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1. Darstellung des Vorhabens

1.1 Planerische Beschreibung

1.1.1 Artund Umfang der BaumalRnahme

Die Baumalinahme umfasst den 6-streifigen Ausbau der Bundesautobahn 565 (BAB 565) - Kurz-
form: Autobahn 565 (A 565) - im Bereich des Bonner Stadtgebietes. Trager der Baumalinahme
ist die Bundesrepublik Deutschland.

Der in diesem Fall betrachtete Autobahnabschnitt beginnt an der Anschlussstelle Bonn-Endenich
(kurz: AS BN-Endenich) und endet siidlich des Autobahnkreuzes Bonn-Nord (kurz: AK BN-Nord).

AD
Bonn-Nordost

<« Richtung Kéln
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Briicke

AK

Bonn-Nord AS BN-Vilich

AS BN-
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Brbcke \ Richtung
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v
\
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< AD
Richtung Kéln
$ Friedrich-Ebert- Bonn-Nordost
Briicke
AK AS BN-Beuel
Bonn-Nord AS BN-Vilich
~
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~ \Tannenbusch AS BN-Pitzchen
~

\

AS BN-

Endenich AK

Bonn-Ost
AS BN-
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AS BN- \ Adenauer-
Lengsdort Briicke \ Richtung
Konigswinter
AS BN- \ v
Hardtberg
Abbildung 1.1 Darstellung des Planungsgebietes (Quelle: Stralien.NRW)

Der im Verlauf der A 565 bestehende Briickenzug Tausendfu3ler und Dransdorfer Weg sowie die
Briicke Gerhard-Domagk-StralRe sind dauerhaft nicht mehr tragfahig und missen schnellstmég-
lich ersetzt werden. Vor dem Hintergrund einer deutlichen verkehrlichen Uberlastung des oben
aufgefuhrten Streckenabschnittes soll der heute vorhandene 4-streifige Querschnitt im Zuge des
Streckenausbaus zu einem 6-streifigen Querschnitt mit Seitenstreifen erweitert werden.

Infolge dieser Trassenverbreiterung sind neben den Briickenneubauten flankierende Ingenieur-
bauwerke (u.a. Stitzwande, Larmschutzwéande) sowie Entwasserungseinrichtungen (u.a. Regen-
wasserbehandlungsanlagen) herzustellen.

1.1.2 Lageim Territorium und StraRennetz

Die A 565 verlauft durch das Bundesland Nordrhein-Westfalen und verbindet die Bundesauto
bahn 59 (kurz: A 59) und die Bundesautobahn 61 (kurz: A 61) zwischen dem Autobahndreieck
Bonn-Nordost (AD BN-Nordost) und dem Autobahnkreuz Meckenheim (kurz: AK Meckenheim).
Zwischen der AS BN-Lengsdorf und dem AK BN-Nord durchquert die A 565 das Bonner Stadt-
gebiet in Sud-Nord-Richtung. Auf diesem Streckenabschnitt ist die Bundesautobahn 4-streifig
ohne Standstreifen ausgebaut.

Die Baumafinahme tangiert die Bonner Stadtteile Endenich, Weststadt, Nordstadt und Tannen-
busch. Die Ausbaustrecke umfasst die AS BN-Endenich, die AS BN-Tannenbusch sowie die bau-
lichen Anschliisse an das AK BN-Nord.
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1.1.3 StralBenkategorie und Entwurfsklasse

Die Grundlage fur den Entwurf von sicher befahrbaren und funktionsgerechten Autobahnen bil-
den die ,Richtlinien fur die Anlage von Autobahnen (RAA 2008)“. Zur Gewahrleistung einer Ein-
heitlichkeit von Autobahnen mit vergleichbarer Netzfunktion und Verkehrsbedeutung werden sie
in den RAA nach Entwurfsklassen fur Autobahnen (kurz: EKA) unterschieden und entworfen. Die
Festlegung der EKA erfolgt in Abhangigkeit der StralRenkategorie, der Lage zu bebauten Gebie-
ten sowie der StralRenwidmung.

Die A 565 ist entsprechend der ,Richtlinien fur integrierte Netzgestaltung (RIN 2008)" der Kate-
gorie AS | (Fernautobahnen) zuzuordnen. Dartber hinaus wurde die Verbindung zwischen dem
AK Meckenheim und dem AD BN-Nordost vom Bund als Entwurfsklasse EKA 1 A (Fernautobahn)
festgesetzt.

Aufgrund der innerstadtischen Lage der A 565 beim vorliegenden Abschnitt sind beim Aus- bzw.
Umbau der Autobahn stadtebauliche Gegebenheiten zu berlcksichtigen, so dass der Charakter
einer Fernautobahn in dem Streckenabschnitt nicht gegeben ist. Folglich kbnnen die Parameter
der Entwurfsklasse EKA 1 A nicht angehalten werden und die verkehrstechnische Bemessung
erfolgt auf Basis der Entwurfsklasse EKA 2 fur eine Geschwindigkeit von < 100 km/h.

1.1.4 Angabe der Planfeststellungsgrenzen

Die Lange des Planfeststellungsabschnittes auf der Bundesautobahn A 565 betragt ca. 1,8 km.
Der Beginn des Abschnittes liegt bei Bau-km 10+108, das Ende wird auf Bau-km 11+900 festge-
setzt. Am jeweiligen Ende des Planfeststellungsbereichs ist der Anschluss an den Bestand er-
reicht. Im Bereich bis zu den Grenzen der Planfeststellung (s. Unterlagen 3 und 5) finden noch
bauliche Anpassungen des Fahrbahnbelags (larmmindernder Belag DStrO = -5 dB) sowie die
Erstellung bauzeitlicher Provisorien im AK BN-Nord und am Potsdamer Platz statt.

Der Planfeststellungsabschnitt wird im Folgenden auch als Ausbauabschnitt bezeichnet, da durch
den Ausbau in diesem Streckenabschnitt eine durchgehende Sechsstreifigkeit erreicht wird.

1.1.5 Bedarfsplanung

Im Bundesverkehrswegeplan 2030 (BVWP) wird der Ausbau der A 565 zwischen der AS BN-
Hardtberg und dem AK BN-Nord (A 555) als Gesamtprojekt unter der Projektnummer A565-G10-
NW gefuhrt. Das Gesamtprojekt ist in drei Teilprojekte untergliedert. Die hier betrachtete Ausbau-
abschnitt zwischen der AS BN-Endenich und dem AK BN-Nord ist dem Teilprojekt A565-G10-
NW-T2-NW zugeordnet und damit als vordringlicher Bedarf mit Engpassbeseitigung gekenn-
zeichnet.
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1.2 StraBenbauliche Beschreibung

Der Ausbauabschnitt liegt zwischen Bau-km 10+108 und Bau-km 11+900 und hat eine Lange
von 1,80 km.

Der heute 4-streifige Streckenabschnitt der A 565 wird aufgrund der prognostizierten zukuinftigen
Verkehrsstarke auf sechs durchgéngige Fahrstreifen mit Seitenstreifen ausgebaut.

In Fahrtrichtung Norden (Siegburg) beginnt die Dreistreifigkeit der Richtungsfahrbahn (RiFa) aus
der Fortfihrung der Fahrstreifenaddition der Einfahrt AS BN-Poppelsdorf (stidlich der Endenicher
Straf3e) und endet mit der Fahrstreifensubtraktion an der Ausfahrtrampe sidlich des AK BN-Nord.

In Fahrtrichtung Stiden (Koblenz) beginnt die Dreistreifigkeit durch die Fahrstreifenaddition stid-
lich der Tangentialrampe (der A 555 von Kdln kommend) am AK BN-Nord und endet in der Fort-
fuhrung der Fahrstreifensubtraktion der Ausfahrt AS BN-Poppelsdorf (nérdlich der Endenicher
Strale).

Die Rampen an der AS BN-Endenich und der AS BN-Tannenbusch werden an die veranderte
Trasse der A 565 angepasst. Die Querschnittsgestaltung erfolgt entsprechend den verkehrstech-
nischen Erfordernissen.

Weiterhin ist der Ausbauabschnitt gepragt durch einen langen Brickenabschnitt Uber Gleise der
Deutschen Bahn und der Stadtwerke Bonn, Stralen des Bonner Stadtgebietes und den Rhein-
dorfer Bach. Neben diesem langen Briickenabschnitt befindet sich im Ausbauabschnitt eine wei-
tere Briicke Uber die Gerhard-Domagk-Stral3en. Die im Ausbauabschnitt vorhandenen Briicken
missen im Zuge des Streckenausbaus, insbesondere unter Beriicksichtigung kurzer Bauwerks-
restnutzungsdauern, neu errichtet werden.

1.3 Streckengestaltung

Die Linienfiihrung der A 565 und die Grundform der Knotenpunkte werden weitgehend beibehal-
ten. Der Streckenausbau erfolgt in nahezu symmetrischer Verbreiterung.

Der Hohenverlauf der A 565 orientiert sich zwischen Gerhard-Domagk-StraRe und nérdlicher
Ausbaugrenze an der Bestandssituation. Sudlich der Gerhard-Domagk-Stral3e wird die Auto-
bahngradiente abschnittsweise abgesenkt. Durch die hieraus resultierende Absenkung der Auto-
bahn kann ein kinftig erforderlicher Ausbau der A 565 zwischen der AS BN-Endenich und
AS BN-Hardtberg inkl. des Bauwerks ,Endenicher Ei“ in Tieflage mit reduzierten Anpassungsbe-
reichen im ausgebauten Streckenabschnitt erfolgen.

Durch die Ausbildung eines Damm- bzw. Stitzwandabschnitts mit Erdverfillung zwischen der
Bruhler StraRe und dem Lievelingsweg kénnen gegentber dem Bestand kirzere Briickenkon-
struktionen erreicht werden, was zu niedrigeren Instandhaltungskosten fuhrt. Aufgrund der gerin-
gen Flachenverfugbarkeit des Autobahnabschnittes im Bonner Stadtgebiet werden beidseitig der
A 565 Stutzwandkonstruktionen vorgesehen. Hierdurch kann der Eingriff in Fremdgelande auf ein
Minimum reduziert werden. Aus Griinden der Larmvorsorge werden beidseitig der Trasse Larm-
schutzwénde vorgesehen, die héher ausgebildet werden als im Bestand.
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2. Begrindung des Vorhabens

2.1 Vorgeschichte der Planung, vorausgegangene Untersuchungen und Ver-
fahren

2.1.1 Planungsanlass/-entwicklung

Die im Streckenabschnitt der A 565 zwischen der AS BN-Endenich und dem AK BN-Nord befind-
lichen Briickenbauwerke Gerhard-Domagk-StralRe, Dransdorfer Weg und TausendfuR3ler besit-
zen infolge von durchgefiihrten Untersuchungen nur noch eine sehr begrenzte Restnutzungs-
dauer. Die voraussichtlichen Zeitraume der Bauwerksnutzungen sind im Folgenden aufgefihrt:

- Bauwerk Gerhard-Domagk-Stral3e (BW 5208723) bis zum Jahr 2024
- Bauwerk Dransdorfer Weg (BW 5208721) bis zum Jahr 2027
- Bauwerk Tausendful3ler (BW 5208717) bis zum Jahr 2022

Bei dem Bauwerk TausendfiBler wurden im Jahr 2012/2013 zur Gewahrleistung der Verkehrssi-
cherheit bereits Schubverstarkungen eingebaut. Aktuell ist das Briickenbauwerk in die Bricken-
klasse 30 eingestuft. Fir den genehmigungspflichtigen Schwerverkehr ist die Strecke Uber den
TausendfuRler bereits dauerhaft gesperrt.

Vor dem Hintergrund der begrenzten Restnutzungsdauer besteht fir die genannten Bauwerke
dringender Erneuerungsbedarf mit dem Ziel, die vorhandenen Bauwerke mdglichst bis zum Ende
ihrer Lebensdauer durch die Umlegung des Verkehrs auf einen Ersatzneubau aul3er Betrieb neh-
men zu kénnen. Nur durch die vollstdndige AuRerbetriebnahme der Bestandsbauwerke kénnen
Maflinahmen, wie weitere temporare Verstarkungs-/ Ertlichtigungsmalnahmen oder die Anord-
nung von Verkehrsbeschrankungen vermieden werden.

Insofern ist eine zeitliche Dringlichkeit fur einen Ersatzneubau gegeben.

Neben den zuvor beschriebenen Bauwerkserneuerungen ist entsprechend der Bundesverkehrs-
wegeplanung ein leistungsgerechter und zukunftsorientierter Ausbau des Streckenabschnittes
der A 565 vorgesehen, der eine Verbreiterung des Streckenquerschnitts auf 6 Fahrstreifen mit-
Seitenstreifen vorsieht.

Die Voruntersuchung zum 6-streifigen Ausbau zwischen der AS BN-Endenich und dem AK BN-
Nord wurde durch die Ministerien genehmigt. Der anschlieRende Vorentwurf zu der Ausbaumal-
nahme inklusive Ersatzneubau der Brickenbauwerke wurde im Februar 2020 abschlie3end
durch die Ministerien genehmigt.

2.1.2 Verkehrsuntersuchung

Grundlage fur die friheren Planungsphasen bildete ein Verkehrsgutachten unter Berlcksichti-
gung verschiedener Planfalle mit der Verkehrsprognose fiir das Jahr 2025. Diese Planfélle bein-
halteten verschiedene Ausbauvarianten im Bereich der A 565 zwischen der AS BN-Lengsdorf
und der AS BN-Auerberg. Zu Beginn der Voruntersuchung im Jahr 2016 wurde diese Verkehrs-
prognose fir die Vorzugsvariante (Planfall Ill) auf das Jahr 2030 fortgeschrieben. Der Nachweis
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der Leistungsfahigkeit fir den geplanten Ausbau des Streckenabschnittes auf 6 Fahrstreifen er-
folgte anhand einer Mikrosimulation, da die Voraussetzungen fir die Anwendung der Berech-
nungsverfahren zur Bestimmung der Verkehrsqualitadt geman den Verfahren des ,Handbuchs fir
die Bemessung von Stral3enverkehrsanlagen (HBS 2015)“ nicht gegeben sind. Auf Basis dieser
Untersuchung wurden die Voruntersuchung und der Vorentwurf erstellt.

Im BVWP 2030 wurde eine neue Rheinquerung der A 553 auf Hohe der Stadt Wesseling aufge-
nommen. Da der Rhein eine mal3gebliche Barriere im Verkehrsnetz der Stral3en darstellt, wirkt
sich diese zusatzliche Rheinquerung bis zu den angrenzenden Rheinquerungen in Kdin und Bonn
und damit auch auf den hier betrachteten Ausbauabschnitt aus. Aus diesem Grund wurde eine
Uberarbeitung der oben beschriebenen Verkehrsuntersuchung unter Einbeziehung der neuen
Rheinquerung sowie einer generellen Aktualisierung der Grundlagendaten in Auftrag gegeben
(s. Unterlagen 22).

Da zum Zeitpunkt der Erstellung der neuen Verkehrsuntersuchung noch keine Entscheidung Uber
die Vorzugsvariante der Rheinspange der A 553 vorlag, wurde die Lagevariante mit der hdchsten
resultierenden Verkehrsbelastung im Ausbauabschnitt beriicksichtigt.

Die Ergebnisse der neuen Verkehrsuntersuchung und die durchgefiihrte Mikrosimulation zur Be-
stimmung der Verkehrsqualitét, die an allen Messquerschnitten im Untersuchungsabschnitt fur
den 6-streifigen Ausbau eine mindestens ausreichende Verkehrsqualitat ergeben, stellen die
Grundlage fir die Erstellung der Planfeststellungsunterlagen dar.

2.1.3 Weitere vorausgegangene Untersuchungen

Neben den in Kapitel 2.1.2 beschriebenen Verkehrsuntersuchungen wurden im Verlauf der Pla-
nung Bodengutachten, eine Umweltvertraglichkeitsuntersuchung sowie ein Kampfmittelgutach-
ten erstellt. Die durchgefiihrten Untersuchungen sind im Folgenden zusammengefasst:

- Verkehrsuntersuchung A 565 Ersatzneubau TausendfiiBler, Brilon Bondzio Weiser
GmbH, Mai 2015

- Verkehrsuntersuchung A 565 Ersatzneubau TausendfuRler — Vorlaufige Prognose 2030,
Brilon Bondzio Weiser GmbH, Juni 2016

- Verkehrsuntersuchung A 565 Ersatzneubau Tausendfii3ler — Verkehrstechnische Be-
rechnungen der vorlaufigen Prognose 2030, Brilon Bondzio Weiser GmbH, Oktober 2016

- Verkehrsuntersuchung A 565 Ersatzneubau Tausendful3ler Schalltechnische Kennwerte,
Brilon Bondzio Weiser GmbH, Februar 2017

- Verkehrsuntersuchung A 565 Ersatzneubau , Tausendfuf3ler in Bonn Verkehrstechnische
Uberpriifung einer Unterbrechung der Gerhard-Domagk-StraRe, Brilon Bondzio Weiser
GmbH, August 2017

- A565 Ersatzneubau ,TausendfuRler” - Untersuchung der bauzeitlichen Verkehrsfiihrung
bei Sperrung der AS Tannenbusch mithilfe der Mikrosimulation, Brilon Bondzio Weiser
GmbH, Dezember 2017

- Verkehrsuntersuchung A 565 Ersatzneubau Tausendfii3ler — Verkehrstechnische Be-
rechnungen der vorlaufigen Prognose 2030, 1. Fortschreibung, Brilon Bondzio Weiser
GmbH, Januar 2017
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- Verkehrsuntersuchung A 565 Ersatzneubau TausendfiZler — Bauzeitliche Verkehrsfih-
rung, Brilon Bondzio Weiser GmbH, Juli 2019

- Verkehrsuntersuchung zum sechsstreifigen Ausbau der A565 mit Ersatzneubau ,Tau-
sendfuB3ler®, Brilon Bondzio Weiser GmbH, Oktober 2019

- Verkehrsuntersuchung zum sechsstreifigen Ausbau der A565 mit Ersatzneubau ,Tau-
sendfiiBler” Fassung PlaFe, Brilon Bondzio Weiser GmbH, Dezember 2019

- Immissionskennwerte wahrend der bauzeitlichen Verkehrsfihrung bei Sperrung der AS
Bonn-Tannenbusch, Brilon Bondzio Weiser GmbH, Méarz 2020

- A 565 — Ersatzneubauten und Anlage von Verflechtungsstreifen zwischen der AS BN-
Poppelsdorf und dem AK BN-Nord — Geotechnischer Bericht fir die Vorplanung, ICG Dls-
seldorf GmbH & Co. KG, 30.05.2016

- A 565 — Ersatzneubauten und Anlage von Verflechtungsstreifen zwischen der AS BN-
Poppelsdorf und dem AK BN-Nord — Geotechnischer Untersuchungsbericht nach EC 7,
ICG Disseldorf GmbH & Co. KG, 29.05.2018

- A 565 - Ersatzneubauten und Anlage von Verflechtungsstreifen zwischen der AS BN-
Poppelsdorf und dem AK BN-Nord — hier: AK BN-Nord — Vorbericht fir die Vorplanung,
ICG Disseldorf GmbH & Co. KG, 07.05.2019

- A 565 — 6-streifiger Ausbau zwischen der AS BN-Endenich und dem AK BN-Nord — Um-
weltvertraglichkeitsuntersuchung (UVU) — Erlauterungsbericht, Smeets Landschaftsarchi-
tekten Planungsgesellschaft mbH, 24.06.2019

- Kampfmitteluntersuchung, Mull und Partner, 2019

2.1.4 Anderung von Planungszielen

Zu Beginn der Planung wurde als Planungsgrundlage die Aufrechterhaltung einer bauzeitlichen
4+0 Verkehrsfuihrung definiert. Die Festsetzung des Autobahnquerschnittes erfolgte demnach
unter der Vorgabe zur Aufrechterhaltung von zwei Fahrstreifen je Fahrtrichtung auf einer Rich-
tungsfahrbahn wahrend der Bauzeit. Zur Verringerung von bauzeitlichen Verkehrsbehinderungen
in einem spéateren Sanierungsfall wurde im Rahmen der Voruntersuchung als zusatzliches Pla-
nungsziel festgelegt, eine 5+0 Verkehrsfuhrung fiir den Endzustand zu erméglichen. Hieraus re-
sultiert eine Querschnittsverbreiterung fur den Endzustand. Dieses erganzende Planungsziel mit
der damit verbundenen Querschnittsanpassung wurde erst im Rahmen des Vorentwurfs und nicht
in der Variantenuntersuchung bericksichtigt, da hieraus kein Einfluss auf die Vergleichbarkeit der
Varianten resultiert.

Durch die im BVWP 2030 neu eingestellte Rheinquerung der A 553 wurde das Verkehrsgutach-
ten Uberarbeitet. Die Uberarbeitung zeigte, dass die Verkehrsbelastung im Ausbauabschnitt
durch Verkehrsverlagerungen deutlich erhéht wird (s. Kapitel 2.1.2 und 2.4.2). Hieraus resultiert
eine Anderung der Planungsgrundlagen insbesondere fir die immissionstechnischen Untersu-
chungen, die entsprechend fortgeschrieben wurden. Fir die Luftschadstoffuntersuchung wurden
dabei zusatzlich die im September 2019 verdffentlichten Parameter der HBEFA 4.1 bertcksich-
tigt.
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2.1.5 Einbindung Tréager offentlicher Belange in den Planungsprozess

Im Zuge der Voruntersuchung ist die Verwaltung der Stadt Bonn am 21.03.2016 Uber den ge-
planten Streckenausbau und die Erneuerung der Briickenbauwerke durch den Landesbetrieb
Stral3enbau Nordrhein-Westfalen (kurz: Straf3en.NRW) — Regionalniederlassung Ville-Eifel (kurz:
RNL VE) informiert worden. Im Zuge der Projektbearbeitung finden seit diesem Zeitpunkt regel-
maRige Abstimmungsgesprache zwischen den Fachbereichen der Stadt Bonn (z.B. Untere Was-
serbehorde, Tiefbauamt, Feuerwehr) und der RNL-VE statt.

Neben den zuvor beschriebenen, fortlaufenden Abstimmungsprozessen mit der Stadt Bonn
wurde die MalBhahme am 04.09.2018 (auf Einladung der Regionalniederlassung Ville-Eifel) den
Tragern offentlicher Belange vorgestellt. Seit diesem Zeitpunkt finden erganzend Abstimmungen
mit den Betreibern der im Planungsgebiet vorhandenen Ver- und Entsorgungsleitungen statt.

Flankierende Projekte im Bonner Stadtgebiet (Am Vogelsang, west.side, Campus Endenich,
Masterplan innere Stadt) werden im Zuge der Planung berucksichtigt.

2.1.6 Einbindung der Offentlichkeit in den Planungsprozess

Die Offentlichkeit wurde auf einer Sitzung der politischen Gremien der Stadt Bonn am 04.05.2016
Uber das Projekt und den aktuellen Planungsstand informiert. Der Projektfortschritt wird in regel-
mafigen Abstédnden auf stadtischer Ausschussebene, in Planungsausschiissen sowie Begleit-
gruppensitzungen mitgeteilt. Dartiber hinaus wurden im Rahmen der friihzeitigen Offentlichkeits-
beteiligung Infomessen und Dialogforen veranstaltet.

2.2  Pflicht zur Umweltvertraglichkeitspriufung

Entsprechend den Bestimmungen des Gesetzes lber die Umweltvertraglichkeit (kurz: UVPG) in
der Fassung der Bekanntmachung vom 24.02.2010, das zuletzt durch Artikel 2 des Gesetzes
vom 12.12.2019 gedndert worden ist, sind zur wirksamen Umweltvorsorge die Umweltauswirkun-
gen eines Vorhabens auf die Schutzgiiter gemal § 2 UVPG so friih als méglich umfassend zu
ermitteln, zu beschreiben und zu bewerten.

Obwohl die geplante BaumafRBhahme gemalR Kriterienkatalog nach Anlage 1 UVPG nicht UVP-
pflichtig ist, erhebliche nachteilige Auswirkungen aber nicht auszuschlie3en sind, wurde das Vor-
haben einer Prifung der Umweltvertraglichkeit unterzogen.

Gemal den bislang geltenden Vorgaben des Landesbetriebs StraRen.NRW dient als Planungs-
instrument der Umweltvertraglichkeitsprufung ist bei Projekten ohne Linienbestimmung (so wie
im vorliegenden Fall) die Umweltvertraglichkeitsuntersuchung (kurz: UVU) in Kombination mit
dem Landschaftspflegerischen Begleitplan.

220623 01_1_A565 _GP_E-Bericht_04.docx Seite 19 von 226



A 565 Bonn

LJ
6-streifiger Ausbau zwischen a SchuBler-Plan SWECOﬁ
der AS BN-Endenich und dem AK BN-Nord

Planfeststellung - Unterlage 1.1_D: Erlauterungsbericht ersetzt Unterlage 1.1
2.3 Besonderer naturschutzfachlicher Planungsauftrag (Bedarfsplan)

Der Ausbau der A 565 zwischen der der AS BN-Hardtberg und dem AK BN-Nord ist im Bundes-
verkehrswegeplan als vordringlicher Bedarf mit Engpassbeseitigung unter der Projektnummer
A565-G10-NW-T2-NW deklariert. Ein besonderer naturschutzrechtlicher Planungsauftrag be-
steht nicht.
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2.4  Verkehrliche und raumordnerische Bedeutung des Vorhabens

2.4.1 Ziele der Raumordnung/ Landesplanung und Bauleitplanung

Der Ausbau des Streckenabschnittes der A 565 zur Abdeckung der Verkehrsnachfrage ist raum-
ordnerisch und landesplanerisch von hoher Bedeutung. Durch den 6-streifigen Ausbau der Ver-
kehrsanlage gemal aktuellem Stand der Technik kann die Verkehrssicherheit erhdht und die
Verkehrsqualitat verbessert werden.

Die Ziele der flankierenden Projekte im Bonner Stadtgebiet sind den jeweiligen Einzelplanungen
zu entnehmen. Eine Aufzéhlung der flankierenden Projekte findet sich in Kapitel 2.1.5.

2.4.2 Bestehende und zu erwartende Verkehrsverhaltnisse

2.4.2.1 Bestehende Verkehrsverhaltnisse

Die durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke (kurz: DTV) auf der Briicke TausendfuR3ler im Stre-
ckenabschnitt der A 565 betragt im Analysefall fur das Jahr 2018 ca. 92.600 Kfz/24h (s. Unter-
lage 22). Der aktuell 4-streifige Autobahnabschnitt zwischen der AS BN-Endenich und dem
AK BN-Nord ist mit der vorliegenden Verkehrsstarke bereits heute schon tberlastet. Dabei fihren
insbesondere starke Pendleranteile zu Stauerscheinungen zu den Verkehrsspitzen am Morgen
und am Abend. AuRerdem wirken sich die kurzen Abstande zwischen der AS BN-Endenich, der
AS BN-Tannenbusch und dem AK BN-Nord durch die entstehenden vermehrten Fahrstreifen-
wechsel sowie Beschleunigungs- und Verzdgerungsvorgange nachteilig auf den Verkehrsablauf
aus.

Als Ergebnis der Analyse der Verkehrssituation im Bestand kann festgestellt werden, dass die
verkehrstechnische Kapazitat des Planungsraums und der benachbarten Streckenabschnitte
inkl. Knotenpunkte bereits heute an mehreren Stellen nicht ausreicht, um die Verkehrsbelastung
leistungsfahig und mit einer akzeptablen Verkehrsqualitat abzuwickeln. Demnach ist bereits aus
heutiger Sicht ein Ausbau des Autobahnnetzes im Planungsraum erforderlich.

2.4.2.2 Verkehrsprognose und verkehrstechnische Bemessung

Fur den 6-streifigen Ausbau der A 565 wurde eine projektbezogene Verkehrsuntersuchung fir
den Prognosehorizont 2030 erstellt [Verkehrsuntersuchung zum sechsstreifigen Ausbau der
A 565 mit Ersatzneubau , Tausendfl3ler®, Brilon, Bonzio, Weiser — BBW, Dezember 2019 (Unter-
lage 22)]. In dem definierten Prognose-Planfall 2030 wird ein moglicher 6-streifiger Ausbau der
A 565 von der AS BN-Hardtberg bis zum AK BN-Nord sowie der Bau der siidlichen Lagevariante
der Rheinspange A 553 abgebildet. Die Verkehrsbelastung auf der Briicke ,Tausendfuler” steigt
in diesem Prognose-Planfall auf ca. 114.300 Kfz/24h bei einem Schwerverkehrsanteil von 7,2 %
an. Die Zunahme resultiert malRgeblich aus Verkehrsverlagerungen aus dem innerstadtischen
Netz in Bonn sowie einer geringfligigen Zunahme des Durchgangsverkehrs auf der A 565.

Die Bestimmung der Verkehrsqualitdt im Ausbauabschnitt wurde mithilfe einer Mikrosimulation
durchgefihrt, da wegen der vorliegenden, geringen Knotenpunktabstande die Voraussetzungen
fur die Anwendung der Berechnungsverfahren gemaf HBS 2015 nicht gegeben sind.
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Mithilfe der Mikrosimulation konnte fiir den Ausbauabschnitt zwischen der AS BN-Endenich und
dem AK BN-Nord nachgewiesen werden, dass an allen Messquerschnitten mindestens eine aus-
reichende Qualitat des Verkehrsablaufs (QSV D) erreicht werden kann.

2.4.3 Verbesserung der Verkehrssicherheit

Neben der Herstellung der Ersatzneubauten kann durch den Ausbau des Streckenabschnitts zwi-
schen der AS BN-Endenich und dem AK BN-Nord die Stauwahrscheinlichkeit reduziert werden.
Gemal den Unfalldaten der Jahre 2015 bis 2019 in Abbildung 2.1 wird deutlich, dass Unfélle im
Langsverkehr, die vor allem aus einer Uberlastung der Verkehrsanlage herriihren, die Uberwie-
gende Unfallursache im Planungsabschnitt darstellen. Die Unfalle im Langsverkehr in diesem
Streckenabschnitt sind dadurch charakterisiert, dass sie durch Verkehrsteilnehmer ausgelost
wurden, die sich in gleicher Richtung bewegen. Diese Unfalle werden durch einen Ausbau des
Streckenabschnittes kiinftig mit groRer Wahrscheinlichkeit reduziert, wodurch insgesamt von ei-
ner Erhohung der Verkehrssicherheit ausgegangen werden kann.
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Abbildung 2.1 Unfalldaten 01.01.2015 bis 31.12.2019 (Quelle: NW-SIB)

In diesem Zusammenhang wird darauf hingewiesen, dass die als Fahrunfall charakterisierten Un-
falle (durch einen Verlust der Kontrolle Gber das Fahrzeug infolge einer nicht vorgenommenen
Geschwindigkeitsanpassung), im Planungsabschnitt und auch in den anschliel3enden Bestands-
abschnitten nicht signifikant erhéht sind.
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Gleichzeitig kann durch eine richtlinienkonforme Gestaltung der Verkehrsanlagen, die durch Ein-
haltung der Entwurfsmerkmale der Entwurfsklasse geméafd RAA 2008 gegeben ist, ein Maximum
an baulicher Sicherheit gewahrleistet werden.

2.5 Verringerung bestehender Umweltbeeintrachtigungen

Im Vergleich zur derzeitigen Situation werden sich Immissionsminderungen aus dem Autobahn-
ausbau und der daran gekoppelten teilweise tiefer gefuhrten Gradiente sowie den durchzufih-
renden LarmschutzmalRnahmen ergeben.

Das Ergebnis einer vergleichenden schalltechnischen Betrachtung von Prognose-Nullfall und
Prognose-Planfall (mit La&rmschutz) zeigt hinsichtlich der kiinftigen Auswirkungen auf die umlie-
gende Bebauung (inshesondere Wohnbereiche), dass vor allem im nahen Umfeld der Autobahn
Uber die gesamte Baustrecke von teilweise deutlichen Reduzierungen der Immissionspegel aus-
zugehen ist.

Bezuglich der Luftqualitat ist zu erwarten, dass der Eintrag von Luftschadstoffen in das bebaute
Umfeld aufgrund des kunftig verbesserten Verkehrsflusses und der Ausbreitungshindernis in Ge-
stalt der teilweise hohen Larmschutzwéande in geringerem Mal3e stattfinden wird.

Vorgenannte Effekte sind auch im nachgeordneten StraRennetz denkbar, sofern die Attraktivitat
der erweiterten Autobahn zu einer Entlastung anderer Stral3en beitragt.

Bislang wird das auf dem Brickenbauwerk , TausendfiiRler* sowie den Rampen der AS-Tannen-
busch anfallende Niederschlagswasser unbehandelt dem Rheindorfer Bach zugefihrt (im stidlich
angrenzenden Entwasserungsabschnitt auch dem verrohrten Endenicher Bach).

Mit Realisierung der Baumaf3nahme wird die Entwasserung dem aktuellen Stand der Technik und
den geltenden gesetzlichen Regelungen angepasst. Zwar dienen die beiden oben genannten
Gewasser auch weiterhin als Vorfluter. Zwischengeschaltet werden allerdings entsprechende An-
lagen zur Behandlung und Rickhaltung der StraRenabwasser (Regenwasserbehandlungsanla-
gen mit Regenklarbecken und Retentionsbodenfilter), womit die bisherige stoffliche und hydrau-
lische Belastung der Bachlaufe unterbunden bzw. vermindert wird.

2.6 Zwingende Grinde tuberwiegenden offentlichen Interesses

Die Notwendigkeit der Ausbaumafinahme wird durch die Aufnahme des Vorhabens in den Bun-
desverkehrswegeplan 2030 und die Einstufung des Projektes in die Dringlichkeitsstufe ,Vordring-
licher Bedarf* bestatigt.

Es hat sich nachweislich gezeigt, dass die Verkehrsbelastungen auf der A 565 im Bonner Stadt-
gebiet erheblich zugenommen haben (s. Kapitel 2.4.2.1) und die Briickenziige Tausendful3ler
und Dransdorfer Weg sowie das Uberfiihrungsbauwerk Gerhard-Domagk-StraRe nicht mehr dau-
erhaft tragfahig sind (s. Kapitel 2.1.1). Eine Entlastung bietet hierzu lediglich ein Komplettausbau
des gesamten Verknipfungsbereiches in Form eines sechsstreifigen Ausbaus der Autobahn 565
unter Einbeziehung der Neuerstellung des zentralen Brickenbauwerkes , Tausendfuller” sowie
weiterer Ingenieurbauwerke.
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Die Vermeidung gravierender Beeintrachtigungen im Stral3enverkehr auf dieser wichtigen Ver-

kehrsbeziehung im regionalen Verkehrsnetz kann nur durch einen schnellstméglichen Ersatz der
betroffenen Brickenzige erreicht werden.
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3.  Vergleich der Varianten und Wahl der Linie

3.1 Beschreibung des Untersuchungsgebietes

Der Vorhabenbereich im Zuge der A 565, welche in Stid-Nord-Richtung verlauft, befindet sich am
Westrand der Bonner Kernstadt. Die zum Verstandnis der Variantenuntersuchung erforderlichen,
wichtigen Bezeichnungen innerhalb des Planungsraums sind in Abbildung 3.1 dargestellt.

// |
AS BN-Tannenbusch Q%

Entwicklungsgebiet Tierheim

»,Campus-Endenich*
Briicke Gerhard- Briicke Drans- / [ :
Domagk-Stralle dorfer Weg =

s —— - o

% '///// Briicke
¥ E- TausendfuRler

PG

g & / R -
Stellwerk Bonn' .¢# \Q
N
Y Q),@ AK BN-Nord
A
// g @ (<) &
&' Y
gl ) S ¢ o
AS BN-Endenich Potsdamer Platz

Endenicher Ei

Abbildung 3.1 Wichtige Bezeichnungen im Planungsraum
(Kartengrundlage: https://www.tim-online.nrw.de/tim-online2/)

Das Gebiet ist stadtisch gepragt und weist in zentralen Bereichen tUberwiegend Gewerbe- sowie
Industrieflachen und nur einzelne Gebaude mit Wohnnutzung auf. Es wird neben dem Verlauf
der A 565 von zahlreichen Verkehrswegen (StadtstralRen, Bahntrassen) durchzogen. Der Anteil
der vegetationsbestandenen Flachen ist von nachgeordneter Grof3e und wird von Griinflachen
der Wohnsiedlungsbereiche, Ruderalflachen entlang der Bahnstrecken aber auch vom Autobahn-
begleitgriin bestimmt. Als einzige Gewasserstruktur durchzieht der Rheindorfer Bach den Unter-
suchungsraum. Der Endenicher Bach liegt westlich des Ausbauabschnitts auf3erhalb des Unter-
suchungsraums. Nordwestlich der AS BN-Endenich befindet sich der ,Campus Endenich® der
Universitat Bonn mit Institutsgeb&uden, einer Parkanlage sowie Anbauversuchsflachen.

3.1.1 Wertbestimmende sowie entscheidungsrelevante Merkmale aus Umweltsicht

Mit der Zielsetzung, eine umweltkonforme Ldsung fur das geplante Vorhaben zu finden, ist es
geboten, moglichst friihzeitig auf das Vorhandensein hoherwertiger und gegebenenfalls sensibler
Bereiche entlang der A 565 hinzuweisen und das mégliche Konfliktpotenzial herauszustellen.

Berilcksichtigung finden hierbei die in 8 2 UVPG benannten Schutzgliter:
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- Menschen, insbesondere die menschliche Gesundheit

- Tiere, Pflanzen und die biologische Vielfalt

- Flache, Boden, Wasser, Luft, Klima und Landschaft

- kulturelles Erbe und sonstige Sachgiiter sowie

- die Wechselwirkung zwischen den vorgenannten Schutzgultern.

Vorhabenbedingt sind vor allem die Randzonen der heutigen Autobahn 565 von besonderem
Interesse, weil diese bauzeitlich wie auch dauerhaft durch die Erweiterung des Autobahnkérpers
unmittelbar beansprucht werden. Die Wertigkeit des weiteren Umfeldes der Ausbaustrecke ist
deswegen bedeutsam, da bau- und verkehrsbedingte Wirkungen auch Uber das eigentliche Bau-
feld hinausreichen werden.

Entscheidungsrelevant hinsichtlich einer Ausbau- oder technischen Losung kann das Vorliegen
von hochwertigen Bereichen prinzipiell dann sein, wenn sich diese nur auf einer Seite der beste-
henden Autobahn befinden. Liegen hingegen z.B. auf beiden Seiten der Trasse gleichwertige
Umweltauspréagungen vor, ist es eher auszuschlie3en, dass durch einen Wechsel der Ausbau
seite eine Minderung schwerwiegender Umweltkonflikte mdglich wird. Unterschiedliche Zwangs-
punkte, fahrdynamische wie auch Aspekte der Verkehrssicherheit lassen eine Kombination un-
terschiedlicher Ausbauformen auf kurzer Strecke nicht zu. Diese Betrachtung ist letztendlich auch
auf die Gradientenfiihrung Ubertragbar.

Die herauszustellenden Merkmale werden schutzgutbezogen in der nachfolgenden Tabelle zu-
sammengefasst. Die Auflistung bezieht sich auf drei Streckenabschnitte.

Das mit der Anderung des UVPG eingefiihrte Schutzgut ,Flache* kommt fallweise bei den (ibrigen
Schutzgitern zum Tragen; es wird nicht eigensténdig aufbereitet.

Tabelle 3.1 Schutzgutbezogene wertbestimmende Merkmale
Schutzgut Kriterium / Wert- und Funk- Lage
tionselement besonderer
Bedeutung

Abschnitt zwischen AS Bonn-Endenich und Bauwerk ,, TausendfiiBler*
Menschen, insbesondere die  Wohn- und Wohnumfeldfunk-

menschliche Gesundheit tion
e geschlossener Siedlungsbe- ¢ Wohnbauflachen nérdlich (Be-
reich mit alleiniger oder domi-  reich ,Verdistral3e®), ostlich (Be-
nierender Wohnnutzung, teil- reich ,Brucknerstral’e®) und sud-
weise einschliel3lich sozialer lich (Bereich ,Humperdinck-, und
Infrastruktureinrichtungen .Brahmsstrafle“) der AS Bonn-

Endenich

e UNI-Institute westlich der BAB
beiderseits ,Gerhard-Domagk-

Stralle*
Tiere, Pflanzen und die biolo- Besonderer Artenschutz
gische Vielfalt e Fortpflanzungs- und Ruhe- Gehdlzbestéande und Briickenbau-
statte planungsrelevanter Art  werke entlang bzw. im Zuge der
Ausbaustrecke
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Schutzgut

Boden

Wasser

Klima/ Luft

Landschaft

Kulturelles Erbe und sonstige
Sachguter

Kriterium / Wert- und Funk-
tionselement besonderer
Bedeutung

Schutzwirdiger Bereich

o Flache des Biotopkatasters

Biotopverbund

¢ Flache mit besonderer Bedeu-
tung fur den Biotopverbund

Schutzwirdiger Boden
Grundwasservorkommen

Oberflachenwasser (FlieRge-
wasser)

¢ Uberschwemmungsgebiet

Klima-/ Immissionsschutz

e Geholzbestand mit Immissi-
onsschutzfunktion

e Bereich mit klimatischer / luft-
hygienischer Ausgleichsfunk-
tion

Landschafts-/ Stadtbild

e gliedernde / pragende Struktu-
ren

o Geholzbestand
schutzfunktion

mit  Sicht-

Potenziell bodendenkmal-
schutzrelevante Objekte

Abschnitt Bauwerk ,,TausendfiiBler*

Menschen, insbesondere die
menschliche Gesundheit

Erholungsnutzung / Freizeit-
infrastruktur

e Flache mit besonderer Infra-
struktur fur die Erholung in
Siedlungsnahe

Lage

e BK-5208-016 Parkanlage "Auf
dem Huegel" nordwestlich der AS
Bonn-Endenich

e BK-5208-506 ,Autobahn, nord-
westliche Abschnitte“ nordlich der
AS Bonn-Endenich

Teilflache der Biotopverbundflache
VB-K-5208-008 ,Grlinflachen der
Bonner Innenstadt‘ nordwestlich
der AS Bonn-Endenich

gesamter Teilstreckenabschnitt und
Umfeld

Grundwasserleiter ca. > 13 m unter
Gelande

ca. zwischen AS Bonn-Endenich
und ,Immenburgstrae“ (Endeni-
cher Bach)

Autobahnbegleitgriin und angren-

zende gehodlzbestandene Grinfla-

chen im Wohnumfeld 6stlich sowie
im Bereich des UNI-Campus west-
lich der Autobahn

Frischluftschneise nérdlich der AS
Bonn-Endenich

Autobahnbegleitgriin (Ostseite mit
Licken) und angrenzende gehdlz-
bestandene Grinflachen beider-
seits der Autobahn

Reste der romischen Wasserleitung
wie auch des Heerweges im Ver-
lauf der Immenburgstrafl3e und der
StralRe An der Immenburg (Vermu-
tung)

Kleingartenanlage zwischen den
Bahnstrecken von Stadtbahn und
DB westlich der BAB
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Schutzgut

Tiere, Pflanzen und die biolo-
gische Vielfalt

Boden

Wasser

Klima/ Luft

Landschaft

Kriterium / Wert- und Funk-
tionselement besonderer
Bedeutung

o Wegeinfrastruktur mit tberortli-
cher Bedeutung
Besonderer Artenschutz

e Fortpflanzungs- und Ruhe-
statte planungsrelevanter Art

Schutzwurdiger Bereich
o Flache des Biotopkatasters

Biotopverbund

e potenzielle Vernetzungsstruk-
tur

Schutzwirdiger Boden
Grundwasservorkommen

Oberflachenwasser (FlieRge-
wasser)

e Gewasser mit Entwicklungspo-
tenzial

¢ Uberschwemmungsgebiet

Klima-/ Immissionsschutz

e Geholzbestand mit Immissi-
onsschutzfunktion

e Bereich mit klimatischer / luft-
hygienischer Ausgleichsfunk-
tion

Landschafts-/ Stadtbild

e gliedernde / pragende Struktur

e Geholzbestand mit  Sicht-
schutzfunktion

Lage

Radwegefiihrung nordlich der
Stadtbahn-Gleisanlagen

Gehdlzbestande und Briickenbau-
werke entlang bzw. im Zuge der
Ausbaustrecke

BK-5208-507 ,Stadtbahn“ beider-
seits der BAB

e BK-5208-532 ,Ehemalige Bahn-
Trasse ueber die Bruehler
Strasse” ostlich der BAB

e BK-5208-522 ,Rheindorfer Bach*

Rheindorfer Bach

nahezu gesamter Teilstreckenab-
schnitt und Umfeld

Grundwasserleiter ca. < 10 m unter
Gelande

Rheindorfer Bach unterhalb und
beiderseits des Briickenbauwerks
»Tausendfuler”

unterhalb und beiderseits des Brii-
ckenbauwerks , Tausendfuf3ler*
(Rheindorfer Bach)

Autobahnbegleitgriin und angren-
zende gehdlzbestandene Grinfla-
chen im Wohnumfeld 6stlich der AS
Bonn-Tannenbusch

Frischluftschneise stdlich der
Gleisanlagen

Autobahnbegleitgriin éstlich der AS
Bonn-Tannenbusch und autobahn-
querende gehdlzbestandene Griin-
flachen

220623 _01_1_A565_GP_E-Bericht_04.docx

Seite 28 von 226



A 565 Bonn

LJ
6-streifiger Ausbau zwischen e SchuBler-Plan SWECOﬁ
der AS BN-Endenich und dem AK BN-Nord

Planfeststellung - Unterlage 1.1_D: Erlauterungsbericht ersetzt Unterlage 1.1

Schutzgut Kriterium / Wert- und Funk- Lage
tionselement besonderer
Bedeutung

Abschnitt zwischen Bauwerk ,,TausendfiiBler“ und AK Bonn-Nord
Menschen, insbesondere die  Wohn- und Wohnumfeldfunk-

menschliche Gesundheit tion
e geschlossener Siedlungsbe- ¢ Wohnbauflache sudlich ,Lie-
reich mit alleiniger oder domi-  velingsweg“ und nérdlich im Be-
nierender Wohnnutzung, teil- reich ,Meisenweg“ westlich der
weise einschlielich sozialer = BAB
Infrastruktureinrichtungen e Wohnbaufliche am ,Zeisigweg*
nordlich ,Lievelingsweg“ 6stlich
der BAB

e gemischte Bauflache Bereich
.MackestraRe“ nordostlich AK
Bonn-Nord

e Sportplatz nordlich des AK Bonn-
Nord
Tiere, Pflanzen und die biolo- Besonderer Artenschutz
gische Vielfalt e Fortpflanzungs- und Ruhe- Gehélzbestéande entlang der Aus-
statte planungsrelevanter Art  baustrecke
Schutzwurdiger Bereich

¢ Flache des Biotopkatasters BK-5208-506 ,,Autobahn, nordwest-
liche Abschnitte“ nérdlich des , Tau-
sendftiRlers*”

Boden Schutzwirdiger Boden Teilbereiche des AK Bonn-Nord
Wasser Grundwasservorkommen Grundwasserleiter ca. > 13 m unter
Gelande
Klima / Luft Immissionsschutz
e Geholzbestand mit Immissi- Autobahnbegleitgriin und angren-
onsschutzfunktion zende gehdlzbestandene Grinfla-
chen im Wohnumfeld beiderseits
der Autobahn
Landschaft Landschafts-/ Stadtbild
e gliedernde / pragende Struktu- Autobahnbegleitgriin und angren-
ren zende gehdlzbestandene Grinfla-
e Gehdlzbestand mit  Sicht- chen beiderseits der Autobahn
schutzfunktion

Die Auflistung der Wert- und Funktionselemente zeigt, dass diese in allen Streckenabschnitten
zu beiden Seiten der Autobahn vorkommen. Im Abschnitt zwischen AS BN-Endenich und Bau-
werk ,TausendfuBler* Gberwiegen jene, welche westlich der BAB liegen. Das zusatzliche Kon-
fliktpotenzial resultiert dort im Wesentlichen aus sensiblen Randnutzungen und der zugewiese-
nen naturschutzfachlichen Bedeutung von Flachen.
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3.1.2 Merkmale der Nutzungen, des Baugrundes sowie der Verkehrs- und Versorgungs-
infrastruktur

3.1.2.1 Allgemeines

Der Ausbaubereich erstreckt sich in etwa vom Ende der Ausfahrt der AS BN-Endenich (FR Me-
ckenheim) bis zum Sudrand des AK BN-Nord. Im AK BN-Nord und dem Potsdamer Platz sind
bauzeitliche Eingriffe erforderlich, um die temporére Sperrung verschiedener Fahrbeziehungen
der AS BN-Tannenbusch zu kompensieren.

