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Im Werler Ortsteil Hilbeck wird seit mehr als vier Jahrzehnten eine Losung fiir das Verkehrsproblem auf der
Ortsdurchfahrt gesucht, bislang ohne durchgreifenden Erfolg. Die BundesstralRe B63, die auf ca. 1,6 km Lange
durch den Ort verlauft, wird taglich von rund 19.700 KFZ, davon ca. 2.700 bzw. 13,9% LKW befahren.
Insbesondere in den Hauptverkehrszeiten werden die Aufenthaltsqualitat und die Verkehrssicherheit
erheblich durch den vorhandenen Verkehr beeintrachtigt. Hilbeck hat rund 1.300 Einwohner und ist landlich
gepragt. Durch die reizvolle Umgebung und die intakte Natur weist es einen hohen Wohnwert auf.

Seit 2003 ist die Verlangerung der A445 von Werl in Richtung Norden nach Rhynern und Hamm im
Bundesverkehrswegeplan (BVWP) hinterlegt. Im neuen BVWP 2030 wurde sie erneut in den sogenannten
vordringlichen Bedarf (VB) aufgenommen, nicht jedoch in die Kategorie mit der hdchsten Prioritat VB-E
(Engpassbeseitigung). Trotz des seit langem bestehenden Projekts und kontroverser Diskussionen zwischen
Blirgern, Politik, Verwaltung und Verbanden wurde bislang noch keine ganzheitliche Betrachtung der
Auswirkungen auf den Ort Werl-Hilbeck und sein direktes Umfeld durchgefiihrt. Eine ernsthafte und
ergebnisoffene Untersuchung von alternativen Losungsvarianten fand bislang nicht statt.

Die urspriinglich geplante Trasse der A445 steht im Widerspruch zum Naturschutz. Daher wird das seit 2011
laufende Planfeststellungsverfahren mit einer neuen Trassenfliihrung mittels eines sogenannten
Deckblattverfahrens fortgesetzt. Die neue Trassenvariante wird nun auf unter 100 Meter an den Ort Hilbeck
verschoben. Hilbeck sollte eigentlich durch den Bau der Autobahn vom Verkehr der B63 entlastet werden.
Nun steht eine Trassenvariante im Raum, die das Dorf zuséatzlich belastet. Die Dammlage der geplanten A445
und eine Larmschutzwand wiirden im Osten des Dorfes eine etwa 10 Meter hohe Barriere bilden. Zudem soll
fiir die neue Trasse ein Wald mit altem Buchen- und Eichenbestand geopfert werden. Entsprechend grol ist
inzwischen der Widerstand — sowohl viele Biirger des Dorfes Hilbeck als auch der Rat der Stadt Werl hegen
Bedenken gegen die derzeit verfolgte Trassenfiihrung.

Um eine Losung zu finden, die sowohl die verkehrlichen Probleme 16st als auch die Belange der Menschen vor
Ort bericksichtigt, wurde das ium-Institut fiir Urbane Mobilitat gebeten, das vorliegende Gutachten zu
erstellen. Die vorliegende Studie vergleicht vier alternative Losungsansatze, die in den vergangenen Jahren
diskutiert wurden mit der aktuellen Planung der A445 und dem Bestand. Dabei werden die Auswirkungen auf
Mensch und Natur ganzheitlich betrachtet. Es wird empfohlen, diese und mégliche weitere Alternativen bzw.
Untervarianten im Rahmen einer ergebnisoffenen, transparenten Detailuntersuchung zu vertiefen.

Die aktuellen Planungen zum Bau der A445 werden auf zwei Weisen begriindet. Zum einen sollte die A445 in
Verbindung mit der ebenfalls in Planung befindlichen und heftig umstrittenen A46 die Al sowie die
Autobahnkreuze Westhofener Kreuz, Kreuz Unna und Kamener Kreuz entlasten. Da die A46 jedoch zurzeit
nicht mehr durchgangig als Autobahn geplant wird, entfallt nun die urspriinglich gewollte Entlastungsfunktion
der A445. Naheliegender und effizienter ist bei weiter steigendem Verkehrsvolumen ohnehin der direkte
Ausbau der stark belasteten Autobahn Al.

Zum anderen werden lokal durch den Weiterbau der A445 Entlastungen der B63 erhofft (heute rd. 19.700 KFZ
pro Tag). Auf Basis dieser Hoffnung wird gegentiber den Akteuren vor Ort das Autobahnprojekt als
Verbesserung der lokalen Situation dargestellt. Durch die zunehmende Ansiedlung von Gewerbe- und
Logistikstandorten sowohl nérdlich von Werl als auch westlich von Rhynern hat der Lkw-Verkehr auf der B63
in den letzten Jahren weiter zugenommen.



Zahlreiche Erfahrungen aus vergleichbaren Projekten zeigen jedoch, dass zunehmender StraBenbau auch
zunehmenden Verkehr erzeugt. Mit StraBenbau geht in der Regel — oft einige Jahre zeitversetzt — eine
Verlagerung von Einzelhandel, ortlichen Versorgungsfunktionen und Arbeitsplatzen auf die Griine Wiese
einher. Konkret konnte dies fiir Hilbeck den Wegfall der letzten ortlichen Nahversorger bedeuten. Es ist
beispielsweise zu erwarten, dass die Tankstelle mittelfristig an einen neuen Standort nahe einer
Autobahnauffahrt abwandern wird. Tankstellen haben mit ihren Convenience Stores heute neben dem
Verkauf von Kraftstoff vor allem in kleineren Ortschaften eine wichtige Versorgungsfunktion. Auch die bei den
Einwohnern Hilbecks beliebte Backerei Dordelmann kénnte langfristig aufgrund des Wegfalls von Kunden aus
dem Uberregionalen Verkehr an einen der weiter entfernten Supermarktstandorte abwandern. Ebenso lebt
die Gaststatte Hilbecker Hof und der regionale Lebensmittelhandel Viertmanns Mihlenfeldmarkt zum
Grol3teil von Durchgangsverkehr, eine Verlagerung ware ebenfalls denkbar.
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GroRraumige Darstellung der A46 und der A445 als Entlastungskorridor fiir die stark belastete Al (Karte Google Maps)

Dies bedeutet, dass durch den Bau der A445 zwar Teile der Gberregionalen Verkehre und insbesondere der
Schwerlastverkehre umgeleitet werden kénnen, allerdings insgesamt auch neuer Verkehr auf der B63
generiert wird, da die Abhéngigkeit vom Kfz flir die Bewohner des Ortes deutlich zunimmt. Wege, die heute
kurz sind und zu FuR oder mit dem Fahrrad zurlickgelegt werden kénnen, werden durch StraBenbau meist
deutlich langer und es findet eine Verlagerung der Wege im Modal Split hin zum Kfz statt. Regionaler Lkw-
Verkehr wird zudem aufgrund kiirzerer Distanzen teilweise auf der B63 verbleiben.

Ein weiteres Argument von Beflirwortern des Ausbaus der A445 ist die Verklirzung der Wege zwischen dem
Kreuz Werl und dem Kreuz Kamen, also fiir Menschen und Waren aus Richtung Meschede im Sauerland in
Richtung Miinster. Genau nachgemessen betradgt die Entfernung Kreuz Werl — Kamener Kreuz tber Kreuz
Unna 25,50 km, Giber AS Hamm 22,80 km. Somit betragt die Differenz 2,7 km! und ist in dieser geringen
Grolenordnung auf Autobahnstrecken verkehrlich zu vernachlassigen. Es ist davon auszugehen, dass auch mit
dem geplanten Bau der A445 noch erhebliche Verkehrsmengen auf der B63 verbleiben werden. Ferner ist
davon auszugehen, dass die Lkw-Maut auf der B63 nicht prioritar eingefiihrt wird und so fur kiirzere

! Messung gemiR Google Maps von Mitte zu Mitte der Autobahnkreuze von Richtung Siidwest nach Nordost



Transporte ein Anreiz besteht, die kostenlose BundesstralRe (die nach Fertigstellung der A445 vsl. als
Landesstralie klassifiziert wird) gegeniiber der mautpflichtigen Autobahn zu bevorzugen. Auch durch die zu
erwartende Pkw-Maut auf Autobahnen wird eine vollstdndige Verlagerung der liberregionalen Verkehre
schwieriger. Zudem wird in GroBenordnungen zusatzlicher Verkehr angezogen, der am Ortsrand von Hilbeck
entlang gefiihrt wiirde.

