine leistungsféhige Abwicklung der
prognostizierten Verkehrsmengen nur bei einer Kombination des Ausbaus des AK Leverkusens und der
Zu- und Ablaufstrecken im Westen und Siiden erreicht werden kann. Andererseits ist angesichts des
grolen Bauvolumens und der erheblichen Investitionskosten nur eine schrittweise Umsetzung realisti-
scherweise zu verwirklichen. Von daher stellt sich die Frage, wie diese Schritte aussehen kénnen und
welche Reihenfolge der Umsetzung sinnvall ist.

Bei der Beantwortung der Frage sind zwei Aspekte zu berlicksichtigen. Zum einen gibt es bauliche
Zwange, die eine bestimmte Abfolge vorgeben. So sind einige Ein- bzw. Ausfahrten ohne den Ausbau
der Hauptfahrbahn nicht zu verwirklichen. Zum anderen stehen der Zeitpunkt fiir die Umsetzung der ein-
zelnen Schritte und damit die zu diesem Zeitpunkt zu erwartenden Verkehrsbelastungen nicht fest. Daher
ist es sinnvoll, eine Vorgehensweise zu wahlen, die die schon bestehenden Probleme zuerst [6st.

Im folgenden wird fiir das AK Leverkusen der Umbau in vier Modulen dargestellt. Hierfir wurde davon
ausgegangen, dass der Ausbau der BAB A 1 im Bereich der Hochstralle B erst nach dem Umbau des AK
Leverkusen erfolgt. Ebenso ist der Ausbau der BAB A 3 bis zur AS Leverkusen keine Voraussetzung fiir

den Bau der Module.

Die innerhalb der verschiedenen Module bzw. innerhalb einzelner Baustufen dargesteliten notwendigen
Zwischenldsungen halten die Mindestparameter der RAA ein. Da es sich bel diesen Zwischenldsungen
nur um zeitlich befristete Ubergangsphasen handelt, werden hierbei auch angepasste Schleifenrampen

eingesetzt.
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7.1.1 Modul 1

Modul 1 betrifft den Bau der zweistreifige Rampe von der BAB A 3 aus Fahrtrichtung Frankfurt a. M. zur
BAB A1 in Fahrtrichtung Koblenz. Dieses Modul muss als erstes umgesetzt werden, weil hiermit die
Schleifenrampe im nord-gstlichen Quadranten des AK tberflussig wird. Erst hierdurch wird der Platz flr
die weiteren UmbaumaRnahmen innerhalb der weiteren Module geschaffen.

Gleichzeitig ist dieses Modul auch unter dem Gesichtspunkt der Verkehrswirksamkeit héchst sinnvoll.
Durch die planfreie Fihrung der Rampe von der BAB A 3 aus Richtung Frankfurt a. M. zur BAB A 1 in
Fahrtrichtung Koblenz werden die heute Uberlasteten Verflechtungsbereiche (QSV F, siehe Ziffer 3.4.2)
mit den stark belasteten Stromen von der BAB A 1 aus Richtung Koblenz zur BAB A 3 in Fahrtrichtung
Oberhausen sowie von der BAB A 1 aus Richtung Dortmund zur BAB A 3 in Fahrtrichtung Frankfurt a. M.
beseitigt. Ohne den Aushau der BAB A 1 auf der Hochstralle B in Fahrtrichtung Koblenz bleibt allerdings
die Einfahrt in die BAB A 1 weiterhin problematisch.

Die folgenden Abbildungen zeigen, wie die Rampe in zwei Baustufen unter Aufrechterhaltung aller Ver-
kehrsbeziehungen am Kreuz gebaut werden kann.
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Abbildung 116: Baustufe 1




Verkehrsuntersuchung Raum Leverkusen

Seite 187

Abbildung 117:

Abbildung 118:

Baustufe 2

Modul 1
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7.1.2 Modul 2

In Modul 2 mit den Baustufen 3 bis & werden die einstreifigen Rampen von der BAB A 1 aus Richtung
Dortmund zur BAB A 3 in Fahrtrichtung Oberhausen und von der BAB A 3 aus Richtung Oberhausen zur
BAB A 1 in Fahrtrichtung Dortmund gebaut. Ebenso entsteht die zweistreifige Rampe von der BAB A 1
aus Richtung Koblenz zur BAB A 3 in Fahririchtung Oberhausen.

Dieses Modul wurde unter dem Gesichtspunkt der Verkehrswirksamkeit als zweites gewéhlt, da hiermit
der dritte schon heute kritische Verflechtungsbereich (QSV E, siehe Ziffer 3.4.2) mit den Strémen von der
BAB A 1 aus Richtung Koblenz zur BAB A 3 in Fahrtrichtung Oberhausen und von der BAB A 3 aus Rich-
tung Oberhausen zur BAB A 1 in Fahrtrichtung Dortmund beseitigt wird. Ohne den Ausbau der BAB A 1
auf der HochstralRe B in Fahrtrichtung Dortmund bleibt allerdings die Ausfahrt aus der BAB A 1 weiterhin

problematisch.

Die folgenden Abbildungen zeigen, wie die Rampen in drei Baustufen unter Aufrechterhaltung aller Ver-
kehrsbeziehungen am Kreuz gebaut werden kénnen.
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Abbildung 119: Baustufe 3
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Abbildung 120: Baustufe 4
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Abbildung 121: Baustufe 5

Abbildung 122: Modul 2
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7.1.3 Modul 3

Modul 3 mit den Baustufen 6 und 7 umfasst den Bau der zweistreifigen Rampe von der BAB A 1 Richtung
Dortmund zur BAB A 3 in Fahrtrichtung Frankfurt a. M..

Dieses Modul wird unter dem Gesichtspunkt der Verkehrswirksamkeit als drittes gewéhlt, da hiermit der
letzte und erst in der Prognose Uberlastete Verflechtungsbereich (QSV F, siehe Ziffer5.6) mit den Verkeh-
ren von der BAB A 1 aus Richtung Dortmund zur BAB A 3 in Fahrtrichtung Frankfurt a. M. und von der
BAB A 3 aus Richtung Oberhausen zur BAB A 1 in Fahrtrichtung Dortmund beseitigt wird. Anschlielend
verbleiben im Bereich des AK Leverkusen nur noch diejenigen problematischen Bereiche, die nur mit
einem Ausbau der Zu- und Ablaufstrecken im Westen und Siiden leistungsgerecht ausgebaut werden

kénnen (vgl. Berechnungen Ziffer 9.2).

Die folgenden Abbildungen zeigen, wie die Ost-Siid-Rampe in zwei Baustufen unter Aufrechterhaltung
aller Verkehrsbeziehungen am Kreuz gebaut werden kann.
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Abbildung 124: Baustufe 7




Verkehrsuntersuchung Raum Leverkusen Seite 181

Abbildung 125: Modul 3
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714 Modul 4

Das vierte und letzte Modul mit Baustufe 8 schlieRlich umfasst die beiden zweistreifigen Rampen von der
BAB A 1 aus Richtung Koblenz zur BAB A 3 in Fahrtrichtung Frankfurt a. M. sowie von der BAB A 3 aus
Richtung Oberhausen zur BAB A 1 in Fahrtrichtung Koblenz. Zugleich ist eine Anpassung des Einfahrts-
bereichs der Rampe von der BAB A 3 aus Richtung Oberhausen zur BAB A 1 in Fahrtrichtung Koblenz

erforderlich.

Voraussetzung fir dieses Modul ist der Ausbau der Zu- und Ablaufstrecken im Westen und Stiden. Damit
ist dann die volle Verkehrswirksamkeit des umgebauten AK Leverkusen hergestellt (vgl. Berechnungen

Ziffer 9.5).

Die Verwirklichung dieses Moduls kann in einer Baustufe unter Aufrechterhaltung aller Verkehrsbezie-
hungen am Kreuz erreicht werden.

Abbildung 127: Modul 4
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7.2 Hochstralke B

Nach derzeitigem Kenntnisstand kann die vorhandenen Hochstralle aus bautechnischen Griinden nicht
verbreitert werden. Dies flihrt angesichts der unter Ziffer 6.7 skizzierten erforderlichen Querschnitte zu
einem kompletten Neubau der BAB A 1 in diesem Bereich.

Da eine Vollsperrung der BAB A 1 in der Bauzeit (mutmaRlich l&nger als 12 Monate) auf den Alternativ-
strecken (BAB A 4 im Stiden und BAB A 46 im Norden) aufgrund fehlender entsprechender Kapazitatsre-
serven zu erheblichen Beeintrachtigungen des Verkehrsablaufs auf diesen Strecken fUhren wiirde, ist
allein ein Neubau neben der vorhanden Hochstralle eine anzustrebende Alternative. Hierbei ist aufgrund
der Siedlungsstruktur (im Norden Wohngebiete, im Stiden Gelénde des Sportvereins Bayer Leverkusen)
ein Neubau der StraBenverbindung sidlich der vorhandenen Hochstralle die gebotene Variante.

Hierbei ist zuerst an die Errichtung einer funfstreifigen Richtungsfahrbahn gedacht, die fiir die Phase des
Abrisses und der Errichtung der Gegenfahrbahn eine 6+0 Baustellenverkehrsfiihrung aufnehmen kann.
Zur Entlastung des Streckabschnitts wahrend der Bauzeit kommt ein Ersatz der Verbindung im AK Le-
verkusen zwischen BAB A 1 West und BAB A 3 Nord Uber die BAB A 59 und BAB A 542 in Frage.

Abbildung 128: Prinzipskizze zur Querschnittslage der stidlichen Fahrbahn wahrend der Bauzeit

7.3 Rheinbriicke und AK Leverkusen West

Beim Neubau der Rheinbriicke muss auch wahrend der Bauzeit eine Rheinquerung gewahrleistet blei-
ben, wenn eine erhebliche Zusatzbelastung der anderen Rheinquerungen vermieden werden soll. Da
nach derzeitigem Kenntnisstand die vorhandenen Briicke abgerissen werden muss, kann eine neue
Rheinbriicke nur neben dieser gebaut werden, Aufgrund der vorhandenen Bebauung ist dabei der Neu-
bau nordlich der heutigen Briicke der Vorzug zu geben.

Durch die Lage der neuen Briicke neben der bestehenden ergibt sich zwangsléufig, dass das unmittelbar
anschlieflende AK Leverkusen West mit umgebaut werden muss. Im folgenden sind drei Bauabschnitte
dargestellt, mit den unter Aufrechterhaltung aller Fahrtbeziehungen der Anschluss an die neue Rheinbri-

cke hergestellt werden kann.
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In Bauabschnitt 1 werden die Rampen zwischen der BAB A 1 und der BAB A 59 erneuert und ein Teil der
neuen Hauptfahrbahn zum Anschluss der Briicke gebaut.

Abbildung 129: Bauabschnitt 1

In Bauabschnitt 2 werden die Rampen der BAB A 59 erneuert und die neue Hauptfahrbahn der BAB A 1
als Ersatz der Hochstralle A bis zur Rheinbriicke fertig gestellt.

Abbildung 130: Bauabschnitt 2

In Bauabschnitt 3 schlieRlich wird die neue Rheinbriicke an das neue AK Leverkusen West angeschlos-
sen. Die alte HochstraRe A kann abgebrochen werden.
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Abbildung 131: Bauabschnitt 3
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8 Berechnung der Qualitidt des Verkehrsablaufs

8.1 Methodik

Die Berechnungen wurden nach den Verfahren des Handbuchs fir die Bemessung von Straenver-
kehrsanlagen HBS (vgl. FGSV, 2009) durchgefihrt. Da sich der vorliegende Ausbauvorschlag nach den
von der RAA vorgegebenen Entwurfskriterien richtet, ist die Anwendung des HBS fur den Nachweis der
Leistungsféhigkeit an allen Stellen méglich.

Da das derzeitige HBS keine Angaben fir vierstreifige Richtungsfahrbahnen enthalt, wurden die Kapazi-
taten der freien Strecke dem Heft 967 der reihe Forschung StraRenbau und StralBenverkehrstechnik mit
dem Titel “Autobahnen und Autobahnknotenpunkte mit vierstreifigen Richtungsfahrbahnen” (vgl. BMVBS,
2007) entnommen. Die im HBS in der Ausgabe 2009 nicht enthaltenen Ausfahrttypen A5, A7 und A8
werden entsprechend den Hinweisen aus den RAA behandelt. Nach den RAA sind die Kapazitaten der
zweistreifigen Ausfahrttypen A5, A7 und A8 mit den Kapazitaten der zweistreifigen Ausfahrttypen A3 und
A4 vergleichbar. Fur den ebenfalls im HBS in der Ausgabe 2009 nicht enthaltenen einstreifigen Ausfahrt-
typ A6 erfolgt der Nachweis der Verkehrsqualitét Gber den Leistungsféhigkeitsnachweis flr einstreifige
Verteilerfahrbahnen.

Die Methodik des HBS beruht auf der Betrachtung einzelner Elemente einer Verkehrsanlage (z.B. Ram-
pe, Einfahrt, Hauptfahrbahn, Ausfahrt). Die Wechselwirkung zwischen diesen Elementen kann hierbei
nicht berlicksichtigt werden. Aufgrund verschiedener Bescnderheiten des untersuchten Autobahnnetzes,
insbesondere aufgrund geringer Abstande zwischen dem AK Leverkusen und den nérdlich und stidlich
benachbarten Anschiussstellen im Zuge der BAB A 3, aber auch wegen der verwendeten Form im HBS
noch nicht ber{icksichtigten Elementen, wird empfohlen, im weiteren Planungsprozess zur vertieften Un-
tersuchung des Sachverhalts eine mikroskopische Simulation des Verkehrsablaufs vorzunehmen. Mit
diesem Instrument kann iber den Nachweis der Kapazitat und der gewiinschten Verkehrsqualitat hinaus
eine weitere Optimierung der entwickelten Gesamtlésung gepriift und fundiert bewertet werden.

8.2 Allgemeines

Fir den unter Ziffer 6 hergeleiteten Ausbaustand werden- ebenso wie fir den Bestand (vgl. Ziffer 3.4)-
verkehrstechnische Berechnungen zum Nachweis der Kapazitdt und der Verkehrsqualitdt durchgefiihrt.
Dabei wurden die fiir das Prognosejahr 2025 zu erwartenden Beméssungsverkehrssté'lrken im Sinne des
HBS (Verkehrsbelastungen der 30. Stunde) angesetzt. Es ist darauf hinzuweisen, dass die 30. Stunde
auch an nicht weit voneinander entfernten Elementen des Straennetzes i. d. R. zu unterschiedlichen
Zeiten auftritt. Fir die Berechnungen werden fUr jedes einzelne Element die jeweils magebenden Ver-
kehrsstérken herangezogen (fir eine Einfahrt z. B. die Verkehrsbelastung in der 30. Stunde der Sum-
menganglinie der in der Berechnung einzubeziehenden Stréme). Dies fiihrt aber systematisch dazu, dass
fur aufeinander folgende Querschnitte unterschiedliche Verkehrsbelastungen dargestellt sind. Ggf. erge-
ben sich sogar fiir einzelne Elemente mehrere Bemessungsverkehrsstéarken. So kann sich an Hauptfahr-
bahnen die 30. Stunde der Hauptfahrbahnbelastung von der 30. Stunde der Dauerlinie mit einer strom-
abwarts liegenden Einfahrt unterscheiden.

Abbildung 132 zeigt die Ergebnisse fir den Planungsraum in der Ubersicht.
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Abbildung 132: Bewertung der Verkehrsqualitat 2025 flir den vollstiandigen Ausbau

Wie aus der Abbildung ersichtlich, ist in der 30. Stunde im Plahungsraum mit keinerlei Kapazitéatsdefiziten
zu rechnen. Die heute zu beobachtenden Verdrdangungseffekte ins nachgeordnete Netz (vgl. 2.5.2) kon-
nen drastisch reduziert werden und so das stadtische Straltennetz von solchen Verkehren entiastet wer-

den.

In den folgenden Textabschnitten werden die Berechnungsergebnisse flr die einzelnen Verkehrsanlagen
dargestellt.

8.3 AK Leverkusen

Im folgenden wird der Nachweis der Verkehrsqualitat fir das AK Leverkusen und die anschliefenden
Hauptfahrbahnen geflihrt. Abbildung 133 zeigt die Ergebnisse flr diesen Bereich in der Ubersicht.
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2

AK Leverkusen

Abbildung 133: Bewertung der Verkehrsqualitat fiir das AK Leverkusen

8.3.1 BAB A3 Fahrtrichtung Oberhausen

Im Folgenden sind die Berechnungsergebnisse fiir die BAB A 3 in Fahrtrichtung Oberhausen im Bereich
nordlich der AS Leverkusen bis stidlich der AS Opladen dargestellt.
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Abbildung 134: Bewertung der Verkehrsqualitat 2025

1.

VI

Die Fahrbahn siidlich des AK Leverkusen ist mit einer Verkehrsstarke von 8.286 Kfz/h bei einem
SV-Anteil von 6,9 % zu bemessen. Fir die Kapazitat der sechsstreifigen Richtungsfahrbahn gibt es
keine direkten Angaben im HBS. Allerdings kann bei einer Kapazitatssteigerung von einer zwei-
streifigen Fahrbahn (3.962 Kfz/h) zu einer vierstreifigen Fahrbahn (7.986 Kfz/h) um 4.024 Kfz/h
(vgl. HBS, Entwurf) auch bei vorsichtiger Schatzung von einer zusétzlichen Kapazitét einer finf-
streifigen im Vergleich zu einer vierstreifigen Fahrbahn von 3.600 Kfz/h ausgegangen werden. Un-
ter dieser Pramisse ergibt sich ein Auslastungsgrad von 0,71. Dies entspricht der Qualitatsstufe C
(befriedigend). Fur eine weitergehende Untersuchung ist eine mikroskopische Simulation des Ver-
kehrsablaufs erforderlich (vgl. 8.1).

Die Ausfahrt vom Typ A 8 zur BAB A 1 in Fahrtrichtung Dortmund hat eine Bemessungsverkehrs-
starke von 1.967 Kfz/h. Dies ist kleiner als 2.250 Kfz/h und fuhrt damit zu einer Einstufung der Qua-
litdtsstufe C (befriedigend).

Die vierstreifige Hauptfahrbahn in Fahrtrichtung Oberhausen stromabwarts dieser Ausfahrt ist mit
7.202 Kfz/h bei einem SV-Anteil von 6,9 % zu bemessen. Bei einer Kapazitét von 7.986 Kfz/h ergibt
sich eine Auslastung von 0,9. Dies entspricht der Qualitétsstufe D (ausreichend).

Die Ausfahrt vom Typ A 5 in Richtung BAB A 1 Fahrtrichtung Koblenz hat eine Bemessungsver-
kehrsstarke von 2.479 Kfz/h. Diese ist kleiner als 2.700 Kfz/h. Dies entspricht der Qualitatsstufe D

(ausreichend).

Die dreistreifige Hauptfahrbahn im Autobahnkreuz ist mit einer Verkehrsstérke von 4.723 Kfz/h bei
einem SV-Anteil von 6,4 % zu bemessen. Bei einer Kapazitat von 5.744 Kfz/h ergibt sich eine Aus-
lastung von 0,82. Dies entspricht der Qualitatsstufe D (ausreichend).

Die Einfahrt vom Typ E 1 aus Richtung BAB A 1 Fahrtrichtung Koblenz hat eine Bemessungsver-
kehrsstarke von 406 Kfz/h bei einem SV-Anteil von 8,3 %. Bei einer gleichzeitigen Belastung der
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Hauptfahrbahn mit 4.723 Kfz/h bei einem SV-Anteil von 6,4 % ergibt sich die Qualitatsstufe D (aus-
reichend).

VIl. Die dreistreifige Hauptfahrbahn in Fahrtrichtung Oberhausen stromabwérts dieser Einfahrt ist mit
5.132 Kfz/h bei einem SV-Anteil von 6,5 % zu bemessen. Bei einer Kapazitét von 5.740 Kfz/h ergibt
sich eine Auslastung von 0,89. Dies entspricht der Qualitatsstufe D (ausreichend).

Vill. Die Einfahrt vom Typ E 5 von der BAB A 1 Fahrtrichtung Dortmund hat eine Bemessungsverkehrs-
starke von 1.785 Kfz/h bei einem SV-Anteil von 6,7 %. Da es sich bei der Einfahrt um eine Spurad-
dition handelt, wird nur die Hauptfahrbahn unterhalb der Einfahrt bemessen.

IX. Die vierstreifige Hauptfahrbahn in Fahrtrichtung Oberhausen stromabwarts dieser Einfahrt ist mit
6.515 Kfz/h bei einem SV-Anteil von 7,8 % zu bemessen. Bei einer Kapazitat von 7.932 Kfz/h ergibt
sich eine Auslastung von 0,82. Dies entspricht der Qualitdtsstufe D (ausreichend).

Das Berechnungsprotokoll in der Anlage B VII-1 enthalten.

8.3.2 BAB A 3 Fahrtrichtung Frankfurt a. M.

Im Folgenden sind die Berechnungsergebnisse fir die BAB A 3 in Fahrtrichtung Frankfurt a. M. im Be-
reich stdlich der AS Opladen bis nordlich der AS Leverkusen dargestellt.
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Abbildung 135: Bewertung der Verkehrsqualitat 2025
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Die Hauptfahrbahn nordlich des AK Leverkusen ist mit einer Verkehrsstérke von 5.777 Kfz/h bei ei-
nem SV-Anteil von 11 % zu bemessen. Die Kapazitét der vierstreifigen Richtungsfahrbahn betrégt
7.750 Kfz/h. Somit ergibt sich ein Auslastungsgrad von 0,75. Dies entspricht der Qualitatsstufe C

(befriedigend).

Die Ausfahrt vom Typ A 4 in Richtung BAB A 1 hat eine Bemessungsverkehrsstérke von 2.312
Kfz/h. Diese ist kleiner als 2.700 Kfz/h. Dies entspricht der Qualitatsstufe D (ausreichend).

Die Rampenausfahrt vom Typ AR 4 in Richtung BAB A 1 Fahrtrichtung Dortmund hat eine Bemes-
sungsverkehrsstéarke von 591 Kfz/h. Diese ist kleiner als 830 Kfz/h. Dies entspricht der Qualitats-

stufe B (gut).

Die zweistreifige Ausfahrt in Richtung BAB A 1 Fahririchtung Koblenz hat eine Bemessungsver-
kehrsstarke von 1.853 Kfz/h. Diese ist kleiner als 2.250 Kfz/h. Dies entspricht der Qualitatsstufe C

(befriedigend).

Die dreistreifige Hauptfahrbahn im Autobahnkreuz ist mit einer Verkehrsstarke der 4.573 Kfz/h bei
einem SV-Anteil von 16,4 % zu bemessen. Bei einer Kapazitat von 5.408 Kfz/h ergibt sich eine
Auslastung von 0,85. Dies entspricht der Qualitétsstufe D (ausreichend).

Die Einfahrt vom Typ E 5 von der BAB A 1 in Fahrtrichtung Koblenz hat eine Bemessungsver-
kehrsstarke von 1.970 Kfz/h bei einem Schwerverkehrsanteil von 7 %. Da es sich bei der Einfahrt
um eine Spuraddition handelt, wird nur die Hauptfahrbahn unterhalb der Einfahrt bemessen.

Die vierstreifige Hauptfahrbahn in Fahrtrichtung Frankfurt a. M. stromabwarts dieser Einfahrt ist mit
5.790 Kfz/h bei einem SV-Anteil von 9,9 % zu bemessen. Bei einer Kapazitat von 7.824 Kfz/h ergibt
sich eine Auslastung von 0,74. Dies entspricht der Qualitatsstufe C (befriedigend).

