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Kreis Rendsburg-Eckernforde

TOP 4

Der Landrat
Mitteilungsvorlage Vorlage-Nr: VO/2020/493
- Offentlich - Datum: 25.08.2020
Fachdienst Gremien und Recht Ansprechpartner/in:  Fiedler, Nina
Bearbeiter/in: Zarp-Menzel, Karen

Bericht uiber die Umsetzung von offentlichen Beschlissen im

Hauptausschuss

vorgesehene Beratungsfolge:

Datum Gremium Zustandigkeit
17.09.2020 Hauptausschuss Kenntnisnahme

1. Begriindung der Nichtoffentlichkeit:
Entfallt

2. Sachverhalt:

Der Sachverhalt ergibt sich aus der Anlage.

Relevanz fiir den Klimaschutz:
Entfallt

Finanzielle Auswirkungen:
Entfallt

Anlage/n:

Umsetzungskontrolle fur Beschlisse des Hauptausschusses in 6ffentlicher Sitzung
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Kreis Rendsburg-Eckernforde
Der Landrat

Umsetzungskontrolle fir Beschlisse des Hauptausschusses in dffentlicher Sitzung

24.08.2020

Lfd. Datum der Stichwort bzw. Text des Be- Zustandig far die Erledigt am | Bemerkungen/ Hinweise
Nr. Sitzung schlusses Umsetzung
1 07.03.2019 Prifung Beitritt zum IT- FD 1.2 HA hat am 12.03.2020 der Ab-
Zweckverband sichtserklarung zugestimmit.
Erneuter Bericht Januar 2021.
Im Auftrag

Judith Matthiesen
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Kreis Rendsburg-Eckernforde
Der Landrat

*

Mitteilungsvorlage Vorlage-Nr: V0O/2020/490

- Offentlich - Datum: 24.08.2020

Stabsstelle Finanzen Ansprechpartner/in:  Groeper, Sabine
Bearbeiter/in: Hopfner, Thomas

Finanzausstattung des Kreises und des kreisangehorigen Bereichs

vorgesehene Beratungsfolge:

Datum Gremium Zustandigkeit

17.09.2020 Hauptausschuss Kenntnisnahme

1. Begriindung der Nichtoffentlichkeit:
-entfallt-

2. Sachverhalt:

Im Anhang erhalten Sie den aktualisierten Vermerk zur Finanzausstattung des
Kreises und des kreisangehorigen Bereichs. Wie bereits in den Vorjahren wurde die
allgemeine Finanzausstattung des Kreises Rendsburg-Eckernforde und des
kreisangehdrigen Bereich im Vergleich zu anderen Kreisen in Schleswig-Holstein
untersucht.

Vor dem Hintergrund, dass durch das Ministerium fur Inneres, landliche Raume,
Integration und Gleichstellung mit Datum vom 22.05.2020 eine Korrektur der
Festsetzung des kommunalen Finanzausgleichs vorgenommen werden musste,
erhalten Sie erst zu diesem Zeitpunkt die beigefuigte Untersuchung auf dem Stand
der korrigierten Neufestsetzung.

Der Hauptausschuss wird um Kenntnisnahme gebeten.

Finanzielle Auswirkungen:
-entfallt-

Anlage/n:
Vermerk Finanzausstattung des Kreises und des kreisangehdrigen Bereichs

Seite: 1/1
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Kreis Rendsburg-Eckernforde
Der Landrat
Stabsstelle Finanzen

%

04.08.2020

Finanzausstattung des Kreises und des kreisangehdorigen Bereichs

l. Untersuchungsgegenstand

In der vorliegenden Untersuchung wird die Finanzausstattung der kreisangehoérigen
Kommunen des Kreises Rendsburg-Eckernférde sowie des Kreises Rendsburg-
Eckernférde anhand relevanter Kriterien dargestellt und mit der Finanzausstattung an-
derer Kommunen in Schleswig-Holstein verglichen.

Relevante Kriterien fir die Finanzausstattung von Kommunen sind die Steuereinnah-
men und die Kreisumlage sowie Schliusselzuweisungen aus dem kommunalen Finanz-
ausgleich.

Dabei werden folgende Betrachtungen angestellt:

e Zunéchst erfolgt eine Darstellung der Finanzausstattung des kreisangehorigen
Bereichs anhand verschiedener Kennzahlen.

e In vergleichbarer Weise wird anschlieRend die Finanzausstattung des Kreises
Rendsburg-Eckernférde untersucht und in Relation gesetzt zur Finanzausstat-
tung der Ubrigen Kreise.

Il. Finanzausstattung des kreisangehoérigen Bereichs

Die Finanzausstattung des kreisangehdrigen Bereichs wird anhand folgender Kriterien
betrachtet:

1. Steuer— und Finanzkraft der kreisangehorigen Gemeinden des Kreises Rends-
burg-Eckernférde
2. Finanzkraft der kreisangehorigen Gemeinden im Landesvergleich

Zu 1.. Steuer- und Finanzkraft der kreisangehdrigen Gemeinden des Kreises
Rendsburg-Eckernforde

In der nachfolgenden Abbildung wird das fur das jeweilige Haushaltsjahr relevante ni-
vellierte Steueraufkommen dargestellt. Zugrunde gelegt wird hierftir jeweils die Steuer-
kraft im Zeitraum vom 01.07. des Vorvorjahres bis zum 30.06. des Vorjahres. Fir die
Haushaltsjahre 2015 bis 2020 ergibt sich folgendes Bild:
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Aus der Darstellung wird ersichtlich, dass sich die Steuerkraft der kreisangehérigen
Gemeinden des Kreises Rendsburg-Eckernforde seit 2015 durchgéngig positiv entwi-
ckelt hat und fur das Haushaltsjahr 2020 um rund 36 Prozent tUber der Steuerkraft des
Haushaltsjahres 2015 liegt.

Die Steuerkraft der Gemeinde ist eine wesentliche Grundlage fir die Ermittlung der Fi-
nanzkraft der Gemeinden.

Die Finanzkraft errechnet sich gemafll FAG jeweils aus dem nivellierten Steueraufkom-
men im Zeitraum vom 01.07. des Vorvorjahres bis zum 30.06. des Vorjahres sowie aus
den Gemeindeschlisselzuweisungen abziglich der Finanzausgleichsumlage des lau-
fenden Jahres. Fir die Jahre 2015 bis 2020 ergibt sich folgendes Bild:
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Ebenso wie die Steuerkraft hat sich auch die Finanzkraft der kreisangehérigen Gemein-
den des Kreises Rendsburg-Eckernférde seit dem Jahr 2015 durchgehend positiv ent-
wickelt. Vom Haushaltsjahr 2015 bis 2020 konnte eine Steigerung von rund 31 Prozent

erzielt werden.

Zu 2.: Finanzkraft der kreisangehdrigen Gemeinden im Landesvergleich

Fur das FAG-Jahr 2020 ergibt sich im Landesvergleich der Finanzkraft der kreisangeh6-
rigen Gemeinden folgendes Bild:

Finanzkraft der kreisangehorigen Gemeinden im Kreisvergleich
(FAG-Jahr 2020)
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*) Steuerkraft Pinneberg (1.388 €/E) und Stormarn (1,439 €/E) jewells abzgl. Finanzausgleichsumlage (da diese jewells die
Gemeindeschlusselzuweisungen Ubersteigen)

Die Finanzkraft der Gemeinden im Kreis Rendsburg-Eckernférde ist mit durchschnittlich
1.216 € pro Einwohner im Landesvergleich vergleichsweise niedrig. Lediglich die Ge-
meinden in den Kreisen Plon, Schleswig-Flensburg und Ostholstein verfiigen im Durch-
schnitt tber eine noch niedrigere Finanzkraft.

Betrachtet man den Unterschied zu den Extremwerten, so ist eine Differenz zum fi-
nanzschwéachsten Kreis Plon von 36 € pro Einwohner festzustellen. Der Abstand zum
finanzstarksten Kreis Stormarn betragt dagegen sogar 199 € pro Einwohner.

Unter Bericksichtigung des gesamten kreisangehérigen Bereichs in Schleswig-Holstein
liegen die kreisangehorigen Gemeinden des Kreises Rendsburg-Eckernforde insgesamt
68 € pro Einwohner unter dem Durchschnitt in Héhe von rund 1.284 € pro Einwohner
und verfigen somit tGber eine unterdurchschnittliche Finanzausstattung.

Auch bei der Untersuchung eines langeren Betrachtungszeitraumes wird deutlich, dass
sich die Finanzschwéache nicht nur aus dem Ergebnis eines einzelnen FAG-Erlasses
ergibt, sondern bereits tber einen langeren Zeitraum besteht.

Im Kreisvergleich der Jahre 2015 bis 2020 belegen die Gemeinden des Kreises Rends-
burg-Eckernforde folgende Platzierungen:
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Platzierung der kreisangehdrigen Gemeinden des Kreises Rendsburg-

T Eckernforde im Kreisvergleich - Finanzkraft (FAG-Jahre 2015-2020)

1250 €/E - 1216
1106 —_—
1.026 — 207 218
1000 €E 939 — -
T 211

o

500 €E
250 €/E
o
2015 2016 2017 2018 2019 2020
[ Gemeindeschlisselzuweisungen (abzgl. FAG-Umlage)
[ISteuerkraftmesszahl
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Beim Mehrjahresvergleich der Finanzkraft belegen die Gemeinden des Kreises Rends-
burg-Eckernforde stets eine unterdurchschnittliche Platzierung.

Bei der Betrachtung der Finanzausstattung der kreisangehdrigen Gemeinden sollte
darliber hinaus beachtet werden, wie viel Finanzkraft den Gemeinden nach Abzug der
Kreisumlage verbleibt.

Fur das FAG-Jahr 2020 stellt sich die Situation im Kreisvergleich folgendermal3en dar:
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Finanzkraft der kreisangehorigen Gemeinden nach Abzug der
Kreisumlage im Kreisvergleich (FAG-Jahr 2020)
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mverbleibende Finanzkraft nach Abzug der Kreisumlage  ® Kreisumlage

Aus der Darstellung wird ersichtlich, dass sich die Gemeinden im Kreis Rendsburg-
Eckernforde bei der nach Abzug der Kreisumlage verbleibenden Finanzkraft mit dann
839 € pro Einwohner auf Platz 7 verbessern.

Die Verbesserung ist auf den vergleichsweise niedrigen Kreisumlagesatz von 31 Pro-
zent des Kreises Rendsburg-Eckernférde zurickzufuihren. Unter Berticksichtigung des
Durchschnitts des gesamten kreisangehdrigen Bereichs des Landes Schleswig-Holstein
von 853 € pro Einwohner liegen die kreisangehdrigen Gemeinden des Kreises Rends-
burg-Eckernforde mit 14 € pro Einwohner weiterhin knapp unter Durchschnitt. Mit dem
vergleichsweise niedrigen Kreisumlagesatz hat sich der Abstand zum Durchschnitt al-

lerdings deutlich verringert.

Im Kreisvergleich der Jahre 2015 bis 2020 belegen die Gemeinden des Kreises Rends-
burg-Eckernforde folgende Platzierungen:
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Platzierung der kreisangehorigen Gemeinden des Kreises Rendsburg-
Eckernforde im Kreisvergleich - Finanzkraft nach Abzug der
Kreisumlage (FAG-Jahre 2015-2020)
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In den Jahren 2015 bis 2017 verfluigten die Gemeinden des Kreises Rendsburg-
Eckernforde im Kreisvergleich sogar Uber eine Giberdurchschnittliche Finanzausstattung.
Erstmals ab diesem Jahr verfligen die Gemeinden des Kreises Rendsburg-Eckernférde
auch nach Abzug der Kreisumlage tber eine unterdurchschnittliche Finanzausstattung.

Beim dargelegten Vergleich ist zu beachten, dass es sich bei den Betragen lediglich um
Durchschnittswerte fir die kreisangehorigen Gemeinden innerhalb der jeweiligen Kreise

handelt.

Auch innerhalb der Kreise gibt es bedeutsame Unterschiede zwischen den einzelnen
Gemeinden. Fur die Gemeinden innerhalb des Kreises Rendsburg-Eckernforde stellt
sich die durchschnittliche Finanzkraft der Gemeinden auf der Ebene der Amter, amts-
freien Gemeinden und Stadte wie folgt dar:
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Finanzkraft des kreisangehdérigen Bereichs - Stadte, amtsfreie Gemeinden

und Amter (FAG- Jahr 2020)
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Das Amt Eiderkanal verfigt mit 1.334 € pro Einwohner Uber eine deutlich héhere Fi-
nanzausstattung als beispielsweise die Gemeinden des Amtes Schlei-Ostsee. Die Ge-
meinden dieses Amtes verfigen im Durchschnitt Uber eine Finanzkraft von lediglich
1.165 € pro Einwohner.

Auch innerhalb eines Amtes werden sich auf der Ebene der einzelnen amtsangehérigen
Gemeinden groRe Unterschiede feststellen lassen.

Dies wird im Folgenden am Beispiel des Amtes Huttener Berge verdeutlicht:

Finanzkraft der amtsangehdrigen Gemeinden des Amtes Huttener Berge
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Ubersteigt)
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Die Gemeinde Sehestedt verfuigt mit einem Betrag in H6he von 2.101 € pro Einwohner
Uber eine deutlich héhere Finanzausstattung als die Gemeinde Neu Duvenstedt mit
1.103 € pro Einwohner.

Die Finanzausstattung der Gemeinden unterliegt in einigen Bereichen starken Schwan-
kungen. Dies wird bei der Betrachtung des Vorjahres deutlich:
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Bei der Gemeinde Sehestedt kann beim Vergleich der Finanzkraft pro Einwohner der
Jahre 2019 und 2020 ein Unterschied von 1.033 € pro Einwohner festgestellt werden.
Diese Differenz ist hauptsachlich auf Schwankungen im Bereich der Gewerbesteuer-
einnahmen zuriickzufiihren.

Il Finanzausstattung des Kreises Rendsburg-Eckernférde

Die Finanzausstattung der Kreise ergibt sich maRRgeblich aus den zur Verfiigung ste-
henden allgemeinen Deckungsmitteln. Diese setzen sich aus den Kreisschliisselzuwei-
sungen nach 8 9 FAG-SH, der Kreisumlage nach 8§ 19 FAG-SH und dem Kreisanteil an
der Finanzausgleichsumlage nach § 21 FAG-SH zusammen.

Die in den Kreisen zur Verfugung stehende Kreisumlage und der Kreisanteil an der Fi-
nanzausgleichsumlage werden maf3geblich durch die Steuerkraft des kreisangehdrigen
Bereichs beeinflusst. Im Gegensatz dazu ist die Kreisschlisselzuweisung daftir vorge-
sehen, zwischen den Kreisen einen Ausgleich verschiedener Soziallasten und struktur-
bedingter Unterschiede vorzunehmen.

Nachfolgend wird die Finanzausstattung des Kreises Rendsburg-Eckernférde anhand
folgender Kriterien betrachtet:

1. Allgemeine Deckungsmittel des Kreises Rendsburg-Eckernférde
2. Allgemeinde Deckungsmittel der Kreise im Landesvergleich
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3. Allgemeine Deckungsmittel der Kreise im Landesvergleich mit Berticksichtigung
der Soziallasten

Zu 1.: Allgemeine Deckungsmittel des Kreises Rendsburg-Eckernférde

In der nachfolgenden Abbildung wird die Entwicklung der Allgemeinen Deckungsmittel
des Kreises Rendsburg-Eckernforde dargestellt. Fir die Haushaltsjahre 2014 bis 2020
ergibt sich folgendes Bild:
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Die allgemeinen Deckungsmittel des Kreises Rendsburg-Eckernférde haben sich seit
2015 durchgangig positiv entwickelt und liegen fur das Haushaltsjahr 2020 um rund
39% Uber den Deckungsmitteln des Haushaltsjahres 2015.

Zu 2.: Allgemeine Deckungsmittel der Kreise im Landesvergleich
Bei einem Vergleich der allgemeinen Deckungsmittel bietet sich zunéchst eine
vergleichende Betrachtung auf Grundlage des tatsachlichen Kreisumlageaufkommens
an. So ergibt sich ein Bild, in welchem Mal3e den Kreisen tatsachlich allgemeine
Deckungsmittel zur Erledigung ihrer Aufgaben zur Verfigung stehen.

Danach ergibt sich fir das FAG-Jahr 2020 folgendes Bild:
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Allgemeine Deckungsmittel der Kreise im FAG-Jahr 2020
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Aus der vorstehenden Abbildung wird ersichtlich, dass der Kreis Rendsburg-
Eckernforde mit 650 € pro Einwohner den 11. und damit den letzten Platz aller Kreise in

Schleswig-Holstein belegt.

Auch der Blick auf die Vorjahre 2015 bis 2019 ergibt kein besseres Bild, was anhand
der folgenden Ubersicht verdeutlicht wird:
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Platzierung des Kreises Rendsburg-Eckernforde im Kreisvergleich -
Allgemeine Deckungsmittel (FAG-Jahre 2015-2020)

(Kreisumlage berechnet auf Basis des tatséchlichen Kreisumlagesatzes)
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Auch in den Jahren 2015 bis 2017 verfugt der Kreis Rendsburg-Eckernférde Uber die
geringste Finanzausstattung aus allgemeinen Deckungsmitteln und belegte damit Platz
11 der Kreise in Schleswig-Holstein. In den Jahren 2018 und 2019 hat sich die Situation
lediglich um eine Platzierung verbessert.