GemaR den urspriinglichen Prognosen zum Zeitpunkt der Veréffentlichung des BVWP 2030 war eine
Verdopplung des Verkehrs auf ca. 40.000 Kfz pro Tag im Bereich Hilbeck zu erwarten. In der aktuellen Fassung
des BVWP sind jedoch nur noch 22.000 Kfz pro Tag angegeben?. Die Folgen des Ausbaus der A445 wiren nicht
nur mehr Verkehr, Lirm und Abgase in der Region, vor allem fir Hilbeck und den Werler Westen sowie fiir die
angrenzenden Dorfer wie Budberg, Sénnern, Prébsting, Kump, Opsen und Rhynern und letztendlich auch im
Ruhrtal. Der Ausbau bedeutet eine Zerschneidung und Versiegelung der Landschaft, eine Bedrohung von
geschitzten Pflanzen und Tieren sowie eine Zerstorung von wertvollen Naherholungsraumen. So wiirde auch
der Lebensraum der in der Region lebenden Menschen eingeschrankt.

Bei der Frage der Losung der Verkehrsprobleme in und um Hilbeck lohnt sich ein genauerer Blick in die
Begriindung der A445 im Rahmen des Bundesverkehrswegeplans®. Neben der Bedarfsfrage ist die
zweifelhafte Methodik der Wirtschaftlichkeitsbetrachtung anzumerken. Es wird eine kinftige mittlere
Verkehrsbelastung 22.000 Kfz pro 24 Stunden (im Planfall 2030) zugrunde gelegt, davon ein Lkw-Anteil von
19%, d.h. rund 4.000 Lkw, die an Hilbeck vorbeifahren. Diese Verkehrslast ist fiir eine Autobahn sehr gering
und kann auch gut mit einer ausgebauten, kreuzungsfreien zwei- oder dreistreifigen Bundesstrale
abgewickelt werden.

Die Gesamtprojektkosten werden mit 61,2 Mio. € mit Preisstand 2014 angegeben. Die aktuelle Schatzung der
zwischenzeitlich durch das Land beauftragen Planer belduft sich auf 70 Mio. €. Als ,,Summe
bewertungsrelevanter Investitionskosten” gehen jedoch lediglich 55,9 Mio. € (Preisstand 2012) und davon
wiederum der sogenannte Barwert i.H.v. 49,1 Mio. € in die Kosten-Nutzen-Betrachtung ein. Die tatsachlichen
Baukosten fallen jedoch erst in einigen Jahren an und werden allein durch die Inflation deutlich héher liegen.
Zudem sind Kostensteigerungen durch zusatzliche Maflnahmen zur Begrenzung der Schaden an Flora und
Fauna sowie zum Schutz der Anwohner zu erwarten. Das Bewertungsergebnis der Projektbewertung weist ein
Nutzen-Kosten-Verhaltnis (NKV) von 8,0 aus. Das bedeutet, der monetdre Nutzen betragt das Achtfache der
Kosten. Der monetare Gesamtnutzen i.H.v. 390,4 Mio. € setzt sich wie in der folgenden Tabelle dargestellt
zusammen, jeweils angegeben im kapitalisierten Barwert. Positive Zahlen stellen errechnete Einsparungen
dar, negative Zahlen sind Mehrkosten gegeniliber dem Status Quo.

Veranderung der Betriebskosten im Personen- und Giiterverkehr 52,7 Mio. €
Fahrzeugvorhaltekosten 19,4 Mio. €
Betriebsfiihrungskosten (Personal) 118,4 Mio. €
Betriebsflihrungskosten (Betrieb) -85,1 Mio. €

Veranderung der Instandhaltungs- und Betriebskosten der Verkehrswege -5,0 Mio. €

2 Quelle: PRINS — Projektinformationssystem zum BVWP 2030
3 projektinformationssystem (PRINS) zum Bundesverkehrswegeplan 2030, Projektinfo A 445 AS Werl-N - AS
Hamm/Rhynern



Veranderung der Verkehrssicherheit 60,7 Mio. €

Veranderung der Reisezeit im Personenverkehr 163,7 Mio. €
Veranderung der Transportzeit der Ladung im Glterverkehr 12,5 Mio. €
Veranderung der impliziten Nutzen 13,6 Mio. €
Veranderung der Lebenszyklusemissionen von Treibhausgasen der Infrastruktur -5,4 Mio. €
Veranderung der Gerauschbelastung 5,1 Mio. €

Innerorts 10,8 Mio. €

Ausserorts -5,6 Mio. €
Veranderung der Abgasbelastungen -20,5 Mio. €
Veranderung der innerdértlichen Trennwirkungen 0,9 Mio. €
Veranderung der Zuverlassigkeit 112,1 Mio. €
Gesamtnutzen 390,4 Mio. €

Nutzen-Kosten-Bewertung aus dem BVWP 2030 (Quelle BMVI, PRINS)

Drei Werte, die den monetaren Nutzen stark nach oben treiben, fallen dabei auf. Betriebsfiihrungskosten
(Personal) im Personen- und Giiterverkehr, Verdnderung der Reisezeit im Personenverkehr und Verdanderung
der Zuverlassigkeit. Hinter diesen drei Werten stecken jedoch im Grunde die gleichen irrtiimlichen Annahmen,
die dreifach in die Bewertung eingehen: Dass Zeit eingespart wird.

Es ist jedoch wissenschaftlich erwiesen, dass héhere Reise- und Transportgeschwindigkeiten nicht zu kiirzeren
Reisezeiten fiihren sondern zu langeren Distanzen®. Die durchschnittliche Streckenlinge des Giitertransports
auf der Strae hat sich allein von 1999 bis 2013 — also in nur 14 Jahren — in Deutschland von 100 km auf 138
km verlangert®. Das gleiche gilt fiir den Personenverkehr: Der Mensch ist bereits seit Urzeiten rund zwei
Stunden am Tag unterwegs, ganz unabhangig von den zur Verfligung stehenden Verkehrsmitteln oder der
Qualitat der Infrastruktur. Wir sind immer schneller unterwegs, aber der Zeitbedarf fir Mobilitat bleibt seit
Jahren nahezu konstant. Der Grund: Weil wir schneller sind, kénnen wir mehr und weitere Strecken
zuriicklegen®. Beim Ausbau von FernstraRen bleibt die Reisezeit also in Wirklichkeit im Schnitt etwa gleich, der
berechnete Zeiteinspareffekt existiert also gar nicht.

Nach der irrtimlichen Nutzen-Kosten-Betrachtung des BVWP diirfte die Verkehrsleistung in Deutschland in
Summe gar nicht steigen. Wir waren nur in kiirzerer Zeit am gleich weit entfernten Ziel und hatten mehr Zeit
fiir andere Dinge. Staus gabe es praktisch nicht. Dem ist jedoch faktisch nicht so, die Verkehrsleistung steigt
tatsachlich weiter an. Im Giterverkehr kommt eine zunehmende Verringerung der Auslastung der Fahrzeuge
durch Just-in-Time Lieferungen und den Online-Handel hinzu. Dies férdert nicht nur die Verlagerung von
Guterverkehr von der Schiene auf die Stralle, immer mehr Lkw fahren Leerfahrten oder Wege mit sehr
geringer Auslastung. Die gefahrenen StralRenkilometer steigen somit sogar schneller als die beférderten
Tonnenkilometer. Auch dieser Trend wird maRgeblich durch hoch subventionierten StraBenbau beeinflusst.

Der Kraftstoffverbrauch erhoht sich durch héhere Geschwindigkeiten und langere Strecken i.d.R. sogar
Uberproportional (und wird nur durch effizientere Technik zum Teil ausgeglichen), was auch der Hauptgrund

4 Metz, D. (2008) The Myth of Travel Time Saving, Transport Reviews, 28 (3) 321-336
5 Statistisches Bundesamt, Verkehr auf einen Blick, 2013, Seite 15
6 Statistisches Bundesamt, Verkehr auf einen Blick, 2013, Seite 6



dafir ist, dass in Deutschland die Klimaziele im Verkehr nicht erreicht werden. Der CO,-Ausstol’ des Verkehrs
stagniert in Deutschland seit den 1990er Jahren, wahrend alle anderen Sektoren nennenswerte Reduktionen
erreichen konnten.

Bei der dargestellten NKV-Berechnung handelt es sich um das sogenannte Modul A. Nicht monetar darstellbar
sind aus Sicht des Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) die Umweltbetroffenheit
(Modul B), die Raumordnerische Bedeutung (Modul C) und die Stadtebauliche Bedeutung (Modul D). Diese
Faktoren sind somit in die Nutzen-Kosten-Betrachtung nicht eingeflossen und fallen bei der Abwagung der
Projekte praktisch nicht ins Gewicht.