Die Einfahrt vom Typ E5 von der BAB A 1 in Fahrtrichtung Dortmund hat eine Bemessungsver-
kehrsstarke von 2.539 Kfz/h bei einem Schwerverkehrsanteil von 7,7%. Da es sich bei der Einfahrt
um eine Spuraddition handelt wird nur die Hauptfahrbahn unterhalb der Einfahrt bemessen.

Die Hauptfahrbahn in Fahrtrichtung Frankfurt a. M. stromabwaérts dieser Einfahrt ist mit 7.149 Kfz/h
bei einem SV-Anteil von 12,5 % zu bemessen. Fir die Kapazitat der sechsstreifigen Richtungs-
fahrbahn gibt es keine direkten Angaben im HBS. Nachfolgend wird von einer zusatzlichen Kapazi-
tat von zweimal 1.800 Kfz/h einer sechsstreifigen im Vergleich zu einer vierstreifigen Fahrbahn
ausgegangen werden. Somit ergibt sich ein Auslastungsgrad von 0,63. Dies entspricht der Quali-
tatsstufe B (gut). Flr eine weitergehende Untersuchung ist eine mikroskopische Simulation des

Verkehrsablaufs erforderlich (vgl. 8.1).

Das Berechnungsprotokoll ist in Anlage B VII-2 enthalten.

4
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8.3.3

BAB A 1 Fahrtrichtung Dortmund

Im Folgenden sind die Berechnungsergebnisse fir die BAB A 1 in Fahrtrichtung Dortmund im Bereich
ostlich des AK Leverkusen-West bis dstlich des AK Leverkusen dargestellt.

Vollstdndiger Ausbau
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Abbildung 136: Bewertung der Verkehrsqualitat 2025

Die Fahrbahn westlich des AK Leverkusen ist mit einer Verkehrsstérke von 6.087 Kfz/h bei einem
SV-Anteil von 9,9 % zu bemessen. Fir die Kapazitat der funfstreifigen Richtungsfahrbahn gibt es
keine direkten Angaben im HBS. Allerdings kann bei einer Kapazitétssteigerung von einer dreistrei-
figen Fahrbahn (5.604 Kfz/h) zu einer vierstreifigen Fahrbahn (7.806 Kfz/h) um 2.202 Kfz/h (vgl.
HBS, Entwurf) auch bei vorsichtiger Schatzung von einer zusatzlichen Kapazitét einer funfstreifigen
im Vergleich zu einer vierstreifigen Fahrbahn von 1.800 Kfz/h ausgegangen werden. Unter dieser
Pramisse ergibt sich ein Auslastungsgrad von 0,63. Dies entspricht der Qualitétsstufe C (befriedi-
gend). Fur eine weitergehende Untersuchung ist eine mikroskopische Simulation des Verkehrsab-

laufs erforderlich (vgl. 8.1).

Die Ausfahrt vom Typ A 8 in Richtung BAB A 3 Fahrtrichtung Frankfurt a. M. hat eine Bemes-
sungsverkehrsstarke von 2.539 Kfz/h. Diese ist kleiner als 2.700 Kfz/h. Dies entspricht der Quali-
tatsstufe D (ausreichend).

Die dreistreifige Hauptfahrbahn in Fahririchtung Dortmund stromabwaérts dieser Ausfahrt ist mit
3.942 Kfz/h bei einem SV-Anteil von 12,6 % zu bemessen. Bei einer Kapazitat von 5.522 Kfz/h er-
gibt sich eine Auslastung von 0,75. Dies entspricht der Qualitatsstufe C (befriedigend).

Die Ausfahrt vom Typ A 5 in Richtung BAB A 3 Fahrtrichtung Oberhausen hat eine Bemessungs-
verkehrsstarke von 1.785 Kfz/h. Diese ist kleiner als 2.250 Kfz/h. Dies entspricht der Qualitatsstufe

C (befriedigend).
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Die zweistreifige Hauptfahrbahn im Autobahnkreuz ist mit einer Verkehrsstarke von 2.157 Kfz/h bei
einem SV-Anteil von 17,5 % zu bemessen. Bei einer Kapazitét von 3.750 Kfz/h ergibt sich eine
Auslastung von 0,58. Dies entspricht der Qualitatsstufe C (befriedigend).

Die Einfahrt vom Typ E1 von der BAB A 3 in Fahrtrichtung Oberhausen hat eine Bemessungsver-
kehrsstarke von 591 Kfz/h bei einem SV-Anteil von 20,3 %. Bei einer gleichzeitigen Belastung der
Hauptfahrbahn mit 2.535 Pkw-E/h ergibt sich die Qualitatsstufe B (gut).

Die dreistreifige Hauptfahrbahn in Fahrtrichtung Dortmund stromabwarts dieser Einfahrt ist mit
2.748 Kfz/h bei einem SV-Anteil von 18 % zu bemessen. Bei einer Kapazitat von 4.884 Kfz/h ergibt
sich eine Auslastung von 0,56. Dies entspricht der Qualitétsstufe C (befriedigend).

Die Einfahrt vom Typ E4 von der BAB A 3 in Fahrtrichtung Oberhausen hat eine Bemessungsver-
kehrsstarke von 1.967 Kfz/h bei einem SV-Anteil von 9,1 %. Fir die Kapazitét einer zweistreifigen
Einfahrt in eine dreistreifige Richtungsfahrbahn gibt es keine Angaben im HBS. Das Verfahren be-
riicksichtigt hochstens zweistreifige Fahrbahnen. Es wird stattdessen Hilfsweise mit einem pragma-
tischen Ansatz gerechnet, der sich an das HBS-Verfahren anlehnt. Bei einer noch ausreichenden
Verkehrsqualitat ist die Belastungsgrenze einer dreistreifigen Fahrbahn (4.884 Kfz/h) im Vergleich
zu einer zweistreifigen Fahrbahn (3.463 Kfz/h) um 1.448 Kfz/h héher. Fir die Berechnung der Ein-
fahrt wird somit ein Rechenwert von 936 Kfz/h flr eine zweistreifige Hauptfahrbahn angesetzt.
Hiermit ergibt sich die Qualitatsstufe D (ausreichend). Fur eine weitergehende Untersuchung ist ei-
ne mikroskopische Simulation des Verkehrsablaufs erforderlich (vgl. 8.1).

Die dreistreifige Hauptfahrbahn Fahrtrichtung Dortmund stromabwérts dieser Einfahrt ist mit 4.351
Kfz/h bei einem SV-Anteil von 13,3 % zu bemessen. Bei einer Kapazitat von 5.401 Kfz/h ergibt sich
eine Auslastung von 0,81. Dies entspricht der Qualitatsstufe D (ausreichend).

Das Berechnungsprotokoll ist in Anlage B VII-3 enthalten.

8.3.4 BAB A 1 Fahrtrichtung Koblenz

Im Folgenden sind die Berechnungsergebnisse fur die BAB A 1 in Fahririchtung Koblenz im Bereich &st-
lich des AK Leverkusen bis &stlich des AK Leverkusen-West dargestellt.

N
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ollstandiger Ausbau
Mafigebende Bemessungsverkehrsstarken je Element in der 30. Stunde
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Abbildung 137: Bewertung der Verkehrsqualitat 2025
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VI.

VIL.

Die Hauptfahrbahn in Fahrtrichtung Koblenz 6stlich des AK Leverkusen ist mit einer Verkehrsstarke
von 4.563 Kfz/h bei einem SV-Anteil von 5,5 % zu bemessen. Die Kapazitat der dreistreifigen Rich-
tungsfahrbahn betrégt 5.780 Kfz/h. Somit ergibt sich ein Auslastungsgrad von 0,79. Dies entspricht
der Qualitétsstufe D (ausreichend).

Die Ausfahrt vom Typ A 5 in Richtung BAB A 3 Fahrtrichtung Frankfurt a. M. hat eine Bemes-
sungsverkehrsstarke von 1.970 Kfz/h. Diese ist kleiner als 2.250 Kfz/h. Dies entspricht der Quali-

tatsstufe C (befriedigend).

Die zweistreifige Hauptfahrbahn in Fahrtrichtung Koblenz stromabwérts dieser Ausfahrt ist mit
2.973 Kfz/h bei einem SV-Anteil von 13,6 % zu bemessen. Bei einer Kapazitat von 3.828 Kfz/h er-
gibt sich eine Auslastung von 0,78. Dies entspricht der Qualitatsstufe D (ausreichend).

Die Ausfahrt vom Typ A 1 in Richtung BAB A 3 Fahrtrichtung Oberhausen hat eine Bemessungs-
verkehrsstarke von 409 Kfz/h. Diese ist kleiner als 600 Kfz/h. Dies entspricht der Qualitatsstufe A

(sehr gut).

Die zweistreifige Hauptfahrbahn im Autobahnkreuz ist mit einer Verkehrsstérke von 2.564 Kfz/h bei
einem SV-Anteil von 14,4 % zu bemessen. Bei einer Kapazitét von 3.812 Kfz/h ergibt sich eine
Auslastung von 0,67. Dies entspricht der Qualitétsstufe C (befriedigend).

Die Einfahrt vom Typ E 5 von der BAB A 3 in Fahrtrichtung Frankfurt a. M. hat eine Bemessungs-
verkehrsstarke von 1.835 Kfz/h bei einem SV-Anteil von 9 %. Da es sich bei der Einfahrt um eine
Spuraddition handelt, wird nur die Hauptfahrbahn unterhalb der Einfahrt bemessen.

Die dreistreifige Hauptfahrbahn in Fahrtrichtung Koblenz stromabwaérts dieser Einfahrt ist mit 4.417
Kfz/h bei einem SV-Anteil von 12,1 % zu bemessen. Bei einer Kapazitat von 5.537 Kfz/h ergibt sich
eine Auslastung von 0,8. Dies entspricht der Qualitatsstufe D (ausreichend).
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VIil. Die Einfahrt vam Typ E 5 von der BAB A 3 in Fahrtrichtung Oberhausen hat eine Bemessungsver-
kehrsstarke von 2.479 Kfz/h bei einem SV-Anteil von 7,9 %. Da es sich bei der Einfahrt um eine
Spuraddition handelt, wird nur die Hauptfahrbahn unterhalb der Einfahrt bemessen.

IX. Die vierstreifige Hauptfahrbahn in Fahrtrichtung Koblenz stromabwarts dieser Einfahrt ist mit 6.455
Kfz/h bei einem SV-Anteil von 11,2 % zu bemessen. Bei einer Kapazitat von 7.740 Kfz/h ergibt sich
eine Auslastung von 0,83. Dies entspricht der Qualitatsstufe D (ausreichend).

Das Berechnungsprotokoll ist in Anlage B VII-4 enthalten.
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8.4 AS Leverkusen

Im folgenden wird der Nachweis der Verkehrsqualitat fir die AS Leverkusen geflihrt. Abbildung 138 zeigt

die Ergebnisse fir diesen Bereich in der Ubersicht.

AS Leverkusen

Abbildung 138: Bewertung der Verkehrsqualitdt 2025 fur die AS Leverkusen

8.41 BAB A3 Fahrtrichtung Frankfurt a. M.

Im Folgenden sind die Berechnungsergebnisse flr die BAB A 3 in Fahrtrichtung Frankfurt a. M. im Be-

reich der AS Leverkusen dargestellt.

3
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Vollsténdiger Ausbau
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Abbildung 139: Bewertung der Verkehrsqualitat 2025

Die Ausfahrt vom Typ A 8 in Richtung Leverkusen hat eine Bemessungsverkehrsstérke von 1.930
Kfz/h. Diese ist kleiner als 2.250 Kfz/h. Dies entspricht der Qualitatsstufe C (befriedigend).

Die vierstreifige Hauptfahrbahn in Fahrtrichtung Frankfurt a. M. stromabwérts dieser Ausfahrt ist mit
7.025 Kfz/h bei einem SV-Anteil von 10,9 % zu bemessen. Bei einer Kapazitat von 7.755 Kfz/h er-
gibt sich eine Auslastung von 0,9. Dies entspricht der Qualitatsstufe D (ausreichend).

Die Einfahrt vom Typ E1 aus Richtung Leverkusen hat eine Bemessungsverkehrsstarke von 826
Kfz/h bei einem SV-Anteil von 4,9 %. Die Belastung der Hauptfahrbahn liegt bei 6.144 Kfz/h bei ei-
nem SV-Anteil von 10,8 % (= 655 SV-Kfz/h). Fur die Kapazitét einer Einfahrt in eine vierstreifige
Richtungsfahrbahn gibt es keine Angaben im HBS. Das Verfahren bertiicksichtigt hdchstens drei-
streifige Fahrbahnen. Es wird stattdessen Hilfsweise mit einem pragmatischen Ansatz gerechnet,
der sich an das HBS-Verfahren anlehnt. Vereinfacht wird hierbei fur Berechnungszwecke von einer
gleichm&Rigen Belastung einer vierstreifigen Fahrbahn ausgegangen. Fir die Berechnung der Ein-
fahrt wird somit ein Rechenwert von 5.099 Pkw-E/h fir eine dreistreifige Hauptfahrbahn angesetzt.
Hiermit ergibt sich die Qualitatsstufe D (ausreichend). Fir eine weitergehende Untersuchung ist ei-
ne mikroskopische Simulation des Verkehrsablaufs erforderlich (vgl. 8.1).

Die Hauptfahrbahn in Fahrtrichtung Frankfurt a. M. stdlich der AS Leverkusen ist mit 7.710 Kfz/h
bei einem SV-Anteil von 10,9 % zu bemessen. Aus der Analyse ist bekannt, dass dieser Strecken-
abschnitt heute auf drei Fahrstreifen Verkehre von bis zu ca. 5.950 Fahrzeugen bei einem Schwer-
verkehrsanteil von Uber 10 % abwickeln kann. Die Schleifendaten zeigen etliche Stundenwerte in-
nerhalb eines Jahres mit diesen Verkehrsstarken, ohne dass die Geschwindigkeit unter 90 Km/h
abgesunken wére, es also zu Stauerscheinungen gekommen wére. Das HBS geht bei diesem
Schwerverkehrsanteil nur von einer Kapazitat von 5.573 Fahrzeugen aus, Geschwindigkeiten von
80 km/h und dartber sind gemal HBS nur bei Verkehrsstarken von maximal ca. 5.000 Kfz/h zu er-
warten. Es zeigt sich also, dass die tatsachliche Kapazitat etwa 17 % Uber der nach dem HBS zu
erwartenden Kapazitét liegt. Unter der Voraussetzung, dass auch zuktnftig mit einer mindestens
10 % héheren Kapazitat gerechnet werden kann, ergibt sich eine Kapazitat der vierstreifigen Fahr-
bahn von 8.531 Fahrzeugen. Somit ergibt sich ein Auslastungsgrad von 0,9. Dies entspricht der




Verkehrsuntersuchung Raum Leverkusen

Seite 208

Qualitatsstufe D (ausreichend). In Anbetracht der hohen Auslastung ist zu Uberlegen, in diesem Be-
reich die Md&glichkeit einer zusatzlichen temporéren Seitestreifenfreigabe zu schaffen. Fir eine wei-
tergehende Untersuchung ist eine mikroskopische Simulation des Verkehrsablaufs erforderlich (vgl.

8.1).

Das Berechnungsprotokoll ist in Anlage B VII-5 enthalten.

8.4.2 BAB A 3 Fahrtrichtung Oberhausen

Im Folgenden sind die Berechnungsergebnisse fiir die BAB A 3 in Fahrtrichtung Oberhausen im Bereich

der AS Leverkusen dargestellt.

Vollstandiger Ausbau

AS Leverkusen BAB A3 FR Oberhausen

MafBigebende Bemessungsverkehrsstédrken je Element in der 30. Stunde

Frankfurt a. M. Oberhausen
| Il 1l v
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®
G = 6.806 Kiz/h =
Q. =7.710 Kiz/h b=72%
by=109% / q, =8.286 Kiz/h
by, =69%
g, = B8 Kiz/h q, = 1.78% Kiz/h
b, =35%
Leverkusen Leverkusen

Abbildung 140: Bewertung der Verkehrsqualitdt 2025

Die Fahrbahn siidlich der AS Leverkusen ist mit 7.602 Kfz/h bei einem SV-Anteil von 8,7 % zu be-
messen. Aus der Analyse ist bekannt, dass dieser Streckenabschnitt heute auf drei Fahrstreifen
Verkehre von bis zu ca. 5.850 Fahrzeugen bei einem Schwerverkehrsanteil von (ber 11% abwi-
ckeln kann. Die Schleifendaten zeigen etliche Stundenwerte innerhalb eines Jahres mit diesen
Verkehrsstarken, ohne dass die Geschwindigkeit unter 90 km/h abgesunken wére, es also zu
Stauerscheinungen gekommen ware. Das HBS geht bei diesem Schwerverkehrsanteil von einer
Kapazitat von 5.555 Fahrzeugen aus, Geschwindigkeiten von 80 km/h und darliber sind gemaR
HBS nur bei Verkehrsstarken von maximal ca. 5.000 Kfz/h zu erwarten. Es zeigt sich also, dass die
tatsachliche Kapazitét etwa 15 % Uber der nominellen liegt. Unter der Voraussetzung, dass auch
zukinftig mit einer mindestens 10 % héheren Kapazitat gerechnet werden kann, ergibt sich eine
Kapazitat der vierstreifigen Fahrbahn von 8.623 Fahrzeugen. Somit ergibt sich ein Auslastungsgrad
von 0,88. Dies entspricht der Qualitdtsstufe D (ausreichend). In Anbetracht der hohen Auslastung
ist zu Uberlegen, in diesem Bereich die Moglichkeit einer zusétzlichen temporaren Seitestreifenfrei-
gabe zu schaffen. Fir eine weitergehende Untersuchung ist eine mikroskopische Simulation des
Verkehrsablaufs erforderlich (vgl. 8.1).
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[l. Die Ausfahrt vom Typ A 1 in Richtung Leverkusen hat eine Bemessungsverkehrsstarke von 868
Kfz/h. Diese ist kleiner als 1.130 Kfz/h. Dies entspricht der Qualitatsstufe C (befriedigend).

[1l. Die vierstreifige Hauptfahrbahn in Fahrtrichtung Oberhausen stromabwarts dieser Ausfahrt ist mit
6.806 Kfz/h bei einem SV-Anteil von 7,2 % zu bemessen. Bei einer Kapazitat von 7.968 Kfz/h ergibt
sich eine Auslastung von 0,85. Dies entspricht der Qualitatsstufe D (ausreichend).

IV. Die Einfahrt aus Richtung Leverkusen hat eine Bemessungsverkehrsstérke von 1.581 Kfz/h bei ei-
nem SV-Anteil von 3,5 %. Da es sich bei der Einfahrt um eine Spuraddition handelt, wird nur die
Hauptfahrbahn unterhalb der Einfahrt bemessen. (siehe 8.3.1)

Das Berechnungsprotokoll ist in Anlage B VII-6 enthalten.

8.4.3 Anbindung des Willy-Brandt-Rings, Berechnungen fiir die Morgenspitze

Im Folgenden sind die Berechnungsergebnisse fur die Lichtsignalanlagen am Willy-Brandt-Ring im Be-
reich der AS Leverkusen dargestellt. Den Berechnungen liegt ein Signalprogramm mit einer Umlaufzeit
von 85 Sekunden zu Grunde.

Vollstédndiger Ausbau
Maligebende Bemessungsverkehrsstirken in der Morgenspitze
AS Leverkusen
Ausfahrt von der | Einfahrtin die
BAB A 3 aus Richtung BAB A 3 in Fahrtrichtung
Oberhausen Oberhausen
q, =481 Kiz/h 5, = 826 Kf2/h
1 q, = 1.296 Kizsh q, =128 Kiz'h
O e | — Hi-tar
i V-K3L Xi-kag
Wlu‘j-B]'andt- q =616 Kiz/h PESC I Willy-Brandt-
Ring West e, q =183 Kizh SR Ring Ost
o I— :@::"V“'““ R ——
e Vil-K1g
o = 260 Kiz/h el o =LUSKZIM  IX-K2l X-Ker
4= 365 Kzth .[ =475 Kiz/h
Einfahrt in die Ausfahrt von der
BAB A 3 in Fahrtrichtung BAB A 3 aus Richtung
Frankfurt a. M. Frankfurt a. M.

Abbildung 141: Bewertung der Verkehrsqualitdt 2025

I. Der zweistreifige signalisierte Linksabbieger (K4!) in der Ausfahrt der BAB A 3 aus Richtung Ober-
hausen ist mit einer Verkehrsstérke von 824 Kfz/h zu bemessen. Bei einer Griinzeit von 23 Sekun-
den betragt die mittlere Wartezeit 27 Sekunden. Dies entspricht der Qualitétsstufe B (gut). Die 95-
% RUckstaulange errechnet sich zu 78 m. Der vorhandene Aufstellbereich im Rampenbereich ist
wesentlich langer, so dass sich keine Beeintrachtigung der Hauptfahrbahn ergibt.
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Der zweistreifige signalisierte Rechtsabbieger (K4r) in der Ausfahrt der BAB A 3 aus Richtung O-
berhausen ist mit einer Verkehrsstéarke von 661 Kfz/h zu bemessen. Bei einer Griinzeit von 26 Se-
kunden betrégt die mittlere Wartezeit 25 Sekunden. Dies entspricht der Qualitatsstufe B {(gut). Die
95-% Rlckstauldnge errechnet sich zu 60 m. Der vorhandene Aufstellbereich im Rampenbereich
ist wesentlich [&nger, so dass sich keine Beeintrachtigung der Hauptfahrbahn ergibt.

Der vierstreifige signalisierte Geradeausfahrer (K1g) in der westlichen Zufahrt des Willy-Brandt-
Rings ist mit einer Verkehrsstérke von 448 Kfz/h zu bemessen. Bei einer Griinzeit von 18 Sekun-
den betrédgt die mittlere Wartezeit 29 Sekunden. Dies entspricht der Qualitatsstufe B (gut). Die 95-
% Rickstauléange errechnet sich zu 42 m.

Der einstreifige signalisierte Rechtsabbieger (K1r) vom Willy-Brandt-Ring zur Einfahrt der BAB A 3
in Fahrtrichtung Frankfurt a. M. ist mit einer Verkehrsstarke von 280 Kfz/h zu bemessen. Bei einer
Grilnzeit von 33 Sekunden betragt die mittiere Wartezeit 19 Sekunden. Dies entspricht der Quali-
tatsstufe A (sehr gut). Die 95-% Ruckstaul&nge errechnet sich zu 48 m.

Der zweistreifige signalisierte Linksabbieger (K3[) vom Willy-Brandt-Ring zur Einfahrt der BAB A 3
in Fahrtrichtung Frankfurt a. M. ist mit einer Verkehrsstérke von 616 Kfz/h zu bemessen. Bei einer
Grinzeit von 23 Sekunden betrégt die mittlere Wartezeit 27 Sekunden. Dies entspricht der Quali-
tatsstufe B (gut). Die 95-% Riickstauldnge errechnet sich zu 60 m.

Der zweistreifige signalisierte Geradeausstrom auf dem Willy-Brandt-Rings in Fahrtrichtung Westen
ist mit einer Verkehrsstérke von 1.298 Kfz/h zu bemessen. Bei einer Griinzeit von 48 Sekunden be-
tragt die mittlere Wartezeit 27 Sekunden. Dies entspricht der Qualitatsstufe A (sehr gut). Die 95-%
Rickstaulédnge errechnet sich zu 72 m.

Der zweistreifige signalisierte Linksabbieger (K1l) vom Willy-Brandt-Ring zur Einfahrt der BAB A 3
in Fahrtrichtung Oberhausen ist mit einer Verkehrsstarke von 188 Kfz/h zu bemessen. Bei einer
Grlnzeit von 10 Sekunden betragt die mittlere Wartezeit 35 Sekunden. Dies entspricht der Quali-
tatsstufe B (gut). Die 95-% Rickstaulange errechnet sich zu 30 m.