Parallel zur Ausfahrtsrampe der AS BN-Endenich verlauft in einem Abstand von 40 m auf einer
Lange von rd. 300 m eine Anbauverbotszone gem. § 9 FStrG. Diese Flache wird von der Hoch-
schule ,Campus Endenich® der Universitat Bonn, Institut fir Nutzpflanzenwissenschaften und
Ressourcenschutz, derzeit als Anbauversuchsflache genutzt.

Nordostlich des Lievelingswegs befindet sich die Leitstelle der Bonner Berufsfeuerwehr und die
Feuer- und Rettungswache 1. Die Feuerwehr nutzt in hohem Mafl3e insbesondere die Einfahrt der
AS BN-Tannenbusch.

3.1.2.2 Angrenzende Wohnnutzung

Der Planungsraum ist stadtisch gepragt, weist aber in zentralen Bereichen lUberwiegend Ge-
werbe- sowie Industrienutzungen und fast nur in den Randbereichen im Siden und Norden
Wohnnutzungen auf.

Auf der Ostseite der Einfahrtsrampe der AS BN-Endenich liegt Wohnbebauung an der Verdi- und
der Immenburgstral3e in geringem Abstand zur Bestandstrasse der A 565 vor (s. Abbildung 3.2).

Campusi D
 Endenich™y 4

-~

Abbildung 3.2 Wohnbebauung Verdistral3e - Einfahrt AS BN-Endenich
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Im Norden liegt Wohnbebauung im Bereich des Bestandswiderlagers der Briicke Tausendflf3ler
auf beiden Seiten der A 565 bis zum AK BN-Nord vor (s. Abbildung 3.3). Im Bereich des Meisen-
wegs befinden sich Einfamilienwohnhéauser in sehr geringem Abstand zur Bestandstrasse der
A 565 (s. Abbildung 3.4). An der Stral3e Lievelingsweg und Zeisigweg sind Mehrfamilienh&user
vorhanden.

. . hAu:‘(;.mvmle \
Abbildung 3.3 Wohnbebauung Meisenweg, Lievelingsweg, Zeisigweg - nérdliches Widerla-
ger Bestandsbriicke TausendfuRler

Abbildung 3.4 Wohnbebauung Meisenweg
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3.1.2.3 Gleisanlagen

Im Untersuchungsgebiet verlaufen Gleisanlagen der Deutschen Bahn AG (DB AG) und der Stadt-
werke Bonn (SWB).

Bei der DB handelt es sich um die Gleise Nr. 201 bis 203, 205 und 206. Die Gleise Nr. 201 bis
203 gehoren zur DB-Strecke 2630 Kéln—Bonn—Bingen. Die Gleise Nr. 205 und 206 gehéren zu
Strecke 2645 Bonn — Euskirchen (Voreifelbahn). Die finf Gleise kreuzen die A 565 sudlich des
Lambarenewegs und verlaufen in Ost-West-Richtung. Unmittelbar 6stlich der A 565, mit Zugang
von der StralRe Am Dickobskreuz, befindet sich das Hauptstellwerk Bonn Bf (s. Abbildung 3.5).

Abbildung 3.5 Gleisanlagen der DB und Stellwerk Bonn Bf

Die Stadtbahngleise der SWB Nr. 1 bis 4 durchqueren den Untersuchungsraum sidlich der Briih-
ler Straf3e und verlaufen ebenfalls in Ost-West-Richtung. Unmittelbar 6stlich der A 565 an den
Stadtbahngleisen Nr. 3 und 4 befindet sich der Bahnhaltepunkt ,Propsthof Nord* fiir die Linien 16
und 63 (s. Abbildung 3.6). Westlich der A 565 an den Stadtbahngleisen Nr. 1 und 2 unterhalt die
Stadtbahn den Haltepunkt ,Brihler Stral3e” fir die Linien 18 und 68.

Der Betriebsbahnhof der SWB, der aus dem gesamten Einsatzgebiet der Stadtbahn angefahren
wird, befindet sich ebenfalls westlich der A 565 und ist gleisgebunden lediglich tGber die beiden
Gleise Nr. 1 und 2 zu erreichen.
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Abbildung 3.6 Bahnhaltepunkt ,,Propsthof Nord“ der Stadtbahn ostlich der A 565

3.1.2.4 ImmenburgstralBe / An der Immenburg

Die Immenburgstral3e befindet sich dstlich der A 565 und endet in einem Wendehammer an der
bestehenden Autobahntrasse. Sie dient u.a. als Zuwegung zu dem REWE-Supermarkt (s. Abbil-
dung 3.7). Es handelt sich um eine zweistreifige Stadtstrafe, teilweise mit Gehweg.

Die StralR3e an der Immenburg befindet sich westlich der A 565, dient als Zuwegung zu den Uni-
gebauden des ,Campus-Endenich® sowie dazugehdrigen Parkflachen und endet ebenfalls als
Sackgasse vor der bestehenden Autobahntrasse. Es handelt sich um eine einstreifige Stral3e,
teilweise mit Gehweg.

Abbildung 3.7 Immenburgstralle (6stlich der A 565) — Zuwegung zum REWE-Supermarkt

220623 01_1_A565 _GP_E-Bericht_04.docx Seite 33 von 226



A 565 Bonn

J
6-streifiger Ausbau zwischen e SchuBler-Plan swgcoﬁ
der AS BN-Endenich und dem AK BN-Nord

Planfeststellung - Unterlage 1.1_D: Erlauterungsbericht ersetzt Unterlage 1.1

3.1.2.5 Gerhard-Domagk-StralRe

Die Gerhard-Domagk-StrafRe unterquert die A 565 in einem Winkel von ca. 50 gon. Sie dient als
VerbindungsstraRe zwischen der Immenburgstrale und der Stralle Am Propsthof. Es handelt
sich dabei um eine 2-streifige Stadtstraf3e mit beidseitigem Gehweg. Die vorhandene Durch-
fahrtshdhe betragt 4,0 m (s. Abbildung 3.8).

Abbildung 3.8 Gerhard-Domagk-Strafie unterfuhrt die A 565

3.1.2.6 Am Dickobskreuz

Die StraRe Am Dickobskreuz verlauft im Untersuchungsgebiet parallel zur A 565. Auf Hohe der
Siemensstralie unterquert sie die A 565 nahezu rechtwinklig und endet direkt westlich der A 565
am Kreisverkehr Am Propsthof. Bei der StralRe Am Dickobskreuz handelt es sich um eine 2-strei-
fige Stadtstral3e mit beidseitigem Gehweg (s. Abbildung 3.9).
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Abbildung 3.9 Strafle Am Dickobskreuz — parallel zur A 565

3.1.2.7 Am Propsthof

Die StralRe Am Propsthof verlauft etwa in Nord-Std-Richtung und unterquert die A 565 in einem
Winkel von ca. 30 gon. Ab der Ennemoser Stral3e fallt die StraRe Am Propsthof nach Siid-Wes-
ten ab, unterquert die Stadtbahngleise und anschlieRend die DB-Gleise bzw. die A 565 (s. Abbil-
dung 3.10).

Abbildung 3.10 Stralle Am Propsthof — Mauerwerksbogen Unterfiihrung Gleisbereich

Unmittelbar westlich der A 565 schlie3en die Straf3en Am Dickobskreuz und Siemensstraf3e in
einem kleinen Kreisverkehr an die Stral3e Am Propsthof an. Die StralRe verlauft dann weiter in
sudwestlicher Richtung. Bei der Stralle Am Propsthof handelt es sich um eine 2-streifige Stadt-
stral3e mit beidseitig ausgebildetem Gehweg. Die vorhandene Durchfahrtshéhe unter den Bahn-
gleisen betragt 4,0 m.
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3.1.2.8 Lambareneweg

Der Lambareneweg geht vor der in Abbildung 3.10 dargestellten Gleisunterfiihrung von der
Stralle Am Propsthof ab und unterquert im Bestand die A 565. Der Lambareneweg dient als Zu-
wegung zum Kleingartenverein ,Gartenfreunde Tannenbusch e.V.“, zum Albert-Schweitzer-Tier-
heim und zum Betriebsgelédnde des Autohaus Becker. Der Lambareneweg ist eine Sackgasse.
Die Stral3e ist nicht ausgebaut (s. Abbildung 3.11).

Abbildung 3.11 Lambareneweg

3.1.2.9 Bruhler Strale (L 183)

Die Bruhler Stral3e ist eine Landesstraf3e (L 183). Sie unterquert die A 565 in Ost-West-Richtung.
Der Querschnitt ist 2-streifig mit beidseitigem Gehweg inkl. Park- und Baumstreifen auf der Stid-
seite ausgebaut (s. Abbildung 3.12).
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Abbildung 3.12 Brihler Stra3e — Unterfihrung der A 565

3.1.2.10 Lievelingsweg

Der Lievelingsweg unterquert die A 565 in Ost-West-Richtung. Im Kreuzungsbereich mit der
A 565 schliel3en die Ein- und Ausfahrtsrampen der AS BN-Tannenbusch der A 565 an den Lie-
velingsweg an (s. Abbildung 3.13). Der Knotenpunkt ist signalgeregelt. Bei der AS BN-Tannen-
busch handelt es sich um einen halben Anschluss, da nur die Ausfahrt von Siden kommend und
die Einfahrt in Richtung Stiden moglich ist. Sie erganzt damit die am AK BN-Nord aufgrund des
nicht vollstdndig ausgebildeten Autobahnkreuzes fehlenden beiden Fahrbeziehungen.

SNEENEN EEEENER

Abbildung 3.13 Lievelingsweg — AS BN-Tannenbusch
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Der Lievelingsweg ist 2-streifig mit beidseitigem Gehweg ausgebaut. Im Bereich der AS BN-Tan-
nenbusch sind gesonderte Abbiegespuren fir die Einfahrt auf die A 565 in Richtung Stiden vor-
handen. Das Parken an der Siudseite der Fahrbahn ist zum Teil zugelassen, ebenfalls befindet
sich hier ein baulich angelegter Radweg. Die zulassige Durchfahrtshéhe unter der A 565 betragt
im Bestand 4,0 m.

3.1.2.11 FulRgénger- und Radverkehr

Im Planungsgebiet wird der Radverkehr Gberwiegend auf der Stral3e gefuhrt. Lediglich im Lie-
velingsweg befindet sich ein gesonderter Radweg in Fahrtrichtung Zentrum. Zusatzlich gibt es
einen Radweg von der Brihler Stral3e bis zur Einmiindung Am Propsthof / Ennemoser Stral3e,
der parallel zur Stadtbahn verlauft. Zur Uberfuhrung des Rheindorfer Bachs befindet sich in die-
sem Bereich eine Geh- und Radwegbriicke (s. Abbildung 3.14).

Abbildung 3.14 Geh- und Radwegbriicke Rheindorfer Bach

3.1.2.12 Nutzungen unterhalb der Brucke Tausendful3ler

Unterhalb des Briickenzugs zwischen der Strafie Am Dickobskreuz und dem Lievelingsweg be-
finden sich Flachen, die unterschiedlich genutzt werden.

Am Lambareneweg werden die Flachen zum Abstellen von Fahrzeugen (zum Teil gewerblich
durch einen Abschleppdienst) genutzt. An der Bruhler Stral3e befinden sich unter der Briicke
Tausendfulller vermietete Parkplatze der Burokomplexe Bruhler Stral3e 7 und Bruhler Stral3e 9
(s. Abbildung 3.15). Die Flachen zwischen der Bruhler Straf3e und dem Lievelingsweg werden als
Park- und Lagerflache durch angrenzende Gewerbebetriebe genutzt.
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Abbildung 3.15 Parkplatz unter dem TausendfuRler

3.1.2.13 Rheindorfer Bach

Der Rheindorfer Bach flie3t von Westen nach Osten und kreuzt die A 565 sudlich der Bruhler
Stral3e. Nach einer weiteren Fliel3strecke von ca. 3,7 km (ab dem Kreuzungsbereich mit der
A 565) mindet er in den Rhein. Im Planungsgebiet unterquert er dabei die Stadtbahngleise sowie
die Geh- und Radwegbriicke (s. Kapitel 3.1.2.11) (s. Abbildung 3.16).

Abbildung 3.16 Rheindorfer Bach — Unterquerung Geh- und Radwegbricke
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3.1.2.14 Boden und Grundwasser

Zur Beurteilung der Boden- und Grundwasserverhaltnisse wurde von der ICG Dusseldorf
GmbH & Co. KG ein geotechnischer Bericht nach EC 7 fir den Ausbaubereich zwischen der
AS BN-Endenich und dem AK BN-Nord auf Grundlage der ausgefiihrten Baugrunderkundung er-
stellt. Zusatzlich wurde ein Vorbericht fur die Vorplanung im AK Bonn-Nord aufgestellt, der bislang
auf der Auswertung von Altaufschlissen beruht. Die ergdnzenden Baugrunderkundungen im Be-
reich des AK BN-Nord werden Anfang 2020 ausgefiihrt. Da sich die Untergrundverhaltnisse in
diesem Bereich nicht signifikant unterscheiden, sind die Ergebnisse der beiden Berichte im Fol-
genden kurz zusammengefasst.

Das Planungsgebiet der spateren Baumal3nahme liegt innerhalb der Erdbebenzone 1 nach
DIN 4149. Der Baugrundaufbau in dem Planungsgebiet ist maf3geblich durch die folgenden funf
Schichten unterschiedlicher Machtigkeiten bestimmt:

1. Anschittungen

2. Hochflutablagerungen (Quartar)
3. Niederterrasse (Quartar)

4. KoIn-Schichten (Tertiar)

5. Siegen-Schichten (Unterdevon)

Aufgrund der groRRflachigen gewerblichen und industriellen sowie teilweise militdrischen Vornut-
zung im betrachteten Planungsgebiet kénnen insbesondere in den Auffillungen im Bereich der
friheren Kiesgruben, die anschlieRend auch als Deponien genutzt wurden, belastete Materialien
angetroffen werden (s. Abbildung 3.17). Diese Altlasten stellen eine Risikoposition fir die spatere
Bewertung der Varianten dar.
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Abbildung 3.17  Ausschnitt Ubersichtsplan Altlasten
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Da im gesamten Planungsgebiet im zweiten Weltkrieg eine teilweise erhebliche militarische
Vornutzung vorlag, ist im Vorfeld jeglicher baulicher MaRnahmen eine Kampfmittelerkundung
durchzufiihren. Sollte sich der Verdacht auf militarische Altlasten bestatigen, sind die notwendi-
gen Schutzmafinahmen in Absprache mit dem Kampfmittelraumdienst zu treffen.

Die hydrogeologischen Verhaltnisse im Planungsgebiet werden durch die Nahe zum ca. 2,0 km
entfernten Rhein geprégt. Bei mittleren und niedrigen Rheinwasserstanden ergibt sich ein Grund-
wasserfluss in Richtung Norden / Nordosten. Bei Hochwasser hingegen kehrt sich die Fliel3rich-
tung um und das Grundwasser fliel3t vom Rhein weg Richtung Stdwesten / Westen.

Auf Basis des hochsten am Bonner Pegel aufgezeichneten Rheinwasserstands von 52,8 mNHN
wird ein bauzeitlicher Bemessungsgrundwasserstand von 50,0 mNHN angesetzt. Dieser kann fir
die Bemessung temporarer Ingenieurbauwerke im gesamten Bauabschnitt sowie fir die Dimen-
sionierung von Versickerungsanlagen im Bereich des AK BN-Nord verwendet werden. Fur den
Bemessungsgrundwasserstand im Endzustand werden 51,0 mNHN empfohlen. Dieser Bemes-
sungsgrundwasserstand ist fur die Bemessung von Ingenieurbauwerken im Endzustand zu-
grunde zu legen.

3.1.2.15 Versorgungsleitungen
Im Ausbauabschnitt sind Leitungen folgender Versorgungstrager vorhanden:

Stadtwerke Bonn (Gas, Wasser, Fernwarme, Strom)
- Verkehrsbetriebe Stadtwerke Bonn (Strom, Telekommunikation)
- Stadt Bonn (Kanal, Lichtsignalsteuerung)
- Stralen.NRW (Streckenentwasserung, AUSA)
- DB AG (Kabeltrassen)
- Interroute (Telekommunikation)
- NetCologne bzw. gtt (seit 2018) (Telekommunikation)
- Studentenwerk (LWL-Kabel)
- Telekom (Telekommunikation)
- Unitymedia (Telekommunikation)
- Vodafone (Telekommunikation)
- Westnetz (Strom, Gas)
Die Leitungstrassen verlaufen tiberwiegend im Bereich des Stadtstral3ennetzes der Stadt Bonn.

Im Querungsbereich des Streckenabschnittes sind folgende grol3formatige Kanéle in den Stadt-
stral3en vorhanden:

- Ei 600/900 (Mischwasser) bei Bau-km 10+600 (Gerhard-Domagk-Stral3e)
- DN 900 (Mischwasser) bei Bau-km 11+050 (Am Dickobskreuz)

- Ei 813/1220 (Mischwasser) bei Bau-km 11+080 (Am Propsthof)

- DN 1400 (Mischwasser) bei Bau-km 11+080 (Bereich DB-Gleise)
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- DN 300 (Mischwasser) bei Bau-km 11+185 (Lambareneweg)

- Ei 1000/1750 (Mischwasser) bei Bau-km 11+440 (Brihler Stral3e)
- Ei 1600/2400 (Mischwasser) bei Bau-km 11+625 (Lievelingsweq)
- DN 500 (Mischwasser) bei Bau-km 10+385 (Immenburgstralie)

- DN 800 (Mischwasser bei Bau-km 11+050 (Am Dickobskreuz)

- DN 1400 (AK BN-Nord)

Zusétzlich Giberquert das Bauwerk Tausendful3ler im Bereich der AS BN-Tannenbusch zwischen
den sudlichen Stadtbahngleisen und dem Lievelingsweg eine diagonal verlaufende Gasleitung
DN 200 der Stadtwerke Bonn. Diese wird in Abstimmung mit den Stadtwerken Bonn aul3er Be-
trieb genommen.

Im Bereich der Autobahntrasse verlaufen auRerdem Regenwasserkanéle, Beleuchtungskabel,
Leitungen fur das Notrufsystem, sowie die Strom- und Datenversorgung der Kameraiuberwa-
chung am Meisenweg, die der Zustandigkeit des Bundes obliegen.
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3.2 Beschreibung der untersuchten Varianten

Im Rahmen der Planung zum 6-streifigen Ausbau des Streckenabschnitts zwischen der AS BN-
Endenich und dem AK BN-Nord wurden unterschiedliche Varianten entwickelt und eingehend
untersucht.

Mit den untersuchten Varianten wurde der Komplexitat der GesamtmalRnahme insbesondere im
Kontext der sensiblen innerstadtischen Lage Rechnung getragen.

Allen Varianten liegen die folgenden Bewertungsmafstabe zugrunde, die in Kapitel 3.3.1 noch-
mals im Detail erlautert werden.

Der Planung lagen die folgenden Kriterien zugrunde, die als unabdingbar eingestuft wurden und
dadurch bei einem Kriterienverstof3 absolute Ausschlusskriterien darstellen:

- Bauzeitliche Verkehrsfuhrung:

Der Verkehr ist wahrend der Bauzeit grundsatzlich Gber zwei Fahrstreifen in jede Fahrtrichtung
uneingeschrankt aufrecht zu erhalten. Hierdurch soll die bereits eingeschréankte Verkehrssituation
nicht noch weiter verschlechtert werden.

- Realisierungszeitpunkt des Bauvorhabens:

Aufgrund der baulichen Beeintrachtigungen und der daraus resultierenden begrenzten Restle-
bensdauer der drei im Streckenabschnitt befindlichen Bauwerke ist ein schnellstmoglicher Er-
satzneubau erforderlich.

- Eingriffe in angrenzende Wohn- und Gewerbenutzung / -bebauung

Durch den leistungsfahigen 6-streifigen Ausbau ergibt sich eine Querschnittsverbreiterung, die
variantenabhangig zu Flacheneingriffen unterschiedlichen Ausmafles in die angrenzenden
Wohn- und Gewerbenutzungen fiihrt. Der Eingriff in vorhandene Gewerbebebauungen ist auf das
erforderliche Maf? zu minimieren. Der Eingriff in vorhandene Wohnbebauungen ist weitgehend zu
vermeiden.

Alle weiteren Kriterien sind relative Bewertungskriterien, die die Unterschiede zwischen den ver-
schiedenen Varianten charakterisieren und auch lokale Besonderheiten des Planungsraums ab-
bilden:

- Trassierung und Verkehrssicherheit:

Die Leistungsfahigkeit und die Verkehrssicherheit des Streckenabschnitts fir die Verkehrsbelas-
tung des Prognosehorizonts sollen unter Einhaltung der Entwurfsanforderungen nach Regelwerk
fur eine Entwurfsgeschwindigkeit von 100 km/h erreicht werden. Ebenso muss die Anbindung
aller heutigen Fahrbeziehungen im Endzustand wiederhergestellt werden, um keine Netzverla-
gerungen zu generieren.

- Bauzeitliche Eingriffe in Fahrtbeziehungen der AS BN-Tannenbusch

- Eingriffe in das untergeordnete Verkehrsnetz (DB- und Stadtbahnstrecke /Stadtstral3en)
sowie die Ver- und Entsorgungsleitungen

- Bautechnische Kriterien zur Baudurchfihrung und zu belastenden Baustellentransporten
fur das Verkehrsnetz
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- Risikoeinschéatzung (z.B. in Bezug auf das Planfeststellungsverfahren oder die Baudurch-
fuhrung)

- Immissionsschutz:

Aufgrund der innerstadtischen Lage ist das Thema Immissionsschutz von enormer Bedeutung fiir
das Bauvorhaben. Daher wird eine variantenabhéangige Bewertung der durch den Ausbau des
Streckenabschnitts entstehenden Larmsituation erforderlich.

- Umweltfachliche Kriterien zur Beeintrachtigung von Natur und Mensch
- Gesamtbauzeit

- Wirtschaftlichkeit

3.2.1 Variantenibersicht — 1. Untersuchungsstufe

Fur die Ersatzneubauten der Bricken Tausendful3ler, Dransdorfer Weg und Gerhard-Domagk-
Stral3e mit 6-streifigen Ausbau der A 565 wurden in einer ersten Untersuchungsstufe zwei alter-
native Losungsansatze in Hoch- und Tieflage (H-Varianten, T-Varianten) zugrunde gelegt. Die
Hochlage-Varianten bertcksichtigen in dieser Untersuchungsstufe einen langen Brickenzug, der
die beiden Bestandsbricken Tausendflf3ler und Dransdorfer Weg ersetzen soll. Die Tieflagen-
Varianten sind in dieser Untersuchungsstufe zundchst als Troglésungen und nicht als
Tunnellésungen ausgebildet. Eine Grundsatzbetrachtung zu Tunnellésungen wurde im weiteren
Verlauf der Variantenuntersuchung erganzt (s. Kapitel 3.2.3).

Fir diese beiden Realisierungsalternativen in Hoch- und Tieflage sind aufgrund der innerstadti-
schen Lage jeweils 3 Lagevarianten mdglich:

- die Mittellage mit moglichst geringem Abstand zwischen der vorhandenen und der neuen
Mittelachse der A 565;

- die Ostlage, die den 6stlichen neuen Teiluberbau bzw. die Troghélfte dstlich neben dem
bestehenden Briickenzug und den westlichen neuen Teiliberbau bzw. die westliche
Troghalfte auf der Trasse des Bestandes vorsieht;

- die Westlage, analog der Ostlage, jedoch auf der anderen Bestandsseite.

Aus diesen Grundsatzmoglichkeiten ergaben sich zunéchst die nachfolgenden sechs untersuch-
ten Hauptvarianten (s. Tabelle 3.2 und Abbildung 3.18). Die farbliche Kennzeichnung der
unterschiedlichen Trassenlagen (rot, grind, blau) dient dem Verstandnis und wird in den
folgenden Abbildungen dieses Unterkapitels weiterverwendet.

Tabelle 3.2 Variantenibersicht (Hoch- und Tieflage)
Trassenlage Hochlage Tieflage
mittig zum Bestand H1 T1
Ostlich zum Bestand H2 T2
westlich zum Bestand H3 T3
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Hochlage Tieflage
Hochlage ohne Achsversatz Tieflage ohne Achsversatz
H1 T - T1 =0 P
Hochlage mit Achsversatz nach Osten Tieflage mit Achsversatz nach Osten

H
i 5 8
Hochlago H H Tieflago H
Soteniage Ost i i Soitonlage Ost §

Hochlage mit Achsversatz nach Westen Tieflage mit Achsversatz nach Westen

Hochlage H Tieflage H
Seitenlage West 4 Soitenlage West i

i L1 ]

Abbildung 3.18 Variantenubersicht der Hauptvarianten in Hoch- und Tieflage

In Abbildung 3.19 ist die seitliche Ausdehnung der untersuchten Varianten im Vergleich zur Breite
des Bestands im Bereich des Lambarenewegs dargestellt. Die Variante H1 wird im Bereich des
TausendfuRlers nahezu achsgleich zum Bestand hergestellt, so dass die seitliche Ausdehnung
Uber die Bestandsbreite nach Osten und Westen anndhernd identisch ist. Flr die Varianten H2
und H3 hingegen ergibt sich ein zusatzlicher Flachenbedarf auf der Ost- bzw. Westseite, auf der
gegeniberliegenden Seite ist dann jeweils eine Freigabe von bislang genutzten Flachen maoglich.

Fur die Tieflage ergeben sich herstellungsbedingt durch vorzuhaltende Arbeitsabstadnde zum Bri-
ckenbestand und durch den erforderlichen Baugrubenmittelverbau gegentber der Hochlage ver-
groRerte Abriickmal3e der neuen Autobahnachse. Eine weitere Breitendifferenz ergibt sich an
den TrassenauRenwanden. Infolge der bei der Tieflage erforderlichen Aulienwandabmessungen
und des AuRenverbaus ergeben sich gegeniiber der Hochlage (Briickenkappen) gréRere Rand-
mafde, die zu einem vermehrten Grundflachenbedarf fuhren.
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Abbildung 3.19 Variantenubersicht West- / Ost-Versatz am Lambareneweg

In den folgenden Unterkapiteln sind alle 6 Hauptvarianten der 1. Untersuchungsstufe beschrie-
ben. Die im Rahmen der 1. Abschichtung friihzeitig ausgeschiedenen Varianten (s. Kapitel 3.2.2)
werden im Folgenden naher erlautert. Die verbliebenen Varianten werden nur kurz angerissen
und erst im Rahmen der weiteren Untersuchungsstufen (ab Kapitel 3.2.5) im Detail beschrieben.

3.2.1.1 H1 - Hochlage mittig zum Bestand

Die geplante Trasse der Variante H1 nimmt in der AS BN-Endenich die Bestandssituation zwi-
schen den Parallelrampen auf und fuhrt achsnah zum Bestand in Richtung Norden bis zum
AK BN-Nord (s. Abbildung 3.20 und Abbildung 3.21). Aufgrund einer gegentiber dem Bestand
angepassten, richtlinienkonformen Trassierung gem. EKA 2 ist eine Achsdifferenz zwischen dem
Bestand und der Planung vorhanden.

Eine detaillierte Beschreibung der Variante H1 ist in Kapitel 3.2.5 zu finden.
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114078

Abbildung 3.20 H1 - Prinzipschnitt bei Bau-km 11+078
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Birogebaue | | Wohnbebauung

Einzelhandel

s Jeunig

Abbildung 3.21 H1 - Lagedarstellung (mittig zum Bestand) inkl. Geb&audeabriss

3.2.1.2 H2 - Hochlage Ostlich zum Bestand

Wie die Variante H1 entwickelt sich die Trasse aus der von Siden anschlieRenden Situation in
der AS BN-Endenich. Etwa ab der Gerhard-Domagk-Stral3e verlasst die Trasse die Mittellage
und schwenkt nach Osten in die Seitenlage aus (s. Abbildung 3.22 und Abbildung 3.23).

Die Trasse orientiert sich im Weiteren am ostlichen Briickenrand der Briicken Dransdorfer Weg
und TausendfiRler, so dass die neue 6stliche Bruckenhélfte neben dem Bestand errichtet werden
kann. Nordlich des Lievelingswegs fuhrt die Trasse bis zum Anschluss am AK BN-Nord wieder in

die Mittellage. Aufgrund der angepassten Trassierung ist das geplante Briickenbauwerk Tau-
sendfuf3ler ca. 10 m langer als bei der Variante H1.

Eine detaillierte Beschreibung der Variante H2 ist in Kap. 3.2.7 zu finden.
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(£g1 1) 9YENS Loy

%, : =
&) & 7 £ e < =
X [n | ~
o | rkt f
& | | (=X Superma Einzeinandghy | |
= I
(=] 8 S ,:/
/ -+
- N/ i
S =
4+ * © : é]
o) S g an )
(e)] pd ~+
H £ <
+ = o - Ny

BamsBuyjand

A$/Bonn Tanpenbusch |
Wohnbebauung

Birogebayge

Abbildung 3.23

3.2.1.3 H3 - Hochlage westlich zum Bestand

H2 — Lagedarstellung (6stlich zum Bestand)

Analog zu den Varianten H1 und H2 entwickelt sich die Trasse aus der von Stiden anschlie3en-
den Situation in der AS BN-Endenich. Etwa ab der Gerhard-Domagk-Stral3e verlasst die Trasse
die Mittellage und schwenkt nach Westen in die Seitenlage aus (s. Abbildung 3.24).

Die Trasse orientiert sich im Weiteren am westlichen Briickenrand der Briicken Dransdorfer Weg
und Tausendfufdler, so dass die neue westliche Briickenhalfte neben dem Bestand errichtet wer-
den kann. Nordlich des Lievelingswegs fuhrt die Trasse bis zum Anschluss am AK BN-Nord wie-

der in die Mittellage.

Die neue Bricke TausendfuRler ist bei dieser Variante zwischen den Widerlagern ca. 670 m
(Westliberbau) bzw. ca. 655 m (Ostuberbau) lang.
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Abbildung 3.24 H3 - Prinzipschnitt bei Bau-km 11+078

Zwangspunkte
Als Lagezwangspunkte werden bei der Variante H3 folgende Bereiche definiert:

- Anschlusssituation AS BN-Endenich
- Parkplatze Burogebdaude Am Propsthof 49

- Gewerbliche Bebauung auf der Westseite im Bereich: Siemensstral3e/Am Propsthof/DB-
Trasse, Lambareneweg (Tierheim), Bruhler StralRe, Lievelingsweg

- Wohnbebauung Meisenweg

Beeinflussung anderer Planungen

Die Ausbauplanungen (B-Plan-Areal) fir den Campus Endenich des BLB KélIn, der sich zwischen
dem Hermann-Wanderleb-Ring und der Gerhard-Domagk-Strafe westlich der A 565 befindet,
werden, wie bei den Varianten H1 und H2, nicht unmittelbar berihrt.

Die B-Plangebiete 7522-21, Am Vogelsang und 6322-1, ,west.side“ werden nicht tangiert. Die an
das B-Plangebiet angrenzende Bestandssituation SiemensstraRe / Am Propsthof / DB-Trasse
wird analog der Variante H1, jedoch in gréRerem Ausmalf3, beeinflusst. Die Umbauplane auf dem
Gewerbegrundstiick Am Dickobskreuz 6 werden nicht beriihrt. Weitere Ausbauplanungen liegen
nicht vor und werden nicht unmittelbar beeinflusst.

FolgemalRnahmen

Bauablaufbedingt ist bei der Variante H3 die Einfahrtrampe der AS BN-Tannenbusch vorzeitig zu
sperren und abzubrechen. Der Quellverkehr muss in dieser Zeit tiber das StadtstralRennetz um-
geleitet werden.

Im Bereich der Einmindung Meisenweg / Lievelingsweg muss die westliche Widerlagerhalfte
nach Norden versetzt werden, um den Meisenweg unter der A 565 hindurchfiihren zu kénnen
und somit den Anschluss an den Lievelingsweg aufrecht zu erhalten. Das Wohnhaus am Meisen-
weg 1 liegt dann teilweise unterhalb des neuen Briickenzugs (s. Abbildung 3.25).
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Abbildung 3.25 H3 - Gebaudeeinfluss westlich der geplanten Trasse

Eigentumsverhéaltnisse

Bei der westlichen Seitenlage entstehen im Gegensatz zur Variante H2 Situationsverschlechte-
rungen auf der Westseite. Die Gewerbegrundstiicke Am Dickobskreuz werden nicht berihrt, da-
fur aber die Parkplatzflache des Birogebdudes Am Propsthof Nr. 49 beschnitten. Ebenso sind
an der Ecke Siemensstral3e/ Am Propsthof/ DB-Trasse Gebaudeabbriche auf der Westseite er-
forderlich. Das Gebaude des Abschleppdienstes wird nicht tangiert, dafur wird jedoch das Tier-
heim am Lambareneweg verstarkt Gberbaut.

An der AS BN-Tannenbusch rickt die Einfahrtrampe sehr nah an das Birogebaude Brihler
Strafl3e Nr. 9 heran. Die Frage der Anleiterbarkeit durch die Feuerwehr im Brandfall bzw. die Mdg-
lichkeit eines zweiten Rettungswegs innerhalb des Gebaudes wird als kritisch gesehen. Das ge-
genuber liegende Biurogebdude Bruhler StrafRe Nr. 26 kollidiert mit der geplanten Rampe und
muss ganz oder teilweise abgebrochen werden.

3.2.1.4 T1 - Tieflage mittig zum Bestand

Die Trassenlage entspricht bis auf die erforderliche Mittelverbau-Abriickung der Variante H1
(s. Abbildung 3.26).

Die querenden Verkehrswege (s. Variante H1 — Kapitel 3.2.5.3) missen bei der Variante T1 mit
neuen Kreuzungsbauwerken versehen werden. Fir die DB-Trasse, die Stadtbahntrasse und die
StralRenquerungen (Gerhard-Domagk-Strae, Am Dickobskreuz, Lambareneweg, Brihler
Stral3e, Lievelingsweg) sind Briickenbauwerke tber die tieferliegende A 565 erforderlich.

Abbildung 3.26  T1 - Prinzipschnitt bei Bau-km 11+078
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Je nach Troglange wird die Gerhard-Domagk-Stral3e unter- (wie bei Variante H1) oder Uberfihrt.
Die StraRe Am Propsthof muss auf Grund der spezifischen Topografie nach Osten verlegt und
unter der DB-Trasse mit einem eigenstandigen Kreuzungsbauwerk realisiert werden (s. Abbil-

dung 3.27).

//4/// Gewerbehof 4 // // 7

Tierheim / / |

Abbildung 3.27 T1 - Gebaudeeinfluss und Stadtstralenquerungen

Die Trasse der Trogldésungen ist insgesamt breiter als die der Hochlagevarianten. Eine detaillierte

Beschreibung der Variante T1 ist in Kap. 3.2.7 zu finden.

3.2.1.5 T2-Tieflage 6stlich zum Bestand

Die Variante T2 wird in Bezug auf die vorhandene Trasse nach Osten verschoben und entspricht
hinsichtlich des Flachenbedarfs und der zusatzlichen StadtstralRenquerungen der Variante T1.

Der Trassenverlauf entspricht bis auf die erforderliche Abrickung aufgrund des Mittelverbaus

dem der Variante H2 (s. Abbildung 3.28).
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Abbildung 3.28 T2 - Prinzipschnitt bei Bau-km 11+078
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Zwangspunkte
Als Zwangspunkte der Lagetrassierung werden bei der Variante T2 folgende Bereiche definiert:

- Anschlusssituation AS BN-Endenich
- Ostliche BriickenauBenkante Dransdorfer Weg/TausendfuRler

- Gewerbliche Bebauung auf der Ostseite Bereich Am Dickobskreuz, Am Propsthof, Lam-
bareneweg, Bruhler Stral3e, Lievelingsweg

Beeinflussung anderer Planungen

Die Variante T2 beeinflusst keine stadtebaulichen Planungen.

FolgemalRnahmen

Die Folgemalinahmen und die Eingriffe in bestehende Eigentumsverhéltnisse fir die Variante T2
entsprechen weitestgehend denen der Variante H2 (s. Kapitel 3.2.6), fallen jedoch fir die Vari-
ante T2 tendenziell gravierender aus.

Eigentumsverhaltnisse

Bei der Variante T2 wird der Erwerb zusatzlicher Flachen auf der Ostseite erforderlich. Besonders
schwerwiegende Eingriffe entstehen durch den Grundflachenbedarf an den Gewerbegrundstu-
cken Am Dickobskreuz. Fir die Verlegung des StadtstralBennetzes Am Propsthof ist Grunder-
werb und der Abriss eines Wohnhauses Am Dickobskreuz 1-3 erforderlich. Weiterhin sind das
Hauptstellwerk Bonn Bf der DB AG abzubrechen und zu ersetzen sowie ein Trafo zu verlegen
(s. Abbildung 3.29). Am Lambareneweg wird das Gebaude eines Abschleppdienstes an seiner
Westecke durch den Trog-Verbau und Arbeitsraum angegriffen. Weiterhin wird das Blrogebaude
Brihler StralRe 7 durch die Ausfahrtsrampe angeschnitten und wére somit nicht mehr nutzbar.

Auf der Westseite entstehen nordlich der Gerhard-Domagk-Strafe, ausgeldst durch die 6stliche
Seitenlage der neuen Trasse, keine Situationsverschlechterungen, da der neue westliche Ver-
baurand innerhalb der heutigen Trassenréander liegt.

ﬁ_]L Q P D
Burogebaude

Gewerbehof

Abbildung 3.29 T2 - Gebaudeeinfluss und Stadtstralenquerungen
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3.2.1.6 T3-Tieflage westlich zum Bestand

Die Variante T3 wird in Bezug auf die Bestandstrasse nach Westen verschoben und ist hinsicht-
lich des Flachenbedarfs und der zusatzlichen StadtstraRenquerungen als Kombination der Vari-
anten H3, T1 und T2 anzusehen (s. Abbildung 3.30).

Abbildung 3.30 T3 - Prinzipschnitt bei Bau-km 11+078

Zwangspunkte
Als Lagezwangspunkte werden bei der Variante T3 folgende Bereiche definiert:

Anschlusssituation AS BN-Endenich

- Parkplatze Burogebaude Am Propsthof 49

- Gewerbliche Bebauung auf der Westseite im Bereich: Siemensstrale/Am Propsthof/DB-
Trasse, Lambareneweg, Brihler StralRe, Lievelingsweg

- Wohnbebauung Meisenweg

Beeinflussung anderer Planungen

Die Variante T3 beeinflusst keine stadtebaulichen Planungen.

Folgemalnhahmen

Die FolgemalRnahmen und erforderlichen Eingriffe in bestehende Eigentumsverhaltnisse fiir die
Variante T3 entsprechen etwa denen der Variante H3, fallen jedoch fiir die Variante T3 tendenziell
gravierender aus.

Eigentumsverhaltnisse

Es sind bei der Variante T3 mehrere Gewerbegrundstiicke von der Trassenlage betroffen (s. Ab-
bildung 3.31). So missen am Gewerbehof an der Siemensstralle mehrere Geb&audeteile abge-
brochen werden. Ein Trafo der DB ist als Vorabmafinahme zu versetzen. Weiterhin werden beim
Albert-Schweitzer-Tierheim noch mehr Geb&udeteile als bei der Variante T1 (s. Kapitel 3.2.7)
— insbesondere das gesamte Hundeshaus - in Mitleidenschaft gezogen, so dass die Funktionali-
tat der Anlage in Frage gestellt wird.

AuRBerdem rickt das Gebaude Brihler StraRe 9 sehr dicht an die geplante Einfahrtsrampe der
AS BN-Tannenbusch heran. Die Frage der Anleiterbarkeit durch die Feuerwehr im Brandfall bzw.
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die Moglichkeit eines zweiten Rettungswegs innerhalb des Gebaudes wird als kritisch gesehen.

Das gegenuberliegende Burogebaude Briihler Stral3e Nr. 26 wird durch die Rampe tangiert und
muss abgebrochen werden.

Bei der Variante T3 riickt die Wohnbebauung am Lievelingsweg deutlich dichter an die geplante
Trasse heran, so dass das Wohnhaus Meisenweg 1 abgerissen werden misste. Aul3erdem
konnte der Meisenweg, der zurzeit eine Einbahnstral3e ist, nicht mehr an den Lievelingsweg an-
geschlossen bleiben und misste als Sackgasse ausgebildet werden.
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Abbildung 3.31 T3 - Gebaudeeinfluss und Stadtstralenquerungen

3.2.2 Fruhzeitig ausgeschiedene Varianten — 1. Untersuchungsstufe

Nach einer ersten Ausarbeitung der in Kap. 3.2.1 beschriebenen Hauptvarianten wurde eine Erst-
beurteilung zur Auswabhl der zu vertiefenden Varianten durchgefiihrt. Das Ziel dieser Erstbeurtei-
lung der Varianten war, fir die vertiefte Betrachtung die geeigneteren Varianten herauszufiltern
und ungeeignete Varianten friihzeitig aufzugeben. Bei der Variantenabschichtung wurden daher
nicht Hoch- und Tieflagen miteinander verglichen, sondern nur Hoch- bzw. Tieflagen untereinan-

der. Dies erfolgte in Form von zwei Abschichtungsverfahren, die im Folgenden kurz zusammen-
gefasst werden.

3.2.2.1 1. Abschichtung

Die Beurteilung der beschriebenen Hauptvarianten hinsichtlich der ersten Wertungsstufe ist in
der Unterlage 1.2 im Detail in Tabellenform dargestellt.

Bei den drei Hochlagevarianten wurde nur die Variante H3 aufgegeben, da sie gegentber der
Variante H2 zu gravierenderen Grundstiicksbeeinflussungen mit Geb&udeabbrichen fuhrte und
somit unglnstiger war als Variante H2.

Bei den Tieflagevarianten wurden sowohl die nach Osten als auch die nach Westen verschobe-
nen Varianten aufgegeben.

Die Variante T2 (Ost) wurde wegen des vorlaufenden Abbruchs und Neubaus des Stellwerks
nicht weiterverfolgt, da dieser nicht innerhalb der Lebensdauer des Tausendfil3lers (2022) reali-
siert werden kann. Die Variante T3 (West) wurde wegen der erheblichen Eingriffe in die Wohn-
und Gewerbebebauung nicht weiterverfolgt, da sie deutlich unginstiger war als Variante T1.
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Im weiteren Verlauf der Voruntersuchung wurden daher die Varianten
- H1 Mittellage Hoch
- H2 Ostlage Hoch
- T1 Mittellage Tief

vertiefend betrachtet.