Die Umweltbetroffenheit des Ausbaus der A445 wird mit ,mittel” angegeben, die Raumordnerische
Bedeutung und die Stadtebauliche Bedeutung als , nicht bewertungsrelevant”. Der Bund misst demnach den
Folgen einer moglichen Entlastung oder zusatzlichen Belastung Hilbecks durch die A445 keine Bedeutung zu.

Die vorliegende Studie legt den Fokus auf Stadtvertraglichkeit, d.h. den Erhalt der Wohnqualitat und
Attraktivitat des Ortes. Zur Wohnqualitat zahlen Einkaufsmoglichkeiten, Gastronomie und Versorgung des
taglichen Bedarfs. Die Attraktivitat flir die Bewohner besteht v.a. aus verbesserter Verkehrssicherheit,
Verringerung von Larm, guter Luftqualitat, einer gerechten Nutzung des gemeinsamen 6ffentlichen Raums
und kurzen Wegen, die komfortabel und sicher zuriickgelegt werden kénnen. Zu einem dauerhaft attraktiven
Ort Werl-Hilbeck gehort gleichermallen der Erhalt der Natur- und Naherholungsrdume rund um den Ort. Flr
den Ausbau der A445 besteht wie beschrieben kein zwingender Bedarf, zudem gibt es wie nachfolgend
beschrieben eine Reihe von Alternativen. Der Fokus der vorliegenden Studie liegt auf der Verbesserung der
Verkehrsverhéltnisse, der Mobilitdt und der Lebensqualitat in Hilbeck.

Seitens des Bundes wurde fiir die A445 aus Steuergeldern ein Budget i.H.v. ca. 61,40 Mio. € eingestellt. In der
neuen Variante werden rund 70 Mio. € an Baukosten erwartet, begriindet durch den erhéhten Larmschutz.
Bereits mit einem Bruchteil der Gelder kdnnen verschiedene ortsvertraglichere StraRenlésungen realisiert
werden. Ein nicht unwesentlicher Aspekt von StraRenbauprojekten ist die Forderung der Bauindustrie durch
Schaffung eines Absatzmarktes fiir deren Produkte. Allerdings kdnnten mit dem im StraRenbau eingesparten
Mitteln in Werl und Umgebung eine Reihe anderer Bauprojekte finanziert werden, wie die Sanierung und
Ausbau von Schulen, Kindergarten, Sportplatzen, Schwimmbadern, Strallen, Platzen und Griinanlagen und
anderen 6ffentlichen Einrichtung. Die zur Verfligung stehenden Bundesmittel missten hierfiir im Rahmen der
Haushaltsplanungen des Bundes vom BVWP (FernstraBenbau) zur Stadtebauférderung (Attraktivierung von
Stadten) oder an das Land umgeschichtet werden und kdmen bei kleinteiligeren Projekten auch starker
lokalen Bauunternehmern und Handwerkern zugute. Beim Bau von StraBengroRprojekten wie der A445
kommen jedoch eher GroRRkonzerne zum Zuge.

Bei der vorliegenden Studie handelt sich um die erste vollstéandige vergleichende Untersuchung aller
relevanten und bisher in der Bevélkerung oder in verschiedenen Studien diskutierten Varianten. Die vier
grundsatzlichen alternativen Lésungsansatze, die aktuelle Planung der A445 und der Bestand werden nach 24
Kriterien vergleichend bewertet. Bei einer vergleichenden Bewertung geht es nicht in erster Linie um die
Ermittlung absoluter Werte fiir jede Trasse, sondern vielmehr darum, Tendenzen im Vergleich zu den anderen
Losungsmoglichkeiten transparent zu machen. Die Bewertung erfolgt auf einer 5-stufigen Skala von -2 = sehr



schlecht tber -1 =schlecht, 0 = neutral, +1 = gut bis +2 = sehr gut. Zudem werden die 24 bewerteten
Kriterien gemaR lhrer Bedeutung gewichtet.

Diese Methodik erlaubt es, komplexe Zusammenhange komprimiert und tbersichtlich darzustellen. Sie kann
vor allem auch von Projektbeteiligten, Interessierten oder Betroffenen, die keine Verkehrsexperten,
Stadtplaner oder Bauingenieure sind, nachvollzogen werden. Im Ergebnis wird sowohl eine Bewertung
gegeniber dem Durchschnitt (100% = Durchschnitt, > 100% besser bzw. < 100% schlechter als der
Durchschnitt) als auch der Rang dargestellt (1 = beste, 6 = schlechteste Alternative)

In der Bewertungsmatrix werden alle Bewertungen Ubersichtlich dargestellt. Die Methode eignet sich auch
zur strukturierten Moderation eines Beteiligungsprozesses. So wurden die Bewertungen im Vorfeld mit
mehreren Beteiligten mit unterschiedlichen persénlichen Hintergriinden und Wertevorstellungen diskutiert
und somit plausibilisiert. Die Bewertungsmatrix kann als Excel-Tool auch fiir die persénliche Meinungsbildung
verwendet und angepasst werden. Neben objektiven Kriterien wie dem Flachenverbrauch fallen bei anderen
Kriterien wie zum Beispiel der Wertverdanderung von Immobilien die Einschatzungen je nach personlicher
Betroffenheit subjektiver aus.

Es wurden vier verschiedene Losungsansatze, die aktuelle Planung der A445 und der Bestand vergleichend
bewertet. In die Bewertungsmatrix und die Berechnungen ist zur Ubersichtlichkeit stets die ,a“-Variante
eingeflossen. Mit ,b“, ,c“ und ,, d“ bezeichnete Untervarianten sollen die Bandbreite der konkreten
Moglichkeiten innerhalb der verschiedenen Losungsansatze darstellen.

Die drei Losungsvarianten, die aus der Perspektive eines lebenswerten Orts Hilbeck fir eine vertiefte
Untersuchung vorgeschlagen werden sind mit dem Smiley-Symbol ,©“ gekennzeichnet.

0 — Bestehende Ortsdurchfahrt B63 (Bewertung gegeniiber dem Durchschnitt: 107%, Rang 4 von 6)

Bewertung des Status Quo zum Vergleich und fiir den Fall, dass keine Veranderung stattfindet. Im Vergleich
wird deutlich, dass der Bestand nicht zwingend die schlechteste Alternative fiir Hilbeck darstellt.

Unabhangig von Veranderungen im Bereich der Ortslage Hilbeck empfiehlt es sich, die heute zum Teil
vorkommenden Riickstaus am Anschluss der A2 Rhynern fiir den nach Siden fahrenden Verkehr zu
optimieren. Die Rechtsabbieger in die B63 stauen sich heute an einer Ampel (Lichtsignalanlage, LSA). Die
Rechtsabbiegerampel sollte entfernt werden und die nur 50 Meter weiter siidlich beginnende zweite
Richtungsspur bis zur Kreuzung verlangert werden, um somit eine separate Abbiege- und Einfadelungsspur zu
schaffen.

Die StraBenbreite der B63 ist von Rhynern bis Werl fast durchgangig so groRzligig bemessen, dass ohne
nennenswerte BaumalRnahmen eine sogenannte 2+1-spurige StraBenfiihrung maoglich ware. Diese konnte
sehr kostenglinstig durch Ummarkierungen erreicht werden. Allerdings wiirden sich die innerértlichen
Verkehrsprobleme in Hilbeck durch eine auRerértliche Kapazitatserhéhung der B63 eher verscharfen.

Die breiten Randstreifen der B63 eignen sich neben landwirtschaftlichen Verkehren maoglicherweise auch zum
Ausbau der B63 als Radschnellweg oder fiir zukiinftige Logistiklésungen.
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Richtung Werl, A44

Losungsvarianten zur Entlastung der Ortsdurchfahrt Werl-Hilbeck (Autobahnlésungen und Ortsumfahrungen)

Pa — Aktuelle Planung A445 (Bewertung gegeniiber dem Durchschnitt: 35%, Rang 6 von 6)

Bewertung der aktuell geplanten Linienfihrung der A445. Geplant ist ein 4-streifiger Neubau zzgl. 2
Standspuren auf einer Lange von 8,1 km. Im Bereich der Ortschaften sind Larmschutzwande vorgesehen.
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Die mit weniger als 20.000 Kfz/24h am geringsten befahrene Bundesautobahn A20 bei Langsdorf (Bild Wikipedia)

Pb — Bau der A445 mit Linienfiihrung weitrdumig ostlich von Hilbeck

Auch hier ist wie in der ,a“-Variante ein Vogelschutzgebiet betroffen. Der grofRere Abstand zu Hilbeck wiirde
eine geringere Larmbelastung und einen geringeren Verlust an unmittelbaren Naherholungsflachen fir die
Bewohner von Hilbeck bedeuten. Der 6stliche Verlauf wiirde aufgrund des vorherrschenden Westwindes
jedoch eine starke Larmbelastung fiir die Bewohner von Sénnern bedeuten.