Der zweistreifige signalisierte Geradeausstrom (K1g) auf dem Willy-Brandt-Ring in Fahrtrichtung
Osten ist mit einer Verkehrsstérke von 1.115 Kfz/h zu bemessen. Bei einer Griinzeit von 58 Sekun-
den betrdgt die mittlere Wartezeit 6 Sekunden. Dies entspricht der Qualitatsstufe A (sehr gut). Die

95-% Riickstauldnge errechnet sich zu 48 m.

Der zweistreifige signalisierte Linksabbieger (K2l) in der Ausfahrt der BAB A 3 aus Richtung Frank-
furt a. M. ist mit einer Verkehrsstarke von 365 Kfz/h zu bemessen. Bei einer Grlinzeit von 12 Se-
kunden betragt die mittlere Wartezeit 48 Sekunden. Dies entspricht der Qualitatsstufe C (befriedi-
gend). Die 95-% Rickstauldnge errechnet sich zu 54 m. Der vorhandene Aufstellbereich im Ram-
penbereich ist wesentlich langer, so dass sich keine Beeintrachtigung der Hauptfahrbahn ergibt.

Der zweistreifige signalisierte Rechtsabbieger (K2r) in der Ausfahrt der BAB A 3 aus Richtung
Frankfurt a. M. ist mit einer Verkehrsstarke von 475 Kfz/h zu bemessen. Bei einer Griinzeit von 16
Sekunden betragt die mittlere Wartezeit 40 Sekunden. Dies entspricht der Qualitatsstufe C (befrie-
digend). Die 95-% Ruckstauldnge errechnet sich zu 60 m. Der vorhandene Aufstellbereich im
Rampenbereich ist wesentlich lénger, so dass sich keine Beeintrachtigung der Hauptfahrbahn er-

gibt,

A
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Der vierstreifige signalisierte Geradeausstrom (K3g) der &stlichen Zufahrt des Willy-Brandt-Rings
ist mit einer Verkehrsstarke von 1.511 Kfz/h zu bemessen. Bei einer Grinzeit von 48 Sekunden
betrégt die mittlere Wartezeit 11 Sekunden. Dies entspricht der Qualitétsstufe A (sehr gut). Die 95-
% Rickstaulange errechnet sich zu 54 m.

Der einstreifige signalisierte Rechtsabbieger der &stlichen Zufahrt des Willy-Brandt-Rings in die
Einfahrt der BAB A 3 in Fahrtrichtung Oberhausen ist mit einer Verkehrsstarke von 1.228 Kfz/h zu
bemessen. Bei einer Griinzeit von 60 Sekunden betragt die mittlere Wartezeit 43 Sekunden. Dies
entspricht der Qualitatsstufe C (befriedigend). Die 95-% Riickstaulange errechnet sich zu 168 m.

Die Berechnungen zeigen, dass der prognostizierte Verkehr mit einer mindestens befriedigenden Ver-

kehrsqualitdt abgewickelt werden kann. Ein Beeintrachtigung der Hauptfahrbahn ist nicht gegeben

Das Berechnungsergebnisse sind in den Anlagen B VII-L1 und B VII-L2 enthalten.

8.4.4 Anbindung des Willy-Brandt-Rings, Berechnungen in der Abendspitze

Im Folgenden sind die Berechnungsergebnisse fiir die Lichtsignalanlagen am Willy-Brandt-Ring im Be-

reich der AS Leverkusen dargestellt. Den Berechnungen liegt ein Signalprogramm mit einer Umlaufzeit

von 85 Sekunden zu Grunde.

Vollstandiger Ausbau
Mafgebende Bemessungsverkehrsstarken in der Abendspitze
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Abbildung 142: Bewertung der Verkehrsqualitdt 2025

Der zweistreifige signalisierte Linksabbieger (K4l) in der Ausfahrt der BAB A 3 aus Richtung Ober-
hausen ist mit einer Verkehrsstérke von 1.120 Kfz/h zu bemessen. Bei einer Griinzeit von 32 Se-
kunden betragt die mittlere Wartezeit 35 Sekunden. Dies entspricht der Qualitdtsstufe B (gut). Die
95-% Ruckstauldnge errechnet sich zu 96 m. Der vorhandene Aufstellbereich im Rampenbereich
ist wesentlich langer, so dass sich keine Beeintrdchtigung der Hauptfahrbahn ergibt.
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Der zweistreifige signalisierte Rechtsabbieger (K4r) in der Ausfahrt der BAB A 3 aus Richtung O-
berhausen ist mit einer Verkehrsstarke von 529 Kfz/h zu bemessen. Bei einer Griinzeit von 31 Se-
kunden betragt die mittlere Wartezeit 20 Sekunden. Dies entspricht der Qualitdtsstufe B (gut). Die
95-% Rickstaulange errechnet sich zu 48 m. Der vorhandene Aufstellbereich im Rampenbereich
ist wesentlich l&nger, so dass sich keine Beeintrachtigung der Hauptfahrbahn ergibt.

Der vierstreifige signalisierte Geradeausfahrer (K1g) in der westlichen Zufahrt des Willy-Brandt-
Rings ist mit einer Verkehrsstarke von 1.431 Kfz/h zu bemessen. Bei einer Grlinzeit von 24 Sekun-
den betragt die mittlere Wartezeit 46 Sekunden. Dies entspricht der Qualitédtsstufe C (befriedigend).
Die 95-% Ruckstaulange errechnet sich zu 90 m.

Der einstreifige signalisierte Rechtsabbieger (K1r) vom Willy-Brandt-Ring zur Einfahrt der BAB A 3
in Fahrtrichtung Frankfurt a. M. ist mit einer Verkehrsstéarke von 353 Kfz/h zu bemessen. Bei einer
Grunzeit von 39 Sekunden betragt die mittlere Wartezeit 16 Sekunden. Dies entspricht der Quali-
tatsstufe A (sehr gut). Die 95-% Riickstauldnge errechnet sich zu 54 m.

Der zweistreifige signalisierte Linksabbieger (K31) vom Willy-Brandt-Ring zur Einfahrt der BAB A 3
in Fahrtrichtung Frankfurt a. M. ist mit einer Verkehrsstarke von 405 Kfz/h zu bemessen. Bei einer
Grlnzeit von 12 Sekunden betrégt die mittlere Wartezeit 64 Sekunden. Dies entspricht der Quali-
tatsstufe D (ausreichend). Die 95-% RUckstauldnge errechnet sich zu 66 m.

Der zweistreifige signalisierte Geradeausstrom auf dem Willy-Brandt-Rings in Fahrtrichtung Westen
ist mit einer Verkehrsstarke von 744 Kfz/h zu bemessen. Bei einer Griinzeit von 43 Sekunden be-
tragt die mittlere Wartezeit 14 Sekunden. Dies entspricht der Qualitatsstufe A (sehr gut). Die 95-%
Rickstauldnge errechnet sich zu 60 m.

Der zweistreifige signalisierte Linksabbieger (K1) vom Willy-Brandt-Ring zur Einfahrt der BAB A 3
in Fahrtrichtung Oberhausen ist mit einer Verkehrsstarke von 626 Kfz/h zu bemessen. Bei einer
Griinzeit von 18 Sekunden betrédgt die mittlere Wartezeit 53 Sekunden. Dies entspricht der Quali-
tatsstufe D (ausreichend). Die 95-% Riickstauldnge errechnet sich zu 78 m.

Der zweistreifige signalisierte Geradeausstrom (K1g) auf dem Willy-Brandt-Ring in Fahrtrichtung
Osten ist mit einer Verkehrsstarke von 2.225 Kfz/h zu bemessen. Bei einer Griinzeit von 55 Sekun-
den betrégt die mittlere Wartezeit 18 Sekunden. Dies entspricht der Qualitatsstufe A (sehr gut). Die
95-% Rickstauldnge errechnet sich zu 96 m.

Der zweistreifige signalisierte Linksabbieger (K2I) in der Ausfahrt der BAB A 3 aus Richtung Frank-
furt a. M. ist mit einer Verkehrsstérke von 334 Kfz/h zu bemessen. Bei einer Grlinzeit von 19 Se-
kunden betragt die mittiere Wartezeit 22 Sekunden. Dies entspricht der Qualitatsstufe B (gut). Die
95-% Ruickstauldnge errechnet sich zu 42 m. Der vorhandene Aufstellbereich im Rampenbereich
ist wesentlich l&nger, so dass sich keine Beeintrachtigung der Hauptfahrbahn ergibt.

Der zweistreifige signalisierte Rechtsabbieger (K2r) in der Ausfahrt der BAB A 3 aus Richtung
Frankfurt a. M. ist mit einer Verkehrsstérke von 648 Kfz/h zu bemessen. Bei einer Griinzeit von 18
Sekunden betréagt die mittlere Wartezeit 57 Sekunden. Dies entspricht der Qualitatsstufe D (ausrei-
chend). Die 85-% Rickstauldnge errechnet sich zu 84 m. Der vorhandene Aufstellbereich im Ram-
penbereich ist wesentlich I&nger, so dass sich keine Beeintréchtigung der Hauptfahrbahn ergibt.

24
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XI. Der vierstreifige signalisierte Geradeausstrom (K3g) der ostlichen Zufahrt des Willy-Brandt-Rings
ist mit einer Verkehrsstarke von 992 Kfz/h zu bemessen. Bei einer Griinzeit von 33 Sekunden
betragt die mittlere Wartezeit 19 Sekunden. Dies entspricht der Qualitatsstufe A (sehr gut). Die 95-
% Ruckstaulénge errechnet sich zu 48 m.

Xll. Der einstreifige signalisierte Rechtsabbieger der 8stlichen Zufahrt des Willy-Brandt-Rings in die
Einfahrt der BAB A 3 in Fahrtrichtung Oberhausen ist mit einer Verkehrsstérke von 953 Kfz/h zu
bemessen. Bei einer Griinzeit von 56 Sekunden betrdgt die mittlere Wartezeit 15 Sekunden. Dies
entspricht der Qualitétsstufe A (sehr gut). Die 95-% Ruckstauldnge errechnet sich zu 20 m.

Die Berechnungen zeigen, dass der prognostizierte Verkehr mit einer mindestens ausreichenden Ver-
kehrsqualitat abgewickelt werden kann. Ein Beeintrachtigung der Hauptfahrbahn ist nicht gegeben

Das Berechnungsergebnisse sind in den Anlagen B VII-L3 und B VII-L4 enthalten.
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8.5 AK Leverkusen-West

Im folgenden wird der Nachweis der Verkehrsqualitdt fir das AK Leverkusen-West. Abbildung 143 zeigt
die Ergebnisse fur diesen Bereich in der Ubersicht.

Abbildung 143: Bewertung der Verkehrsqualitat 2025 filr das AK Leverkusen-West
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8.51 BAB A1 Fahrtrichtung Dortmund

Im Folgenden sind die Berechnungsergebnisse fir die BAB A 1 in Fahrtrichtung Dortmund im Bereich
des AK Leverkusen-West dargestellt.

Volisténdiger Ausbau
Mafigebende Bemessungsverkehrsstérken je Element in der 30. Stunde

AK Leverkusen-West BAB A1 FR Dortmund

Koblenz Dortmund

I I i v

® == o—

q, =473 Kiz/h
g, =6.690 Kiz’h be=126%
b, =108% @ = 6.087 Kfa/h

by = 9.9 %
= 1879 Kizth .= 1562 Kiz/h
by =43%
BAB A 59 BAB A 59

Abbildung 144: Bewertung der Verkehrsqualitat 2025

|. Die Ausfahrt vom Typ A 5 in Richtung BAB A 59 hat eine Bemessungsverkehrsstarke von
1.879 Kfz/h. Diese ist kleiner als 2.250 Kfz/h. Dies entspricht der Qualitatsstufe C (befriedigend).

il. Die dreistreifige Hauptfahrbahn in Fahrtrichtung Dortmund stromabwarts dieser Ausfahrt ist mit
4.773 Kfz/h bei einem SV-Anteil von 12,6 % zu bemessen. Bei einer Kapazitat von 5.422 Kfz/h er-
gibt sich eine Auslastung von 0,84. Dies entspricht der Qualitatsstufe D (ausreichend).

Ill. Die Einfahrt von der BAB A 59 hat eine Bemessungsverkehrsstarke von 1.562 Kfz/h bei einem SV-
Anteil von 4,3 %. Da es sich bei der Einfahrt um eine Spuraddition handelt, wird nur die Hauptfahr-

bahn unterhalb der Einfahrt bemessen. (siehe 8.3.4)

Das Berechnungsprotokoll ist in Anlage B VII-7 enthalten.

8.5.2 BAB A1 Fahrtrichtung Koblenz

Im Folgenden sind die Berechnungsergebnisse fur die BAB A 1 in Fahrtrichtung Koblenz im Bereich des
AK Leverkusen-West dargestellt.

vy
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ollstandiger Ausbau
Maligebende Bemessungsverkehrsstarken je Element in der 30. Stunde

AK Leverkusen-West BAB A1 FR Koblenz

Dortmund Koblenz

1 Il M
Aéb ES

—— —— >

.= 4959 Kiz/h g, = 3.406 Kizh
qo = 6.455 Kiz/h By=109%  by=114% q, = 6,542 Kfz/h
by = 1124 by, =105 %

g, = 1.333 Kiz/h q,= 1.768 Kfz/h
bg=41%
BAB A 59 BABAS?

Abbildung 145: Bewertung der Verkehrsqualitat 2025

|. Die Ausfahrt vom Typ A 6 in Richtung BAB A 59 hat eine Bemessungsverkehrsstarke von
1.333 Kfz/h. Diese ist kleiner als 1.350 Kfz/h. Dies entspricht der Qualitdtsstufe C (befriedigend).

Il. Die dreistreifige Hauptfahrbahn in Fahrtrichtung Koblenz stromabwdrts dieser Ausfahrt ist mit
4,959 Kfz/h bei einem SV-Anteil von 10,9 % zu bemessen. Bei einer Kapazitdt von 5.573 Kfz/h er-
gibt sich eine Auslastung von 0,89. Dies entspricht der Qualitatsstufe D (ausreichend).

lll. Die Einfahrt vom Typ E 5 aus Richtung BAB A 59 hat eine Bemessungsverkehrsstarke von
1.768 Kfz/h bei einem SV-Anteil von 4,1 %. Da es sich bei der Einfahrt um eine Spuraddition han-
delt, wird nur die Hauptfahrbahn unterhalb der Einfahrt bemessen (siehe 8.6.1).

Das Berechnungsprotokoll ist in Anlage B VII-8 enthalten.

8.5.3 BAB A 59 Fahrtrichtung Leverkusen

Im Folgenden sind die Berechnungsergebnisse flir die BAB A 59 in Fahrtrichtung Leverkusen im Bereich
des AK Leverkusen-West dargestellt.
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ollstandiger Ausbau
Mafigebende Bemessungsverkehrsstérken je Element in der 30. Stunde
AK Leverkusen-West BAB A 59 FR Leverkusen
BABA1
Diisseldorf FR Dortmund
I Il 1 v v Vil
Al E3 AB
j— ) = — ) G-
.= 3275 Kfz/h \®\ g 2473 KEE
by, =54% iy 205 /— e N 4= 1.562 Kizh
g, = 768 Kiz/h q, =777 Kiz/h q; = 1.768 Kizh
Bphbes BABAT
Leverkusen FR Koblenz

Abbildung 146: Bewertung der Verkehrsqualitdt 2025

1l

VI.

VII.

Die Bemessungsverkehrsstérke der Hauptfahrbahn nérdlich des AK Leverkusen-West betragt
3.275 Kfz/h bei einem SV-Anteil von 5,4 %. Die Kapazitét der zweistreifigen Richtungsfahrbahn be-
tragt 3.892 Kfz/h. Somit ergibt sich ein Auslastungsgrad von 0,84. Dies entspricht der Qualitatsstufe
D (ausreichend).

Die Ausfahrt vom Typ A 1 in Richtung Leverkusen hat eine Bemessungsverkehrsstérke von
768 Kfz/h. Diese ist kleiner als 830 Kfz/h. Dies entspricht der Qualitatsstufe B (gut).

Die zweistreifige Hauptfahrbahn stromabwarts dieser Ausfahrt ist mit 2.695 Kfz/h bei einem SV-
Anteil von 6,0 % zu bemessen. Bei einer Kapazitdt von 3.880 Kfz/h ergibt sich eine Auslastung von
0,69. Dies entspricht der Qualitatsstufe C (befriedigend).

Die Einfahrt vom Typ E 3 aus Richtung Leverkusen hat eine Bemessungsverkehrsstarke von
777 Kfz/h bei einem SV-Anteil von 2,2 %. Da es sich bei der Einfahrt um eine Spuraddition handelt,
wird nur die Fahrbahn unterhalb der Einfahrt bemessen.

Die dreistreifige Fahrbahn stromabwaérts dieser Einfahrt ist mit 3.472 Kfz/h bei einem SV-Anteil von
5,2 % zu bemessen. Bei einer Kapazitat von 5.547 Kfz/h ergibt sich eine Auslastung von 0,63. Dies
entspricht der Qualitatsstufe C (befriedigend).

Die Ausfahrt vom Typ A 8 in Richtung BAB A 1 Fahririchtung Koblenz hat eine Bemessungsver-
kehrsstarke von 1.768 Kfz/h. Diese ist kleiner als 2.250 Kfz/h. Dies entspricht der Qualitatsstufe C
(befriedigend).

Die Ausfahrt vom Typ A 8 in Richtung BAB A 1 Fahrtrichtung Dortmund hat eine Bemessungsver-
kehrsstarke von 1.562 Kfz/h. Diese ist kleiner als 1.850 Kfz/h. Dies entspricht der Qualitatsstufe B
(gut).

Das Berechnungsprotokoll ist in Anlage B VII-9 enthalten.

[
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8.54 BAB A 59 Fahrtrichtung Diisseldorf

Im Folgenden sind die Berechnungsergebnisse flr die BAB A 59 in Fahrtrichtung DUsseldorf im Bereich
des AK Leverkusen-West dargestellt.

Vollstdndiger Ausbau
Mafigebende Bemessungsverkehrsstarken je Element in der 30. Stunde

AK Leverkusen-West BAB A 59 FR Diisseldorf

l Il Ml

E3 AR 4
BAB A1 Y ' S & ® Leverkusen

Koblenz A e . |
=971 Kizth
= 2618 Kizth
by =87 % v
q. = 1.333 Kiz/h q, = 2492 Kiz/h ER4 Vi
by, =100% by, ="7.0%

BAB AT -
Dortmund v /3/ v
b, =78%
e BAB A 59
Leverkusen FR Disseldorf

Abbildung 147: Bewertung der Verkehrsqualitdt 2025

.

Vi,

Die Einfahrt vom Typ E 3 von der BAB A 1 aus Richtung Dortmund hat eine Bemessungsverkehrs-
starke von 1.333 Kfz/h bei einem SV-Anteil von 10,0 %. Da es sich bei der Einfahrt um eine Spur-
addition handelt, wird nur die Hauptfahrbahn unterhalb der Einfahrt bemessen.

Die dreistreifige Fahrbahn stromabwarts dieser Einfahrt ist mit 3.618 Kfz/h bei einem SV-Anteil von
8,7% zu bemessen. Bei einer Kapazitdt von 5.552 Kfz/h ergibt sich eine Auslastung von 0,65. Dies
entspricht der Qualitétsstufe C (befriedigend).

Die Ausfahrt vom Typ AR 4 in Richtung Leverkusen hat eine Bemessungsverkehrsstarke von
971 Kfz/h. Diese ist kleiner als 1.130 Kfz/h. Dies entspricht der Qualitatsstufe C (befriedigend).

Die zweistreifige Hauptfahrbahn in Fahrtrichtung Disseldorf stromabwérts dieser Ausfahrt ist mit
2.492 Kfz/h bei einem SV-Anteil von 7,0 % zu bemessen. Bei einer Kapazitat von 3.860 Kfz/h ergibt
sich eine Auslastung von 0,65. Dies entspricht der Qualitatsstufe C (befriedigend).

Die Einfahrt vom Typ E 1 aus Richtung Leverkusen hat eine Bemessungsverkehrsstérke von
606 Kfz/h bei einem SV-Anteil von 5,3 %. Bei einer gleichzeitigen Belastung der Hauptfahrbahn mit
2.581 Pkw-E/h ergibt sich die Qualitatsstufe D (ausreichend).

Die Bemessungsverkehrsstarke der Hauptfahrbahn in Fahrtrichtung Dusseldorf stromabwérts die-
ser Einfahrt betragt 2.987 Kfz/h bei einem SV-Anteil von 7,8 %. Die Kapazitat der zweistreifigen
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Richtungsfahrbahn betragt 3.844 Kfz/h. Somit ergibt sich ein Auslastungsgrad von 0,78. Dies ent-
spricht der Qualitatsstufe C (befriedigend).

Das Berechnungsprotokoll ist in Anlage B VII-10 enthalten.

8.5.5 Anschluss an Leverkusen FR Nord

Im Folgenden sind die Berechnungsergebnisse fiir den Anschluss des nachgeordneten Strallennetzes in
Leverkusen an das AK Leverkusen-West dargestelit.

Vollsténdiger Ausbau
MaBgebende Bemessungsverkehrsstarken je Element in der 30. Stunde

AK Leverkusen-West BAB-Anschluss Leverkusen FR Nord

AR 2 g, = 606 Kfz/h
Leverkusen BAB A 59
. }E FR Disseldorf
gg =777 Kfz/h
BABA 1

Abbildung 148: Bewertung der Verkehrsqualitét 2025

|. Die Ausfahrt in Richtung BAB A 59 Fahrtrichtung Disseldorf hat eine Bemessungsverkehrsstarke
von 606 Kfz/h. Diese ist kleiner als 830 Kfz/h. Dies entspricht der Qualitatsstufe B (gut).

|I. Die Ausfahrt in Richtung BAB A 1 hat eine Bemessungsverkehrsstarke von 777 Kfz/h. Diese ist
kleiner als 830 Kfz/h. Dies entspricht der Qualitatsstufe B (gut).

Das Berechnungsprotokoll ist in Anlage B VII-11 enthalten.
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8.5.6 Anschluss an Leverkusen FR Siid

Im Folgenden sind die Berechnungsergebnisse fur den Anschluss des AK Leverkusen-West an das
nachgeordnete Strallennetz in Leverkusen dargestellt.

ollstdndiger Ausbau
MafRgebende Bemessungsverkehrsstarken je Element in der 30. Stunde

AK Leverkusen-West BAB-Anschluss Leverkusen FR Leverkusen

q; = 971 Kfz/h
be, = 5.7 % 1]}
BABA 1
\ER 2
— R
/ G = 1.739 Kiz/h
Il by =55%
0o = 768 Kfz/h Leverkusen
by =5.2%
BAB A 59
FR Diisseldorf

Abbildung 149: Bewertung der Verkehrsqualitat 2025

|. Die Einfahrt vom Typ ER 2 aus Richtung BAB A 1 hat eine Bemessungsverkehrsstarke von
971 Kfz/h bei einem SV-Anteil von 5,7 %. Da es sich bei dieser Einfahrt um eine Spuraddition han-
delt, wird nur die Hauptfahrbahn unterhalb der Einfahrt bemessen.

Il. Die Einfahrt vom Typ ER 2 von der BAB A 59 hat eine Bemessungsverkehrsstérke von 768 Kfz/h
bei einem SV-Anteil von 5,2 %. Da es sich bei dieser Einfahrt um eine Spuraddition handelt, wird
nur die Hauptfahrbahn unterhalb der Einfahrt bemessen.

I1l. Die zweistreifige Fahrbahn stromabwarts dieser Einfahrt ist mit 1.739 Kfz/h bei einem SV-Anteil von
5,5 % zu bemessen. Bei einer Kapazitat von 3.990 Kfz/h ergibt sich eine Auslastung von 0,44. Dies
entspricht der Qualitatsstufe B (gut).