3.2.2.2 2. Abschichtung

In einer zweiten Abschichtung wurden fir die Mittellage der Tieflage (Variante T1) jeweils drei
weitere Untervarianten mit verschiedenen Gradienten betrachtet. Diese Untervarianten wurden
wie folgt gegliedert:

- Variante T1A (Tiefe L6sung):

Alle vorhandenen Mischwasserkanale im Trassenbereich werden in der vorhandenen hydrauli-
schen Situation gehalten und unterquert. Dadurch wird die Anordnung von Kanalbriicken zur
Querung des Trogs erforderlich. Die Gradiente liegt infolgedessen bis zu 4,2 m tiefer als bei den
nachfolgend beschriebenen Varianten T1B und T1C. Der Trog beginnt bei dieser Variante auf
Hohe der Stral’e An der Immenburg und endet kurz vor dem AK BN-Nord. Die Lange betragt rd.
1.480 m.

Durch die tiefe Lage werden die Rampen rd. 70 m langer als bei den Varianten T1B oder T1C.
Hieraus resultiert eine Erhéhung des Flachenbedarfs gegenliber den Varianten T1B oder T1C.

- Variante T1B (Lange L6sung):

Alle vorhandenen Kandle im Trassenbereich werden gedikert und die Gerhard-Domagk-Stral3e
wird in dieser Lésung ebenfalls noch unterquert. Diese Tiefenlage ist deutlich flacher als die Va-
riante T1A und damit auch etwas kirzer. Die Lange betragt rd. 1.200 m.

- Variante T1C (Kurze Ldsung):

Bei dieser Untervariante erfolgt die Gradientenausbildung so, dass alle vorhandenen Kanéle im
Trassenbereich, wie bei Variante T1B, gedikert werden. Im Unterschied zur Variante T1B wird
die Gerhard-Domagk-Stral3e bei dieser Gradientenflihrung aber tberfihrt. Dadurch ist diese L6-
sung deutlich kirzer als die Variante T1B. Die Lange betragt rd. 820 m.

Fir die Varianten T1B und T1C wird eine Dikerung der Mischwasserkanéle bzw. ggf. eine Netz-
umstellung erforderlich, die der Zustimmung des zusténdigen Tiefbauamts der Stadt Bonn bedarf.
Aufgrund einer zu erwartenden Verschlechterung der bereits heute kritischen hydraulischen Ver-
haltnisse im stadtischen Kanalnetz sowie einem deutlich erhéhten Unterhaltsaufwand werden
diese Varianten von der Stadt Bonn abgelehnt. Vor diesem Hintergrund sind die beiden Varian-
ten T1B und T1C nicht umsetzungsfahig und werden daher im Weiteren nicht vertiefend plane-
risch ausgearbeitet, sondern aufgegeben.

Fur die verbleibende Variante T1A gelten demnach bei der Gradientenausbildung neben dem
Rheindorfer Bach auch das stadtische Kanalnetz als Héhenzwangspunkte.
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Fur die weitere Betrachtung wurden somit die folgenden drei Hauptvarianten:
- Variante 1 Hochlage (H1)
- Variante 2 Hochlage (H2)
- Variante 1 Tieflage (T1A) als tiefe Losung ohne Diikerung der stadt. Kanale

vertiefend untersucht (s. Kapitel 3.2.5 bis 3.2.7). Die Variante T1A wird in den weiteren Varian-
tenbeschreibungen wieder mit T1 bezeichnet.

3.2.3 Variantenubersicht — 2. Untersuchungsstufe — Ergénzende Varianten

Im Rahmen der Voruntersuchung wurden weitere ergénzende Varianten entwickelt, die zuséatzlich
zu den drei verbliebenen Hauptvarianten betrachtet wurden. Als erganzende Varianten wurden
Kombinationen aus Hoch- und Tieflage untersucht, die im Folgenden als Hybridvarianten be-
zeichnet werden.

Die Hybridvarianten basieren alle auf der Mittellage der bisherigen Hochlagevarianten (H1), da
sich fur diese Lage ein annédhernd gleichmaRiger Flacheneingriff beidseits der A 565 ergibt. Der
Ubergangspunkt von Hoch- zu Tieflage wird am stidlichen Widerlager der Briicke TausendfiRler
an der Stral3e Am Dickobskreuz definiert. Diese fixe Definition ermdglicht eine variable Kombina-
tion der Planungen in den beiden Abschnitten.

Im stdlichen Abschnitt von der AS BN-Endenich bis zur StralRe Am Dickobskreuz wurden zwei
verschiedene Gradienten betrachtet, die eine Tieferlegung der aktuellen Bestandstrasse ermdg-
lichen (s. Tabelle 3.3). Durch die Gradientenabsenkung in diesem Bereich kdnnen Hoéhen-
zwangspunkte fur einen weiteren Ausbau im sudlichen Folgeabschnitt in Tieflage reduziert wer-
den. Der weitere Ausbau im sudlichen Folgeabschnitt befindet sich derzeit noch nicht in der Pla-
nung, kénnte aber je nach Ergebnis der Variantenuntersuchung ggf. auch in Tieflage erfolgen.

Im ndrdlichen Abschnitt ab der Stral3e Am Dickobskreuz bis zum AK BN-Nord entspricht die Lini-
enfihrung der Variante H1 (Mittellage), wobei fur den langen Briickenzug der Variante H1 zwei
verschiedene Kombinationen von Briicken- und Damm- bzw. Stlitzwandabschnitten mit Erdver-
flllung untersucht wurden (s. Tabelle 3.3).

Tabelle 3.3 Ubersicht der erganzenden Hybridvarianten

Variante Sudlicher Abschnitt Nordlicher Abschnitt

H1T1la Tiefere Gradientenfiihrung mit Entfall Bruckenbauwerke mit geringer Brickenlange
der StadtstralRenverbindung Gerhard- Uber die querenden StadtstralRen, die Stadt-
Domagk-StralRe und Ersatz tiber eine bahn und die Anlagen der DB AG mit dazwi-
neue Verbindung an der Immenburg- schenliegenden Damm- bzw. Stitzwandab-
stral3e schnitten mit Erdverfillung

H1T1b Wie bei H1T1a Langerer Brickenzug mit lediglich einem

Damm- bzw. Stitzwandabschnitt mit Erdver-
fullung zwischen den Stadtstral3en Briihler
Stral3e und Lievelingsweg

H1T1c Flachere Gradientenfuihrung zur Erhal- Wie bei H1T1b
tung der StadtstraBenverbindung
Gerhard-Domagk-Stral3e
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Neben den genannten bereits abgeschichteten Hauptvarianten in Hoch- und Tieflage sowie den
Hybridvarianten werden zudem Grundsatzbetrachtungen zu Tunnellésungen durchgefuhrt. Hier-
bei werden neben Lésungen in Trog-mit-Deckel Variante (offene Bauweise) auch Lésungen in
bergméannischer Bauweise betrachtet.

3.2.3.1 H1Tla-Hoch-und Tieflage mittig zum Bestand mit kurzen Bricken

Die geplante Trasse der Variante H1T1a entspricht in der Lage der Variante H1.

Im nérdlichen Bereich werden die Bestandsbricken TausendfiiBler und Dransdorfer Weg entge-
gen der Planungen zur Variante H1 nicht durch einen langen Briickenzug ersetzt, sondern durch
mehrere Briickenbauwerke mit geringer Brickenldnge Uber die querenden StadtstralRen, die
Stadtbahn und die Anlagen der DB AG. Zwischen den einzelnen Bricken werden Damm- bzw.
Stutzwandabschnitte mit Erdverfilllung angeordnet (s. Abbildung 3.32).

b‘ __0800%
135928 m *‘*‘

1

Bemessungsg 51,00 m NHN

C

Abbildung 3.32 H1T1la - Hohenplandarstellung nérdlicher Abschnitt

Im stdlichen Bereich erfolgt eine Tieferlegung der Gradiente mit Abbindung der Gerhard-Do-
magk-Stralle. Zur Kompensation der entfallenden Stadtstralenverbindung werden die im Be-
stand als Sackgasse vorliegenden Straf3en An der Immenburg und Immenburgstraf3e durch ein
neues Uberfiihrungsbauwerk verbunden (s. Abbildung 3.33).

[Las2s] - [Bw303

Abbildung 3.33 H1T1la - Lageplandarstellung sudlicher Abschnitt
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Eine detaillierte Beschreibung der Variante H1T1a findet sich in Kapitel 3.2.8.

3.2.3.2 H1T1lb - Hoch- und Tieflage mittig zum Bestand mit l&ngerer Briicke

Die geplante Trasse der Variante H1T1b entspricht der Beschreibung fiir die Variante H1T1a. Die
Varianten sind in Lage und Hohe identisch. Sie unterscheiden sich im nérdlichen Abschnitt ledig-
lich durch die Anordnung eines langeren Briickenzugs mit lediglich einem Damm- bzw. Stiitz-

wandabschnitt mit Erdverfullung zwischen den Stadtstralen Brihler StraBe und Lievelingsweg
(s. Abbildung 3.34).
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Abbildung 3.34 HI1T1b — H6henplandarstellung nérdlicher Abschnitt

Eine detaillierte Beschreibung der Variante H1T1b findet sich in Kapitel 3.2.9.

3.2.3.3 H1T1lc — Hoch- und Tieflage mittig zum Bestand mit langerer Briicke + Briicke
Gerhard-Domagk-Straf3e

Die geplante Trasse der Variante H1T1c entspricht der Beschreibung fir die Variante H1T1a. Die
Varianten sind in der Lage identisch.

Im nordlichen Abschnitt der Hochlage entspricht die Variante H1T1c der Variante H1T1b mit ei-
nem langeren Brickenzug und lediglich einem Damm- bzw. Stlitzwandabschnitt mit Erdverfllung
zwischen den Stadtstraf3en Brihler Stral3e und Lievelingsweg (s.a. Abbildung 3.34).

Im stdlichen Abschnitt der Tieflage ergibt sich eine veranderte Hohensituation der Verkehrsan-
lage, da die Gerhard-Domagk-Straf3e im Gegensatz zu den Planungen der Varianten H1T1a und
H1T1b erhalten bleibt und mit einer Bricke tberfuhrt wird (s. Abbildung 3.35).

Eine detaillierte Beschreibung der Variante H1T1c findet sich in Kapitel 3.2.10.
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Abbildung 3.35 H1T1c — Lageplandarstellung sidlicher Abschnitt

3.2.3.4 Grundsatzbetrachtung Tunnel in Deckelbauweise

Die Untersuchung zur Umsetzung einer Tunnellésung in Deckelbauweise (Trog mit Deckel)
wurde in Form einer Grundsatzbetrachtung mit Plausibilitatsabgleich durchgefuhrt.

3.2.3.4.1 Grundlagen

Die Tunnellésung entspricht hinsichtlich der L&dnge und der Tiefenlage der Trog-Variante T1, bei
der die querenden Kanéle der Stadt Bonn Uberfihrt werden, um eine Dikerung zu umgehen. Die
Minimalversion des Tunnels ist so angelegt, dass die querenden Verkehrswege von der Stral3e
Am Dickobskreuz bis einschlieRlich des Lievelingswegs unterflihrt werden. Der Tunnel beginnt in
der Minimalversion daher etwa bei km 10+980 m und endet bei km 11+650 m und hat somit eine
Lange von 670 m (s. Abbildung 3.36). Nordlich und sudlich schlieBen Trogbereiche an, die bis
zum Auftauchen der Gradiente aus dem Grundwasser bei + 51,0 mNN reichen.

Zur Verbesserung der Larmschutzwirkung kénnte der Tunnel in etwa bis zu den DurchstoR3punk-
ten der Decke mit der Gelandeoberflache verlangert werden (s. gestrichelte Bereiche in Abbil-
dung 3.36). Im Suden ergibt sich hieraus eine mégliche Portallage stdlich der Gerhard-Domagk-
Stral3e. Im Norden ist eine Portallage etwa am Ende des Troges umsetzbar. Aus diesen Portal-
standorten folgt eine Tunnellange von ca. 1260 m fir die Maximalversion.

Die Herstellung erfolgt in beiden Fallen analog zum Trog in offener Bauweise. Der Querschnitt
entspricht ebenfalls dem Trogquerschnitt und ist damit breiter als ein Regelquerschnitt RQ 36 t
gemal RAA 2008 (s. Abbildung 3.37). Aufgrund der Tunnelldnge von 670 m bzw. 1260 m werden
zwei bzw. vier Querschlage zwischen den Tunnelréhren erforderlich.

Im Hinblick auf die Tunnelausstattung wird die erforderliche Sicherheitsausstattung in Abhangig-
keit der Sicherheitsbewertung festgelegt. Hierbei ist mindestens die Mindestausstattung, ggf. die
Grundausstattung nach RABT, erforderlich. Besonders zu beachten ist dabei, dass der Tunnel
aufgrund des lagegleichen Ersatzneubaus halbseitig in Betrieb gehen muss und somit auch die
Tunnelausstattung halbseitig fertiggestellt werden muss. Nur so kann die geforderte 4+0 Ver-
kehrsfuhrung wahrend der Bauzeit aufrechterhalten werden.
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Vergleich Querschnitt Tunnel in offener Bauweise (rot) & Trog (schwarz)

Abbildung 3.37
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3.2.3.4.2 Ergebnisse

Aufgrund der Entscheidung der Stadt Bonn, eine Dikerung der querenden Kanéle nicht mitzutra-
gen, stellen die Kanale den Zwangspunkt auch fur die Tunnellésungen dar. Hieraus folgt, dass
die Gradienten der beiden Tunnelldsungen sich nicht voneinander unterscheiden. Eine hdhere
Tunnellage, die auf Grund der Uberschiittungsverhéltnisse darstellbar ware, kann wegen der que-
renden, in der Hohe unveranderbaren Kanéle nicht umgesetzt werden.

Durch die resultierende tiefe Lage des Trogs ist zur Auftriebssicherung eine sehr dicke Sohle
erforderlich. Diese entfallt bei der Tunnelldsung aufgrund der vorhandenen Uberschiittung, so
dass der Tunnelquerschnitt letztlich nahezu dem Trogquerschnitt entspricht (s. Abbildung 3.37).
Die erforderliche Baugrubentiefe wird aufgrund der geringeren Aushubtiefe etwas verringert. Ein
zusatzlicher Aufwand bei der Tunnelldsung entsteht hingegen durch die Wiederverfillung der
Baugrube bzw. Uberschiittung des Tunnels nach Fertigstellung und die erforderliche Zwischen-
lagerung der dafiir zu verwendenden Aushubmengen.

Vor diesem Hintergrund ergeben sich gegentber der Trogldsung Mehrkosten je nach Tieflage
von 5.000 - 10.000 EUR/m Tunnel (netto) aus der Tunnellberschiittung. Au3erdem resultieren
aus der Zwischenlagerung bzw. Wiederverfillung Mehrtransporte gegeniber der Troglésung, die
das Stral3ennetz zuséatzlich belasten.

Weiterhin erfordern die Tunnellésungen eine betriebstechnische und liftungstechnische Ausstat-
tung. Bei der Betriebstechnischen Ausstattung (BTA) ist erschwerend die halbseitige Inbetrieb-
nahme des Tunnels sowie der Gegenverkehrsbetrieb zu berticksichtigen, da im Bauzustand eine
4+0 Verkehrsfiihrung durch eine Réhre bei allen Komponenten bericksichtigt werden muss. Dies
fihrt zu einer weiteren, deutlichen Erhéhung der BTA-Kosten. Bei den Kosten ist weiterhin zu
bertcksichtigen, dass die Betriebskosten und insbesondere die Energiekosten fiir den Tunnel im
Gegensatz zum Trog deutlich héher ausfallen.

In Zusammenhang mit der Tunnelausstattung ist die Fiihrung von Gefahrguttransporten durch
den Tunnel bzw. die ggf. erforderliche oberirdische Umleitung durch das stadtische StraRennetz
zu betrachten. Erganzend ist zu berticksichtigen, dass bei einer Tunnelsperrung (z. B. im Ereig-
nisfall) der gesamte Autobahnverkehr umgeleitet werden muss. Die erforderlichen und leistungs-
fahigen Ersatz- / Umleitungsstrecken sind unklar und nach derzeitiger Kenntnis auch nicht vor-
handen. Folglich wird nochmals ein erheblicher Mehraufwand fur die Tunnelausstattung erforder-
lich, um die Fihrung von Gefahrguttransporten zu erméglichen.

Die Anschliisse an den Bestand im Endbereich des Tunnels kénnen fir die Tunnelldsungen ge-
nauso ausgefuhrt werden wie bei der Troglosung. Hieraus folgt, dass auch bei der Tunnelldsung
an die geplanten Querschnitte Stid (AS BN-Endenich) und Nord (AK BN-Nord) mit 6 Fahrstreifen
entsprechend den finalen Ausbauzielen angeschlossen werden kann.

Neben den erlauterten Nachteilen des Tunnels im Vergleich zum Trog ergeben sich Vorteile im
Hinblick auf die Larmbelastung und die stadtebaulich und gestalterisch nutzbare Oberflache tUber
dem Tunnel.
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Die ersten Larmausbreitungsberechnungen fir den Trog zeigen, dass sich bereits fur die tiefe
Lage des Trogs nur relativ schmale Anspruchszonen ergeben und die Anzahl der Betroffenheiten
gering ist (s. Abbildung 3.38). Diese werden durch den Tunnel nochmal reduziert. Zu bedenken
ist hierbei aber Folgendes:

- Der kurze Tunnel liegt inmitten eines Gewerbegebiets. Folglich werden die kritischen
Wohngebiete, die im Bereich der sich anschlieRenden Trogstrecken im Norden und Si-
den liegen, durch den Tunnel selbst nur in geringem Mal3e oder gar nicht entlastet.

- Eine Tunnelverlangerung nach Stden bis zur Gerhard-Domagk-Straf3e beriihrt ebenfalls
nur Gewerbegebiete und bringt fur die sidlich gelegenen Wohngebiete keine wesentliche
Entlastung.

- Eine Verlangerung des Tunnels nach Norden bringt eine Entlastung der Wohngebiete am
Meisen- bzw. Zeisigweg. Es handelt sich aber hierbei nur um eine relativ geringe Anzahl
von Betroffenen. Der Grof3teil des zu schiitzenden Gebiets liegt nordwestlich des nach
Norden verschobenen Tunnelportals und profitiert nicht von der Tunnelverlangerung
(s. Abbildung 3.38).

Abbildung 3.38 Schallimmissionsplan Variante T1 (Nachtzeitraum) — Adaption Tunnel

Als Fazit kann somit festgehalten werden, dass die maf3geblichen Vorteile des Tunnels, die Larm-
minderung und die Moglichkeit einer weiteren stadtebaulichen Nutzung der Oberflache Gber dem
Tunnel, bei dem kurzen Tunnel nur im Gewerbegebiet vorliegen. Bei einem nordlich verlangerten
Tunnel kommen die Vorteile auch nur in begrenztem Mal3e der benachbarten Wohnbebauung
zugute. In Summe kénnen die begrenzten Vorteile eines Tunnels in offener Bauweise dessen
Nachteile in Bezug auf die Tunnelausstattung und hinsichtlich der logistischen Risiken bei Tun-
nelsperrungen bei im Vergleich zum Trog erhohten Investitionskosten nicht aufwiegen.

Vor diesem Hintergrund wurden die Tunnellésungen in offener Bauweise nicht weiterverfolgt.
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3.2.3.5 Grundsatzbetrachtung Tunnel in bergmannischer Bauweise

Aufbauend auf den bisher untersuchten Tieflagen in Form eines Troges und eines abgedeckelten
Tunnels wurden weitere Tunnelldsungen in bergménnischer Bauweise ebenfalls in Form einer
Grundsatzbetrachtung mit Plausibilitdtsabgleich betrachtet.

In dieser Betrachtung wurden Lésungen mit bergmannischen Tunnelabschnitten, Tunnelab-
schnitten in offener Bauweise (Bereiche mit Unterschreitung der Mindestiiberdeckung) und an-
schlieRenden Trogabschnitten in Bezug auf die Erfillung der zu Beginn des Kapitels 3.2 erlau-
terten Planungsziele und der regelkonformen Umsetzung untersucht.

3.2.3.5.1 Randbedingungen fur Tunnelldsungen

Die Entwurfsklasse ist mit EKA 1 festgelegt worden, die Trassierungsparameter entsprechend
jedoch der Entwurfsklasse EKA 2 (Detallliertere Erlauterung s. Kapitel 4.1.1). Nach RAA sind
Tunnel im Lage- und Hohenplan mit moglichst grof3ziigigen Entwurfselementen zu trassieren.
Dabei sind die Mindestwerte nach RAA Abschnitt 5 einzuhalten. Zusatzlich sollen in Tunneln die
Langsneigungen auf 3% begrenzt werden. Die Entwurfsgeschwindigkeit fir Tunnel betragt ge-
mafrk RABT 2006 80 km/h.

Die Tiefenlage des bergménnischen Tunnels bestimmt sich auf Basis zweier Randbedingungen.
Zum einen sind regelkonforme Anschliisse an die Bestandssituation im Siden und im Norden zu
ermdglichen. Zum anderen sollte eine Mindestliberdeckung des bergmannisch hergestellten Tun-
nels von ca. 0,5 x Breite einer Tunnelréhre eingehalten werden. Auf Grundlage des in Abbildung
3.39 dargestellten bergménnischen Tunnelquerschnitts ergibt sich im Ausbauabschnitt eine Min-
destiiberdeckung von ca. 8 — 10 m bezlglich der Gelandeoberkante.

Fur die Herstellung der Tunnelrdhren mit groBem Querschnitt und der erforderlichen Minde-
stiberdeckung im anstehenden Lockergestein und bei der vorliegenden Grundwassersituation
kénnen sehr aufwandige SondermalRnahmen z.B. vorauseilende Sicherungen, Bodenverbesse-
rungen, Druckluftvortrieb, Vereisungen, Ortsbrustsicherungen und Hebungsinjektionen zur Ver-
ringerung von Setzungen erforderlich werden.

Bei Unterschreitung der Mindestliberdeckungen sind die Tunnelabschnitte in offener Bauweise
herzustellen. Den Abschnitten der Tunnel in offener Bauweise folgen die Trog- und Stitzwand-
abschnitte bis zur Gelandeoberflache

Zusatzlich sind in der Topografie weitere Zwangspunkte vorhanden. Dazu zahlen die Altlasten-
standorte (Deponien), die Leitungen in den Stadtstral3en, die Stadtstraf3en selbst, die Unterfah-
rungen mit minimal erforderlicher Uberdeckung, die Unterfahrungen der DB AG Gleise und der
SWB-Gleise.

3.2.3.5.2 Querschnittswahl

Es sind je Fahrtrichtung getrennte Tunnelréhren auszufiuhren. Fir die Anschliisse an die beste-
henden Autobahnabschnitte ist im Stden und auch im Norden der Mittelstreifenbereich nicht we-
sentlich zu verbreitern. Damit der Abstand der Tunnelr6hren so gering wie mdglich ausgefuhrt
werden kann, ist zwischen den Tunneln ein Mittelpfeiler anzuordnen. Aus dieser Breitendiskus-
sion wurde der Regelquerschnitt mit Mittelpfeiler und beidseits dieses Mittelpfeilers hergestellter
Tunnelréhren entwickelt.
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Durch den Mittelpfeiler sind keine Uberfahrten zwischen den Tunneln herstellbar. Es wird deshalb
in beiden Fahrtunneln ein durchgehender Seitenstreifen angeordnet. Fur die Fremd- und
Selbstrettung erhalten die beiden Réhren Querschlage/Verbindungen durch den Mittelpfeiler.
Diese Verbindungen sind barrierefrei auszubilden.

Der Querschnitt ist in Abbildung 3.39 dargestellt. Es ergibt sich eine Gesamttunnelbreite von
ca. 40 m bei einer Gesamthdhe von ca. 15 m.
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Abbildung 3.39 Tunnelquerschnitt (bergmannisch)

3.2.3.5.3 Lob6sungsvarianten

Unter Beriicksichtigung der Planungsziele und der Randbedingungen wurden in der H6he und
der Lage insgesamt vier Trassierungsvarianten flr bergménnische Tunnel konzipiert.

Grundsatzlich ist festzuhalten, dass bei der Herstellung eines Tunnels in bergméannischer Bau-
weise zwei definierte Planungsziele nicht erreicht werden kénnen:

- Entwurfsgeschwindigkeit:

In Tunneln ist generell keine Entwurfsgeschwindigkeit von 100 km/h zugelassen. Die Geschwin-
digkeit im Tunnel ist auf 80 km/h zu begrenzen.

- Beibehaltung aller bestehenden Anbindungen in Endzustand:

Nach RAA 2008 sind Ein- und Ausfahrten im Tunnel fir die EKA 1 und EKA2 zu vermeiden. Durch
den entwurfs- und betriebstechnischen Aspekt des Verbotes von Fahrstreifenreduktionen im Tun-
nel wiirde eine Aus- und Einfahrt der AS BN-Tannenbusch einen zusatzlichen durchgehenden
Verteilerfahrstreifen erfordern. In der Folge wéare eine weitere Verbreiterung des Tunnelquer-
schnitts zwischen der AS BN-Endenich und der AS BN-Tannenbusch um ca. 3 — 4 m erforderlich.
Da die Tunnelbreite mit drei Fahrstreifen schon an der Machbarkeitsgrenze fir bergméannische
Tunnel im Lockergestein liegt, wird dies als kritisch bewertet. Noérdlich der AS BN-Tannenbusch
bis zum AK BN-Nord kdnnte der Tunnel wieder mit geringerem Querschnitt fortgesetzt werden.
Im Anschlussbereich der Anschlussstelle missten die Anschlussstellenrampen tber weitere Tun-
nelabschnitte in offener Bauweise erstellt werden. Zur baulichen Umsetzung dieses Anschluss-
bereichs ist die Erstellung einer Ziel- bzw. Startbaugrube notwendig. Die Lage dieser Baugrube
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wurde unter Ansatz der maximalen L&ngsneigung in den Ein- und Ausfahrten von 5 % tberpruft.
Die Uberpriifung hat ergeben, dass die erforderliche Start-/Zielbaugrube unterhalb der DB-Gleise
liegen musste. Diese Lage wird fiir die bauliche Umsetzung als auf3erst kritisch angesehen, so
dass unter Einbeziehung aller beschriebenen Aspekte die Ausbildung einer Anschlussstelle ,Un-
ter Tage*® fur die AS BN-Tannenbusch nicht weiterverfolgt wird.

Bei allen Tunnelvarianten verlauft die Tunnelgradiente unterhalb des Bemessungswasserspie-
gels. Da der Grundwasserspiegel nicht abgesenkt werden darf, ist die bergmé&nnische Bauweise
durch Sondermafinahmen auf den Wasserdruck abzustellen. Ohne weitere Untersuchungen zum
Baugrund werden hier die Druckluftoauweise bzw. eine Vereisung in die Uberlegungen einbezo-
gen. Die Durchfahrung der Deponie stellt in Bezug auf die Bauverfahren und die Bauzeit zurzeit
noch nicht abschétzbare Risiken dar.

Die bergméannischen Tunnelabschnitte durchfahren die Anschittungen, die Hochflutablagerun-
gen des Rheins und die quartdre Niederterrasse des Rheins. In den Tiefpunkten durchfahren nur
die Sohle und die Strossen als Teil des Gesamtquerschnitts das tertidre Grundgebirge und das
unterdevonische Grundgebirge, so dass fur den Ausbruch und die Sicherung des Gesamtquer-
schnitts jedoch von einem Tunnel im Lockergestein ausgegangen werden muss.

Die Bauzeit wird fur alle Varianten wegen der Aufrechterhaltung des Verkehrs auf der Autobahn
mit Abdeckungen und Behelfsbriicken sowie aufgrund der Sondermaf3nahmen zur Sicherung von
Bauwerken und des Vortriebs im Grundwasser auf 9-10 Jahren geschétzt. Diese Bauzeit ergibt
sich durch die anzuwendenden Bauverfahren z.B. Druckluftvortrieb und/oder Vereisung, Sonder-
mafinahmen, getrennte Vortriebe fiir Mittelstollen und Fahrréhren bei gleichzeitig geringer Vor-
triebsleistung. Bei den Varianten mit langeren Tunneln kann die Bauzeit durch zusatzliche Vor-
triebspunkte innerhalb des gleichen Zeitrahmens abgewickelt werden.

Fur Tunnel in bergmannischer Bauweise besteht aufgrund der Zusatzmafnahmen und der tech-
nischen Ausristung nicht die Mdglichkeit vorab eine halbseitige Verkehrsfreigabe nutzen zu kon-
nen. Daher ist bei der Wahl der bergméannischen Bauweise fur die gesamte Bauzeit fir jede
Fahrtrichtung eine zweispurige Behelfsbriicke vorzuhalten und zu unterhalten, um die Planungs-
randbedingung der Aufrechterhaltung der 4+0 Verkehrsfiihrung zu erfillen.

3.2.3.5.4 Ubersicht der Tunnelvarianten in bergméannischer Bauweise und Bewertung

Im Folgenden werden die vier Tunnelvarianten in bergmannischer Bauweise kurz charakterisiert
und im Rahmen einer gegeniiberstellenden Bewertung abgeschichtet.

Variante BT1

Unter Beriicksichtigung der maximalen Neigung von 3,0% und der minimalen Uberdeckung an
der Gerhard-Domagk-Straf3e mit 8 m ergibt sich aus der Trassierung die Notwendigkeit mit dem
Tunnel auch noch das AK BN-Nord zu unterfahren. Daraus resultiert eine Tunnellange von
2200 m zuzuglich der anschlieBenden Troge bis oberhalb des Grundwasserspiegels.

Mit dieser Trassierung konnen die AS BN-Endenich, die AS BN-Tannenbusch und das AK BN-
Nord nicht angeschlossen werden.
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Abbildung 3.40 Tunnel (bergménnisch) — Lageplanausschnitt Variante BT1

Variante BT2

Unter Berilicksichtigung der maximalen Neigung von 3,0%, direkter Unterfahrung der Gerhard-
Domagk-StraRe (ohne Uberdeckung) und der minimalen Uberdeckung am Dickobskreuz und Lie-
velingsweg mit 8 m endet der Tunnel direkt vor dem AK BN-Nord. Durch Verlegung und Um-
bau/Neubau des Kreuzes ist hier ein Anschluss denkbar. Daraus resultiert eine Tunnellange von
1550 m zuzuglich der anschlielBenden Trége bis oberhalb des Grundwasserspiegels.

Mit dieser Trassierung kénnen die AS BN-Tannenbusch und das AK BN-Nord in der jetzigen Aus-
bildung nicht angeschlossen werden.
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Abbildung 3.41 Tunnel (bergménnisch) — Lageplanausschnitt Variante BT2
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Variante BT3

Die Anschlisse an die AS BN-Endenich und an das AK BN-Nord lassen sich unter Nichteinhal-
tung der Grenzneigungen und der Kuppenausrundungshalbmesser erzielen. Die erforderliche
Langsneigung betragt abschnittsweise 5%. Der Tunnel durchfahrt die Deponie. Die Gradiente
erzeugt die direkte Unterfahrung der Gerhard-Domagk-Straf3e und des Lievelingswegs. Daraus

resultiert eine Tunnellange (bergméannische und offene Bauweise) von 1250 m zuzuglich der an-
schlieRenden Troge bis oberhalb des Grundwasserspiegels.

Mit dieser Trassierung kann die AS BN- Tannenbusch nicht angeschlossen werden.
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Abbildung 3.42 Tunnel (bergméannisch) — Lageplanausschnitt Variante BT3
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Variante BT4

Unter Bericksichtigung der maximalen Neigung von 3,0% und Unterfahrung des Tiefpunktes der
Deponie mit einer minimalen Uberdeckung von 2 m ergibt ich aus der Trassierung die Notwen-
digkeit mit dem Tunnel auch noch das AK BN-Nord zu unterfahren. Daraus resultiert eine Tun-
nellange von 2050 m zuzuglich der anschlieRenden Troge bis oberhalb des Grundwasserspie-

gels.

Mit dieser Trassierung konnen die AS BN-Endenich, die AS BN-Tannenbusch und das AK BN-
Nord nicht angeschlossen werden.
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Abbildung 3.44 Tunnel (bergméannisch) — Lageplanausschnitt Variante BT4

Bewertung — Gegenliberstellung der Einhaltung der Planungsparameter und -ziele

Die Bewertung der Tunnelvarianten in bergménnischer Bauweise im Hinblick auf die Einhaltung
der Planungsparameter und -ziele ist in Tabelle 3.4 zusammengestellt.

Da mit den Varianten BT1, BT2 und BT4 grundlegende Planungsziele, wie die Anbindung an die
AS BN-Endenich und das AK BN-Nord nicht erreicht werden, werden diese Varianten nicht weiter

betrachtet.
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Tabelle 3.4 Tunnel bergmannisch Gegenuberstellung der Einhaltung der Planungspara-
meter und -ziele

Stand: 21.03.2018

Tunnelvarianten (bergménnisch)

Planungsziel . . . .
anungszie Variante BT1 Variante BT2 Variante BT3 Variante BT4
Entwurfsgeschwindigkeit Nicht eingehalten.
v zul =100 km/h gem. RAA 2008 Abs. 8.5.4 v, = 80 km/h

Uberschreitung max.
Langsneigung und Ab-
weichung
Kuppenausrundung

Trassierungsparameter

mindestens gem. EKA 2 Werden eingehalten Werden eingehalten

Werden eingehalten

Minimale bauzeitl..

Verkehrsbehinderungen Erhebliche Verkehrsbehinderungen A565, A555 & StadtstralBen

Beibehaltung der Entfall AS BN Endenich Entfall AS BN Tannenbusch nur Entfall AS BN Entfall AS BN Endenich
Anschlussstellensituation Entfall AS BN Tannenbusch Entfall AK BN Nord Tannenbusch Entfall AS BN Tannenbusch
Entfall AK BN Nord Entfall AK BN Nord

Minimaler Eingriff in
StadtstraBennetz und DB-
bzw. Stadtbahnstrecke

Umbau Endenicher Ei &
StadtstraRenverbindung
Poppelsdorf

Umbau Endenicher Ei & Umbau Gerhard-Domagk- [ Umbau Gerhard-Domagk-
KolnstraBe Str. & A555 Str. & Lievelingsweg

Bauzeit ca.9-10,0 Jahre

Auf3erbetriebnahme
TausendfuRler nach 10 Jahre oder Ersatz fir die gesamte Bauzeit mit Hilfsbriicken fur beide Fahrtrichtungen
Baubeginn [Jahre]

3.2.3.5.5 Kostenbetrachtung

Da sich lediglich bei der Variante BT3 bei vergleichbarer Bauwerkslange gegeniber dem Trog
(jedoch bei Nichteinhaltung der Planungsgrenzparameter) wenigstens die Anschliisse an die
AS BN-Endenich und das AK BN-Nord erreichen lassen, wurde die kostenmafige Gegenulber-
stellung mit der Variante Tunnel in offener Bauweise nur fur diese Losung qualitativ gefuhrt.

Fur den Tunnel in offener Bauweise resultieren eine Vielzahl von Sondermafl3nahmen aus den
querenden Leitungen und Verkehrswegen sowie der Herstellung im Grundwasser mit wasser-
dichtem Verbau und rickverankerter Unterwasserbetonsohle. Fir den Tunnel in bergméannischer
Bauweise ergeben sich die Kosten durch SondermalRnahmen im Vortrieb durch die Herstellung
des Tunnels unterhalb des Grundwassers ohne Grundwasserabsenkung. Als mégliche Vortriebs-
sicherungen fir eine Spritzbetonbauweise sind Vortrieb unter Druckluft bzw. Vortriebe mit Verei-
sung einzusetzen. Die querenden Verkehrswege und Leitungen sind ebenfalls zu sichern, jedoch
ist der Aufwand bei der geschlossenen Bauweise hier geringer.

Die zu erwartenden Baukosten des Tunnels in bergmé&nnischer Bauweise werden aufgrund der
langeren Bauzeit, der hdheren Vorhaltekosten fir die Behelfsbriicken sowie der erlauterten Zu-
satzmalRnahmen nochmals Uber den Baukosten fur einen Tunnel in offener Bauweise liegen.
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3.2.3.5.6 Zusammenfassung

Die generellen Vorteile eines Tunnels liegen in der Larmminderung sowie der stadtebaulichen
und gestalterischen Nutzung der Oberflache tber dem Tunnel. Wie fur die Tunnellésung in offe-
ner Bauweise in Kapitel 3.2.3.4 bereits erlautert, werden diese Vorteile hauptséachlich in Gewer-
begebieten erzielt. Der benachbarten Wohnbebauung kommen die Vorteile nur in einem begrenz-
ten Mal3 zugute.

Die Nachteile des Tunnels in bergmannischer Bauweise hingegen wiegen schwer:

- Nichteinhaltung der Planungsziele (Entfall der AS BN-Tannenbusch) und der Trassie-
rungsparameter

- Bauzeit von 9-10 Jahren (deutliche Verlangerung im Vergleich zur Trogvariante T1) zu-
zuglich erheblicher Risiken fur weitere Bauzeitverlangerungen infolge des Baugrunds

- logistische Risiken fur Gefahrguttransporte und bei Tunnelsperrungen

AbschlieRend kann festgehalten werden, dass die begrenzten Vorteile der Tunnellésung in berg-
mannischer Bauweise die beschriebenen schwerwiegenden Nachteile nicht Gberwiegen.

Vor diesem Hintergrund wurden die Tunnellésungen in bergménnischer Bauweise nicht weiter-
verfolgt.
3.2.4 Friuhzeitig ausgeschiedene Varianten — 2. Untersuchungsstufe

Entsprechend der 1. Abschichtung der Hauptvarianten wurden auch fur die Hybridvarianten und
die Tunnellésungen Beurteilungen in Tabellenform erstellt. Diese Beurteilungen sind in Unter-
lage 1.2 dargestellt.

Auf Basis der in Kapitel 3.2.3.4 und Kapitel 3.2.3.5 erlauterten Ergebnisse wurden die untersuch-
ten Tunnelldsungen nicht weiterverfolgt. Bei den entwickelten Hybridvarianten hingegen wurden
keine Varianten aufgegeben.

Im weiteren Verlauf der Voruntersuchung wurden daher die Varianten:
- Hi
- H2
- T1
- Hi1Tla
- HiTib
- H1Tlc

vertiefend betrachtet. Die detaillierte Beschreibung der Varianten findet sich in den folgenden
Kapiteln 3.2.5 bis 3.2.10, die vergleichende Bewertung der Varianten wird in Kapitel 3.3 vorge-
nommen.
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3.2.5 Variante H1

Im Folgenden wird die Ausgestaltung der Variante H1 in Hochlage im Detail erlautert. Die Trasse
orientiert sich an der Bestandsachse im Ausbauabschnitt und der Ersatz der beiden Bestands-
briicken Tausendfu3ler und Dransdorfer Weg ist durch einen langen Briickenzug vorgesehen.

3.2.5.1 Zwangspunkte der Lage und Hohe

3.25.1.1 Anschlisse Planungsgrenzen

Die im Rahmen der Voruntersuchung betrachteten Varianten beginnen alle im Siden mit dem
Anschluss an den 6-streifigen Bestandsquerschnitt (Richtungsfahrbahn mit Ein-/ Ausfadelstrei-
fen) im Bereich der AS BN-Endenich bei ca. Bau-km 10+000 (s. Abbildung 3.45). Das Bauwerk
,Endenicher-Ei“ bleibt im Anschlussbereich unberthrt.

Abbildung 3.45 Anschlussbereich AS BN-Endenich (Blickrichtung Norden)

Im Norden enden die Varianten mit dem Anschluss an den Bestand stdlich des AK BN-Nord
(s. Abbildung 3.46).

1
Faadi

Abbildung 3.46 Anschlussbereich AK BN-Nord (Blickrichtung Norden)
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Hier gehen jeweils der zweite und dritte Fahrstreifen je Fahrtrichtung in die vier Fahrstreifen im
Autobahnkreuz tber. Die beiden du3eren Fahrstreifen des geplanten Streckenabschnittes schlie-
Ben an die Ausfahrt bzw. Parallelfahrbahn sowie die Einfahrt der Rampe von der kreuzenden
A 555 an.

Die untersuchte Variante H1 schlief3t im Norden und im Siden konfliktfrei an den Bestand an.
Der 6-streifige Ausbau kann ohne bauliche Anpassungen in einen Autobahnausbau im Siden
und Norden integriert werden.

3.25.1.2 Lage
Als Zwangspunkte der Lagetrassierung werden die folgenden Bereiche definiert:

Achsverlauf der A 565 im Bestand

Ostliche Anbausituation Gewerbebetriebe am Dickobskreuz

Westliche Gewerbebebauung Siemensstral3e/ Am Propsthof

Gewerbliche Bebauung Lambareneweg

Durch die Anpassung der Lagetrassierung an die Bestandsachse auf Grundlage des aktuell guil-
tigen Regelwerks sind lokale Abstandsdifferenzen méglich.

3.2.5.1.3 Hohe

Im Bereich der Briicke Gerhard-Domagk-StralRe betragt die zulassige Durchfahrtshéhe im Be-
stand lediglich 4,00 m. Die Gradiente wird in diesem Bereich auf ein lichtes MalR von 4,50 m
angehoben und entsprechend als Zwangspunkt definiert. Im Bereich des Lievelingswegs wird die
bestehende Durchfahrtshéhe von 4,00 m ebenfalls auf 4,50 m angehoben, so dass auch dieser
Bereich einen Zwangspunkt darstellt.

Weitere Hohenzwange bestehen in den Anschliissen im Norden und Stiden der Ausbaustrecke
sowie bei den Querungen der DB- und Stadtbahntrassen. Hierbei ist insbesondere das hdher
liegende Stadtbahngleis 3 mit einer erforderlichen Durchfahrtshhe von 5,00 m als Hohen-
zwangspunkt definiert. Die lichte Hohe tber den DB-Gleisen wurde in Abstimmung mit der DB
AG auf 6,20 m festgelegt.

Aufgrund der geanderten Durchfahrtshéhen und moglicher veranderter Uberbauhdhe der Brii-
ckenbauwerke orientiert sich die Gradiente zwar mdglichst an der heutigen Hohensituation, liegt
aber letztlich hdher als im Bestand. Fir die Hochlage werden Kuppen- / Wannenmindesthalb-
messer der Entwurfsklasse der EKA 1B eingehalten. Die Mindestlangen der Tangenten entspre-
chen der EKA 2.

3.2.5.2 Technische Einzelheiten

3.2.5.2.1 Anschlussstellensituation

An der AS BN-Endenich wird an den Bestand mit dem Typ E2/A2 gem. RAA angeschlossen. An
der AS BN-Tannenbusch ist ebenfalls ein Ein- bzw. Ausfahrtstyp E2/A2 vorgesehen.
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3.2.5.2.2 Querschnittsabmessungen

Die Grundlage der Neuplanung des Streckenabschnitts zwischen der AS BN-Endenich und dem
AK BN-Nord bildet ein modifizierter Regelquerschnitt RQ36 der Entwurfsklasse EKA 1 nach RAA.
Abweichend zur Regelausbildung werden folgende Querschnittsmodifikationen vorgenommen:

- Reduzierung des rechten Fahrstreifens von 3,75 m auf 3,50 m entsprechend EKA 2

- Reduzierung des Randstreifens am Mittelstreifen von 0,75 m auf 0,50 m entsprechend
EKA 2 und EKA3

- Reduzierung der Mittelstreifenbreite von 4,00 m auf 3,50 m entsprechend EKA 2. Diese
Reduzierung gewabhrleistet noch den Einbau von Entwasserungseinrichtungen im Mittel-
streifen.

Der modifizierte Querschnitt wird im Folgenden als RQ36* bezeichnet. Im angrenzenden, aul3e-
ren Bereich unterscheiden sich die Querschnitte je nach der drtlichen Situation.

Im Rahmen der weiteren Planungen wird im Hinblick auf die Ausbildung der Verkehrsanlage eine
Unterscheidung zwischen der freien Strecke und dem Bauwerk (Briickenbauwerk) vorgenom-
men. Die freie Strecke wird hier als Bereich auf3erhalb der Briickenbauwerke definiert.

Auf der freien Strecke wird der aul3ere Randstreifen mit 0,50 m und der Seitenstreifen mit 2,50 m
geplant. Das Bankett erhalt eine Breite von 1,50 m (s. Abbildung 3.47).

2-2
Regelquerschnitt freie Strecke
L L
1 36,50 1
4—F 2, 50++4— 3,50—+— 3,50—+— 3,50 —F+41,75{1,75}4— 3,50 —— 3,50 —— 3,50 —++ o
1,50 50 50 50 50 2,50 1,50
RF Meckenheim RF Siegburg
!
!
[ v vy ; I []
i

Abbildung 3.47 Regelquerschnitt freie Strecke (RQ36*)

Fur das neue Bruckenbauwerk Gerhard-Domagk-Strafl3e werden die Breiten des Rand- und Sei-
tenstreifens analog der freien Strecke ausgebildet. Die Kappen entsprechen der Ausbildung mit
Larmschutzwand (bis 5 m Hohe) gemal Richtzeichnung LS1 der Bundesanstalt fir Stral3enwe-
sen (BASt) mit einer Kappenbreite von 2,225 m. GréRere Larmschutzwandhdhen wirden zu einer
Verbreiterung der Kappenbreite bis auf 2,375 m.