Pc — Bau der A445 mit Linienfiihrung weitraumig westlich von Hilbeck

Hier wiirde die A445 westlich der B63 auf die A2 (hinter dem Logistik-Zentrum) in die A2 minden. Fir das
Vogelschutzgebiet und fir die Einwohner Hilbecks bedeutet diese Variante eine Entlastung gegeniber der
aktuellen Planung, andere Ortschaften wirden mehr belastet. Der westliche Verlauf wiirde aufgrund des
vorherrschenden Westwindes jedoch eine starke Larmbelastung fiir die Bewohner von Hilbeck bedeuten.

Pd — Bau der A445 mit Linienfiihrung weitraumig ostlich von Hilbeck, jedoch nur 2- oder 3-streifig

Wenn auch nicht mehr {blich, gibt es in Deutschland auch die Moglichkeit, Autobahnen lediglich 2- oder 3-
streifig (als 2+1 Losung) zu bauen, also im Grunde baulich wie eine klassische BundesstraRe. Wie bereits
erwdhnt wiirde eine solche StralSe fiir die prognostizierten Verkehre vollig ausreichen. Zugleich kénnten der
Flachenverbrauch, die Versiegelung und sonstige Eingriffe in die Natur deutlich reduziert werden. Die
Hochstgeschwindigkeit einer solchen Losung liegt sinnvoller Weise bei 100 km/h, was zu einer Angleichung
der Fahrgeschwindigkeiten und damit einer weiteren Kapazitatserhohung fihrt sowie die Larmentwicklung
und Abgas- bzw. Schadstoffmenge deutlich reduziert. Diese Untervariante ist hier als méglicher Kompromiss
dargestellt. Sie konnte auf Landkarten als Teil eines der weltweit dichtesten Autobahnnetze ausgewiesen
werden. Die Schaden fiir Mensch und Natur waren hingegen nur vergleichbar mit dem Neubau einer
Bundesstralle.
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Auch eine solche StraRe kénnte als A445 deklariert werden: Beispiel B 54 bei Steinfurt im 2+1-System (Bild Wikipedia)

1a - Ortsnahe Umfahrung B63 neu (Bewertung gegeniiber dem Durchschnitt: 84%, Rang 5 von 6)

Ortsnahe Umfahrungen haben gegeniliber weitraumigen Losungen den Vorteil, dass Ortliche
Versorgungsfunktionen nicht oder nur weniger weit entfernt abwandern. Damit wird auch weniger
Zusatzverkehr generiert als bei weitraumigen Umfahrungen wie der A445. Die taglichen Wege verldangern sich
weniger, zugleich besteht bei ortsnahen Umfahrungen die Moglichkeit, die Ortsdurchfahrt starker vom
Verkehr zu beruhigen, da auch der lokale Verkehr leichter umgeleitet werden kann. Die bestehende
Ortsdurchfahrt wird nach Fertigstellung der Umfahrung (B63 neu) entwidmet und fallt damit in die
Zustandigkeit des Landes oder der Kommune.

Eine ergdnzende MaRnahme zur Verbesserung des Verkehrsflusses ware beispielsweise, die Ampeln am
Anschluss der A2 in Rhynern durch Kreisverkehre zu ersetzen. Bei der Dimensionierung des Kreisverkehrs ist
darauf zu achten, dass sich der von der A2 auf die B63 abfahrende Verkehr nicht staut. Ebenfalls bietet sich
die bei 0 — Bestand bereits beschriebene Losung einer Einfaddelungsspur fiir den Verkehr Richtung Siiden an.

1b — Ortsnahe Umfahrung B63 neu westlich von Hilbeck

Gegenlber der Variante 1a, die 6stlich von Hilbeck verlduft und das schiitzenswerte Gebiet ,Lohwaldchen”
umfahrt, kann die Variante 1b ortsndher an Hilbeck entlang gefiihrt werden. Damit konnen bei einer
Verkehrsberuhigung der HauptstraRe querende Strallen besser angebunden werden, ohne dass sehr grol3e
Umwege und damit umfangreiche lokale Mehrverkehre entstehen. Nachteil der Westlage ist aufgrund der
vorherrschenden Windrichtung die starkere Larmbelastung sowie die optische Beeintrachtigung der
Anwohner, die derzeit einen freien Blick in die Landschaft genielRen.
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Beispiel Tunnelportal Westtangente Bautzen (Bild Krebs und Kiefer)

2a - Uberdeckelung der B63 (Tunnel) (Bewertung gegeniiber dem Durchschnitt: 111%, Rang 3 von 6 ©)

Die StraRenfihrung in einem Tunnel |6st fir die Menschen in Hilbeck zahlreiche Probleme, die mit der
Zunahme des Verkehrs verbunden sind. Im Bereich des Tunnels entsteht weder Larm noch eine optische
Beeintrachtigung, Versiegelung oder Zerschneidung der Landschaft. Nach Fertigstellung des Tunnels kann

13



Uber der Stralle ein ganzlich neuer 6ffentlicher Raum entstehen, mit Dorfplatz, Begriinung und Flachen fur
Sport und Freizeit.

Ein Tunnel ist zwar auf den Streckenkilometer betrachtet die kostenintensivste Variante, allerdings gegeniber
dem Neubau der A445 aufgrund der kiirzeren Lange immer noch deutlich gilinstiger. Im Flachland wie im
Bereich Werl-Hilbeck wiirde ein Tunnel zum weitaus grofSten Teil in sogenannter offener Bauweise erstellt,
d.h. es wird eine lang gestreckte Baugrube entstehen, die anschlieRend “gedeckelt” wird. Lediglich im Bereich
von Gebauden ist eine bergmannische Bauweise zu empfehlen. Diese bedeutet in der Regel zugleich, dass der
Tunnel etwas tiefer liegt, um Fundamente von Gebauden nicht zu beeintrachtigen.

Richtung Hamm, A2

Bestehende Ortsdurchfahrt
B63
P _
B Umpery o
SUDHOF
Uberdeckelung der
B63 (Tunnel)
Innerdrtliche Verkehrs- g <

=S i B @ . %
A beruhigung und -vermeidung

g Verlagerung, Ausbhau
T Engstellen A44 und Al

Richtung Werl, Ad4

Losungsvarianten zur Entlastung der Ortsdurchfahrt Werl-Hilbeck (ortsvertragliche Losungen)

2b — Uberdeckelung der B63 (Tunnel), Lage unterhalb der bestehenden Ortsdurchfahrt

Vorteil gegeniliber der Variante 4a ist, dass keine Gebaude unterquert werden missen. Allerdings bedeutet
die Uberdeckelung der B63 unterhalb der bestehenden Ortsdurchfahrt eine starke Beeintrichtigung wahrend
der Bauzeit. Verkehre miissen umgeleitet werden und der Ortskern bietet wahrend der Bauphase wenig
Attraktivitat. Die Umgestaltung und Verkehrsberuhigung der Ortsdurchfahrt erfolgt in der Regel als ein
Projekt, d.h. es gibt nach Fertigstellung des Tunnels keine Verzogerungen bzgl. der Umgestaltungs-
malnahmen, wie es bei unterschiedlichen Streckenfiihrungen der Fall sein kénnte.
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Geschlossener Deckel Westtangente Bautzen, der spater wieder begriint wird (Bild Biedenkopf)

3 — Innerortliche Verkehrsberuhigung und —-Vermeidung (Bewertung gegeniiber dem Durchschnitt: 148%,
Ranglvon6 ©)

Diese Variante setzt —im Gegensatz zu allen anderen Varianten — auf weniger Verkehr und mehr Mobilitat. Im
Sinne eines beginnenden Richtungswechsels in der Verkehrspolitik in NRW wiirden somit die Effizienz in der
Nutzung und Auslastung von KFZ deutlich erhéht (Car Sharing, Ride Sharing, neue Logistiklésungen,
Méglichkeiten der Digitalisierung) sowie der Umweltverbund signifikant verbessert (Fahrrad und OPNV), um
den Umstieg fiir deutlich mehr Menschen attraktiv zu machen. Bei einer so genannten Verkehrswende
konnen auf der Ortsdurchfahrt Verkehrsreduzierungen in fast der gleichen GréRenordnung wie bei der
aktuellen Planung der A445 erreicht werden, ganz ohne Neubau von StraRen. Im Zusammenhang mit der
Einflihrung des Autonomen Fahrens, das in den nachsten 5 bis 15 Jahren zu erwarten ist, besteht in der
Wissenschaft weitgehende Einigkeit, dass Fahrzeuge starker geteilt werden als heute. Die heute fast
ausschlieBlich in GroRstadten vorhandenen Sharing-Lésungen werden dann auch den landlichen Raum
erreichen.