Das tatsdchliche Kreisumlageautfkommen ist malfigeblich von den jeweiligen
Kreisumlagesatzensatzen der Kreise abhangig. Auf den ersten Blick konnte man somit
zum Schluss kommen, dass die unterdurchschnittliche Finanzausstattung des Kreises
Rendsburg-Eckernférde lediglich auf den niedrigen Kreisumlagesatz zurtickzufihren ist.
Unabhangig davon, dass den kreisangehérigen Gemeinden mit dem niedrigen
Umlagesatz eine angemessene Finanzausstattung gewaéhrleistet wird, bietet es sich
daher fir eine vergleichende Finanzkraftbetrachtung an, bei der Kreisumlage den
durchschnittlichen Umlagesatz im Sinne des § 31 Abs. 3 FAG-SH zugrunde zu legen.

Fur das FAG-Jahr 2020 ergibt sich unter Bericksichtigung des durchschnittlichen
Umlagesatzes gemall FAG-Erlass folgendes Bild:
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Allgemeine Deckungsmittel der Kreise im FAG-Jahr 2020
(Kreisumlage berechnet auf Basis des durchschnittlichen Umlagesatzes It. FAG-Erlass)
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Dithmarschen

WKreizanteil an der FAG-Umlage

Der Kreis Rendsburg-Eckernférde belegt unter Beriicksichtigung des durchschnittlichen
Umlagesatzes von 34,77 % mit 695 € pro Einwohner den 10. und damit vorletzten Platz.

Auch der Blick auf die Vorjahre 2015 bis 2019 ergibt fur den Kreis Rendsburg-
Eckernforde kein besseres Bild:
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Platzierung des Kreises Rendsburg-Eckernforde im Kreisvergleich -

Allgemeine Deckungsmittel*) (FAG-Jahre 2015-2020)
(Kreisumlage berechnet auf Basis des durchschnittlichen Umlagesatzes It. FAG-Erlass)
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Die dargestellte Abbildung zeigt auf, dass die unterdurchschnittliche Finanzausstattung
des Kreises im Jahr 2020 kein einmaliges Phédnomen ist. Es wird vielmehr verdeutlicht,
dass der Kreis Rendsburg-Eckernforde bereits seit Jahren gegeniber den tbrigen Krei-
sen als finanzschwach einzustufen ist.

Zu 3.: Allgemeine Deckungsmittel der Kreise im Landesvergleich mit Bericksich-
tigung der Soziallasten

In die Berechnung der Kreisschisselzuweisungen flie3t seit der FAG-Reform auch die
Soziallastenmesszahl (Anzahl Personen in Bedarfsgemeinschaften * 3411 €) ein. Da
die Soziallastenmesszahl Ausdruck einer bestimmten Belastungssituation der Kreise ist,
bietet es sich an, bei einem Vergleich der Finanzkraft der Kreise Schliisselzuweisungen
in HOhe der Soziallastenmesszahl unbertcksichtigt zu lassen. In der nachfolgenden
Folie sind daher die nach Abzug dieser Soziallastenmesszahl verbleibenden allgemei-
nen Deckungsmittel dargestellt. Dabei wird zunachst der tatsé&chliche Umlagesatz in
Ansatz gebracht.

Maf3geblich sind die in der Grafik gelb unterlegten Betrage. Diese Betrage bilden ab,
welche Einnahmen den Kreisen nach Abzug der Soziallasten verbleiben.
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Allgemeine Deckungsmittel der Kreise im FAG-Jahr 2020 mit
Berlicksichtigung der Soziallasten
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Im FAG-Jahr 2020 verfigt der Kreis Rendsburg-Eckernforde nach Abzug der Soziallas-
ten Uber allgemeine Deckungsmittel in einer Gré3enordnung von 448 € pro Einwohner.
In einem Vergleich mit den tbrigen Kreisen in Schleswig-Holstein belegt der Kreis damit
mit einem Abstand von 18 € pro Einwohner zum nachstplatzierten Kreis den vorletzten
Platz. Lediglich der Kreis Dithmarschen verfugt mit einem geringen Abstand von 6 € pro
Einwohner Uber eine geringere Finanzausstattung aus allgemeine Deckungsmitteln
nach Abzug der Soziallasten.

Auch der Blick auf die Vorjahre 2015 bis 2019 ergibt kein besseres Bild, was anhand
der folgenden Ubersicht verdeutlicht wird:
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Platzierung des Kreises Rendsburg-Eckernforde im Kreisvergleich -
Allgemeine Deckungsmittel mit Berlicksichtigung der Soziallasten
(FAG-Jahre 2015-2020)
(Kreisumlage berechnet auf Basis des tatsédchlichen Kreisumlagesatzes)
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== Platzierung im Kreisvergleich

Auch anhand dieser Ubersicht ist ersichtlich, dass die schlechte Platzierung des Kreises
Rendsburg-Eckernforde keine einmalige Gegebenheit ist. Der Kreis verfiigt in den Jah-
ren 2015 bis 2019 sogar uber die geringsten Einnahmen aus allgemeinen Deckungsmit-
teln nach Abzug der Soziallasten.

Betrachtet man die Allgemeinen Deckungsmittel nach Abzug der Soziallasten auf Basis
des durchschnittlichen Kreisumlagesatzes, ergibt sich fir 2020 folgendes Bild:
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Allgemeine Deckungsmittel der Kreise im FAG-Jahr 2020 mit
Berucksichtigung der Soziallasten

(Kreisumiage berechnet auf Basis des durchschnittlichen Umlagesatzes It. FAG-Erlass)
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Im FAG-Jahr 2020 verfuigt der Kreis Rendsburg-Eckernforde nach Abzug der Soziallas-
ten Uber Allgemeine Deckungsmittel in einer GréRenordnung von 494 € pro Einwohner.
In einem Vergleich mit den tbrigen Kreisen in Schleswig-Holstein belegt der Kreis nun-
mehr gemeinsam mit dem Kreis Steinburg Platz 7 von 11.

Gleichwohl, wenn sich die Platzierung nunmehr besser darstellt, kann anhand der Ab-
stande erkannt werden, dass die Differenz zu den nach dieser Ubersicht finanzschwa-
cheren Kreisen deutlich geringer ausfallt als zu denen, die im Rahmen dieser Betrach-
tung als finanzstark eingestuft werden koénnen. So verfugt der Kreis Rendsburg-
Eckernforde tber lediglich 6 € pro Einwohner mehr als der Kreis PIon mit dem gerings-
ten Wert der Kreise in Hohe von 488 € pro Einwohner. Im Gegensatz dazu betragt der
Abstand zum finanzstarksten Kreis Stormarn sogar 67 € pro Einwohner.

Unter Berlcksichtigung der Gesamtsumme, die allen Kreisen insgesamt nach Abzug
der Soziallasten zur Verfigung stehen, liegt der Kreis Rendsburg-Eckernférde insge-
samt 23 € pro Einwohner unter diesem Durchschnitt in Héhe von 517 € pro Einwohner
und verfligt somit Uber eine unterdurchschnittliche Finanzausstattung an allgemeinen
Deckungsmitteln.

Im Kreisvergleich der Jahre 2015 bis 2020 belegt der Kreis Rendsburg-Eckernférde fol-
gende Platzierungen:
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Platzierung des Kreises Rendsburg-Eckernforde im Kreisvergleich -

Allgemeine Deckungsmittel mit Berucksichtigung der Soziallasten

(FAG-Jahre 2015-2020)

(Kreisumlage berechnet auf Basis des durchschnittlichen Umlagesatzes lt. FAG-Eriass)
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Insgesamt betrachtet ist festzustellen, dass der Kreis Rendsburg-Eckernférde auch
nach Abzug der Soziallasten bereits seit Jahren lediglich tber unterdurchschnittliche
allgemeine Deckungsmittel verflgt.

V.

Zusammenfassung

Aus den vorstehenden Betrachtungen haben sich folgende Erkenntnisse ergeben:

Finanzausstattung des kreisangehoérigen Bereichs:

Sowohl die Steuerkraft als auch die Finanzkraft der kreisangehdrigen Gemein-
den im Kreis Rendsburg-Eckernférde haben sich seit 2015 positiv entwickelt.
Gleichwohl stellt sich die Finanzkraft der kreisangehdrigen Gemeinden des Krei-
ses Rendsburg-Eckernférde im Landesvergleich als unterdurchschnittlich dar.

Finanzausstattung des Kreises Rendsburg-Eckernforde:

Die allgemeinen Deckungsmittel des Kreises Rendsburg-Eckernférde haben sich
seit 2015 durchgéngig positiv entwickelt.

Der Kreis Rendsburg-Eckernforde verfligt im Vergleich mit den tbrigen Kreisen
in Schleswig-Holstein Uber sehr geringe allgemeine Deckungsmittel. Dies gilt
sowohl auf der Grundlage der individuellen Kreisumlagesatze als auch unter
Zugrundelegung eines durchschnittlichen Umlagesatzes.

Auch in einem Vergleich mit den tbrigen Kreisen in Schleswig-Holstein hinsicht-
lich der verbleibenden allgemeinen Deckungsmittel nach Abzug der Soziallasten
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verfugt der Kreis Rendsburg-Eckernférde Uber eine unterdurchschnittliche Fi-
nanzausstattung.

Hopfner
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Kreis Rendsburg-Eckernforde
Der Landrat

*

Beschlussvorlage o6ffentlich Vorlage-Nr: V0O/2020/499

- Offentlich - Datum: 27.08.2020

Stabsstelle Finanzen Ansprechpartner/in:  Groeper, Sabine
Bearbeiter/in: Bruck, Mira

Vorsitz im Unterausschuss Rechnungsprifung des Hauptausschusses
fur die Prufung des Jahresabschlusses 2019

vorgesehene Beratungsfolge:

Datum Gremium Zustandigkeit
17.09.2020 Hauptausschuss Entscheidung

Beschlussvorschlag:

Der Hauptausschuss beschliel3t, dass Frau Dr. von Milczewski den Vorsitz im
Unterausschuss Rechnungsprufung des Hauptausschusses fur die Prifung des
Jahresabschlusses 2019 ubernimmt.

1. Begriindung der Nichtoffentlichkeit:
entfallt

2. Sachverhalt:

Der Jahresabschluss 2019 wird zurzeit durch das Rechnungsprufungsamt des
Kreises gepruft. Wenn der Schlussbericht tber die Prifung des Jahresabschlusses
zum 31.12.2019, des Anhanges und des Lageberichtes des Kreises Rendsburg-
Eckernférde vorliegt, ist dieser im Unterausschuss Rechnungsprifung des
Hauptausschusses zu beraten.

Der Unterausschuss Rechnungsprufung hat die folgenden Mitglieder:

Reimer Tank (CDU)

Hans-Jorg Lith (SPD)

Dr. Christine von Milczewski (Bundnis 90/Die Grunen)
Alexander Wachs (FDP)

Susanne Storch (SSW)

Dr. Reinhard Jentzsch (WGK)

Sven-Michael Chilla (AfD)

In der Vergangenheit hat der Vorsitz des Unterausschusses unter den Mitgliedern
jahrlich gewechselt.

Seite: 1/2
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FUr die Beratung des Schlussberichtes Uber die Priufung des Jahresabschlusses zum
31.12.2017 wurde der Vorsitz von Herrn Reimer Tank und fir den Jahresabschluss
zum 31.12.2018 von Herrn Hans-Jorg Luth Ubernommen.

Die Verwaltung schlagt vor, dass Frau Dr. Christine von Milczewski den Vorsitz im

Unterausschuss Rechnungsprifung fur die Prifung des Jahresabschlusses zum
31.12.2019 ubernimmt.

Relevanz fiir den Klimaschutz:
keine

Finanzielle Auswirkungen:
keine

Anlage/n:
keine

Seite: 2/2
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Kreis Rendsburg-Eckernforde
Der Landrat

*

Mitteilungsvorlage Vorlage-Nr: V0/2020/501
- Offentlich - Datum: 28.08.2020
Fachbereich Umwelt, Kommunal- und |Ansprechpartner/in: Dr. Kruse, Martin

Ordnungswesen
Bearbeiter/in: Sick, Thomas

Organisationsuntersuchung Zulassungs- und Fahrerlaubnisbehorde

vorgesehene Beratungsfolge:

Datum Gremium Zustandigkeit

17.09.2020 Hauptausschuss Kenntnisnahme

1. Begriindung der Nichtoffentlichkeit: Entfallt

2. Sachverhalt:

Durch den Lockdown im Zuge der Corona-Pandemie haben sich in den
Zulassungsbehorden des Landes Ruckstande aufgebaut. Diese Ruckstande sollten
im Kreis Rendsburg-Eckernforde minimiert werden, in dem Ende April 2020 eine
online-Terminvergabe fur die Kunden der Zulassungsbehdrde eingefuhrt wurde. Lob
erhielt die Verwaltung zwar von den Kunden, da nunmehr die Besuche in der
Behorde gut planbar waren. Es gelang aber nicht, den Riuckstanden zu begegnen.

In der Folgezeit ist in der Zulassungsbehorde durch befristete, massive personelle
Verstarkungen, Erweiterung der Offnungszeiten von bisher 26,25 auf insgesamt
50,75 Stunden pro Woche und durch Anderungen z.B. in der Bearbeitung von
Handlervorgangen am Standort Rendsburg eine erhebliche Verbesserung der
Terminverfugbarkeit eingetreten. Es ist allerdings zu erwarten, dass bei Ruckkehr zur
reguldren personellen Besetzung und Offnung die Terminverfligbarkeit sehr schnell
wieder erheblich sinkt und die Abarbeitung der Handlervorgange innerhalb eines
Tages nicht mehr gewahrleistet ware.

Auch in der Fahrerlaubnisbehorde wird erwartet, dass spatestens mit dem
bevorstehenden Pflichtumtausch der Fuhrerscheine eine ahnliche Situation wie in
der Zulassungsbehorde eintritt. Auch dort wird es dazu kommen, dass Kundinnen
und Kunden lange Wartezeiten fur die Bearbeitung ihrer Anliegen in Kauf nehmen
mussten. Schon jetzt liegt die durchschnittliche Bearbeitungszeit von Erstantragen
bei rund sechs Wochen.

Um die Situation in der Zulassungsbehdrde langfristig abzusichern und in der

Fahrerlaubnisbehoérde nicht eskalieren zu lassen, soll eine kurzfristige
Organisationsuntersuchung in beiden Bereichen erfolgen. Die Ergebnisse fur die

Seite: 1/2
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Zulassungsbehorde sollen dabei bis zum 31.10.2020 vorliegen. Die
Fahrerlaubnisbehoérde soll mdglichst zum selben Zeitpunkt ebenfalls untersucht sein.

Es sollen folgende Punkte gepruft werden:
e Ob alle Ablaufe richtig — d.h. effektiv — aufgebaut sind.
e Welche MalRnahmen ergriffen werden missen, um eine Entspannung in der
Abarbeitung der Fallaufkommen zu erreichen.
e Ob das Personal in den genannten Behorden richtig eingesetzt ist.

Im Rahmen einer begrenzten Ausschreibung wurden vier Unternehmen um Abgabe
eines Angebotes gebeten. Lediglich von Rodl & Partner ist ein konkretes Angebot
eingegangen. Fur die Untersuchung der Zulassungsbehorde wird mit einem
finanziellen Aufwand in Héhe von rund 27.300 Euro und fur die
Fahrerlaubnisbehérde von rund 22.300 Euro kalkuliert. In Bezug auf den skizzierten
Projektablauf und insbesondere die sehr enge Zeitschiene erscheint das Angebot
angemessen.

Die Deckung der Mehraufwendungen kann aus unerwarteten Mehreinnahmen im
Bereich der BuRRgelder erfolgen.

In einem ersten Abstimmungsgesprach mit dem Gutachterburo ist seitens der
Verwaltung darauf hingewiesen worden, dass die Struktur im Kreisgebiet mit den
Standorten Rendsburg, Hohenwestedt, Altenholz und Eckernférde sich als solche
bislang bewahrt hat.

Relevanz fiir den Klimaschutz: Entfallt

Finanzielle Auswirkungen: Ergibt sich aus dem Sachverhalt

Anlage/n: Keine

Seite: 2/2
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Kreis Rendsburg-Eckernforde
Der Landrat

*

Mitteilungsvorlage Vorlage-Nr: V0/2020/502
- Offentlich - Datum: 28.08.2020
Fachdienst Allgemeine Ansprechpartner/in:  Dr. Kruse, Martin

Ordnungsverwaltung und Verkehr
Bearbeiter/in: Steinicke, Michael

Vorhohenkontrolle Kanaltunnel, Gutachten der W?
Ingenieurgesellschaft mbH

vorgesehene Beratungsfolge:

Datum Gremium Zustandigkeit

17.09.2020 Hauptausschuss Kenntnisnahme

Sachverhalt:

Auf Grundlage der Ubermittelten Zahlen bendétigte der Kreis Rendsburg-Eckernforde
ein Gutachten zur Zielfrage, ob eine Vorhéhenkontrolle geeignet ist, eine
Reduzierung der Auslésungen der Hohenkontrolle am Rendsburger Kanaltunnel zu
erreichen. Auf Basis dieses Gutachten sollte die Stralenverkehrsbehoérde eine
ermessensfehlerfreie Entscheidung zur Anordnung einer Vorhéhenkontrolle am
Rendsburger Kanaltunnel treffen.

Das Gutachten zur Vorhdéhenkontrolle wurde der Verwaltung am 05. Juli 2020
vorgelegt. Nach Prifung des Gutachtens und mehrmaligen Abstimmungen mit dem
Gutachter ist folgendes festzustellen: Eine klare Aussage, die eine
ermessensfehlerfreie Anordnung einer Vorhéhenkontrollen rechtfertigt, ist dem
Gutachten nicht zu entnehmen. Der Gutachter erklart, dass es sowohl gute Griinde
gegen die Einrichtung einer Vorhéhenkontrolle als auch gute Grinde fur die
Einrichtung einer Vorhéhenkontrolle gabe. Der positive Einfluss der zur Probe
installierten Vorhéhenkontrolle sei anhand der statistischen Zahlen der Zahlungen
der WSV nicht eindeutig nachweisbar. Im Fazit erklart der Gutachter, dass es eine
Abwagungsentscheidung der Politik bleibe.