Um bei einem spateren Ausbau des AK BN-Nord ausreichend Spielraum fir eine verédnderte Ein-
fahrt- bzw. Ausfahrtsituation gewahrleisten zu kénnen, wird der Seitenstreifen auf der gesamten
Bauwerkslange der kiinftigen Briicke Tausendfiifler bis zum AK BN-Nord mit einer Breite von
3,00 m ausgefihrt. (s. Abbildung 3.48).
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Regelquerschnitt Briicke
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Abbildung 3.48 Regelquerschnitt BW TausendfulZler (RQ36B*)

Die Bauwerksbreite des TausendfuRlers (inkl. Kappen) ergibt sich im Bereich der durchgehenden
Strecke mit breitem Seitenstreifen zu ca. 38 m. Im Bestand liegt die Breite des Bauwerks bei
ca. 22 m.

Die zuvor beschriebenen Querschnittsabmessungen wurden nach Festlegung der Vorzugsvari-
ante noch einmal modifiziert. Gemaf Abstimmung mit dem BMVI soll im Zuge der vertiefenden
Planung fiir spatere BaumalRnahmen im Bereich des fertiggestellten Ausbauquerschnitts eine
bauzeitliche 5+0 Verkehrsfuihrung berticksichtigt werden. Vor diesem Hintergrund ist die bisher
vorgesehene Fahrbahnbreite je Richtungsfahrbahn von 15,00 m zwischen den Anschlussstellen-
rampen der AS BN-Endenich und dem AK BN-Nord fir den Endzustand auf 15,90 m zu verbrei-
tern (weitere Erlauterungen s. Kapitel 4.4.1.1.1). Da diese Querschnittsverbreiterung keinen Ein-
fluss auf die Vergleichbarkeit der Varianten hat, wurde die Mehrbreite im Zuge der Variantenun-
tersuchung nicht berticksichtigt. Die Querschnittsanpassung erfolgte erstim Rahmen des Vorent-
wurfs.

3.2.5.2.3 Trassierung der Lage

Wie unter Kapitel 3.2.5.1 beschrieben, orientiert sich die Linienfilhrung am Bestand der A 565.
Die Trassierung in der Lage erfolgt nach Mindestparametern der Entwurfsklasse EKA 2 gemaf
RAA 2008.

Die Trasse fir die Variante H1 beginnt bei Bau-km 10+000 und endet bei Bau-km 11+895, so
dass sich eine gesamte Lange der Ausbaustrecke von 1,895 km ergibt.

3.2.5.2.4 Trassierung der Gradiente

Den Richtungsfahrbahnen wurden im Rahmen der Voruntersuchung keine eigenen Gradienten
zugeordnet. Aufgrund der Planungstiefe wurde eine Gradiente konstruiert, die die Hohensituation
zwischen dem 2. und 3. Fahrstreifen je Richtungsfahrbahn abbildet. Der Hochpunkt befindet sich
bei Bau-km 11+143 und ist gegentiber dem Bestand in Richtung Siiden versetzt. Durch die Gra-
dientenfiihrung sind in Bezug auf die in Kapitel 3.2.5.1.3 beschriebenen Hohenzwangspunkte
ausreichende lichte Durchfahrtshéhen der Bruhler StrafRe und der Stral3e Am Dickobskreuz vor-
handen. Die Langsneigungen liegen zwischen 0,8 % und 1,5 %. Im Bereich der Gerhard-Do-
magk-Stralie ist eine Langsneigungsanderung aufgrund des vorhandenen Zwangspunktes von
1,5 % auf 0,9 % vorgesehen.
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3.2.5.2.5 Querneigung

Die Ausbildung der Querneigung des Streckenabschnittes erfolgt richtlinienkonform. Im Bereich
des Bauwerks TausendfuR3ler wird ein durchgehendes Ségezahnprofil mit einseitigen Quernei-
gungen zwischen 2,5 % und 5,0 % ausgebildet.

3.2.5.3 Kreuzungen mit anderen Verkehrstragern

Der Ausbauabschnitt quert die in Kapitel 3.1 beschriebenen Stadtstral3en, Gleisanlagen der DB
und der SWB sowie den Rheindorfer Bach.

Die querenden Stadtstrafl3en sind durch den Ausbau nicht anzupassen, ggf. sind temporare Sper-
rungen und Einschrankungen wahrend der Bauphase erforderlich.

Bei den querenden Gleisanlagen sind ggf. kurzzeitige Sperrungen bei erforderlichen bauzeitli-
chen Anpassungen an den Oberleitungen, beim Abbruch der Bestandsbricken und bei mégli-
chen Lehrgeristarbeiten erforderlich. Anpassungen der Trassierung sind nicht notwendig.

Der Rheindorfer Bach unterquert die A 565 bei Bau-km 11+340. Fir den Abbruch sowie den Bau-
und Endzustand der neuen Briickentrasse bestehen keine Konflikte mit der bestehenden Bach-
fihrung.

3.2.5.4 Einflusse gefahrdender Anlagen auf die Stral3e

Die Trasse der Variante H1 liegt im Bereich der AS BN-Endenich im (theoretischen) Uberflutungs-
bereich des Endenicher Bachs fiir ein HQ 100. Die Einstauung erfolgt von Norden und Siden in
den Tiefpunktabschnitt unter der Anschlussstelle. Der nordliche Abschnitt kann durch entspre-
chende Vorkehrungen auf der Westseite der Ausfahrtrampe AS BN-Endenich ertlichtigt werden.
Der sudliche (theoretische) Zufluss liegt auZerhalb des Planungsabschnitts und muss anderweitig
behoben werden.

3.2.5.,5 Verknipfungen mit Versorgungstragern

Die geplante Trasse quert eine Vielzahl von Versorgungsleitungen. Signifikante Konflikte zwi-
schen den Leitungen und der geplanten Hochlage-Variante werden nicht gesehen. Es missen
querende Leitungen je nach Baufortschritt und Stitzenstellung der Briickenbauwerke verlegt oder
gesichert werden.

3.2.5.6 Beeinflussung anderer Planungen

Die Ausbauplanungen (B-Plan-Areal) fir den Campus Endenich des BLB Kéln, der sich zwischen
dem Hermann-Wanderleb-Ring und der Gerhard-Domagk-Strafle westlich der A 565 befindet,
werden unmittelbar beriihrt. Die Planungen des BLB Koln berlcksichtigen eine Anbauverbots-
zone von 40 m gem. § 9 FStrG gegentiber dem Bestand. Bestehende Umbauplane auf dem Ge-
werbegrundstiick Am Dickobskreuz 4 werden ebenfalls nicht beriihrt. Die B-Plan-Gebiete 7522-
21, Am Vogelsang und 6322-1, ,west.side” werden nicht tangiert.

Weitere Ausbauplanungen sind nicht bekannt.

3.2.5.7 Notwendige Folgemal3inahmen gréoReren Umfangs

Fur die Realisierung der Variante sind bauzeitliche Umbauten an den Oberleitungsanlagen der
DB AG und der Stadtbahn erforderlich.
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3.2.5.8 Eingriffe in Eigentumsverhaltnisse

Durch den Ausbau der A 565 von derzeit 4 auf zukinftig 6 Fahrstreifen ergibt sich fur die Vari-
ante H1 ein zusatzlicher Flachenbedarf mit Eingriffen in Eigentumsverhéltnisse beiderseits der
bestehenden Trasse:

- Zwischen Bau-km 10+400 und 10+600 auf der Ost- und Westseite

Eingriff in Flachen des Pharmazeutischen Instituts an der Immenburg und des Supermarktes an
der Gerhard-Domagk-Stralle

- Zwischen Bau-km 10+600 und 10+800 auf der West- und Ostseite
Eingriff in angrenzende Grundstiicke im Bereich Gerhard-Domagk-Straf3e und Am Dickobskreuz
- Zwischen Bau-km 11+640 und 11+850 auf der Westseite

Im Bereich des Meisenwegs werden durch die Querschnittsverbreiterung z.T. stadtische Flachen
uberbaut, die erworben werden missen.

Besonders schwerwiegende Eingriffe entstehen durch die Gebaudekollisionen an der Stral3e
Am Propsthof zwischen der Siemensstral3e und der Bahntrasse (Teilabriss altere Bausubstanz)
bei Bau-km 11+100 sowie am Albert-Schweitzer-Tierheim am Lambareneweg (Uberbauung) bei
Bau-km 11+250 (s. Abbildung 3.21).

Fur die Korridore des Querverschubs der neuen Briickenbauwerke Gerhard-Domagk-Straf3e und
TausendfuRler ist sowohl westlich als auch dstlich des Bestands eine voribergehende Flachen-
verfuigbarkeit zwingend erforderlich. Diese Flachenverfligbarkeit erfordert aber keine weiteren
Gebaudeabbriiche.

3.2.5.9 Bauwerke

3.2.5.9.1 Briuckenbauwerk

Das neue Brickenbauwerk Tausendfuf3ler besteht aus Teilbauwerken mit einer Gesamtflache
von 28.910 m2. Das Bauwerk erstreckt sich von Bau-km 11+005 bis 11+638 und ist insgesamt
633 m lang. Die Rampen der AS BN-Tannenbusch werden als gesonderte Bauwerke betrachtet.
Das Bauwerk Gerhard-Domagk-Stral3e hat eine Gesamtflache von ca. 700 m? und ist insgesamt
ca. 23 m lang. Der Kreuzungswinkel zwischen der A 565 und der Gerhard-Domagk-Straf3e be-
tragt ca. 48 gon.

Als Vorzugsvariante fur die Erstellung der beiden neuen Briickenbauwerke hat sich die Herstel-
lung in verschobener Seitenlage mit anschlieRendem Querverschub in die endgiltige Lage erge-
ben. Hierdurch wird kein Einsatz von Hilfsbriicken wahrend der Bauzeit erforderlich.

3.2.5.9.2 Stutzwande

Fur die Variante H1 ist eine Vielzahl von Stitzwé&nden erforderlich. Diese dienen zum einen der
Reduzierung des erforderlichen Grunderwerbs und der andernfalls ggf. erforderlichen Gebaude-
abbriiche aufgrund des deutlich breiteren Trassenquerschnitts (z.B. am Supermarkt an der
Gerhard-Domagk-Stral’e oder den Gewerbebetrieben am Dickobskreuz). Zum anderen sind
diese Bauwerke zur Abfangung des angrenzenden Gelandes im Anschluss- /Ubergangsbereich
freie Strecke — Brickenbauwerk in Bezug auf die vorhandenen StadtstralRen erforderlich (z.B.
Am Propsthof / Meisenweg).
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Sofern die Stutzwande nicht Gber das 6ffentliche Stadtstral3ennetz erreichbar sind, wird ein War-
tungsstreifen vorgesehen. Im Bereich der Gewerbehdfe am Dickobskreuz wird im Bereich der
Grundstiicksgrenze zudem ein Zaun geplant, um eine dauerhafte Zugéanglichkeit der Stitzwande
gewabhrleisten zu kénnen.

Die Stutzwandkonstruktionen sind im Folgenden in Stationierungsrichtung aufgefihrt:
- Stutzwand Anschluss Endenich West
- Stutzwand Anschluss Endenich Ost
- Stutzwand Supermarkt Gerhard-Domagk-Stral3e
- Stutzwand Gewerbe am Dickobskreuz
- Stlitzwand Burogebaude am Propsthof
- Stitzwand Burogebaude Brihler Stral3e
- Stitzwand Rampe Tannenbusch West
- Stitzwand Rampe Tannenbusch Ost
- Stutzwand Meisenweg/ Lievelingsweg
- Stitzwand Meisenweg Sid
- Stitzwand Meisenweg Nord

3.2.5.9.3 Larmschutzwande

Als weitere Bauwerke sind umfangreiche Larmschutzwénde beidseitig der Ausbaustrecke einge-
plant. Die Hohen der Larmschutzwéande liegen nach einer ersten vergleichenden Abschatzung in
der Voruntersuchung (s. Kapitel 3.2.5.13.1) zwischen 2,00 m und 6,00 m. Im Bereich der Bri-
ckenbauwerke, die Gleistrassen iberqueren, sollen die Larmschutzwande maximal 4,50 m hoch
ausgebildet werden, um eine Bauwerkprifung vom Briickenbauwerk aus durchfiihren zu kénnen.

3.2.5.10 Entwasserung

Bei der Variante H1 Hochlage ist durch den neuen Gradientenverlauf und die neue Querschnitts-
breite der Autobahn sowie aufgrund der aktuell gultigen Anforderungen der Regenwasserbehand-
lung und -einleitung eine komplette Erneuerung der Streckenentwéasserung erforderlich.

Die Ruckhaltung und Behandlung des anfallenden Niederschlagswassers der Ausbaustrecke er-
folgt in drei Regenwasserbehandlungsanlagen (RWBA):

-  RWBA Lievelingsweg
- RWBA Gerhard-Domagk-Stral3e
-  RWBA Campus
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RWBA Lievelingsweg

Die RWBA wird nordlich des Lievelingsweges und auf der Ostseite der A 565 im Bereich eines
heutigen Larmschutzwalls angeordnet. Grunderwerb ist nicht erforderlich.

Vorgesehen ist die Ausbildung der RWBA als Retentionsbodenfilter mit integrierter Retentionsla-
melle und vorgeschaltetem Sediment- und Leichtflissigkeitsriickhalt. Die Auslegung der RWBA
erfolgt auf eine Jahrlichkeit von n = 0,5/a. Die Einleitmenge in den Vorfluter wird fir die Bemes-
sungsjahrlichkeit auf 15 I/(s-ha) gedrosselt.

Das behandelte Niederschlagswasser wird in den Rheindorfer Bach eingeleitet. Bei Ereignissen
mit einer selteneren Haufigkeit als n = 0,5/a werden Abflisse Uber ein Trennbauwerk an der
RWBA vorbei direkt in den Rheindorfer Bach eingeleitet.

Die zZufuihrung des anfallenden Niederschlagswassers der Rampen der AS BN Tannenbusch zur
RWBA ist aufgrund der Hohenverhaltnisse nicht moglich. Es erfolgt daher die Einleitung in den
stadtischen Mischwasserkanal im Lievelingsweg.

RWBA Gerhard-Domagk-Stral3e

Die RWBA wird auf einer Freifliche auf der Westseite der A565 zwischen der StralRe Am Propst-
hof und der Gerhard-Domagk-Strafe angeordnet. Das betroffene Grundstuck ist fur die Realisie-
rung der RWBA zu erwerben.

Vorgesehen ist die Ausbildung der RWBA als Versickerungsbecken mit vorgeschaltetem Sedi-
ment- und Leichtflissigkeitsriickhalt. Aufgrund des Gefahrdungspotentials durch die Lage der
RWBA in bebautem Gebiet und des Fehlens eines Gewassers fur den Abschlag bei groReren
Regenereignissen wird das Versickerungsbecken auf ein Retentionsvolumen fir ein 100 jahrli-
ches Regenereignis (n = 0,01/a) ausgelegt.

Das Niederschlagswasser wird tiber die belebte Bodenzone des Versickerungsbeckens behan-
delt, versickert und ins Grundwasser eingeleitet. Das erforderliche Rickhaltevolumen fir
n = 0,01/a betragt ca. 1800 m3.

Zusatzlich erhalt das Becken einen Notiberlauf in das stadtische Kanalnetz in der Strale Am
Propsthof.

RWBA Campus

Im Bereich des Campus Endenich steht StraRen.NRW parallel zur A 565 (Westseite) eine Vor-
behaltsflache mit einer Breite von 50 m zur Verfugung, auf der die RWBA angeordnet werden
kann. Zuséatzlicher Grunderwerb ist nicht erforderlich.

Aufgrund der Hohenverhaltnisse des Bestandsgeléandes und der geplanten Autobahn sind eine
Zuleitung des anfallenden Niederschlagswassers zur RWBA und die anschlieRende Einleitung in
den Vorfluter im Freigefalle nicht mdglich. Es ist daher vorgesehen, das von der Autobahn an-
kommende Niederschlagswasser Uber ein Pumpwerk im stdlichen Bereich der Vorbehaltsflache
zu heben und anschlieRend der RWBA zuzufuhren.

Das Pumpwerk wird auf ein 20-jahrliches Ereignis dimensioniert.

Vorgesehen ist die Ausbildung der RWBA als Retentionsbodenfilter mit integrierter Retentionsla-
melle und vorgeschaltetem Sediment- und Leichtflissigkeitsrickhalt. Die Auslegung der RWBA
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erfolgt analog zum Pumpwerk auf eine Jahrlichkeit von n = 0,05/a. Die Einleitmenge in den Vor-
fluter wird fir die Bemessungsjahrlichkeit auf 15 I/(s-ha) gedrosselt.

Das behandelte Niederschlagswasser wird in den verrohrten Endenicher Bach eingeleitet. Bei
Ereignissen mit einer selteneren Haufigkeit als n = 0,05/a werden Abflisse lber ein Trennbau-
werk an der RWBA vorbei direkt in den Endenicher Bach eingeleitet.

Durch die Lage des geplanten Pumpwerks ist der Anschluss des sidlichen Trogs Poppelsdorf,
welcher zum grofiten Teil aul3erhalb der Ausbaustrecke liegt, an die neue RWBA moglich. Bei
einem entsprechenden Umschluss (nicht Gegenstand der aktuellen Planung) kann das vorhan-
dene Pumpwerk der Trogstrecke Poppelsdorf mit der heutigen direkten Einleitung ohne Behand-
lung in den Endenicher Bach entfallen. Die Dimensionierung des neuen Pumpwerks und der
nachgeschaltete RWBA wird auf die kinftige Gesamtflache ausgelegt.

3.2.5.10.1 Bauzeitliche Entwasserung

Fur die bauzeitliche Entwéasserung werden die bestehenden Einleitpunkte verwendet. Die gro-
Bere versiegelte Flache erfordert ggf. ortliche Rickhaltungen zur Begrenzung der Abflisse.

3.2.5.11 Verkehrsfiihrung im Bauzustand

3.2.5.11.1 A 565

Aufgrund der Verkehrsbedeutung der A 565 ist es wahrend der Bauzeit erforderlich, den Bauab-
lauf entsprechend der hohen Verkehrsbelastung auszurichten. Hierzu sind wahrend der gesam-
ten Bauzeit zwei Fahrstreifen je Fahrtrichtung aufrechtzuerhalten und die Sperrung von An-
schlussstellen auf ein Minimum zu reduzieren. Fur die Variante H1 sind insgesamt fiinf Hauptver-
kehrsfuhrungsphasen fir den Autobahnabschnitt und darunter untergliedert sechs Bauphasen fur
den Ersatzneubau der Briicke Tausendfii3ler vorgesehen.

Fiur den Bauzustand ist zum Teil der bestehende Verkehr auf die Gegenfahrbahn zu verschwen-
ken. Fiir diese Provisorien konnen vorhandene Uberleitstellen siidlich der Gerhard-Domagk-
Stral3e, zwischen der Gerhard-Domagk-Stral3e und dem Briickenbauwerk Tausendft3ler, sowie
zwischen der Bricke Tausendfiler und dem AK BN-Nord genutzt werden. Dariliber hinaus sind

im Vorfeld der BaumaRnahme provisorische Uberleitstellen siidlich des ,Endenicher Ei's* und im
Bereich des AK BN-Nord herzurichten.

Aufgrund der nachweislichen Uberlastung der A 565 und der langen Bauzeit werden, auch im
Sinne einer Minimierung von Stérstellen, die Breiten der Behelfsfahrstreifen so gewéhlt, dass eine
groRtmogliche Verkehrssicherheit und Leistungsfahigkeit gewahrleistet wird.

Im Rahmen der Baumal3nahme lassen sich Sperrungen der AS BN-Tannenbusch wéahrend der
Bauzeit (Ausfahrt Uber die gesamte Bauzeit, Einfahrt wahrend bestimmter Bauphasen) nicht ver-
meiden. Der Ersatz der so entfallenden Fahrbeziehungen soll durch eine bauzeitliche Erweite-
rung des nordlich gelegenen AK BN-Nord geschaffen werden (detaillierte Beschreibung s. Kapi-
tel 9.2.3).

3.2.5.11.2 Nachgeordnetes Netz

Bei der Baudurchfihrung entstehen im Bereich der querenden StralRen Gerhard-Domagk-Stral3e,
Am Dickobskreuz, Am Propsthof, Bruhler Strae und Lievelingsweg temporare Verkehrsbeein-
tréachtigungen.
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3.2.5.12 Umgebungseinflisse

3.2.5.12.1 Baustellentransporte

Fur die Baumalnahme fallen diverse Bauaktivitaten fir die Herstellung der Strecke sowie der
Ingenieurbauwerke an. Insbesondere sind Erd-, Verbau-, Bricken-, Stiitzwand- und StralRenbau-
arbeiten auszufuihren. In der Folge entstehen entsprechende Transportaufkommen fir die
Materialzu- und -abfuhr.

Die Erreichbarkeit der Baubereiche ist Ubergeordnet tUber die A 565 und deren Anschlussstellen
sowie im Weiteren Uber das vorhandene Stadtstrallennetz gegeben.

Vor dem Hintergrund der damit verbundenen Auswirkungen auf
- die Leistungsfahigkeit des Stra3ennetzes,
- die Beeintrachtigung der Anlieger im Umfeld der jeweiligen Baumalinahmen,
- die Erfordernisse der Luftreinhalteplanung (,Feinstaubreduktion®),

sind im Rahmen der Ausschreibung entsprechende Randbedingungen zu formulieren. Die Ziel-
setzung ist, die vom Baubetrieb ausgehenden Belastungen der Luft auf ein Minimum zu reduzie-
ren. Dazu missen abgasarme Baufahrzeuge und Baumaschinen eingesetzt werden, die — sofern
dieselbetrieben — mit einem Rulpartikelfilter ausgestattet sind. Ebenfalls sind zur Belastungsmi-
nimierung Bautransporte in verkehrsschwache Zeiten zu verlagern.

3.2.5.12.2 Baustelleneinrichtungsflachen

Fur die Maznahme wird eine lbergeordnete Baustelleneinrichtungsflache auf dem Areal sidlich
der Gerhard-Domagk-Stral3e, unmittelbar westlich der Trasse der A 565, vorgeschlagen.

Neben dieser Gbergeordneten Flache sind lokale BE-Flachen auf dem Baufeld sowie auf Rand-
bereichen des Baufeldes (Freiflachen) erforderlich.

3.2.5.13 Luftschadstoff- und Larmsituation

3.2.5.13.1 Larmsituation

Fur den geplanten 6-streifigen Ausbau der Bundesautobahn A 565 zwischen der AS BN-Ende-
nich und dem AK BN-Nord wurde im Rahmen der Voruntersuchung der Verkehrsanlage eine
schalltechnische Vorabschatzung von vier Varianten der Trassenflihrung — zwei in Hochlage und
zwei in Tieflage — untersucht. Die Ergebnisse dienen als Entscheidungsgrundlage fiir die Bewer-
tung der Vorzugsvariante.

Als Grundlage fir den Variantenvergleich wurden die Betroffenheiten fur jede Variante tiberschla-
gig ermittelt und die Varianten anhand einer flichenhaften Schallausbreitung bewertet. Ziel dieser
Untersuchung war die Herstellung einer Variantenvergleichbarkeit. Aus diesem Grund wurde
keine detaillierte Abwagungsuntersuchung auf Grundlage der Betrachtung eines Vollschutzes er-
stellt.

Im Ergebnis zeigte sich, dass sich die beiden Varianten in Hochlage in ihrer schalltechnischen
Wirkung kaum unterscheiden. Aus diesem Grund wurden abschlieRend die Variante H1 in Hoch-
lage und die Variante T1 in Tieflage genauer betrachtet.
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Insgesamt wurde deutlich, dass Varianten in Tieflage schalltechnisch gunstiger sind und zu we-
niger Betroffenheiten fuhren als Varianten in Hochlage. Weiterhin konnte aber gezeigt werden,
dass durch die Anordnung von Larmschutz fir die Hochlage eine aus schalltechnischer Sicht
gleichwertige Larmschutzsituation zur Tieflage erzielt werden kann.

3.2.5.13.2 Luftschadstoffsituation

Im Rahmen der Voruntersuchung fir die Verkehrsanlage wurde aul3erdem eine Ersteinschatzung
der lufthygienischen Situation vorgenommen.

Dabei werden fir die Luftschadstoffberechnungen die Verkehrsmengen der Prognose 2030 mit
den Emissionsfaktoren einer Fahrzeugflotte fir das Jahr 2025 als ,worst-case” Betrachtung an-
gesetzt.

Aufgrund des Prognosejahres 2025 fir die friiheste Fertigstellung und Freigabe der A 565 ist
davon auszugehen, dass sowohl fir den Nullfall 2025 als auch den Planfall 2025 unabh&ngig von
einer Planvariante eine Einhaltung der Grenzwerte der 39. BImSchV auf3erhalb der Fahrstreifen
vorliegen wird. Dies resultiert im Wesentlichen aus der zuklnftig verkehrenden Fahrzeugflotte,
welche deutlich weniger Schadstoffe ausstofdt als heute.

Varianten in Hochlage sind dabei fur den Aspekt der Luftschadstoffbelastung im Umfeld gegen-
Uber Varianten in Tieflage vorzuziehen. Bei Varianten in Hochlage kommt es zu einer stéarkeren
Verdiinnung der Luftschadstoffemissionen, da diese bereits in h6heren Luftschichten ausgesto-
Ren werden. Hierdurch ist die Konzentration der Schadstoffe in der Luft in der bodennahen Be-
urteilungsschicht geringer als bei Varianten in Tieflage, bei denen die Schadstoffe direkt in Bo-
dennédhe ausgestolRen werden.

3.2.5.14 Wirtschaftlichkeit

Infolge der technischen LOsung lasst sich eine kurze, komprimierte Bauzeit umsetzen, die mit
geringen stauinduzierten volkswirtschaftlichen Folgekosten (StraRennutzerkosten) verbunden ist.

Ein weiteres Kriterium fur die Wirtschaftlichkeit ist der Bauwerksersatz nach 100 Jahren Nut-
zungsdauer. Infolge der redundanten Bauweise mit einer Langsfuge bei den Bricken ist eine
einfache Erneuerung mit einer temporaren 4+0-Verkehrsfiihrung unter laufendem Betrieb mdg-
lich.

Erganzend zu den Kosten sind folgende, die Wirtschaftlichkeit positiv direkt und indirekt beein-
flussende Aspekte von besonderer Bedeutung:

- Durch den Querverschub des Uberbaus Ost der Briicke TausendfiiRler wird keine Hilfs-
briicke erforderlich.

- Es entstehen geringe sonstige Bauhilfsmafl3nahmen (z. B. Verbauten)
- Anden querenden Stadtstral3en entstehen geringe Folgemalnahmen.

- Die heute unter den Bestandsbriicken TausendfiiBler und Dransdorfer Weg genutzten
Flachen kdnnen auch spater genutzt werden.

- Die Briickenbreite wurde so ausgelegt, dass der Seitenstreifen auch als Fahrstreifen ge-
nutzt werden kann und eine ausreichende Verkehrsfiihrung im Instandhaltungsfall még-
lich ist.

220623 01_1_A565 _GP_E-Bericht_04.docx Seite 82 von 226



A 565 Bonn

LJ
6-streifiger Ausbau zwischen a SchuBler-Plan SWECO ﬁ
der AS BN-Endenich und dem AK BN-Nord

Planfeststellung - Unterlage 1.1_D: Erlauterungsbericht ersetzt Unterlage 1.1

3.2.6 Variante H2

Im Folgenden wird die Ausgestaltung der Variante H2 in Hochlage im Detail erlautert. Die Trasse
wird ostlich neben der Kappe der Bestandsbriickenbauwerke Tausendfuf3ler und Dransdorfer
Weg geplant. Der Ersatz dieser beiden Bestandsbriicken ist durch einen langen Briickenzug vor-
gesehen.

3.2.6.1 Zwangspunkte der Lage und Hohe

3.2.6.1.1 Anschlisse Planungsgrenzen

Die Anschlisse im Stiden im Bereich der AS BN-Endenich und im Norden im Bereich des AK BN-
Nord entsprechen denen der Variante H1.

AuRerdem ermdglicht die Variante H2 in gleicher Weise einen konfliktfreien Anschluss an den
Bestand im Norden und im Stiden sowie eine Integration des Ausbauabschnitts in folgende Aus-
baumafl3nahmen im Siden und Norden.

3.2.6.1.2 Lage

Als Zwangspunkte der Lagetrassierung werden folgende Bereiche definiert:

- Achsverlauf der A 565 im Bestand im nordlichen und stidlichen Anschlussbereich

- Ostliche Briuickenkappe der bestehenden Bauwerke ,Dransdorfer Weg*“ und , TausendfiiR3-
ler*

- Ostliche Anbausituation Gewerbebetriebe Am Dickobskreuz
- Abschleppdienst Lambareneweg

- Birogebéaude Briuhler Stral3e Nr. 7

3.2.6.1.3 Hohe

Die H6henzwangspunkte entsprechen denen der Variante H1.

3.2.6.2 Technische Einzelheiten

Die Ausfuhrungen zur Trassierung der Gradiente, Querneigung, Ausbildung der Anschlussstel-
lensituation sowie Querschnittsabmessungen gelten analog den Punkten zur Variante H1.

3.2.6.2.1 Trassierung der Lage

Die Trasse der Variante H2 beginnt im Siden bei Bau-km 10+000 und endet wie die Variante H1
bei Bau-km 11+895. Die gesamte Lange der Ausbaustrecke betragt 1,895 km.

Die Linienfliihrung orientiert sich an der bestehenden, dstlichen Brickenkappe der Bauwerke
,2Doransdorfer Weg“ und ,Tausendfufller. Sudlich der Gerhard-Domagk-Straf3e entspricht der
Trassenverlauf der Variante H1 bzw. der Bestandssituation.

3.2.6.2.2 Trassierung der Gradiente

Die Lage der Gradiente wird wie bei der Variante H1 im Mittelstreifen festgelegt und bildet eben-
falls den Bereich zwischen 2. und 3. Fahrstreifen je Richtungsfahrbahn ab. Der Hochpunkt befin-
det sich bei Bau-km 11+162. Wie auch bei der Variante in Mittellage werden durch H6henzwangs-
punkte keine Probleme bei den Durchfahrtshdhen der zu Uberquerenden StadtstralRen gesehen.
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Die Langsneigungen und Langsneigungsénderungen in Abhangigkeit von Héhenzwangspunkten
werden analog der Variante H1 ausgebildet.

3.2.6.3 Kreuzungen mit anderen Verkehrstragern

Kreuzungen mit Gleisanlagen, dem Stadtstraf3ennetz und Rheindorfer Bach entsprechen denen
der Variante H1.

3.2.6.4 Einflusse gefahrdender Anlagen auf die Stral3e
Die Einflisse gefahrdender Anlagen auf die Ausbaustrecke entsprechen der Variante H1.

3.2.6.5 Verkniupfungen mit Versorgungstragern

Wie bei der Variante H1 in Mittellage werden keine signifikanten Konflikte zwischen vorhandenen
Leitungen und der neu geplanten Trasse gesehen.

3.2.6.6 Beeinflussung anderer Planungen

Die Beeinflussung angrenzender Ausbauplanungen entspricht der Variante H1.

3.2.6.7 Notwendige FolgemalRBnahmen gréf3eren Umfangs

Fur die Variante in Seitenlage sind analog zur Variante H1 in Mittellage bauzeitliche Umbauten
an den Oberleitungsanlagen der DB AG und der Stadtbahn erforderlich.

3.2.6.8 Eingriffe in Eigentumsverhaltnisse
Durch den Ausbau des Streckenabschnittes ergibt sich fur die Variante H2 ein zusatzlicher Fla-
chenbedarf mit Eingriffen in Eigentumsverhéltnisse angrenzend an die bestehende Trasse:

- Zwischen Bau-km 10+400 und 10+600 auf der Ost- und Westseite

Wie bei Variante H1 Eingriff in Flachen des Pharmazeutischen Instituts an der Immenburg und
des Supermarktes an der Gerhard-Domagk-Straflie.

- Zwischen Bau-km 10+600 und 11+000 auf der Ostseite
Eingriff in angrenzende Grundstiicke der Gewerbebebauung Am Dickobskreuz
- Im Bereich Bau-km 11+640 und 11+850 auf der Westseite

Geringfugiger Eingriff im Bereich Meisenweg. Durch Querschnittsverbreiterung werden z.T. stad-
tische Flachen tberbaut.

Schwerwiegende Eingriffe entstehen durch Kollisionen mit vorhandenen Gebaudesubstanzen an
der Gewerbebebauung Am Dickobskreuz (Abbruch) zwischen Bau-km 10+820 und 10+860. Au-
Rerdem erfolgt eine geringfiigige Uberbauung des Geb&audes des Abschleppdiensts am Lamba-
reneweg bei Bau-km 11+200.

Aus dem 0Ostlichen Achsversatz der neuen Trasse von ca. 11,40 m gegeniiber dem Bestand re-
sultiert ein relativ geringer Abstand zwischen neuem Briickenbauwerk und dem Birogebaude
Brihler Str. 7. Die Engstelle befindet sich bei Bau-km 11+390 mit einem Abstandsmald von
b = 2,20 m (s. Abbildung 3.49). Es sind Anderungen der Fluchtwege und Anleiterstellen gegen-
Uiber dem Bestand erforderlich.
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Abbildung 3.49 Engstelle Brihler StralRe Nr. 7 bei Bau-km 11+390

Das neue Briickenbauwerk wird bei Variante H2 direkt in endgultiger Lage hergestellt. Demnach
werden bauzeitliche Korridore groReren Umfangs nicht erforderlich. Eine vortibergehende, bau-
zeitliche Flacheninanspruchnahme ohne Geb&audeabbriiche ist beidseitig der neuen Trasse vor-
gesehen.

3.2.6.9 Bauwerke

3.2.6.9.1 Briuckenbauwerk

Das neue Brickenbauwerk TausendflBler besteht aus Teilbauwerken mit einer Gesamtflache
von 25.790 m?2, Das Bauwerk erstreckt sich von Bau-km 10+994 bis 11+635 und ist insgesamt
639 m lang. Die Rampen der AS BN-Tannenbusch werden als gesonderte Bauwerke betrachtet.
Gesamtlange und —flache sowie Kreuzungswinkel des Bauwerks Gerhard-Domagk-Strafl3e ent-
sprechen der Variante H1.

3.2.6.9.2 Stutzwande

Angrenzend der neuen Trasse ist eine Vielzahl von Stitzwanden erforderlich. Diese dienen bei
der Variante H2 ausschlief3lich zur Reduzierung des erforderlichen Grunderwerbs inkl. Gebaude-
abbriichen.

Die Ausbildung von Wartungsstreifen erfolgt analog zur Variante H1.

Die Stutzwandkonstruktionen sind im Folgenden in Stationierungsrichtung aufgefihrt:
- Stutzwand Anschluss Endenich West
- Stutzwand Anschluss Endenich Ost

- Stutzwand Supermarkt Gerhard-Domagk-Stral3e

220623 01_1_A565 _GP_E-Bericht_04.docx Seite 85 von 226



A 565 Bonn

LJ
6-streifiger Ausbau zwischen a SchuBler-Plan SWECO ﬁ
der AS BN-Endenich und dem AK BN-Nord

Planfeststellung - Unterlage 1.1_D: Erlauterungsbericht ersetzt Unterlage 1.1

- Stutzwand Gewerbe Am Dickobskreuz
- Stutzwand Rampe Tannenbusch West
- Stitzwand Rampe Tannenbusch Ost

- Stutzwand Trafogebaude Meisenweg

3.2.6.9.3 Larmschutzwande
Die Ausbildung von Larmschutzwéanden erfolgt analog zur Variante H1.

3.2.6.10 Entwasserung
Die Entwasserung der Hochlagen Variante H1 und Variante H2 im Endzustand ist identisch.

3.2.6.10.1 Bauzeitliche Entwasserung

Fur die bauzeitliche Entwasserung werden die bestehenden Einleitpunkte verwendet. Die gro-
Rere versiegelte Flache erfordert ggf. ortliche Ruckhaltungen zur Begrenzung der Abflisse.

3.2.6.11 Verkehrsfihrung im Bauzustand

Die Ausbildung provisorischer Uberleitstellen, Fahrbahnbreiten im Bauzustand, mogliche Erttich-
tigungen des AK BN-Nord sowie Auswirkungen auf das nachgeordnete Netz entsprechen der
Variante H1.

Fur die Variante H2 sind insgesamt finf Hauptverkehrsfiihrungsphasen fiir den Autobahnab-
schnitt und darunter untergliedert 4 Bauphasen fir den Ersatzneubau der Briicke TausendfuR3ler
vorgesehen.

Waéhrend der Bauzeit lassen sich Sperrungen der AS BN-Tannenbusch nicht vermeiden. Im Ge-
gensatz zur Variante H1 ist die Anschlussstelle aber immer in Teilen nutzbar, da die Ausfahrts-
rampe aufgrund der Herstellung des ostlichen Uberbaus in endgtiltiger Lage direkt vollstandig mit
hergestellt werden kann.

3.2.6.12 Umgebungseinflisse

Die Umgebungseinflisse wéahrend der Bauzeit, bestehend aus Baustellentransporten und
Baustelleneinrichtungsflachen entsprechen etwa der Variante H1. Durch die asymmetrische Ver-
breiterung in Richtung Osten ergibt sich eine Flachenersparnis auf der Westseite, sowie ein zu-
satzlicher Bedarf auf der Ostseite der geplanten Trasse.

3.2.6.13 Luftschadstoff- und Larmsituation

Bei der Luftschadstoff- und Larmsituation entsteht bei der Variante H2 kein signifikanter Unter-
schied zur Variante H1 in Mittellage.

3.2.6.14 Wirtschaftlichkeit

Wie flr die Variante H1 lasst sich durch die technische Losung eine kurze, komprimierte Bauzeit
mit geringen stauinduzierten volkswirtschaftlichen Folgekosten (StralRennutzerkosten) umsetzen.
Auch die Moglichkeiten und Randbedingungen fiir einen Bauwerksersatz nach 100 Jahren und
die weiteren sich auf die Wirtschaftlichkeit positiv auswirkenden Aspekte entsprechen denen der
Variante H1.
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3.2.7 Variante T1

Im Folgenden wird die Ausgestaltung der Variante T1 in Tieflage — Troglosung - im Detail erlau-
tert. Die Trasse orientiert sich an der Bestandsachse im Ausbauabschnitt. Der Trog ersetzt die
Bestandsbriickenbauwerke im Ausbauabschnitt, fir die querenden Verkehrswege sind Kreu-
zungsbauwerke zu erstellen.

3.2.7.1 Zwangspunkte der Lage und Hohe

3.2.7.1.1 Anschlisse Planungsgrenzen

Die Anschlisse im Stiden im Bereich der AS BN-Endenich und im Norden im Bereich des AK BN-
Nord entsprechen denen der Variante H1.

AuBerdem ermdglicht die Variante T1 in gleicher Weise einen konfliktfreien Anschluss an den
Bestand im Norden und im Siiden sowie eine Integration des Ausbauabschnitts in nachfolgende
Ausbaumalnahmen im Siden und Norden.

3.2.7.1.2 Lage
Die Zwangspunkte in der Lage fir die Variante T1 entsprechen ebenfalls denen der Variante H1.

3.2.7.1.3 Hohe

Als Zwangspunkte der Hohe ergeben sich der Anschluss an den Trog in der AS BN-Endenich
sowie an das hochliegende Bauwerk ber die A 555 im AK BN-Nord. Weiterhin sind fiir den Ho-
henverlauf die Mischwasserkanaéle in den Stralien Gerhard-Domagk-StrafRe, Am Dickobskreuz,
Brihler StrafRe (L 183) und Lievelingsweg zu beachten. Von den genannten Kanalen sind der
Mischwasserkanal im Lievelingsweg und in der Gerhard-Domagk-Stral3e die mafligebenden Ho-
henzwangspunkte. Die lichte Hohe ist mit 4,70 m beriicksichtigt.

3.2.7.2 Technische Einzelheiten

Die Ausfuhrungen zur Trassierung der Lage, Querneigung und Ausbildung der Anschlussstellen-
situation gelten analog den beschriebenen Punkten zur Variante H1.

3.2.7.2.1 Querschnittsabmessungen

Der modifizierte und bei der Hochlage beschriebene Regelquerschnitt RQ36* fur die freie Strecke
gilt ebenfalls fiir die Variante T1. Innerhalb des Troges wird ein gem. Abbildung 3.50 angepasster
Querschnitt umgesetzt.

Genau wie bei den Brickenbauwerken in der Hochlage wird der verbreitete Seitenstreifen im
Trogbauwerk Uber die gesamte Bauwerkslange ausgebildet. Der abschlieRende Randstreifen er-
héalt im Vergleich zu den Briickenbauwerken eine Breite von 0,25 m. In beiden Fahrtrichtungen
wird auf der AuR3enseite ein 1,00 m breiter Notgehweg vorgesehen.
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Abbildung 3.50 Regelquerschnitt Trogbauwerk (RQ36T*)

3.2.7.2.2 Trassierung der Lage

Die Trasse der Variante T1 beginnt im Stden bei Bau-km 10+000 und endet bei Bau-km 12+047.
Die Lange der Ausbaustrecke betragt 2.047 m.

Die Lagetrassierung entspricht bis auf den erforderlichen Achsversatz infolge des Mittelverbaus
der Variante H1.

3.2.7.2.3 Trassierung der Gradiente

Nordlich des ,Endenicher Ei‘s” taucht die Gradiente mit 3,5 % ab. Der vorhandene Mischwasser-
kanal in dem Stral3enzug Immenburg Stral3e / An der Immenburg ist nach Suden zu verlegen,
damit der Kanal nicht mit dem Bauwerk kollidiert. Im weiteren Verlauf fallt die Gradiente weiter
ab, um den Zwangspunkt Mischwasserkanal (Ei 600/900) in der Gerhard-Domagk-Straf3e zu un-
terqueren. Danach fallt die Gradiente mit 1,0 % weiter bis zum Tiefpunkt bei Bau-km 11+255. Auf
diesem Abschnitt wird der Trog von der Stral3e Am Dickobskreuz, den Bahngleisen der DB AG,
dem Lambareneweg und dem verlegten Rheindorfer Bach Uberquert.

Nach dem Tiefpunkt des Trogs steigt die Gradiente mit 1,2 % wieder an. Dabei werden die Stadt-
bahngleise unterquert. Zwangspunkt sind ferner die Mischwasserkanale in der Briihler Stral3e
und dem Lievelingsweg. Nach der Unterquerung des Lievelingswegs steigt die Gradiente mit
4.5 % wieder steiler an.

Die abschlieRende Kuppe hat einen Halbmesser von 3.700 m und weicht damit von den Ausfiih-
rungen der RAA gem. EKA 2 (HK > 5000 m) ab. Sie erfullt die Anforderungen nach EKA 3.

3.2.7.3 Kreuzungen mit anderen Verkehrstragern

Der Ausbauabschnitt quert die in Kapitel 3.1 beschriebenen Stadtstrall3en, Gleisanlagen der DB
und der SWB sowie den Rheindorfer Bach.

Fur die querenden Verkehrswege sowie Gleisanlagen sind gesonderte Bauwerke zur Uberfiih-
rung Uber den Trog zu errichten.

Der Rheindorfer Bach erhélt eine neue Fuhrung und wird von Bau-km 11+342 nach Bau-km
11+207 verlegt und quert den Trog rechtwinklig. Die neue Bachquerung wird naturnah ausgebaut.
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3.2.7.4 Einflusse gefahrdender Anlagen auf die Stral3e

Die Trasse der Variante T1 liegt im Bereich der AS BN-Endenich sowie Am Propsthof im (theo-
retischen) Uberflutungsbereich des Endenicher bzw. Rheindorfer Bachs fiir ein HQ 100.

Die Einstauung in der AS BN-Endenich erfolgt von Norden und Siden in den Tiefpunktabschnitt
unter der Anschlussstelle. Die Gegenmaf3nahmen entsprechen in diesem Bereich denen fir die
Variante H1.

Im Bereich des Rheindorfer Bachs Am Propsthof ist das Trogbauwerk hochwassersicher auszu-
bilden. AuRRerdem sind zusatzliche Hochwasserschutzwande im Bereich der verlegten Bachfiih-
rung vorzusehen, um ein Eindringen des Wassers in den Trog der A 565 zu verhindern.

3.2.7.5 Verknipfungen mit Versorgungstragern

Entlang der Trasse werden vielfach Leitungen von unterschiedlichen Ver- und Entsorgungstra-
gern gekreuzt. Diese Leitungen liegen in den Stadtstra3en. Die Leitungen sind fir die Querung
der A 565 entsprechend zu verlegen und Uber den Trog in den Brickenbauwerken zu fihren.

Leitungen in Langsrichtung der A 565 (,AUSA-Kabel“) werden analog der Hochlagevarianten neu
verlegt.

Die im Bereich Stadtbahngleise / Lievelingsweg in Trassenlangsrichtung verlaufende Gasleitung
DN 200 der Stadtwerke Bonn ist vorab zu verlegen.

3.2.7.6 Beeinflussung anderer Planungen

Die zur Variante H1 erlauterten Ausbauplanungen der Stadt Bonn werden mit der Variante T1
ebenfalls nicht berihrt.

3.2.7.7 Notwendige FolgemalBnahmen gréReren Umfangs

3.2.7.7.1 Bruhler StralRe

Zur Uberfuihrung der Rohrleitung in der Bruhler StraRe wird wegen der Hohenproblematik mit der
Rampe ein Pumpwerk benétigt, da seitens der Stadt Bonn die vielfache Umlenkung wegen Ver-
schlechterung der hydraulischen Verhéltnisse abgelehnt wird. Das Pumpwerk benétigt eine Fla-
che von ca. 10 x 10 m auf der Westseite des Troges, studlich der Brihler StralRe. Das Abwasser
wird dort gehoben, bis es von der Uberquerung der Einfahrtsrampe im Freispiegelgefélle auf die
Ostseite gelangt und dort mit Absturzschacht an den alten Kanal angeschlossen werden kann.