Die Kombination mehrerer kleinerer MaBnahmen ermoglicht eine innerértliche Verkehrsberuhigung und —
Vermeidung:

Anordnung von Tempo 30 km/h

Lkw-Nutzung nur noch fiir Anlieger-Verkehre zur Férderung innovativer Logistiklésungen fiir die nahe
liegenden Gewerbegebiete

Lkw-Nachtfahrverbot von 22-6 Uhr (aulRer Anlieger)
Verweisung des Uberregionalen Verkehrs auf die umliegenden Autobahnen (A44, A1, A2)

Lebenswerte Gestaltung der Ortsdurchfahrt (Verengung der Fahrspuren, mehr Platz fiir FuRganger
und Radfahrer, einheitlicher Bodenbelag).

Die Variante 3 schneidet in der vergleichenden Bewertung mit Abstand am besten ab und ist die nachhaltigste
Losung. Allerdings ist sie im aktuellen politischen Umfeld schwer umsetzbar. Moglich ware dieser Ansatz am
ehesten uber ein Modellprojekt, fir das vom Land und / oder Bund Fordermittel bereitgestellt werden. Da
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weder die bestehende B63 noch eine mogliche A445 aufgrund der parallel verlaufenden Al eine
Uberregionale Bedeutung haben und verhaltnismaRig gute alternative Routen bestehen, wiirde sich ein
solches Modellprojekt in Hilbeck ideal anbieten.

Der StraBenraum kann lebenswerter gestaltet werden. Beispiel Shared Space in Bohmte (Bild Wikipedia)

Wichtige Voraussetzung fir Modellprojekte ist das Vorhandensein von lokalen Akteuren, die sich fiir ein
solches Projekt einsetzen, beispielweise bei der Formulierung des Projekts oder der Beantragung der
Fordermittel. Hier kénnte sich zum Beispiel eine Kooperation mit der Fachhochschule SRH in Hamm anbieten,
die Lehrstiihle fir Logistik, Energie und BWL hat. Auch die Griindung eines speziellen Fordervereins ware im
Rahmen der Umsetzung einer Verkehrsberuhigung und -Vermeidung lohnenswert, da diese Variante die
Bereitschaft zu einem gesellschaftlichen Wandel zu mehr Nachhaltigkeit erfordert (gesellschaftlicher statt
technologischer Ansatz).

4 - Verlagerung, Ausbau Engstellen A44 und A1l (Bewertung gegentiber dem Durchschnitt: 113%, Rang 2
von6 ©)

Fiir diese Losung der Konzentration des Fernverkehrs auf vorhandenen Achsen entscheidend ist der 6-spurige
Ausbau der A44 Werl-Unna, der sich derzeit in Planung befindet. Im BVWP 2030 wurde dieser im Bereich des
Autobahnkreuz Unna mit ,,vordringlichem Bedarf”, ansonsten mit ,, weiterem Bedarf” bewertet. Gegeniiber
einem Neubau der A445 sollte der Ausbau der A44 vorrangig sein im Sinne einer Engpassbeseitigung. Denn
eines der Ubergreifenden Ziele des BVWP 2030 ist ,,Ausbau und Erhalt statt Neubau“.

Der Ausbau der stark belasteten Al befindet sich zwischen Schwerte und dem Kreuz Unna im ,, weiteren
Bedarf”. Ein weiterer Ausbau zwischen Kreuz Unna und dem Kamener Kreuz ist im BVWP 2030 nicht erhalten
und kénnte als Ersatz fiir den Wegfall der A445 mit aufgenommen werden.

Wichtige erganzende MaRnahmen zur Verlagerung der Verkehre von der B63 waren die Anordnung von
Tempo 30 in Hilbeck sowie 50 bzw. 60 km/h auBerorts, ein Lkw-Nachtfahrverbot sowie verkehrsberuhigende
gestalterische MaRnahmen auf der Ortsdurchfahrt in Hilbeck.

16

offentlichen raum neu denken | we 9 cities




@ane@ilitét

inspiration - konzeption - projektierung

6-streifiger Ausbau BAB A2/A1 Kamener Kreuz (Bild Heitkamp-UG)

Ergebnisse: Integrierte, ganzheitliche Lésungen schneiden
besser ab

Die Untersuchung zeigt deutlich, dass aus Sicht der Stadtvertraglichkeit ortsnahe Autobahnlésungen, die
einen Fremdkorper fiir die vorhandenen Strukturen darstellen, am schlechtesten abschneiden. Dies deckt sich
mit Erfahrungen, die bei ortsnahen Autobahnen in anderen Kleinstadten gemacht werden. Sie flihren zu
deutlich langeren Wegen, einem héheren Gesamtverkehrsaufkommen, einer Verlagerung von oértlichen
Funktionen an die neu entstehenden Verkehrsadern, haufig an die nachste Autobahnauffahrt am Stadtrand
bzw. auf der ,,Griinen Wiese”. Die Autobahn wiederum fihrt zu langeren Wegen und somit zu einer starkeren
Abhangigkeit der Einwohner vom PKW.

Eine wirkliche Verkehrsverlagerung aus dem Ort wird nur mit sehr restriktiven MaRnahmen wie z.B. der
Sperrung der Ortsdurchfahrt fur den privaten Kfz-Verkehr oder den Lkw-Verkehr erreicht, da sie sonst
weiterhin als Schleichweg und Abkiirzung genutzt werden. Solche MaRnahmen erfordern jedoch eine breite
politische Unterstitzung.

Die vergleichende Bewertung zeigt deutlich, dass eine effizientere Gestaltung der Verkehre im Sinne von
,weniger Verkehr, mehr Mobilitdt” die nachhaltigste und attraktivste Lésung darstellt. Mobilitat und Logistik
werden in Deutschland haufig als Selbstzweck gesehen, der letztlich viele Partikularinteressen bedient und
ohne tatsachlichen Mehrwert fiir die Gesamtbevolkerung in immer weiter steigendem Verkehr resultiert.
StralRenbau wird gerne als ,Gemeinwohl” dargestellt, wie die Nutzen-Kosten-Berechnung der A445
beispielhaft gut zeigt. Es sollte jedoch nicht vergessen werden, dass Mobilitat und Logistik letztlich den
Menschen dienen sollte und nicht nur einigen wenigen Industrien und deren Profiteuren (Aktionare,
Eigentimerfamilien, gut verdienende Angestellte und Lobbyisten). Diesen Blickwinkel gilt es in den
anstehenden Diskussionen zu scharfen und deutlich zu machen.
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Unabhangig von langfristigen baulichen Losungen sollte tber sofortige lokale Verbesserungen nachgedacht
werden. Die vergleichende Bewertung zeigt anschaulich, dass aus Sicht der Stadt- und Naturvertraglichkeit
der Bestand gegeniiber dem Neubau der A445 oder einer konventionellen oberirdischen Ortsumfahrung
sogar besser abschneidet. Es lohnt sich also unabhangig von der Variantenfindung, ein Sofortprogramm fiir
Verbesserungen der Verkehrssituation in Hilbeck aufzusetzen.

Ein solches Sofortprogramm konnte etwa folgende MaBRnahmen enthalten:

Geschwindigkeitsbegrenzungen innerorts und auBerorts zur Erhohung der Verkehrssicherheit und
Larm- und Schadstoffreduzierung

Lkw- Nachtfahrverbot, keine Genehmigung fiir Gigaliner (extraschwere LKWs mit Uberlange) auf der
B63

Einfache Verkehrsberuhigungsmalnahmen durch Baumpflanzungen, Blumenkiibel oder
Querungshilfen

Verbesserungen fir den FuB- und Radverkehr

Verbesserung des OPNV-Angebots (Taktverdichtung auf der Busverbindung R41 Werl — Hamm oder
einer zusatzlichen Linie R41-S mit Schnellbussen)

Forderung der Belebung und des (mobilen) Gemeinsinns in Hilbeck (z.B. Aufstellen einer Mitfahrbank
fiir Ride Sharing, Férderung von privatem Car Sharing).