Das Berechnungsprotokoll ist in Anlage B VII-12 enthalten.

4
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8.5.7

Anbindung an die Rheinallee, Berechnungen fiir die Morgenspitze

Im Folgenden sind die Berechnungsergebnisse flr den Kreisverkehr an der Rheinallee im Bereich des
AK Leverkusen West dargestelit.

Vollstindiger Ausbau
Mafigebende Bemessungsverkehrsstédrken in der Morgenspitze

AS Leverkusen West

Zufahrt Nord
q =386 Kizth
g, = 60 Kfz/h :
AK g +—@—— Laos
Leverkusen R =473 Kt ™
West @ . i

—@— It I

q =408 Kfz/h

Rheinallee

Abbildung 150: Bewertung der Verkehrsqualitat 2025

.

Die einstreifige Zufahrt aus Richtung des AK Leverkusen West ist mit einer Verkehrsstarke von
463 Kfz/h zu bemessen. Die mittlere Wartezeit betragt 5 Sekunden. Dies entspricht der Qualitats-
stufe A (sehr gut). Die 95-% Riickstauldnge errechnet sich zu 12 m. Der vorhandene Aufstellbe-
reich im Rampenbereich ist wesentlich l&nger, so dass sich keine Beeintrachtigung der Hauptfahr-
bahn ergibt.

Der Bypass aus Richtung des AK Leverkusen West ist mit einer Verkehrsstérke von 1067 Kfz/h zu
bemessen. Die mittlere Wartezeit betragt 11 Sekunden. Dies entspricht der Qualitdtsstufe B (gut).
Die 95-% Riickstaulange errechnet sich zu 54 m. Der vorhandene Aufstellbereich im Rampenbe-
reich ist wesentlich langer, so dass sich keine Beeintrachtigung der Hauptfahrbahn ergibt.

Die Zufahrt in der sidlichen Zufahrt der Rheinallee ist mit einer Verkehrsstérke von 408 Kfz/h zu
bemessen. Die mittlere Wartezeit betragt 8 Sekunden. Dies entspricht der Qualitatsstufe A (sehr
gut). Die 95-% Ruckstaulange errechnet sich zu 18 m.

Die Zufahrt in der &stlichen Zufahrt der L 808 ist mit einer Verkehrsstarke von 386 Kfz/h zu bemes-
sen. Die mittlere Wartezeit betrdgt 6 Sekunden. Dies entspricht der Qualitétsstufe A (sehr gut). Die
95-% Ruckstaulange errechnet sich zu 12 m.

Die Zufahrt in der nérdlichen Zufahrt ist mit einer Verkehrsstarke von 60 Kfz/h zu bemessen. Die
mittlere Wartezeit betrdgt 6 Sekunden. Dies entspricht der Qualitdtsstufe A (sehr gut}. Die 95-%
Rickstauldnge errechnet sich zu 6 m.
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Die Berechnungen zeigen, dass der prognostizierte Verkehr mit einer mindestens guten Verkehrsqualit&t
abgewickelt werden kann. Ein Beeintrachtigung der Hauptfahrbahn ist nicht gegeben

Das Berechnungsergebnisse ist in der Anlage B VII-L5 enthalten. .

8.5.8 Anbindung an die Rheinallee, Berechnungen fiir die Abendspitze

Im Folgenden sind die Berechnungsergebnisse fiir den Kreisverkehr an der Rheinallee im Bereich des
AK Leverkusen West dargestellt.

Vollstdndiger Ausbau
Mafigebende Bemessungsverkehrsstédrken in der Abendspitze

AS Leverkusen West

Zufahrt Nord

q =716 Kfz/h

—— q, =60 Kfz/h
AK v +—@—— Leos
Leverkusen 9, =455 Kz i
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_@'—_‘ I i
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q =727 Kfz/h

Rheinallee

Abbildung 151: Bewertung der Verkehrsqualitat 2025

VI. Die einstreifige Zufahrt aus Richtung des AK Leverkusen West ist mit einer Verkehrsstarke von
455 Kfz/h zu bemessen. Die mittlere Wartezeit betrégt 6 Sekunden. Dies entspricht der Qualitéts-
stufe A (sehr gut). Die 95-% Ruickstauldnge errechnet sich zu 12 m. Der vorhandene Aufstellbe-
reich im Rampenbereich ist wesentlich l&nger, so dass sich keine Beeintrdchtigung der Hauptfahr-
bahn ergibt.

VIl. Der Bypass aus Richtung des AK Leverkusen West ist mit einer Verkehrsstérke von 292 Kfz/h zu
bemessen. Die mittlere Wartezeit betrdgt 3 Sekunden. Dies entspricht der Qualitatsstufe B (gut).
Die 95-% Riickstaul&nge errechnet sich zu 6 m. Der vorhandene Aufstellbereich im Rampenbe-
reich ist wesentlich langer, so dass sich keine Beeintrachtigung der Hauptfahrbahn ergibt.

VIll. Die Zufahrt in der slidlichen Zufahrt der Rheinallee ist mit einer Verkehrsstérke von 727 Kfz/h zu
bemessen. Die mittlere Wartezeit betrdgt 29 Sekunden. Dies entspricht der Qualitdtsstufe C (be-
friedigend). Die 95-% Ruckstaulange errechnet sich zu 80 m.
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IX. Die Zufahrt in der 6stlichen Zufahrt der L 808 ist mit einer Verkehrsstarke von 716 Kfz/h zu bemes-
sen. Die mittlere Wartezeit betrdgt 42 Sekunden. Dies entspricht der Qualitdtsstufe D (ausrei-
chend). Die 95-% Riickstaulédnge errechnet sich zu 120 m.

X. Die Zufahrt in der nérdlichen Zufahrt ist mit einer Verkehrsstéarke von 60 Kfz/h zu bemessen. Die
mittlere Wartezeit betragt 14 Sekunden. Dies entspricht der Qualitatsstufe B (gut). Die 95-% Rick-
staul&nge errechnet sich zu 6 m.

Die Berechnungen zeigen, dass der prognostizierte Verkehr mit einer mindestens ausreichenden Ver-
kehrsqualitat abgewickelt werden kann. Ein Beeintrachtigung der Hauptfahrbahn ist nicht gegeben

Das Berechnungsergebnisse ist in der Anlage B VII-L6 enthalten.
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8.6 Rheinbriicke und AS Kdéln-Niehl

Im folgenden wird der Nachweis der Verkehrsqualitat fir die Rheinbriicke und die AS Kéin-Niehl gefiihrt.
Abbildung 152 zeigt die Ergebnisse fir diesen Bereich in der Ubersicht.

Rheinbricke

.

AS KbIn-Niehl

Abbildung 152: Bewertung der Verkehrsqualitdt 2025 fir die Rheinbriicke und die AS Kéin-Niehl
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8.6.1 BAB A1 Fahrtrichtung Koblenz

Im Folgenden sind die Berechnungsergebnisse fur die BAB A 1 in Fahrtrichtung Koblenz von der Rhein-

briicke bis westlich der AS Ké&In-Niehl dargestellt.

ollsténdiger Ausbau
Mafigebende Bemessungsverkehrsstarken je Element in der 30. Stunde
Rheinbricke und AS Kiln-Niehl BAB A 1 FR Koblenz
Dortmund Koblenz
| i it v v
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Kéln-Niehl Kéln-Niehl

Abbildung 153: Bewertung der Verkehrsqualitat 2025

|. Die Hauptfahrbahn auf der Rheinbriicke in Fahrtrichtung Koblenz dstlich des AK Leverkusen-West
ist mit 6.542 Kfz/h bei einem SV-Anteil von 10,5 % zu bemessen. Die Kapazitat der vierstreifigen
Richtungsfahrbahn betragt 7.775 Kfz/h. Somit ergibt sich ein Auslastungsgrad von 0,84. Dies ent-

spricht der Qualitatsstufe D (ausreichend).

II. Die Ausfahrt vom Typ A 6 in Richtung KéIn-Niehl hat eine Bemessungsverkehrsstarke von
1.591 Kfz/h. Diese ist kleiner als 1.620 Kfz/h. Dies entspricht der Qualitatsstufe D (ausreichend).

lll. Die dreistreifige Hauptfahrbahn in Fahrtrichtung Koblenz stromabwarts dieser Ausfahrt ist mit
5.158 Kfz/h bei einem SV-Anteil von 10,5 % zu bemessen. Bei einer Kapazitat von 5.588 Kfz/h er-
gibt sich eine Auslastung von 0,92. Bei Einsatz einer Streckenbeeinflussungsanlage kann die Qua-

litatsstufe D (ausreichend) erreicht werden.

IV. Die Einfahrt vom Typ E1 aus Richtung Kd&ln-Niehl hat eine Bemessungsverkehrsstédrke von
585 Kfz/h bei einem SV-Anteil von 15,0 %. Bei einer gleichzeitigen Belastung der Hauptfahrbahn

mit 4.900 Kfz/h bei einem SV-Anteil von 10,5 % ergibt sich die Qualitatsstufe D (ausreichend).

V. Die Hauptfahrbahn in Fahrtrichtung Koblenz westlich der AS Kdéln-Niehl ist mit 5.204 Kfz/h bei ei-
nem SV-Anteil von 11,5 % zu bemessen. Bei einer Kapazitat von 5.540 Kfz/h ergibt sich eine Aus-
lastung von 0,94. Dies entspricht der Qualitatsstufe E (mangelhaft). In Anbetracht der hohen Aus-
lastung ist zu Gberlegen, in diesem Bereich die Mdglichkeit einer zusatzlichen temporéren Seite-

streifenfreigabe zu schaffen.

Das Berechnungsprotokoll ist in Anlage B ViI-13 enthalten.
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8.6.2 BAB A 1 Fahrtrichtung Dortmund

Im Folgenden sind die Berechnungsergebnisse fir die BAB A 1 in Fahrtrichtung Dortmund von der
Rheinbriicke bis westlich der AS Kéin-Niehl dargestellt.

ollsténdiger Ausbau
MaBgebende Bemessungsverkehrsstarken je Element in der 30. Stunde
Rheinbriicke und AS Kéln-Niehl BAB A 1 FR Dortmund
Koblenz Dortmund
| Il i v v
Al E3
& @ —0®
=5393 Kfath =484 Kizrh
= 100% N b2 / =44
q, =819 Kizh q, = 1.476 Kiz/h
b, =80%
Kéln-Niehl Koéln-Niehl

Abbildung 154: Bewertung der Verkehrsqualitdt 2025

[. Die Hauptfahrbahn in Fahrtrichtung Dortmund westlich der AS Kéln-Niehl ist mit 5.393 Kfz/h bei ei-
nem SV-Anteil von 10,0 % zu bemessen, Bei einer Kapazitat von 5.620 Kfz/h ergibt sich eine Aus-
lastung von 0,96. Dies entspricht der Qualitdtsstufe E (mangelhaft). In Anbetracht der hohen Aus-
lastung ist zu Gberlegen, in diesem Bereich die Méglichkeit einer zusétzlichen temporéren Seite-
streifenfreigabe zu schaffen.

Il. Die Ausfahrt vom Typ A 1 in Richtung Kd&ln-Niehl hat eine Bemessungsverkehrsstirke von 819
Kfz/h. Diese ist kleiner als 830 Kfz/h. Dies entspricht der Qualitatsstufe B (gut).

Ill. Die dreistreifige Hauptfahrbahn in Fahrtrichtung Dortmund stromabwérts dieser Ausfahrt ist mit
4.841 Kfz/h bei einem SV-Anteil von 12,3 % zu bemessen. Bei einer Kapazitat von 5.440 Kfz/h er-
gibt sich eine Auslastung von 0,88. Dies entspricht der Qualitatsstufe D (ausreichend).

IV. Die Einfahrt vom Typ E3 aus Richtung Kd&ln-Niehl hat eine Bemessungsverkehrsstiarke von
1.476 Kfz/h bei einem SV-Anteil von 8,0 %. Da es sich bei der Einfahrt um eine Spuraddition han-
delt, wird nur die Hauptfahrbahn unterhalb der Einfahrt bemessen.

V. Die Hauptfahrbahn auf der Rheinbrlicke in Fahrtrichtung Dortmund westlich des AK Leverkusen-
West ist mit 6.690 Kfz/h bei einem SV-Anteil von 10,8 % zu bemessen. Die Kapazitat der vierstrei-
figen Richtungsfahrbahn betragt 7.760 Kfz/h. Somit ergibt sich ein Auslastungsgrad von 0,86. Dies
entspricht der Qualitatsstufe D (ausreichend).

Das Berechnungsprotokoll ist in Anlage B VII-14 enthalten.
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8.7 AS Leverkusen-Opladen

Im folgenden wird der Nachweis der Verkehrsqualitat flr die AS Leverkusen-Opladen gefiihrt. Abbildung

138 zeigt die Ergebnisse fur diesen Bereich in der Ubersicht.

\_ - AS Opladen

Abbildung 155: Bewertung der Verkehrsqualitdt 2025 fir die AS Leverkusen-Opladen

8.7.1 BAB A 3 Fahrtrichtung Frankfurt a. M.

Im Folgenden sind die Berechnungsergebnisse fur die BAB A 3 in Fahrtrichtung Frankfurt a. M. im Be-

reich der AS Leverkusen Opladen dargestellt.
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Vollsténdiger Ausbau
Mafigebende Bemessungsverkehrsstérken je Element in der 30. Stunde

AS Leverkusen-Opladen BAB A3 FR Frankfurt a.M.

Oberhausen Frankfurta. M.
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by = 8.0%

Leverkusen-Opladen

Abbildung 156: Bewertung der Verkehrsqualitédt 2025

I. Die dreistreifige Hauptfahrbahn in Fahrtrichtung Frankfurt a. M. stromaufwarts dieser Ausfahrt ist
mit 5.471 Kfz/h bei einem SV-Anteil von 11,4 % zu bemessen. Bei einer Kapazitat von 5.558 Kfz/h
ergibt sich eine Auslastung von 0,98. Dies entspricht der Qualitétsstufe E (mangelhaft).

II. Die Ausfahrt vom Typ A 1 in Richtung Leverkusen-Opladen hat eine Bemessungsverkehrsstérke
von 663 Kfz/h. Diese ist kleiner als 830 Kfz/h. Dies entspricht der Qualitatsstufe B (gut).

[ll. Die dreistreifige Hauptfahrbahn in Fahrtrichtung Frankfurt a. M. stromabwarts dieser Ausfahrt ist mit
4.895 Kfz/h bei einem SV-Anteil von 14,1 % zu bemessen. Bei einer Kapazitat von 5.477 Kfz/h er-
gibt sich eine Auslastung von 0,89. Dies entspricht der D (ausreichend).

IV. Die Einfahrt vom Typ E3 aus Richtung Leverkusen-Opladen hat eine Bemessungsverkehrsstarke
von 1.476 Kfz/h bei einem SV-Anteil von 8,0 %. Da es sich bei der Einfahrt um eine Spuraddition
handelt, wird nur die Hauptfahrbahn unterhalb der Einfahrt bemessen. (siehe 8.3.2).

Das Berechnungsprotokoll ist in Anlage B VII-5 enthalten.

8.7.2 BAB A 3 Fahrtrichtung Oberhausen

Im Folgenden sind die Berechnungsergebnisse fiir die BAB A 3 in Fahrtrichtung Oberhausen im Bereich
der AS Leverkusen-Opladen dargestellt,
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Vollsténdiger Ausbau
Malgebende Bemessungsverkehrsstirken je Element in der 30. Stunde

AS Leverkusen-Opladen BAB A3 FR Oberhausen
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Abbildung 157: Bewertung der Verkehrsqualitét 2025

.

Die Ausfahrt vom Typ A 8 in Richtung Leverkusen-Opladen hat eine Bemessungsverkehrsstarke
von 1.574 Kfz/h. Diese ist kleiner als 1.620 Kfz/h. Dies entspricht der Qualitatsstufe D (ausrei-
chend).

Die dreistreifige Hauptfahrbahn in Fahrtrichtung Oberhausen stromabwarts dieser Ausfahrt ist mit
4.863 Kfz/h bei einem SV-Anteil von 7,0 % zu bemessen. Bei einer Kapazitét von 5.620 Kfz/h ergibt
sich eine Auslastung von 0,88. Dies entspricht der Qualitdtsstufe D (ausreichend).

Die Einfahrt vom Typ E1 aus Richtung Leverkusen-Opladen hat eine Bemessungsverkehrsstarke
von 616 Kfz/h bei einem SV-Anteil von 30,10 %. Bei einer gleichzeitigen Belastung der Hauptfahr-
bahn mit 4.190 Kfz/h bei einem SV-Anteil von 11,4 % ergibt sich die Qualitatsstufe D (ausreichend).

Die dreistreifige Hauptfahrbahn in Fahrtrichtung Oberhausen stromabwérts dieser Ausfahrt ist mit
5.362 Kfz/h bei einem SV-Anteil von 6,0 % zu bemessen. Bei einer Kapazitat von 5.760 Kfz/h ergibt
sich eine Auslastung von 0,93. Dies entspricht der Qualitatsstufe E (mangelhaft).

Das Berechnungsprotokoll ist in Anlage B VII-6 enthalten.

8.7.3

Anbindung Bonner Strale, Berechnungen fiir die Morgenspitze

Im Folgenden sind die Berechnungsergebnisse fiir die Lichtsignalanlage an der Bonner Strale im Be-
reich der AS Leverkusen-Opladen dargestellt. Den Berechnungen liegt ein Signalprogramm mit einer
Umlaufzeit von 100 Sekunden zu Grunde.
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Vollstandiger Ausbau
Mafgebende Bemessungsverkehrsstarken in der Morgenspitze
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Abbildung 158: Bewertung der Verkehrsqualitat 2025

V.

Der zweistreifige signalisierte Linksabbieger (KL2) von der Bonner Stralte zur Autobahnmeisterei
ist mit einer Verkehrsstérke von 14 Kfz/h zu bemessen. Bei einer Griinzeit von 27 Sekunden be-
tragt die mittlere Wartezeit 37 Sekunden. Dies entspricht der Qualitétsstufe C (befriedigend). Die
95-% Riickstauldnge errechnet sich zu 12 m.

Der zweistreifige signalisierte Geradeausstrom (K2) auf der Bonner StralRe in Fahrtrichtung Siden
ist mit einer Verkehrsstédrke von 968 Kfz/h zu bemessen. Bei einer Griinzeit von 32 Sekunden be-
tragt die mittlere Wartezeit 60 Sekunden. Dies entspricht der Qualitétsstufe D (ausreichend). Die
95-% Riickstauldnge errechnet sich zu 120 m.

Der einstreifige signalisierte Rechtsabbieger (K5R) von der Bonner Strale zu den Einfahrten der
BAB A 3 ist mit einer Verkehrsstérke von 877 Kfz/h zu bemessen. Bei einer Griinzeit von 62 Se-
kunden betragt die mittlere Wartezeit 31 Sekunden. Dies entspricht der Qualitatsstufe B (gut). Die
95-% Riickstaulénge errechnet sich zu 132 m.

Der zweistreifige signalisierte Linksabbieger (K3) in der Ausfahrt der BAB A 3 ist mit einer Ver-
kehrsstarke von 717 Kfz/h zu bemessen. Bei einer Griinzeit von 25 Sekunden betrégt die mittlere
Wartezeit 68 Sekunden. Dies entspricht der Qualitdtsstufe D (ausreichend). Die 95-% Ruickstau-
lange errechnet sich zu 108 m. Der vorhandene Aufstellbereich im Rampenbereich ist wesentlich
l&nger, so dass sich keine Beeintrachtigung der Hauptfahrbahn ergibt.

Der zweistreifige signalisierte Rechtsabbieger (KR3) in der Ausfahrt der BAB A 3 ist mit einer Ver-
kehrsstarke von 1129 Kfz/h zu bemessen. Bei einer Grlinzeit von 60 Sekunden betrdgt die mittlere
Wartezeit 21 Sekunden. Dies entspricht der Qualititsstufe B (gut). Die 95-% Rickstaulénge er-
rechnet sich zu 84 m. Der vorhandene Aufstellbereich im Rampenbereich ist wesentlich lénger, so
dass sich keine Beeintrdchtigung der Hauptfahrbahn ergibt.

Der zweistreifige signalisierte Linksabbieger (KL1) von der Bonner Strale zu den Einfahrten der
BAB A 3 ist mit einer Verkehrsstarke von 944 Kfz/h zu bemessen. Bei einer Griinzeit von 32 Se-

>4
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kunden betragt die mittlere Wartezeit 60 Sekunden. Dies entspricht der Qualitatsstufe D (ausrei-
chend). Die 95-% Rickstaul@nge errechnet sich zu 120 m.

VIl. Der kombinierte Geradeaus- und Rechtsabbiegefahrstreifen (K1) in der stidlichen Zufahrt der Bon-
ner Stralle ist mit einer Verkehrsstarke von 550 Kfz/h zu bemessen. Bei einer Griinzeit von 38 Se-
kunden betrégt die mittlere Wartezeit 52 Sekunden. Dies entspricht der Qualitatsstufe D (ausrei-
chend). Die 95-% Ruickstauldnge errechnet sich zu 126 m.

VIll. Die Ausfahrt der Autobahnmeisterei ist mit einer Verkehrsstérke von 30 Kfz/h zu bemessen. Fir die
Berechnungen wurde von einer Freigabe mit einer Griinzeit von 8 Sekunden in jedem zweiten Um-
lauf ausgegangen. Bei einer rechnerischen Griinzeit von 4 Sekunden je Umlauf betragt die mittlere
Wartezeit 57 Sekunden. Dies entspricht der Qualitatsstufe D (ausreichend). Die 95-% Rickstau-

lange errechnet sich zu 18 m.

Die Berechnungen zeigen, dass der prognostizierte Verkehr mit einer mindestens ausreichenden Ver-
kehrsqualitét abgewickelt werden kann. Ein Beeintréchtigung der Hauptfahrbahn ist nicht gegeben

Die Berechnungsergebnisse sind in den Anlagen B VII-L7 bis B VII-L9 enthalten.

8.7.4 Anbindung der Bonner Stralke, Berechnungen in der Abendspitze

Im Folgenden sind die Berechnungsergebnisse fur die Lichtsignalanlage an der Bonner Stralke im Be-
reich der AS Leverkusen-Opladen dargestellt. Den Berechnungen liegt ein Signalprogramm mit einer

Umlaufzeit von 100 Sekunden zu Grunde.

olistandiger Ausbau
MaBgebende Bemessungsverkehrsstarken in der Abendspitze
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Abbildung 159: Bewertung der Verkehrsqualitdt 2025

IX. Der zweistreifige signalisierte Linksabbieger (KL2) von der Bonner Stralle zur Autobahnmeisterei
ist mit einer Verkehrsstéarke von 21 Kfz/h zu bemessen. Bei einer Griinzeit von 10 Sekunden be-

pa
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Xl.

Xil.

X

XIV.

tragt die mittlere Wartezeit 41 Sekunden. Dies entspricht der Qualitatsstufe C (befriedigend). Die
95-% Ruckstaulange errechnet sich zu 12 m.

Der zweistreifige signalisierte Geradeausstrom (K2) auf der Bonner Strale in Fahrtrichtung Siiden
ist mit einer Verkehrsstéarke von 784 Kfz/h zu bemessen. Bei einer Grinzeit von 22 Sekunden be-
tragt die mittlere Wartezeit 62 Sekunden. Dies entspricht der Qualitdtsstufe D (ausreichend). Die

95-% Ruckstaul&nge errechnet sich zu 108 m.