3.2.7.7.2 Rheindorfer Bach

Der Rheindorfer Bach ist fur die geplante Tieflage umzulegen. Um die Gleise der Stadtbahn Uber
den geplanten Trog fuihren zu kdnnen, ist ein gesondertes Bauwerk fiir den Rheindorfer Bach zu
errichten, da die geplante Bauwerkshdhe nicht auch die Unterfihrung des Baches zulésst, ohne
den Bachquerschnitt stark einzuschranken. Dies wirde zu einer Verschlechterung des Abflusses
bei Hochwasser fiihren. Haufigere Uberschwemmungen wéren die Folge. Aus diesem Grund
muss der Verlauf des Bachs geandert werden. Geplant ist, den Bachlauf westlich der geplanten
Trasse, vor der Unterfihrung des Stadtbahngleises Nr. 4 in Richtung des Tierheims umzulegen
und auf Hohe des Lambareneweges den Trog zu queren. Anschlie3end wird der Bachverlauf
nach Norden gefuhrt und schliel3t wieder an sein altes Bett an (s. Abbildung 3.51).
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Abbildung 3.51 Variante T1 — Bachverlegung, Gebaudeabriss
Fir die beschriebene MalRnahme ist Grunderwerb erforderlich.

3.2.7.7.3 Am Propsthof

Der Stral’enzug Am Propsthof verlauft im Bestand unter den Bahngleisen der DB AG. Fast genau
in diesem Bereich muss der Trog der A 565 errichtet werden.

Die Verkehrsbeziehung kann in ihrer heutigen Form nicht aufrechterhalten werden. Dazu wird
das StadtstraRennetz in diesem Bereich umgeplant. Die neue Fuhrung der Strale Am Propsthof
wird nach Osten verlegt und unterquert éstlich der heutigen Eisenbahntberfihrung die DB-Gleise
(s. Abbildung 3.27). Sudlich der DB-Gleise fuhrt die Stralle Am Propsthof wieder hoch und
schliet an die StralRe Am Dickobskreuz an. Eine Uberquerung der Bahnanlagen und des Troges
der A 565 ist trassierungstechnisch nicht realisierbar.

3.2.7.8 Eingriffe in Eigentumsverhaltnisse

Im Zuge der Herstellung des Trogbauwerks und der erforderlichen Umbauten am Stadtstraf3en-
netz ist mit Beschrdnkungen und zeitweiligen Inanspruchnahmen auf angrenzenden Grundsti-
cken fur BaumafRnahmen und Umleitungen zu rechnen. Fur die in Kapitel 3.2.7.7 beschriebenen
Maflinahmen ist dauerhafter Grunderwerb erforderlich. Weiterhin wird entlang der Trasse der
A 565 Grunderwerb bedingt durch den Ausbau erforderlich.

Fur die Erstellung des Mischwasserpumpwerks in der Briihler StralRe ist Grunderwerb im Bereich
des Parkplatzes Briihler Str. 7 erforderlich.

Schwerwiegende Eingriffe entstehen durch Geb&audekollisionen auf dem Gewerbehof an der Sie-
mensstrale Nr. 2 und Nr. 4 und am Albert-Schweitzer-Tierheims am Lambareneweg. Die Ge-
b&aude sind abzureifen (s. Abbildung 3.51).
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Die Flachen des Abschleppdienstes am Lambareneweg sind nach der Herstellung der angren-
zenden Bauwerke nicht mehr sinnvoll nutzbar, so dass Entschadigungen vorgesehen werden.

Weiterhin sind unter der Autobahn liegende Bestandsflachen im Bereich der Briicken Dransdorfer
Weg / TausendfulRler, die als Parkflachen genutzt werden, zu erwerben oder Pacht- und Mietver-
trage zu kindigen. Die Flachen sind nach Fertigstellung des Trogs nicht wieder flr anderweitige
Nutzungen verfugbar.

Fur die Verlegung der Stralle am Propsthof ist auf der Ostseite im Vorfeld des Gebaudes
Am Propsthof 17 Grunderwerb zu tatigen. Ebenso sind Flachen am Stellwerk Bonn Bf der DB AG
zu erwerben.

3.2.7.9 Bauwerke

3.2.7.9.1 Trogbauwerk

Der Trog beginnt bei Bau-km 10+392,77 und endet bei Bau-km 11+760,54. Die Gesamtlange
betragt 1368 m. Die kleinste lichte Breite liegt im Regelbereich bei 35,00 m (s. Abbildung 3.50).

Das Trogbauwerk wird flach gegriindet. Die Sicherung gegen Auftrieb erfolgt mit Eigengewicht
der Sohle und Wande. Auf die Verwendung von Zusatzmal3nahmen zur Auftriebssicherung
(Schwerbeton o. dgl.) wird verzichtet.

Fur das Bauwerk ist eine Ausfihrung mit wasserundurchlassigem Beton, ohne Abdichtung der
Sohle und Wande vorgesehen. Das Bauwerk wird in offener Bauweise hergestellt. Da eine offene
Wasserhaltung aufgrund der Auswirkungen auf den Grundwasserhaushalt nicht zugelassen ist,
wird eine wasserundurchlassige BaugrubenumschlieRung erforderlich.

Im Tiefpunkt des Trogs ist das Pumpwerk auf der Westseite des Troges positioniert. Das Pump-
werk erhalt sowohl vom Trog als auch lUber den Lambareneweg eine Zufahrtsmdéglichkeit. Die
westlichen Trogwande und auch das Pumpwerk werden auf die Hochwasserschutzhéhe ausge-
legt. Direkt dahinter wird eine Rangier- und Aufstellflache hergestellt. Dazu wird das Gelande
hochwassersicher aufgeschiittet. Der verlegte Rheindorfer Bach wird mittels eines Durchlassbau-
werks Uberbriickt.

Die AS BN-Tannenbusch mit Anschluss an den Lievelingsweg wird mittels parallel verlaufender
Rampen ausgebildet.

Wahrend der Bauzeit wird fur die Variante T1 der Einsatz einer Hilfsbriickenkonstruktion erfor-
derlich. Die Hilfsbriicke wird auf der Ostseite direkt neben dem Bestandsbriickenzug errichtet.

3.2.7.9.2 Stutzwande

Fur die Variante in Tieflage ist eine Vielzahl an Stiitzwandkonstruktionen erforderlich. Die Stutz-
wande dienen der Abfangung des angrenzenden Geléandes und reduzieren den erforderlichen
Grunderwerb.

Ostlich der A 565 wird aus Griinden des Hochwasserschutzes eine Schutzwand entlang des ver-
legten Rheindorfer Bachs erforderlich.

Die Stutzwénde sind im Folgenden in Stationierungsrichtung aufgefihrt:

- Stitzwand Anschluss Endenich West
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- Stutzwand Anschluss Endenich Ost

- Stutzwand Ausfahrt AS BN-Endenich West

- Stutzwand Einfahrt AS BN-Endenich Ost

- Stitzwand an der Strae Am Propsthof

- Hochwasserschutz entlang des Rheindorfer Bachs
- Stutzwand Anschluss AK BN-Nord West

- Stutzwand Anschluss AK BN-Nord Ost

3.2.7.9.3 Larmschutzwande

Weitere Bauwerke sind die geplanten Larmschutzwénde beidseitig der Ausbaustrecke. Die Ho-
hen der Larmschutzwénde liegen nach einer Abschétzung in der Voruntersuchung zwischen
3,00 m und 6,00 m.

3.2.7.9.4 StraRenuberfihrungen

Nachfolgende StralRenziige Uberqueren mit gesondert herzustellenden Briickenbauwerken in der
Tieflage den Trog:

Brucke im Zuge der Gerhard-Domagk-Straf3e, Bau-km 10+600

Briicke im Zuge der Strale Am Dickobskreuz, Bau-km 11+024
- Bricke im Zuge des Lambarenewegs, Bau-km 11+193

- Briicke im Zuge des Radweges, Bau-km 11+352

- Brtcke im Zuge der Brihler StralRe (L 183), Bau-km 11+441

- Bricke im Zuge des Lievelingswegs, Bau-km 11+624

In den StraRen Lievelingsweg, Brihler StralRe, Am Dickobskreuz und der Gerhard-Domagk-
Stral3e befinden sich Kandle gréReren Umfangs. Da die Stadt Bonn eine Dilkerung der Kanéle
aufgrund einer Verschlechterung der hydraulischen Entwasserungssituation sowie einem erhoh-
ten Unterhaltungsaufwand ausschlief3t, sind die Kanédle gemeinsam mit den StraRenbrtcken tGber
den Trog zu fihren.

3.2.7.9.5 Eisenbahniberfihrungen

Die querenden Gleisanlagen der DB AG und der SWB sind mithilfe neuer Briickenbauwerke tber
den Trog zu fuhren. Die Stral’e Am Propsthof wird aus der aktuellen Lage zu verlegt (s. Kapi-
tel 3.2.7.7.3) und quert mit einem eigenstandigen Kreuzungsbauwerk die DB Trasse.

Nachfolgend aufgefuhrte Bauwerke werden mit der BaumaRnahme erforderlich:
- EU DB Gleise 201 bis 203, 205 und 206
- EU Am Propsthof
- EU Stadtbahn Gleis 4
- EU Stadtbahn Gleis 3
- EU Stadtbahn Gleis 1+2
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3.2.7.9.6 Bauwerke im Zuge der Verlegung des Rheindorfer Bachs

Aufgrund der durch die neuen Uberfiihrungsbauwerke fiir die Stadtbahngleise in Kombination mit
dem Trogbauwerk entstehenden Hohenverhéltnisse ist eine Uberfiihrung des Rheindorfer Bachs
in der derzeitigen geometrischen Lage nicht mehr méglich. Zur Realisierung der Bachverlegung
(s. Kapitel 3.2.7.7.2) werden die nachfolgenden Bauwerke erforderlich:

- Briicke im Zuge des Rheindorfer Bachs
- Durchlass im Zuge des Rheindorfer Bachs Stadtbahn Gleis 4
- Durchlass im Zuge des Rheindorfer Bachs Stadtbahn Gleis 1 bis 3

3.2.7.10 Entwasserung

Bei der Variante T1 Tieflage ist durch die Tieferlegung der gesamten Ausbaustrecke sowie auf-
grund der aktuell gultigen Anforderungen der Regenwasserbehandlung und -einleitung eine kom-
plette Erneuerung der Streckenentwasserung erforderlich.

Da auf den nordlich des Trogabschnittes gelegenen Flachen die Bestandssituation nicht wesent-
lich verandert wird und das Autobahnkreuz gem. BVWP 2030 ebenfalls umgebaut werden soll,
werden die Entwasserungsmengen des Neubaus wie bisher unbehandelt in die beiden Versicke-
rungsbecken im Autobahnkreuz eingeleitet.

Ein Anschluss der Flachen sidlich des Trogabschnittes an die neue RWBA ist auf Grund der
Gefallesituation nicht méglich und die Entwésserung der Flachen erfolgt weiterhin zum bestehen-
den Pumpwerk in der Trogstrecke Poppelsdorf. Die dem Pumpwerk zuflieBende Gesamtwasser-
menge wird durch den Autobahnneubau im Vergleich zum Bestand deutlich verringert. Da der
Grol3teil der an das Pumpwerk angeschlossenen Flache auf3erhalb des hier betrachteten Bauab-
schnittes liegt, wird von einer Behandlung des Regenwasserabflusses aus der hier betroffenen
Flache abgesehen. Eine Sanierung der Entwasserungssituation des Pumpwerkes Trog Poppels-
dorf wird durch StralRen.NRW jedoch vorangetrieben.

Die Ruckhaltung und Behandlung des anfallenden Niederschlagswassers der Trogstrecke erfolgt
in einer Regenwasserbehandlungsanlagen RWBA Trog.

RWBA Trog

Die gesamte Trogstrecke wird Uber Entwasserungskanale an ein Pumpwerk im Tiefpunkt der
Trogstrecke angeschlossen. Da der Tiefpunkt des Trogs zwischen den DB- und den Stadtbahn-
gleisen liegt, wird als Flache fur das Pumpwerk und die RWBA der Bereich des Tierheims und
der dahinterliegenden Kleingértneranlage auf der Westseite der A 565 vorgesehen. Fir die Rea-
lisierung der RWBA ist Grunderwerb mit Abbruch des Tierheims erforderlich.

Das Pumpwerk wird auf ein 20-jahrliches Ereignis dimensioniert.

Die Ausbildung der RWBA ist als Versickerungsbecken mit vorgeschaltetem Sediment- und
Leichtflussigkeitsrickhalt vorgesehen. Die Auslegung der RWBA erfolgt auf eine Jahrlichkeit von
n =0,5/a.

Das gehobene Niederschlagswasser wird tber die belebte Bodenzone des Versickerungsbe-
ckens behandelt, versickert und ins Grundwasser eingeleitet. Bei Ereignissen mit einer selteneren
Haufigkeit als n = 0,5/a werden Abfllisse in den Rheindorfer Bach abgeschlagen
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Aus Platzgrinden ist im Bereich der geplanten RWBA die Umlegung des Rheindorfer Baches
erforderlich.

Sonstige Kanalbaumalnahmen

Aufgrund der Troglage sind samtliche die A 565 querenden Abwasserkanéle mit den geplanten
Bruckenbauwerken neu tber den Trog zu uberfuhren.

3.2.7.10.1 Bauzeitliche Entwasserung

Der Trog wird langsgeteilt nacheinander hergestellt. Bauzeitlich sind flr die noch in Betrieb be-
findliche Ostliche Richtungsfahrbahn die Entwasserungsanlagen aufrecht zu erhalten bzw. provi-
sorisch funktionstiichtig umzubauen.

Der Teilbereich zwischen der Immenburgstrale und dem Endenicher Ei entwassert im Bestand
Uber einen im Mittelstreifen liegenden Kanal in das Pumpwerk Poppelsdorf. Der Kanal ist bau-
zeitlich aufrecht zu erhalten und zu sichern. Der baubetrieblich erforderliche Mittellangsverbau ist
neben dem Kanal einzubringen.

Zwischen ImmenburgstraRe und Gerhard-Domagk-Strafl3e wird das Wasser der dstlichen Rich-
tungsfahrbahn im Bestand Uber eine separate Leitung gefasst und tber den Kanal in der Immen-
burgstral3e abgefihrt. Der Kanal im Mittelstreifen kann im Zuge der 1. Bauphase riickgebaut wer-
den.

Von der Gerhard-Domagk-StralRe bis zum Widerlager Sud entwassert die Autobahn bereichs-
weise Uber die Boschungsschulter, so dass keine bauzeitliche Anpassung der Entwasserung er-
forderlich ist. Im sidlichen Teilabschnitt wird anfallendes Wasser der dstlichen Richtungsfahr-
bahn Uber einen Kanal im Mittelstreifen gefasst und zur Gerhard-Domagk-Straf3e hin abgefihrt.
Der Kanal ist bauzeitlich aufrecht zu erhalten und zu sichern.

Fur die Brickenbauwerke Dransdorfer Weg und TausendfuRler werden z.T. neue provisorische
Ableitungen und Einleitungen in den Rheindorfer Bach erforderlich. Im Bestand werden auf dem
Bauwerk Dransdorfer Weg im Osten und Westen jeweils separate Leitungen fir die beiden Rich-
tungsfahrbahnen gefiihrt. Ab dem Trennpfeiler werden die Entwasserungsmengen uber einen
gemeinsamen Kanal zur Vorflut abgefuhrt. Die Einleitung in den Rheindorfer Bach liegt auf der
Westseite und ist nicht aufrecht zu erhalten. Fir den Kanal ist dstlich ein neues Provisorium mit
einer neuen Einleitstelle in den Rheindorfer Bach zu schaffen. Das Bauwerk Tausendfufler ent-
wassert in Richtung Widerlager Nord. Von dort wird das Wasser unter der Gelandeoberkante zum
Rheindorfer Bach hin abgefuihrt. Der Kanal verlauft auf der Westseite und ist bauzeitlich nicht
aufrecht zu erhalten. Es ist ein neuer provisorischer Kanal auf der Ostseite mit einer temporéren
neuen Einleitstelle in den Rheindorfer Bach herzustellen. An diesen sind sowohl die 6stliche
Rampe als auch der dstliche Uberbau anzuschliel3en.

Zwischen dem Widerlager Nord und dem AK BN-Nord befindet sich dstlich ein Kanal, der wah-
rend der Bauzeit in Betrieb bleibt und ggf. zu sichern ist. Der Kanal im Mittelstreifen kann im Zuge
der 1. Bauphase rickgebaut werden.

Das in den hergestellten Trogabschnitten anfallende Regenwasser ist bis zur Fertigstellung des
neuen Pumpwerks und der nachgeschalteten Regenwasserbehandlung tber die Baustellenent-
wasserung in das MW-Netz oder den Rheindorfer Bach zu abzuleiten.
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3.2.7.11 Verkehrsfihrung im Bauzustand
3.2.7.11.1 A 565

Die Ausbildung provisorischer Uberleitstellen, die Fahrbahnbreiten im Bauzustand, die Sperrun-
gen der AS BN-Tannenbusch sowie mdégliche Ertlichtigungen des AK BN-Nord entsprechen der
Variante H1.

Fur die Variante T1 sind insgesamt vier Hauptverkehrsfilhrungsphasen fir den Autobahnab-
schnitt und darunter untergliedert 6 Bauphasen fur den Ersatzneubau der Briicke Tausendful3ler
vorgesehen.

3.2.7.11.2 Nachgeordnetes Netz

Wahrend der Herstellung der Stadtstral3enverbindungen in der Brihler Stral3e (L 183) und dem
Lievelingsweg werden ortliche Umfahrungen eingerichtet, so dass die Stérungen im Stadtstra-
Bennetz durch diese MalRnahmen gering ausfallen.

Die Herstellung der neuen StralR3enfiihrung Am Propsthof kann gré3tenteils ohne Eingriffe in das
StadtstralRennetz erfolgen. Erst beim Umschluss der Stral3e wird es kurzzeitig Stérungen im
StadtstraRennetz geben.

Zur Herstellung der Stra3enquerung im Zuge der StraRe Am Dickobskreuz ist eine Ortliche Stra-
Benumlegung aufgrund der beengten Verhaltnisse nicht méglich. Die Wegebeziehung Am Dick-
obskreuz — Siemensstral3e wird fur die Bautétigkeiten unterbrochen. Eine Umleitung tber die
Gerhard-Domagk-Straf3e ist mdglich. Die Arbeiten an der Bricke ,Am Dickobskreuz“ und der
Brucke ,Gerhard-Domagk-StrafRe” durfen aufgrund der gegenseitigen Umleitungsbeziehung nicht
gleichzeitig ausgefihrt werden.

Die Zufahrt zum Kleingartenvereinsgeléande und dem Albert-Schweitzer-Tierheim wird Uber Bau-
behelfe am Lambareneweg aufrechterhalten.

3.2.7.12 Umgebungseinflisse

3.2.7.12.1 Baustellentransporte
Im Wesentlichen gelten die Ausfiihrungen der Variante H1.

Im Gegensatz dazu ergibt sich aber ein Vielfaches an Transportaufkommen durch die zu bewe-
genden Aushubmassen. Bei der Trogldsung sind alle Aushubvolumina auf3erhalb des Bauberei-
ches zu verbringen und einer Endlagerung / Verwertung zuzufiihren. Zusatzliches Transportauf-
kommen entsteht weiterhin durch die massiven Konstruktionsabmessungen und die damit ein-
hergehenden grof3en Beton- und Stahlmengen sowie die einzubringenden massiven Verbau-
wande und Unterwasserbetonsohlen. Die A 565 kann nur zum Einbringen des Mittelverbaus ge-
nutzt werden. Da mit dem Aushub des Trogs die Hohenspriinge zur bestehenden A 565 stufen-
weise zunehmen, steht fiir den Baustellenverkehr im Wesentlichen das StadtstraRennetz zur Ver-
figung.

3.2.7.12.2 Baustelleneinrichtungsflachen

Fur die Variante T1 ergeben sich die gleichen Baustelleneinrichtungsanforderungen wie bei der
Variante H1. Zusatzlich mussen in gréfierem Mal3e Flachen fir die Behandlung des Wassers
(z. B. beim Lenzen der Abschnitte) vorgehalten werden. Weiterhin werden BE Flachen fir die
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Durchpressung des Rahmenbauwerkes Propsthof sowie der Deckenplatte unter den DB Gleisen
benotigt. Wegen der geringen zur Verfiigung stehenden Flachen mussen nahezu alle Erdmassen
abgefahren werden. Es werden dennoch Flachen fir die Beprobung bendtigt, da davon ausge-
gangen werden kann, dass der Aushub im Bereich der ehemaligen Kiesgruben, die anschliel3end
als Deponien genutzt wurden, belastet ist.

3.2.7.13 Luftschadstoff- und Larmsituation
Siehe Ausfihrungen zur Variante H1 in Kapitel 3.2.5.13.

3.2.7.14 Wirtschaftlichkeit

Infolge der langen Bauzeit fallen stauinduzierte volkswirtschaftliche Folgekosten (Straliennutzer-
kosten) an.

Eine Bauwerkserneuerung des Trogs nach 100 Jahren Nutzungsdauer ist wegen der monolithi-
schen Bauform nur mit sehr komplexen Zwischenzustdnden bei Aufrechterhaltung einer 4-strei-
figen bauzeitlichen Verkehrsfihrung realisierbar.

Neben den Unterhaltungskosten fallen Betriebskosten fiir ein grof3es Pumpwerk am Trog, ein
Notrufsystem im Trog und ggf. eine Videoiliberwachung im Trog an.

Weiterhin sind die folgenden die Wirtschaftlichkeit negativ beeinflussenden Aspekte von Bedeu-
tung:
- Aufgrund der Herstellung in der endgtiltigen Lage wird der Einsatz einer Hilfsbriicke erfor-
derlich.

- Es entstehen massive sonstige Bauhilfsmal3nahmen (z. B. Verbauten, Unterwasserbe-
tonsohlen)

- Anden querenden Stadtstral3en und Gleisanlagen entstehen FolgemalRnahmen groReren
Umfangs

- Die heute unter den Bestandsbriicken TausendfiiBler und Dransdorfer Weg genutzten
Flachen kdnnen ab der Bauzeit und auch im Endzustand nicht mehr genutzt werden.
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3.2.8 Variante H1T1la — kurze Briicken

Im Folgenden wird die Ausgestaltung der Variante H1T1a in Hochlage im nérdlichen Abschnitt
und in Tieflage im sudlichen Abschnitt im Detail erlautert. Die Trasse orientiert sich an der Be-
standsachse im Ausbauabschnitt. Der Ersatz der beiden Bestandsbriicken Tausendfuf3ler und
Dransdorfer Weg wird durch viele kurze Briicken tber die jeweils querenden Verkehrswege und
dazwischenliegende Damm- bzw. Stutzwandabschnitte vorgesehen.

3.2.8.1 Zwangspunkte der Lage und Hbhe

3.2.8.1.1 Anschlisse Planungsgrenzen

Die Anschlisse im Stden im Bereich der AS BN-Endenich und im Norden im Bereich des AK BN-
Nord entsprechen denen der Variante H1. Die untersuchte Variante H1T1a schlief3t in beiden
Bereichen konfliktfrei an den Bestand an und ermd@glicht eine Integration des Ausbauabschnitts
in folgende Ausbaumaf3nahmen im Siden und Norden.

Durch die tieferliegende Gradiente der Variante H1T1a im sudlichen Abschnitt im Vergleich zu
den Hochlagevarianten werden Hohenzwangspunkte fur einen weiteren tiefliegenden Ausbau im
sudlich Folgeabschnitt reduziert.

3.2.8.1.2 Lage

Die Lagezwangspunkte entsprechen denen der Variante H1.

3.2.8.1.3 Hohe

Die Hohenzwangspunkte fir den nérdlichen Abschnitt in Hochlage entsprechen denen der Vari-
ante H1.

Da fiir den sudlichen Abschnitt der Tieflage die Gerhard-Domagk-Strafl3e abgebunden wird, bildet
das Uberfuihrungsbauwerk der als Ersatz vorgesehenen StraRenverbindung An der Immenburg /
Immenburgstralle den Zwangspunkt fur den Tiefpunkt der Gradiente. Die lichte HOhe ist mit
4,70 m zu bertcksichtigen.

3.2.8.2 Technische Einzelheiten

Die Ausflihrungen zur Trassierung der Lage, Querneigung, Ausbildung der Anschlussstellensitu-
ation sowie Querschnittsabmessungen gelten analog den Punkten zur Variante H1 im nordlichen
Abschnitt bzw. zur Variante T1 im stdlichen Abschnitt.

3.2.8.2.1 Trassierung der Lage

Die Trassierung der Lage entspricht den Varianten H1 und T1.

Die Trasse fir die Variante H1T1a beginnt bei Bau-km 10+000 und endet bei Bau-km 11+895,
so dass sich eine gesamte Lange der Ausbaustrecke von 1,895 km ergibt.
3.2.8.2.2 Trassierung der Gradiente

Aufgrund der Planungstiefe wurde eine Gradiente konstruiert, die die Hohensituation zwischen
dem 2. und 3. Fahrstreifen je Richtungsfahrbahn abbildet.

Der Tiefpunkt der Gradiente befindet sich im stidlichen Abschnitt bei Bau-km 10+481. Der Hoch-
punkt befindet sich im nordlichen Abschnitt bei Bau-km 11+166 und ist gegeniber dem Bestand
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in Richtung Siden versetzt. Durch die Gradientenfihrung sind in Bezug auf die in Kapi-
tel 3.2.8.1.3 bzw. Kapitel 3.2.5.1.3 beschriebenen Hohenzwangspunkte keine Probleme bei den
Durchfahrtshéhen der Bruhler Stral3e und der Strafle Am Dickobskreuz vorhanden. Die Langs-
neigungen liegen zwischen 0,8 % und 2,5 %.

Im Tieflagenbereich verlauft die Gradiente oberhalb des Grundwassers. Auf die Ausbildung eines
Trogbauwerks mit Unterwasserbetonsohle kann verzichtet werden.

3.2.8.3 Kreuzungen mit anderen Verkehrstragern

Kreuzungen mit Gleisanlagen und dem Rheindorfer Bach entsprechen denen der Variante H1.

Die geplante Trasse unterquert bei Bau-km 10+600 die Gerhard-Domagk-Strafl3e und bei Bau-
km 10+380 die ImmenburgstralRe. An der Immenburgstral3e soll zukiinftig eine neue, auf Gelan-
deniveau verlaufende Wegefihrung geschaffen werden. Die StraRe wird mit einem neuen Bri-
ckenbauwerk uber die Tieflage gefiihrt.

Die Gerhard-Domagk-StralRe hingegen muss dauerhaft vom Verkehr abgebunden werden. Hier
werden beidseitig Wendekehren (dimensioniert fiir Lastziige) ausgebildet. Die Kanale entfallen
in beiden StralRen.

Die weiteren querenden Verkehrswege sich durch den Ausbau nicht anzupassen, ggf. sind tem-
porére Sperrungen und Einschrdnkungen wéahrend der Bauphase erforderlich.

3.2.8.4 Einflusse gefahrdender Anlagen auf die Strale

Die Trasse der Variante H1T1a liegt im Bereich der AS BN-Endenich und im Bereich zwischen
der ImmenburgstraRe und der Gerhard-Domagk-StraRe (im theoretischen) Uberflutungsbereich
des Endenicher bzw. des Rheindorfer Bachs fir ein HQ 100.

Fur die Einstauung in der AS BN-Endenich gelten die in Kapitel 3.2.5.4 erlauterten Zusammen-
hange.

Die Einstauung in den Tiefpunkt des Ausbauabschnitts erfolgt von Norden und Sitiden. Durch
entsprechende Vorkehrungen auf der Westseite der StralRe Am Propsthof / Am Dickobskreuz
(Bereich Widerlager Siid) kann eine Ertiichtigung erfolgen.

3.2.8.5 Verknipfungen mit Versorgungstragern
Die geplante Trasse quert eine Vielzahl von Versorgungsleitungen.

Im Bereich der Briicken werden keine signifikanten Konflikte zwischen den Leitungen und der
geplanten Trasse gesehen. Ggf. missen querende Leitungen je nach Baufortschritt und Stitzen-
stellung verlegt oder gesichert werden. Fur die Damm- bzw. Stitzwandabschnitte werden bau-
zeitlich in der Achse der A 565 Langsverbauten erforderlich. Querende Leitungen, u.a. eine Gas-
leitung der Stadtwerke Bonn, sind entsprechend zu verlegen.

Die querenden Ver- und Entsorgungsleitungen im stdlichen Abschnitt der Tieflage der Trasse
liegen in den StadtstraRen der Gerhard-Domagk-Str. und der Immenburgstral3e und sind entspre-
chend zu verlegen bzw. mithilfe neuer Bauwerke Uber die A 565 zu fuhren.

Leitungen in Langsrichtung der A 565 (,AUSA-Kabel*) werden neu verlegt.

220623 01_1_A565 _GP_E-Bericht_04.docx Seite 98 von 226



A 565 Bonn

J
6-streifiger Ausbau zwischen ﬂ SchuBler-Plan swgcoﬁ
der AS BN-Endenich und dem AK BN-Nord

Planfeststellung - Unterlage 1.1_D: Erlauterungsbericht ersetzt Unterlage 1.1

3.2.8.6 Beeinflussung anderer Planungen

Die Ausbauplanungen fur den Campus Endenich, der sich zwischen dem Hermann-Wanderleb-
Ring und der Gerhard-Domagk-Stral3e westlich der A 565 befindet, sind von der Abbindung der
Gerhard-Domagk-Strafl3e unmittelbar betroffen. Die ErschlieRung des Campus kann nicht mehr
Uber die Gerhard-Domagk-Stral3e erfolgen.

Bestehende Umbauplane auf dem Gewerbegrundstiick Am Dickobskreuz 4 sowie die B-Plan-
Gebiete 7522-21, Am Vogelsang und 6322-1 ,west.side” werden nicht berihrt.

3.2.8.7 Notwendige FolgemalRnahmen gréReren Umfangs

Die notwendigen FolgemaRhahmen entsprechen der Variante H1.

Zusatzlich ist aufgrund der Abbindung der Gerhard-Domagk-Stral3e eine neue Verkehrsverbin-
dung im Bereich der derzeitigen Sackgassen Immenburgstrale / An der Imnmenburg zu schaffen.
Die Uberquerung der neuen StadtstraRenverbindung tiber die tiefliegende Autobahn ist mithilfe
eines Briickenbauwerks zu realisieren. Diese neue Verbindung kann relevante Verkehrsverlage-
rungen im Bereich VerdistraRe und dem geplanten Campus-Bereich verursachen. AuRerdem
kann es zu einer Entstehung von Schleichverkehren parallel zur Endenicher StraRe kommen.

3.2.8.8 Eingriffe in Eigentumsverhaltnisse

Die Eingriffe in Eigentumsverhaltnisse entsprechen gré3tenteils der Variante H1 (Kapitel 3.2.5.8).
Im Tieflagenbereich im stidlichen Abschnitt ergibt sich jedoch ein vermehrter Flachenbedarf beid-
seits der bestehenden Autobahn gegeniiber den Hochlagevarianten.

Im Gegensatz zur Variante H1 entstehen bei Bau-km 11+250 aufgrund des Damm- bzw. Stiitz-
wandabschnitts zwischen den Anlagen der DB AG und der SWB Gebaudekollisionen mit dem
Albert-Schweitzer-Tierheim am Lambareneweg, die nicht nur zu einer Uberbauung sondern ei-
nem Teilabriss im Endzustand fuhren (s. Abbildung 3.52).

Abbildung 3.52 H1Tla - Lageplanausschnitt — Gebaudekollisionen

AulRerdem sind die unterhalb der Autobahn liegenden Bestandsflachen im Bereich der Briicken
Dransdorfer Weg / Tausendfu3ler, die als Park- und Gewerbeflachen genutzt werden, im Endzu-
stand fur die Variante H1T1a nicht mehr nutzbar.
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Fur den Korridor des Hilfsbriickenzugs ist 6stlich des Bestands eine vorubergehende Flachen-
verfligbarkeit zwingend erforderlich. Diese Flachenverfligharkeit erfordert aber keine weiteren
Gebaudeabbriiche.

Weiterhin ergibt sich ein weiterer Eingriff in Eigentumsverhaltnisse im Bereich der neuen Wende-
anlagen an der Gerhard-Domagk-Strafl3e.
3.2.8.9 Bauwerke

3.2.8.9.1 Briuckenbauwerk

Das neue Bruckenbauwerk Tausendful3ler besteht aus mehreren Teilbauwerken mit dazwischen
liegenden Dammabschnitten. Die DAmme werden im Bereich beengter Bebauungen durch Stitz-
wande abgefangen. Die Rampen der AS BN-Tannenbusch werden als gesonderte Bauwerke be-
trachtet.

Die Teilbauwerke der Briicken des TausendfiR3lers werden im Folgenden in Stationierungsrich-
tung aufgefuhrt:

Briicke Uber die DB Gleise
o Bau-km 11+005 bis 11+198, lichte Weite ca. 192 m

Briicke Uber die Stadtbahngleise
o Bau-km 11+279 bis 11+360, lichte Weite ca. 81 m

Briicke Uber die Brihler Straf3e
o Hauptfahrbahn:Bau-km 11+432 bis 11+452, lichte Weite ca. 17 m
o Rampe Einfahrt:Bau-km 11+431 bis 11+448, lichte Weite ca. 17 m
o Rampe Ausfahrt:Bau-km 11+432 bis 11+452, lichte Weite ca. 17 m

Briicke Uber den Lievelingsweg
o Bau-km 11+607 bis 11+638, lichte Weite ca. 27 m

Das Bauwerk Gerhard-Domagk-Straf3e kann nicht aufrechterhalten werden. Es wird im Gegen-
zug eine neue Querung im Zuge der Immenburgstralle geschaffen. Die Querschnittsaufteilung
auf dem Bauwerk ergibt sich zu 2x 2,75 m Randkappe und 6,50 m Fahrbahnbreite. Die neue
Briicke hat eine Gesamtflache von ca. 440 m2 und ist insgesamt ca. 38 m lang. Der Kreuzungs-
winkel zwischen der A 565 und der Briicke ImmenburgstralRe betragt ca. 80 gon.

Wahrend der Bauzeit wird fur die Variante H1T1a der Einsatz einer Hilfsbriickenkonstruktion er-
forderlich. Die Hilfsbriicke wird auf der Ostseite direkt neben dem Bestandsbriickenzug errichtet.

3.2.8.9.2 Stitzwande
Fur die Variante H1T1a ist eine Vielzahl von Stitzwéanden erforderlich.

Die Stutzwande dienen der Abfangung des angrenzenden Geléndes und reduzieren den erfor-
derlichen Grunderwerb inkl. Gebaudeabbriche.

Zudem werden im Tieflagebereich beidseitig der Trasse Stitzwénde erforderlich. Auf die Ausbil-
dung eines dichten Trogbauwerks kann aufgrund der Grundwasserstande verzichtet werden.
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Sofern die Stutzwande nicht Gber das 6ffentliche Stadtstral3ennetz erreichbar sind, wird ein War-
tungsstreifen vorgesehen. Im Bereich der Gewerbehdfe am Dickobskreuz wird im Bereich der
Grundstiicksgrenze zudem ein Zaun geplant, um eine dauerhafte Zugéanglichkeit der Stitzwande
gewahrleisten zu kénnen.

Die Stutzwandkonstruktionen sind im Folgenden in Stationierungsrichtung aufgefihrt:
- Stutzwand Anschluss Endenich West
- Stutzwand Anschluss Endenich Ost
- Stutzwand Tieflage Westseite
- Stiutzwand Tieflage Ostseite
- Stitzwand Burogebaude Am Propsthof
- Stutzwand Gewerbe Am Dickobskreuz
- Stitzwand am Lambareneweg West
- Stitzwand am Lambareneweg Ost
- Stutzwand an der Brihler Straf3e West
- Stutzwand an der Brihler Straf3e Ost
- Stitzwand Rampe AS Tannenbusch West
- Stitzwand Rampe AS Tannenbusch Ost / BAB
- Stitzwand Rampe AS Tannenbusch West / BAB
- Stutzwand Meisenweg / Lievelingsweg
- Stitzwand Meisenweg Sud
- Stitzwand Meisenweg Nord

3.2.8.9.3 Larmschutzwéande

Als weitere Bauwerke sind umfangreiche Larmschutzwénde beidseitig der Ausbaustrecke einge-
plant. Die Hohen der Larmschutzwénde liegen in der fiir die Variante H1 durchgefihrten Abschéat-
zung in der Voruntersuchung zwischen 2,00 m und 6,00 m.
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3.2.8.10 Entwasserung

Bei der Variante H1T1a ist durch den neuen Gradientenverlauf und die neue Querschnittsbreite
der Autobahn sowie aufgrund der aktuell giltigen Anforderungen der Regenwasserbehandlung
und -einleitung eine komplette Erneuerung der Streckenentwésserung erforderlich.

Die Ruckhaltung und Behandlung des anfallenden Niederschlagswassers der Ausbaustrecke er-
folgt in zwei Regenwasserbehandlungsanlagen (RWBA):

-  RWBA Lievelingsweg
- RWBA Campus

RWBA Lievelingsweg
Die RWBA entspricht der RWBA Lievelingsweg der Variante H1 Hochlage, vgl. Kap. 3.2.5.10.

RWBA Campus

Die RWBA entspricht im Aufbau und Dimensionierung grundsatzlich der RWBA Campus der Va-
riante H1 Hochlage, vgl. Kap. 3.2.5.10.

Es ist jedoch aufgrund der Gefalleverhaltnisse der geplanten Autobahn bei Variante H1T1a vor-
gesehen, das von der Autobahn ankommende Niederschlagswasser Uber ein Pumpwerk in der
Nahe des Tiefpunktes der Gradiente im Bereich der Gerhard-Domagk-Stral3e zu heben und an-
schlieend der RWBA uber eine Druckleitung zuzufiihren. Fir die Herstellung des Pumpwerks
wird Grunderwerb erforderlich.

Ein Anschluss der Flachen stdlich des Ausbauabschnittes an die neue RWBA ist auf Grund der
Geféllesituation nicht moglich und die Entwésserung der Flachen erfolgt weiterhin zum bestehen-
den Pumpwerk in der Trogstrecke Poppelsdorf.

Sonstige Kanalbaumaflnahmen:

Durch die Tieflage wird der Kanal in der Gerhard-Domagk-Straf3e und der Immenburgstralle ge-
trennt. Da nach Aussage der Stadt Bonn die Entwéasserungssituation bereits im Istzustand kritisch
ist, ware dieser Eingriff in das Kanalnetz auf seine Auswirkungen hin genauer zu untersuchen.
Der Kanal Immenburgstral3e konnte westlich, parallel zur Autobahn bis zur Gerhard-Domagk-
Stral3e im Freispiegel gefuhrt und dort an den Kanal angeschlossen werden. Im Kanal in der
Gerhard-Domagk-Straf3e dstlich der Autobahn musste die Flierichtung zur Immenburgstral3e
umgekehrt werden. Die Auswirkungen dieser MaRnahmen auf das vermaschte stadtische Kanal-
system sind mit einer Kanalnetzberechnung zu untersuchen und ggf. weitere MaRhahmen, die
eine Verschlechterung der Entwasserungssituation vermeiden, vorzusehen.

3.2.8.10.1 Bauzeitliche Entwasserung

Es gelten die gleichen Erlauterungen wie bei der Variante H1.
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3.2.8.11 Verkehrsfihrung im Bauzustand

Die Ausbildung provisorischer Uberleitstellen, Fahrbahnbreiten im Bauzustand, Sperrungen der
AS BN-Tannenbusch und mdgliche Ertlichtigungen des AK BN-Nord entsprechen der Vari-
ante H1.

Fur das nachgeordnete Netz entstehen wahrend der Baudurchflihrung im Bereich der querenden
Strallen Am Dickobskreuz, Am Propsthof, Bruhler StraRe und Lievelingsweg temporare Ver-
kehrsbeeintrachtigungen. Die Gerhard-Domagk-Stral3e wird bei der Variante H1T1a komplett ab-
gebunden, so dass die Verkehrsbeziehung dauerhaft entfallt. Der im Endzustand vorhandene
Ersatz durch die neue Uberfiihrung im Bereich der Immenburgstrale kann wahrend der Bauzeit
noch nicht zur Kompensation beitragen. Hierdurch ergibt sich eine zuséatzliche Verkehrsbelastung
der angrenzenden Stadtstra3en im Bauzustand.

3.2.8.12 Umgebungseinflisse

3.2.8.12.1 Baustellentransporte

Es gelten die gleichen Ausfiihrungen wie fir die Variante H1.

Im Gegenzug dazu ergibt sich aber ein Vielfaches an Transportaufkommen durch die zu bewe-
genden Aushubmassen. Bei der Hybridldsung sind alle Aushubvolumina auRerhalb des Baube-
reichs zu verbringen und einer Endlagerung / Verwertung zuzufiihren. Bei den Aushubvolumina
im Bereich der Tieflage handelt es sich gro3tenteils um Anschittungen, welche Bauschuttabla-
gerungen und erfahrungsgemal Beimengungen von Fremdbestandteilen erwarten lassen (Alt-
lasten). Die Eighung als Verfullmaterial ist damit fraglich und kann ggf. durch Beprobung tUberprift
werden.

Ferner ergeben sich groRere Materialzu- und -abfiihrungen durch die einzubringenden Mittel-
langsverbauten.

3.2.8.12.2 Baustelleneinrichtungsflachen

Es gelten die gleichen Ausfiihrungen wie fir die Variante H1.

Zusatzlich werden in groerem Mal3e Flachen fur die Beprobung des Aushubmaterials bendétigt,
da davon ausgegangen werden kann, dass der Aushub im Bereich der ehemaligen Kiesgruben,
die anschlieRend als Deponien genutzt wurden, belastet ist.

3.2.8.13 Luftschadstoff- und Larmsituation

Fur den geplanten 6-streifigen Ausbau der Bundesautobahn A 565 zwischen der AS BN-Pop-
pelsdorf und dem AK BN-Nord wurde im Rahmen der Vorplanung der Verkehrsanlage zunéchst
eine schalltechnische Vorabschéatzung von vier Varianten der Trassenfihrung — zwei in Hochlage
und zwei in Tieflage — untersucht (s. Kapitel 3.2.5.13). Diese Untersuchung wurde um die Hyb-
ridvarianten erganzt.

Im Ergebnis konnte gezeigt werden, dass durch die Anordnung von Larmschutz fur die Hybridva-
rianten aus schalltechnischer Sicht vergleichbare Larmschutzsituationen zu den weiteren Hoch-
und Tieflagevarianten erzielt werden.
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3.2.8.14 Wirtschaftlichkeit

Wie fur die Variante H1 lasst sich durch die technische Losung eine kurze, komprimierte Bauzeit
mit geringen stauinduzierten volkswirtschaftlichen Folgekosten (StralRennutzerkosten) umsetzen.
Auch die Moglichkeiten und Randbedingungen fir einen Bauwerksersatz nach 100 Jahren ent-
sprechen denen der Variante H1.

Nachteilig im Vergleich zur Variante H1 sind nachfolgend aufgefihrte Punkte:

- Es entstehen erhdhte sonstige Bauhilfsmalinahmen (z. B. Verbauten), die Bauverkehre
induzieren.

- Es entstehen erhohte Erdmassenbewegungen, die Bauverkehre induzieren (Aushub im
Bereich der Tieflage, Verfullung der Erdddmme zwischen den Brlicken).

- Die heute unter der Briicke Tausendfii3ler genutzten Flachen kénnen im Bau- und End-
zustand nicht mehr genutzt werden (Parkflachen zwischen den Stadtbahngleisen und
dem Lievelingsweg).

- Es entstehen erhohte Betriebskosten durch ein zusétzliches, grof3eres Pumpwerk im Be-
reich der Gerhard-Domagk-Stralie.
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3.2.9 Variante H1T1b —l&ngere Briicke

Im Folgenden wird die Ausgestaltung der Variante H1T1b in Hochlage im nérdlichen Abschnitt
und in Tieflage im sudlichen Abschnitt im Detail erlautert. Die Trasse orientiert sich an der Be-
standsachse im Ausbauabschnitt. Der Ersatz der beiden Bestandsbriicken Tausendfufiler und
Dransdorfer Weg wird durch einen langeren Briickenzug mit lediglich einem Damm- bzw. Stiitz-
wandabschnitt zwischen den Stadtstral3en Brihler Stral3e und Lievelingsweg vorgesehen.

3.2.9.1 Zwangspunkte der Lage und Hbhe

3.2.9.1.1 Anschlisse Planungsgrenzen

Die Anschlisse im Stden im Bereich der AS BN-Endenich und im Norden im Bereich des AK BN-
Nord entsprechen denen der Variante H1. Die untersuchte Variante H1T1b schlie3t in beiden
Bereichen konfliktfrei an den Bestand an und ermdglicht eine Integration des Ausbauabschnitts
in folgende Ausbaumaf3nahmen im Siden und Norden.

Durch die im Vergleich zu den Hochlagevarianten tieferliegende Gradiente der Variante H1T1b
im sudlichen Abschnitt, die der Gradiente der Variante H1T1a entspricht, werden Hohenzwangs-
punkte fur einen weiteren tiefliegenden Ausbau im stdlichen Folgeabschnitt reduziert.

3.2.9.1.2 Lage

Die Zwangspunkte in der Lage entsprechen denen der Variante H1 (s. Kapitel 3.2.5.1.2).