Aktuell wird seitens der Stadt Werl eine neue Trassierungsvariante ins Spiel gebracht. Beim Blick auf die Karte
der sensiblen Gebiete im Naturschutz (in der nachfolgenden Karte als orangene Punkte dargestellt) wird
deutlich, dass sowohl die durch StraBen.NRW vorgeschlagene Ursprungsvariante sowie die Verlegung an
Hilbeck heran zahlreiche sensible Gebiete tangiert und unnétig nahe am Ort Hilbeck vorbeigefiihrt wird.

Beteiligungsverfahren werden erfahrungsgemaf haufig bewusst mit sehr unglinstigen Varianten begonnen,
um betroffenen Anwohnern und Gemeinden spater im Rahmen der Verhandlungen zur endgiiltigen
Linienfiihrung entgegenkommen zu kénnen. Im Falle der A445 im Bereich Hilbeck wirkt das bisherige
Vorgehen offensichtlich wie eine Verhandlungstaktik, denn die Betroffenheiten bei der aktuell im
Deckblattverfahren behandelten Variante haben angesichts der extremen Nahe zu Hilbeck sogar
zugenommen. Nun bringt also die Stadt Werl eine Variante ins Spiel, die gute Verkehrsplaner eigentlich selbst
hatten finden miissen, wenngleich diese Variante aus naturrechtlicher Sicht ebenfalls kritisch zu bewerten ist.
Ziel solcher Verhandlungstaktiken kann zum Beispiel sein, die Diskussion von der grundsatzlichen Frage, ,,0b“
eine Autobahn fir die zu erwartenden Verkehre tiberhaupt erforderlich ist, zum ,wie“ und ,, wo“ zu lenken.
Diskutiert wird beispielsweise nun, ob Hilbeck auf Kosten des Ortes Sénnern entlastet werden soll. Statt der
notwendigen Abwagung der Vor- und Nachteile des Autobahnbaus wird dann nur noch tber
Larmschutzwande und AusgleichsmalRnahmen gesprochen.
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Betroffenheit von Hilbeck nimmt zu: Die Verhandlungstaktik der StraBenbauer ist in der Grafik gut zu erkennen (Grafik: Stadt Werl)

Empfehlung: Mehr Mobilitat und weniger Verkehr
ermoglichen

Wir empfehlen, die weiteren Planungsschritte konsequent nach dem Leitbild ,mehr Mobilitdt und weniger
Verkehr” zu gestalten. Weniger Verkehr bedeutet weniger Stau und damit bessere Bedingungen fiir den
regionalen KFZ-Verkehr, insbesondere fiir den regionalen Wirtschafts- und Giiterverkehr. Der BVWP
prognostiziert im Bereich Hilbeck fiir LKW-Verkehre ein Verkehrswachstum von liber 50% (heute ca. 2.740
Lkw/Tag, Prognose ca. 4.180 Lkw/Tag), das durch Induzierung von Neu- und Umwegverkehren, schlechtere
Fahrzeugauslastung sowie Verkehrsverlagerung von der Bahn auf die StraRe entsteht.

Es ist zwar davon auszugehen, dass es auch bei deutlicher Verkehrszunahme nicht haufig zu Staus auf der
neuen A445 kommen wiirde. Allerdings werden Schleichverkehre und Mautausweichverkehre die alten
Ortsdurchfahrten als Abkiirzung (oder bei Sperrungen bzw. Unféllen) weiter nutzen, soweit dies nicht durch
sehr restriktive VerkehrsberuhigungsmaRnahmen verhindert wird. In diesem Falle werden die Erwartungen
der Einwohner Hilbecks zur Verbesserung der Lebensqualitat nicht erreicht.

Zusammenfassend empfehlen wir, fiir die drei am besten abschneidenden Varianten (2 — Uberdeckelung der
B63 (Tunnel), 3 — Innerdrtliche Verkehrsberuhigung und -vermeidung und 4 — Verlagerung, Ausbau Engstellen
A44 und A1) eine vertiefte Untersuchung durchzufiihren. Die Auftraggeberfunktion fiir eine solche
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Realisierungsstudie kdnnte ein zu griindender B63-Entwicklungsbeirat, der Landesbetrieb Strallen des Landes
NRW oder die Stadt Werl Gibernehmen.

Wir empfehlen dariiber hinaus, eine solche vertiefende Realisierungsstudie ergebnisoffen und unter
transparenter Beteiligung von Verbanden und interessierten Birgern durchzufiihren, um erstmalig eine
fundierte Umsetzungsgrundlage fiir die Losung der Hilbecker Verkehrsproblematik zu erreichen. Bei
vergleichbaren Projekten wird immer wieder die Erfahrung gemacht, dass ein intransparentes Verfahren, das
den Birgern wichtige Zusammenhange und Information vorenthalt, insgesamt zu einer Frustration und
Verargerung vieler Beteiligter flihren kann. Wenn Partikularinteressen oder gar verkehrspolitische Ideologien
einen transparenten Prozess verhindern, fiihrt dies letztlich zu einer deutlichen Verlangerung des gesamten
Verfahrens, ausgetragen auf dem Riicken der Biirger. Daher empfehlen wir dringend, wie beschrieben
unabhangig von der Variantenentscheidung kurzfristige, effektive Verbesserungen im Rahmen des
beschriebenen Sofortprogramms einzuleiten.
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Die 24 Bewertungskriterien wurden in vier Kategorien gegliedert:
Trassenkennwerte:
Trassenlange: Bewertung der Gesamtlange der neu zu errichtenden Infrastruktur.

Kreuzungsbauwerke: Bewertung der Anzahl der Briicken oder Tunnel, hier neben der Querung von
Wegen vor allem Larm- und Naturschutz.

Flachenanspruch (vor Ort): Bewertung des gesamten Flachenverbrauchs durch den StraBenneubau.

Kosten des Bundes: Bewertung der Kosten, die im direkten Zusammenhang mit der Verlegung der
Bundesstralle anfallen. Diese Kosten werden in der Regel aus dem sogenannten ,Bedarfsplan”
finanziert, der fir den Aus- und Neubau von SchnellstraBen gemaB dem BVWP vorgesehen ist.

Kosten fiir Stadt / Land: Bewertung der indirekten Kosten, zum Beispiel zur Umgestaltung der
Ortsdurchfahrt, die bei einer Verlegung der B63 nach der Entwidmung in die kommunale
Verantwortung fallt. Bei allen Varianten, auch den bestandsnahen Trassen, wird davon ausgegangen
dass eine Umgestaltung zur Attraktivierung erfolgt. Solche Kosten kdnnen zu einem groRen Teil aus
dem sogenannten , Investitionsplan” finanziert werden, mit dem MaRnahmen der
Stadtebauforderung realisiert werden.

Verkehrseffekte

Verkehrsmenge auf Ortsdurchfahrt Bestand: Bewertung der Verdanderung der Verkehrsmenge auf
der Ortsdurchfahrt.

Verkehrsmenge gesamt (inkl. EntlastungsstraBe): Bewertung der Verdnderung der gesamten
Verkehrsmenge in Hilbeck, also auf der Ortsdurchfahrt und auf der Entlastungsstralle sowie
moglichen Verbindungsstrecken zusammen.

Auswirkungen auf den Einzelhandel: Bewertung, ob der von der Anbindung an die B63 maRgeblich
abhangige Handel (Tankstelle, Backerei) durch die jeweiligen Trassen ,, abgehangt” wird.

Netzverkniipfung, Umwege: Bewertung der Anbindung an das bestehende 6rtliche StraBennetz.

Verkehrssicherheit: Bewertung der Unfallwahrscheinlichkeit in Bezug auf Geschwindigkeiten und
Gefahrenstellen.

Stadtentwicklungseffekte

Verkehrsberuhigtes Stadtzentrum: Bewertung der Moglichkeiten der Verkehrsberuhigung im
Stadtzentrum.

Wohnwert, Naherholung: Bewertung der Moglichkeiten von VerkehrsberuhigungsmaRnahmen
Einwohnerlarmentlastung Innerorts: Bewertung der Larmreduzierung im Ortskern.

Larmpegelerhohung am Ortsrand: Bewertung der Larmerhohung am westlichen bzw. 6stlichen
Ortsrand.