Diese Aussage veranlasst die Verwaltung dazu, eine Vorhéhenkontrolle nicht weiter
zu verfolgen, da es sich hierbei nicht um eine politische Entscheidung, sondern um
eine verkehrsrechtliche und somit ordnungsrechtliche Entscheidung.

Anlage/n:

Seite: 1/2
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Vermerk zu Gutachten Vorhohenkontrolle
Gutachten Vorhohenkontrolle

Seite: 2/2
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Kreis Rendsburg-Eckernforde 28.08.2020

Der Landrat
Fachdienst Verkehr

Y

Vorhodhenkontrolle Kanaltunnel, Gutachten der W? Ingenieurgesellschaft mbH
Sachverhalt:

Die Sanierung des Rendsburger Kanaltunnels begann im Sommer 2011. Die endgultige
Fertigstellung ist Ende des Jahres 2020 geplant. Trager der BaumalRnahme ist die
Wasserstral3en- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes (WSV). Nach der Freigabe des
sanierten Tunnels wird der Landesbetrieb Strallenbau- und Verkehr Stralkenbaulast des
Kanaltunnels ubernehmen.

Seit Herbst 2016 ist die Ostrohre des Rendsburger Kanaltunnels nach Sanierung fur
den Verkehr freigegeben. Ab Inbetriebnahme der sanierten Réhren sind Hohenkontrol-
len zwingend vorgeschrieben. Vorher war dies nicht erforderlich. Die Auslosung der
Héhenkontrolle erfolgt bei einer Uberschreitung einer Héhe von 4,20 m.

Aufgrund der hohen Anzahl von Auslésungen wurde im November 2018, als Projekt
befristet fur ein Jahr, an zwei Zufahrten eine Vorhéhenkontrolle installiert. Ziel war es,
denjenigen Verkehr, welcher die zulassige Hohe Uberschreitet rechtzeitig zu warnen
und zum vorzeitigen Abfahren zu bewegen, damit die eigentliche Hohenkontrolle nicht
ausgelost wird und in der Folge Verkehrsbehinderungen entstehen.

Eine Vorhdhenkontrolle existiert, zumindest im Norden Deutschlands, an keinem ande-
ren Ort. Die W? Ingenieurgesellschaft mbH hat die Kreisverwaltung zur Vorhéhenkotrol-
le ausflhrlich beraten und die Moglichkeiten fur die Installation versuchsweise als Pro-

jekt aufgezeigt.

Am 30.11.2019 endete das einjahrige Projekt der Vorhohenkontrolle. Folgende Zahlen
ergaben sich:

Auslosungen B77 | B202 | B77 RD | Summe
Jev. Fockb.

2017 88 51 45 60 244
2018 45 37 49 43 174
2019 (bis KW 43) 46 14 15 25 100
Summe 179 102 109 128 518
Veranderung in % 2017/19 -48 -74 -67 -58 -60
Auslosung VHK 40 234

Auf Grundlage der Ubermittelten Zahlen bendétigte der Kreis Rendsburg-Eckernférde ein
gutachterliche Unterstutzung zur Zielfrage, ob eine Vorhohenkontrolle geeignet ist, eine
Reduzierung der Auslésungen der Hohenkontrolle am Rendsburger Kanaltunnel zu er-
reichen. Auf Basis dieses Gutachten sollte die StralRenverkehrsbehorde eine ermes-
sensfehlerfreie Entscheidung zur Anordnung einer Vorhdéhenkontrolle am Rendsburger
Kanaltunnel treffen.
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Das Gutachten wurde schnellstmoglich bendtigt, da der Tunnel voraussichtlich erst En-
de 2020 vierspurig befahrbar sein wird und die Auslésung einer Héhenkontrolle erhebli-
che Staus auslost.

Folgende Punkte sollten durch das Gutachten geklart werden:

e Lasst sich durch die Anordnung einer dauerhaft installierten Vorhéhenkontrolle
die Anzahl der Auslésungen der Hohenkontrolle signifikant reduzieren?

e Sollte dies bejaht werden, muss eine Abwagung zur Notwendigkeit der Anord-
nung und zum regelnden bzw. beschrankendem Einfluss auf den Verkehr erfol-
gen. Hierbei ist beachten, dass voraussichtlich Ende 2020 die Sanierung abge-
schlossen sein wird und dauerhaft beide Tunnelréhren zweispurig zur Verfugung
stehen.

e Wie hoch ist der volkswirtschaftliche Schaden pro Sperrung aufgrund der Auslo-
sung der Hohenkontrolle?

e Wie viele Sperrungen lassen sich durch die Anordnung einer Vorhéhenkontrolle
vermeiden?

e Welche Kosten entstehen fur die dauerhafte Anordnung einer Vorhéhenkontrol-
le?

¢ An welchen Standorten sollte eine Vorhohenkontrolle angeordnet werden?

Das Gutachten zur Vorhohenkontrolle wurde der Verwaltung am 05. Juli 2020 vorge-
legt. Nach Prifung des Gutachtens und mehrmaligen Abstimmungen mit dem Gutach-
ter ist folgendes festzustellen: Eine klare Aussage, die eine ermessensfehlerfreie An-
ordnung einer Vorhdhenkontrollen rechtfertigt, ist dem Gutachten nicht zu entnehmen.
Der Gutachter erklart, dass es sowohl gute Griande gegen die Einrichtung einer Vorho-
henkontrolle als auch gute Grunde fir die Einrichtung einer Vorhéhenkontrolle gabe.
Der positive Einfluss der zur Probe installierten Vorhdhenkontrolle sei anhand der statis-
tischen Zahlen der Zahlungen der WSV nicht eindeutig nachweisbar. Im Fazit erklart
der Gutachter, dass es eine Abwagungsentscheidung der Politik bleibe.

Steinicke
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W? Ingenieurgesellschaft mbH
Beratende Ingenieure.

Verkehrsgutachten

Zur Moglichkeit der Anordnung
einer Vorhohenkontrolle im Bereich
des Kanaltunnels in Rendsburg

Auftraggeber:

Kreis Rendshurg-Eckernférde
Der Landrat
Kaiserstrafle 8
24768 Rendsburg

Verfasser:

sellschaft mbH
S

tedt
M04B71/788-0

Fax: 04871 /788-22
howe@w2-ingenieure.de

W2 Ingeniefir

Aufgestellt: Hohenwestedt, Juli 2020

T:\BV\20-1001_Rendsburg_Gutachten_Héhenkentrolle_Kanaltunnel\14_S_Sonstiges\Gutachten
Vorhéhenkontrolle\Gutachten00.00_DB_Verkehrsgutachten - V3.docx
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1. Einleitung:

1.1 Aufgabenstellung:

Der Kanaltunnel in Rendsburg ist eines der bedeutendsten Bauwerke zur Querung des Nord-
Ostsee-Kanals in Nord-Stid-Richtung. Seit seiner Eroffnung am 25. Juli 1961 rollt der Verkehr
durch den Kanaltunnel Rendsburg. Er schliet die Lucke auf der B77, die durch den Bau des
Nord-Ostsee-Kanals entstand. Im Zuge der Sanierungsarbeiten des Kanaltunnels, die
insbesondere deswegen erforderlich waren, weil eine sehr hohe Verkehrsbelastung zu einem
erheblichen Verschlei fuhrte, wurden dartber hinaus weitere Sicherheitstechnik wie ein
besserer Brandschutz, neue Flucht- und Rettungswege, neue Kommunikationstechnik sowie eine
neue Kameratechnik verbaut. Mit einer Fahrzeugbelastung von ca. 50.000 Fahrzeuge/d ist die
Verkehrsbelastung im Tunnel ca. 5-mal so hoch wie bei seiner Inbetriebnahme. Der
Tunnelbereich hat eine Gesamtlange von 1.277,93 m, davon sind 640 m direkt der eigentlichen
Tunnelstrecke zuzuordnen.

Neben der erheblichen Zunahme des Pkw-Verkehrs, hat auch der Schwerverkehr in erheblichem
Make zugenommen. Im Zuge dieser Schwerverkehrszunahme haben sich Uber die Jahre auch
die Abmessungen der Fahrzeuge erheblich verandert, wahrend die urspriinglichen Abmessungen
des Tunnels sich nicht verandert haben. Aufgrund der immer groRer werdenden
Fahrzeugabmessungen (Lange, Breite, Hohe), werden somit die seitlichen und oberen
Sicherheitsraume immer kleiner. Das bedeutet im Umkehrschluss, dass gerade die Tunneldecke
insbesondere gegen das Einfahren zu hoher Fahrzeuge gesichert werden muss.

Nach der Sanierung des Tunnels war es zwingend notwendig eine Hohenkontrolle einzurichten.
Diese Héhenkontrolle verhindert das Einfahren von zu hohen Fahrzeugen in den Tunnel und hat
in den letzten Jahren aus vorgenannten Grinden zunehmend ausgeldst. Zum einen ist dieses
sehr positiv, da somit Unfalle und Beschadigungen am Tunnel verhindert werden konnten. Zum
anderen ist es insofern negativ, als dass dies zu groBem Unmut bei den Verkehrsteilnehmern,
aber darliber hinaus auch zu sicherheitsrelevanten Fragestellungen im Verkehr selbst gefuhrt
hat. Ferner monieren viele regionale und Uberregionale Unternehmen, dass durch die damit
verbundenen Stauzeiten ein erheblicher betriebswirtschaftlicher und volkswirtschaftlicher
Schaden entsteht.

Die Kreisverwaltung wurde in den letzten Jahren hierzu 6fter angesprochen, ob und wie diese
erhebliche Verkehrsbeeintrachtigung verhindert werden kann. Aus diesem Grunde hat der Kreis
Rendsburg-Eckernférde (Kreis) in Absprache mit der Wasserstraf3en- und Schifffahrtsverwaltung
des Bundes (WSV) und einem lokalen Ingenieurbiiro eine Vorhdhenkontrolle probeweise in
Betrieb genommen. Diese wurde nach dem Probebetrieb wieder zuriickgebaut, sodass zum
jetzigen Zeitpunkt ,lediglich” die Hoéhenkontrolle des Kanaltunnels zur Anwendung kommt.
Aufgrund der dann wieder haufiger auftretenden Auslésung der Hohenkontrolle und den damit
verbundenen Begleitumstanden, hat der Kreis Rendsburg-Eckernférde die W?
Ingenieurgesellschaft mbH mit der Erstellung eines Gutachtens beauftragt. Dabei stand
inshesondere die Beantwortung der folgenden Zielfrage im Raum:

Lasst sich durch die Anordnung einer Vorhéhenkontrolle die Anzahl der Auslésungen der
Hohenkontrolle signifikant reduzieren?

Neben dieser hauptséchlichen Frage sollten weitere Antworten aus dem Gutachten hervorgehen.
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Diese wurden wie folgt formuliert:

e Sollte die Hauptfragestellung bejaht werden, muss eine Abwagung zur Notwendigkeit der
Anordnung und zum regelnden bzw. beschrankenden Einfluss auf den Verkehr erfolgen.
Hierbei ist zu beachten, dass voraussichtlich Ende 2020 die Sanierung abgeschlossen sein
wird und dauerhaft beide Tunnelrdhren zweispurig zur Verfligung stehen.

e Wie hoch ist der volkswirtschaftliche Schaden pro Sperrung aufgrund der Ausldsung der
Hohenkontrolle?

Wie viele Sperrungen lassen sich durch die Anordnung einer Vorhthenkontrolle vermeiden?
Welche Kosten entstehen fiir die dauerhafte Anordnung einer Vorhéhenkontrolle?
e An welchen Standorten sollte eine Vorhéhenkontrolle angeordnet werden?

Die Beantwortung dieser Fragestellung ist nunmehr die wesentliche Aufgabe des Gutachtens.

1.2 Darstellung der Vorgehensweise:

Um sich der eigentlichen Problemstellung zu nahern, wurden im Vorfeld viele Gesprache mit dem
Kreis, aber auch mit den zustandigen Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern der WSV gefuhrt. Hierbei
wurden insbesondere die Erfahrungswerte und bisherigen Erkenntnisse aus der Zeit ohne und
mit Vorhéhenkontrolle besprochen. Ein weiterer Schritt bestand im Vorfeld darin, mit dem
Unternehmensverband Mittelholstein (UV) zu sprechen und sich die zur Diskussion stehenden
betriebswirtschaftlichen bzw. volkswirtschaftlichen Schaden beziffern zu lassen. Ferner wurde mit
dem UV uber die Erwartungshaltung fiir die nachsten Jahre gesprochen. Schwerpunkt war dabei
insbesondere naturlich die (Wieder-)Einrichtung einer moglichen Vorhdhenkontrolle, aber auch
die wahrscheinlich zu erwartenden Beeintrachtigungen im Zuge eines Neubaus der Hochbricke
Uber den Nord-Ostsee-Kanal im Zuge der Bundesautobahn 7 (BAB 7).

Neben diesen sehr wichtigen persénlichen Gesprachen und Eindricken, wurden weitere
Informationen und Erfahrungswerte von anderen Tunnelbetreibern gesammelt. Diese werden zu
einem spéteren Zeitpunkt in dem Gutachten noch Erwéhnung finden. Neben den Erfahrungen
der Tunnelbetreiber, wurden die derzeit glltigen Regelwerke und die Fachliteratur gesichtet, um
Antworten auf die o.a. Fragestellungen zu erhalten.

Natdrlich durfen in einem Gutachten nicht die entsprechenden statistischen Erhebungen fehlen.
Diesbezuglich haben wir uns mit der WSV und dem Kreis zusammengesetzt und hier die
Erhebungen uber die Auslésung der Hohenkontrolle besonders genau angesehen. Dartiber
hinaus wurden die Zahlen der letzten Erhebung aus der Stralenverkehrszahlung in Schleswig-
Holstein im Jahre 2015 vom Landesbetrieb Straltenbau und Verkehr Schleswig-Holstein (LBV S-
H) beschafft und in die Erwagungen mit einbezogen.

Eine detaillierte Auflistung der Anlagen, der Abbildungen sowie der verwendeten Literatur sind
am Ende des Gutachtens zusammengefasst.
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2. Ausgangssituation:

2.1 Maximale Abmessung von Fahrzeugen per Gesetz:

Die derzeitig erlaubten maximalen Abmessungen von Fahrzeugen ergeben sich im Wesentlichen
aus zwei Gesetzen. Aus §22, Abs. 2, StralRenverkehrs-Ordnung (StVO), ,Ladung" ergibt sich,
dass in der Regel Fahrzeug und Ladung zusammen nicht breiter als 2,55 m und nicht héher als
4,00 m sein durfen. Der § 32, Abs. 1+2, der StralRenverkehrs-Zulassungs-Ordnung (StVZO),
,/Abmessungen von Fahrzeugen und Fahrzeugkombinationen', bestimmt hierzu gleiches. Somit
kénnen bei Einhaltung dieser Abmessungen und bei entsprechender Auslegung der
Tunneldecke, sowie der Hohenkontrolle bzw. Vorhthenkontrolle, Unfalle aber auch die
Auslésung der entsprechenden Kontrollen grundsatzlich vermieden werden. Verantwortlich fur
die Einhaltung der entsprechenden Abmessungen des Fahrzeugs inklusive Ladung ist der Fahrer
des Fahrzeugs. Somit ist nach menschlichem Ermessen ein klarer Rahmen gesteckt, der
entsprechend ohne Schwierigkeiten auch einzuhalten sein sollte.

2.2 Lichtraumprofile fiir Schwerverkehr gemag a.a.R.d.T:

Die grundsatzlichen Abmessungen fur Lichtraumprofile sind wie bereits unter Punkt 1.1
erwahnt, zwingend aus der ,StVO" und der ,StVZ0O" zu entnehmen. Die allgemein anerkannten
Regeln der Technik (a.a.R.d.T.) weichen selbstverstandlich nicht von diesen Bestimmungen ab,
sondern lehnen sich an diese Bestimmungen grundsatzlich an.

Die beiden wesentlichen a.a.R.d.T. sind die ,Richtlinie fur die Anlage von StadtstraRen (RASt
06), sowie die Richtlinie fiir die Anlage von LandstraRen (RAL). Ubereinstimmend fuhren diese
Vorschriften aus, dass die Grundmafie fiir Verkehrsraume von Kraftfahrzeugen sich aus den
Fahrzeugbreiten, den oberen und seitlichen Bewegungsspielrdaumen und der bei gerader Fahrt,
bei Kurvenfahrt und beim Ein- und Ausparken zu Grunde gelegten Fahrweise ergeben.

S2 W 5 w S2 s2| | s | |s2
(8) (R)(B) (8)

W Fahrzeugbreite

B Bewegungsspielraum

(B) Eingeschrankter Bewegungsspielraum

S1 Sicherheitsraum zwischen Verkehrsraumen
S2 Seitlicher Sicherheitsraum

S3 Oberer Sicherheitsraum
=== Verkehrsraum
— Lichter Raum

Verkehrsraum
Radfahrer

Bild 1: Zusammensetzung des Raumbedarfs fiir Kraftfahrzeuge, Fuligénger und Radfahrer
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Der einzige Unterschied der offensichtlich zwischen der ,RASt 06" sowie der ,RAL" festzustellen
ist, ist die Abmessung des oberen Sicherheitsraumes. Wahrend die ,RASt 06" von einer
Abmessung von 0,30 m ausgeht, weist die ,RAL" hier 0,25 m aus. Die Gesamthohe von 4,50 m
far die obere Begrenzung des lichten Raumes ist bei beiden Vorschriften jedoch gleich.