3.2.9.1.3 Hohe
Die Zwangspunkte der Hohe entsprechen denen der Variante H1T1a (s. Kapitel 3.2.8.1.3).

3.2.9.2 Technische Einzelheiten

Die Ausfihrungen zur Querneigung, Ausbildung der Anschlussstellensituation sowie Quer-
schnittsabmessungen gelten analog den beschriebenen Punkten zur Variante H1.

Die Trassierung der Lage sowie der Gradiente entspricht der Variante H1T1a (s. Kapitel 3.2.8.2).

3.2.9.3 Kreuzungen mit anderen Verkehrstragern

Die Kreuzungen mit anderen Verkehrstragern entsprechen denen der Variante H1T1a (s. Kapi-
tel 3.2.8.3).

3.2.9.4 Einflusse gefahrdender Anlagen auf die Strale

Die Einflisse gefahrdender Anlagen auf die Strale entsprechen denen der Variante H1T1la
(s. Kapitel 3.2.8.4).

3.2.9.5 Verkniupfungen mit Versorgungstragern

Die Beruhrungspunkte mit Versorgungstragern entsprechen denen der Variante H1T1a (s. Kapi-
tel 3.2.8.5).

3.2.9.6 Beeinflussung anderer Planungen

Die Beeinflussungen anderer Planungen durch die Variante H1T1b entsprechen denen durch die
Variante H1T1a (s. Kapitel 3.2.8.6).
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3.2.9.7 Notwendige FolgemalRBnahmen gréf3eren Umfangs
Die notwendigen Folgemaflnahmen entsprechen denen der Variante H1T1a (s. Kapitel 3.2.8.7).

3.2.9.8 Eingriffe in Eigentumsverhaltnisse

Die Eingriffe in Eigentumsverhéltnisse entsprechen grof3tenteils denen der Variante H1Tla
(s. Kapitel 3.2.8.8).

Aufgrund des langeren Brlickenzugs zwischen Brihler Straf3e und Am Dickobskreuz (s. Abbil-
dung 3.34), der Variante H1 entspricht, ergibt sich im Gegensatz zur Variante H1T1a bei Bau-km
11+250 zwischen den Anlagen der DB AG und den Stadtbahngleisen kein Teilabriss des Albert-
Schweitzer-Tierheims. Die Kollision beschrankt sich auf eine Uberbauung der angrenzenden Ge-
baude des Tierheims im Endzustand. Aul3erdem kdnnen die in diesem Bereich unterhalb der
Autobahn liegenden Bestandsflachen, die als Park- und Gewerbeflachen genutzt werden, im
Endzustand fur die Variante H1T1b wieder genutzt werden.

Fur die Korridore des Querverschubs der Bricken Gerhard-Domagk-Stral3e bzw. Dransdorfer
Weg und TausendfiBler ist sowohl westlich als auch dstlich des Bestands eine voribergehende
Flachenverflugbarkeit zwingend erforderlich. Diese Flachenverfligbarkeit erfordert aber keine wei-
teren Geb&audeabbriche.

3.2.9.9 Bauwerke
3.2.9.9.1 Briuckenbauwerk

Die Bestandsbriicke TausendfuRler / Dransdorfer Weg wird durch zwei neue Briickenbauwerke
TausendfuRler und Lievelingsweg mit einem dazwischen liegenden Damm- bzw. Stlitzwandab-
schnitt aufgrund beengter, angrenzender Bebauungen ersetzt. Die Rampen der AS BN-Tannen-
busch werden als gesonderte Teilbauwerke der neuen Briicke Tausendfii3ler betrachtet.

Die neuen Briuckenbauwerke fir den Bestandsbriickenzug TausendfuR3ler / Dransdorfer Weg
werden im Folgenden in Stationierungsrichtung aufgefihrt:

- Bricken Uber die DB Gleise, Stadtbahngleise und Brihler Stral3e
o Hauptfahrbahn: Bau-km 11+005 bis 11+448, lichte Weite ca. 443 m
o Rampe Einfahrt: Bau-km 11+371 bis 11+445, lichte Weite ca. 74 m
o Rampe Ausfahrt:Bau-km 11+385 bis 11+450, lichte Weite ca. 65 m
- Bricke Uber den Lievelingsweg
o Bau-km 11+607 bis 11+638, lichte Weite ca. 27 m

Als Vorzugsvariante fur die Erstellung des neuen Briickenbauwerks Tausendfufiler hat sich die
Herstellung in verschobener Seitenlage mit anschlieRendem Querverschub in die endgiiltige
Lage ergeben. Hierdurch wird in diesem Bereich kein Hilfsbriickenzug erforderlich. Die Briicke
Lievelingsweg hingegen wird direkt in Endlage hergestellt, so dass der Bereich zwischen Brihler
Stral3e und Lievelingsweg mit einem Hilfsbriickenzug inkl. Stiitzkonstruktionen tberbrickt wer-
den muss.
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Das Bauwerk Gerhard-Domagk-Stral3e kann, wie fir Variante H1T1a, nicht aufrechterhalten wer-
den. Entsprechend Variante H1T1a wird eine neue Querung im Zuge der Immenburgstral3e ge-
schaffen (s. Kapitel 3.2.8.9.1).

3.2.9.9.2 Stutzwande
Fur die Variante H1T1b ist eine Vielzahl von Stitzwanden erforderlich.

Die Stutzwande dienen der Abfangung des angrenzenden Geléndes und reduzieren den erfor-
derlichen Grunderwerb inkl. Gebaudeabbriiche.

Zudem werden im Tieflagenbereich beidseitig der Trasse Stitzwéande erforderlich. Auf die Aus-
bildung eines dichten Trogbauwerks kann aufgrund der Grundwasserstande verzichtet werden.

Sofern die Stitzwénde nicht Gber das 6ffentliche StadtstraRennetz erreichbar sind, wird ein War-
tungsstreifen vorgesehen. Im Bereich der Gewerbehdfe am Dickobskreuz wird im Bereich der
Grundstiicksgrenze zudem ein Zaun geplant, um eine dauerhafte Zuganglichkeit der Stitzwande
gewahrleisten zu kénnen.

Die Stutzwandkonstruktionen sind im Folgenden in Stationierungsrichtung aufgefihrt:
- Stutzwand Anschluss Endenich West
- Stutzwand Anschluss Endenich Ost
- Stitzwand Tieflage Westseite
- Stiutzwand Tieflage Ostseite
- Stitzwand Burogebaude Am Propsthof
- Stutzwand Gewerbe Am Dickobskreuz
- Stitzwand Rampe AS Tannenbusch West
- Stitzwand Rampe AS Tannenbusch Ost / BAB
- Stitzwand Rampe AS Tannenbusch West / BAB
- Stitzwand Meisenweg / Lievelingsweg
- Stitzwand Meisenweg Sud
- Stitzwand Meisenweg Nord

3.2.9.9.3 Larmschutzwande

Die Larmschutzwande entsprechen denen der Variante H1T1a (s. Kapitel 3.2.8.9.3).

3.2.9.10 Entwasserung

Das Entwasserungskonzept fur die Variante H1T1b entspricht dem der Variante H1T1a (s. Kapi-
tel 3.2.8.10).

3.2.9.11 Verkehrsfihrung im Bauzustand

Fur die Verkehrsfiihrung wahrend der Bauzeit auf der A 565 sowie im nachgeordneten Netz gel-
ten die Ausfuhrungen der Variante H1T1a (s. Kapitel 3.2.8.11).

220623 01_1_A565 _GP_E-Bericht_04.docx Seite 107 von 226



A 565 Bonn

LJ
6-streifiger Ausbau zwischen a SchuBler-Plan SWECOﬁ
der AS BN-Endenich und dem AK BN-Nord

Planfeststellung - Unterlage 1.1_D: Erlauterungsbericht ersetzt Unterlage 1.1

3.2.9.12 Umgebungseinflisse

Die Umgebungseinflisse, bestehend aus Baustellentransporten und Baustelleneinrichtungsfla-
chen, entsprechen im Grundsatz denen der Variante H1T1a (s. Kapitel 3.2.8.12).

Da fir die Variante H1T1b nur ein Stitzwandabschnitt zwischen Brihler StrafRe und Lievelings-
weg wiederverflllt werden muss, verringert sich die bendétigte Verfullmenge im Vergleich zur Va-
riante H1T1la um ca. 55 %. In der Folge reduziert sich das Transportaufkommen ebenfalls ent-
sprechend.

3.2.9.13 Luftschadstoff- und Larmsituation

Die Ergebnisse zur Luftschadstoff- und Larmsituation entsprechen denen der Variante H1Tla
(s. Kapitel 3.2.8.13).

3.2.9.14 Wirtschaftlichkeit

Wie flr die Variante H1 Iasst sich durch die technische Losung eine kurze, komprimierte Bauzeit
mit geringen stauinduzierten volkswirtschaftlichen Folgekosten (Stralennutzerkosten) umsetzen.
Auch die Mdéglichkeiten und Randbedingungen flr einen Bauwerksersatz nach 100 Jahren ent-
sprechen denen der Variante H1.

Nachteilig im Vergleich zur Variante H1 sind nachfolgend aufgefiihrte Punkte:

- Es entstehen erhohte sonstige Bauhilfsma3nahmen (z. B. Verbauten), die Bauverkehre
induzieren.

- Es entstehen erhohte Erdmassenbewegungen, die Bauverkehre induzieren (Aushub im
Bereich der Tieflage, Verfillung der Erddamme zwischen den Briicken).

- Die heute unter der Briicke TausendfiBler genutzten Flachen kénnen spater nicht mehr
genutzt werden (Parkflachen zwischen Briihler StraRe und Lievelingsweg).

- Es entstehen erhdhte Betriebskosten durch ein zuséatzliches, grolieres Pumpwerk im Be-
reich der Gerhard-Domagk-Stral3e.
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3.2.10 Variante H1T1c - flachere Gradiente & langere Brlicke

Im Folgenden wird die Ausgestaltung der Variante H1T1c in Hochlage im nordlichen Abschnitt
und in Tieflage im sudlichen Abschnitt im Detail erlautert. Die Trasse orientiert sich an der Be-
standsachse im Ausbauabschnitt. Die Gradiente im sudlichen Abschnitt ist flacher als bei den
zuvor beschriebenen Varianten H1T1a und H1T1b. Der Ersatz der beiden Bestandsbriicken Tau-
sendfuf3ler und Dransdorfer Weg erfolgt durch einen langeren Briickenzug mit lediglich einem
Damm- bzw. Stitzwandabschnitt zwischen den Stadtstralen Brihler Stral3e und Lievelingsweg
entsprechend dem Hochlageabschnitt der Variante H1T1b.

3.2.10.1 Zwangspunkte der Lage und Hbhe

3.2.10.1.1 Anschliisse Planungsgrenzen

Die Anschlisse im Stden im Bereich der AS BN-Endenich und im Norden im Bereich des AK BN-
Nord entsprechen denen der Variante H1. Die untersuchte Variante H1T1c schlief3t in beiden
Bereichen konfliktfrei an den Bestand an und ermdglicht eine Integration des Ausbauabschnitts
in folgende Ausbaumaf3nahmen im Siden und Norden.

Die Gradiente der Variante H1T1c im sudlichen Abschnitt liegt zwar tiefer als die Gradiente der
Hochlagevarianten, ist aber gleichzeitig flacher als die Gradiente der Hybridvariante H1T1a. Hier-
durch kann die StadtstraBenverbindung an der Gerhard-Domagk-Stral3e erhalten werden und
trotzdem werden Hohenzwangspunkte fiir einen weiteren tiefliegenden Ausbau im stdlich Folge-
abschnitt reduziert.

3.2.10.1.2 Lage
Die Zwangspunkte in der Lage entsprechen denen der Variante H1 (s. Kapitel 3.2.5.1.2).

3.2.10.1.3 Hohe

Die Zwangspunkte der Hohe im nérdlichen Abschnitt entsprechen denen der Variante H1T1a
(s. Kapitel 3.2.8.1.3).

Da fur den stdlichen Abschnitt die StadtstraRenverbindung an der Gerhard-Domagk-Stral3e auf-
rechterhalten werden soll, bildet diese einen weiteren Héhenzwangspunkt. Die lichte Durchfahrts-
hoéhe fir die Stadtstrale Gerhard-Domagk-StraRe wird mit 4,50 m berticksichtigt.

Um trotz des Erhalts der Gerhard-Domagk-Straf3e die Moglichkeit zu erhalten, eine Verkehrsver-
bindung im StraBenzug An der Immenburg/Immenburgstrale zu schaffen, wird als weiterer
Zwangspunkt fur den Gradientenverlauf der geplanten BAB 565 an dieser Stelle eine lichte Hohe
von 4,70 m berucksichtigt.

3.2.10.2 Technische Einzelheiten

Die Ausfihrungen zur Querneigung, Ausbildung der Anschlussstellensituation sowie Quer-
schnittsabmessungen gelten analog den beschriebenen Punkten zur Variante H1.

Die Trassierung der Lage entspricht der Variante H1T1a (s. Kapitel 3.2.8.2).
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3.2.10.2.1 Trassierung der Gradiente

Die Trassierung der Gradiente im nérdlichen Abschnitt der Hochlage entspricht der Variante
H1T1la im nordlichen Abschnitt (s. Kapitel 3.2.8.2.2).

Der Tiefpunkt der Gradiente im stdlichen Abschnitt befindet sich stdlich des Endenicher Eis und
damit auRerhalb des Planungsbereichs. Der Hochpunkt befindet sich bei Bau-km 11+115 und ist
gegenuber dem Bestand in Richtung Stiden versetzt. Durch die Gradientenfihrung sind in Bezug
auf die beschriebenen Hohenzwangspunkte keine Probleme bei den Durchfahrtshéhen der Brih-
ler Stral3e und der Strale Am Dickobskreuz vorhanden. Die Langsneigungen liegen zwischen
0,6 % und 2,75 %.

3.2.10.3 Kreuzungen mit anderen Verkehrstragern
Kreuzungen mit Gleisanlagen und dem Rheindorfer Bach entsprechen denen der Variante H1.

Die geplante Trasse Uberquert bei Bau-km 10+600 die Gerhard-Domagk-Stral3e und unterquert
bei Bau-km 10+380 eine mdgliche Verkehrsverbindung an der Immenburgstrafle.

Bauliche Anpassungen an weiteren querenden Verkehrswegen sich aufgrund des Ausbaus nicht
erforderlich, ggf. sind aber temporare Sperrungen und Einschrankungen wahrend der Bauphase
moglich.

3.2.10.4 Einflusse gefahrdender Anlagen auf die Strale

Die Einflusse gefahrdender Anlagen auf die Straf3e entsprechen denen der Variante H1Tla
(s. Kapitel 3.2.8.4).

3.2.10.5 Verkniipfungen mit Versorgungstragern

Die Beriihrungspunkte mit Versorgungstragern entsprechen denen der Variante H1T1a (s. Kapi-
tel 3.2.8.5).

Im Bereich der Tieflagen liegen in der Immenburgstral3e Leitungen unterschiedlicher Ver- und
Entsorgungstrager. Diese Leistungen queren die Trasse und sind entsprechend zu verlegen bzw.
uber oder unter die A 565 zu fuhren.

3.2.10.6 Beeinflussung anderer Planungen

Die Beeinflussungen anderer Planungen durch die Variante H1T1c entsprechen denen durch die
Variante H1 (s. Kapitel 3.2.5.6).

3.2.10.7 Notwendige Folgemal3inahmen gréoReren Umfangs

Die notwendigen FolgemaflRnahmen entsprechen denen der Variante H1 (s. Kapitel 3.2.5.7).

3.2.10.8 Eingriffe in Eigentumsverhaltnisse

Die Eingriffe in Eigentumsverhaltnisse entsprechen denen der Variante H1T1lb (s. Kapi-
tel 3.2.9.8).
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3.2.10.9 Bauwerke
3.2.10.9.1 Briuckenbauwerk

Die Bestandsbriicke Tausendfl3ler / Dransdorfer Weg wird wie bei Variante H1T1b (s. Kapi-
tel 3.2.9.9.1) durch zwei neue Briickenbauwerke TausendfifZler und Lievelingsweg mit einem da-
zwischen liegenden Damm- bzw. Stlitzwandabschnitt ersetzt.

Die neuen Bruckenbauwerke fir den Bestandsbrickenzug TausendfuR3ler / Dransdorfer Weg
werden im Folgenden in Stationierungsrichtung aufgefihrt:

- Briicken Uber die DB Gleise, Stadtbahngleise und Brihler Stral3e
o Hauptfahrbahn: Bau-km 11+005 bis 11+448, lichte Weite ca. 443 m
o Rampe Einfahrt: Bau-km 11+371 bis 11+445, lichte Weite ca. 74 m
o Rampe Ausfahrt:Bau-km 11+385 bis 11+450, lichte Weite ca. 65 m
- Briicke Uber den Lievelingsweg
o Bau-km 11+607 bis 11+638, lichte Weite ca. 27 m

Als Vorzugsvariante fur die Erstellung des neuen Briickenbauwerks TausendflBler hat sich die
Herstellung in verschobener Seitenlage mit anschlieRendem Querverschub in die endguiltige
Lage ergeben. Hierdurch wird in diesem Bereich keine Hilfsbriickenzug erforderlich. Die Briicke
Lievelingsweg hingegen wird direkt in Endlage hergestellt, so dass der Bereich zwischen Brihler
Stral3e und Lievelingsweg mit einem Hilfsbriickenzug inkl. Stiitzkonstruktionen tberbrickt wer-
den muss.

Das Bauwerk Gerhard-Domagk-Stral3e hat eine Gesamtflache von ca. 700 m? und ist insgesamt
ca. 23 m lang. Der Kreuzungswinkel zwischen der A 565 und der Gerhard-Domagk-Stral3e be-
tragt ca. 48 gon.

3.2.10.9.2 Stutzwéande

Fir die Variante H1T1c ist eine Vielzahl von Stitzwanden erforderlich.

Die Stitzwande dienen der Abfangung des angrenzenden Geldndes und reduzieren den erfor-
derlichen Grunderwerb inkl. Geb&udeabbriiche.

Im Tieflagenbereich wird dstlich der Trasse eine Stiitzwand erforderlich. Auf die Ausbildung eines
dichten Trogbauwerks kann aufgrund der Grundwasserstande verzichtet werden.

Sofern die Stlitzwande nicht tber das 6ffentliche StadtstraRennetz erreichbar sind, wird ein War-
tungsstreifen mit einer Breite = 1,00 m vorgesehen. Im Bereich der Gewerbehtfe am Dickobs-
kreuz wird im Bereich der Grundstlicksgrenze zudem ein Zaun geplant, um eine dauerhafte Zu-
ganglichkeit der Stitzwande gewahrleisten zu kénnen.

Die Stutzwandkonstruktionen sind im Folgenden in Stationierungsrichtung aufgefuhrt:

Stutzwand Anschluss Endenich West

Stutzwand Anschluss Endenich Ost

Stutzwand Tieflage Ostseite

Stutzwand Bereich Supermarkt

220623 01_1_A565 _GP_E-Bericht_04.docx Seite 111 von 226



A 565 Bonn

LJ
6-streifiger Ausbau zwischen a SchuBler-Plan SWECO ﬁ
der AS BN-Endenich und dem AK BN-Nord

Planfeststellung - Unterlage 1.1_D: Erlauterungsbericht ersetzt Unterlage 1.1

- Stutzwand Birogeb&dude Am Propsthof

- Stutzwand Gewerbe Am Dickobskreuz

- Stitzwand Rampe AS Tannenbusch West

- Stitzwand Rampe AS Tannenbusch Ost / BAB

- Stutzwand Rampe AS Tannenbusch West / BAB
- Stitzwand Meisenweg / Lievelingsweg

- Stitzwand Meisenweg Sid

- Stitzwand Meisenweg Nord

3.2.10.9.3 Larmschutzwénde
Die Larmschutzwande entsprechen denen der Variante H1T1a (s. Kapitel 3.2.8.9.3).

3.2.10.10 Entwasserung

Das Entwasserungskonzept der Variante H1T1c entspricht dem der Variante H1 (s. Kapi-
tel 3.2.5.10).

Zusatzlich ist aufgrund der flacheren Gradientenflihrung im tiefliegenden Abschnitt der stadtische
Kanal in der Immenburgstral3e neu zu verlegen.

3.2.10.10.1 Bauzeitliche Entwasserung

Fur die bauzeitliche Entwésserung werden die bestehenden Einleitpunkte verwendet. Die gro-
Bere versiegelte Flache erfordert ggfls. ortliche Rickhaltungen zur Begrenzung der Abfllisse
(s. Kap. 9.8.1).

3.2.10.11 Verkehrsfliihrung im Bauzustand

Fur die Verkehrsfihrung wéhrend der Bauzeit auf der A 565 sowie im nachgeordneten Netz gel-
ten die Ausfiihrungen der Variante H1 (s. Kapitel 3.2.5.11).

3.2.10.12 Umgebungseinflisse

Die Umgebungseinflisse, bestehend aus Baustellentransporten und Baustelleneinrichtungsfla-
chen, entsprechen im Grundsatz denen der Variante H1T1a (s. Kapitel 3.2.8.12).

Fur die Varianten H1T1c ist die Gradientenfiihrung im sidlichen Abschnitt deutlich flacher als bei
der Variante H1T1a. Hierdurch verringert sich das Risiko des Aushubs belasteten Bodens deut-
lich und ist im Vergleich zur Variante H1 nur geringfligig erhéht.

AuRRerdem ist nur ein Stutzwandabschnitt zwischen Bruhler Straf3e und Lievelingsweg zu verful-
len. Hierdurch verringern sich die erforderlichen Transportmengen und das damit verbundene
Transportaufkommen sowohl im Vergleich zur Variante H1T1a als auch im Vergleich zur Variante
H1T1b nochmals.

3.2.10.13 Larmsituation

Die Ergebnisse zur Luftschadstoff- und Larmsituation entsprechen denen der Variante H1T1la
(s. Kapitel 3.2.8.13).
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3.2.10.14 Wirtschaftlichkeit

Wie fur die Variante H1 lasst sich durch die technische Losung eine kurze, komprimierte Bauzeit
mit geringen stauinduzierten volkswirtschaftlichen Folgekosten (StralRennutzerkosten) umsetzen.
Auch die Moglichkeiten und Randbedingungen fir einen Bauwerksersatz nach 100 Jahren ent-
sprechen denen der Variante H1.

Nachteilig im Vergleich zur Variante H1 sind nachfolgend aufgefihrte Punkte:

- Es entstehen erhdhte sonstige Bauhilfsmalinahmen (z. B. Verbauten), die Bauverkehre
induzieren.

- Es entstehen erhohte Erdmassenbewegungen, die Bauverkehre induzieren (Aushub im
Bereich der Tieflage, Verfullung der Erdddmme zwischen den Brlicken).

- Die heute unter der Briicke Tausendfi3ler genutzten Flachen kénnen spater nicht mehr
genutzt werden (Parkflachen zwischen Brihler Stral3e und Lievelingsweg).
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3.3 Beurteilung der Varianten

Im Folgenden werden die verbliebenen Varianten entsprechend den aufgestellten Bewertungs-
kriterien beurteilt und untereinander verglichen. Die zu Beginn des Kapitels 3.2 kurz aufgelisteten
Bewertungskriterien sind in Kapitel 3.3.1 nochmals im Detail beschrieben.

Erganzend zu dem folgenden Variantenvergleich wurde eine synoptische Gegentiberstellung der
verbliebenen Varianten mit textlicher Erlauterung sowie farblicher Kennzeichnung in Form eines
Ampelsystems ergéanzt (s. Unterlage 1.3).

3.3.1 Kriterien der Beurteilung

Fur die Bewertung der verschiedenen Varianten wurden technische, wirtschaftliche, rechtliche
und umweltrelevante Kriterien sowie lokale Besonderheiten des Planungsraums herangezogen.
Der nachfolgende Kriterienkatalog orientiert sich an der RE 2012 und beinhaltet die maf3geben-
den Faktoren, die fiir die Planung, Genehmigung und Ausfilhrung der Baumaf3nhahme relevant
sind.

3.3.1.1 Raumstrukturelle Wirkung

Durch die geplante Malinahme werden raumstrukturelle Wirkungen bzw. Auswirkungen hervor-
gerufen. Diese haben variantenabhangig unterschiedliche Einfliisse auf die folgenden Bereiche.

Stadtebau / Flachennutzung

Eine mdgliche Trennungswirkung durch Hoch- oder Tieflagen sowie gestalterische Aspekte der
unterschiedlichen Aspekte wurden unter dem Kriterium Stadtebau / Flachennutzung nicht bewer-
tet, da diese Kriterien keine objektive Bewertung ermdglichen.

Die Eingriffe in die im Bestand vorhandene Flachennutzung unter den vorhandenen Briicken, die
sich in hohem Mal durch Parkflachen und sonstige gewerbliche Nutzungen auszeichnet, hinge-
gen wurden objektiv bewertet.

Grundflachenbedarf / Eingriff in Fremdgelande

Durch die Anordnung zusatzlicher Verflechtungsstreifen und die damit einhergehende Erweite-
rung der A 565 auf 6 Fahrstreifen ergibt sich ein Mehrbedarf an Grundflache. Die hierfiir erforder-
lichen zusatzlichen Flachen sind zu beschaffen.

Liegen die bendtigten Flachen auf Fremdgelande, ist ein Grunderwerb zu tatigen oder das Grund-
stlick dauernd oder bauzeitlich zu sichern. Der hieraus resultierende Einfluss wurde bewertet.

Einfluss auf vorhandene Bebauung

Der Einfluss auf die vorhandene Bebauung wurde im Hinblick auf Anderungen der Absténde zur
angrenzenden Bebauung, insbesondere zu Wohngebieten, betrachtet. AuRerdem wurde der Ein-
fluss auf neben der bestehenden Trasse der A 565 befindliche, teils eng angrenzende Gebaude
bzw. bauliche Anlagen, bewertet.

DB-Strecken

Der Einfluss auf die im Bereich der Bestandsbriicke Dransdorfer Weg unterquerenden DB-Stre-
cken wurde bewertet.

220623 01_1_A565 _GP_E-Bericht_04.docx Seite 114 von 226



A 565 Bonn

LJ
6-streifiger Ausbau zwischen a SchuBler-Plan SWECO ﬁ
der AS BN-Endenich und dem AK BN-Nord

Planfeststellung - Unterlage 1.1_D: Erlauterungsbericht ersetzt Unterlage 1.1

Stadtbahn- Strecken

Die Auswirkungen auf die unterhalb der Bestandsbriicke Tausendfii3ler verlaufenden Stadtbahn-
Gleise der Stadtwerke Bonn wurden betrachtet.

Ver-/ Entsorgungsleitungen

Die Beeinflussung der vorhandenen Leitungen wurde als weiteres Kriterium herangezogen.

3.3.1.2 Verkehrliche Beurteilung

Im Rahmen der Voruntersuchung wurde die durch die Ausbaumalinahme erreichte neue verkehr-
liche Situation beurteilt. Hierzu zahlen insbesondere die erreichte Entlastungswirkung sowie die
modulare Eingliederung in den beabsichtigten Gesamt-Fernstral3en-Ausbau Bonn. Ein weiterer
Aspekt ist die von den Nutzern variantenabhangig zu Giberwindende Differenzhdhe (Nutzerfolge-
kosten).

Die Belange Erreichbarkeit und Anschluss an das nachgeordnete Netz wurden gegeniiber dem
Bestand nicht verandert und daher auRer Acht gelassen.

Die sich bauzeitlich im stadtischen Netz ergebenden verkehrlichen Konsequenzen (beispiels-
weise infolge einer Sperrung der AS-BN Tannbusch) aus den durchzufiihrenden Baumafinahmen
wurden in die Bewertung einbezogen, genauso wie Auswirkungen auf die querenden Stadtstra-
3en im Bau- und Endzustand.

3.3.1.3 Entwurfs- und sicherheitstechnische Beurteilung

Die Kriterien der Lage- und Hohentrassierung wurden im Hinblick auf die Einhaltung der Ent-
wurfsanforderungen und somit die Verkehrssicherheit des Endzustandes bewertet. Weiterhin
wurde die Verkehrssicherheit im Bauzustand in die Betrachtung einbezogen.

3.3.1.4 Bautechnische Beurteilung / Risiken

Im Rahmen der Voruntersuchung der Verkehrsanlage wurden (ingenieur-)bautechnische Be-
lange und resultierende Risiken (z.B. im Zuge der Baudurchfiihrung oder des Planfeststellungs-
verfahrens) betrachtet, um eine Vorzugsvariante aus den Hoch- und Tieflagevarianten ermitteln
zu kénnen.

Hierbei wurden die folgenden auf die Ingenieurbauwerke bezogenen Kriterien betrachtet:

Bauzeitlicher Flachenbedarf

- Baudurchfihrung
- Baustellentransporte

- Risiken (Hierzu zéhlen insbesondere Geologie, Grundwasserbeeintrachtigungen, Sperr-
pausen DB AG, Uberflutungsrisiken Endenicher und Rheindorfer Bach sowie der Grund-
erwerb)

- Gesamtbauzeit

- AulBerbetriebnahme der Bestandsbriicke Tausendfufiler nach Baubeginn
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3.3.1.5 Umweltvertraglichkeit

Im Rahmen der durchgefihrten Umweltvertraglichkeitsuntersuchung sind bei der Ermittlung der
voraussichtlichen variantenspezifischen Auswirkungen auf die Umwelt und ihre Bestandteile alle
Schutzgiter nach 8 2UVPG einbezogen worden. Beachtung fanden hierbei auch mégliche Aus-
wirkungen, die in einer Anfélligkeit des Vorhabens fur schwere Unfélle oder Katastrophen be-
grindet sind.

Hinsichtlich der zu bewertenden Varianten sind die berticksichtigten schutzgutbezogenen Merk-
male und relevanten Wirkungen des Vorhabens nachfolgend tabellarisch aufgelistet.

Tabelle 3.5 Entscheidungsrelevante Merkmale / Kriterien fur die Ermittlung der Umwelt-
auswirkungen

Schutzgut wertbestimmendes Merk-  Beurteilungskriterium Vorha-
mal benwirkungen

Menschen, insbesondere die  Wohn- und Erholungsnutzung e baubedingte Emissionen

menschliche Gesundheit e Gebaudeverlust / Benachbarung

e Flacheninanspruchnahme (bau-/
anlagenbedingt)

e Trenneffekt
o verkehrsbedingte Emissionen
Tiere, Pflanzen und die biolo- Biotoptypen e baubedingte Emissionen

gische Vielfalt Schutzwirdiger Bereich e Flacheninanspruchnahme (bau-/
anlagenbedingt)

o verkehrsbedingte Emissionen

Biotopverbund o Trenneffekt
Flache Flachenrelevante Schutzgiiter e Flacheninanspruchnahme (bau-/
anlagenbedingt)
Boden schutzwirdiger Bdden e Flacheninanspruchnahme (bau-/
anlagenbedingt)
Wasser Grundwasser ¢ Neuversiegelung
Oberflachengewasser o Uberbauung / Verrohrung (bau-/

anlagenbedingt)
¢ Einleitung von Fahrbahnwasser

Uberschwemmungsgebiet e Verminderung Retentionsraum
Klima / Luft Immissionsschutz-/ Klimaaus- e Flacheninanspruchnahme
gleichsflache
Frischluftschneise o Barriereeffekt
Landschaft Autobahneinbindung e Flacheninanspruchnahme
Stadtbild e Uberpragung
Landschaftsgebundene Erho- ¢ Trenneffekt
lung
Kulturelles Erbe und sonstige Bau-/ Bodendenkmal e Uberbauung
SaCthter ° Uberpragung
Wechselwirkungen Hinweis: Gegenstand der Schutzgutbetrachtung
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Schutzgut wertbestimmendes Merk-  Beurteilungskriterium Vorha-
mal benwirkungen
Anfalligkeit fir schwere Un- Verkehrssicherheit e Einfluss auf verkehrsbedingte Ri-
falle oder Katastrophen siken
Betriebsbereich nach Storfall- e Lage im Achtungs- bzw. Sicher-
verordnung heitsabstand
Klimawandel « Sensibilitat gegeniiber extremen

Wetterereignissen

Im Zuge der Umweltvertraglichkeitsuntersuchung wurde ferner eine artenschutzrechtliche Be-
trachtung vorgenommen, um auch mogliche Unterschiede hinsichtlich der Wahrscheinlichkeit des
Eintritts artenschutzrechtlicher Verbotstatbestande herauszustellen. Zur Beurteilung der Frage,
ob entsprechende artenschutzrelevante Arten insbesondere im Vorhabenbereich vorkommen,
wurde im Rahmen der UVU auf die Angaben der Faunistischen Planungsraumanalyse zuriickge-
griffen.

In die Ermittlung der entscheidungsrelevanten Umweltauswirkungen und die Einschatzung der
Varianten aus Umweltsicht sind ebenso die Aspekte der Vermeidung und Verminderung vorha-
benbedingter Umweltfolgen eingeflossen.

Eine vergleichende Beurteilung der Gunst oder Ungunst der vertieft zu untersuchenden Varianten
im Hinblick auf mogliche Folgen fur den Klimawandel und die voraussichtliche Einflussnahme auf
die Treibhausgas-Bilanz war zum Zeitpunkt der Variantenbewertung noch nicht Gegenstand der
Betrachtung. Entsprechende Aussagen hierzu werden auf der Grundlage der aktuellen gesetzli-
chen Anforderungen, des gegenwartigen Sach- und Kenntnisstandes und erster Ausflihrungen
zum methodischen Umgang mit dem Thema seitens des Vorhabentragers in den jeweils relevan-
ten Kapiteln dieser Unterlage eingebracht (siehe Kap. 3.3.6.1.6 und Kap. 3.3.6.3.6).

3.3.1.6 Wirtschaftlichkeit

Das abschlieRende Bewertungskriterium stellt die Wirtschaftlichkeit dar. Hierbei wurden nicht nur
die Ublicherweise allein gesehenen Investitionen, sondern auch die Betriebsfiihrung sowie ein
Ersatzneubau nach 100 Jahren betrachtet.

3.3.2 Raumstrukturelle Wirkungen

3.3.2.1 Stadtebau / Flachennutzung

Bei einer Ausbildung in Hochlage zwischen den StadtstralRen ,Am Dickobskreuz® und ,Lievelings-
weg“ wie fur die Varianten H1 und H2 sind die Flachen unter der Briicke weiterhin komplett nutz-
bar (z.B. in Form von Parkmdéglichkeiten). Fir die Varianten H1T1b und H1T1c, mit einer langeren
Briicke, sind die Flachen nur im Bereich zwischen der den Stadtstralen ,Am Dickobskreuz® und
Bruhler Straf3e weiterhin nutzbar. Bei einer Ausbildung in Hochlage mit kurzen Briicken Uber die
querenden Verkehrswege und dazwischenliegenden Damm- bzw. Stitzwandabschnitten
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(Variante H1T1a) oder einer Ausbildung als Trog (Variante T1) sind die Flachen unter der heuti-
gen Briicke nicht weiter nutzbar.

Die Briickenbauwerke der Variante H1, H2 sowie der Hybridvarianten bilden eine stadtebauliche
Unterbrechung des Bonner Stadtgebietes. Bei der Variante H1T1a wird diese Trennung durch
die schmalen Unterfihrungen und die massiven Stltzwande noch verstarkt. Eine Ausbildung in
Form eines Troges bei der Variante T1 stellt hingegen einen Graben in der Stadtstruktur dar.
Ubergange sind dabei lediglich in Form von StraRenquerungen maglich.

Eine stadtebauliche Entwicklung in Bonn wird durch alle Varianten nicht berthrt, die Varianten
H1T1a und H1T1b beeinflussen diese jedoch durch die Abbindung der Gerhard-Domagk-Stralie,
auch wenn hierfur als Ersatzmafinahme eine Briicke im Zuge der Immenburgstral3e geplant wird.

3.3.2.2 Grundflachenbedarf und Eingriffe in Fremdgelande

Bei der Variante H1, T1 und den Hybridvarianten erfolgt eine nahezu symmetrische Verbreiterung
der Trasse gegentiber dem Bestand. Hierdurch wird ein beidseitiger, zusatzlicher Flachenbedarf
erforderlich. Bei der Variante H2 erfolgt eine asymmetrische Trassenverbreiterung nach Osten
mit einem Achsversatz zum Bestand von ca. 11,4 m. Folglich ergibt sich fir diese Variante eine
Flachenersparnis auf der Westseite und ein Flachenbedarf auf der Ostseite.

Bei der Variante T1 besteht, aufgrund der gegentber der Variante H1 und Variante H2 breiteren
Trasse, einer Verlegung der Stralle Am Propsthof und des Rheindorfer Bachs, ein vermehrter
Flachenbedarf gegeniiber der Variante H1 und der Variante H2.

Fur die Hybridvarianten entspricht der Flachenbedarf im hochliegenden Bereich der Variante H1
und im tiefliegenden Bereich der Variante T1. Aufgrund des Tieflagenbereichs ergibt sich somit
ein vermehrter Eingriff in Fremdgelande im Vergleich zur Variante H1.

3.3.2.3 Einfluss auf vorhandene Bebauung

Aufgrund der Verbreiterung der Trassenquerschnitte erfolgt bei allen Varianten ein zusatzlicher
Grundflachenbedarf sowie eine Anderung der Abstande zur angrenzenden Bebauung. Teilweise
ergibt sich ein direkter Einfluss auf angrenzende Gebaude bzw. bauliche Anlagen.

Bei den Varianten H1 und T1 sowie den Hybridvarianten riickt der Fahrbahnrand der geplanten
Trasse im Bereich der Wohnbebauung am Meisenweg / Zeisigweg beidseitig naher an die beste-
henden Gebaude. Bei der Variante H2 rlickt der FBR am Meisenweg zwar weiter von der Wohn-
bebauung weg, am Zeisigweg daflr aber ndher an die Bestandsbebauung heran.

Ein Eingriff in vorhandene Wohnbebauungen ist fir keine der Varianten erforderlich.

Alle Varianten haben einen Eingriff in vorhandene Gewerbebebauung zur Folge. Ein Trafo der
DB AG ist fir alle Varianten zu versetzen

Fur die Varianten H1, H1T1b und H1T1c ist ein Teilabriss der alteren Geb&dudesubstanz Am
Propsthof/SiemensstralRe und eine Uberbauung des vorhandenen Tierheims am Lambareneweg
erforderlich. Der beschriebene Teilabriss der alteren Gebaudesubstanz Am Propsthof / Siemens-
stralRe wird auch fur die Variante H1T1a erforderlich. Zusatzlich erfordert diese Variante aufgrund
der Stutzwandabschnitte einen Teilabriss des Tierheims am Lambareneweg. Auf3erdem erfolgt
eine massive Einschrankung des Gelandes fiir den Abschleppdienst, so dass dieser Betrieb ggf.
verlegt werden muss.
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Zur Umsetzung der Variante T1 ist, im Unterschied zu den hochliegenden Varianten in diesem
Bereich, ein erweiterter Abriss des Gewerbehofes am Propsthof/Siemensstral3e notwendig. We-
gen des kinftigen Pumpwerks und geplanter Regenrickhalteanlagen im Bereich des Tiefpunktes
ist zudem ein vollstandiger Abriss des Tierheims erforderlich. Als weitere Konsequenz ergibt sich
eine Verringerung der Gewerbeflache des Abschleppdienstes.

Bei Variante H2 wird aufgrund der seitlich verschobenen Trassenlage ein Teilabriss von riickwar-
tigen Betriebsgebduden Am Dickobskreuz 2 & 4 erforderlich. AulRerdem erfolgt eine geringfiigige
Uberbauung des Abschleppdienst-Gebaudes. Zudem ergibt sich am Birogebaude Brihler
StralRe 7 ein geringer Abstand zum Rampenbauwerk auf der Ostseite von ca. 2,20 m. Hieraus
resultieren zwingend erforderliche, bauliche Anderungen bzw. Anpassungen der Fluchtwegsitu-
ation sowie der Anleiterstellen fur das betroffene Blurogebaude.

3.3.2.4 DB-Strecken

Die Konflikte mit den querenden Gleisanlagen fur die in diesem Bereich hochliegenden Varianten
(H1, H2, H1T1a, H1T1b, H1T1c) sind gering. Es wird ein bauzeitlicher Umbau der Oberleitungs-
anlage vor dem Abbruch des vorhandenen Briickenbauwerks erforderlich. Der Abbruch und Neu-
bau der Bruckenbauwerke erfordert lediglich geringe Eingriffe in den Bahnbetrieb fir Arbeiten
oberhalb der Gleise. Ein Arbeiten im Gleisbereich ist dagegen nicht notwendig.

Bei der Tieflage T1 ergeben sich fiir den Abbruch die gleichen geringen Konsequenzen. Fir den
Neubau des Trogs sind hingegen zum Abfangen der Gleise insgesamt drei Bautakte mit massi-
ven Eingriffen in die Gleisanlagen zum Einbau von Hilfskonstruktionen mit erheblichen betriebli-
chen Konsequenzen notwendig. Es wird eine Vielzahl von Sperrpausen erforderlich.

3.3.2.5 Stadtbahn-Strecken

Fur den Neubau der Variante H1 bzw. H2 sowie fir die Hybridvarianten H1T1a, H1T1b und
H1T1c ist im Bereich der Stadtbahngleise ebenfalls ein bauzeitlicher Oberleitungsumbau erfor-
derlich. Flr den Abbruch der Briicke sind Wochenendsperrungen und bei dem Neubau lediglich
geringe Eingriffe in den Bahnbetrieb fur Arbeiten oberhalb der Gleise notwendig.

Bei der Tieflage T1 ist ebenfalls der bauzeitliche Umbau der Oberleitung analog zu den Hoch-
lagevarianten erforderlich. Wegen Hohenproblemen ist der Rheindorfer Bach hier jedoch im Vor-
feld zu verlegen. Ferner werden zum Abfangen der Gleise, wie bei den DB-Anlagen, drei Bautakte
mit temporarer Vollsperrung fur den Querverschub mit betrieblichen Konsequenzen und Ersatz-
verkehr benétigt.

3.3.2.6 Ver-und Entsorgungsleitungen

Bei den Varianten in Hochlage (H1 & H2) wird ohne vorliegende Fachplanung von einer Verle-
gung der vorhandenen Gasleitung zwischen Lambareneweg und Lievelingsweg ausgegangen.
Daruber hinaus bestehen fur diese Hochlagevarianten nur geringe Bertihrungspunkte mit dem
Leitungsbestand.

Bei der Tieflage T1 kann davon ausgegangen werden, dass alle vorhandenen querenden Leitun-
gen im Baubereich verlegt werden missen. Fur den Endzustand sind des Weiteren Kanalbriicken
sowie ein Mischwasserpumpwerk in der Brihler Stral3e erforderlich.
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Im hochliegenden Bereich der Hybridvarianten H1T1a, H1T1b und H1T1c entspricht der Einfluss
auf die Ver- und Entsorgungsleitungen der Variante H1. Im tiefliegenden Bereich ist davon aus-
zugehen, dass alle vorhandenen querenden Leitungen und Kanale im Baubereich verlegt werden
mussen. Fur die Variante H1T1c ist der Aufwand aufgrund der kirzeren Trassenfiihrung in Tief-
lage gunstiger zu bewerten.

Im Bereich der Immenburgstral3e queren diverse Ver- und Entsorgungsleitungen der Stadtwerke
Bonn sowie Anlagen der Telekommunikation die Trasse der A 565. Die Leitungen sind fur alle
drei Hybridvarianten zu verlegen.

3.3.3 Verkehrliche Beurteilung

Mit dem Ausbau der A 565 werden eine verkehrliche Verbesserung und eine fir den Progno-
sehorizont 2030 ausreichende Verkehrsqualitat erreicht (s. Unterlage 22). Eine Unterscheidung
der 6 Varianten liegt weder in Bezug auf eine Entlastungswirkung des Streckenabschnittes noch
in Bezug auf eine modulare Eingliederung des Ausbauabschnitts vor. Alle Varianten ermdglichen
einen konfliktfreien Anschluss des Ausbauabschnitts an die nachlaufend zu erstellenden Ab-
schnitte.

3.3.3.1 AS BN-Tannenbusch

Bei allen Varianten ergeben sich im Zuge des Baus verkehrliche Einfliisse aufgrund bauzeitlicher
Sperrungen der Anschlussstellenrampen im Bereich Tannenbusch. Als Ersatz fur die entfallen-
den Fahrbeziehungen der AS BN-Tannenbusch ist ebenfalls fiir alle Varianten eine Ertlichtigung
des nordlich gelegenen AK BN-Nord vorgesehen (detaillierte Beschreibung s. Kapitel 9.2.3).

Fur die Varianten H1, T1 und die Hybridvarianten ist die Ausfahrt der Anschlussstelle tber die
gesamte Bauzeit gesperrt, die Einfahrt nur temporér. Folglich ist die Anschlussstelle temporar
komplett gesperrt. Fir die Variante H2 hingegen ist keine komplette Sperrung der Anschlussstelle
erforderlich.

3.3.3.2 Querende Stral3en

Bauzeitliche Auswirkungen ergeben sich insbesondere bei den querenden Stadtstral3en. Die
Gerhard-Domagk-Straf3e wird bei den Varianten in Hochlage (H1 und H2) sowie flr die Hybrid-
variante H1T1c wahrend der Bauzeit nur in geringem Maf3e berihrt. Eine bauzeitliche Straf3en-
sperrung langerer Dauer ist nicht vorgesehen. Bei der Tieflage T1 ist dagegen fir die Herstellung
des Trogs und der neuen StraRenquerung eine Vollsperrung unumganglich. Fir die Hybridvari-
anten wird die Gerhard-Domagk-Stral3e bereits wahrend der Bauzeit abgebunden und im Endzu-
stand als Sackgasse mit Wendekehre ausgebildet. Als innerstadtische Ersatztrasse wird eine
Verbindung der Stral3en An der Immenburg und der Immenburgstral3e realisiert (Bricke Uber
Tieflage).