Beanspruchung von Gebduden: Bewertung von moglichem Abriss oder Schaden an Gebduden durch
die BaumaRnahmen.
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Werterhalt von Immobilien: Bewertung von moglichem Wertminderungen durch die
Beeintrachtigungen durch den Strafenbau und zunehmenden Verkehr, der fiir die Besitzer im
Verkaufsfall relevant wird.

Denkmalschutz / Bewahrung des értlichen Charakters: Bewertung von Konflikten mit dem Denkmal-
oder Ensembleschutz fiir ein attraktives Ortsbild von Hilbeck.

Trassenauswirkungen

Beanspruchung naturbezogener Flachen: Bewertung des Flachenbedarfs an schiitzenswerten
Flachen, z.B. Naturschutzgebiete und fiir die Naherholung relevante Flachen wie z.B. das Lohwaldchen
oder die Vogelschutzgebiete.

Trennwirkung in der Landschaft: Bewertung der Zerschneidung von Landschaften mit Auswirkungen
fur Erholungssuchende oder die Tierwelt.

Trinkwasserschutz: Bewertung der durch die BaumaRnamen betroffenen Trinkwasserschutzgebiete
und Grundwasserschutz.

Larmschutzwénde (Langen, optische Trennung, Verschattung): Bewertung des Erfordernisses von
Larmschutzwanden, die weitere Kosten und eine optische Trennung mit sich fiihren.

Umsetzungshorizont: Bewertung der erforderlichen Zeitraume fir die notwendigen
Verfahrensschritte.

Mehremissionen CO2 etc.: Bewertung der Emissionen, die weitestgehend proportional zum
zusatzlichen Kraftstoffverbrauch durch Mehrverkehre, langere Wege und hohere Geschwindigkeiten
sind.

Auswirkungen auf den OPNV: Bewertung der Verkniipfung mit den OPNV (z.B. Erreichbarkeit der
P&R-Anlage) sowie einer moglichen Zersiedelung und PKW-Abhédngigkeit.

Zur Unterstitzung der Meinungsbildung wurden zu allen Varianten folgende grundlegende grobe
Berechnungen durchgefiihrt

Gesamtbewertung: Die lber die in den in den einzelnen Bewertungskriterien vergebene Punktezahl,
jeweils multipliziert mit der angegebenen Wichtung. Da es sich bei diesem Gutachten um eine
vergleichende Bewertung handelt ist es wichtig, die Positionierung gegentiber dem Durchschnitt aller
Varianten darzustellen. Die angegebene Prozentzahl zeigt die Abweichung nach oben oder unten
gegeniber der durchschnittlichen Bewertung. Ebenso zeigt der Rang an, wie gut eine Variante im
Vergleich zu den anderen abschneidet. Der Rang sagt allerdings nichts Giber den Abstand zur nachst
héheren oder niedrigeren Variante aus.

Umsetzungshorizont bis Er6ffnung: Addition der typischen Dauer der notwendigen
Verfahrensschritte mit 2017 als Basisjahr.

Naturverbrauch: Flachen in Hektar, die fiir den StralRenbau inkl. der zugehorigen Randflachen
umgewandelt werden. Schitzenswerte Natur im Sinne der Naherholung wurde mit 100% gewichtet,
Sekundarflachen mit 50%.

Verkehrsmenge auf der Ortsdurchfahrt: Grober Uberschlag der nach Fertigstellung der Entlastungs-
oder UmgehungsstralRe vorhandenen Verkehre. Bei den Varianten 0 bis 2 und 4 werden dabei die
Steigerungszahlen aus dem BVWP zugrunde gelegt. Bei der Variante 3 wurde entgegen der Annahmen
des BVWP mit einer Reduzierung des Gesamtverkehrs kalkuliert, die durch Verlagerung auf die
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Autobahn und auf die Bahn sowie Verkehrsvermeidung durch das Modell der Stadt der kurzen Wege
oder die Forderung von FuRB- und Radverkehr zustande kommt.

Gesamtkostenschatzung: Die voraussichtlichen Kosten, die bis zur Er6ffnung angefallen sein werden.
Hierflr wurde durch pauschalisierte Erfahrungswerte der Kostenstand flr das Jahr 2017 ermittelt. Flr
die jahrlichen Kostensteigerungen wird eine Dynamisierung von 2% tiber die Dauer bis zum o.g.
Umsetzungshorizont angesetzt. Offentliche Infrastrukturprojekte werden sehr haufig mit deutlich
héheren Kosten abgeschlossen als urspriinglich kalkuliert. Insbesondere bei sehr langwierigen
Entwicklungs- und Planungsphasen liegt dies zu einem nicht unwesentlichen Teil an den
Preissteigerungen in der bis zur Fertigstellung vergangenen Zeit.

Das ium-Institut fir Urbane Mobilitdt wurde 2015 vom Berliner Stadtplaner und Mobilitatsforscher Dr.-Ing.
Tim Lehmann gegriindet. Es versteht sich als Netzwerk von Vordenkern fiir lebenswerte Stadte und setzt sich
fiir gute Mobilitatslosungen und ,Stadte fiir Menschen” ein.

Tim Lehmann ist aufgrund seiner wissenschaftlichen und praktischen Erfahrung ein Bekenner von ortsnahen
Verkehrs- und Mobilitatslosungen nach dem Modell der Stadt der kurzen Wege. Kurze Wege ermdéglichen,
dass diese leicht wahlweise zu FuR oder mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden kénnen. Kurze Wege sind nicht
nur umwelt- und stadtvertraglich, sie sparen Zeit, fordern lebendige Innenstadte und sind diskriminierungsfrei
und eigenstandig fiir alle Menschen nutzbar. Dies gilt insbesondere fiir sozial schwachere,
mobilitatseingeschrankte, Kinder oder Senioren die etwa im Haushalt Gber keinen PKW verfiigen. Sein Motto
ist ,Mehr Mobilitat und weniger Verkehr*.
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Gutachten Vergleichende Variantenbewertung

Ortsdurchfahrt B63 Werl-Hilbeck

Bewertungsmatrix
als Diskussionsgrundlage

Stand 06.03.2018

N :(Br:;rei?trl:ng nach Stadtvertraglichkeit) Wichhae 0 Pa 1. 2 3 4
... j : z::l:::lecm '\rreDI:/a:nt Bestehende Aktuelle Ortsnahe Uberdeckelung Inc::s:}:::\e Verlagerung,
0 = neutral Y Ortsdurchfahrt Planung Umfahrung der B63 N Ausbau Engstellen
@® +l=gut 100% = B63 Ad4s B63 neu (Tunnel) beruhigung und - A44 und A1
©® 2= sehrgut sehr wichtig| Vermeidung
Trassenkennwerte
1 [Trassenlange 100% 0 -2 [ T ] 0 0 2 o0 0
2 |Kreuzungsbauwerke 80% 0 -1 [ ) 0 0 2 o0 -1 [ ]
3 |Flachenanspruch (vor Ort) 100% 2 o0 -2 o0 -1 [ ] 0 1 ([ ] 0
4 |Kosten des Bundes 40% 2 o0 -2 o0 -1 [ ] -1 [ ] 0 -1 [ ]
5 |Kosten fir Stadt / Land 80% 0 0 -1 [ ] -1 [ ) -1 (] 0
Verkehrseffekte
6 |Verkehrsmenge auf Ortsdurchfahrt Bestand 100% -2 o0 0 1 [ ] 1 [ ] 1 ([ ] 1 [ ]
7 |Verkehrsmenge gesamt (ink. EntlastungsstraRe) 100% 0 -2 o0 -1 -1 1 [ ] -1 [ ]
8 |Auswirkungen auf den Einzelhandel 100% 0 -2 o0 -1 [ ] -1 [ ] 0 -1 [ ]
9 [Netzverkniipfung, Umwege 50% 2 o0 -1 [ ] 0 0 1 ([ ] -1 [ ]
10 |Vekehrssicherheit 80% 2 o0 1 (] 1 () 2 o0 2 [ [ ) 1 o
Stadtentwicklungseffekte
11 |Verkehrsberuhigtes Stadtzentrum, FuRgéngerzone 100% -2 o0 -1 [ ] 1 o 1 [ ] 0 -1 [ ]
12 |Wohnwert, Naherholung 80% 2 o0 2 o0 -1 [ 1 [ ] 0 1 [ ]
13 |Einwohnerlarmentlastung Innenorts 100% -2 o0 -2 o0 -1 [ ] 0 0 1 [ ]
14 |Larmpegelerhthung am Ortstrand 100% 0 2 o0 -1 [ ] 1 [ ] 1 ([ ] 1 [ ]
15 [Beanspruchung von Gebzuden 40% 1 [ ] 0 0 -1 [ ] 0 1 [ ]
16 |Werterhalt von Immobilien 80% 0 -1 [ ] 0 2 o0 1 ([ ] 1 [ ]
17 |Denkmalschutz / Bewahrung des értlichen Charakters 40% -1 [ ] 0 0 0 1 [ ] 1 [ ]
Trassenauswirkungen -2
18 [Beanspruchung naturbezogener Flichen 100% 2 o0 -2 o0 -1 [ ] 0 2 o0 0
19 |Trennwirkung in der Landschaft 60% 2 o0 -2 o0 2 o0 0 1 (] 1 [ ]
20 |Trink- und Grundwasserschutz 40% 0 -1 [ ] 0 -1 [ ] 0 0
21 |Lérmschutzwéinde (Langen, optische Trennung) 40% 0 2 o0 -1 [ ] 0 0 0
22 |Umsetzungshorizont 80% 2 o0 -2 o0 -1 [ ] -2 o0 -1 ([ ] 0
23 [Mehremissionen CO2 60% 0 2 o0 -1 [ ] -1 [ ) 1 (] -1 [ ]
24 |Auswirkungen auf den OPNV 60% 0 -1 [ ) 0 0 1 [ ] 0
Gesamt -0,6 -24,5 -8,2 0,8 13,1 15
Bewertung ggii. Durchschnitt (=100%) 107% 35% \l/ 84% A] 111% A 148% 4\ 113% )
Rang 4 6 5 3 1 2