Sicherheitsraum |<—1 '254>‘
A Bewegungsspiglraum

| Yoo E 050 0,50
i [ . = i._
i Bemassungs- Bemessungs- E @t ...... -
. fahrzeug fahrzeug v e e e o0 g
| K q ' |T L
L ehiiheg ey <9
I : B g @
. ] ]
t s il
i (e ; il
e Seitentrennstreifen [ [Geh-/Radweg
Randstreifen Randstreifen D
= ———— meses Umgrenzung des Verkehrsraums
[__Fanhrstreifen | Fahrstreifen | 9 g

[ Fahrbahn ] —-— Umgrenzung des lichten Raums

Bild 2: Grundmafe fiir den Verkehrsraum und lichten Raum geméaf ,RAL"

]

1 i

| U=

odo  od| 255 p2d 175 |Joko
T 0,25 025025 0,25
555

{5.00)

Bild 3: Beispiele fiir Verkehrsrdume und lichte Rdume geméf3 ,RASt 06"

Durch die Festlegung der Gesamthohe fur die obere Begrenzung des lichten Raumes, sind
somit auch die Durchfahrthohen von Briicken in der Regel festgelegt. Selbstverstandlich gibt es
von dieser Regel auch Ausnahmen, jedoch ist dann eine entsprechende Beschilderung an der
Briicke und eine entsprechende Beschilderung mit Vorwegweisern zu gewahrleisten, die auf ein
niedrigeres Bauwerk und damit niedrigere Durchfahrtshéhen hinweisen.

2.3 Hohenkontrolle am Tunnel:

Aufgrund der technischen Randbedingungen der umfangreichen Sanierungsmafnahmen im
Bereich des Kanaltunnels, musste die vormals existierende Hohe des Tunnels seit der
Inbetriebnahme im November 2016 um ca. 0,50 m reduziert werden. Die Verringerung des Mafies
der Hohenkontrolle fur den Kanaltunnel hat selbstverstandlich nicht die Aulerkraftsetzung der
LStVO" bzw. der (StVZO) zur Folge. Somit bleibt die maximale Fahrzeughohe inklusive Ladung
mit 4,00 m selbstverstandlich bestehen. Die Hohenkontrolle selbst ist auf eine Héhe von 4,20 m
eingestellt, sodass sich hieraus rechnerisch die Abmessung des oberen Sicherheitsraumes mit
einem Maf von 0,20 m ergibt.
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Somit werden alle Fahrzeuge detektiert, die eine Hohe inkl. Ladung von > 4,20 m aufweisen. In
diesem Fall wird in der Tunnelleitzentrale die Héhenkontrolle ausgeldst und die Durchfahrt fur
den Fahrzeugverkehr gesperrt. Die Meldung der Tunnelsperrung wird dann zeitgleich an die
Polizei weitergeleitet, die in ca. 5-10 Minuten vor Ort ist und in der Regel den Verkehrsablauf in
5-15 Minuten geregelt hat. Die Abarbeitung der Héhenkontrollausldsung inkl. Meldung und der
daraus resultierenden Folgen erfolgt fur alle Seiten prioritar.

Neben den ernsthaften Uberschreitungen der maximalen Ladehéhe, darf nicht unerwahnt
bleiben, dass die Héhenkontrolle auch durch ,Fehlermeldungen® ausgel&st werden kann. So eine
,Fehlermeldung” kann beispielsweise dadurch entstehen, das im Moment des Durchfahrens der
Hohenkontrolle die Plane des Aufliegers durch einen Windsto emporgehoben wird und dadurch
temporar die Hohenkontrolle auslést, obwohl das Fahrzeug in Summe und ohne Windeinfluss
ggf. gar nicht die 4,20 m uberschreiten wiirde. Auch eine Fehlauslésung zum Beispiel durch
Vogelflug ware durchaus denkbar und wurde in anderen Fallen von Hohenkontrollen schon
beobachtet.

Insgesamt gibt es im Bestand derzeit vier Standorte der Héhenkontrolle fir den Kanaltunnel. Die
Standorte haben die Bezeichnung N1, N2, S1 und S2. Die Bezeichnung ,N1“ steht dabei fur die
.Standort 1 in Fahrtrichtung ,Norden“. Die Bezeichnung ,S1“ steht dabei fur den ,Standort 1" in
Fahrtrichtung Stden. Die Héhenkontrolle erfolgt an folgende StralRen:

N1: Bundesstralle 77 (B 77) — Fahrtrichtung Fockbek

N2: BundesstralRe 202 (B 202) — Fahrtrichtung Schleswig

S1: Bundesstrae 77 (B 77) — Fahrtrichtung Jevenstedt

S2. Landesstralle 47 (L 47) — Berliner StralRe — Fahrtrichtung ltzehoe

Die genaue Lage der Standorte ist der folgenden Darstellung zu entnehmen.

Bild 4: Positionen der Héhenkontrolle

Trotz der entsprechenden Festlegung in der ,StVO" oder ,StVZ0" ist nicht immer in Ganze zu
vermeiden, dass auch hoéhere Fahrzeuge das Uberértliche StraBennetz nutzen missen (z.B.
Schwertransporte). Diese konnen auch aullerordentliche Breiten und Gesamthéhen im
Fahrzeugaufbau haben. Aus diesem Grund wurde selbstverstandlich auch die Moglichkeit
geschaffen bzw. darliber nachgedacht, wie entsprechende Ausweichenstrecken zu gestalten und
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zu benennen sind, damit die vorgenannten Fahrzeuge erst gar nicht in die Verlegenheit kommen
den Kanaltunnel befahren zu miissen, sondern in ihrer Routenplanung gleich die entsprechenden
Ausweichstrecken nutzen.

Im Falle eines Schwertransportes der aus Suiden kommt, wiirde dieser vor der Einfahrt in den
Kanaltunnel auf die B 202 in Richtung Kiel abfahren, die B 202 bis zur BAB 7 befahren, dann auf
die BAB 7 in Richtung Norden ausweichen und nach Uberquerung des Kanals (Rader
Hochbriicke) bei der nachsten Abfahrt die BAB 7 wieder verlassen und uber die B 203 in Richtung
Budelsdorf weiterfahren. In Fahrtrichtung Siiden existiert selbstverstandlich dieselbe
Fahrtstrecke, nur in umgekehrter Reihenfolge.

Fenshurg ™,

‘mmu

Bild 5: Ausweichstrecken

Um die Zahl der Auslésungen weiter zu minimieren, wurden bereits diverse Mafnahmen ergriffen.
Gleichzeitig wurden Konzepte ausgearbeitet, die die Bildung von Staus nach einer Auslésung
vermindern sollen. Diese lauten wie folgt:

Erhéhung der Messtoleranzen an den Kontrollstellen

RegelmaRiger Erfahrungs- und Informationsaustausch der beteiligten Behorden
Platzierung tunnelnaher und tunnelferner Hinweisschilder

Vermehrte Berichte zur Hohenkontrolle in unterschiedlichen Medien

Konzept der Polizei zur Ruckfuhrung tberhoher Fahrzeuge auf der Stdseite
Ausweich- und Abstellflachen auf der Nordseite

Weiterhin findet eine jahrliche Evaluierung der Messergebnisse und der daraus abzuleitenden
MaRnahmen seitens der Beteiligten statt. Diese werden durch die WSV in
Ereignisdokumentationen fiir die jeweiligen Jahre festgehalten. Zu dieser Ereignisdokumentation
gehort auch eine regelmanige Zahlung der jahrlichen Auslésungen. Diese Zahlungen finden sich
als Anlage 1-5 an diesen Bericht wieder. Im Jahr der Inbetriebnahme der Hohenkontrolle
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(November 2016), wurde aufgrund des zahltechnischen Rumpfjahres nur eine grobe Erfassung
ab der 42. KW vorgenommen. Hier ergaben sich nach Hochrechnung auf das gesamte Jahr 2016
260 Auslosungen der Hohenkontrolle. Die nachfolgende Tabelle stellt diese Ergebnisse noch
einmal zusammenfassend dar.

Ausldsungen BNT BNZSZ BS;;T BET"Z:F s Summe Veré:ud;rung AUSI'.::;"ge“
Vorjahr Woche
2016* - - - - 260 - 5,0
2017 88 51 45 60 244 -16 4,7
2018 47 38 50 47 182 -62 3,5
2019 50 16 16 33 115 -67 2,2
2019** 40 238 - - 278
2020 24 9 2 15 50 - -
2020*** - - - - 100 -15 1,9

*: Die Anzahl der Auslésungen wurde Im Rumpfjahr 2016 auf Basis Der durchschnittlichen Ausldsung pro Woche hochgerechnet.
**: Die Anzahl der Ausldsungen der Yor-Hohenkontrolle wurde nicht von den wirklichen Zahldaten abgezogen (keine Nachweisbarkeit)

**¥: Die Zahlen fir die Auslosung der Héhenkontrolle wurde auf Basis der ersten 26 KW auf das Gesamtjahr hochgerechnet.

Anhand der beigeflgten Tabelle ist zu entnehmen, dass die Gesamtzahl der auslésenden
Hohenkontrolle in den letzten Jahren kontinuierlich abgenommen hat. Waren es anfangs noch
ca. 5 Ausldsungen pro Woche, sind es derzeit aktuell noch ca. 2 Auslésungen pro Woche. Das
stellt schon eine deutliche Reduktion der Fallzahlen fur die Auslésung der Hohenkontrolle dar.

Was positiv zu bewerten ist, ist der Umstand das die Vorhdhenkontrolle im Jahre 2019 deutlich
haufiger ausgelost worden ist, als die Héhenkontrolle am Kanaltunnel selber. Leider l&sst sich
aufgrund der unterschiedlichen Zeitstempel in den Systemen ein direkter Zusammenhang
zwischen den Auslésungen und ein Umfahren des Tunnels technisch nicht nachweisen. Jedoch
ist davon auszugehen, dass das Ausldsen der Hohenkontrolle durchaus zu Lerneffekten bei
den Fahrern der LKWs fiihrt und hier vorzeitig die entsprechende Umleitung gewé&hlt wird.

2.4 Temporire Vorhdhenkontrolle:

Die Héhenkontrolle hat in den vergangenen Jahren sehr gute Dienste geleistet. Inhaltlich muss
festgestellt werden, dass die Héhenkontrolle funktioniert hat und allein durch ihre Auslésung
Schaden im Tunnel vermieden werden konnten. Herausforderung war, dass durch die haufige
Auslésung der Hohenkontrolle, wie vorgesehen die Tunnelzufahrten gesperrt wurden und die zu
hohen Schwerverkehrsanteile nicht in den Tunnel einfahren konnten. Infolgedessen haben sich
dann hinter den zu hohen Verkehrsteiinehmern Rickstaus gebildet, die zu erheblichen
Verzégerungen im Verkehrsablauf (Staus) gefiihrt haben und dariiber hinaus, durch ihren
Rickstau, ein Gefahrdungspotenzial fur Auffahrunfélle bildeten. Durch die teilweise sehr
erheblichen Wartezeiten und dartiber hinaus auch relativ haufigen Auslésungen von 3-4
Mal/Woche, ist es zu erheblichem Unmut der Berufstatigen, der Einheimischen, aber auch der
regionalen und Uberregionalen Betriebe in der Region gekommen.

T:ABV\20-1001_Rendsburg_Gutachten_Hohenkontrolle_Kanaltunnel\14_S_Sonstiges\Gutachten Vorhéhenkentrolle\Gutachten\EB -
V3.docx

Seite 7 von 34



TOP 9

B
W\

W? Ingenieurgesellschaft mbH
Beratende Ingenieure.

Aus diesem Grunde wurde tiberlegt, wie man die Ausldsung der Hshenkontrolle hinsichtlich ihrer
Anzahl weiter verringern kann. Dabei ist die Idee gereift, schon weit vor der eigentlichen
Hohenkontrolle eine Vorhéhenkontrolle zu installieren, die den Schwerverkehr dementsprechend
rechtzeitig warnt und vor Abfahren in die Tunnelzufahrten (iber die klassifizierten StraRen ableitet,
sodass es gar nicht erst zu einer Auslésung der Héhenkontrolle und der damit verbundenen Staus
etc. kommt.

Funktional war dabei angedacht, dass die Auslésung der Vorhohenkontrolle einen blinkenden
Schriftzug auf einem an der Fahrbahn aufgesteliten LED-Schild aktiviert. Dieses Schild sollte mit
der Beschriftung ,Fahrzeug zu hoch, Umleitung folgen“ beschriftet sein. Der
Umleitungsbeschilderung sollte dann die Beschilderung fur Tunnelsperrungen folgen. Bei dieser
Vorhohenkontrolle handelte es sich um ein Pilotprojekt, welches zunachst nur auf der Stidseite
des Kanals installiert wurde. Der einjahrige Testbetrieb der Vorhthenkontrolle wurde ausgewertet
und ist als Anlage 5 diesem Bericht beigefugt. Die Vorhdhenkontrolle wurde an zwei Standorten
in Fahrtrichtung Norden getestet: An der B 77 aus Jevenstedt kommend, in Hohe der Briicke
Bramkamp, und an der B 202 aus Kiel kommend, in Héhe der Bricke Dorfstrale. Die genaue
Lage der Standorte der Vorhéhenkontrolle ist der folgenden Darstellung zu entnehmen.

Y\ troe

Bild 6: Positionen der Vor- Hohenkontrolle

Die Anzahl der Ausldsungen die der Statistik zu entnehmen, ist vielversprechend. Hier zeigt sich
deutlich, dass eine frihzeitige Ausldsung tUber eine Vorhéhenkontrolle - so sie denn von den
Verkehrsteilnehmern wahrgenommen und entsprechend gehandelt wird - durchaus sinnvoll ist
und dartiber hinaus uber das Potenzial verfugt, die Auslésung der eigentlichen Héhenkontrolle
deutlich zu minimieren.
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2.5 Verkehrszahlen:

Selbstverstandlich ist fur die ausfuhrliche Erérterung des Themas Vorhhenkontrolle am
Kanaltunnel, auch der Fahrzeugverkehr hinsichtlich der Kennzahlen tber die durchschnittliche
tagliche Verkehrsstarke (DTV), sowie die Anteile des Schwerverkehrs (SV-Anteil) auszuwerten
und zu beurteilen. Alle funf Jahre zahlt die Bundesanstalt fiir Strakenwesen die Verkehrsdichte
aller deutschen Abschnitte der Autobahnen und Bundesstrafien. Die Ergebnisse fur die
Strallenverkehrszéhlung des Jahres 2015 wurden fiir den relevanten Bereich beriicksichtigt. Die
offiziellen Daten aus der Statistik sind als Anlage 6 diesem Bericht beigefigt. Ein Auszug aus der
Strallenverkehrszahlung 2015 ist in der folgenden Tabelle wiedergegeben:

Strale | Land | Zdhlstellennummer Beschreibung DTV [Kfz/24h] | SV-Anteil

des Zahlabschnittes [%e]

B77 SH 1623 0102 Rendsburg (L47) 20.100 6,0
Rendsburg (B202)

B77 SH 1723 0103 Westerrénfeld (B202) 29.200 5,2

Rendsburg (L47)

B202 SH 1724 0106 Westerronfeld (B77) 19.100 6,2

Osterronfeld (L255)

Zur besseren Ubersicht der einzelnen Zahlistellen ist nachfolgend noch ein Auszug aus der
Verkehrsmengenkarte 2015 aus dem Bereich Rendsburg abgebildet.

2 Rendsburg

StraBRenklassifizierung

BB ©undesautobonn
[ [ ——

Kreisstralte

verdnderliche Bander

- 2 cm Bandbrelte £ 45 000 Kfz/24 Std.

Zahlenwerte

24{Bite3ngen Sie das noch enmatly, |

269 Schwerverkehr/245td.

& o Zzahistelle
Bild 7: Auszug aus der Vrkehrsmengenkade 2015 - Bild 8: Legende
Bereich Rendsburg

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass abhangig von der Lage der Zahlstelle, in der
N&he des Kanaltunnels ein DTV von in der Spitze 29.200 Kfz/24h und eine durchschnittlichen
SV-Anteil von ca. 5,5 % festgestellt werden kann. Der festgestellte SV-Anteil von ca. 5,5 %
bedeutet dann eine Anzahl von ca. 1.606 Lastziigen/24h. Da insbhesondere der Schwerverkehr
Ausloser fur die Hohenkontrolle und/oder zukilinftig gegebenenfalls der Vorhohenkontrolle ist, ist
insbesondere auf die vorgenannte Zahl des SV-Anteils abzustellen, denn sie bedeutet das
eigentliche Geféhrdungspotenzial fur den Kanaltunnel.

T:ABV\20-1001_Rendsburg_Gutachten_Hohenkontrolle_Kanaltunnel\14_S_Sonstiges\Gulachten Vorhéhenkontrolle\Gutachten\EB -
V3.docx

Seite 9 von 34



TOP 9

(i
W\

W? Ingenieurgesellschaft mbH
Beratende Ingenieure.

3. Sicherheit und Schutz von StraBentunnel:

3.1 Der aktuelle Regelungsstand:

Ziemlich genau zehn Jahre ist es her, dass im Mont Blanc Tunnel ein verheerender Brandunfall
vielen Menschen das Leben gekostet hat. Dies, und weitere Unfélle im Tauern- und im
Gotthardtunnel waren damals Anlass, die Sicherheit der Stralentunnel und Eisenbahntunnel
nochmals grundlegend zu Uberprifen.