Fur den Bestandsabbruch Dransdorfer Weg sind Am Dickobskreuz/Am Propsthof fiir alle Varian-
ten Hilfsstitzen im Bereich des Kreisverkehrs und der Gehwege mit temporaren StralReneingrif-
fen erforderlich. Zudem wird der Rechtsabbieger vom Am Dickobskreuz zum Propsthof bauzeit-
lich eingeschrénkt. In den Varianten in Hochlage (H1, H2, H1T1a, H1T1b, H1T1c) kann bei der
Briickenherstellung durch das Taktschiebeverfahren eine geringe Beeintrachtigung erreicht wer-
den. Fir den Neubau des Trogs kann ebenfalls eine geringe Beeintrachtigung durch den Einsatz
von bauzeitlichen Hilfskonstruktionen (z.B. Fangedamm) umgesetzt werden. Die Stralle Am
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Propsthof muss dagegen fur die Tieflage T1 vor dem Ausbau des Streckenabschnittes verlegt
werden. Der Neubau der Unterfihrung der DB Gleise erfolgt dabei ohne l&ngerfristige Stdrungen
des flieBenden Verkehrs. Aufgrund von Hohendifferenzen im Anschlussbereich sind jedoch An-
passungen erforderlich, die zu l&ngerfristigen Stral3ensperrungen und daraus resultierenden Ein-
schrankungen fuhren werden.

Beim Bauwerksabbruch im Bereich Lambareneweg, Bruhler Stral3e und Lievelingsweg gibt es fir
alle Varianten keine Unterschiede. Hier sind Hilfsstiitzen mit temporaren Stral3eneingriffen und
ggf. kurzzeitigen Sperrungen erforderlich. Fur den Brickenneubau in diesem Bereich sind bei
den Varianten in Hochlage geringe Beeintrachtigungen durch ein geeignetes Bauverfahren inkl.
Provisorien vorzusehen. Bei der Variante T1 in Tieflage sind bauzeitliche Provisorien erforderlich.

Der Briickenneubau fiir die Hochlagenvarianten H1 und H2 und die Beriicksichtigung der Forde-
rung einer Begehbarkeit der Hohlkasten der Uberbaukonstruktion erfordert eine Absenkung der
StadtstraRe Lievelingsweg fur den Endzustand. Fir die Hybridvarianten wird keine Absenkung
der StadtstralRe erforderlich, da die Herstellung eines separaten Briickenbauwerks mit geringerer
Stiitzweite die Wabhl einer anderen Uberbaukonstruktion erméglicht.

3.3.4 Entwurfs- und sicherheitstechnische Beurteilung

3.3.4.1 Endzustand

Der Streckenentwurf der A 565 entspricht bei allen Varianten der Entwurfsklasse EKA 2 gemalf3
RAA. Abweichend hiervon erfillt der Kuppenhalbmesser am Bauende bei der Variante T1 nur die
EKA 3. Trassierungstechnische Parameter in der Lage werden bei allen Varianten eingehalten
und sind entsprechend nicht bewertungsrelevant. Des Weiteren wird kein relevanter Unterschied
zwischen den Varianten bei der Verkehrssicherheit im Endzustand gesehen.

3.3.4.2 Verkehrssicherheit im Bauzustand

Die Verkehrsfiihrung erfolgt fur alle Varianten im Bauzustand in Form einer 4+0- oder 3+1-Ver-
kehrsfiihrung auf einer Richtungsfahrbahn bzw. einem neuen Uberbau in Seitenlage oder einem
Hilfsbriickenzug. Hierdurch entstehen fiir alle Varianten beengte Verhaltnisse, Verziehungen von
Fahrstreifen sowie Geschwindigkeitsreduzierungen. Die Fahrstreifenbreiten im Bauzustand gem.
RSA werden eingehalten.

Fur die Variante H2 wird der 6stliche Uberbau in Seitenlage direkt im Endzustand hergestellt, so
dass weniger Trassenverschwenkungen erforderlich werden.

Fir die Varianten T1 und H1T1b ergibt sich eine im Vergleich geringere Verkehrssicherheit, da
die Verkehrsfuhrung tber einen langen Hilfsbriickenzug mit einer geringeren Fahrbahnbreite von
6,00 m erforderlich wird.

3.3.5 Bautechnische Beurteilung

3.3.5.1 Bauzeitlicher Flachenbedarf

Fur Varianten H1, H1T1b und H1T1c wird beim Querverschub zunachst ein Teilbauwerk 6stlich
des Bestands errichtet und dann in Endlage verschoben. Dieser Korridor muss sudlich der
AS BN-Tannenbusch bauzeitlich erworben und im Anschluss wieder in den Urzustand versetzt
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werden. Zudem wird ein bauzeitlicher Arbeitsstreifen = 10 m Uber die Bauwerks-/ bzw. Trassen-
grenze hinaus benotigt.

Da bei Variante H2 der 6stliche Uberbau in Endlage hergestellt wird, entfallt der zusétzliche Kor-
ridor fur den Querverschub. Die erforderlichen Arbeitsstreifen entsprechen der Variante H1.

Bei der Variante T1 und die Variante H1T1a wird eine Hilfsbriicke dstlich des Bestandes errichtet.
Wie bei der Variante H1 ist fur die Hilfsbriicke ein temporarer Korridor &hnlichen Ausmalies er-
forderlich. Die Ausbildung der bendtigten Arbeitsstreifen fur die Bauwerksherstellung entsprechen
zudem der Hochlagevariante.

3.3.5.2 Baudurchfiuhrung
Kampfmittel

Die Herstellung der Kampfmittelfreiheit durch Sondierungen ist bei den Varianten in Hochlage
(H1 und H2) nur im Bereich von Briickengriindungen und Stutzwanden erforderlich.

Bei der Variante in Tieflage T1 ist dagegen ein gréRerer Aufwand erforderlich, da wegen der
Trogherstellung inkl. Verbauten nahezu der gesamte Abschnitt zu untersuchen ist. Darlber hin-
aus sind wegen der Baumafinahme im Umfeld (z.B. Bachverlegung, Am Propsthof und im DB-
Bereich) deutlich gréf3ere Flachen gegentiber den Hochlagevarianten (H1 und H2) betroffen.

Bei den Varianten H1T1a und H1T1b ist fur die Herstellung der Stitzwande im Tieflagenbereich
inkl. Verbauten bzw. des erforderlichen Mittellangsverbaus ein erhéhter Kampfmittelaufwand im
Vergleich zu den Hochlagevarianten H1 und H2 erforderlich. Bei der Variante H1T1c ist der Mehr-
aufwand im tiefliegenden Bereich als geringer zu bewerten und entspricht etwa der Variante H1.

Im hochliegenden Bereich der Hybridvariante H1T1a ist aufgrund der gréReren Stiitzwandanzahl
in den Dammbereichen im Vergleich zu den Varianten H1, H1T1b und H1T1c der Kampfmittel-
aufwand deutlich héher.

Erschitterungen

Erschutterungen entstehen wahrend der Bauzeit insbesondere beim Abbruch und bei Verbau-
(Ramm-)arbeiten. Erschitterungen infolge von Abbrucharbeiten konnen fur alle Varianten durch
die Wahl schonender Abbruchverfahren minimiert werden.

Fur die Varianten H1 und H2 in Hochlage besteht aufgrund der geringen Verbaumengen auch
ein geringes Erschuitterungspotential. Fir die Tieflage hingegen ergibt sich aufgrund der enormen
Verbaumengen auch ein im Vergleich zu den Hochlagen deutlich erh6htes Erschitterungspoten-
tial.

Bei den Hybridvarianten sind die Verbaumengen im tiefliegenden Bereich fur die Varianten
H1T1a und H1T1b grol3er als fur die Hochlagevarianten, aber geringer als fur die Tieflage T1.
Das Erschutterungspotential fir die Hybridvariante H1T1c ist aufgrund der reduzierten Verbau-
menge geringer einzuschatzen als bei der Variante H1T1a.
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3.3.5.3 Baustellentransporte

Bei den Varianten in Hochlage (H1 und H2) ergeben sich aufgrund der Erhaltung von Damm- und
Briickentrasse nur geringe zu transportierende Stoffmengen. Es sind nur geringe Aushubvolu-
mina abzufahren. Fur Dammko&rpererweiterungen sind ca. 100.000 m® Boden, entsprechend
9.000 4-Achs-LKW, anzuliefern. Fur den Briickenbau fallen tbliche Transporte an.

Bei der Variante T1 hingegen sind sehr hohe Stoffbewegungen erforderlich. Es sind
ca. 1,3 Mio. mé Boden, entsprechend 118.000 4-Achs-LKW, abzufahren und ca. 300.000 m? Be-
ton, entsprechend 50.000 Betonwagen anzuliefern. Hierdurch schneidet die Variante T1 gegen-
Uber den Varianten H1 und H2 deutlich schlechter ab.

Fur die Hybridvarianten sind auf der einen Seite zur Herstellung der Tieflage grof3e Mengen Bo-
den abzutransportieren, auf der anderen Seite werden im Bereich der Hochlage unterschiedlich
groRe Auffillungen der Erdkérper zwischen den Bauwerken erforderlich. Fir beide Vorgange
werden grofRe Erdmengen bendtigt, die jedoch vom Bauablauf her nicht gleichzeitig anfallen. Die
zu bewegenden Erdmengen sind groRRer als bei Variante H1, aber deutlich geringer als bei Vari-
ante T1.

Bei Variante H1T1a sind ca. 130.000 m® Boden sowohl ab- als auch anzutransportieren. Das
entspricht jeweils ca. 11.850 4-Achs-LKW Ladungen. Der Aufwand fir den Abtransport ergibt sich
fur Variante H1T1b entsprechend, lediglich der Antransport ist mit ca. 60.000 m® Boden und 5.500
4-Achs-LKW Ladungen geringer als bei Variante H1T1a.

Bei Variante H1T1c sind insgesamt ca. 150.000 m3 Boden ab- und anzutransportieren. Das ent-
spricht ca. 13.750 4-Achs-LKW Ladungen und liegt damit zwischen der Variante H1 und den
weiteren beiden Hybridvarianten.

3.3.5.4 Risiken

Bei der Bauwerksherstellung aller Varianten werden konventionelle und erprobte Bauverfahren
umgesetzt, wodurch die Risiken als gering einzustufen sind. Beim Abbruch des bestehenden
Bruckenbauwerks Tausendfuller ist fur alle Varianten entweder eine Langstrennung des vorhan-
denen monolithischen Teils des Tausendfii3lers Nord oder eine Langstrennung der Aufweitung
der AS BN-Tannenbusch (Querverschub) erforderlich. Hierdurch kénnen fir alle Varianten Risi-
ken aus dem Bestandszustand des Bauwerks entstehen.

Fur die Varianten in Hochlage (H1 und H2) sind nur punktuelle Altlasteneingriffe fir Griindungen
erforderlich. Sperrzeitenrisiken bei der DB AG sind minimiert.

Bei der Variante H1 ergibt sich auf der Westseite ein notwendiger Abbruch von &alteren Gebauden
des Gewerbehofs Siemensstrafl3e / Am Propsthof und die Teiliiberbauung des Tierheims. Hieraus
werden beim Planfeststellungsverfahren weniger Einspriiche infolge der direkten dauernden Be-
troffenheit erwartet.

Im Gegensatz dazu werden fir die Variante H2 grol3ere Verfahrensrisiken gesehen. Diese erge-
ben sich aus der vergrofRerten Anzahl der direkt betroffenen Anrainer. So sind an den Gewerbe-
grundstiicken entlang der Strafe am Dickobskreuz Betriebsflachen erforderlich und zudem auf
zwei Grundstucken ruckwartige Betriebsgebaude abzubrechen. An der Bruhler Stral3e riickt die
Trasse der A 565 sehr nah an das neue Blrogebaude Nr. 7 heran und fuhrt zu Verschattungen
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und baulichen MaRnahmen zur Gewahrleistung der Fluchtwege. Die bauzeitlichen Risiken fur die
Variante H2 sind daher deutlich héher einzustufen als flr die Variante H1.

Aufgrund der grof3en Aushubmengen fir die Tieflage T1 besteht ein sehr groRes Altlastenrisiko.
Zudem werden eine Vielzahl von Sperrzeiten bei der Gleisabfangung der DB-Gleise bendétigt. Die
bauzeitlichen Risiken fir die Variante in Tieflage sind somit deutlich héher einzustufen als fir die
Variante H1.

Fur die Hybridvarianten H1T1a und H1T1b sind grof3flachige Altlasteneingriffe fur den Abtrag und
die Grindungen im Bereich der Tieflage erforderlich. Hieraus entsteht wie bei Variante T1 ein
groR3es Altlastenrisiko. Fur die Hybridvariante H1T1c ergibt sich aufgrund der flacheren Gradien-
tenfiihrung nur ein leicht erhdhtes Altlastenrisiko im Vergleich zur Variante H1. Das Sperrzeitrisiko
bei der DB ist aufgrund der tberfihrenden Briickenbauwerke fir alle Hybridvarianten vergleich-
bar mit den Varianten H1 und H2.

Beim Planfeststellungsverfahren werden fir die Variante H1T1a Einspriiche bei den direkt dau-
erhaft Betroffenen erwartet. Fur die Variante muss altere Bausubstanz im Bereich der Siemens-
straRe / Am Propsthof und ein Teil des Tierheims abgebrochen werden. Des Weiteren wird die
Gewerbeflache am Abschleppdienst verringert und gewerbliche Stellplatze unter der Briicke zwi-
schen den Stadtbahngleisen und der Bruhler Stral3e gehen verloren. Fir die Varianten H1T1b
und H1T1c beschranken sich die Eingriffe auf den Abriss der alteren Bausubstanz im Bereich der
SiemensstralBe / Am Propsthof sowie einer Teiliberbauung des Tierheims und sind gleich der
Variante H1 zu bewerten.

Aufgrund des tiefliegenden Bereichs werden die bauzeitlichen Risiken fiir die Hybridvarianten
H1T1a und H1T1b héher eingestuft als fur die Variante H1. Die Variante H1T1c hingegen ist
diesbeziiglich gleichzustellen mit der Variante H1.

3.3.5.5 Gesamtbauzeit und AuRerbetriebnahme TausendfiiBler nach Baubeginn

Fir die Variante H1 wird eine Bauzeit von ca. 4,5 Jahren, fur die Variante H2 eine Bauzeit von
ca. 4 Jahren und fur die Variante T1 eine Bauzeit von rd. 7 Jahren abgeschatzt. Fir die Varianten
H1T1a, H1T1b und H1T1c wird jeweils eine Bauzeit von ca. 5,5 Jahren abgeschéatzt. Die Varian-
ten in Hochlage sind damit am glinstigsten, die Variante in Tieflage am ungunstigsten.

Durch eine geringere Bauzeit kdnnen bauzeitliche Behinderungen reduziert und volkswirtschatft-
liche Kosten (Stral3ennutzerkosten) eingespart werden.

Neben der Gesamtbauzeit ist die Aul3erbetriebnahme des Tausendfiif3lers nach Baubeginn ein
wichtiges Kriterium, da die drei im Streckenabschnitt befindlichen Bauwerke und insbesondere
die Briucke Tausendfuf3ler aufgrund ihrer begrenzten Restlebensdauer einen schnellstméglichen
Ersatzneubau erfordern.

Fur die Varianten in Hochlage (H1 und H2) sowie die Hybridvarianten mit langem Briickenzug
(H1T1b und H1T1c) wird eine AuBRerbetriebnahme des Tausendfii3lers 3 Jahre nach Baubeginn
abgeschatzt. Die Hybridvariante H1T1a erfordert aufgrund der Vielzahl an Briicken- sowie Stiitz-
wandbauwerken einen Zeitraum von 4 Jahren und ist damit schlechter einzustufen. Die Variante
in Tieflage T1 erfordert mit ca. 5 Jahren die l&ngste Vorlaufzeit.
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3.3.6 Umweltvertraglichkeit

3.3.6.1 Darstellung der Umweltauswirkungen

Gemal § 2 Abs. 2 UVPG sind alle unmittelbaren und mittelbaren Auswirkungen eines Vorhabens
auf die Schutzguter Gegenstand der Betrachtung. ,,Dies schlie3t auch solche Auswirkungen des
Vorhabens ein, die aufgrund von dessen Anfélligkeit fir schwere Unfélle oder Katastrophen zu
erwarten sind, soweit diese schweren Unfélle oder Katastrophen fiir das Vorhaben relevant sind.*
Die nach § 2 Abs. 3 UVPG ebenso einzubeziehenden grenziberschreitenden Umweltauswirkun-
gen ,in einem anderen Staat“ sind im vorliegenden Fall nicht relevant.

Die nachfolgenden Ausfuihrungen stellen dar, ob die zu erwartenden Wirkungen bei den jeweili-
gen Varianten zu erheblichen nachteiligen Auswirkungen eines Schutzgutes fihren kénnen.

Besondere Aufmerksamkeit erlangen die in Tabelle 3.1 benannten Bereiche mit vergleichsweise
hohem Konfliktpotenzial, da insbesondere dort im Falle einer Betroffenheit erhebliche Auswirkun-
gen anzunehmen sind.

Bei einer Flacheninanspruchnahme ist in der Regel von Funktionsverlusten auszugehen, deren
Erheblichkeit auf der Grundlage der schutzgutbezogenen Wertigkeiten eingeschatzt wird. Bei
Storeffekten oder Immissionen erfolgt die Beurteilung durch fachliche Einschatzung im Vergleich
zur bisherigen Vorbelastung der Flachen und Funktionen.

Auf eine Regeleinstufung der Auswirkungsschwere wird wegen der mangelnden Transparenz
und Akzeptanz verzichtet. Sie wird fachlich hergeleitet, auch unter Zugrundelegung bestehender
Normen und gesetzlicher MaRRgaben (z.B. BauGB, BBodSchG, BImSchG, BNatSchG, ROG,
WHG).

Fur jedes Schutzgut erfolgt ein Vergleich der Varianten auf der Basis der voraussichtlichen Aus-
wirkungen. Auf Aspekte und Mdglichkeiten der Vermeidung und Minderung wird fallweise einge-
gangen. Angaben zu bauzeitlichen Flacheninanspruchnahmen basieren auf ersten Grobein-
schatzungen, Ubrige FlachengréRen auf dem derzeitigen technischen Entwurfsstand.

3.3.6.1.1 Schutzgut Menschen, einschliel3lich der menschlichen Gesundheit

Ausmald und Intensitét jener bauzeitlichen Stérungen, die Uber das Baufeld hinaus- und in sen-
sible Flachennutzungen hineinwirken, kénnen sich je nach Gradientenlage durchaus unterschied-
lich darstellen. Mit der Realisierung einer Trogldsung werden umfangreichere und langer andau-
ernde Wirkungen verbunden sein als dies bei den Hochlagen der Fall sein wird. Dies gilt z.B. im
Hinblick auf Erschitterungen im Zuge von Abbruch- und Verbauarbeiten, betrifft aber auch und
insbesondere die von dem deutlich hoheren Baustellenverkehr herriihrenden Larm- und stoffli-
chen Emissionen.

Letzterer Aspekt spielt dabei nicht nur im Hinblick auf den eigentlichen Baustellenbereich eine
Rolle, sondern beinhaltet nattrlich auch den Transportverkehr zu und von den Baustellenberei-
chen, der ja Uber das stadtische Stral3ennetz abgewickelt werden muss. Hierbei sind zusatzliche
Beeintrachtigungen von Randbebauungen tber einen langeren Zeitraum anzunehmen, verstarkt
durch Umleitungsverkehre, die bei der Tieflage infolge umfangreicherer Eingriffe in bestehende
Fahrbeziehungen gravierender ausfallen.
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Die Hochlagen zeigen dahingehend Unterschiede, als das bei der nach Osten verschwenkten
Variante H2 Dauer und Umfang der bauzeitlichen Téatigkeiten wegen entfallender Bauhilfsmali3-
nahmen geringer ausfallen.

Bauzeitlichen Emissionen wird generell Giber den Einsatz l[arm- und abgasarmer Fahrzeuge, Ge-
rate und Maschinen entgegengewirkt.

Hinsichtlich der sich im Randbereich der Autobahn befindenden Wohngebiete wird sich weder
bei den Hochlagen noch im Falle der Tieflage ein Verlust von Gebauden ergeben. Die dstlich
geflihrte Variante H2 reicht aber im Abschnitt ,Tausendflf3ler” wie auch in der sldlich anschlie-
Renden Strecke deutlich naher an bestehende Geb&ude heran (Wohn- und gewerbliche Nut-
zung).

Eine dauerhafte Beanspruchung von Garten oder Grinflachen im direkten Wohnumfeld stellt sich
ebenso nicht ein. Dies trifft auch auf die relevante Freizeit- und Erholungsinfrastruktur zu. Auf die
Grin- und Parkanlagen am UNI-Campus Endenich nehmen alle Varianten, und in etwas grof3e-
rem Male die Hochlagen, direkten Einfluss, was hauptsachlich auf die Platzierung geeigneter
Versickerungsflachen zurtickzufiihren ist.

Derzeit bestehende Funktionsbeziehungen zwischen den stadtischen Bereichen beiderseits der
A 565 werden in jedem Falle gewéhrleistet.

Auf kommunalen Planungen nimmt der geplante Ausbau bei allen Varianten in der Regel ebenso
keinen direkten Einfluss. Umbaupldne zu einem Gewerbegrundstick (Bereich ,Am Dickobs-
kreuz“) werden allein bei der Hochvariante H2 berihrt. Ferner waren bei Realisierung der Hybrid-
Varianten H1T1a und H1T1b - im Unterschied zur Variante H1T1c - die Ausbauplanungen zum
UNI-Campus von der Abbindung der ,Gerhard-Domagk-Strale” und der damit einhergehenden
fehlenden ErschlieBung des Geldndes unmittelbar betroffen.

Im Hinblick auf die zu erwartende betriebsbedingte Larmbelastung fallt diese im Falle der Tieflage
geringer aus als bei den beiden Varianten der Hochlage (PEUTZ: Schalltechnische Untersuchung
zu den Ersatzneubauten und der Anlage von Verflechtungsstreifen auf der A 565 zwischen der
Anschlussstelle Bonn-Poppelsdorf und dem Autobahnkreuz Bonn-Nord. Variantenvergleich im
Rahmen der Vorplanung. Dortmund. 04.08.2016). Letztere unterscheiden sich hingegen nur ger-
nigfligig. GemaR den schalltechnischen Berechnungen (ohne Larmschutz) sind entlang beider
Hochlagen in nahezu gleichem MalRe Gebaude mit Grenzwertliberschreitungen feststellbar.

Im Hinblick auf die autobahnnahen sensiblen Wohn- und Wohnumfeldnutzungen zeigt sich aller-
dings, dass die augenscheinlich vorteilhafte Troglage nicht immer zu deutlich geringeren Immis-
sionen fuhrt. So sind die Unterschiede zu den Hochlagen insbesondere in Bezug auf die grol3eren
Wohnbauflachen etwa zwischen ,Lievelingsweg® und AK Bonn-Nord westlich der BAB durchweg
marginal. Etwas ungunstiger stellt sich die Situation in den Ubrigen autobahnnahen Bereichen
dar, wo die Differenz 1-6 dB(A) (ndrdlich AS Bonn-Endenich) oder auch 4-10 dB(A) (nérdlich ,Lie-
velingsweg“ dstlich A 565) betragen kann. Die Hybridldsungen mit einer Kombination aus Tief-
und Hochlage zeigen gegeniber den vorgenannten Trassierungen je hach Streckenabschnitt ein
variierendes Bild. Im Stdabschnitt weisen insbesondere die Gradienten der Hybrid-Varianten
H1T1la und H1T1b aus larmtechnischer Sicht bessere Werte auf, erreichen aber nicht das Niveau
der Tieflage-Variante (Trog) (PEUTZ: Larmschutz-Variantenvoruntersuchung zur A 565 zwischen
AS Bonn-Poppelsdorf und dem AK Bonn-Nord. Ermittlung von schalltechnischen Betroffenheiten.
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Dusseldorf. 02.11.2017). Letzteres gilt auch im Hinblick auf die ndrdliche Strecke, dort dann auch
fur alle Gbrigen Varianten.

Da es sich bei der Erweiterung der A 565 um eine wesentliche Anderung im Sinne der 16. BIm-
SchV handelt, sind zur Einhaltung von Immissionsgrenzwerten Larmschutzmaf3nahmen geboten.

Um entlang der beiden Hochlage-Varianten den gradientenbedingten Larmschutzeffekt der Tief-
lage zu erreichen, sind entsprechend hohe Larmschutzwénde erforderlich (abschnittsweise bis
6,0 m). Larmschutzvorrichtungen werden allerdings auch an den beiden Trogenden notwendig
sein.

Laut Angaben zur prognostizierten Luftschadstoffbelastung ist grundsatzlich von einer Einhaltung
der Grenzwerte der 39. BImSchV auf3erhalb der Fahrstreifen auszugehen (PEUTZ: Ersteinschét-
zung der lufthygienischen Situation zu den Ersatzneubauten und der Anlage von Verflechtungs-
streifen auf der A 565 zwischen der Anschlussstelle Bonn-Poppelsdorf und dem Autobahnkreuz
Bonn-Nord. Dortmund. 09.08.2016).

Hierbei sind die Varianten in Hochlage dahingehend von Vorteil, als dass diese geringere Schad-
stoffkonzentrationen insbesondere in Bodenndhe aufweisen, was auf den Ausstofd in hdheren
Luftschichten und die starkere Verdiinnung von Luftschadstoffemissionen zurtickzufiihren ist.

3.3.6.1.2 Tiere, Pflanzen und die biologische Vielfalt

Bei allen Varianten wird es zu bau- und anlagenbedingten Flacheninanspruchnahmen von Bio-
toptypen im unmittelbaren Umfeld der Autobahn wie auch in den Bereichen unterhalb der Bri-
ckenbauwerke — und hier insbesondere des , Tausendflilers® - kommen.

Die jeweils potenziell betroffenen Biotoptypen reprasentieren hierbei weder natirliche noch sel-
tene oder gefahrdete Offenland-, Geholz- oder Gewasserlebensrdume und erreichen hinsichtlich
des Biotopwertes bei Zugrundelegung des Biotoptypenkatalogs gemaf ,LANUV-Modell“ [LAN-
DESAMT FUR NATUR, UMWELT UND VERBRAUCHERSCHUTZ (LANUV): Numerische Be-
wertung von Biotoptypen fur die Eingriffsregelung in NRW (LANUV-Modell). Recklinghausen Sep-
tember 2008] hochstens mittlere Wertstufen.

Der Umfang der durch die Anlage neuer Fahrstreifen, Bankette, Béschungen, Versickerungsbe-
reiche etc. anlagenbedingt Uberlagerten unversiegelten Flachen nimmt bei den Hochlagen ein
groRReres Mal3 ein, obgleich der Zugriff auf das Autobahnumfeld teilweise durch den Einsatz von
Stitzwanden begrenzt wird (H1 = ca. 6,5 ha—H2 =ca. 6,5ha—T1 =ca. 4,8 ha- H1Tla/b = ca.
6,1 ha-H1T1c = ca. 6,1 ha).

Zwar weichen die Bauwerksbreiten, bezogen auf den Briickenzug ,Tausendfif3ler* sowie den
Trog, nicht gravierend voneinander ab, dennoch bewirken die bei den Hochlagen geplanten und
umfangreicheren Rand- und Béschungsflachen grél3ere Inanspruchnahmen. Hiervon sind aller-
dings in der Regel Flachen ahnlichen Charakters entlang der A 565 betroffen. Dennoch nimmt
der Geholzverlust bei den Hochlagen im Vergleich zur Variante T1 héhere Werte ein (H1 = ca.
2,1 ha—H2 =ca. 1,7 ha) als dies bei Variante T1 der Fall ist (ca. 0,5 ha). Die Werte der Hybrid-
Varianten liegen bei ca. 1,8 ha (H1T1a/b) bzw. 1,9 ha (H1T1c).

Es ist aber darauf hinzuweisen, dass es sich bei den Rand- und Bdschungsflachen um vegetati-
onsfahige Bereiche handelt, die weitgehend im Stile des jetzigen Begleitgriins wieder hergestellt
oder in anderer Weise standort- bzw. landschaftsgerecht gestaltet werden kdnnen.
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Bezlglich der Versiegelung und Uberbauung von bislang unversiegelten Flachen kehrt sich die
Reihenfolge um (H1 = ca. 2,5 ha - H1Tla/b/c = ca. 2,6 ha- H2 = ca. 2,7 ha—T1 = ca. 3 ha), was
im Ubrigen auch fir die hierbei verloren gehenden Geholzbestande gilt (H1 = ca. 1,09 ha -
HlTla/b=ca. 1,1 ha-H1Tlc=ca. 1,12 ha-H2=ca. 1,12 ha—-T1 =ca. 1,21 ha).

In die Betrachtung einzubeziehen ist, dass sich im Zuge des Ostversatzes bei Variante H2 auf
der gegeniiber liegenden Seite Randflachen ergeben, die bislang versiegelt waren, nun aber als
begriinbare Vegetationsflachen bericksichtigt werden konnen.

Ferner gilt die Tatsache, dass mit der Tieflage die baubedingten Stéreffekte aufgrund der grund-
satzlich anderen Bauweise und langeren Bauzeit deutlich stérker ausfallen. In vermindertem
Malf3e trifft dies auch auf die Hybridlésungen zu.

Das Ausmal’ der voribergehend beanspruchten Biotoptypen ist gegenwartig nicht exakt abgreif-
bar. In allen Fallen sind aber autobahnbegleitende Randzonen wie auch unter Umstanden ent-
ferntere Bereiche, aber keine hochwertigen Biotope betroffen.

Auf die ausgewiesenen schutzwirdigen Bereiche des Biotopkatasters, welche unmittelbar mit der
BAB korrespondieren und zu einem Grof3teil aus dem Autobahnbegleitgriin bestehen, werden
sich alle Varianten auswirken, wobei sich nicht eine Variante als durchgehend ginstig darstellt.
Die relevanten Flachen BK-5208-016 ,Parkanlage "Auf dem Hugel", BK-5208-506 ,Autobahn,
nordwestliche Abschnitte®, BK-5208-507 ,Stadtbahn® und BK-5208-532 ,Ehemalige Bahn-Trasse
uber die Bruhler Stra3e” werden bau- und / oder anlagenbedingt beansprucht.

Mit der Wiederherstellung des Autobahnbegleitgriins sowie der bauzeitlich beanspruchten Fla-
chen kann dem angestrebten Schutzziel in der Regel wieder entsprochen werden. Durch den
Achsversatz nach Osten lasst sich allerdings bei Variante H2 ein Teilbereich der Katasterflache
BK-5208-506 (Ostseite etwa zwischen der ,Immenburgstrale” und ,Am Dickobskreuz®) nicht wie-
der regenerieren. Ferner wird die ausgewiesene Flache BK-5208-532 zwischen Rheindorfer Bach
und ,Lievelingsweg"“ in der Breite erheblich vermindert. Hinsichtlich der die Autobahn querenden
Katasterflache BK-5208-507 fuihrt die Troglage zu einer teilweisen Zasur.

Neue oder zusatzliche Zerschneidungseffekte wiirden prinzipiell dort auftreten, wo die Troglage
bislang Uberbriickte Bereiche unterhalb des ,Tausendflillers* ersetzt. Da aber nicht davon aus-
zugehen ist, dass gegenwartig bedeutsame Austausch- und Wechselbeziehungen zwischen Le-
bensrdumen beiderseits der Autobahnbriicke bestehen, wird dieses Kriterium als nachrangig ein-
gestuft, zumal in den Ubrigen Streckenabschnitten die trennende Wirkung der BAB bei allen Va-
rianten erhalten bleibt.

Der im vorgenannten Zusammenhang zu erwéahnende Rheindorfer Bach wird hinsichtlich seiner
potenziellen Funktion als Ausbreitungs- und Vernetzungsstruktur bei allen Hochlage-Varianten
nicht beeintrachtigt. Der Verlauf bleibt unbeeinflusst, wird allerdings aufgrund des breiteren Bau-
werkes starker Uberbaut, was aber nicht zu wesentlichen Funktionseinbuf3en fihren wird. Die im
Falle der Tieflage erforderliche baulich aufwendige Umleitung des Gewassers einschlie3lich des
Briickenbauwerkes Uber den Trog wird wegen der weiterhin bestehenden technisch gepragten
Anschlussstrecken und die Einbindung in ein stark verkehrlich gepragtes und nutzungsbeein-
flusstes Umfeld nicht als durchschlagende 6kologische Aufwertung des Bachlaufes und somit als
Vorteil der Troglage gewertet. Hinzu kommen technische Vorkehrungen zum Hochwasserschutz
im Bereich der verlegten Bachfuhrung.
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Daruiber hinaus bleibt die Situation im Hinblick auf die fir den Biotopverbund relevanten Flachen
prinzipiell erhalten.

In Bezug auf die emissionsrelevanten Auswirkungen gelten prinzipiell die beim Schutzgut ,Men-
schen, insbesondere die menschliche Gesundheit” vorgenommenen Bewertungen der Varianten.

In diesem Zusammenhang ist darauf hinzuweisen, dass die Wertigkeit der an die Autobahn an-
schlieRenden Biotope und deren Bedeutung als Lebensraum aufgrund der schon bestehenden
hohen Vorbelastungseffekte merklich eingeschrankt sind. Diese Aussage ist im Ubrigen bei der
Bewertung aller Ausbauvarianten zu bericksichtigen.

3.3.6.1.3 Flache

Je nach Variante bzw. technischer Alternative bedingt der Ausbau der A 565 dauerhafte Flachen-
inanspruchnahmen, die sich etwa zwischen 4,8 ha (Tieflage) und 6,5 ha (Hochlagen) bewegen.
Der Umfang der Nettoneuversiegelung betragt minimal ca. 2,5 ha (Hochlage ohne Achsversatz),
maximal etwa 2,9 ha (Tieflage). Hinsichtlich der voraussichtlichen bauzeitlichen Flachenbean-
spruchungen sind die vergleichsweise umfangreichsten bei Variante T1 zu erwarten.

Auf Angaben zur Beschaffenheit und Wertigkeit der jeweils betroffenen Flachen wird schutzgut-
bezogen - insbesondere bei den flachenbeanspruchten Schutzgitern ,Tiere, Pflanzen und die
biologische Vielfalt” sowie ,Boden® - eingegangen.

3.3.6.1.4 Boden

Die nahezu fur den gesamten Untersuchungsraum definierten ,schutzwirdigen Béden® sind bei
jeder Ausbauvariante den bau-, anlagen- und betriebsbedingten Wirkungen des Vorhabens un-
terworfen. Diese BOoden unterliegen aber bereits erheblichen Veranderungen ihrer natirlichen
Auspragung, was vor allem auf die Siedlungsbereiche, aber auch auf die Trasse der A 565 und
ihre unmittelbaren Randzonen zutrifft.

Betrachtet man dennoch alle Bereiche, die sich noch als unbebaute Flachen prasentieren, als fir
das Schutzgut ,Boden” relevant, so werden diese bei der Variante H1 in geringstem Maf3e und
im Falle der Tieflage-Variante am starksten versiegelt (siehe FlachengréRen bei ,Tiere, Pflanzen
und die biologische Vielfalt“). Auch hier gilt allerdings der Hinweis, dass sich bei Variante H2 in
dem Bereich des Ostversatzes bisherige Fahrbahnflachen am Westrand der Autobahn kiinftig als
unversiegelte Bereiche darstellen werden.

Tatséchlich sind kaum Flachen verblieben, wo unter Umstanden von wenig beeinflussten Stand-
ortverhaltnissen auszugehen ist. Dies kann am ehesten noch fir das unbebaute Areal der Park-
anlage und Institutsgarten des UNI-Gel&ndes gelten. Bezogen auf diesen Raum lassen sich aber
keine wesentlichen Unterschiede zwischen den Varianten ausmachen, da sich dort eine mégliche
Inanspruchnahme fiir notwendige Versickerungsflachen nordlich der AS BN-Endenich bei jeder
Variante ergeben kann.

Hinsichtlich Ubriger potenziell relevanter Bereiche (weil unversiegelte / unbebaute Vegetations-
flache) ist der Aspekt der Schutzwuirdigkeit kaum abschatzbar und wegen der relativen Kleinfla-
chigkeit auch kein wirkliches Unterscheidungsmerkmal hinsichtlich der zu betrachtenden Varian-
ten.

Letzteres kann aber aus der zu erwartenden Betroffenheit vorhandener Altlasten abgeleitet wer-
den, in die mit hoher Wahrscheinlich eine im Trog gefuhrte Variante T1 deutlich starker eingreifen
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wird, mit entsprechend héheren Risiken fir die Umwelt z.B. bei der Ver- und Entsorgung des
Materials. Vergleichbare Effekte sind noch im Tieflagebereich der Hybridldsungen H1T1a und
H1T1b anzunehmen.

Zeitweilig funktionsbeeintrachtigte Boden (z.B. verdichtungsempfindliche Boden) werden renatu-
riert.

3.3.6.1.5 Wasser

In Bezug auf die Situation des Grundwassers werden sich die bestehenden Voraussetzungen
bezuglich der Neubildung und Regeneration anlagenbedingt nicht grundlegend &ndern; hierliber
entscheiden weiterhin die bestehenden ,stadtgepragten“ Rahmenbedingungen.

Uber die flachige Versickerung von im Bereich der Ausbaustrecke anfallendem Oberflachenwas-
ser kann unter Umstanden die Grundwasserneubildungsrate im Untersuchungsraum erhéht wer-
den.

Im Falle der im Trog geflhrten Variante wird davon auszugehen sein, das diese in den Grund-
wasserleiter eintaucht, was insbesondere fiir den Abschnitt ,TausendfiRler® zu erwarten ist. Hier-
bei ist nicht auszuschlie3en, dass der Grundwasserfluss gestort und die Stromung behindert wer-
den. Detaillierte Untersuchungen liegen diesbeziiglich nicht vor. Bei den Hochlagen liegt die
Grindung in der Regel oberhalb des Grundwasserspiegels. Auch die Gradiente der Hybrid-Vari-
anten befindet sich oberhalb des Bemessungsgrundwasserstandes.

Bauzeitlichen Stoffeintragen wird entsprechend der geltenden Auflagen entgegengewirkt.

Als einziges Oberflachengewasser kreuzt der Rheindorfer Bach die Autobahntrasse. Die Hoch-
lage- und Hybrid-Varianten nehmen hierbei keinen Einfluss auf das technisch geformte Gewés-
ser, so dass sich dessen Situation nach deren Bau letztendlich nicht anders darstellen wirde als
es gegenwartig der Fall ist.

Bei tiefer Lage der Ausbaustrecke héatte dies eine partielle Neuverlegung des Gewassers zur
Folge, was allerdings raumlich nur sehr eingeschrénkt zu einer aus gewassermorphologischer
und —dynamischer Sicht sinnvollen und notwendigen Aufwertung fiihren kénnte. Dazu sind die
ver- und Uberbauten Abschnitte auch in dem neu gefiihrten Bachlauf zu dominant, was auch auf
die Notwendigkeit einer begleitenden Hochwasserschutzwand entlang des Gewassers 6stlich der
A 565 zurickzufiihren ist. Eine Wertsteigerung der Tieflage ist damit nicht verknipft.

Nach Vorhabenrealisierung wird das anfallende Fahrbahnwasser vor einer Einleitung in beste-
hende Vorfluter (Rheindorfer und Endenicher Bach) einer Vorbehandlung / Filterung sowie gege-
benenfalls einer Drosselung unterzogen. Damit ist von einer Verbesserung des Istzustandes aus-
zugehen.

Hinsichtlich der festgesetzten Uberschwemmungsgebiete sind bei der Tieflage und der Hybrid-
Variante H1T1a eine Verminderung des uberflutbaren Raumes zu erwarten, da der Trog bzw. der
Lverflllte” Brickenabschnitt im Bereich des , TausendfiiRlers” fir eine ,Retention” nicht mehr zur
Verfiigung stehen. Wohlgemerkt handelt es sich bei den Gebieten um durchweg baulich- oder
verkehrlich genutzte Stadtflachen und nicht um natirliche Rickhalterdume.
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3.3.6.1.6 Klima/ Luft

Schutzgebiete, geschiitzte Gebietskategorien etc. wie auch sonstige verbindliche Vorgaben und
Ziele existieren schutzgutbezogen nicht.

Je nach Auspragung und Breite kommt den autobahnbegleitenden Grunflachen und vor allem
den gehdlzbestandenen Randzonen eine immissionsschitzende wie auch klimatisch ausglei-
chende Funktion zu. Ihr vorhabenbedingter Verlust mindert oder unterbindet diese Wirkung, auch
wenn diese nur kleinrdumig spurbar ist. Sie ist aber vor allem dann von Bedeutung, wenn sie in
unmittelbar angrenzenden stadtischen Wohn- und Aufenthaltsbereichen ihre Wirkung entfalten
kann.

Im Zuge aller Ausbauvarianten wird es zu einer voribergehenden oder dauerhaften Inanspruch-
nahme solcher Strukturen kommen, wobei entscheidend ist, wie sich der Zustand nach Realisie-
rung der jeweiligen Variante darstellt. Diesbeziiglich fuhrt die Variante H2 im Bereich der Wohn-
bebauung nérdlich ,Lievelingsweg“ (6stlich BAB) und im Unterschied zu den Ubrigen Varianten
Zu einer etwas starkeren Inanspruchnahme des vorgelagerten Gehdlzbestandes.

Uber die gesamte Ausbaustrecke verursacht Variante T1 den starksten Geholzverlust, wobei die
Unterschiede zu den Hochlage-Varianten nicht besonders deutlich sind und sich auch diese nur
marginal unterscheiden.

Nach Inanspruchnahmen, die bauzeitlich erforderlich sind oder durch die neuen Béschungen ent-
lang der Autobahn zustande kommen, lassen sich schutzgutrelevante Gehdlzbestande erneut
herstellen, so dass die oben erwdhnten Funktionen — nattrlich mit einem gewissen zeitlichen
Verzug — wieder wirksam werden kdénnen.

Die im Klimagutachten der Stadt Bonn dargestellten Frischluftschneisen (Bereich ,, Tausendful3-
ler und nérdlich AS Bonn-Endenich) werden in der Regel vorhabenbedingt nicht beeintrachtigt
und kodnnen auch weiterhin in den Siedlungsbereich einwirken. Stérenden Charakter haben ge-
gebenenfalls noch die bei den Hybrid-Varianten vorgesehenen ,Verfillungen® im Bereich des
,Tausendfiflers®, insbesondere bei Variante H1T1a.

Hinsichtlich mdglicher Folgen fur den Klimawandel und der voraussichtlichen Einflussnahme auf
die Treibhausgas-Bilanz ist bei allen Varianten davon auszugehen, dass sich deren kinftige Ver-
kehrsbelastungen nicht grundlegend unterscheiden werden und der weiter ansteigende motori-
sierte Individualverkehr in allen Féllen und in gleicher Weise auf die Emission von Treibhaugasen
(= THG - insbesondere Kohlenstoffdioxid) Einfluss nehmen wird.

Bei keiner der Varianten werden innerhalb des stadtisch gepragten Planungsraumes unbebaute
Bereiche grol3flachig und dauerhaft in Anspruch genommen, die fir die stoffliche Bindung grof3er
Kohlenstoffmengen von wesentlicher Bedeutung sind (insbesondere organische Béden und Wal-
der).

Im Zuge der baulichen Abwicklung und der Verwendung von Baustoffen, die insbesondere pro-
duktionsbedingt als vergleichsweise klimaschadlich einzustufen sind (z.B. Beton bzw. die CO-
intensive Herstellung des hierflr erforderlichen Zements), ist die Herleitung besonders gravieren-
der Unterschiede schwerlich machbar, da alle Varianten ahnliche technisch-konstruktiven Ele-
mente beinhalten mit entsprechender Materialverwendung.
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Vorteilhaft erscheinen diesbeziglich allerdings jene Varianten, die eine flachere Gradientenftih-
rung beinhalten und / oder in Teilabschnitten des ,Tausendful3lers* Erdverfillungen vorsehen, da
in beiden Fallen weniger ,betonlastige” Bauweisen zum Einsatz kommen und Bdschungsflachen
mit THG-senkenden Gehdlzen begriint werden kdnnen. Beide vorgenannten technischen Merk-
male treffen auf die gewahlte Variante H1T1c zu.

Im Falle der - allerdings nicht weiter betrachteten - Tunnelvarianten wére aufgrund der grundle-
gend anderen Bauweise und des dadurch bedingt erhéhten Einsatzes von Beton, der Notwen-
digkeit einer energiezehrenden Belluftung wahrend des Betriebs und weiterer Einflussfaktoren
(z.B. Bauzeit) von einer deutlich starkeren vorhabenbezogenen Freisetzung klimaschadlicher
Emissionen auszugehen.

3.3.6.1.7 Landschaft

Infolge des Vorhabens werden autobahnbegleitende Geholzstrukturen bau- sowie auch anlagen-
bedingt beansprucht, die in grundlegender Weise das Stadtbild bereichern aber auch konkret zur
landschaftlichen Einbindung der Autobahn beitragen. Relevant ist vor allem der Streckenab-
schnitt zwischen ,Immenburgstral3e” und ,Lievelingsweg®.