Der einstreifige signalisierte Rechtsabbieger (K5R) von der Bonner StralBe zu den Einfahrten der
BAB A 3 ist mit einer Verkehrsstéarke von 670 Kfz/h zu bemessen. Bei einer Griinzeit von 44 Se-
kunden betragt die mittlere Wartezeit 28 Sekunden. Dies entspricht der Qualitatsstufe B (gut). Die
95-% Ruckstauldnge errechnet sich zu 108 m.

Der zweistreifige signalisierte Linksabbieger (K3) in der Ausfahrt der BAB A 3 ist mit einer Ver-
kehrsstarke von 514 Kfz/h zu bemessen. Bei einer Griinzeit von 17 Sekunden betragt die mittlere
Wartezeit 56 Sekunden. Dies entspricht der Qualitdtsstufe D (ausreichend). Die 95-% Ruickstau-
lange errechnet sich zu 78 m. Der vorhandene Aufstellbereich im Rampenbereich ist wesentlich
|&nger, so dass sich keine Beeintrachtigung der Hauptfahrbahn ergibt.

Der zweistreifige signalisierte Rechtsabbieger (KR3) in der Ausfahrt der BAB A 3 ist mit einer Ver-
kehrsstarke von 1.412 Kfz/h zu bemessen. Bei einer Griinzeit von 38 Sekunden betrégt die mittlere
Wartezeit 55 Sekunden. Dies entspricht der Qualitatsstufe D (ausreichend). Die 95-% Riickstau-
lange errechnet sich zu 150 m. Der vorhandene Aufstellbereich im Rampenbereich ist wesentlich
langer, so dass sich keine Beeintrachtigung der Hauptfahrbahn ergibt.

Der zweistreifige signalisierte Linksabbieger (KL1) von der Bonner Stralle zu den Einfahrten der
BAB A 3 ist mit einer Verkehrsstarke von 815 Kfz/h zu bemessen. Bei einer Griinzeit von 24 Se-
kunden betragt die mittiere Wartezeit 54 Sekunden. Dies entspricht der Qualitatsstufe D (ausrei-
chend). Die 95-% Ruckstauldnge errechnet sich zu 102 m.

Der kombinierte Geradeaus- und Rechtsabbiegefahrstreifen (K1) in der stdlichen Zufahrt der Bon-
ner StralRe ist mit einer Verkehrsstérke von 619 Kfz/h zu bemessen. Bei einer Griinzeit von 36 Se-
kunden betragt die mittlere Wartezeit 41 Sekunden. Dies entspricht der Qualitatsstufe C (befriedi-
gend). Die 95-% Ruckstaulénge errechnet sich zu 120 m.

Die Ausfahrt der Autobahnmeisterei ist mit einer Verkehrsstarke von 30 Kfz/h zu bemessen. Bei ei-
ner Griinzeit von 7 Sekunden betragt die mittlere Wartezeit 44 Sekunden. Dies entspricht der Qua-
litdtsstufe C (befriedigend). Die 95-% Rdickstaulange errechnet sich zu 18 m.

Die Berechnungen zeigen, dass der prognostizierte Verkehr mit einer mindestens ausreichenden Ver-
kehrsqualitat abgewickelt werden kann. Ein Beeintrachtigung der Hauptfahrbahn ist nicht gegeben

Die Berechnungsergebnisse sind in den Anlagen B VII-L10 und B VII-L11 enthalten.

[
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9 Teilbereiche und Netzfille

9.1 Allgemeines

Das Autobahnnetz im Planungsraum (vgl. Abbildung 160) kann in Teilbereiche gegliedert werden; nach-
folgend sind diejenigen Teilbereiche dargestellt, die einzeln oder in unterschiedlichen Kombinationen

untersucht werden:

e Autobahnkreuz Leverkusen
e Streckenabschnitt der BAB 3 nérdlich des AK Leverkusen
e Streckenabschnitt der BAB 3 stidlich des AK Leverkusen

Anschlussstelle Leverkusen

Streckenabschnitt der BAB 1 westlich des AK Leverkusen = HochstralBe B

Autobahnkreuz Leverkusen West und Hochstralke A und

Rheinbriicke

Strecke \
nordlich AK )
Leverkusen

M AK Leverkusen-West

Strecke
zwischen AS
und AK

Leverkusen

Rheinbriicke

AS Leverkusen'}

Abbildung 160: Teilbereiche

Die Festlegung eines weiteren Teilbereichs fur den dstlich an das Autobahnkreuz Leverkusen angren-
zenden Streckenabschnitt der BAB 1 konnte unterbleiben, da aufgrund des bereits vorhandenen Aus-
baustands keine wesentlichen baulichen Verdnderungen dieses Streckenabschnitts erforderlich werden.
Séamtliche Veranderungen der Hauptfahrbahn oder der Ein- und Ausfahrbereiche, die durch den vorge-

=
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schlagenen Umbau des AK Leverkusen erforderlich werden, sind im Zusammenhang mit den Darstellun-
gen fUr den Teilbereich Autobahnkreuz Leverkusen erldutert (vgl. 6.5).

Das AK Leverkusen stellt den Kernbereich der geplanten Ausbaumalnahmen dar. Wie unter
6. Gesamtkonzept zum Umbau erldutert, sind hierbei umfangreiche BaumalRnamen zur Abwicklung der
heutigen sowie insbesondere der zukiinftigen Verkehrsbelastungen erforderlich.

Um die volle Leistungsfahigkeit des umgebauten AK Leverkusen sicher zu stellen ist es notwendig, die
unmittelbar angrenzenden Streckenabschnitte in die Baumalnahmen mit einzubeziehen. Insbesondere
die entsprechende Gestaltung der Ein- und Ausfahrten spielt bei der Leistungsfahigkeit des AK eine ent-
scheidende Rolle. Daher besteht zwischen den &stlich gelegenen Teilbereichen ein enger bau- und ver-
kehrstechnischer Zusammenhang.

Im westlichen Bereich ist der Umbau des AK Leverkusen West unerlasslich, wenn die Rheinbriicke neu
gebaut wird. Andererseits konnte bei der Herleitung der erforderlichen UmbaumalRnahmen gezeigt wer-
den, dass aus bautechnischer Sicht keine zwingende Abhéngigkeit zwischen den &stlichen und westli-

chen Teilbereichen besteht (vgl. 6.8.1).

Vor diesem Hintergrund ist es sinnvoll, verschiedene der in Abbildung 160 definierten Teilbereiche zu-
sammenzufassen. Zum einen betrifft dies die Rheinbricke und das AK Leverkusen West. Zum anderen
gehoren der Umbau der AS Leverkusen und der Strecke der BAB A 3 sidlich des AK Leverkusen zu-
sammen. Aufgrund der schwierigen Randbedingungen (angrenzende Wohngebiete, bauliche Restriktio-
nen) ist es aber gerechtfertigt, die Teilbereiche gesondert zu betrachten. Gleiches gilt fir den Bereich der
Hochstrale B, der ebenfalls problematische Randbedingungen aufweist. Dazu gehéren die Lage im Be-
reich von Wohngebieten und das bautechnische Problem, dass die vorhandene Hochstralle nach derzei-

tigem Kenntnisstand nicht erweitert werden kann (vgl. 6.7).

Da der Umbaubedarf der BAB A 3 nérdlich des AK im Vergleich zu dem im Westen und Siiden benach-
barten Streckenabschnitten geringer ausfallt, ist eine Kombination des nérdlichen Streckenabschnitts mit

dem Ausbau des AK Leverkusen sinnvoll.

Die aus dem o. g. als zusammenhé&ngend definierten Teilbereiche sind in der folgenden Abbildung darge-
stellt.

4
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Abbildung 161: Zusammenhadngende Teilbereiche

Zur Durchfiihrung der weiteren verkehrsplanerischen Untersuchungen, in deren Verlauf insbesondere der
Nutzen einzelner Umbaumalnahmen fir den Verkehrsablauf sowie fir die Effizienz des betrachteten
Autobahnnetzes ermittelt werden solite (vgl. Ziffer 9.2 bis 9.7) wurden auf der Basis der in Abbildung 161
dargestellten zusammenh&ngenden Teilbereiche funf Netzfélle definiert. In diesen Netzféllen sind die
erforderlichen MafRnahmen in den einzelnen zusammenhéngenden Teilbereichen in unterschiedlicher
Weise miteinander kombiniert.

o Netzfall 1: Hierbei wird nur das Autobahnkreuz Leverkusen sowie die ndrdlich und 6stlich an-
grenzenden Streckenabschnitte umgebaut.

e In Netzfall 2 wird nur der Streckenabschnitt der BAB A 3 stdlich des AK Leverkusen ausgebaut.
Das AK Leverkusen bleibt in seiner heutigen Form bestehen.

e Netzfall 3 stellt die Kombination von Netzfall 1 und 2 dar.

e In Netzfall 4 wird zusétzlich zu den MalRnahmen des Planfalls 3 die BAB A 1 im Bereich der
Hochstrafle bis zum AK Leverkusen West ausgebaut.

o Netzfall 5 umfasst den kempletten Ausbau inklusive Neubau der Rheinbriicke und Anpassung
des AK Leverkusen West.

Die Netzfalle 1 und 2 werden miteinander verglichen, um anhand der Auswirkungen eine Entscheidungs-
hilfe bezlglich der Reihenfolge der Umsetzung der Maflinahmen zu entwickeln. Hintergrund ist hierbei,
dass auf Grund der schwierigen stadtebaulichen Verhaltnisse im Siden des AK Leverkusen (angrenzen-
de Wohngebiete) nicht ausgeschlossen werden kann, dass der stdliche Ausbau erst deutlich nach einem

TR
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Umbau des AK Leverkusen erfolgen kann, obwohl es sich um eine MalRnahme des vordringlichen Be-
darfs der Bundesverkehrswegeplanung handelt.

Die Reihung der Netzfélle 3 bis 5 ergibt sich dagegen aufgrund verkehrsplanerischer Uberlegungen. Eine
andere Reihenfolge ist nach gegenwértigem Kenntnisstand nicht zweckmaRig und dréngt sich auch nicht
aufgrund von Randbedingungen auf, die auRerhalb der verkehrlichen Aspekte liegen. Eine Unterteilung
der MafRnahmen ist dennoch sinnvoll, da wegen der hohen Baukosten nur mit einer schrittweisen Umset-
zung der Mafinahmen gerechnet werden kann.

Die einzelnen Netzfélle werden im Folgenden dargestellt.
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9.2 Netzfall 1

Abbildung 162: Umbaubereiche in Netzfall 1

In Netzfall 1 werden nur das AK Leverkusen und die sich anschliefenden Zulaufstrecken im Norden und
Osten umgestaltet. Die BAB A 1 im Westen geht stlich der unverédnderten Bricke BismarckstralRe, die
BAB A 3 im Siiden nérdlich der unveranderten Briicke lber die Dhilnn in den Bestand Uber.

Eine (berschldgige Kostenschatzung ergibt fir den Neubau des AK Leverkusen eine Summe von ca.
109,3 Mio. €. Den Grofiteil der Kosten machen die Bauwerke mit anndhend 64,1 Mio. € aus. Die aufge-

schiUsselte Kostenschatzung ist den Anlagen K-1 bis K-8 zu entnehmen.

¥
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Die Berechnungen nach HBS fir die 30. Stunde zeigen, dass innerhalb des AK Leverkusen der Verkehr
abgewickelt werden kann (vgl. Abbildung 163). Die auftretenden Kapazitdtsdefizite stehen in Zusammen-
gang mit den in diesem Netzfall noch nicht ausgebauten Ein- und Ausfahrten der angrenzenden Stre-

ckenabschnitten.

# Rheinbricke

. AS Leverkusen

BAB A3

Abbildung 163: : Verkehrsqualitat gemaR HBS im Netzfall 1

Die detaillierten Berechnungen sind in den Anlagen B Il dargestellt.

Die Berechnungen zeigen fir die Ganzjahresbetrachtung ebenfalls erhebliche Kapazitdtsdefizite. Hierbei
sind vor allem folgende Engpésse zu nennen:

s  3-str. Hauptfahrbahn der BAB A 3 in Fahrtrichtung Oberhausen siidlich des Leverkusener Kreu-
zes

o Rampe von der BAB A 3 aus Richtung Oberhausen zur BAB A 1 in Fahrtrichtung Koblenz mit der
einstreifigen Einfahrt

s Rampe von der BAB A 1 aus Richtung Koblenz zur BAB A 3 in Fahrtrichtung Frankfurt a. M. mit
der einstreifigen Ausfahrt

e 3-str, Hauptfahrbahn der BAB A 1 zwischen AK Leverkusen und AK Leverkusen West

Einzelne der relevanten Stausituationen sind in Abbildung 164 und Abbildung 165 dargestellt.




Verkehrsuntersuchung Raum Leverkusen Seite 239

In Abbildung 164 ist beispielhaft ein Stau auf der Rampe von der BAB A 3 Fahrtrichtung Oberhausen zur
BAB A 1 Fahrtrichtung Koblenz zu sehen. Aufgrund des fehlenden Ausbaus der BAB A 1 in diesem Netz-
fall kann die zweistreifige Rampe nur mit einer einstreifigen Rampe an die Hauptfahrbahn angeschlossen
werden. Hierdurch entsteht auf der Rampe im Bereich der Reduktion von zwei auf einen Fahrstreifen ein
Stau, der bis auf die Hauptfahrbahn der BAB A 3 zurlickreicht.

Abbildung 164: Engpass in Netzfall 1:einstreifige Einfahrt der Rampe aus Richtung Frankfurt a. M. in Fahrtrich-
tung Koblenz (Darstellung aus dem Programm flr die Ganzjahresanalyse)

Abbildung 165 zeigt eine Situation, in der sich aufgrund der einstreifigen Ausfahrt von der BAB A 1 aus
Richtung Koblenz zur Rampe zur BAB A 3 in Fahrtrichtung Frankfurt a. M. ein Rickstau auf die Haupt-

fahrbahn der BAB A 1 bildet.




Verkehrsuntersuchung Raum Leverkusen Seite 240

i B 3 :
L. T <30 % :‘:’ ¥
|

e 1 Sl :
_* [Al_o_A3 5 0002,q=1399,v=80,k=23] . .
o i

Abbildung 165: Engpass des Nefzfalls 1; einstreifige Ausfahrt in die Rampe aus Richtung Koblenz in Fahrtrichtung
Frankfurt a. M. (Darstellung aus dem Programm fur die Ganzjahresanalyse)

Die Beeintrachtigung des Verkehrsablaufs durch Staus ist verglichen mit dem Netz-Nullfall, gemessen an
den Verlustzeiten der Kfz deutlich geringer (17,7 Mio. Kfz*h, -46,6 %). Entsprechend sinken auch die
volkswirtschaftlichen Kosten um ca. 45 % auf 145 Mic. € pro Jahr.

Simulationsergebnisse
Netz-Nullfall] Netzfall 1
-2025 -2025 Differenz
Zeitverluste [Mio. Kfz*h] | [Mio. Kfz*h]
Pkw 29,85 15,78 -47,1 %
Lkw 34 1,97 42,1 %
Summe 33,25 17,75 -46,6 %
Zeitkosten [Mio. €] [Mio. €]
Pkw| 167,77 88,7 471 %
Lkw 98,17 56,67 42,3 %
Summe| 265,94 145,37 -45,3 %
Stauzustand [h*km] [h*km]
61880 50377 -18,6 %
Zeit im Stau [Mio. h] [Mio. h]
Pkw| 647,88 359,93 -44.4 %
Lkw 77,81 493 -36,6 %
Summe| 725,69 408,23 -43,6 %

Tabelle 18: Zeitverluste und Kosten pro Jahr, Neizfall 1
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9.3 Netzfall 2

e

Abbildung 166: Umbaubereiche in Netzfall 2

Im Netzfall 2 wird angenommen, dass nur der sldlich des AK Leverkusen gelegene Abschnitt der
BAB A 3 mit der AS Leverkusen ausgebaut wird. In Hohe der Briicke tber die Dhiinn geht die BAB A 3 in
den Bestand Uber.

Eine Uberschldgige Kostenschatzung ergibt fiir den Neubau der AS Leverkusen und des Zulaufs der
BAB A3 zum AK Leverkusen eine Summe von ca. 58,4 Mio. € Auf die Anschlussstelle entfallen
20,6 Mio. €, auf die Brlicke lber die Gustav-Heinemann-Strate 15,1 Mio. € Aulerdem sind ca. 4,2
Mio. € fur Grunderwerb enthalten. Die aufgeschllsselte Kostenschatzung ist in den Anlagen K-1 bis K-8

zu entnehmen.

Die HBS-Berechnungen zeigen, dass nur in den ausgebauten Bereichen der BAB A 3 Verbesserungen
zu verzeichnen sind (vgl. Abbildung 167).

Die detaillierten Berechnungen sind in den Anlagen B IV dargestellt.

d
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AK Leverkusen West

BAB A3

Abbildung 167: Verkehrsqualitidt gemdR HBS im Netzfall 2

Die Ganzjahresanalyse weist flr den Netzfall 2 die gleichen Engpésse und damit die gleichen Stausitua-
tion wie im Nullfall auf. Die Ursache hierfir liegt vor allem in der Tatsache, dass der Ausbau der BAB A 3
stdlich des Leverkusener Kreuzes die festgestellten Engpédsse im Bereich des AK Leverkusen in keiner
weise positiv beeinflusst.

Das schiégt sich auch in der detaillierten Auswertung der Stauzusténde fir ein Jahr nieder. Die Zeitver-
luste durch Staus nehmen nicht ab. Hier ergeben sich geringfligigen Zunahme der Zeitverluste um 0,1 %
und der Zeit in Staus um 0,6 %.

Da vom Ausbau der BAB A 3 besonders der LKW-Verkehr profitiert, verringern sich die volkswirtschaftli-
chen Verluste geringfiigig um 2,15 % auf immer noch 260 Mio. € j&hrlich.
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Simulationsergebnisse

Netz-Nullfall| Netzfall 2
-2025 -2025 Differenz
Zeitverluste [Mio. Kfz*h] | [Mio. Kfz*h]
Pkw 29,85 30,11 0,9 %
Lkw 3.4 3,16 7.1 %
Summe 33,25 33,27 0,1%
Zeitkosten [Mio. €] [Mio. €]
Pkw| 187,77 169,22 0,9 %
Lkw 98,17 91,02 7.3 %
Summe| 265,94 260,24 2,1 %
Stauzustand [h*km] [h*km]
61880 55295 -10,6 %
Zeit im Stau [Mio. h] [Mio. h]
Pkw| 647,88 656,17 1,3 %
Lkw 77,81 741 -4.8%
Summe| 725,69 730,27 0,6 %

Tabelle 19: Zeitverluste und Kosten pro Jahr, Netzfall 2

Insgesamt zeigt sich, dass durch den Ausbau der BAB A 3 lediglich ein Flaschenhals beseitigt wird. Das
flinrt dazu, dass am ndchsten Engpass, dem im Netzfall 2 nicht ausgebauten AK Leverkusen, umso mehr

Staus auftreten.

Die nicht ausgebaute BAB A 3 wirkt also im Netzfall 1 als Zuflussdosierung fiir das AK Leverkusen.
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9.4 Netzfall 3

i

\

\

ro

|

;_‘;(-_'_.
1

e
S

]

b

Abbildung 168: Umbaubereiche in Netzfall 3

=

Netzfall 3 ist eine Kombination der Malnahmen aus Netzfall 1 und Netzfall 2. Das AK Leverkusen ist im
Norden, Stiden und Osten vollstandig inklusive aller Ein- und Ausfahrten ausgebaut werden. Lediglich im

Westen bleibt es ab dem Bereich der Bismarckbriicke beim Bestand.

Eine Uberschldgige Kostenschétzung ergibt fiir den Neubau der AS Leverkusen, des Zulaufs der BAB A 3

zum AK Leverkusen sowie des AK Leverkusen eine Summe von ca. 167,7 Mio. €. Die aufgeschliisselte

Kostenschéatzung ist den Anlagen K-1 bis K-8 zu entnehmen.

Die HBS-Berechnungen zeigen, dass nur in den nicht ausgebauten Bereichen der BAB A 1 Kapazitatsde-

fizite zu verzeichnen sind (vgl. Abbildung 169).

Die detaillierten Berechnungen sind in den Anlagen B-V dargestellt.

[
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Abbildung 169: Verkehrsqualitat gemal HBS im Netzfall 3
Die Berechnungen fiir die Ganzjahresanalyse zeigen ein etwas differenzierteres Bild.
Auch hier stellen die unausgebauten Bereiche die eigentlichen Engpésse dar:

o Rampe von der BAB A 3 aus Richtung Oberhausen zur BAB A 1 in Fahrtrichtung Koblenz mit der
einstreifigen Einfahrt

e Rampe von der BAB A 1 aus Richtung Koblenz zur BAB A 3 in Fahrtrichtung Frankfurt a. M. mit
der einstreifigen Ausfahrt

o 3-streifige Hauptfahrbahn der BAB A 1 in Fahrtrichtung Koblenz vor der Rheinbrlicke

Durch die Stauausbreitung zur BAB A 3 hin ist die Stausituationen des Netzfalls 3 aber nicht grundséatz-
lich anders als die des Netzfalls 1.

Daher zeigt die quantitative Betrachtung Uber ein ganzes Jahr ahnliche Ergebnisse wie im Netzfall 1. Die
Beeintrachtigungen des Verkehrsablaufs durch Staus, gemessen an den Zeitveriusten, nimmt nicht so
stark ab wie in Netzfall 1 (-33,5 % auf 22,12 Mio. Kfz*h). Entsprechend gehen auch die volkswirtschaftli-
chen Verluste nur um ca. 32 % auf etwa 182 Mio. € zurtck.

2
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Tabelle 20:

Simulationsergebnisse

Netz-Nullfall| Netzfall 3
-2025 -2025 Differenz
Zeitverluste [Mio. Kfz*h] | [Mio. Kfz*h]
Pkw 29,85 19,65 -34,2 %
Lkw 3.4 2,47 274 %
Summe 33,25 2212 -33.5%
Zeitkosten [Mio. €] [Mio. €]
Pkw| 167,77 110,44 -34,2 %
Lkw| 98,17 71,32 -27.4 %
Summe| 265,94 181,76 -31,7%
Stauzustand [h*km] [h*km]
61880 54824 11,4 %
Zeit im Stau [Mio. h] [Mio. h]
Pkw| 647,88 4423 -31,7 %
Lkw 77,81 59,69 -23,3 %
Summe| 725,69 501,99 -30,8 %

Zeitverluste und Kosten pro Jahr, Netzfall 3

Insgesamt zeigen die Berechnungen, dass die Beseitigung des Flaschenhalses durch den Ausbau der
BAB A 3 an den weiterhin nicht ausgebauten Stellen des AK Leverkusen im Ubergang zur BAB A 1 West
im Vergleich zu Netzfall 1 zu schwereren Stauerscheinungen flhrt.
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9.5 Netzfall 4

Abbildung 170: Umbaubereiche in Netzfall 4

Netzfall 4 ergénzt den Netzfall 3 um die den Ausbau der BAB A 1 im Westen. Mit diesem Netzfall ist der
Ausbau des AK Leverkusen und seiner angrenzenden Streckenabschnitte abgeschlossen.

Eine Uberschlagige Kostenschatzung ergibt fir den Ausbau der BAB A1 westlich des AK Leverkusens
geschatzte Baukosten von ca. 228 Mio. €. Zusammen mit den Malknahmen des Netzfalls 3 bel&uft sich
die Summe der geschatzten Baukosten auf ca. 395,5 Mio. €. Die aufgeschlisselte Kostenschatzung ist
den Anlagen K-1 bis K-8 zu entnehmen.

Die HBS-Berechnungen zeigen, dass nur noch im Bereich der Rheinbriicke Kapazitatsiberschreitungen
auftreten (vgl. Abbildung 171).