Die Folgen waren vielfaltige Aktivitaten auf nationaler und intermnationaler Ebene, bei denen
aktuelle Erfahrungen ausgetauscht und neue Forschungsergebnisse vorgestellt wurden. Alle
Sicherheitsstandards wurden dabei einer Prifung unterzogen und Verbesserungsmaglichkeiten
diskutiert. In einem gemeinsamen Kraftakt der in der EU zusammengeschlossenen Lander
flossen schlielllich die Ergebnisse in eine ,Richtlinie 2004/54/EG des europaischen Parlamentes
und des Rates tiber Mindestanforderungen fur die Sicherheit von Tunneln im transeuropaischen
Netz" (EU-Tunnelrichtlinie) ein, die als Grundlage fur die jeweilige nationale Umsetzung von der
EU-Kommission verbindlich eingefihrt wurde. In Deutschland sind diese Vorgaben inzwischen
durch die Neuausgabe 2006 der ,Richtlinie fur die Ausstattung und den Betrieb von
StralRentunnel* (RABT) umgesetzt und damit Vorgabe fir neue und bestehende Tunnel.

Voraussetzung flur eine erfolgreiche Realisierung von Tunnelbauwerken und einen spateren
reibungslosen Betrieb ist eine sorgfaltige Planung, bei der schon frihzeitig alle erkennbaren
Risiken zusammengestellt und im Rahmen von Risikoanalysen bewertet werden. In den RABT
ist daher vorgeschrieben, dass schon wahrend der Planung alle zu beriicksichtigenden Aspekte
aus Verkehr, Sicherheit, Wirtschaftlichkeit und Umweltbedingungen in  einem
Gesamtsicherheitskonzept zusammenzustellen sind. Das gesamte Sicherheitsgutachten wird
dann Grundlage fur die Planfeststellungsunterlagen.

Der Kanaltunnel Rendsburg musste im Sanierungsfall nicht Uiber ein Planfeststellungsverfahren
rechtlich abgesichert werden. Dennoch spricht aus unserer Sicht nichts dagegen, die
einschlagigen Vorschriften der RABT zu studieren und die nétigen Schliisse und Folgerungen fiir
die Tunnelsicherheit des Kanaltunnels zu ziehen.

Die RABT enthalt die Grundsatze, Hinweise und Kriterien fiir die Planung der Ausstattung von
StralRentunnel sowie fur deren Betrieb. Die in den RABT beschriebenen Ma3nahmen dienen
vorrangig der sicheren Verkehrsfiuihrung, der Vermeidung kritischer Ereignisse, dem Schutz der
Tunnelnutzer und der Umwelt sowie der Unterstiitzung fir den Einsatz bei der Hilfeleistung bei
Branden, Unfallen und Pannen. Die RABT gelten fur den Kraftfahrzeugverkehr bestimmten
Tunnel ab einer geschlossenen Lange von 80 m. Darlber hinaus gelten die Richtlinien fur
bestehende Tunnel ab 400 m Lange und, unter Prifung der VerhaltnismaRigkeit der zu treffenden
MaRnahmen, auch fur Tunnel zwischen 80 und 400 m Lange. Weist ein Tunnel ab 400 m Lange
hinsichtlich der wvorgenannten Parameter eine besondere Charakteristik auf, ist eine
Risikoanalyse durchzuflhren, um festzustellen, ob zur Gewahrleistung der Sicherheit im Tunnel
zusatzliche Malinahmen und/oder weitere Ausriistungen erforderlich sind.

Wir haben uns hinsichtlich des zu erstellenden Gutachtens insbesondere mit den
Sicherheitseinrichtungen fiir den Verkehr, hier insbesondere die baulichen Anlagen, beschaftigt.

Der Punkt 5.2 weist auf die Ermittiung der verkehrstechnischen Tunnelausstattung hin. Die
erforderliche Tunnelausstattung wird nach Art und Umfang in eine Mindestausstattung, eine
Grundausstattung und zum Schluss eine erweiterte Ausstattung klassifiziert. Das nachfolgende
Schaubild zeigt auf, welche Ausstattungsvariante anzusetzen ist.

T:\BV\20-1001_Rendsburg_Gutachten_Hohenkontrolle_Kanaltunnel\14_S_Sonstiges\Gutachten Vorhéhenkontrolle\Gutachten\EB -
V3.docx

Seite 10 von 34



TOP 9

W? Ingenieurgesellschaft mbH
Beratende Ingenieure.

Lédnge™* Verkehrsstiarke Zul. Geschwindigkeit Ausstattung

|< 300m |+>

y
<400 m |$>—»{ <15000Kfz/d/Fanrstrelten |2>—b{<80km/n [$>—Y»{ Mindestausstatiung

r
<2 0@—>| <15 000 Ktz / d / Fahrstreifen [+ 4 »  Grundausstating

ﬁ] Erweiterte Ausstattung

* Tunnellange, gegebenenfalls auch LAnge einer Tunnelkette

Bild 9: Ermittiung der verkehrstechnischen Tunnelausstattung

Fir den Kanaltunnel Rendsburg bedeutet dies, dass eine Grundausstattung anzuwenden ist. In
der Grundausstattung ist lediglich eine Hohenkontrolle in Form einer entsprechenden
Beschilderung vorgesehen. Logischer Weise muss diese Hoéhe selbstverstandlich vorher noch
einmal gemessen werden, bevor weitere MalRnahmen ergriffen werden kénnen. Insofern wére
aus unserer Sicht eine Ho6henkontrolle entsprechend anzuordnen. Ferner ist flur die
Grundausstattung vorgesehen, dass eine Schranke in der Entfernung zwischen 10-50 m vor der
Tunneleinfahrt angeordnet werden soll. Direkt hinter der Schranke ist dann eine Abfahrt auf die
Gegenfahrbahn herzustellen, sodass der Schwerverkehr dann im Falle einer Detektion durch die
Hoéhenkontrolle noch abfahren kann, ohne den Tunnel selbst befahren zu miissen.
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Bild 10: Grundausstattung von Tunneln

Unter dem Punkt 6.1.6 ,Héhenkontrolle" sind die entsprechenden Ausfithrungen in der RABT zu
diesem Thema zu finden. Die Ausfihrungen dazu sind in der RABT relativ schmal gehalten.
Allgemein hei3t es dort nur, dass eine Héhenkontrolle zweckmaRig sein kann. Weiterhin wird
darauf verwiesen, dass die Hoéhenkontrolle so angelegt sein sollte, dass ein zu hohes Fahrzeug
zum Anhalten gebracht wird. Dabei muss gewahrleistet sein, dass das Fahrzeug auf einer vor
dem Tunnel liegenden Flache anhalten oder die Straf3e noch vor Erreichen des Tunnels verlassen
kann. Weitere Ausfihrungen sind hier zu Thema ,Hoéhenkontrolle® nicht gemacht worden. Das
Thema ,Vorhdhenkontrolle® ist erst gar nicht erwahnt.

Unter dem Punkt 6.6 ,Zusammenwirken der Sicherheitsanlagen® ist in einem entsprechenden
Schaubild dargestellt, wie die Ausstattung von Tunneln in Abhangigkeit von der Tunnellange zu
sehen ist.
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Bild 11: Ausstattung von Tunnein mit Sicherheitsanlagen in Abhangigkeit von der Tunnelldnge

Da wie bereits an anderer Stelle erwahnt die Tunnellange des Kanaltunnels Rendsburg mit 640
m erfasst wurde, gilt somit far die Héhenkontrolle, dass eine Ausstattung bei besonderem
Erfordernis vorzusehen bzw. zumindest zu prifen ist. So ein besonderes Erfordernis konnte zum
Beispiel bei einer Lkw-Fahrleistung = 4.000 Lkw * Kilometer Réhre und Tag gegeben sein. Bei
einer Tunnelldnge von 640 m fir den Kanaltunnel wiirde das somit eine Anzahl von ca. 2.560
Lkw/d bedeuten. Das entsprache gemafl dem festgestellten SV von ca. 1.606 Lastziigen/24h
nicht den Anforderungen. Insofern kann daraus abgeleitet werden, dass hier keine besondere
Ausstattung erforderlich ist.

3.2 Erfahrungen aus der Praxis:

Nach umfangreicher Recherche zu Beispielprojekten flr die Installation einer Vorhdhenkontrolle
sind wir auf ein Projekt gestoflen, das sich unserer Auffassung nach auf den vorliegenden Fall
des Kanaltunnels Rendsburg adaptieren lasst. Bei diesem Projekt handelt es sich um ein
Pilotprojekt einer mobilen Vorhéhenkontrolle im Bereich der BAB 96 Miinchen-Lindau. Im Detail
geht es um die beiden Tunnel ,Eching” und ,Etterschlag®. Bei beiden Tunneln ist es nach
Installation einer Héhenkontrolle zu massiven Behinderungen gekommen, weil die
Hohenkontrolle mehrfach ausgelést wurde und somit zu grofRen Staus auf der BAB 96 gefthrt
hat. Uber diese Situation wurde &hnlich wie beim Kanaltunnel Rendsburg auch medial mehrfach
berichtet. Zu dieser mobilen Vorhéhenkontrolle gibt es einen ersten Zwischenbericht zum
Projektstand aus Dezember 2019. Dieser ist somit hinreichend aktuell, um auch fur den
Kanaltunnel Rendsburg weitere Schlisse ableiten zu kénnen.
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Wie wir bereits gehort haben sind Tunnel ab einer definierten Lénge sicherheitstechnisch
nachzurusten. Diese Regelungen befinden sich allesamt in der RABT. Im Zuge der
sicherheitstechnischen Nachriistung wurden auch vor den Tunnelportalen der beiden
vorgenannten Tunnel Héhenkontrollen zur Verhinderung der Einfahrt zu hoher Fahrzeuge in den
Tunnel gebaut. Die Héhenkontrollen sind so eingestellt, dass bei Uberschreitung der zulassigen
Fahrzeughohe einschlieflich Ladung von 4 Metern (nach § 32 StVZ0O), zuzuglich einer Toleranz
von +0,40 m, die Hohenkontrolle auslost. Ab Uberschreitung der Fahrzeughthe einschlieBlich
Ladung von insgesamt 4,40 m wird der Tunnel somit durch ein Rotsignal gesperrt. Nach
Inbetriebnahme der nachgeristeten Tunnel wurden zahlreiche Auslésungen der Héhenkontrolle
festgestellt, die wegen der damit verbundenen Sperrung des jeweiligen Tunnels zu erheblichen
Verkehrsstorungen fuhrten. Die Autobahndirektion Stidbayern war aufgefordert Losungen fir
dieses Problem zu erarbeiten. Die Autobahndirektion Stidbayern hat deshalb in Abstimmung mit
dem Bayerischen Staatsministerium des Inneren die mobile Vorh&henkontrolle als
Losungsvorschlag entwickelt.

Die Verkehrsteilnehmer sollen auf der Hauptfahrbahn nach Auslésung der mobilen
Vorhohenkontrolle mit der Ausldsung der aktivierten LED-Anzeigen Uber die Auslésung informiert
und aufgefordert werden an der nachsten Ausfahrt die Autobahn zu verlassen, bevor sie die
stationare Hohenkontrolle erreichen und diese dann auslésen. Das ausfahrende Uberhohe
Fahrzeug, in der Regel ein LKW, soll dann in der Folge nicht sanktioniert werden.

Nach Ablauf eines voreingestellten Zeitfensters werden die LED-Anzeigen auf der Hauptfahrbahn
deaktiviert, bleiben aber bis zur nachsten Auslésung der mobilen Vorh&henkontrolle
betriebsbereit. Aktivierung durch das berhohe Fahrzeug und Deaktivierung erfolgen automatisch
ohne Steuerung durch die Verkehrs- und Betriebszentrale der Autobahndirektion Siidbayern.

In den Autobahnauffahrten der Anschlussstellen ist diese Verfahrensweise nicht maglich, da vor
der stationaren Hohenkontrolle keine Ausfahrtméglichkeit ist. Hier muss das tiberhohe Fahrzeug
an geeigneter Stelle angehalten werden. Sofern Platz besteht wurden hierzu Anhaltebuchten neu
gebaut. Der die mobile Vorh&henkontrolle in der Auffahrt zur Autobahn auslésende LKW erhalt
Uber LED-Anzeige die Information Gber die Ausloésung und die Aufforderung anzuhalten und
hierzu, soweit vorhanden, die Anhaltebucht zu nutzen.

Die von der Verkehrs- und Betriebszentrale informierte Verkehrspolizei kontrolliert den
Verkehrsteilnehmer, veranlasst ein Umladen, Abladen, Abstellen oder ein Absenken des (iber-
hohen Fahrzeuges. Nach Information der Verkehrspolizei an die Verkehrs- und Betriebszentrale
der Autobahndirektion erfolgt die Ricknahme der Anzeigen in den Anschlussstellen. Zu den
bereits bestehenden stationaren Hohenkontrollen vor dem Tunnel ,Eching” und vor dem Tunnel
.Etterschlag" wurden weitere sechs mobile Vorhéhenkontrolle errichtet. Die Anordnung einer
solchen mobilen Vorhdhenkontrolle ist als Beispiel der nachfolgenden Abbildung zu entnehmen.
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Bild 12: Mobile Vorhéhenkontrolle AS Waérthsee

Als erstes Ergebnis konnte festgehalten werden, dass insbesondere durch das Héhersetzen der
Sensoren der stationdren Héhenkontrolle und durch den Bau der mobilen Vorhshenkontrolle die

Auslésungen im Mittel um bis zu 73% reduziert wurden. Das nachfolgende Schaubild aus dem
Ergebnisprotokoll bildet dieses Ergebnis ab.

Statstik |

(Anzahl der Austosungen an den statischen Hohenkontrollen,
am Tunnel Eching und Etterschiag, i |
in Fahririchiung Minchen und Fahririchtung Lindau,
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Bild 13: Auslésungen der stationdren Héhenkontrolle im Projektbereich
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In einer Untersuchung der Ergebnisse der Vorhdhenkontrolle sind die Verursacher in Kategorien
eingeordnet und ihr Anteil an der Gesamtzahl der (berhohen Fahrzeuge ermittelt. Die
Auswertung bezieht sich auf das verursachende Fahrzeug. Die Datenerhebung bezieht sich nicht
auf Fahrzeuge, die die Hoéhenkontrolle durch flatternde Planen, kurzfristig hochklappende
Fahrzeug- oder Ladungsteile und aufgewirbelte Schneebrocken ausgelést haben, weil die
Ausldsung hier eher zufallig erfoigte.

Hauptverursacher der Auslésungen sind demnach Autotransporte mit 13% und Transporte mit
diversen Fahrzeugen als Ladungsgut mit 33%, also Traktoren, Zugmaschinen, Boote,
Mahdrescher, Wohnmobile, selbstfahrende Landmaschinen, Tankwagen. Das sind insgesamt
46% aller Auslésungen.

Gefolgt wird die Zahl der Auslosungen von Transporten mit diversen Ladungsgitern(24%), das
sind insbesondere Maschinenteile, Bauteile, sonstige nicht naher erfasste Ladungsgiter. Ein
hoher Anteil von Auslésungen wird mit 18% auch von Baggertransporten verursacht. Hier ist
insbesondere ein nicht abgesenkter Greifarm verursachend. 7 % der Auslésungen werden von
uberhohen Schwertransporten verursacht, die zwar angemeldet sind, aber die genehmigte Hohe
uberschreiten oder eine Genehmigung vorweisen kénnen, den Auflieger aber nicht ausreichend
abgesenkt haben. 5% der Auslésungen werden von Landwirtschaftstransporten verursacht, also
Uberstehenden Strohballen, Pflanzen, Holzladungen.

hsport mit
virtschaftl,
Gitern

5%

O Autotransporter

Schwer;lq‘ansport B Transport mit Bagger
1]

O Transport mit
landwirtschaftl. Giitern

OSchwertransport

W Transport mit Fahirzeugen
als Ladung

O Transport mit diversen
Ladungen

Bild 14: Anteil der Ausldsungen nach Verursacher (Fahrzeug)

In nachfolgendem Diagramm sind die verursachenden Fahrzeugteile in Kategorien eingeordnet
und ihr Anteil an der Gesamtzahl der Auslésungen ermittelt worden. Die Auswertung bezieht sich
auf das verursachende Fahrzeugteil. 41% der Auslésungen werden von Uberhoher Ladung
verursacht, 33% von der mangelhaft befestigten und flatternden Plane, 14% sind unbekannte
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Verursacher, also Verkehrsteilnehmer, die Héhenkontrollen auslésen, aber anschlieRend
unerkannt entkommen kénnen, 3% der Auslésungen werden von abstehenden Fahrzeugteilen
verursacht, z.B. Antennen, Auspuffrohren etc., weitere 3% werden von Schwertransporten
verursacht, die mit genehmigter Uberhshe unterwegs sind, die aber das Absenken vergessen
haben. 2% der Auslésungen werden von Schwertransporten ausgelést, die ohne genehmigte
Uberhdhe unterwegs sind. Weitere 2% der Auslésungen sind auf Schneeablagerung auf dem
Fahrzeug zuruckzufthren, die eine Uberhdhe verursachen. Bezogen auf die Wintermonate
Dezember bis Méarz wurden bis zu 25% der Auslésungen von Schneeablagerungen verursacht.
Bei 1% der Auslésungen ist ein Fahrzeugdefekt anzunehmen. 1% der Auslésungen konnten nicht
ermittelt werden, weil der Verursacher wegen mangelhafter Bildqualitdt der Kameras der
Hohenkontrolle nicht zu identifizieren war.