ium-institut fiir urbane moblitat

- zur Diskussion und Meinungsbildung -

Gutachten Varianten B63 Werl-Hilbeck - Anlage Bewertungsmatrix-7



Gutachten Vergleichende Variantenbewertung Bewertungsmatrix stand 06.03.2018
Ortsdurchfahrt B63 Werl-Hilbeck als Diskussionsgrundlage

Kriterien

Nr. Wichtung 0 Pa 1a 2a 3 4

(Bewertung nach Stadtvertréaglichkeit)

@® -2 = schr schiecht

0%= . I ortlich
@ -1=schlecht . Bestehende Aktuelle Ortsnahe Uberdeckelung nnerortliche Verlagerung,
irrelevant, Verkehrs-
0= neutral 100 % = Ortsdurchfahrt Planung Umfahrung der B63 beruhigung und Ausbau Engstellen
@ +1=gut o B63 Aaas B63 neu (Tunnel) Bung A44 und A1
@@ +2-sehrgut sehr wichtig Vermeidung

L itte (Jahre, Progi )

22 |Variantendiskussion 0 2 4 3 3 4
22 |Planfeststellung 0 1 2 3 0 0
22 |Klageverfahren 0 5 2 1 0 0
22 |Finanzierung 0 1 1 2 1 0
22 |Vertrage (z.B. Grunderwerb) 0 2 2 1 0 0
22 |Ausfiihrungsplanung 0 1 1 1 1 1
22 |Realisierung 0 2 2 3 1 1
22 |Sonstige Verzégerungen 0 1 1 1 1 1

18 |Umsetzungshorizont bis Eréffnung (Grobschatzung) 2017 2032 2032 2032 2024 2024
1 [Trassenlinge Neubau (km) 0,000 8,100 1,850 1,600 1,500 10,000
3 |durchschnittliche Breite (m, inkl. Rinder) 15,0 50,0 30,0 5,0 -4,0 10,0

davon durch Naherholungs- und De-Facto-Schutzgebiete

- 6,000 1,500 0,200 - -
(Grobschétzung in km) 2 . )

15 |davon durch Naherholungsgebiete 100% . 300 a5 01 B .
(Grobschétzung Fliche in Ha)

durch Sekundarflachen
1 % - 10, 1,1 7 - 1
8 | (Grobschatzung Fliche in Ha) 50% 5 , o, 06 00

Naturverbrauch in Ha

22 -

(Sekundérflachen gewichtet) 35'3 5'0 0’5 5'0
2 |Anzahl Kreuzungsbauwerke 0 2 1 1 (1] 4
2 |davon Bahnkreuzungen [ 0 0 0 0 2

Verkehrsmenge auf Ortsdurchfahrt

6 100% 51% 57% 57% 58% 62%
e ot 18.000 9.200 10.200 10.200 10.440 11.200
6 |Di auf - 0% 40.000 100% 13.500 150% 13.500 150% - 0% 13.500 150%
6  |Anteil Durchgangsverkehr auf Ortsdurchfahrt 9.000 50% 2.000 5% 3.000 150% 3.000 150% 4.500 50% 4.000 200%
6  |Anteil lokaler PKW-Verkehr auf Ortsdurchfahrt 5.400 30% 6.480 120% 6.480 120% 6.480 120% 3.780 70% 5.400 100%
6  |Anteil LKW-Verkehr Ortsdurchfahrt 3.600 20% 720 20% 720 20% 720 20% 2.160 60% 1.800 50%
7 verkEhrsr_"enge (ol L TICGl s 18.000 100% 49.200 273% 23.700 132% 23.700 132% 10.440 58% 24.700 137%
(Grobschatzung Fz/Tag)
4 |Gesamtkostenschatzung (Eréffnungszeitpunkt) 0,75 Mio. € 99,12 Mio. € 14,47 Mio. € 45,09 Mio. € 2,30 | Mio.€ 70,64 Mio. €
4+2 Spuren, inkl. 2-spuriger Tunnel, Erweiterung
4 .Kosten pro km (in Mio. €), Erhaltung und 0,50 Larmschutz, 9,00 2-spurig 5,00 90% offene 20,00 Umgestaltung 1,00 vorhandener 6,00
inkl. ca. 15% Planungskosten Instandhaltung Kreuzungs- Ortsdurchfahrt
Bauweise Autobahnen
bauwerke
Umgestaltung,
Neubau " :
4 |Kosten StraRenneubau kein Neubau . | Neubau Autobahn 72,90 | Ortsumfahrung B63 9,25 | Neubau Tunnel 32,00 | Wissenschaftliche 2,00 Ausbau 60,00
A445 neu Begleitung Ad4
Modellprojekt
Verkehrs-

Erhaltungskosten beruhigung einer Erhaltungskosten

Erhaltungskosten 0,75 | Ortsdurchfahrt als 0,75 - - - Ortsdurchfahrt, 1,50

4 |Kosten Ortsdurchfahrt als BundesstraRe B63

B63 innerdrtlichen
BundesstraRe BundesstraRe Umgestaltung B63

e F e
5 |Kosten Ortsdurchfahrt als KreisstraRe - - ! 1,50 ! 1,50 méglichkeiten - moglichkeiten -

Umgestaltung als Umgestaltung als riifen -

KreisstraRe KreisstraRe [ I
4 |Gesamt Kostenstand 2017 0,75 73,65 10,75 33,50 2,00 61,50
22 |Jahre/jéhrliche Dynamisierung 2% - 15,00 15,00 15,00 7,00 7,00
4 |Gesamt Kostenstand zur Eréffnung 0,75 99,12 14,47 45,09 2,30 70,64
Referenz Referenz
0 |Empfehlung zur Vertiefun, X X X X
e 4 Bestand BVWP

o |Rang 4 6 5 3 1 2

ium-institut fir urbane moblitat - zur DiSkUSSion und Meinunng"dung = Gutachten Varianten B63 Werl-Hilbeck - Anlage Bewertungsmatrix-7



Losungsvarianten zur Entlastung der Ortsdurchfahrt Werl-Hilbeck

DRECHEN Ll | \ e,
~ . ' , Richtung Hamm, A2 =

P - “ /

Y ¥
- ‘7

— ~ ’ 5
[
. o
) -—
I

Bestehende Ortsdurchfahrt

Aktuelle Planung
|
= ; A445

K, perLandsta®.
4 \ V ‘ -
! ]

Ortsnahe Umfahrung
B63 neu

GROSS-SUDHOE ' : .
1 Ay Hilbeck

:r{\s‘!r

Wege mAlop, 2

T a9BNSsN oW

Loy

Al

b L
WEO“HILQECK {f N
2 \ 3
0.. 5
R A

N
e, |

=Egensbingz\0 L

B4



Losungsvarianten zur Entlastung der Ortsdurchfahrt Werl-Hilbeck
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