Die detaillierten Berechnungen sind in den Anlagen B VI dargesteilt.
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7. AK Leverkusen

.. “AKLeverkusen West

BAB A3

Abbildung 171: Verkehrsqualitdt geman HBS im Netzfall 4

Die Berechnungen fir die Ganzjahresanalyse korrespondieren mit diesen Ergebnissen. Der wesentliche
Engpass des Netzfalls 4 ist die 3-streifige Hauptfahrbahn der BAB A 1 West im Bereich der Rheinbrlicke.

Eine typische Stausituationen im Netzfall 4 ist in Abbildung 172 dargestellt.
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Abbildung 172: Engpass des Netzfalls 4: BAB A 1 in Fahrtrichtung Koblenz vor der Rheinbriicke

In der Betrachtung tber ein Jahr zeigt sich eine deutliche Verbesserung der Situation gegentiber sémtli-
chen vorher untersuchten Netzféllen. Die Beeintrachtigungen des Verkehrsablaufs durch Staus nimmt,
gemessen im Zeitverlust der Kfz, mit einem Rickgang von Uber 70 % auf 8,83 Mio. Kfz*h deutlich ab.

|
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Tabelle 21:

Simulationsergebnisse

Netz-Nullfall| Netzfall 4
-2025 -2025 Differenz
Zeitverluste [Mio. Kfz*h] | [Mio. Kfz*h]
Pkw 29,85 8,63 71,1 %
Lkw 3,4 1,2 -64,7 %
Summe 33,25 9,83 -70,4 %
Zeitkosten [Mio. €] [Mio. €]
Pkw 167,77 48,49 71,1 %
_ Lkw 98,17 34,46 -64,9 %
Summe| 265,94 82,95 -68.8 %
Stauzustand [h*km] [h*km]
61880 25305 -59,1 %
Zeit im Stau [Mio. h] [Mio. h]
Pkw| 647,88 194,52 -70,0 %
Lkw 77,81 33,78 -56,6 %
Summe 725,69 228,3 -68,5 %

Zeitverluste und Kosten pro Jahr, Netzfall 4

b
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9.6 Netzfall 5

Abbildung 173: Umbaubereiche in Netzfall 5

Netzfall 5 gibt schlieBlich die im ,Gesamtkonzept zum Umbau" (vgl. Ziffer 6.) vorgestellte Gesamtlésung
wieder.

Eine Uberschldgige Kostenschatzung ergibt fir den Neubau der Rheinbriicke und des AK Leverkusen
West eine Summe von ca. 460,2 Mio. €. Darin sind Kosten fir die Rheinbriicke in Héhe von 280,6 Mio. €
enthalten. Zusammen mit den MaRnahmen der Netzfélle 3 und 4 belduft sich die Summe auf ca.
855,7 Mio. €. Die aufgeschltsselte Kostenschatzung ist den Anlage K-1 bis K-8 zu entnehmen.

Die HBS-Berechnungen zeigen nur noch an den Ubergéngen zu den nicht ausgebauten Bereichen im
Norden der BAB A 3 und Westen der BAB A 1 gemalt HBS eine mangelhafte Verkehrsqualitat (vgl. Ziffer
8. und Abbildung 174).

Die detaillierten Berechnungen sind in den Anlagen B-VII dargestelit.
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Abbildung 174: Verkehrsqualitat gemanR HBS im Netzfall 5

Entsprechend zeigt auch die Ganzjahresanalyse nur noch vereinzelte Stausituationen. Sporadisch, d.h.
bei Belastungen oberhalb der Verkehrsnachfrage der 30. Stunde, treten an folgenden Stellen Stauer-
scheinungen auf;

o einstreifige Ausfahrt der Rampe von der BAB A 1 aus Richtung Dortmund zur BAB A59 am AK
Leverkusen West

o 3-streifige Hauptfahrbahn der BAB A 1 in Fahrtrichtung Koblenz hinter der Rheinbriicke

Stauerscheinungen auf.

Beispielartigt sind die gelegentlich zu erwartenden Stausituationen im Netzfall 5 in Abbildung 175 und
Abbildung 176 dargestelit.
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Abbildung 175: Moglicher Engpass des Netzfalls 5: Rampe von der BAB A 1 aus Richtung Dortmund zur A59 (spo-
radisch)

Abbildung 176: Méglicher Engpass des Netzfalls 5: BAB A 1 in Fahrtrichtung Koblenz hinter der Rheinbriicke (spo-

radisch)
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Bezogen auf ein ganzes Jahr gehen die Verlustzeiten um ca. 30 % auf 4 Mio. Kfz*h zurtick. Die volkswirt-
schaftlichen Verluste sinken auf ca. 10 % oder ca. 29 Mio. € pro Jahr zurlick.

Tabelle 22:

Simulationsergebnisse

Netz-Nullfall| Netzfall 5
-2025 -2025 Differenz
Zeitverluste [Mio. Kfz*h] | [Mio. Kfz*h]
Pkw 29,85 3,85 -87,1 %
Lkw 3.4 0,25 52,6 %
Summe 33,25 4,1 -87,7 %
Zeitkosten [Mio. €] [Mio. €]
Pkw| 167,77 21,64 -87,1 %
Lkw 98,17 7,24 -92,6 %
Summe| 265,94 28,88 -89,1 %
Stauzustand [h*km] [h*km]
61880 5747 -90,7 %
Zeit im Stau [Mio. h] [Mio. h]
Pkw| 647,88 62,21 -90,4 %
Lkw 77,81 8,36 -89,3 %
Summe| 725,69 70,57 -90,3 %

Zeitverluste und Kosten pro Jahr, Netzfall 5
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9.7 Zusammenfassung und Fazit

Die ermittelten verkehrstechnischen Kenngrdfien flr das Gesamtnetz sind in Tabelle 23 dargestelit.

Simulationsergebnisse
Netz-Nullfall Netzfall 1 Netzfall 2 Netzfall 3 Netzfall 4 Netzfall 5
(2025) (2025) (2025) (2025) (2025) (2025)
Zeitverluste
[Mio. Kfz*h]
Pkw 29,85 15,78 30,11 19,65 8,63 3,85
Lkw 3,40 1,97 3,16 2,47 1,20 0,25
Summe 33,25 17,75 33.27 22,12 9,83 41
Zeitkosten
[Mio. €]
Pkw 167,77 88,70 169,22 110,44 48,49 21,64
Lkw 98,17 56,67 91,02 71,32 34,46 7,24
Summe 265,94 145,37 260,24 181,76 82,95 28,88
Stauzustand
* 61.880 50.377 55.295 54,824 25.805 5.747
[h*km]
Zeit im Stau
[Mio. h]
Pkw 647,88 359,93 656,17 442,30 194,52 62,21
Lkw 77,81 49,30 74,10 59,69 33,78 8,36
Summe 725,69 409,23 730,27 501,99 228,3 70,57

Tabelle 23: Simulationsergebnisse im untersuchten Autobahnnetz (alle Werte bezogen auf 1 Jahr)

Die Kostenschatzung fur die einzelnen Netzfélle sowie die gegeniiber dem Netz-Nullfall eingesparten
Zeitverluste pro Jahr sind in Tabelle 24 dargestellt.

Kostenschitzung

Netz- Netzfall 1 | Netzfall 2 | Netzfall 3 | Netzfall 4 | Netzfall 5
Nulifall (2025) (2025) (2025) (2025) (2025)
(2025)

Baukosten

[Mio. €] 0 109,3 58,4 1677 395,5 855,7
Gegeniiber dem Netz-
Nullfall eingesparte
Zeitkosten
[Mio. €/ a] 0 121 6 84 183 237

Tabelle 24: Kostenschétzung

Im Netz-Nullfall ist das Untersuchungsnetz wegen der Zunahme der Verkehrsbelastungen offensichtlich
tberlastet. Die Zeitverluste und die damit entstehenden volkswirtschaftlichen Verluste sind mit 266 Mio. €
jéhrlich sehr hoch. Die HBS-Berechnungen zeigen an zahireichen Stellen Kapazitatstiberschreitungen.
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Der Netzfall 1 weist weniger Staustunden (409 Mio. h) im Vergleich zum Netz-Nullfall (726 Mio. h) auf,
obwohl hier im Zuflussbereich westlich und stdlich des Leverkusener Kreuzes der Bestand beibehalten
wird und die direkten Rampen aufgrund der Zu- und Ausfahrten zum Teil praktisch nur einstreifig nutzbar
sind. AuBerdem bildet die 3-streifige Hauptfahrbahn der BAB A 1 in Fahrtrichtung Koblenz vor der Rhein-
briicke einen Engpass. Die Zeitverluste und die damit entstehenden volkswirtschaftlichen Verluste gehen
jedoch erheblich zurtick, um Uber 45 % cder iber 120 Mio. € jahrlich.

Der Netzfall 2 zeigt eine anndhernd gleiche Situation der Staustunden (730 Mio. h) wie im Netz-Nullfall
(726 Mio. h). Der Ausbau der Autobahnstrecke in Fahrtrichtung Oberhausen siidlich des Leverkusener
Kreuzes bewirkt zwar die Entflechtung der kritischen Verkehrsstrome, die einstreifigen Rampen und die
Verflechtungsbereiche bilden aber weiterhin die Hauptengpdsse am Leverkusener Kreuz. Das schlagt
sich auch in den Zeitverlusten und den damit entstehenden volkswirtschaftlichen Kosten nieder, die nur
geringfligig (um etwa 5 Mio. € jéhrlich) zurlick gehen. Die HBS-Berechnungen zeigen entsprechend, dass
nur in den ausgebauten Bereichen die Kapazitdtsengpésse beseitigt sind.

Der Netzfall 3 weist mehr Staustunden (502 Mio. h) als der Netzfall 1 (409 Mio. h) auf. Dies ist auf die
Tatsache zurlickzufithren, dass beim Netzfall 2 die dreistreifige Autobahnstrecke siidlich des Leverkuse-
ner Kreuzes (BAB A 3 Fahrtrichtung Oberhausend) fiir den Verkehr in den Spitzenstunden eine Art ,Zu-
flussregelung” darstellt. Die Spitzen der Belastung werden dadurch abgeschnitten. In Bezug auf die Zeit-
verluste und die damit entstehenden volkswirtschaftlichen Verluste ergibt sich gegenliber dem Netz-
Nullfall aber immer noch eine Verbesserung um Uber 30 % oder 84 Mio. € pro Jahr. Die HBS-
Berechnungen zeigen entsprechend, dass in den ausgebauten Bereichen die Kapazitétsengpésse besei-

tigt sind.

Der Netzfall 4 weist erheblich weniger Staustunden (228 Mio. h) als der Netzfall 3 (502 Mio. h) und der
Netzfall 2 (730 Mio. h) auf. Auch die Zeitverluste und die damit entstehenden volkswirtschaftlichen Ver-
luste gehen im Vergleich mit dem Netz-Nullfall deutlich um ca. 70 % oder 183 Mio. € pro Jahr zuriick. Die
durch den Ausbau der Hochstrale B vollsténdig nutzbare zweistreifige Fithrung der Rampen am Lever-
kusener Kreuz reduziert die Staus deutlich. Die dreistreifige BAB A 1 auf der Rheinbriicke stellt allerdings
weiter einen Engpass dar. Die HBS-Berechnungen zeigen entsprechend, dass in den ausgebauten Be-
reichen die Kapazitdtsengpasse beseitigt sind.

Der Netzfall 5 zeigt nur noch wenige Staustunden (71 Mio. h), da alle identifizierten Engp&sse beseitigt
sind. Der im Vergleich zum heutigen Bestand sogar etwas reduzierte Ausbaustand des Kreuzes Leverku-
sen West wirkt sich nicht negativ auf die Stausituation aus. Die Kapazitét dort ist gewéhrieistet. Nur die
einstreifige Rampe von BAB A 1 in Fahrtrichtung Koblenz zur BAB A59 und die 3-streifige Hauptfahrbahn
der BAB A 1 in Fahrtrichtung Koblenz verursachen noch sporadische Staus auf der BAB A 1 in Fahrtrich-
tung Koblenz. Die Zeitverluste und die damit verbundenen volkswirtschaftlichen Kosten kénnen um fast
20 % oder 237 Mio. € jahrlich reduziert werden. Die HBS-Berechnungen zeigen keine Kapazitétsiiber-

schreitungen mehr.

Es zeigt sich, dass jeder Ausbau in Bezug auf die Berechnungen geméafl HBS eine Verbesserung der
Qualitat des Verkehrsablaufs bringt.
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Bezogen auf die Stauerscheinungen pro Jahr lassen sich folgende eindeutige Empfehlungen fiir einen
Ausbau geben:

Schon der alleinige Ausbau des AK Leverkusen flhrt zu erheblichen Verbesserungen (Netz-
fall 1).

Ein ausschlieBlicher Ausbau der siidlichen Zufahrt zum AK Leverkusen ohne Ausbau des Kreu-
zes bringt dagegen nur geringe Verbesserungen (Netzfall 2).

Erst in Verbindung mit dem Ausbau des AK Leverkusen (Netzfall 3) entfaltet sich eine splirbare
Wirkung des Ausbaus der BAB A 3. Allerdings verursacht dieser Schritt durch die Aufhebung der
zuflussdosierenden Wirkung der BAB A 3 sldlich des Kreuzes im Vergleich zu Netzfall 1 mehr

Stauerscheinungen.

Daher sollte im Anschluss an den Ausbau des AK Leverkusen und der BAB A 3 moglichst schnell
der Ausbau der BAB A 1 westlich des Kreuzes in Angriff genommen werden (Netzfall 4).

Durch Umsetzung des Gesamtiésung kann der flr das Jahr 2025 prognostizierte Verkehr im Planungs-
raum weitgehend stérungsfrei abgewickelt werden.
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10 Zusammenfassung

10.1 Ausgangssituation und Aufgabenstellung

Das Autobahnkreuz Leverkusen gehort als norddstlicher ,Eckpunkt” des Kélner Rings zu den am stérks-
ten belasteten Autobahnknotenpunkten in Europa. Die hier miteinander verknlpften Bundesautobahnen
A 1 und A 3 flhren zu einer durchschnittlichen tagliche Verkehrsbelastung des Autobahnkreuzes von
mehr als 200.000 Kfz/24 h (davon 20.000 Fahrzeuge des Schwerverkehrs), die sich aus einem Uberregi-
onalen und einem regionalen Verkehrsaufkommen zusammensetzt.

Mit dem derzeitigen Ausbaustand des Autobahnkreuzes in der Grundform eines Kleeblatts kénnen be-
reits die heute auftretenden Verkehrsbelastungen nicht mehr jederzeit |leistungsfahig abgewickelt werden.
Dies fihrt zu haufigen und langen Stauungen, die erhebliche Zeitverluste fiir den Kfz-Verkehr verursa-
chen. Ein grofier Teil der im Umfeld des Autobahnkreuzes Leverkusen auftretenden Verkehrsunfélle

kommt durch das Auffahren auf einen Stau zustande.
Fur die Zukunft werden weitere Zunahmen des Verkehrsaufkommens prognostiziert.

Im Zusammenhang mit den bereits laufenden Ausbaumalinahmen und weiteren Ausbauplanungen flr
den Kdlner Ring sollen das Autobahnkreuz Leverkusen sowie mehrere benachbarte Streckenabschnitte
und Knotenpunkte daher ebenfalls ausgebaut werden. Im Verlauf der nachsten 10 Jahre ist dariiber hin-
aus ein Neubau der Rheinbriicke bei Leverkusen erforderlich, deren prognostizierte Lebensdauer bald

erreicht sein wird.

Im Rahmen der vorliegenden Verkehrsuntersuchung im Auftrag des Landesbetriebs StraRenbau NRW
wurde eine im Hinblick auf die Ziele der Planung vorteilhafte Gesamtldsung fir den anstehenden Ausbau
des Autobahnnetzes im Umfeld des Autobahnkreuzes Leverkusen entwickelt. Die wesentlichen Arbeits-

schritte der Verkehrsuntersuchung waren
e eine Analyse und Bewertung der Verkehrssituation im Jahr 2009,
o der Aufbau eines Verkehrsplanungsmodells,
e die Prognose des Verkehrsaufkommens im Jahr 2025,
e eine ganzjahrige Analyse des Verkehrsablaufs im Prognosefall,
o die Herleitung geeigneter Ausbaumalnahmen und eines Gesamtkonzepts,
o Nachweise der Verkehrsqualitat der entwickelten Losungen,
o die Ermittlung sinnvoller Umbaustufen sowie

e ganzjahrige Analysen des Verkehrsablaufs fur verschiedene Netzfélle,

Das wesentliche Ziel der Planung war die Herleitung einer Gesamtldsung fir den Ausbau des Autobahn-
kreuzes und der benachbarten Streckenabschnitte und Knotenpunkte, mit der das bis zum Jahr 2025
prognostizierte Verkehrsaufkommen leistungsfahig und mit einer hohen Verkehrssicherheit abgewickelt

werden kann.

Selbstverstandlich sollten aber auch dariiber hinaus weitere wichtige Ziele erreicht werden, insbesondere

e eine Minimierung der Eingriffe in das zum Teil dicht bebaute Umfeld,
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e eine Reduzierung der Belastungen fir die Anwohner und die benachbarten Nutzungen,
e die Mdglichkeit zur Realisierung des Ausbaus unter Betrieb und

e eine hohe Wirtschaftlichkeit.

10.2 Methodik

Die Untersuchung bedient sich zahlreicher etablierter Methoden, die in der Verkehrsplanung und der
Verkehrstechnik entwickelt wurden und als umfassend erprobt gelten kénnen. Darliber hinaus wurden
aber auch die in der jingeren Vergangenheit gewonnenen Erkenntnisse aus der Forschung und der Ent-
wicklung von technischen Regelwerken beriicksichtigt, zum Teil auch solche, die nach iibereinstimmen-
der Auffassung in der Fachwelt als Stand der Forschung anzusehen sind, aber noch nicht vertffentlicht
sind.

Eine besondere Rolle spielt in diesem Zusammenhang das neue und bislang nur in anderen Bundeslén-
dern angewandte Verfahren der Ganzjahresanalyse des Verkehrsablaufs. Mit diesem Instrument kann
ein wesentliches Problem bei der Bewertung des Verkehrsablaufs und bei der Bemessung von Stralien-
verkehrsanlagen Uberwunden werden: Bei den bislang tblichen Berechnungen zur Kapazitdt und zur
Qualitat des Verkehrsablauf besteht ein groBer Nachteil darin, dass aufgrund der Berlicksichtigung einer
ganz bestimmten, stlindlichen Verkehrsstarke (der sog. Bemessungsverkehrsstarke) nur eine Aussage
zur Verkehrsqualitét bei genau dieser Verkehrsstarke mdglich ist.

Da hierflir tblicherweise die Verkehrsstarke einer Stunde zur Bemessung herangezogen wird, die im
Jahresvergleich tberdurchschnittlich hoch ausféllt (die sogenannte 30. Stunde, deren Verkehrsstéarken
definitionsgemanR nur wahrend 29 Stunden des Jahres Ubertroffen wird), kann aus einem erfolgreichen
Nachweis der Verkehrsqualitdt immerhin abgeleitet werden, dass die Verkehrsanlage nur selten tberlas-
tet sein wird. Aus einem gescheiterten Nachweis der Verkehrsqualitdt kann aber nicht geschlossen wer-
den, in wie vielen Stunden des Jahres ein funkticnierender bzw. nicht funktionierender Verkehrsablauf zu
erwarten ist und wie schwerwiegend die auftretenden Uberlastungserscheinungen sind.

Dieses Defizit kann mit der Ganzjahresanalyse, die den Verkehrsablauf Uber alle Stunden eines Jahres
beschreibt, (iberwunden werden. Dieses in anderen Bundesléndern bereits mit Erfolg erprobte Verfahren
wurde im Rahmen der vorliegenden Untersuchung angewendet, um die Verbesserungen flr den Ver-
kehrsablauf und deren volkswirtschaftlichen Auswirkungen zu quantifizieren, die mit verschiedenen Stu-
fen des Ausbaus bis zur entwickélten Gesamtidsung erreicht werden kénnen. Dazu wurde eine speziell
fir solche Anwendungsfélle an der Ruhr-Universitat Bochum entwickelte Software-Losung eingesetzt, die
neben den verkehrstechnischen Kennwerten auch eine monetére Bewertung des durch die Vermeidung
von Stauzustdnden entstehenden volkswirtschaftlichen Nutzens ausgibt.

10.3 Erfassung der Verkehrssituation 2009

Als Untersuchungsraum wurden der gesamte Kolner Autobahnring, der sich im wesentlichen aus den
Bundesautobahnen A 1, A 4 und A 3 mit ihren einzelnen Streckenabschnitten, Anschlussstellen und Kno-
tenpunkten zusammensetzt, sowie weiteren BAB-Abschnitten, Autobahnkreuzen und Anschlussstellen
nérdlich und dstlich des AK Leverkusen definiert. Zum Planungsraum, fir dessen Bestandteile des Auto-
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bahnnetzes MalRnahmen entwickelt werden sollten, gehéren das AK Leverkusen mit seinen angrenzen-
den Streckenabschnitten sowie die benachbarten Anschlussstellen und Knotenpunkte.

Zur Analyse der Verkehrssituation im Jahr 2009 wurden im Planungsraum an zwei Tagen umfangreiche
Verkehrszahlungen inkl. Verfolgungszahlungen mit Kennzeichen-Erfassung durchgefthrt. Aufgrund die-
ser Verfolgungszéhlungen liegen detaillierte Kenntnisse der Verkehrsbeziehungen zwischen den Ein- und
Ausfahrten im Planungsraum vor. So ist nunmehr z.B. bekannt, wie viele der Kraftfahrzeuge, die an der
Anschlussstelle (AS) Leverkusen in Fahrtrichtung Oberhausen auf die BAB A 3 auffahren, diese am AK
Leverkusen wieder verlassen und in welcher Richtung sie ihre Fahrt fortsetzen.

Fiir den gesamten Untersuchungsraum wurden alle fir einen Zeitraum von 12 Monaten verfligbaren Da-
ten der im Autobahnnetz vorhandenen Dauerzéhleinrichtungen beschafft und hinsichtlich der Verkehrs-
nachfrage und der Ganglinien des Verkehrsaufkommens detailliert untersucht. Darliber hinaus wurden
auch Daten Uber Baustellen und aufgetretene Staus sowie Unfaildaten beschafft und analysiert. Diese
Informationen sind fiir die Bewertung der Verkehrssituation von Bedeutung. So hat sich bei der naheren
Betrachtung der Staus im Bereich des AK Leverkusen gezeigt, dass ein grofRer Teil der dort zu verzeich-
nenden Staus im Jahr 2009 zeitgleich mit Staus in den vom Autobahnkreuz wegfiihrenden Streckenab-
schnitten (insbesondere im Zuge der BAB A 3 in Fahrtrichtung Frankfurt a. M., aber auch im Zuge der
BAB A 1 in Fahrtrichtung Koblenz) auftrat. Es ist also davon auszugehen, dass auch die im benachbarten
Netz vorliegenden Kapazitatsdefizite einen wesentlichen Einfluss auf die Stausituation am AK Leverku-

sen gehabt haben.