ANTEIL DER AUSLOSUNGEN NACH VERURSACHENDEM
FAHRZEUGTEIL

B Plane M Unbekannter Verursacher, durchgefahren
B Ahstehende Fahrzeugteile, 2.8, Auspufirohre, Antennen @ Schwertransport, Fahrreug nicht abgesenkt
B Schwertransport, richt genehmigte Oberhihe m Schneeablagerungen

mFanrreug defekr B Unhekannt, mangelhafte Bildqualitit der 5K

m Uberhohe Ladung

Bild 15: Anteil der Auslésungen nach verursachendem Fahrzeugteil

Als Ergebnis der Untersuchung zur mobilen Vorhéhenkontrolle halt der Bericht im Ergebnis fest,
dass die Auslésungen der stationaren Héhenkontrolle im Projektbereich inshesondere durch das
Hohersetzen der Sensoren der stationaren Hohenkontrolle und durch die Inbetriebnahme der
mobilen Vorhéhenkontrolle im Mittel um bis zu 73 % reduziert werden konnte. Hauptverursacher
der stationaren Hoéhenkontrollauslésungen sind mit 46 % Transporte mit Fahrzeugen als Ladung.
Als singulare Verursacher fallen Autotransporter mit 13 % und Transporte mit Bagger mit 18 %
auf.

Das fur die stationare Hohenkontrollauslésung hauptsachlich verursachende Fahrzeugteil ist mit
41 % die zu hohe Ladung, gefolgt von der mangelhaft befestigten und flatternden Plane mit 33
%. Auffallend ist auch der hohe Anteil von 14 % fur unbekannte Verursacher, also
Verkehrsteilnehmer die Héhenkontrollen auslésen, aber anschlieRend unerkannt entkommen
kénnen. In Wintermonaten mit Schneefall fallt auf, dass dann in diesem Zeitraum bis zu 25 % der
Auslésungen von Schneeablagerungen verursacht werden. Die durchschnittlich gemessene
Uberhohe lag bei 2/3 aller Fahrzeuge zwischen 4,40 m und 4,45 m. Rund 1/3 der Fahrzeuge war
hoher als 4,45 m. Der gemessene Spitzenwert liegt bei 4,75 m. Bei Aktivierung der Anzeigen der
Vorhéhenkontrolle haben zwischen 40 % und 100 % der auslésenden Fahrzeuge die
Ausfahrthinweise auf der Hauptfahrbahn bzw. die Haltehinweise in den Anschlussstellen
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angenommen. Im Mittel lag die Erfolgsquote der mobilen Vorhéhenkontrolle bei durchschnittlich
87 %. Das heildt, die mobile Vorhthenkontrolle filtert* durchschnittlich 87 % der zu hohen
Fahrzeuge aus.

4. Die Abwidqung der bisherigen Erkenntnisse — ein mehrdimensionales Thema:

4.1 Die verkehrsrechtliche Dimension:

Um eine Anordnung einer Vorhdhenkontrolle vornehmen zu kénnen, bedarf es selbstversténdlich
der Einhaltung von rechtlichen Rahmenbedingungen. Die wesentlichen rechtlichen
Rahmenbedingungen finden sich hierzu in StVO sowie in der ,Allgemein Verwaltungsvorschrift
zur StraBenverkehrsordnung” (VwV-StVO). Danach durfen ,Beschrankungen und Verbote des
flieBenden Verkehrs nur* unter ganz bestimmten Kriterien vorgenommen werden. Hier wird dabei
vom ,Verkehr" ganz allgemein gesprochen. In der VwV-StVO wird dazu ausgefuhrt: "Die
Flussigkeit des Verkehrs ist mit den zur Verfugung stehenden Mitteln zu erhalten." Durch die
StVO-Novellierung wurde im Jahr 2009 hinzugefugt: "Dabei geht die Verkehrssicherheit aller
Verkehrsteilnehmer der Flissigkeit des Verkehrs vor.

Bei der bekannten Verkehrssituation durch die Auslésung der Hdhenkontrolle ist unserer
Auffassung nach klar festzustellen, dass weder die Sicherheit der Verkehrsteilnehmer, noch die
Flussigkeit des Verkehrs in der derzeitigen Situation gegeben ist. Die Flussigkeit wird
insbesondere durch die Staubildung nach Auslésung der Hohenkontrolle beeintrachtigt. Hier
kommt es teilweise zu kilometerlangen Rickstaus, da der in den Tunnel einfahrende Lkw im
Vorfeld gestoppt wird, er jedoch nicht riickwérts rangieren kann, sodass dann wiederum
MaRnahmen getroffen werden mussen, dass der Lkw entweder anderweitig abfahren, oder
abgesenkt durch den Tunnel durchgefiihrt werden kann. Die Vorbereitung der entsprechenden
MaRnahmen bindet erhebliche zeitliche Ressourcen, sodass durch den morgendlichen
Berufsverkehr lange Staus entstehen.

Dartber hinaus entsteht durch die Bildung von Staus und durch Unachtsamkeit der
Verkehrsteilnehnmer am Stauende, immer die Gefahr von Auffahrunfallen. Somit ist auch die
Verkehrssicherheit nicht vollumfanglich gegeben. Verstarkt wird der sicherheitstechnische Aspekt
insbesondere noch dadurch, dass ungeduldige Autofahrer, die die B202 aus Kiel kommend und
in Richtung Rendsburg fahrend aus dem Stauende ausweichen, um tber die Gegenfahrbahn zu
tiberholen, um dann Uber die B 77 in Richtung Studen abfahren zu kénnen und glauben dabei
einen Zeitgewinn zu haben. Dieses Uberholen in den Gegenverkehr stellt eine erhebliche
Beeintrachtigung hinsichtlich der Verkehrssicherheit dar. Es ist wahrscheinlich nur, dem an dieser
Stelle sehr groRzigigen Strafenraum zu verdanken, dass hier noch keine schweren Unfélle
passiert sind.

Aus beiden vorgenannten Grinden ware aus Sicht der Flussigkeit des Verkehrs, aber auch aus
Verkehrssicherheitsaspekten durchaus die Minimierung der Auslésung der Héhenkontrolle und
der damit verbundenen Ereignisse winschenswert.

Ein weiterer Aspekt bleibt die Anwendung der StVO. Hier ist insbesondere der § 45
Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen“ mafRgebend. Aus Abs. 1, Satz 1, lasst sich
ableiten, dass die Benutzung bestimmter Strallen oder Stralenstrecken aus Grinden der
Sicherheit oder Ordnung des Verkehrs beschrankt werden kann. Das wirde in dem konkreten
Fall bedeuten, das zum Beispiel eine Vorhéhenkontrolle auf Basis dieses Paragraphen
grundsétzlich angeordnet werden kann. Abs. 9, Satz 1 bestimmt weiterhin dazu, dass solche
Verkehrszeichen und/oder Verkehrseinrichtungen nur dort anzuordnen sind, wo dies aufgrund
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der besonderen Umsténde zwingend erforderlich ist. Insbesondere Beschrankungen und Verbote
des fliekenden Verkehrs dirfen nur angeordnet werden, wenn aufgrund der besonderen drtlichen
Verhaltnisse eine Gefahrenlage besteht.

Eine juristische Einschatzung dieser StVO obliegt uns selbstverstandlich nicht, zumal wir auch
keine Rechtsauskunft geben dlrfen. Jedoch stellen die beiden vorgenannten Rechtsnormen
gemall unserem Ermessen genau jenen Fall dar, der vor Ort im Falle der Auslésung der
Héhenkontrolle zutreffend ist. Fur uns stellt die Anordnung einer Vorhéhenkontrolle an beiden
Standorten, zur Minimierung der Auslésung im Rahmen der Ermessensauslibung, ein geeignetes
Mittel dar. Die ortliche Situation wird dort vor Ort erheblich verbessert und auch die
Verkehrssicherheit wird deutlich zunehmen.

4 2 Die statistische Dimension:

Die immer wiederkehrenden Diskussionen tUber die verkehrliche Situation nach der Auslésung
der Hohenkontrolle und die damit verbundenen Riickstaus und der Arger der
Verkehrsteilnehmer, ist uns Gber viele Diskussionen und auch Zeitungsartikel sicherlich
bekannt. Jedoch lohnt unserer Meinung nach ein Blick auf einen statistischen Ansatz, um ein
Geflihl daftr zu entwickeln, was die ca. 250 Auslésungen der Hohenkontrolle pro Jahr, im
Verhaltnis zu dem dort tatsachlich stattfindenden Verkehr rechnerisch bedeuten.

Ausgangsbasis flr unsere Betrachtung ist dabei die Anzahl der Auslésungen der
Héhenkontrolle pro Jahr. Wir sind fur dieses rechnerische Beispiel von einem Spitzenwert von
250 Ausldsungen/a ausgegangen.

Diese Anzahl der Auslésungen vergleichen wir mit dem Anteil des Schwerverkehrs der
innerhalb eines Jahres den Tunnel befahrt. Dazu werten wir die in der Anlage befindliche
Verkehrszahlung des LBV SH aus dem Jahre 2015 aus. Dort haben wir, wie bereits weiter oben
in dem Gutachten beschrieben, einen SV-Anteil von ca. 1.605 LKWs/d angenommen. Mit dieser
Aussage kommen wir auf eine gesamte Lkw-Anzahl pro Jahr von

1.605 LKW/d * & d/Wo. * 46 Wo/a = ca. 370.000 LKW/a

Wir haben hier einen Ansatz von 46 Wochen pro Jahr gewahlt, da wir davon ausgehen, dass
die Uibliche Urlaubszeit in irgendeiner Form Einfluss auf den SV-Anteil nimmt.

Um herauszubekommen, welcher prozentuale Anteil die 500 Auslésungen pro Jahr fiir den SV-
Anteil bedeutet, haben wir beide Werte miteinander in Beziehung gesetzt

250

— %~ 0,0007 ~ 0,709
370,000 = g

Wie aus dieser Berechnung ersichtlich ist, bedeutet die Auslésung der Hohenkontrolle ein Anteil
von 0,7 Promille am gesamten SV-Anteil, der wahrend eines Jahres den Kanaltunnel befahrt.
Diese Berechnung macht deutlich, dass ein rein statistisch gesehen unerhebliches Ereignis,
dennoch eine grofle Wirkung im Gesamtkontext haben kann.

Bei einer rein statistischen Betrachtung gebe es hier keinen Anlass zur Sorge, bzw. darlber
hinaus auch keinen Anlass mit weiteren verkehrsregelnden Mallnahmen tatig zu werden.
Vielmehr handelt es sich bei der Auslésung der Héhenkontrolle um einzelne Falle des
Gesamtverkehrsgeschehens, die durch Unachtsamkeit ausgeltst werden. Somit ware hier —
statistisch - kein Handlungshedarf zu sehen.
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4.3 Die volkswirtschaftliche Dimension:

Erhebliche Diskussionen gab es auch mit den regionalen und iiberregionalen Unternehmen die
fur ihre taglichen Geschafte den Kanaltunnel durchfahren mussen, um inre Kunden zu erreichen.
Diese Unternehmen werden durch den Unternehmensverband Mittelholstein (UV) vertreten. Der
UV hat als Hauptaufgabe eine umfangreiche Lobby- und Offentlichkeitsarbeit fiir seine
Mitgliedsunternehmen zu leisten, verleiht den Interessen der Mitglieder in angemessener Weise
pressewirksam Gehor und vermittelt in der Offentlichkeit ein sachlich richtiges Unternehmerbild.

Im Zuge der Arbeit des UV und nach Rucksprache mit den Mitgliedern, hat es sich der UV zur
Aufgabe gemacht die Frage zu stellen und zu beantworten, wie hoch eigentlichen der
volkswirtschaftliche Schaden pro Sperrung aufgrund der Auslésung der Hohenkontrolle im
Kanaltunnel ist. Dazu hat er umfangreiche Ermittiungen durchgefiihrt und dartber hinaus auch
Berechnungen angestellt. Diese Darstellung des UV findet nunmehr Eingang in der Betrachtung
der volkswirtschaftlichen Dimension. Wir haben fiir unser Gutachten die Zahlen des UV ungeprift
ilbernommen, da es nicht unsere Aufgabe war die betriebswirtschaftlichen bzw.
volkswirtschaftlichen Berechnungen jedes einzelnen Unternehmens und damit des Gesamt UV
zu prifen. Die Zahlen selbst und die Berechnungsgrundlage des UV ergibt sich aus einer
Umfrage bei den betroffenen Mitgliedsunternehmen vom Juni 2016. Folgende Zahlenwerte finden
bei den UV-Berechnungen Ansatz:

Gesamtschaden fir jeden Tag der Tunnel Sanierungsarbeiten = 60.000 €
Zeitfenster 12 Stunden (Hauptverkehrszeiten)

durchschnittliche An- und Ablaufzeit inkl. Standzeit = 2 Stunden

Aufschlag fur Tarifentwicklung seit 2016 zzgl. Entwicklung Spritpreise = 6 %
der UV vertritt ,nur® 90 % der Unternehmen im Wirtschaftsraum Rendsburg

Aus den oben gemachten Zahlenangaben lasst sich bei korrektem Einsetzen in die Berechnung
folgender Wert an Schaden fiur eine Tunnelsperrung durch Auslésung der Hdhenkontrolle
berechnen:

60.000 €/d

+1,06:09 = 11.
17 Std. *285td.x1,06: 0,9 700 €/Sperrung

Durch den UV schwer einzurechnen ist das nicht Einhalten von Lieferzielen und -fristen durch
unvorhergesehene Staus. Eine Erfassung von Vertragsstrafe-abreden ist in der damaligen
Umfrage in 2016 nicht erhoben worden. Somit durfte nach Aussage des UV der
volkswirtschaftliche Schaden pro Sperrung aufgrund der Auslésung der Hoéhenkontrolle
mindestens 11.700,- € /Sperrung bedeuten. Der tatsachliche volkswirtschaftliche Schaden, auch
von Nichtmitgliedsunternehmen, durfte geman UV noch deutlich héher ausfallen.

Gemessen an den zu Spitzenzeiten auftretenden 250 Sperrungen pro Jahr, wiirde dies insgesamt
ein Schaden (exklusive der volkswirtschaftichen Betrachtung) im siebenstelligen Bereich
bedeuten, der sich im Detail wie folgt darstellt:

250 Sperrungen/a * 11.700,- €/Sperrung = 2.925.000,- €/a

Selbst unter Berlicksichtigung der Tatsache, dass in den vergangenen Jahren die Anzahl der
Sperrungen deutlich zuriickgegangen ist (ca. zwei Sperrungen pro Woche) wiirde dies bei
Hochrechnung auf das ganze Jahr und unter Betrachtung der o0.a. Zahlen immer noch ein
Schaden fur die Unternehmen in einem siebenstelligen Bereich bedeuten:
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2 Sperrungen/Woche* 52 Wochen * 11.700,- €/Sperrung = 1.216.800,- €/a

Dartber hinaus hat der UV noch weitere Berechnungen angestellt, die in Richtung einer
volkswirtschaftlichen Betrachtung abzielen. Die aus dieser Betrachtung resultierenden
Ergebnisse sind nicht Bestandteil dieses Berichtes. Aufgrund der Komplexitat dieser Ermittlungen
soliten diese ggf. in einem Gesprach durch den UV selber vorgestellt werden. Festzuhalten
jedoch bleibt, dass gemal dieser Betrachtungsweise Schadensberechnungen im siebenstelligen
Bereich pro Jahr und im achtstelligen Bereich in der Gesamtbetrachtung aufgefiihrt werden.

Die dort aufgefuhrten Schadenssummen Gbersteigen mit Sicherheit die Aufwendungen fur die
dauerhafte Installation einer Vorhéhenkontrolle am Kanaltunnel. Diese liegen sicherlich in
Summe auch in einem niedrigen siebenstelligen Bereich, jedoch verglichen mit den Zahlen des
UV sind diese mehr als vertretbar, insbesondere in einer langjahrigen Betrachtungsweise.

Dartiber hinaus darf nicht auBer Acht gelassen werden, dass in nicht allzu ferner Zukunft eine
weitere sehr groRe, mehrjahrige Baustelle auf der BAB 7 eingerichtet werden wird. Hierbei
handelt sich um den Neubau der Rader Hochbriicke. Auch diese Baumafinahme wird sicherlich
zu Beeintrachtigungen des Verkehrs im Bereich des Rendsburg Kanaltunnels fihren. Diese
Beeintr&chtigungen finden dann insbesondere auch aufgrund der Zunahme des Verkehrs statt,
die die Strecke durch den Kanaltunnel als Ausweichroute zur BAB 7, sowohl in nordlicher als
auch in sudlicher Richtung nutzen werden. Eine Erhdhung des gesamten Verkehrs auf dieser
Strecke bedeutet jedoch gleichzeitig auch eine damit einhergehende Erhthung des SV-Anteils.
Mit der Erhéhung des SV-Anteils wiederum steigt dann auch die Gefahr einer deutlichen
Zunahme der Auslésung der Hohenkontrolle. Eine Installation der entsprechenden
Vorhthenkontrolle wirde im Ergebnis sicherlich zu einer Verminderung von Stérungen im
Bereich des Kanaltunnels beitragen, da mit Hilfe dieser Vorhéhenkontrolle die SV-Anteile tiber
andere klassifizierte Strallen abgeleitet werden kénnten.

Im Ergebnis der volkswirtschaftlichen Betrachtungsweise kann somit eine Installation einer
Vorhéhenkontrolle als betriebswirtschaftlich und volkswirtschaftlich sinnvoll betrachtet werden.

4.4 Die erfahrungshasierte Dimension:

Wie bereits in anderen Kapiteln beschrieben setzen die einschlagigen Vorschriften fir Neubauten
bzw. deren Anwendung fir die Sanierung, Mallnahmen fir die eigentliche Hoéhenkontrolle an
Tunneln fest. Ausgespart wird bei diesen Vorschriften explizit der Bereich der Vorhéhenkontrolle.
Nach mehrmaliger Nachfrage bei der Bundesanstalt fir Straen und Verkehrswesen BAST,
haben wir hier keine entsprechenden Untersuchungsergebnisse fir solche Vorhéhenkontrolle
finden kénnen. Umso erfreuter waren wir, nach Ricksprache mit verschiedenen Fachleuten
feststellen zu kénnen, dass die Autobahndirektion in Bayern eben eine solche Versuchsstrecke
eingerichtet hat. Die detaillierte Schilderung dieser Versuchsstrecke fiir eine Vorhéhenkontrolle
haben wir unter dem Punkt 3.2 dieses Gutachtens ausflhrlich geschildert.

Aber auch im Bereich der WSV wurde wie bereits beschrieben tber ein Jahr ein Testlauf einer
Vorhoéhenkontrolle etabliert. Auch dieser Testlauf hat geman der Auswertungsergebnisse gezeigt,
dass die Vorhoéhenkontrolle vielfach zu hohe LKWSs detektiert hat und diese iber die
Ausweichstrecken abgeleitet hat. Auch hier kann sicherlich von einem Erfolg sprechen, wobei bei
einer neuerlichen Installation hier sicherlich noch im Detail auf die Aufstellung zusatzlicher
mobiler Vorhdhenkontrollen geachtet werden muss. Dies bedarf allerdings einer detaillierten
Planung.
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Festzuhalten bleibt aber auch, dass ein Fehlverhalten der Verkehrsteilnehmer, insbesondere der
Fahrer der LKWSs, trotz Vorhohenkontrolle nicht auszuschlieen ist und ein einfaches
menschliches Versagen darstellt. Dieser Umstand ist dann allerdings nicht einer mangelhaften
Vorhdhenkontrolle zuzurechnen, sondern muss ggf. durch entsprechende Buflgelder etc.
sanktioniert werden.

Neben vielen theoretischen Erdrterungen sind es doch auch, und vielleicht sogar gerade, im
Verkehrswesen die praktischen Erfahrungen die man macht, die neue Ldsungsansatze fur
auftretende Probleme aufzeigen. Gerade dieses dargelegte Beispiel aus Bayern, dass sich vom
Sachverhalt analog zu den Problemen am Kanaltunnel Rendsburg verhalt, dient aus unserer
Sicht als guter Gradmesser fur eine moglicherweise zu installierende Vorhohenkontrolle am
Tunnel. Die dort gemachten Erfahrungen sind durchweg positiv und sprechen im Ergebnis fur
sich. Die Tatsache das zunéachst hier eine mobile Vorhéhenkontrolle eingesetzt wurde hat im
Ergebnis dazu gefiihrt, dass mehrere Standorte ausprobiert werden konnten, chne gleich eine
feste Anlage zu installieren, die dann u.U. bei nicht Wirksamkeit, hatte wieder umgebaut werden
mussen. Dies ist ebenfalls ein Modell das sich in der Praxis bewahrt hat.

Aus unserer Sicht und nach Bewertung der Sachlage ware dieser Erfahrungsbericht, gepaart mit
den zusatzlichen Erfahrungen die die WSV und der Kreis Rendsburg-Eckernférde mit der zu
Erprobungszwecken installierten Vorhohenkontrolle gemacht hat, ein sehr gutes Argument flr
eine dauerhafte Installation einer Vorhéhenkontrolle.

5. Losungsansatze:

Wir haben uns im Zuge der Erstellung dieses Gutachtens auch selbstverstandlich Gber
verschiedene Losungsmdglichkeiten Gedanken gemacht, wie der bisherigen Situation mit all
ihren unangenehmen Begleiterscheinungen begegnet werden kann. Zum einen sind dies
sicherlich BaumaBnahmen die durchgefuhrt werden mussten. Diese Baumafinahmen enthalten
sowohl die Mallnahme der eigentlichen Vorhéhenkontrolle selbst, wie auch weitere bauliche
MaRnahmen entlang und neben den hauptsachlich betroffenen BundesstraRen 77 und 202.
Ferner haben wir uns auch bei der Autobahndirektion Sudbayern erkundigt, wie weitere
ordnungsrechtliche Mallnahmen dazu beitragen kdnnen, dass die Ausldsung der Héhenkontrolle
deutlich minimiert wird.

5.1 Bauliche Losungen:
Vorhéhenkontrolle an den Hauptstrecken:

Die zum damaligen Zeitpunkt temporar installierte Vorhdhenkontrolle inklusive der dazugehérigen
Informationstafeln, hat an den dafur vorgesehenen Standorten gezeigt, dass sie grundsatzlich
funktionsfahig ist. Aus diesem Grund wiirden wir die Empfehlung aussprechen die Standorte der
Vorhohenkontrolle an den Hauptstrecken, wie der B77 und der B202 im sudlichen Bereich des
Kanaltunnels, unverandert lassen. Hinzugefugt werden miusste eine Vorhéhenkontrolle und ein
entsprechender Vorwegweiser entlang der B 77 und zwar in stdlicher Fahrtrichtung kurz hinter
der Eiderbriicke. Der Vorwegweiser milsste dann kurz vor der Abfahrt in Richtung der Stadt
Rendsburg installiert werden, sodass ein Abfahren in die ,Berliner Strale" méglich ist. Somit ware
dann auch ein Wiederauffahren auf die B77 in nérdlicher Richtung méglich, wobei dann auch
alternativ eine Route durch die Innenstadt gewéhlt werden kénnte. Zur besseren Verdeutlichung
der méglichen Standorte sind die beiden unten angefihrten Grafiken gedacht.
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Bild 16: Vorhéhen

Bild 17: Vorhdhenkontrolle an den siidlichen Hauptstrecken

Vorhdhenkontrolle an den Nebenstrecken:

Zum damaligen Probebetrieb der Vorhéhenkontrolle hat es keine weiteren Kontrollen an den
Nebenstrecken gegeben. Das schon mehrfach zitierte Beispiel aus Bayern zeigt aber gerade,
dass es eben sehr wichtig ist auch an den Nebenstrecken eine entsprechende Vorhéhenkontrolle
zu haben, um ganzlich auszuschlieen das dort Fahrzeuge in den sensiblen Bereich der
eigentlichen Hohenkontrolle einfahren und diese gegebenenfalls auslosen. Insofern ist hier
unsere Empfehlung auch Vorhéhenkontrolle an den Nebenstrecken, sowohl im nérdlichen als
auch im stdlichen Bereich des Kanaltunnels zu installieren. Diese Einrichtungen sind dabei so
zu positionieren, dass auch beim Auffahren auf die klassifizierten Stra3en dem Fahrer des Lkw
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klar wird, dass sein Fahrzeug von der Vorhohenkontrolle erfasst wurde und gebeten wird auf
entsprechende Umleitungsstrecken auszuweichen.

Im nérdlichen Bereich kénnte diese Vorhthenkontrolle innerhalb des Stadtgebietes Rendsburg
entlang der ,Berliner StralRe", Fahririchtung stadtauswarts, zwar kurz nach dem
Knotenpunktbereich ,Hindenburgstraite" aufgestellt werden. Somit hatte an dieser Stelle dann
auch ein mdglicher Vorwegweiser noch gentigend Platz den LKW-Fahrer zu informieren, sodass
er dann auf die B 77 in nérdlicher Richtung auffahren und hier die Umleitung wahlen kann.

Im sidlichen Bereich sehen wir derzeit zwei maégliche Position fiur den Aufbau einer
Vorhdhenkontrolle. Beide Positionen befinden sich innerhalb des Gemeindegebietes der
Gemeinde Westerrénfeld. Die eine Position befindet sich in der ,Lindenstraf3e”, Fahrtrichtung
auswarts Richtung Kreisverkehr. Somit kdnnte dann ein méglicherweise zu hohes Fahrzeug
durch den Kreisverkehr abgeleitet werden und Gber die B 202 in Richtung der BAB 7 weitergefuhrt
werden. Die zweite Position im Gemeindegebiet der Gemeinde Westerrénfeld befindet sich in der
Verlangerung der Strafe ,Am Helenenhof* und zwar im Auffahrisbereich der B 202. Die hier
auffahrenden Fahrzeuge auf die B 202 wiirden ebenfalls sofort Hinweise erhalten, sodass sie
dann nicht in die Héhenkontrolle des Kanaltunnels hineinfahren. Sie wirden dann in stdlicher
Richtung entweder tiber die B 77 umgeleitet werden, oder fahren liber den Kreisverkehr wieder
zuriick auf die B 202 und wahlen die Umleitungsstrecke dann Uber die BAB 7. Zur besseren
Verdeutlichung der méglichen Standorte sind auch hier Grafiken erstellt worden.
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Ausstattung der Vorhghenkontrolle mit zwei Kontaktschleifen:

Die Ausstattung von Hohen- bzw. Vorhohenkontrollen wirft immer wieder die Frage auf, wie
solche Ausldsungen vermieden werden kénnen. Solche Fehlerausldsungen kénnen zum Beispiel
durch starken Schneefall und/oder Vogelflug verursacht werden. Ein probates Hilfsmittel ist hier
die Vorhohenkontrolle mit zwei Kontakten auszustatten die im gegenseitigen Zusammenspiel
wirken. Zum einen bleibt es bei der bisherigen Abtastung tber einen Laser im oberen Bereich der
Hohen- bzw. Vorhdhenkontrolle, zum anderen sollte dariiber nachgedacht werden im Bereich der
Fahrbahn eine Kontaktschleife, &hnlich wie bei einer Lichtsignalanlage (LSA) einzubauen und mit
der Lasertechnik parallel zu schalten. Der obere Laser als Abtaster konnte sowohl durch einen
zu hohen Lkw, als auch zum Beispiel durch einen Vogelflug alarmiert und dann dadurch die
Vorhohenkontrolle ausgeldst werden. Damit das verhindert wird erfolgt eine zeitgleiche Abfrage
der Kontaktschleife in der Fahrbahn. Nur wenn beide gleichzeitig, oder mit einer sehr geringen
Verzégerung zueinander auslésen, ist wirklich gewahrleistet das ein Lkw der die
Hohenbeschrankung nicht einhalt, durch die Vorhéhenkontrolle gefahren ist. Somit wiirde dann
zu Recht die entsprechende Warnung ausgeldst werden. Ein Vogelflug alleine, oder zum Beispiel
starker Schneefall, wirden dann nicht mehr die Vorhthenkontrolle auslésen, da dann zu diesem
Zeitpunkt in der Kontaktschleife in der Fahrbahn fehlt.
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Y il
Bild 21: Vorwegweiser Haltebucht

Haltebuchten zum Herausziehen der Schwerverkehr:

Die derzeitige Problematik besteht hinsichtlich der Hohenkontrolle darin, dass bei Auslésung die
LKWSs genau auf den Zufahrtspuren zum Kanaltunnel stehen und keine Ausweichméglichkeiten
haben. Ein Zurlcksetzen des Fahrzeugs ist so gut wie gar nicht méglich, sodass hier
beispielsweise aufwendig die Luft aus den Reifen abgelassen werden muss, um den Lkw
vorwarts durch den Tunnel durchfahren zu konnen. Andererseits miissen aufwandige
Verkehrslenkungsmalnahmen durchgefiihrt werden, um den Lkw dann auf einer anderen
Fahrbahn zuriickzufihren. Genau diese ,Zeitfresser" sargen dann in den Spitzenzeiten flr die
dort auftretenden Staus und Behinderungen.

Wir halten es daher fir sinnvoller, gerade in den Zufahrtshereichen auf die B 77, Méglichkeiten
fur das Abstellen das LKWSs zu schaffen (Haltebuchten), scdass diese dort dann verweilen
kénnen und der restliche Verkehr dann in den Spitzenzeiten abflieRen. Nach Abschluss dieser
Spitzenlast des Verkehrs, kénnte dann der Lkw aus den Haltebuchten wie vorher auch geborgen
werden. Das hat den grollen Vorteil, dass hier aufwandige Staus und Behinderungen vermieden
werden kénnten und lediglich der betroffene Lkw selbst zum Anhalten und Abwarten gezwungen
ist. Die mogliche Flache fir das Anordnen von Haltebuchten im nérdlichen sowie siidlichen
Bereich des Kanaltunnels zeigen die nachfolgenden Bilder. Das dritte Bild zeigt die Anordnung
einer Halteflache im Bereich der mehrfach zitierten bayerischen Autobahn inklusive der
Beschilderung.
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Bild 24: Haltebucht an einer Auffahrt zur A96

Offnen der Mittelleitplanken:

Als weitere bauliche Maflnahmen und darliber hinaus als Ergénzung zu den vorgenannten
Haltebuchten, ware es eine Moglichkeit schnell demontierbare Mittelleitplanken, oder
darGiberhinausgehend sogar schwenkbare Mittelleitplanken, zu montieren. Auch hier gibt es
entsprechende praktische Erfahrungswerte aus der Schweiz, die im Jahre 2005 in einem
Forschungsbericht zur Sicherheit an Tunneln vermerkt wurden. Die beiden vorgenannten
Lésungen sind dort explizit genannt.

Ziel dieser Einbauten soll es sein, den Lkw Verkehr der nicht durch den Tunnel fahren kann uber
den Mittelstreifen der Fahrbahn auf die Gegenfahrbahn abzufihren und von dort aus in
entgegengesetzter Richtung zum Tunnel wieder abfahren zu lassen. Das macht im Vorfeld dann
entweder die Demontage, oder das Verschwenken, der Mittelleitplanke notwendig. Im konkreten
Fall des Kanaltunnels in Rendsburg kdnnte dann der auf der Haltebucht stehende Lkw auf die
Strafie fahren, den Mittelstreifen und die gedffnete Leitplanke passieren und abfahren. Das ware
eine Option fiir den Fall, dass der Lkw trotz Luftablassen in den Reifen, oder des Umbaus der
Ladung, immer noch nicht in der Lage sein sollte, aufgrund seiner Hohe den Tunnel zu passieren.
Anbei finden sich zu der jeweiligen Option ein Beispielbild.
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Bitte sagen Sie das noch snmal

Bild 26: Schwenkbare Mittelleitplanken

5.2 Verkehrsrechtliche Losungen:

Abgesehen von Stralentunneln wird auch an anderer Stelle immer wieder im verkehrsrechtlichen
Sinne die Erfahrung gemacht, dass bestimmte Verbote und/oder Gebote mitnichten regelmaRig
beachtet werden. Beachtet werden sie immer nur dann, wenn mit Sanktionen gedroht und diese
auch ausgelbt werden. Eine solche Sanktionierung fir diese vorgenannten Falle kénnte dann
beispielsweise die Geschwindigkeitsmessung und die Anwendung des entsprechenden
BuRgeldkatalogs (BKat) bei nachgewiesener Geschwindigkeitstiberschreitung sein. Salopp
formuliert konnte man sagen, dass der Verkehrsteilnehmer ,nur unter Schmerz" lernfahig ist.

Ahnlich verhalt es sich mit dem Fahren von zu hohen Kraftfahrzeugen. Das Fahren mit zu hohen
Kraftfahrzeugen ist grundsatzlich eine Ordnungswidrigkeit. Ignoriert man ein Verbotsschild fur zu
hohe Fahrzeuge (Verkehrszeichen 265) ist in Nummer 104 des BKat, im Anhang der
BuRgeldkatalog-Verordnung (BKatV), bestimmt das fiir die Uberschreitung der zulassigen LKW-
Abmessungen ein Buftgeld von 20 € verhangt wird. Betragt die Hohe des Fahrzeugs tber 4,20
Meter, erhoht sich die Sanktion auf 60 €. Bei Auslésung der Hohenkontrolle werden bis zu 240
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Euro fallig. Lost eine Abdeckplane einen Fehlalarm aus, wird der nachlassige Fahrer mit 160 Euro
zur Kasse gebeten. Wie bereits erwahnt, durfen Fahrzeug und Ladung zusammen eine Héhe von
vier Metern nicht Uberschreiten. Ein Grund dafir ist sicherlich, dass es in Deutschland abseits
der Autobahnen viele Briicken gibt, die nur vier Meter hoch sind. Deshalb kann fur Fahrzeuge,
die diese Hohe Ubersteigen, oft nicht garantiert werden, dass sie eine zu fahrende Strecke auch
passieren kénnen.

Offensichtlich scheinen die bisher dargelegten BuRRgelder hier keine entsprechende Wirkung zu
erzielen, da anhand der gezahlten Vorfalle der Auslésung der Hohenkontrolle keine wirkliche
Besserung eingetreten ist.

Somit wére zu Uberlegen, ob es ein anderes Instrument gibt, dass hier deutlich hohere BuRgelder
oder Strafen maglich macht. Diesbezuglich haben wir uns ebenfalls mit der Autobahndirektion
Sudbayern ausgetauscht, die aus ihren Erfahrungswerten eben solche Malnahmen abgeleitet
hat. Diese dort abgeleiteten MaRBnahmen gehen ebenfalls aus dem BKat hervor, sie sind
allerdings mit der Anordnung von weiteren Verkehrszeichen einhergehend. Diese dort in Bayern
angewendeten Verkehrszeichen sind bisher noch nicht Bestandteil des Kanaltunnels in
Rendsburg.

In der bayrischen Praxis kann es richtig teuer werden, wenn man beispielsweise Verkehrsbarken,
die Ein- und Ausleitungen anzeigen, oder andere Verkehrseinrichtungen auf der Fahrbahn
missachtet. In Nummer 250a des BKat geht es im Wesentlichen um Verkehrseinrichtungen zum
Schutz der Infrastruktur. In Nummer 250a wird folgender Tatbestand genannt: ,Vorschriftswidrig
ein Verbot fir Kraftwagen mit einem die Gesamtmasse beschrankenden Zusatzzeichen (Zeichen
251 mit Zusatzzeichen 1053-33) cder eine tatsachliche Hohenbeschrankung (Zeichen 265) nicht
beachtet, wobei die Strallenflache zusatzlich durch Verkehrseinrichtungen (Anlage 4 Ifd. Nr. 1 bis
4 zu § 43 Absatz 3) gekennzeichnet ist." Dieser Tatbestand gilt dann in Zusammenhang mit den
Paragrafen 41 (1), 43 (3) Satz 2,49 (3) Nummer 4 und 6." Bei Vorliegen dieses Tatbestandes
betragt das BuRgeld 500 €. Uberdies gibt es zwei Monate Fahrverbot!