Die Stausituation wirkt sich ihrerseits aber auch auf die radumliche Verteilung der Verkehrsnachfrage aus.
Dies konnte anhand der Auswertung der Kennzeichenverfolgungszéhlungen vom 16.06.2009 gezeigt
werden. An diesem Z&hltag ereignete sich innerhalb des Vormittags-Zeitraums ein Unfall auf der BAB A 3
in Fahrtrichtung Frankfurt a. M., der siidlich des AK Leverkusen zu einer voriibergehenden Sperrung der
Richtungsfahrbahn fiihrte. Da der Riickstau zeitweise (iber das AK Leverkusen bis zur AS Opladen hin-
ausreichte, wurde es fiir einen Teil der aus Richtung Oberhausen kommenden Kraftfahrer attraktiv, be-
reits am AK Langenfeld auf die BAB A 542 in Fahrtrichtung AK Monheim-Sid und anschliefend auf die
BAB A 59 in Fahrtrichtung Leverkusen zu wechseln. Dieses Verhalten war wéhrend des bestehenden
Rickstaus deutlich haufiger als wahrend des ungestérten Verkehrsablaufs vor und nach dem Stau bzw.
am Nachmittag des o.g. Zahltages. Im Rahmen der weiteren Untersuchungen hat sich allerdings auch
gezeigt, dass eine dauerhafte, gezielte Fiihrung des Kraftverkehrs tber die im Fall einer Stérung attrakti-
ve Ausweichroute BAB 542 und BAB 59 mit mehreren gravierenden Nachteilen verbunden ist.

Wahrend des o.g. Staus nahmen die Verkehrsstdrken der am AK Leverkusen-West in das Stadtgebiet
von Leverkusen ausfahrenden Fahrzeuge um fast 40 % zu, wahrend an der AS Leverkusen 40 % weni-
ger Fahrzeuge ausfuhren. Infolge dessen kam es auch im stadtischen StraRennetz zu Verkehrsbehinde-

rungen.

Im Rahmen der weiteren Untersuchungen hat sich allerdings auch gezeigt, dass eine dauerhafte, gezielte
Fuhrung des Kraftverkehrs tiber diese im Fall einer Stoérung attraktive Ausweichroute mit mehreren gra-
vierenden Nachteilen verbunden ist. Aus diesem Grund sollte nicht weiter in Erwdgung gezogen werden,
den erforderlichen Ausbau am AK Leverkusen durch eine Starkung der Fahrbeziehungen Uber die BAB

A 542 und die BAB A 58 zu substituieren.

Um auch flur die morgendliche Hauptverkehrszeit die Verkehrsbelastungen zu erfassen, die sich unter
normalen Bedingungen im Planungsraum einstellen, wurden die Z&hlungen am 06.10.2009 wiederholt.
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Der spéter durchgeftihrte Vergleich mit den Ergebnissen der automatischen Dauerz&hleinrichtungen hat
ergeben, dass dies ein Tag mit einer représentativen Verkehrsbelastung im Planungsraum war.

10.4 Bewertung der Verkehrssituation 2009

Aus den umfangreichen Daten zur aktuellen Verkehrssituation wurden zunéchst einige methodische Ent-
scheidungen flr die weiteren Untersuchungen abgeleitet. Dies betrifft u.a. die Entscheidung, die Ver-
kehrsstérken der 30. Stunde der Dauerlinie eines Jahres fur die im Verlauf der Untersuchungen erforder-
lichen Berechnungen zur Kapazitdt und zur Verkehrsqualitdt der einzelnen Elemente des untersuchten

Autobahnnetzes anzusetzen.

Die Verkehrsbelastungen in dieser Stunde hatten sich iiber den groBten Teil der ausgewerteten Dauer-
zéhlstellen als geeignet erwiesen, insbesondere weil der untersuchte Teil des Autobahnnetzes an den
meisten Stellen Uber viele Stunden des Tages hoch belastet ist. Dies fihrt dazu, dass die Verkehrsbelas-
tungen in der 50. und in der 100. Stunde der Dauerlinie eines Jahres fast genauso hoch ausfallen wie die
Belastungen in der 30. Stunde. In der Summe liegen die Verkehrsbelastungen am AK Leverkusen in der
50. Stunde nur um 2 % unter den Werten der 30. Stunde, nur im Einzelfall bis 5 %.

Hatte sich bei den Auswertungen gezeigt, dass zwischen den Belastungen der 30. Stunde und denen der
50. oder der 100. Stunde ein wesentlicher Unterschied besteht, wére eine Abwéagung hinsichtlich der
Frage in Betracht gekommen, in welcher Anzahl von Stunden pro Jahr eine Uberlastung einzelner Ver-
kehrsanlagen als hinnehmbar eingestuft werden kann. Bei der festgestellten zeitlichen Verteilung des
Verkehrsaufkommens ist solche Uberlegungen aber nicht zweckméRig. Die festgesteliten Spitzenbelas-
tungen treten so haufig auf, dass mit einer Bemessung der Verkehrsanlagen fiir die Belastungen in der
100. Stunde in den meisten Fallen quasi automatisch auch die leistungsfahige Abwickiung des Ver-
kehrsaufkommens in der 30. Stunde gewahrleistet ist.

Ein weiteres Ergebnisse der durchgeflhrten Analysen ist, dass sich die Stundenintervalle von 06:00 bis
08:00 h und von 16:00 bis 18:00 h an einem Normalwerktag als die Zeitabschnitte erwiesen haben, die
am besten flr die Durchfihrung von Umlegungsberechnungen mit dem aufgestellten Verkehrsplanungs-
modell geeignet sind.

Die Verkehrsbhelastungen der 30. Stunde aus der Dauerganglinie der Verkehrsstarken im Jahr 2009 wur-
den anschlieRend zur Durchfiihrung verkehrstechnischer Berechnungen nach dem Handbuch flur die
Bemessung von Strallenverkehrsanlagen HBS (vgl. FGSV, 2009) herangezogen. Im Rahmen dieser
Berechnungen wurden die einzelnen Elemente des Autobahnnetzes im Planungsraum betrachtet.

Dabei zeigte sich fir das AK Leverkusen insbesondere eine deutliche Uberlastung zweier Verflechtungs-
bereiche (Verflechtung auf der ¢stlichen Seite der Hauptfahrbahn der BAB A 3 zwischen den Strémen
aus Richtung Koblenz in Fahrtrichtung Oberhausen und aus Richtung Frankfurt a. M. in Fahrtrichtung
Koblenz sowie Verflechtung auf der nérdlichen Seite der Hauptfahrbahn der BAB A 1 zwischen den
Stromen aus Richtung Dortmund in Fahrtrichtung Frankfurt a. M. und aus Richtung Frankfurt a. M. in

Fahrtrichtung Koblenz).

Auch die Hauptfahrbahn der BAB A 1 vom AK Leverkusen in Fahrtrichtung Koblenz ist bei der Verkehrs-
nachfrage der 30. Stunde im Jahr 2009 rechnerisch Uberlastet. Diese Uberlastung reicht bis zum AK Le-
verkusen-West. Durch die dort in die Fahrtrichtungen Dusseldorf und Leverkusen abfahrenden Fahrzeu-
ge ergibt sich zunéchst eine Entlastung, durch die am AK Leverkusen-West wieder auffahrenden Fahr-

2
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zeuge stellt sich aber im weiteren Verlauf der BAB A 1 in Fahrtrichtung Koblenz erneut eine rechnerische
Uberlastung ein, die bis (iber die Rheinbriicke reicht.

Die Rheinbriicke ist auch in Fahrtrichtung Dortmund (iberlastet. Diese Uberlastung reicht bis zum AK
Leverkusen. Durch die dort abfahrenden Fahrzeuge ergibt sich eine Entlastung.

Fur die BAB A 3 im Bereich der AS Leverkusen wurde eine Uberlastung beider Hauptfahrbahnen stidlich
der Anschiussstelle errechnet.

Die anhand der Verfahren aus dem HBS rechnerisch ermittelten Uberlastungsbereiche sind nicht in allen
Féllen identisch mit den Bereichen, in denen in der Realitat Stauungen zu beobachten sind. Ein mogli-
cher Grund dafir ist, dass sich Stausituationen in der Realitat schnell auf benachbarte Verkehrsanlagen
auswirken. So kann es sein, dass sich ein Stau schon bald nach seinem Auftreten gar nicht mehr am Ort

seiner Entstehung befindet.

Als Ergebnis der Analysen der Verkehrssituation im Jahr 2009 kann aber unabhangig davon festgestellt
werden, dass die verkehrstechnische Kapazitat des Autobahnkreuzes Leverkusen und seiner benachbar-
ten Streckenabschnitte und Knotenpunkte bereits heute an mehreren Stellen nicht ausreicht, um die zur
Bemessung der Verkehrsanlagen heranzuziehende Verkehrsbelastung leistungsfahig und mit einer ak-
zeptablen Verkehrsqualitat abzuwickeln.

Eine solche Verkehrssituation kann zu einer Verdrédngung von Fahrten in das angrenzende, im vorliegen-
den Fallhauptséachlich stadtische Netz fiihren. Bereits aus heutiger Sicht ist ein Ausbau des Autobahnnet-

zes im Planungsraum erforderlich.

10.5 Aufbau eines Verkehrsplanungsmodells und Prognose

Um das zukUnftige Verkehrsaufkommen in einem Untersuchungsraum einschlielllich seiner zeitlichen
und rdumlichen Differenzierung beschreiben zu kénnen, ist ein Verkehrsplanungsmodell erforderlich.

Das im Rahmen der vorliegenden Untersuchung aufgebaute Verkehrsplanungsmodell basiert auf den
Daten der Bundesverkehrswegeplanung (BYWP) und Vorarbeiten aus der Integrierten Gesamtverkehrs-
planung (IGVP) des Landes NRW. In das Modell sind darlber hinaus Einwohnerdaten der angrenzenden
Stadte und Angaben zur deren absehbaren strukturellen Entwicklungen, Daten aus Prognosen zur Ent-
wicklung der Bevdlkerung und des Mobilitdtsverhaltens sowie Geoinformationsdaten des Landesbetriebs

Straltenbau NRW eingegangen.

Das Modell geht deutlich Uber den Planungsraum hinaus. Die Matrix der Verkehrsverflechtungen wurde
aus der Bundesverkehrswegeplanung tibernommen, aber vor Durchfilhrung der Umlegungsberechnun-
gen auf eine wesentlich feinere Zelleneinteilung umgerechnet. Diese Zelleneinteilung sowie die Aus-
gangswerte der Strukturdaten der einzelnen Zellen wurden aus der IGVP Ubernommen, Die Strukturda-
ten der Zellen wurden anschliefend anhand der o.g. Daten aktualisiert.

Fur die einzelnen Zellen des Verkehrsmodells wurden aus den in der BVWP als Jahreswerte vorliegen-
den Angaben zum Fahrtenaufkommen die entsprechenden Anteile fur die Zeitabschnitte von 06:00 bis
08:00 h und von 16:00 bis 18:00 Uhr errechnet. Diese Matrizen wurden anschlielend auf das Verkehrs-
netz umgelegt. Zur Berechnung der fur die Umlegung relevanten Anteile wurden fahrtzweckspezifische

Ganglinien herangezogen.
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Zur zeitlichen Differenzierung der Lkw-Fahrten, die in der BVWP ebenfalls als Jahreswerte angegeben
sind, wurden die Ergebnisse der Dauerzéhlstellen herangezogen (s. 0.). Mit Hilfe dieser Ergebnisse er-
folgte auch die Kalibrierung des Modells, d.h. die schrittweise Verbesserung der Modellparameter,

Nach iterativer Umlegung des in der Fahrtenmatrix angegebenen Verkehrsaufkommens auf das Untersu-
chungsnetz konnte eine gute Ubereinstimmung zwischen den Streckenbelastungen des Modells und den
tatsachlichen Belastungen des Analysefalls 2009 aus den automatischen Dauerz&hleinrichtungen erreicht
werden. Dies wurde mit Hilfe verschiedener Methoden zur Prifung der Qualitat des Modells nachgewie-
sen.

AnschlieRend wurde die Prognose flr das Jahr 2025 entwickelt. Dieser Prognose liegt die Verflechtungs-
prognose aus der Bundesverkehrswegeplanung (BVWP) zu Grunde. Zusétzlich wurden alle verfigbaren
Informationen aus den umliegenden Stadten und Gemeinden zur weiteren Entwicklung der Einwchner
und der Siedlungsstruktur beriicksichtigt. Im Hinblick auf das StraRennetz sind in der Prognose-Matrix die

MaRnahmen des vordringlichen Bedarfs der BVWP beriicksichtigt.

Bei der Umlegung der Prognose-Matrix auf das Strallennetz wurden sowohl! ein Prognose-Nullfall ohne
Umsetzung der im Planungsraum erforderlichen MaRnahmen zur Gewahrleistung der Kapazitat und einer
akzeptablen Verkehrsqualitét als auch ein Prognose-Planfall mit diesen MaRnahmen untersucht. Nur fir
den Prognose-Planfall kénnen mit der Umlegungsrechnung diejenigen Verkehrsbelastungen im Pla-
nungsraum prognostiziert werden, die sich mutmaRlich einstellen, wenn die gravierenden Engpésse be-
hoben sind. Diese Verkehrsbelastungen werden zur Bemessung der Verkehrsanlagen bendétigt. Die Ab-
weichungen zwischen den beiden Prognoseféllen zeigen dagegen die Anzahl der Fahrten, die bei einem
Verzicht auf diese Ausbaumalnahmen aus dem Autobahnnetz heraus ins untergeordnete Netz verdrangt

werden.

So kommt es beim Vergleich der Verkehrsbelastungen im Planungsraum zwischen dem Analysezustand
im Jahr 2009 und dem Prognose-Nullfall 2025 ohne Ausbau zu Zuwachsen der Verkehrsbelastungen
zwischen ca. 4 % und ca. 15 %, beim Vergleich mit dem Prognose-Planfall zu Zuwéchsen zwischen 7 %
und 25 %. Aufgrund der modelltechnischen Voraussetzungen ist ausgeschlossen, dass die héheren Zu-
wachse im Prognose-Planfall auf ein zuséatzlich generiertes Fahrtenaufkommen zurlickzufiihren sind. Es
kann sich daher nur um Fahrten handeln, die im Prognose-Nullfall aus dem Autobahnnetz heraus ins
untergeordnete Straliennetz verdréangt werden, im Prognose-Planfall dagegen auf den Autobahnen ab-

gewickelt werden.

Die Umlegungsergebnisse zeigen, dass im gesamten Bereich des Kélner Rings mit deutlichen Zunahmen
der Verkehrsbelastungen gerechnet werden muss. Dies gilt sowohl fur den Kraftfahrzeugverkehr allge-
mein als auch flr den Schwerverkehr im Besonderen.

10.6 Ganzjahresanalyse des Verkehrsablaufs

Zur Durchfiihrung einer ganzjahrigen Analyse des Verkehrsablaufs, deren Vorteile gegentber her-
kémmlichen Bemessungsverfahren bereits unter Ziffer 1.2 dargestellt wurden, stand ein am Lehrstuhl fur
Verkehrswesen an der Ruhr-Universitat Bochum entwickeltes Programm zur Verfigung. Damit wurde ein
makroskopisches Simulationsmodell aufgebaut, mit dem der Verkehrsablauf in gréReren Ausschnitten
des Autobahnnetzes detailliert nachgebildet werden konnte.

I



Verkehrsuntersuchung Raum Leverkusen Seite 264

Im Gegensatz zu mikroskopischen Simulationsmodellen, in denen einzelne Fahrzeuge nachgebildet und
dargestellt werden, betrachtet dieses Modell die Kennwerte Verkehrsstarke q [Kfz/h], Verkehrsdichte k
[Kfz/km] und mittlere momentane Geschwindigkeit v, [km/h] innerhalb der untersuchten Strecken-
abschnitte. Die Streckenabschnitte kénnen mit [hren die Kapazitét bestimmenden Eigenschaften (Anzahl
der Fahrstreifen, Lange und Grad von Steigungen, Geschwindigkeitsbeschrankungen etc.) eingegeben
werden. Auller Hauptfahrbahnen kénnen auch Ein- und Ausfahrten, Rampen sowie Verflechtungsstre-
cken und Verteilerfahrbahnen als Streckenabschnitte definiert werden.

Zur Beschreibung der Zusammenhéange zwischen den o.g. Kennwerte werden bewéahrte und anerkannte
Modelle des Verkehrsablaufs flir den freien (flieBenden) Verkehr sowie flr den gebundenen (gestauten)
Verkehr verwendet. Im Fall von Uberlastungen ist das Modell in der Lage, die Auswirkungen auf die be-
nachbarten Streckenabschnitte dazustellen. Dies ist eine wesentliche Voraussetzung fUr eine realistische
Einschatzung der Zeitverluste, die durch Uberlastungen im Autobahnnetz hervorgerufen werden.

Die Verkehrsstarken werden in Form von Werten fiir den durchschnittlichen téglichen Verkehr DTV ein-
gegeben. Zur Aufteilung des Verkehrs Gber den Tag kénnen individuelle Ganglinien der untersuchenden
Verkehrsanlagen und / oder standardisierte Ganglinien verwendet werden. Die Schwerverkehrsanteile
werden ebenfalls Gber Ganglinien erzeugt. Auch flr die Abbiegeanteile an Verzeigungspunkten (Ausfahr-

ten) werden Ganglinien eingegeben.

Das Modell beriicksichtigt die aktuellsten Erkenntnisse zur Zufélligkeit der Kapazitat von Verkehrsanla-
gen. Die mittleren Kapazitaten der Streckenabschnitte entsprechen den aktuellen Forschungsergebnis-
sen, die mutmallich in der nichsten Fassung des Handbuchs fiir die Bemessung von Stralenverkehrs-
anlagen angegeben sein werden.

Die Ergebnisse des Modells kéinnen in sehr vielfaltiger Weise ausgegeben werden. Fir die vorliegende
Untersuchung wurde insbesondere die Mdglichkeit genutzt, die lber ein ganzes Jahr im gesamten Pla-
nungsraum aufgetretenen Stau- und Verlustzeiten sowie die daraus resultierenden volkswirtschaftlichen
Kosten, errechnet anhand der Zeitkostenanséatze der EWS (vgl. FGSV, 1997), anzugeben.

Far den so genannten Netz-Nullfall (Verkehrsumlegung des Prognosefalls, jedoch ohne einen Ausbau
des Strallennetzes im Planungsraum) wurden mit dem Programm Zeitverluste von ca. 33,3 Mio. Kfz*h
pro Jahr ermittelt. Dies entspricht in Anlehnung an die EWS 97 jdhrlichen volkswirtschaftlichen Kosten in

Hohe von 266 Mio. €.

10.7 Herleitung geeigneter AusbaumafBnahmen, Gesamtkonzept

Bereits die Berechnungen zur Verkehrsqualitét flr die heutige Verkehrsnachfrage hatten deutliche Uber-
lastungen des Autobahnkreuzes insbesondere in den vorhandenen Verflechtungsbereichen gezeigt. Die
vorliegenden Prognosen gehen daven aus, dass im Planungsraum bis zum Jahr 2025 mit nennenswerten
weiteren Steigerungen des Verkehrsaufkommens und einer Zunahme des Schwerverkehrsanteils zu
rechnen ist. Die zu entwickelnden Ausbaumalnahmen missen darauf abgestimmt sind.

Die fachtechnische Grundlage fur die Betrachtungen zum Ausbau des Autobahnnetzes im Planungsraum
stellen die Richtlinien fir die Anlage von Autobahnen RAA (vgl. FGSV, 2008) dar. Nach diesen Richtlinien
sind die am AK Leverkusen ankommenden Bundesautobahnen A 1 und A 3 der Entwurfsklasse EKA 1
ftr grofirdumige Verbindungen zuzucrdnen. Daraus ergeben sich hohe Anforderungen an die Parameter
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(Mindestradien, Langen von Ein- und Ausfahrten etc.) der Entwurfselemente. Diese Anforderungen sind
mit den Restriktionen aus dem Umfeld und den weiteren Planungszielen in Einklang zu bringen,

Bei den Uberlegungen zur Herleitung einer geeigneten Lésung fiir das AK Leverkusen ist zu beriicksich-
tigen, dass die im heutigen Ausbaustand vorhandenen Verflechtungsbereiche bereits heute Uberlastet
sind. Ein Ausbau der Verflechtungsbereiche auf mehr Fahrstreifen erzeugt keine zusétzliche Kapazitat,
weil aufgrund der sehr geringen Lange der Verflechtungsbereiche auch bei einer gréeren Anzahl von
Fahrstreifen alle verflechtenden Fahrzeuge ihre Fahrstreifenwechsel auf sehr begrenztem Raum durch-

fuhren miissen.

Ein Ausbau des AK Leverkusen in seiner heutigen Form als Kleeblatt ist daher nicht zielftihrend.

Als naheliegender Losungsansatz wurde ein abgewandeltes Kleeblatt mit separaten, indirekt geflihrten, in
drei von vier Fallen zweistreifigen Rampen flr die ,Linksabbieger' im Autobahnkreuz untersucht. Mit einer
solchen Lésung kénnte die erforderliche Kapazitat zwar gewshrleistet werden. Durch die vorhandenen
Restriktionen aus dem Umfeld ergibt sich aber die Notwendigkeit, die Rampen im Lageplan und im Hé-
henplan mit Mindestparametern zu trassieren. Dies filhrt aus der Perspektive der Kraftfahrer zu einer
schnellen Abfolge von engen Kreisbdgen (in den Schleifenrampen) und Zwischengeraden sowie von
Wannen und Kuppen mit geringen Halbmessern (in den (brigen Bereichen der Rampen), verbunden mit
den sich daraus ergebenden Einschrénkungen der Sichtweiten. Ausdriicklich wird in den RAA auf die
.Eingeschrénkte Qualitit des Verkehrsablaufs im Uberwerfungsbereich der Rampen” sowie auf die gerin-
geren Sichtweiten aufgrund der unglinstigen Schleifenrampenfihrung verwiesen. Die vorhandene Sicht-
weite stellt in Hinblick auf die Sicherheit einer Verkehrsanlage stets ein besonders wichtiges Kriterium

dar.

Trotz der Verwendung von Mindestparametern ergibt sich aber mit dem hier diskutierten Lésungsansatz
ein erhéhter Flachenbedarf, der im nordostlichen Quadranten zu erheblichen Eingriffen in die bestehende
Bebauung fuhren wiirde. Die Planungsziele Minimierung der Eingriffe in das zum Teil dicht bebaute Um-
feld und Reduzierung der Belastungen fiir die Anwohner und die benachbarten Nutzungen kénnen mit
diesem Ansatz nicht erreicht werden.

Das abgewandelte Kleeblatt wurde daher in den weiteren Betrachtungen nicht mehr berlcksichtigt.

Als néchster Lésungsansatz wurde die Knotenpunktgrundform Malteserkreuz in einer leicht abgewandel-
ten Form (ohne direkte Rampe fur die Fahrbeziehung von der BAB A 3 aus Richtung Oberhausen auf die
BAB A 1 in Fahrtrichtung Dortmund) untersucht. Kennzeichnend fir diese sehr leistungsfahige Lésung
ist, dass der Verkehr im Bereich des zentralen Bauwerks in vier Ebenen geftihrt wird.

Daraus ergeben sich entweder (bei oberirdischer Anordnung zusatzlicher Ebenen) erhebliche Nachteile
fur die Emissionsausbreitung oder (bei unterirdischer Anordnung zusatzlicher Ebenen) hohe zuséatzliche
Baukosten. Fir beide Formen der Fiihrung gilt, dass bei der Herstellung einer solchen Lésung grolie
Anforderungen an die Einrichtung und den Betrieb der Baustelle bestehen. Mdglicherweise ist ein Bau
des Autobahnkreuzes unter Betrieb sogar ausgeschlossen.

Der Losungsansatz Malteserkreuz ist mit erheblichen Nachteilen verbunden. Da eine andere, weniger
problematische Lésung gefunden wurde, sollte von einer Realisierung eines Malteserkreuzes Abstand
genommen werden.

Als néchstes wurde die Knotenpunktgrundform Windmuhle (ebenfalls in einer leicht abgewandelten Form
ohne direkte Rampe fiir die Fahrbeziehung von der BAB A 3 aus Richtung Oberhausen auf die BAB A 1

it
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in Fahrtrichtung Dortmund) untersucht. Diese Lésung weist drei halbdirekt gefiihrte, zweistreifige Rampen
auf. Es kann daher ein leistungsféhiger Verkehrsablauf erwartet werden.