Somit waren zunachst die Verkehrszeichen 265 und 600 anzuordnen und zu installieren.
Danach waren die entsprechenden Vorschriften des BKat anzuwenden.

Bild 27: VerkeBrszeichen 265
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Bild 28: Verkehrszeichen 600

Unser Biro kann selbstverstandlich an dieser Stelle keine Rechtsberatung durchfiihren und ist
selbstverstandlich auch keine Anordnungsbehérde. Jedoch sollte diese MalRnahme dennoch
einmal im Gesamtkontext diskutiert und erortert werden. Dieser Mafnahmenkatalog stellt zwar
eine relativ drakonische Strafe dar, jedoch durfte das avisierte zweimonatige Fahrverbot gerade
bei Lkw-Fahrern dazu fuhren, demnachst deutlich genauer auf die Ladungshéhe zu achten.

6. Fazit und Beantwortung der Fragen:

Ein finales Fazit auszustellen ist in dieser Angelegenheit sicherlich sehr schwer. Es gibt sowohl
gute Grinde gegen die Einrichtung einer Vorhéhenkontrolle, als auch gute Griinde fur die
Einrichtung einer Vorhdhenkontrolle.

Die wesentlichen Punkte aus der Bewertung aller bisher vorgetragenen Argumente die gegen die
Einrichtung einer Vorhdhenkontrolle sprechen, sind zum einen:

Die statistische Auswertung der Auslésungen der Hohenkontrolle pro Jahr versus des SV-
Anteils pro Jahr.

Die Installation einer Vorhéhenkontrolle an den vorgenannten sechs Standpunkten
bedeutet ein erhebliches Investitionsvolumen.

Der positive Einfluss der zur Probe installierten Vorhéhenkontrolle ist anhand der
statistischen Zahlen der Zahlungen der WSV nicht eindeutig nachweisbar.

Trotz der Einrichtung einer Vorhdhenkontrolle kommt es auf die Verlasslichkeit der
Verkehrsteilnehmer an, die diese Regulierungen dann auch zwingend einhalten missen.

Fur die Einrichtung einer Vorhchenkontrolle sprechen:

Das Praxisbeispiel aus Bayern belegt die Wirksamkeit einer entsprechenden
Vorhéhenkontrolle.

Die Staureduktion und damit das Verhindern von méglichen Auffahrunfallen, sowie das
verhindern des Uberholens in den Gegenverkehr, bedeutet eine deutliche Verbesserung
der Verkehrssicherheit.

Die zukinftige Baustelle an der Rader Hochbriicke und die damit verbundene
Verkehrszunahme in dem Streckenabschnitt, wirden hierdurch entscharft werden.

Die aufgezeigte Betrachtung des betriebswirtschaftlichen und volkswirtschaftlichen
Schadens fir die Unternehmen kénnten deutlich verringert werden.

Diese Auflistung der entsprechenden Pro- und Contra-Argumente zu der Einrichtung einer
Vorhdhenkontrolle zeigt wie schwer die Abwagung in diesem Fall ist. Unseres Erachtens nach
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bleibt es eine politische Abwagung- bzw. Entscheidungsfrage, ob man grundsatzlich gewillt ist
der Einrichtung einer Vorhéhenkontrolle unter den vorgenannten Argumenten zuzustimmen oder
nicht.

Die Beantwortung der einzelnen Fragestellungen stellt sich somit wie folgt dar:

e Lasst sich durch die Anordnung einer Vorhthenkontrolle die Anzahl der Auslésungen der

Héhenkontrolle signifikant reduzieren?
Die tempordre Anordnung der Vorhéhenkontrolle hat gezeigt, dass diese haufiger auslést
als die eigentliche Hoéhenkontrolle am Kanaltunnel. Auch wenn es keinen technisch
nachweisbaren Zusammenhang gibt deutet das darauf hin, dass die Vorhéhenkontrolle dazu
fithrt, dass die zu hohen Lkw rechtzeitig tiber diese Ordnungswidrigkeit informiert werden
und als Folge daraus die Umleitung nutzen. Auch das Beispiel aus der Praxis in der
Autobahndirektion Sidbayern bestétigt dies nachweislich.

o Sollte die Hauptfragestellung bejaht werden, muss eine Abwagung zur Notwendigkeit der

Anordnung und zum regelnden bzw. beschrankenden Einfluss auf den Verkehr erfolgen.
Hierbei ist zu beachten, dass voraussichtlich Ende 2020 die Sanierung abgeschlossen sein
wird und dauerhaft beide Tunnelréhren zweispurig zur Verflgung stehen.
Die Argumentationen sind weiter oben ausfiihrlich dargelegt. Es bleibt in der Tat eine
Abwégungsentscheidung der Politik. Hinsichtlich des Hinweises der nunmehr zweispurig zur
Verfligung stehenden Tunnelréhren kann entgegengehalten werden, dass damit zu rechnen
ist, dass beim Bau der Rader Hochbriicke auf der BAB 7 hier iiber Jahre wieder deutlich
héhere Verkehrszahlen und damit auch ein héherer SV-Anteil zu erwarten sind.

e Wie hoch ist der volkswirtschaftliche Schaden pro Sperrung aufgrund der Auslésung der
Hohenkontrolle?

Ca. 11.700,- €/Sperrung.

e Wie viele Sperrungen lassen sich durch die Anordnung einer Vorhéhenkontrolle vermeiden?
Die Erfahrungen von Autobahndirektion Siidbayern Bayern zeigen das jetzt ca. 80 % der
Auslésung der eigentlichen Hohenkontrolle durch die Vorhthenkontrolle vermieden werden
kann. Das sind alles Erfahrungen aus der Praxis. Der Erfolg und die eindeutige Minimierung
der Anzahl der Sperrungen ldsst sich nur durch vemiinftiges Verhalten der
Verkehrsteilnehmer abschlieSend erwirken.

e Welche Kosten entstehen fur die dauerhafte Anordnung einer VVorhdhenkontrolle?

Wird im Detail gerade recherchiert und liegt zur Endfassung/Beratung vor.
¢ An welchen Standorten sollte eine Vorhdhenkontrolle angeordnet werden?
Zu den Standortfragen siehe Punkt 5.1.
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Arbeitsgruppe Verkehrsfilhrung und Verkehrssicherheit
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Anlage 1

Auslésungen der Héhenkontrolle am
StraRentunnel Rendsburg

B77 Jevenstedt B202 Kiel B77 Fockbek Rendsburg
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Summe
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45 60 244

Stand: 03.01.2018

T:\BV\20-1001_Rendsburg_Gutachten_Hohenkontrolle_Kanaltunnel\14_S_Sonstiges\Gutachten Vorhdhenkontrolle\Anlagen fiir

Bericht\Anlage 1 - Zahldaten Auslésung Héhenkontrolle.docx




TOP 9

W? Ingenieurgesellschaft mbH
Beratende Ingenieure.

Anlage 2

Auslésungen der Héhenkontrolle am
StraBentunnel Rendsburg

B77 Jevenstedt B202 Kiel B77 Fockbek Rendshurg
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36.KW

37.KW 1 2

38.KW 1

39.KW 2

NSNS

40. KW 1 1

41.KW 2

42.KW 2

43.KW

44 KW

45 KW 1 1

46.KW

47 KW 1

48.KW 2 2

49.KW 1 1
50.KW

51 KW ‘ 1 1

SN &=2O0NO|W RN W OW DO,

52 KW

Summe 47 38 50 47 182

Stand:18.03.2019
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WW/

W2 Ingenieurgesellschaft mbH

Beratende Ingenieure.

Anlage 3

Auslésungen der Héhenkontrolle am
StraRentunnel Rendsburg

B77 Jevenstedt B202 Kiel B77 Fockbek Rendsburg

2019 N1 N2 S1 S2 Gesamt

01. KW

02. KW 1

[03. kw il

loa. kw

U [

06. KW 1 2

07. KW

08. KW

03. KW

10.KW 1

11.KW

12. KW

13.KW

14.KW

15.KW 2

16.KW

17 KW 1 1

18.KW 2

19.KW 2 2

20.KW 1 2

21.KW 2 1

PP lw|-
=
WIWR IO =W AW ==aalalwo =N o

22 KW 2 1

T:\BVA20-1001_Rendsburg_Gutachten_Hohenkontrolle_Kanaltunnel\14_S_Sonstiges\Gutachten Vorhdhenkontrolle\Anlagen fir
Bericht\Anlage 3 - Zahldaten Auslésung Hohenkontrolle, Kanaltunnel Rendsburg, 2019, WSV.docx



TOP 9

0B
NI

W2 Ingenieurgesellschaft mbH

Beratende Ingenieure.

23.KW

24.KW

25.KwW

26.KW

27 KW

28 KW

29.KW

ol Gl il i S S F e e

30.KW

31.KW

32 KW 2 1 1

33.KW

34 KW

35.KW

36.KW 1 1 1

37 KW

38.KW 1 2

39.KW 1 1

40.KW 1

41.KW

42.KW 1 1 1 1

43 KW 1

44 KW

45.KW 1 2

46.KW 1

47 KW 1

48.KW 1 1 0 2

49.KW 1

N=Ahl=maW O = hMO|=NwWOolwWwO|AhO|AlO|W WL NN

50.KW 1 1

51.KW

nNo

52.KW 2

-
-
(&2

Summe 50 16 16 33
07.01.2020
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TOP 9

W2 Ingenieurgesellschaft mbH

Beratende Ingenieure.

Anlage 4

Kw N1 N2 s1 52
KW 26 0 0 0 o
KW 25 1 0 0 0
KW 24 2 0 0 1
KW 23 1 0 0 1
Kw 22 0 1 1 0
KW 21 1 0 0 0
KW 20 ¢} ] 0 0
KW 19 1 0 0 2
KW 18 1 0 0 1
KW 17 0 0 1 o]
KW 16 o] 0 0 o]
KW 15 1 1 0 0
KW 14 1 3 0 1
KW 13 1 1 0 0
KW 12 2 0 0 1
KW 11 2 0 0 0
KW 10 2 0 0 0
KW 09 1 1 0 1
KW 08 1 0 0 1
KW 07 3 0 0 1
KW 06 2 0 0 o]
KW 05 1 0 0 1
KW 04 0 0 0 0
KW 03 Q 0 Q 3
KW 02 0 1 0 1
KW 01 0 1 0 0
Legenda: N1 = Aus Jevenstedt Rebitung Murden; K2 = 2us Kizl Richtueg Nurden; 51 = Aus Fedsbek

Rithtueg Siden; 82 = Aus Reedelaing Ricltung Siden

T:ABV\20-1001_Rendsburg_Gutachten_H&henkontrolle_Kanaltunnel\14_S_Sonstiges\Gutachten Vorhéhenkontrolle\Anlagen fir
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W2 Ingenieu

Beratende

rgesellschaft mbH

Ingenieure.

Anlage 5

Ausldsestatistik
Vorhshenkontrolle
2um Stralentunnel Rendsburg

LR Vorh?#:rlnizl:\l:rgcﬁ;; B77 Vorhﬁ?\:ifsﬁtr:gﬁg B202
KW 02 /2019 3 3
KW 03/2019 1 6
KW 04 /2019 0 7
KW 05 /2019 1 7
KW 06 /2019 1 19
KW 07 /2019 0 2
KW 08 /2019 0 2
KW 09 /2019 0 6
KW 10/2019 0 4
KW 1172019 0 8
KW 12 /2019 0 2
KW 13 /2019 1 3
KW 14 /2019 0 7
KW 15 /2019 0 7
KW 16 /2019 0 22
KW 17 /2019 0 4
KW 18/2019 0 2
KW 1912019 2 3
KW 20 /2019 1 2
KW 2172019 0 4
KW 2272019 0 0
KW 23 /2019 0 1
KW 24 /2019 2 4
KW 25/2019 1 2
KW 26 /2019 1 3

Bericht\Anlage 5 - Ausldsestatistik Vorhéhenkontrolle.docx
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WSA Kiel-Holtenau

12.12.2019
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a2
Wy

W2 Ingenieurgesellschaft mbH

Beratende Ingenieure,

Anlage 5§
Ausldsestatistik WSA Kiel-Holtenau
Vorhéhenkontrolle 12.12.2018
zum Strafentunnel Rendsburg
Gl Vorhe?::r:isowt‘rgjlg B77 thai:if;?;gﬁ: B202

KW 27 /2019 2 10
KW 28 /2019 1 g
Kw 29/2019 0 10
KW 30/2019 1 12
KW 3172019 2 3
KW 3272019 1 4
KW 3372019 3 3
KW 34 /2019 2 3
Kw 35/2019 4 11
KW 36 /2019 1 4

KW 3772019 2 9

KW 3812019 0 4
KW 39 /2019 3 5
KW 40/ 2019 1 2

KW 41/2019 1 3
KW 42 /2019 0 1

KW 43/2019 ] 4
KW 44 /2019 0 2

KW 45/ 2019 1 2

KW 4672019 0 3

KW 4772019 2 3
KW 4872019 0 0

Seite 2 von 2
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W2 Ingenieurgesellschaft mbH

Beratende Ingenisure,
Anlage 6
StraBenverkehrszahlung 2015 Schleswig-Holstein
Allgenwine Angaben Ver. Verketrsbelastung ol | ey Zahidaten | Limiennwerte
Stabe TR, | ov 015 [ el [ L
2t Stale Region | Zilart| 2610 |~ DTV W v it CH LS
E-Str. Richtung | Reduk | sV w Rad Bus bov Nachl 22-06 U
Richiung I 2005 v ¥rad LoA w b, | WSV Day 06-18 Utw
e Zand, flm] SV S Lm (¥4 SV by, By Evenng 18-22 Unf
Ieabestmaen FS100 ges./FS| DZ |[[Kmzan [KIz24n] [Kez72an] [k | e | ke | me e
A0 1624 0918 A 21526 22915 2207 1708| 26130| 098 1448 1180 55 1002| 58 [ 2 1337 71| 706
12 0121001 1420]| 24696 [ M 31% 974| 55 8s8| 65| 2 191 28| 632
AS Schacht-Audord (2) 23| Am ™ H46| 23918 061 1789 1237 55 98| 47| 2 497 Y| M2
AK Rendsburg (A 7) 1669| 14785 21128 T28 2212 108 40% 54 14 03| 24| 2 857| 38| &78
4 Fs 32132
B 1721 0103 A 31887 19110 B4 035 1621 v402] 51 107| 58 2 161T| 51| 711
12 o102 1567 36 42% 1220 28 1158 31 2 285 65| 637
‘Westenicnieid (B 202) 33183 30105 203 579| 31500| 057 1760 1353 43 1310 49 2 1844 56| 718
Rendsbug (L 47} 2026 18546 2397 740 234 100 42% B[ 11 7200 08 2 1176| 26| 688
4 Fs 18118
an 1623 0102 AT 1198 24176| 1.00 1249 BM | 64 1085| 60 2 1155 58| 696
12 o102 1641 21565 0 “ ar% | mes| 39| 2| | 2| wr| 78| e2s
Rendsburg (L 47) 25813 216M4 150 553 22148 o052 1185 883 43 1022| 46 1 1270 64| 702
Rendsburg (B 202) 1669| 12459 LA 604 2029| 090 50% 51| 06 485 09 1 BID 10| 673
4 F$ 26/26)
8202 1724 0106 A 2928 1N 17 841 1171 20903 1.1 922 716 nr B52| 53 2 1095 60| 694
12 0102 12 19en 1 55 47% m ‘ 42 Ba2 . 35 2 85| T9| 622
Westerréalad (B 77) 23| 2075 14 47| 19057 064 | 130 | 100 44| sis 42| 2| 1204 68 700
Oslendnleld (L 255) 1342 13103 17 707 699 1846 103 48% 533, 08 837 04 2 8| 23| 689
2 F$ 18/1.8;
8302 623 0110 A | 1S36[ Wiwi | 17| 615] DIW] 097 | 87 [ w8l 37 T8 43] &7
12 o102 42 14166 M 164 % a1 26 2 136 56| 603
Fockbek (8 203) 15841 13787 120 185| 13036| 035 1029 13 22 2 B81, 48] 682
Rendsburg (8 77) wr| s | oaw| aes|  ses| 122 | aw | s os 2| se2 22| 655
2 [ 22100
B2y 1623 o111 A 12208 140 109 410 12218] 095 m 543 EX] 543 29| 2 658 35| 666
12 Q02 " 12436 i 130 30% EE) 25 491 25| 2 "2 45| 592
B202/B7T 13285 11850 118 168 12534| 056 768 510 23 4 4 2 T 19| &71
8203 /L47 -7 T256 10941 "2 64| 102 0% 24 0s 7 03 2 462 18| 64§
2 oD 23/00|
B203 1624 0505 A 19227 16634 16128 556 19067 58 26 801 EX) 2 Bﬂ1| 33| 682
12 0102 52 18 162 764 118 2 23 753 ) 2 164 42| 607
RendsburgB2031.47 17303 17137 169 20| 18263 £33 32 823 21 2 1057, 36| 687
Einm L 42 BOdefsdorl Tt 10616 15959 228 B804 a1 05 456 05 2 I!?‘; 17| 661
2 00 30/00
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