Um die vorhandenen Restriktionen aus dem Umfeld zu berlicksichtigen, ergibt sich aber die Notwendig-
keit, mehrere Rampen im Lageplan und im Hohenplan mit Mindestparametern zu trassieren. Dies wirkt
sich ungiinstig auf den Verkehrsablauf sowie auf die Verkehrssicherheit aus. Nur mit der Verwendung
von Mindestparametern kénnen aber Eingriffe in die bestehende Bebauung vermieden werden.

Mit der abgewandelten Windmdhle kénnen die Planungsziele im Wesentlichen erreicht werden. Es muss
jedoch eingerdumt werden, dass die halbdirekte Fiihrung der ,Linksabbieger" Uber teilweise mit Mindest-
parametern trassierte Rampen nicht dem Ziel entspricht, die héchstmogliche Verkehrssicherheit zu errei-
chen. Die Windmiihle stellt aber einen geeigneten Ausgangspunkt fir die weiteren Uberlegungen zur
Optimierung dar.

Als optimierter Autobahnknotenpunkt auf der Basis einer abgewandelten Windmihle wurde die in Abbil-
dung 151 dargestelite Lésung entwickelt. Im Unterschied zur Windm(hle werden die halbdirekt gefiihrten
Rampen darin soweit nach auen gelegt, wie es die vorhandenen Flachen des Autobahnkreuzes - be-
grenzt durch die heutige Lage der Tangentialrampen - zulésst. Dies erméglicht eine annadhernd kreisfér-
mige dullere Begrenzung des Autobahnkreuzes, die ohne Beanspruchung zuséatzlicher Fldchen herge-
stellt werden kann. Im Gegenteil: Im besonders kritischen nordéstlichen Quadranten mit unmittelbar an
das heutige AK Leverkusen angrenzender Wohnbebauung sowie im nordwestlicher Quadranten kann
durch eine Verlegung der Tangentialrampen nach innen eine Verringerung der von den Verkehrsanlagen
beanspruchten Fléchen erreicht werden.
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Abbildung 151: Optimierte Losung auf der Basis einer abgewandelten Windmiihle
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Auler durch die zweistreifigen Rampen wird auch durch die Trennung der in verschiedenen Zielrichtun-
gen ausfahrenden Stréme eine hohe Kapazitét erzielt. Als besonders vorteilhaft fiir den Verkehrsablauf
sowie vor allem fur die Verkehrssicherheit sind die groRen Radien insbesondere der aulien liegenden
Rampen anzusehen. Die Mindestparameter der Entwurfselemente gemal RAA (vgl. FGSV, 2008) wer-
den tiberall eingehalten, in den meisten Féllen aber deutlich tUberschritten. Im Hinblick auf die Larmsitua-
tion stellt der optimierte Entwurf eine vorteilhafte Lésung dar. Der Umbau kann unter Betrieb erfolgen

(vgl. hierzu Ziffer 10.8).

Mit der optimierten Losung auf Basis einer abgewandelten Windmuhle kénnen die Planungsziele in
bestméglicher Weise erreicht werden. Der Ausbaubedarf innerhalb des Autobahnkreuzes kann nach heu-
tigem Stand der Kenntnisse ohne besondere Schwierigkeiten realisiert werden. Bei den weiteren Unter-
suchungen wurde daher davon ausgegangen, dass fir das AK Leverkusen ein Ausbau zu der hier disku-
tierten optimierten Ldsung erfolgt.

Nach der Herleitung der vorteilhaftesten Lésung fiir das Autobahnkreuz Leverkusen wurde der Ausbau-
bedarf fur die sich anschliefenden Streckenabschnitte ermittelt. Nennenswerter Ausbaubedarf ergibt sich
dort insbesondere fiir den westlich des AK Leverkusen liegenden Abschnitt der BAB A 1 sowie fir den
stdlich des AK Leverkusen liegenden Abschnitt der BAB A 3.

Als grundsétzlich denkbare Alternative zum Ausbau dieser beiden Streckenabschnitte, dem jeweils er-
hebliche Restriktionen aus dem Umfeld gegenlberstehen, wurde auch die Mdglichkeit geprift, den Ver-
kehr in Tunnelbauwerken zu fihren. Abgesehen von den aullergewdhnlich hohen Baukosten, die mit
einer Filhrung von bis zu sechs Fahrstreifen je Richtungsfahrbahn im Tunnel verbunden wéren, schliefen
aber auch die vorhandenen Zwangspunkte eine sinnvolle Flhrung der Hauptfahrbahnen im Tunnel aus.
Unter Berlicksichtigung der Hohenverhéltnisse vorhandener Gewasser, Stral3en, Bahnlinien und Bauwer-
ke sowie unter Beachtung der zuldssigen Hochstldngsneigungen sowie anderer wichtiger, fur die Ver-
kehrssicherheit relevanter Bedingungen der technischen Richtlinien kénnten in der vorliegenden Situation
héchstens kurze Abschnitte der Hauptfahrbahn in Tunnellage verlaufen. Eine Flihrung der Hauptfahrbah-
nen im Tunnel wurde daher nicht weiter in Betracht gezogen.

Die AS Leverkusen ist unabhéngig vom beabsichtigten Ausbau der AK Leverkusen schon aufgrund des
geplanten Ausbaus der BAB A 3 auf vier Fahrstreifen je Richtung umzubauen. Damit ist sowohl eine Ver-
breiterung des Brlickbauwerks als auch eine Erhéhung seiner lichten Weite verbunden. Den hier ange-
stellten Untersuchungen wurden eine Bau- und Betriebsform sowie ein Ausbaustand der AS Leverkusen
zu Grunde gelegt, der bereits im Rahmen einer vorangegangenen Untersuchung (vgl. PTV, 2008) herge-
leitet wurde. Ein dartiber hinausgehender Ausbaubedarf durch die hier untersuchten Malknahme am AK
Leverkusen oder durch den Ausbau der BAB A 3 zwischen dem AK Leverkusen und der AS Leverkusen

besteht nicht.

Allerdings sollten aufgrund der engen Abfolge der einzelnen Elemente zusétzlich zu den hier durchge-
fuhrten Berechnungen zur Kapazitdt und Verkehrsqualitdt mit Hilfe der Verfahren aus dem HBS noch
zusétzliche Untersuchungen mit Hilfe einer mikroskopischen Simulation des Verkehrsablaufs durchge-
fuhrt werden, um eine noch groRere Sicherheit hinsichtlich der Funktionsfahigkeit der Anlagen bzw. eine
weitere Optimierung des Entwurfs zu erreichen.

Auch am AK Leverkusen-West ergibt sich aus den Planungen fiir das AK Leverkusen sowie flr den zwi-
schen den Autobahnkreuzen liegenden Streckenabschnitt der BAB A 1 kein Ausbaubedarf. Allerdings
hatten die Berechnungen fur die Verkehrsbelastungen in der 30. Stunde der Dauerlinie des Jahres 2009
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gezeigt, dass die Kapazitédt der Hauptfahrbahnen gemaft HBS im Bereich der Rheinbrlicke bereits tber-
schritten wird. Zur Abwicklung der fUr das Jahr 2025 prognostizierten Verkehrsbelastungen sind im Be-
reich der Rheinbriicke vier Fahrstreifen je Richtung erforderlich. In diesem Zusammenhang ist auch ein
Umbau des AK Leverkusen-West erforderlich, der sich jedoch eher durch Anpassungen an die zwangs-
ldufig leicht verénderte Lage einer neuen, je Richtung vierstreifigen Rheinbriicke als durch kapazitatsstei-
gernde MaRnahmen auszeichnet.

10.8 Entwicklung von Modulen zur stufenweisen Realisierung des Ausbaus

Zu den Zielen der Planung gehdrt, dass die entwickelten Lésungen stufenweise in sinnvollen Modulen
sowie unter Betrieb (d.h. ohne langer andauernde Sperrungen von Fahrbeziehungen) hergestellt werden
kénnen. Ebenso sollten (abgesehen von provisorischen Ldsungen wahrend der Bauphasen) keine Zwi-
schenzustande des Ausbaus entstehen, die bei einer Wiederaufnahme der Bauarbeiten nach ggf. lange-
rer Unterbrechung wieder zurlickgebaut werden mussten.

Mit jedem realisierten Modul sollte dariiber hinaus bereits eine Verbesserung fir den Verkehrsablauf
erreicht werden.

Fir das AK Leverkusen wurde daher ein Bauablauf entwickelt, der sich in vier Module gliedert, die in
insgesamt acht Baustufen hergestellt werden kénnen. Die Reihenfolge der Module ergibt sich zum Teil
zwingend aus dem Platzbedarf der einzelnen Elemente des geplanten Autobahnknotenpunktes bzw. aus
den vorhandenen geometrischen Ausgangsbedingungen. Fir einzelne Moedule besteht aber auch die
Méglichkeit, die Reihenfolge der Umsetzung zu veréndern. Nach dem gegenwdértigen Stand der Kennt-
nisse sollte die Abfolge der Module wie folgt geplant werden:

Modul 1: Herstellung der halbdirekten, zweistreifigen Rampe fiir die Fahrbeziehung von der BAB A 3 aus
Richtung Frankfurt a. M. zur BAB A 1 in Fahrtrichtung Koblenz. Mit der Realisierung dieses Moduls, die in
zwei Baustufen gegliedert werden kann, werden die beiden bereits heute lUberlasteten Verflechtungsbe-
reiche entlastet. Die positive Wirkung dieses Moduls auf den Verkehrsablauf ist daher erheblich.

Modul 2: Herstellung einer einstreifigen Schleifenrampe im siidwestlichen Quadranten sowie einer neuen,
von der vorhandenen Bebauung der Hufeisensiedlung abgeriickten, einstreifigen Rampe im nordéstlichen
Quadranten des Autobahnknotenpunktes sowie der halbdirekten, zweistreifigen Rampe fur die Fahrbe-
ziehung von der BAB A 1 aus Richtung Koblenz zur BAB A 3 in Fahrtrichtung Oberhausen. Die positive
Wirkung dieses Moduls, das in drei Baustufen realisiert werden kann, ist ebenfalls groR.

Modul 3: Herstellung der halbdirekten, zweistreifigen Rampe fir die Fahrbeziehung von der BAB A 1 aus
Richtung Dortmund zur BAB A 3 in Fahrtrichtung Frankfurt a. M.. Mit diesem Modul, das in zwei Baustu-
fen realisiert werden kann, werden die letzten Engpésse innerhalb des Autobahnknotenpunktes beseitigt.
Um die volle Leistungsfahigkeit der Verkehrsanlagen abrufen zu kénnen, sind jedoch noch weitere Maf-
nahmen erforderlich, die nur im Zusammenhang mit dem Ausbau der westlich und stidlich angrenzenden
- Steckenabschnitte realisiert werden kénnen.

Modul 4: Herstellung der zwei jeweils zweistreifigen Rampen flr die Fahrbeziehungen von der BAB 1 aus
Richtung Koblenz zur BAB 3 in Fahrtrichtung Frankfurt a. M. und von der BAB 3 aus Richtung Oberhau-
sen in Fahrtrichtung Koblenz. Die Realisierung dieses Moduls, die in einer Baustufe erfolgen kann, setzt
voraus, dass die westlich und slidlich an das Autobahnkreuz Leverkusen angrenzenden Streckenab-
schnitte der BAB A 1 und der BAB A 3 zeitgleich oder im Vorlauf gemal der hier entwickelten Lésung

ausgebaut werden.
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Fir den Ausbau der westlich an das Autobahnkreuz Leverkusen angrenzenden Streckenabschnitte im
Zuge der BAB A 1 (Hochstrale B, AK Leverkusen-West, Rheinbriicke) wurden ebenfalls Lésungen ent-
wickelt, die einen Ausbau unter Betrieb ermdglichen.

10.9 Bewertung des Verkehrsablaufs in verschiedenen Netzféllen

Als Netzfédlle wurden verschiedene Stufen des Ausbaus des Autobahnnetzes im Untersuchungsraum
definiert. Mit dieser rdumlichen und zeitlichen Unterteilung soll gezeigt werden, welche einzelnen Schritte
auf dem Weg zur Realisierung der fir den Planungsraum entwickelten Gesamtlosung besonders wirksam
sind bzw. welche gegenseitigen Abhangigkeiten zwischen den Planfallen ggf. bestehen. Damit sollen die
Voraussetzungen fir die strategischen Entscheidungen zur Umsetzung der Mallnahme verbessert wer-
den, die wegen unterschiedlicher planungsrechtlicher Voraussetzungen, wegen unterschiedlicher Restrik-
tionen aus dem Umfeld sowie wegen bau- und finanzierungstechnischer Aspekte voraussichtlich nicht in
einem Zuge, sondern nur abschnittsweise (mit ggf. tUber Jahre andauernden Pausen) wird abgewickelt
werden kénnen.

Fir jeden Netzfall wurden -ebenso wie bei der Bewertung der Verkehrssituation im Jahr 2009- verkehrs-
technische Berechnungen nach dem Handbuch fiur die Bemessung von StralRenverkehrsanlagen HBS
(vgl. FGSV, 2009) durchgefiihrt, in deren Rahmen die einzelnen Elemente des Autobahnnetzes im Unter-
suchungsraum betrachtet wurden. Dabei wurden der empfohlene Ausbau des Autobahnnetzes sowie die
Verkehrsbelastungen der 30. Stunde aus der Dauerganglinie der flir das Jahr 2025 prognostizierten Ver-
kehrsstarken zu Grunde gelegt. Uber diese Berechnungen hinaus soliten im weiteren Verlauf der Planun-
gen zusétzliche Untersuchungen mit Hilfe einer mikroskopischen Simulation des Verkehrsablaufs durch-
geflihrt werden, um eine noch gréflere Sicherheit hinsichtlich der Funktionsféhigkeit der Anlagen bzw.
eine weitere Optimierung des Entwurfs zu erreichen.

Auler den Berechnungen zur Kapazitat und zur Verkehrsqualitdt mit Hilfe der Verfahren aus dem HBS
wurde fir jeden Netzfall eine Ganzjahresanalyse des Verkehrsablaufs durchgefiihrt, anhand deren Er-
gebnisse der volkswirtschaftliche Nutzen und die positiven Umweltwirkungen der in den Netzféllen zu-
sammengefassten Mallnahmen gezeigt werden kann.

e Im Netzfall 1 wird davon ausgegangen, dass nur das AK Leverkusen sowie die nordlich und dst-
lich angrenzendan Streckenabschnitte gem&l dem entwickelten Vorschlag ausgebaut sind. Fur
die Umsetzung der damit verbundenen MaRRnahmen wurden im Rahmen einer (iberschidgigen
Betrachtung Baukosten in Héhe von netto ca. 109 Mio. €, mit MwSt. ca. 130 Mio. € geschatzt.

Die fur die Bemessungsverkehrsstéarken durchgeflihrten verkehrstechnischen Berechnungen zei-
gen, dass im AK Leverkusen eine leistungsféhige Verkehrsabwicklung erwartet werden darf. Es
treten aber noch Uberlastungen in mehreren angrenzenden Streckenabschnitten auf, fir die im
Netzfall 1 noch kein Ausbau angenommen wurde.

Im Rahmen der Ganzjahresanalyse hat sich gezeigt, dass die Zeitverluste der Verkehrsteilneh-
mer von ca. 33,3 Mio. Kfz x h pro Jahr im Netz-Nullfall um fast die Halfte (47 %) auf ca. 17,8 Mio.
Kfz x h pro Jahr zurtickgehen. Diese Zeitverluste entsprechen jahrlichen volkswirtschaftlichen
Kosten in Héhe von ca. 145 Mio. € (Netz-Nullfall: ca. 266 Mio. €).

o Im Netzfall 2 wird angenommen, dass nur der Streckenabschnitt der BAB A 3 zwischen dem AK
Leverkusen und der AS Leverkusen ausgebaut wird. MaRhahmen am AK Leverkusen sind in die-

=
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sem Netzfall nicht enthalten. Fir die im Netzfall 2 enthaltenen Maftnahmen wurden im Rahmen
einer Uberschldgigen Betrachtung Baukosten in Héhe von netto ca. 58 Mio. € , mit MwSt. ca. 70
Mio. € geschétzt.

Die fur die Bemessungsverkehrsstarken durchgeflhrten verkehrstechnischen Berechnungen zei-
gen, dass gegenuber dem Netz-Nullfall nur im Zuge der ausgebauten BAB A 3 Verbesserungen
der Verkehrsabwicklung zu erwarten sind. In vielen anderen Abschnitten des Autobahnnetzes im
Planungsraum treten dagegen weiterhin deutliche Uberlastungen auf.

Im Rahmen der Ganzjahresanalyse hat sich gezeigt, dass die Zeitverluste der Verkehrsteilneh-
mer gegentber dem Netz-Nullfall unver&ndert bei ca. 33,3 Mio. Kfz x h pro Jahr liegen. Aufgrund
einer anderen Aufteilung der anfallenden Zeitverluste zu Lasten der Pkw und zu Gunsten der Lkw
sinken die daraus resultierenden jahrlichen volkswirtschaftlichen Kosten aber geringfligig auf ca.
260 Mio. €.

¢ Netzfall 3 stellt eine Kombination der Malinahmen aus den Netzféllen 1 und 2 dar. Die im Rah-
men einer Uberschlagigen Betrachtung ermittelten Baukosten liegen bei ca. netto 168 Mio. € , mit
MwSt. ca. 200 Mio. €.

Die fur die Bemessungsverkehrsstédrken durchgefiihrten verkehrstechnischen Berechnungen zei-
gen, dass ahnliche Verbesserungen gegenilber dem Prognose-Nullfall zu erwarten sind wie im
Netzfall 1. Anstelle von Uberlastungen im Zuge der BAB A 3 zwischen dem AK Leverkusen und
der AS Leverkusen in Fahrtrichtung Frankfurt a. M. sind Uberlastungen im Bereich der BAB A 1
zwischen dem AK Leverkusen und dem AK Leverkusen-West zu erwarten,

Im Rahmen der Ganzjahresanalyse ergibt sich eine etwas geringe Abnahme der Zeitverluste der
Verkehrsteilnehmer gegenliber dem Prognose-Nulifall als im Netzfall 1. Die Summe der Zeitver-
luste liegt bei ca. 22,1 Mio. Kfz x h pro Jahr, dies entspricht jdhrlichen volkswirtschaftlichen Kos-
ten in Hohe von ca. 182 Mio. €. Die geringere Abnahme der Zeitverluste als im Netzfall 1 ist dar-
auf zurlickzufithren, dass im Netzfall 3 die zuflussdosierende Wirkung der BAB A 3 im in sudli-
chen Zulauf das Autobahnkreuzes entfallt.

e |m Netzfall 4 wird davon ausgegangen, dass zusétzlich zu den MaRnahmen des Netzfalls 3 die
HochstralRe B im Zuge der BAB A 3 zwischen dem AK Leverkusen und dem AK Leverkusen-
West ausgebaut ist. Damit ist der Ausbau im Planungsraum (mit Ausnahme des Neubaus einer
Rheinbriicke mit je vier Fahrstreifen pro Richtungsfahrbahn) abgeschlossen. Fur die Umsetzung
aller Maltnahmen wurden im Rahmen einer (berschldgigen Betrachtung Baukosten in H&he von
netto ca. 396 Mio. € , mit MwSt. ca. 470 Mio. € geschétzt.

Die fir die Bemessungsverkehrsstarken durchgefiihrten verkehrstechnischen Berechnungen zei-
gen, dass nur noch im Bereich der Rheinbriicke Uberlastungen zu verzeichnen sind. Eine man-
gelhafte Verkehrsqualitat tritt auRerhalb des Planungsraums auf den Streckenabschnitten der
BAB A 1 westlich der AS Kéin-Niehl und der BAB A 3 nérdlich des AS Leverkusen-Opladen auf,
fur die im Rahmen der vorliegenden Untersuchung keine AusbaumaRnahmen vorgesehen wur-

den.
In der Ganzjahresanalyse ergibt sich eine erhebliche Abnahme der Zeitverluste der Verkehrsteil-

nehmer gegenliber dem Prognose-Nullfall, aber auch gegenlber den anderen Planfallen. Die
Summe der Zeitverluste liegt nur noch bei ca. 9,8 Mio. Kfz x h pro Jahr, dies entspricht einer pro-
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zentualen Abnahme gegentiber dem Prognose-Nullfall von ca. 70 % und verbleibenden jahrlichen
volkswirtschaftlichen Kosten aufgrund von Zeitverlusten in H6he von ca. 83 Mio. €.

e Netzfall 5 umfasst den vollstandigen Ausbau des Autobahnnetzes im Planungsraum einschliel-
lich einer neuen Rheinbriicke mit je vier Fahrstreifen pro Fahrtrichtung und die erforderlichen An-
passungen im Bereich des AK Leverkusen-West. Fir den Neubau der Rheinbriicke und des AK
Leverkusen West wurden im Rahmen einer Uberschlégigen Betrachtung Baukosten in Héhe von
ca. 460 Mio. € geschétzt. Die Summe der Baukosten flir die Realisierung sémtlicher Malinahmen
steigt damit auf ca. netto ca. 856 Mio. € , mit MwSt. ca. 1 Mrd. €.

Die Ergebnisse der verkehrstechnischen Berechnungen zeigen, dass die fir das Jahr 2025 prog-
nostizierten Bemessungsverkehrsstarken bei einer Realisierung der empfohlenen AusbaumalR-
nahmen sowohl am AK Leverkusen als auch in den (brigen Bereichen des Planungsraums leis-
tungsféhig und mit einer mindestens ausreichenden Qualitét des Verkehrsablaufs abgewickelt
werden kénnen. Eine mangelhafte Verkehrsqualitat tritt aulerhalb des Planungsraums auf den
Streckenabschnitten der BAB A 1 westlich der AS Kéin-Nieh! und der BAB A 3 nérdlich des AS
Leverkusen-Opladen auf, fur die im Rahmen der vorliegenden Untersuchung keine Ausbaumali-
nahmen vorgesehen wurden. Uber die Berechnungen gemaR HBS hinaus sollten im weiteren
Verlauf der Planungen zusétzliche Untersuchungen mit Hilfe einer mikroskopischen Simulation
des Verkehrsablaufs durchgefiihrt werden, um eine noch gréRere Sicherheit hinsichtlich der
Funktionsfahigkeit der Anlagen bzw. eine weitere Optimierung des Entwurfs zu erreichen

In der Ganzjahresanalyse ergibt sich eine erhebliche Abnahme der Zeitverluste der Verkehrsteil-
nehmer gegentiber dem Prognose-Nullfall sowie mehr als eine Halbierung gegeniiber den Zeit-
verlusten im Netzfall 4. Die Summe der Zeitverluste liegt nur noch bei ca. 4,1 Mio. Kfz x h pro
Jahr, dies entspricht einer prozentualen Abnahme gegeniiber dem Prognose-Nulifall von ca.
88 % und jahrlichen volkswirtschaftlichen Kosten aufgrund von Zeitverlusten in Héhe von ca.
29 Mio. €.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass die deutlichsten Verbesserungen fur den Verkehrsablauf im
Sinne der Verkehrsqualitat in den Spitzenstunden des Prognosezieljahres 2025, aber vor allem im Sinne
einer Reduzierung der fir die Verkehrsteilnehmer durch Stau anfallenden Zeitveriuste und der damit ver-
bundenen volkswirtschaftlichen Kosten, mit der Realisierung der Netzfélle 1 sowie 4 und 5 erreicht wer-

den kénnen.

Bochum, Mai 2013

Brilon Bondzio Weiser - Ingenieurgesellschaft fir Verkehrswesen mbH
Universitatsstralle 142
44798 Bochum
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