Durch das Verschwenken nach Osten im Zuge der Variante H2 kbnnen zwar Gehdélzstandorte
auf der Westseite nach Inanspruchnahme wieder angelegt werden. Demgegenuiber ist der Verlust
von kaschierenden Gehdlzen auf der Ostseite so ausgepragt, dass diese nicht oder nur noch in
Teilen erhalten werden konnen.

Bei allen Gbrigen mittig gefuhrten Varianten kann vorausgesetzt werden, dass mit den neuen
Begleitgrinflachen eine Situation geschaffen wird, welche dem jetzigen Zustand vor allem in den
westlichen Randbereichen entspricht. Festzuhalten bleibt aber, dass auch diese Varianten ins-
besondere zwischen ,Immenburgstralle“ und ,Am Dickobskreuz® das derzeitige Begleitgrun auf
der Ostseite erheblich verschmalern oder ganz aufheben.

Eine Tieflage wirde die bisherige, Giber die Trasse hinausreichende visuelle Wirkung der Auto-
bahn auf die Umgebung abschwéachen, da die Autobahn ja weniger exponiert verlauft. In deutlich
vermindertem Malf3e gilt dies auch fiir die Hybrid-Varianten H1T1a sowie H1T1b und deren Tief-
lageabschnitt.

Es ist ferner vorauszusetzen, dass im Unterschied zur Tieflage beide Hochlage-Varianten wie
auch die Hybridlésungen (bei H1T1a und H1T1b aulRerhalb eines etwa 300 m langen Abschnittes
innerhalb des Tieflagebereiches) Uber die gesamte Baustrecke mit Larmschutzwénden ausge-
stattet werden missen. Je nach Bauhthe verstarken diese die Wirkung der Autobahn als visuelle
Zasur, was insbesondere fur den Abschnitt des ,Tausendfufllers® zutrifft; Kaschierungen durch
Gehélzvorpflanzungen sind dort weitestgehend nicht erreichbar.

Hinsichtlich der Uberpragung der Stadtlandschaft werden aber die beiden Hochlagen wie auch
die Hybrid-Varianten nicht vollkommen neue Elemente einbringen, zumal LArmschutzwande ja
auch schon bestehen (Bereich der AS BN-Tannenbusch).

Flachen, die fur die landschaftsgebundene Erholung von Bedeutung sind, befinden sich deutlich
aul3erhalb des Untersuchungsraumes. Von einer Beeintrachtigung durch vorhabenbedingte Wir-
kungen ist nicht auszugehen.
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3.3.6.1.8 Kulturguter und sonstige Sachguter
Schutzgutrelevante Auswirkungen werden ausgeschlossen.

3.3.6.1.9 Wechselwirkungen

Auswirkungen auf Wechselwirkungen werden bei der Betrachtung der einzelnen Schutzgiter und
ihrer Beziehungen untereinander bewertet.

3.3.6.1.10 Anfélligkeit fir schwere Unfélle oder Katastrophen

Aufgrund der kunftig verbesserten Verkehrssicherheit wird bei allen Varianten davon ausgegan-
gen, dass verkehrsbedingte Risiken abnehmen werden. Hinzu kommt, dass mit dem Bau neuer
Uberfuihrungsbauwerke ein Ersatz fur Briicken geschaffen wird, welche dauerhaft nicht mehr trag-
fahig sind. Damit werden ebenso Voraussetzungen geschaffen, die im Vergleich zum derzeitigen
Zustand die oben benannte Anfalligkeit erheblich vermindern bzw. unterbinden.

Hinsichtlich mdglicher umweltrelevanter Folgen, die auf eine besondere Sensibilitat gegentber
auBeren Einwirkungen durch Betriebsbereiche nach Stérfall-Verordnung zurtickzufihren wéren,
ist feststellbar, dass diesbeziiglich weder entsprechende Achtungs- noch angemessene Sicher-
heitsabstande im Umfeld der Ausbaustrecke ausgewiesen sind.

Die Anfalligkeit gegentber schadigenden Ereignissen, welche durch den Klimawandel bedingt
sind (z.B. extreme Wetterereignisse), kann hingegen je nach Variante von unterschiedlicher Trag-
weite sein. So kénnen gradientenbedingt in Tieflagenabschnitten Beeintrachtigungen des Stra-
Benverkehrs / StraBenkdrpers durch Starkregen hervorrufen werden, sofern die Ableitung der
dort in gréBerem Mafle anfallenden Regenwassermengen nicht in dem erforderlichen Mal3e ge-
wahrleistet werden kann. Die erwahnten Tieflagen sind Kennzeichen der Variante T1 sowie der
Hybrid-Varianten H1T1a sowie H1T1b.

3.3.6.1.11 Ergebnis der artenschutzrechtlichen Betrachtung

Die Betrachtung bezieht sich auf die Arten, die auf der Zulassungsebene zu uniberwindbaren
Konflikten fihren kénnten. Es besteht fachlicher Konsens, dass besonders schutzbedurftige und
gegenluber dem StraRenbauvorhaben empfindliche Arten (besonderes Gefahrdungsprofil) und
Arten mit einem unglnstigen Erhaltungszustand im Mittelpunkt der Betrachtung stehen mussen
(,verfahrenskritische* Vorkommen von Arten).

Die in der durchgefiihrten Faunistischen Planungsraumanalyse getroffene Annahme, dass Vor-
kommen bestimmter artenschutzrelevanter Arten nicht ganzlich ausgeschlossen werden und sich
daraus eventuell entsprechende Verbotstatbestande ergeben kdnnen, trifft auf alle Varianten in
gleicher Weise zu.

Dies bezieht sich auf bestimmte Fledermaus- und Brutvogelarten, worunter auch oben erwahnte
verfahrenskritische Arten (hier Flederméause: Grol3er Abendsegler, GrofRes Mausohr, Mickenfle-
dermaus) zu zahlen sind.

Vermeidungsmalnahmen unterbinden das Eintreten nicht ganz auszuschlie3ender Verbotstat-
bestande (Rodungsarbeiten und Baufeldraumung auRerhalb der Brutzeiten von Vogeln, Uberpri-
fung relevanter Baume auf Baumhohlen und Besatz mit Flederm&usen vor Rodung, Kontrolle von
Bauwerken auf Fledermausquartiere und Neststandorte von Vdgeln vor Abriss).

Unterschiede hinsichtlich der Gunst der einen oder anderen Variante lassen sich nicht herleiten.
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3.3.6.2 Vermeidung und Ausgleichbarkeit von Umweltauswirkungen

In grundlegender Weise tragt die Ermittlung von voraussichtlichen Konfliktbereichen wie auch
letztendlich die Einschatzung der verschiedenen technischen Varianten aus Umweltsicht zur Ver-
meidung oder Minderung von Umweltauswirkungen bei.

Fachgesetzliche Vorgaben und technische Regelwerke begriinden eine weitergehende Umwelt-
vorsorge wie auch die Herleitung konkreter MalBhahmen und Vorkehrungen zum Schutz der Um-
welt (z. B. MaBnahmen des Schallschutzes im Falle grenzwertliiberschreitender Schallimmissio-
nen, bauzeitlicher Schutz von druckempfindlichen Béden oder Geholzen vor Beschadigung,
Schutz des Grundwassers oder der Oberflachengewésser vor Verunreinigungen).

Auf den Aspekt der Vermeidung und Verminderung wurde schutzgutbezogen bei der Beschrei-
bung der Umweltauswirkungen der Varianten bereits eingegangen.

Im Zuge der Entwurfsplanung und der damit einhergehenden Abhandlung der Eingriffsregelung
ist dem Vermeidungsgebot prinzipiell Rechnung zu tragen. Vermeidbare Beeintrachtigungen sind
zu unterlassen. Dies kann z. B. durch eine flachensparende Bauweise und den Verzicht auf gro-
Rere Einschnitte oder Dammlagen geschehen oder sich auch in der Schonung von héherwertigen
Landschaftselementen bei der Ausweisung von Baustral3en, Lagerplatzen etc. niederschlagen.

Verbleibende unvermeidbare Beeintrachtigungen von Natur und Landschaft sind gemaR den na-
turschutzgesetzlichen Vorgaben durch Manahmen zum Ausgleich oder Ersatz der Eingriffsfol-
gen zu kompensieren (z. B. im Rahmen einer dkologischen Aufwertung von Flachen).

In Abhangigkeit von der Lage der Varianten kdnnen sich hierbei Unterschiede hinsichtlich des
Umfanges der zu kompensierenden Eingriffsfolgen ergeben. Dies betrifft insbesondere die durch
Bau und Anlagen betroffenen Biotoptypen. In Abh&ngigkeit von der Wertigkeit dieser tGiberplanten
Biotoptypen wie auch der neuen Vegetationsflachen entlang der Ausbaustrecke kénnen in be-
stimmten Fallen Inanspruchnahmen als ,in-sich-ausgeglichen® gewertet werden.

Eine Kompensation betriebsbedingter Beeintrachtigungen ist unter Zugrundelegung der géngi-
gen Methodik zur Abhandlung der Eingriffsregelung aufgrund der Art des geplanten Vorhabens
nicht erforderlich (= kein Ausbau einer Stral3e von ein- auf zweibahnig).

Das Eintreten artenschutzrechtlicher Verbotstatbestdande wird durch geeignete Vermeidungs-
mafinahmen abzuwenden sein (siehe Kap. 3.3.6.1.11).

3.3.6.3 Schutzgutbezogener und schutzgutiibergreifender Variantenvergleich

3.3.6.3.1 Schutzgut Menschen, insbesondere die menschliche Gesundheit

Bezuglich der bauzeitlichen Stérungen zeigt Variante H2 abwicklungstechnisch glinstigste Eigen-
schaften, dicht gefolgt von Variante H1. Die Hybrid-Varianten bewegen sich im Mittelfeld - vor
Variante T1 -, wobei Variante H1T1c aufgrund der weniger umfangreichen Erdmassenbewegun-
gen ,vertraglicher” ausfallt.

Hinsichtlich der betriebsbedingten Luftschadstoffbelastung weisen die Varianten mit Hochlagen
prinzipiell bessere Voraussetzungen auf.

Ohne zusétzlichen Schallschutz zeigt die Variante T1 beztglich der voraussichtlichen Betroffen-
heiten im Vergleich Vorteile. Die schallschutztechnischen Vorziige wirken sich allerdings Uber-
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wiegend nicht in Gebieten mit Wohn- und Wohnumfeldfunktionen aus. Im Hinblick auf die Wohn-
lagen in der Umgebung der AS Bonn-Endenich werden die Tieflageabschnitte im Zuge der Hyb-
ridlésungen im Vergleich zur Variante T1 aufgrund der héher gefihrten Gradiente einen héheren
Eintrag bewirken. Gegenuber den Hochlagen erweisen sich die Hybridldsungen allerdings nur
unmerklich schlechter oder auch als durchgehend bessere Optionen. Die prognostizierten Grenz-
wertuberschreitungen an Gebauden weichen allerdings nicht immer deutlich voneinander ab
(PEUTZ: Larmschutz-Variantenvoruntersuchung zur A 565 zwischen AS Bonn-Poppelsdorf und
dem AK Bonn-Nord. Ermittlung von schalltechnischen Betroffenheiten. Diisseldorf. 02.11.2017).

Unter Einbeziehung von Larmschutzmafinahmen stellt sich bei der Betrachtung verschiedener
Szenarien die Bewertung der Varianten mitunter anders dar. Als vorteilhaft erweist sich hierbei
die modifizierte Hybrid-Variante H1T1c, wobei mit h6her werdenden Larmschutzwénden auch die
Gunst der Hochlagen wachst, vor der Tieflage T1 und den Hybridlésungen H1T1a/b.

Vor dem Hintergrund eines effektiven und effizienten Larmschutzes und unter Beachtung der zu
erwartenden erheblichen baubedingten Beeintrachtigungen bei deutlich tiefer verlaufenden Gra-
dienten (Varianten T1, H1T1la/b) erscheint es angemessen, Vorteile auf Seiten jener Varianten
zu sehen, bei denen beide Aspekte moglichst ausgewogen kombiniert werden kénnen. Von Be-
deutung sind somit die Variante H1T1c - hinsichtlich der baubedingten Auswirkungen vertragli-
cher als die anderen Hybridlésungen - und die beiden Hochlagen H1 und H2.

Den bauzeitlich bedingten Vorteilen der Variante H2 steht allerdings entgegen, dass durch den
Ostlichen Versatz die Autobahn kinftig deutlich ndher an den Geb&udebestand heranriicken
wurde. Dort wére die BAB dann optisch noch prasenter, was sicherlich auch einen nicht unwich-
tigen psychologischen Moment darstellt.

In der Gesamteinschéatzung zum hier relevanten Schutzgut ,Menschen, insbesondere die
menschliche Gesundheit” werden der Hochlage-Variante H1 wie auch der Hybrid-Variante H1T1c
ein Vorrang eingeraumt.

3.3.6.3.2 Tiere, Pflanzen und die biologische Vielfalt

Gemal den Beschreibungen der Auswirkungen wird der Ausbau zwar zu Beeintrachtigungen von
Biotoptypen fuihren, die aber, sofern sie im Zuge der weiteren Planungsstufen nicht weiter zu
vermindern oder zu vermeiden sind, im Rahmen der Kompensationsplanung ausgeglichen oder
ersetzt werden kdnnen. Ein Verlust von 6kologisch besonders hochwertigen oder gesetzlich ge-
schitzten Biotopen ist nicht zu erwarten.

Unterschiede bestehen allerdings bezuglich des Umfanges der voraussichtlichen Inanspruch-
nahme von Biotoptypen. So ist die Variante T1 bei Verlusten durch unversiegelte Randflachen
von Vorteil, hinsichtlich der dauerhaften Beanspruchung durch Fahrbahnen und Bauwerke hin-
gegen Variante H1. Gegenuber den Hybridlésungen sowie der Hochlage mit Achsversatz zeigt
Letztere allerdings keine gravierenden Unterschiede, zumal sich im Falle der Variante H2 auch
Mdglichkeiten ergeben, bislang versiegelte oder befestigte Bereiche am Westrand der BAB zu
renaturieren.

Da neue Rand- und Béschungsflachen weitgehend wieder begriinbar sind, wiegt der tatsachliche
Substanzverlust schwerer, zumal dieser in jedem Falle eine externe Kompensation im Sinne der
Eingriffsregelung erfordert. Des Weiteren darf vorausgesetzt werden, dass einige der von neuen
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Bdschungen etc. beanspruchten Biotoptypen bei Anwendung der gegenwartigen Methodik zur
Abhandlung der Eingriffsregelung als ,in-sich-ausgeglichen® gelten kénnen.

Die vorgesehene ,Ausflllung“ von Briickenabschnitten im Bereich des ,TausendfliRlers im Rah-
men der Hybrid-Varianten (Dammlagen) weicht von den technischen Merkmalen der beiden
Hochlage-Varianten in diesem Ausbauabschnitt ab. Zwar gehen hiermit keine zumindest poten-
ziell héherwertigen Biotoptypen verloren; dennoch verhindert die Uberlagerung mit Verfillmate-
rial die Ausgestaltung zumindest anthropogen beeinflusster Vegetationsflachen, wenn auch mit
voraussichtlich geringem o6kologischem Wert. Dieses ,Potenzial“ wird bei Variante H1T1a am
starksten vermindert.

Im Hinblick auf die Betroffenheit bestimmter Katasterflichen erweist sich die mittige Hochlage
zwar stellenweise als vorteilhaft, da der Flachenzugriff geringer ausfallt. Unter Einbeziehung der
heutigen Auspragung der schutzwirdigen Biotope (hier insbesondere die bereits in Teilen be-
baute / befestigte Flache BK-5208-532 ,Ehemalige Bahn-Trasse ueber die Bruehler Strasse®)
und der Tatsache, dass Vegetationsstrukturen kiinftig weiterhin vernetzende Funktionen im Sinne
der Biotopkatasterflaichen wahrnehmen kdnnen, sind keine pragnanten Unterschiede zwischen
den Varianten feststellbar. Nachteile durch dauerhafte Inanspruchnahmen zeichnen sich am
starksten bei der Tieflage T1 ab.

Unter der Voraussetzung, dass weitere Kriterien nicht unterscheidungsrelevant sind, werden die
beiden Hochlage-Varianten im Hinblick auf das Schutzgut ,Tiere, Pflanzen und die biologische
Vielfalt* als gleichrangig vorteilhaft eingestuft, wobei die Abweichungen zu den lbrigen Varianten
— mit Ausnahme der Tieflage T1 — nicht besonders ausgepréagt sind.

3.3.6.3.3 Flache

Ungeachtet der betroffenen Umweltqualitaten verkdrpern die Hybridldsungen jene Varianten, die
im Hinblick auf die Inanspruchnahme unversiegelter Bereiche wie auch die zusatzliche Versiege-
lung von Flachen einen ,vermitteinden“ Charakter aufweisen. Bezlglich beider Aspekte sind
diese weder vorteilhaft noch ungiinstig und in der Gesamtbetrachtung akzeptabel.

3.3.6.3.4 Boden

Die Prasenz sogenannter schutzwirdiger Boden mit besonderen Funktionsauspragungen, die
nahezu fir den gesamten Untersuchungsraum ausgewiesen werden, wird sich entsprechend der
gegebenen Verhéltnisse darstellen.

Vor diesem Hintergrund ist die Frage wertentscheidend, in welchem Umfange die in Frage kom-
menden technischen Ausbauvarianten noch verbliebene und unbebaute Boden dauerhaft in An-
spruch nehmen. Auf der Grundlage der voraussichtlichen Gesamtneuversiegelung erscheint die
Variante H1 vorteilhaft, dicht gefolgt von den Hybridldsungen und der dstlichen Variante H2, wo-
bei der Unterschied nicht gravierend ist.

In Bereichen, die ,lediglich® mit Erdmassen Uberlagert oder nur zeitweise beansprucht werden,
kann der Boden madglicherweise immer noch einen Teil der Funktionen (z.B. Regelungs- und
Pufferfunktion) wahrnehmen.

Zu bertcksichtigen ist ferner die Fragestellung, in welchem Malf3e auch vorhabenbedingt ein Bei-
trag zur Renaturierung im Bereich rickgebauter bzw. bislang versiegelter Autobahnteilflachen
moglich ist. Diesbezlglich zeigt Variante H2 entsprechende Voraussetzungen, da der Versatz
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nach Osten im Bereich der AS Bonn-Endenich wie auch in stdlichen Streckenabschnitten derar-
tige Flachen entstehen Iasst. Dieser Faktor wirkt der ,Ungunst® der Variante H2 bezlglich der
Neuversiegelung entgegen.

Als ein weiterer nicht unwesentlicher Aspekt ist herauszustellen, dass bei den Varianten mit aus-
gepragten Tieflagen (T1, H1T1a, H1T1b) die mdgliche Betroffenheit vorhandener Altlasten am
starksten gegeben ist.

In der Gesamtschau werden somit die beiden Hochlage-Varianten wie auch die Variante H1T1c
— als vergleichsweise gunstigste Hybridlésung — préaferiert.

3.3.6.3.5 Wasser

Gravierende Unterschiede im Hinblick auf das Grundwasser und die eventuelle Beeintrachtigung
der Neubildungsrate lassen sich nicht ausmachen. Tendenziell zeigen allerdings auch hier, &hn-
lich dem Schutzgut ,Boden®, die Hochlagen Vorteile, sofern man die voraussichtliche Reduzie-
rung von Infiltrationsflachen als MaRRstab heranzieht.

Glnstig fur die Varianten H1 und H2 wie auch die Hybridlésungen wirkt sich in diesem Zusam-
menhang der nur — wenn Uberhaupt - punktuelle Eingriff in den Grundwasserkorper aus.

Die aufwéandige Neuverlegung des Rheindorfer Baches im Zuge der Tieflage-Variante (Troglage)
andert nichts an den insgesamt bestehenden eher naturfernen Gewasserverhaltnissen. Eine er-
hebliche Verbesserung der Ist-Situation ist nicht zu erwarten. Gewasserokologische Aufwertun-
gen kdnnten zudem, wenn auch begrenzt, an dem bestehenden Gewasserabschnitt und mit ge-
ringerem technischem Aufwand durchgefihrt werden.

Unter Einbeziehung des bei Variante H1T1a verminderten Retentionsraumes und der ansonsten
nur unwesentlich voneinander abweichenden Einflussgréf3en auf das Grundwasser werden beide
Hochlage-Varianten wie auch die Hybridlésungen H1T1b/c als relativ glinstige Losungen be-
nannt.

3.3.6.3.6 Klima/Luft

Bedeutsam ist hier die Frage, in welchem Mal3e die Varianten die gegenwartige Situation veran-
dern, wobei der dauerhafte Verlust aber auch die Mdglichkeit der Wiederanlage relevanter Ge-
holzbestande auf den neuen Autobahnrandflachen und im rekultivierten Baufeld zu berucksichti-
gen sind.

Hinsichtlich der bezeichneten Autobahnabschnitte zeigen sich beziglich der Gehélzverluste im
Umfeld von Wohnbereichen (hier: nérdlich ,Lievelingsweg* 6stlich der BAB) geringfiigige Vorteile
bei den Varianten H1, H1T1a/b/c und T1. Die Hochlage-Variante H2 greift dort etwas starker in
den Bestand ein. Es wird aber nicht davon ausgegangen, dass sich diese Veranderung spurbar
niederschlagt, zumal im relevanten Abschnitt lokalklimatisch und lufthygienisch ausgleichend wir-
kende Geholzbestande verbleiben.

Auch im Hinblick auf den Untersuchungsraum und die vorhabenbedingte Einflussnahme auf
Strukturen oder Bereiche mit grundlegenden Funktionen fur das Schutzgut Klima / Luft bestehen
keine Unterschiede zwischen den Varianten, aus denen eine eindeutige Rangfolge der moglichen
Trassierungen resultieren kénnte. Ein eventuell bestehender Vorteil durch Wegfall von Durchlif-
tungshindernissen wird durch eine vergleichsweise hohe und stadtklimatisch betrachtet ungins-
tige Neuversiegelung wettgemacht.
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Die partielle Beeintrachtigung der Frischluftschneise im Bereich des ,TausendfuRlers®, insbeson-
dere im Falle der Hybrid-Variante H1T1a, ist allerdings wertmindernd zu werten. Durchliftungs-
férdernd kann hingegen die Tieflage wirken, obgleich dies wiederum zu relativieren ist (Bebauung
im Umfeld, fehlende Kaltluftbahn, evtl. kiinftiges Begleitgriin). Dennoch ist vorauszusetzen, dass
bei allen Varianten der Effekt nicht in grundlegender Weise eingeschréankt wird und zudem schon
jetzt bestehende Durchliftungshindernisse oder -einschrédnkungen (z.B. Gebaude, Gehdlzbe-
stande, Dammschittungen) erhalten bleiben oder sich neue Baukérper (z.B. Larmschutzwéande)
in deren Wirkbereich befinden werden.

Vor diesem Hintergrund ist in der tberschlagigen Betrachtung von einer Gleichrangigkeit aller
Varianten auszugehen.

Auch bei Einbeziehung der ergdnzend durchgefuhrten Variantenbetrachtung hinsichtlich des Ein-
flusses auf den globalen Klimawandel kann an dieser Einschatzung festgehalten werden. Mog-
licherweise herleitbare Vorzige der Varianten mit Erdverfillungen im Zuge des Bauwerkes , Tau-
sendfufdler erscheinen eher marginal.

3.3.6.3.7 Landschaft

Die Ausflihrungen zu den Auswirkungen der Varianten lassen vermuten, dass aus der Betroffen-
heit von landschafts-/ stadtbildbeeinflussenden Gehdlzvorkommen, ahnlich dem Schutzgut
,Klima / Luft®, Vorteile flr die Varianten ohne Achsversatz - H1, H1T1a/b/c und T1 - resultieren.

Die Tieflage lasst zwar den Baukorper in den Untergrund abtauchen, dennoch verbleiben randli-
che Einfassungen und zahlreiche neue Querungsbauwerke missen entstehen. Die Wahrnehm-
barkeit aus der Distanz lasst zwar nach, ist aber faktisch kaum relevant, da Blickbeziehungen aus
dem weiteren Umfeld ja wegen der Randbebauungen im Umfeld der Troglage nur punktuell be-
stehen. Insofern z&ahlt auch bei der Tieflage die Wirkung vor Ort, die sich dann ebenfalls als tech-
nische Uberformung darstellt. Einbindungen durch Gehdlzstreifen, sofern mdglich, kdnnen zwar
diesen Eindruck mindern, sind aber auch entlang der anderen Varianten zumindest partiell um-
setzbar.

Der Ersatz des markanten Bauwerks ,TausendfulRler” durch eine offene Troglage wird die Pra-
senz der Autobahn gegebenenfalls stellenweise vermindern, aber nicht dazu beitragen, dass sich
diese in ihrer Wirkung dem Umfeld ganzlich unterordnet.

Dies trifft letztlich auch auf die Variante H1 zu, obgleich diese ja im Unterschied zur Hochlage H2
auch auf der Ostseite der BAB und insbesondere stdlich des , TausendfuRlers“ noch Randflachen
und Mdoglichkeiten bietet, Uber Pflanzungen den Autobahnkérper ,landschaftlich® einzubinden
(zwischen ,Gerhard-Domagk-Strale® und ,TausendfiiRler). Diese Eingrinungen sind aber nur
begrenzt geeignet, die Dominanz der Autobahn deutlich einzuschrdnken. Dagegen spricht vor
allem die Notwendigkeit hoher Stitzwande in Kombination mit aufgesetzten Larmschutzwénden,
die sich dann sudlich der ,Gerhard-Domagk-Straf3e“ bis zur ,Immenburgstrale” fortsetzen.

Die eingangs angefuihrten positiven Merkmale der Variante H1 sind damit nicht wirklich durch-
schlagend. Die visuelle Prasenz der beiden Hochlagen wird sich - abgesehen vom Abschnitt
»1ausendfuller® - zudem in einem Areal niederschlagen, was in starkem Mafle einer gewerbli-
chen Nutzung unterliegt.
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Die Dominanz technischer Merkmale trifft ebenso auf die Hybrid-Varianten zu, welche zwar im
Tieflagebereich in geringerem Malf3e visuell wahrnehmbar sind - vornehmlich Variante H1T1a und
H1T1b -, in dem angrenzenden Abschnitt aber zumindest wie die beiden Hochlagen das stadtisch
gepragte Umfeld bestimmen. Diese Wirkung wird durch die - insbesondere bei Variante H1T1a -
bestehende eingeschrankte ,Transparenz” des ,Tausendflufdlers* aufgrund der Damm- und Stitz-
wandabschnitte mit Erdverfillung verstarkt.

Aus landschaftlicher Sicht werden die Varianten als relativ gleichrangig eingestuft. Bei keiner
Ldsung stellt sich eine besondere Gunst oder Ungunst im Hinblick auf zu erwartende Verande-
rungen des jetzigen Zustandes, also des derzeitigen Erscheinungsbildes, ein. Starker stérend
wirkt aber die ,massive“ Ausgestaltung des ,TausendfiiRlers im Zuge der Variante H1T1a.

3.3.6.3.8 Anfalligkeit fir schwere Unfélle oder Katastrophen

Hinsichtlich der verkehrs- wie auch bauwerksbedingten Unfallrisiken wird auf der Grundlage des
Vorhabencharakters und der beabsichtigten Brickenersatzneubauten vorausgesetzt, dass die
ausgebaute Autobahn kinftig einer Anfalligkeit unterliegt, die im Vergleich zur Bestandstrasse
geringer ausfallt. Dies ist bei allen Varianten anzunehmen.

Gegentber den eventuell von auRen einwirkenden schadigenden Einflussfaktoren lassen sich in
Bezug auf auf3ergewohnlich starke Niederschlagsereignisse (Stichwort Klimawandel) mdgliche
Vorteile bei den Hochlage-Varianten wie auch der Hybridldsung H1T1c herleiten. Prinzipiell wird
allerdings davon ausgegangen, dass eine entsprechende Entwadsserungsplanung konfliktmini-
mierend wirkt. Zudem sind die Risiken des Klimawandels und hieraus resultierende Konsequen-
zen bei allen Vorhabenalternativen kaum einschatzbar und somit nicht wirklich ein beurteilungs-
relevantes Unterscheidungsmerkmal.

3.3.6.3.9 Schutzgutiibergreifender Variantenvergleich

In der Gesamtschau ergibt sich bezlglich der voraussichtlichen Auswirkungen an sich und unter
besonderer Beachtung des Konfliktpotenzials der relevanten Schutzgiter folgendes Bild.

Vorwegzuschicken ist, dass allein aus dem Umstand, dass die anlagenbedingte Flacheninan-
spruchnahme im Falle der Tieflage geringer ausféllt als bei den Hoch- und Hybridlagen, nicht
automatisch ein genereller Vorteil abzuleiten ist.

Trotz der Lage des Vorhabenbereiches am Rand der Bonner Kernstadt und des weitgehend be-
bauten Umfeldes ist die Betrachtung nicht nur auf das Schutzgut ,Menschen, insbesondere die
menschliche Gesundheit® zu richten. Sie hat ebenso jene Schutzguter einzubeziehen, welche die
Leistungs- und Funktionsfahigkeit von Natur und Landschaft ausmachen und gleichsam Grund-
lage fur Leben und Gesundheit des Menschen sind.

Der zuvor erwdhnte Aspekt erlangt im Untersuchungsraum einen ebenso gewichtigen Stellen-
wert, da Naturhaushalt und Landschaftsbild in starkem Maf3e der menschlichen Einflussnahme
unterliegen und naturliche Elemente auf wenige Bereiche zurtickgedrangt worden sind.

Hierauf bezogen und hinsichtlich der bei den entsprechenden Schutzgtitern definierten bedeut-
samen Wert- und Funktionselemente zeigen sich in Bezug auf den kinftigen Einfluss der Aus-
bauvarianten Vorteile der Varianten in Hochlage oder mit Hochlage-Abschnitten.
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Den Vorzugen der Tieflage T1 im Hinblick auf den Umfang dauerhafter Flacheninanspruchnah-
men stehen vergleichsweise ungtinstige Versiegelungswerte und zu erwartende bauzeitliche Wir-
kungen gegenlber. Letztere Umstande sind im Prinzip auch auf die Hybrid-Varianten (insbeson-
dere H1T1a/b) Ubertragbar, welche aber dariiber hinaus selten mit Merkmalen einhergehen, die
sich von den Ubrigen Varianten und im Hinblick auf den oben genannten Gesichtspunkt deutlich
unterscheiden.

Beim Schutzgut ,Menschen, insbesondere die menschliche Gesundheit® wird die vor allem aus
Griunden der verminderten Schallausbreitung entwickelte Tieflage diesem Anspruch gerecht. Die-
ser Effekt stellt sich aber beziglich der Wohnlagen im Umfeld der Autobahn nicht einheitlich dar.
Die Unterschiede zu den von den Ubrigen Varianten verursachten Immissionswerten entsprechen
nicht immer hérbaren Verbesserungen. In anderen Streckenabschnitten bestehen durchaus deut-
lichere Differenzen.

Fakt ist, dass bei allen Varianten aktive LarmschutzmalRhahmen geboten sind, auch im Falle der
Tieflage im Bereich der Trogenden. Da sich dort auch die insbesondere zu schitzenden Stre-
ckenabschnitte der anderen Varianten befinden, ware durch eine Erhéhung von Larmschutzwan-
den der positive Effekt der Troglage erzielbar. Im Vergleich der Varianten stellt sich dieser Effekt
bei der Hybridlosung H1T1c am vorteilhaftesten dar.

Vor diesem Hintergrund ist der Aufwand fiir den Bau eines Troges, auch unter Einbeziehung der
beschriebenen Umweltauswirkungen, vergleichsweise hoch. Giinstige LArmwerte in Autobahn-
abschnitten, die nicht von Wohnbauflachen flankiert werden, sind sicherlich als positive Effekte
zu werten, betreffen aber Bereiche, die weniger sensible Randnutzungen aufweisen und in die
auch weiterhin Emissionen anderer Verkehre einwirken. Aus der offen gefuhrten Troglage der
Variante T1 lassen sich auch keine durchschlagenden Vorteile in Bezug auf eine Verbesserung
des Stadtbildes und méglicher raumlicher Beziehungen ableiten. Das trifft prinzipiell auch auf die
Hybridlésungen zu, obgleich Variante H1T1c mit dem Bauwerk im Zuge der ,Gerhard-Domagk-
Stralie” eine relativ wichtige ErschlieBungsmdglichkeit im Hinblick auf das Campusgelande auf-
rechterhalt.

Die Anlage von Larmschutzwanden Uber die gesamte Baustecke erscheint tolerabel, zumal nicht
durchgéngig von hohen Wanden auszugehen ist (auch unter Einbeziehung der Verwendung von
offenporigem Asphalt), die Eigenart des stadtisch und verkehrlich gepréagten Raumes nicht gra-
vierenden Veranderungen unterzogen wird und auch Mdglichkeiten der Einbindung des Larm-
schutzes in das Autobahnbegleitgriin bestehen.

Die schutzgutbezogenen Ausfihrungen und Variantenbewertungen im Kapitel 3.3.6.3 und die
hier vorangestellten zusammengefassten Einschatzungen zeigen tendenziell eine gewisse Gunst
der beiden Hochlagen-Varianten. Allerdings wird die Hochlage-Variante H2 aufgrund des - ver-
meidbaren - sehr dichten Heranrlickens an bestehende Gebaude mit gewerblicher wie auch
Wohnnutzung in ihrem Wert gemindert.

Demgegenuber kann mit der Hybridldsung H1T1c und der Kombination von Hochlage und einer
weniger stark in das Geldnde einschneidenden Gradiente sidlich des TausendfuRlers eine flr
Mensch und tbrige Umweltschutzgiter ebenso akzeptable Variante aufgezeigt werden.
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Gegen die Troglage sprechen vor allem die mit der Bauzeit verkniipften wie auch einige sich aus
der Anlage ergebenden Beeintréchtigungen, insbesondere unter Berticksichtigung des auch auf
weniger aufwandige Art erreichbaren Larmschutzes.

3.3.7 Wirtschaftlichkeit

3.3.7.1 Investitionskosten

Fur alle Varianten wurde jeweils eine Kostenschatzung durchgefihrt. Darin enthalten sind neben
den Rohbaukosten die Kosten fur Grunderwerb, Entschadigungen und landespflegerische Malf3-
nahmen. Dartber hinaus wurden erkennbare Risiken (z. B. Altlastentsorgung) (s. Kapitel 3.3.5.4)
zusammengestellt, entsprechende Kosten ermittelt und in den Gesamtkosten beriicksichtigt.

Das Kostenverhaltnis aller betrachteten Varianten ist in Tabelle 3.6 dargestellt. Die Variante mit
den geringsten Investitionskosten wurde dabei als Vergleichsgrundlage festgelegt. Es wird deut-
lich, dass die Tieflagenvariante T1 zu deutlich hdheren Investitionskosten flihrt als die weiteren
betrachteten Varianten, die sich vergleichsweise nur geringfligig unterscheiden.

Tabelle 3.6 Kostenverhaltnis der Varianten
H1 H2 T1 H1Tla H1T1b H1T1lc
106,6 % 100,9 % 313,5% 100 % 104,9 % 103,3 %

3.3.7.2 Betriebskosten

Die Betriebskosten der Varianten wurden im Folgenden qualitativ abgeschéatzt und vergleichend
gegenubergestellt.

Bei den Hochlage Varianten H1 und H2 sowie bei der Hybridvariante H1T1c entstehen geringe
Betriebskosten bei den Entwéasserungsanlagen. Diese resultieren aus Gebihren:

- fur die Einleitung von Regenwasser in die stadtische Kanalisation,
- fir eine Pumpanlage im Bereich Campus
- fur die Retentionsbodenfilteranlagen im Bereich Lievelingsweg / Campus

- fir das Versickerungsbecken mit Leichtfliissigkeitsabscheider im Bereich der Gerhard-
Domagk-Stral3e

Bei der Tieflage Variante T1 entstehen die hochsten Betriebskosten durch:
- das grofe Pumpwerk am Tiefpunkt des Trogs
- das Mischwasserpumpwerk in der Brihler Straf3e

Bei den Hybridvarianten H1T1a und H1T1b entstehen Betriebskosten bei den Entwasserungsan-
lagen. Diese resultieren aus Gebuhren:

- far die Retentionsbodenfilteranlagen im Bereich Lievelingsweg / Campus

- fur eine Pumpenanlage am Tiefpunkt der Tieflage (Bereich Gerhard-Domagk-Stral3e)
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Bei den Varianten H1, H2 und H1T1c kommen grundséatzlich die gleichen Anlagentypen wie bei
den Varianten H1T1la und H1T1b zum Einsatz. Die Kosten fur das Pumpwerk werden aufgrund
der geringeren Wassermenge bei den Varianten H1, H2 und H1T1c niedriger ausfallen als bei
den Varianten H1T1a und H1T1b. Durch den zuséatzlichen Standort der RWBA Gerhard-Domagk-
Str. kommt es jedoch wiederum zu einer Betriebskostenerhéhung. In Summe werden die Be-
triebskosten infolge der grof3eren Anlagenzahl bei den Varianten H1, H2 und H1T1c tendenziell
hoher eingeschatzt als fir die Varianten H1T1a und H1T1b.

3.3.7.3 Ersatzneubau nach Lebenszyklusende

Ein Ersatzneubau der Briicken nach 100 Jahren Lebenszyklus ist infolge der Redundanz bei den
Hochlagen (H1 und H2) und den Hybridvarianten (H1T1la, H1T1lb und H1T1c) mit einer 4+0-
Verkehrsfiuhrung problemlos mdglich. Bei der Tieflage T1 ist ein Ersatzneubau des Trogs wegen
der monolithischen Bauweise nur mit aufwandigen Zwischenzustanden durchfuhrbar. Da die tief-
liegenden Bereiche der Hybridvarianten nicht als Trog sondern mit Stiitzwanden ausgebildet sind,
ist auch hier ein Ersatzneubau nach 100 Jahren problemlos mdglich.
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3.4 Gewahlte Linie

Die Auswahl der Vorzugsvariante erfolgt auf Basis der in Kapitel 3.3 beschriebenen Variantenbe-
urteilung auf Grundlage der zusammengestellten Bewertungskriterien. Die Synopse (Unter-
lage 1.3) fasst alle entscheidungsrelevanten Merkmale der Varianten zusammen und erméglicht
eine Ubersichtliche, vergleichende Darstellung (s. auch Tabelle 3.7). Die Beurteilung der Kriterien
fur die jeweilige Variante erfolgt durch eine farbliche Kennzeichnung in Form eines Ampelsys-
tems. Zusatzlich sind die maf3geblichen Aspekte stichpunktartig aufgefuhrt.

Tabelle 3.7 Ubersicht der entscheidungsrelevanten Merkmale (s. auch Unterlage 1.3)

tand: 26.02.2018

Kriterien Variante

Mo (e T | (e e | | — | | —
Hochiy el e | Eeles el

lage Mitte mit Querverschub Hochlage Ost Tieflage Mitte mit Hifsbricke
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T bar Hochiagen erzelbar Varianten in Hoch- und Tieflage erzelbar
[Schuzgitter Umwele=+*
Ausma der bauzeiiche Wirkungen gréfer als
bauzitiche Wirkungen (2B, Erschilterungen, bei Hochiagen - betriebsbecingte
Larm- und stoffiche Emissionen) -
aber ic Varante HI
ahalch Varianta T1, in Gbrigen Abschniten wio
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laget ’ moglcn) Uniang der Versiegelung und Uberbauung
bel Gbrigen Varianten T (=i
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Vorbelasteten Baden versiegeter Flachen Vorbelasteten Béden
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in Tellen mégich) im Berelch des neuen “Tausendfutlers”
. . wie arianten H /T1 - asatache
Eigenschatien ahnich Hochiage Hi - etwas | Redudrung von kaschierendem Beglefgrin - S ——
Schuzgut Landschat Sk a n vie Variane T
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Hinweis: Die Bewertung der Umweltfolgen im Hinblick auf das Schutzgut ,Flache“ sowie in Bezug
auf die ,Anfalligkeit fir schwere Unfalle oder Katastrophen® ist in den Kapiteln 3.3.6.1 und 3.3.6.3
enthalten.
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Die vergleichende Beurteilung und Gegenuberstellung der sechs verbliebenen Varianten zeigt,
dass die Tieflagenvariante T1 gegentber allen weiteren Varianten deutlich schlechter abschnei-
det.

Der Vergleich der Hochlagevarianten H1 und H2 zeigt, dass zwischen den beiden Varianten nur
geringe Bewertungsunterschiede bestehen. Einzige Ausnahme ist die Bewertung im Hinblick auf
die Verringerung des Abstands zwischen der Autobahntrasse und dem Birogebdude an der
Bruhler Str. 7 (s. Abbildung 3.53) und die daraus resultierenden Risiken beim Planfeststellungs-
verfahren. Die Anderung der Planungsrandbedingung in Bezug auf die Ermdglichung einer 5+0
Verkehrsfiihrung im Endzustand (s. Kapitel 2.1.3) hat eine Querschnittsverbreiterung zur Folge,
die im Bereich des Blrogebaudes zu einer weiteren Reduzierung des verbleibenden Abstands
fihren wirde. Da der minimale Abstand infolge der neuen Festlegung nur noch bei ca. 1,30 m
liegen wirde, wurde die Variante H2 auf dieser Grundlage als nicht durchsetzungsféhig deklariert.

¢ IENm

Abbildung 3.53 Gebaudesubstanz Blirogebaude Brihler Str. 7

Die Hybridvariante H1T1a mit tiefliegender Gradiente im Sudabschnitt schneidet im Vergleich zu
den anderen beiden Hybridvarianten aus den folgenden Griinden deutlich schlechter ab:

- die Flachen unterhalb der bestehenden Hochstral3e (z.B. fur Parkflachen) sind nicht mehr
nutzbar, da nur Bricken Uber die querenden Verkehrswege hergestellt werden und da-
zwischenliegende Bereiche mit Damm- und Stutzwandkonstruktionen ausgebildet werden

- die kurzen Brucken Uber die querenden Verkehrswege und die dazwischenliegenden
Damm- bzw. Stitzwandabschnitte fuhren zu einer erheblichen Trennungswirkung
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- die erhéhte Anzahl an Betroffenheiten (Verringerung Gewerbeflache Abschleppdienst,
Teilabriss Tierheim) hat ein hoheres Risiko beim Planfeststellungsverfahren zur Folge

- aufgrund der gréReren Damm- bzw. Stitzwandbereiche ergeben sich erhéhte Erdmas-
senbewegungen mit den erforderlichen Transportbelastungen im Bonner Stadtgebiet

Der Vergleich der Hybridvarianten H1T1c und H1T1b zeigt, dass die Hybridvariante H1T1c auf-
grund der flacheren Gradientenfiihrung im tiefliegenden Bereich Vorteile hat. Die maf3geblichen
Vorteile der Variante H1T1c bestehen in dem Erhalt der StadtstralRenverbindung Gerhard-Do-
magk-Stralle und den geringeren Erdmassenbewegungen mit erforderlichen Transportbelastun-
gen innerhalb des Bonner Stadtgebiets.

Als Resultat der beschriebenen vergleichenden Betrachtung kann sowohl die Variante H1 als
auch die Variante H1T1c fir die weitere Planung empfohlen werden. Die beiden Varianten unter-
scheiden sich im Resultat nur gering. Unter Bertcksichtigung der jeweiligen Vor- und Nachteile
sind beide Varianten als technisch nahezu gleichwertig zu bezeichnen.

Nachfolgend werden deshalb die entscheidenden Vorteile der Variante H1T1c gegeniber der
Variante H1 dargestellt:

- es wird durch die separate Briicke Uber den Lievelingsweg keine Absenkung des Lie-
velingsweg erforderlich

- niedrigere Instandhaltungskosten aufgrund der kiirzeren Briickenkonstruktionen

- die Gradientenabsenkung sudlich der Gerhard-Domagk-Straf3e schafft gunstigere An-
schlussbedingungen fur eine Fortfihrung des Ausbaus im sidlichen Folgeabschnitt in
Tieflage durch eine Reduktion von Hohenzwangspunkten

- Madglichkeit zur Realisierung einer Verkehrsverbindung an der Immenburgstral3e

Als Fazit der abschlieRenden Bewertung der Kriterien und der oben aufgeflihrten Vorteile wurde
die Variante H1T1c als Vorzugsvariante gewahlt.
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4.  Technische Gestaltung der Baumal3ihahme

41 Ausbaustandard

41.1 Entwurfs-und Betriebsmerkmale

Die BAB 565 wird aufgrund ihrer grof3raumigen Verbindungsfunktion durch den Bund als Ent-
wurfsklasse EKA 1 A (Fernautobahn) festgelegt.

Bei der vorliegenden Planung handelt es sich um einen innerstadtischen Aus- bzw. Umbau, so
dass vorhandene, stadtebauliche Gegebenheiten (z.B. kreuzende Straf3en, Bahnstrecken und
Bebauung) bertcksichtigt werden mussen. Der Charakter einer Fernautobahn fur den Strecken-
abschnitt der BAB 565 ist somit nicht gegeben, wodurch die EKA 1 A aufgrund der vorhandenen
Zwangspunkte bei der Ausbauplanung nicht angehalten werden kann. Da der Streckenabschnitt
dauerhaft mit einer Geschwindigkeitsbeschrankung < 100 km/h betrieben werden soll, werden flr
die Trassierung die auf 100 km/h ausgelegten Mindestwerte der EKA 2 beriicksichtigt.

Die Richtungsfahrbahnen der BAB 565 werden mit drei durchgehenden Fahrstreifen inkl. Seiten-
streifen vorgesehen. Die Fahrstreifenbreiten entsprechen dem RQ 36 gem. RAA 2008. Aufgrund
der beengten Platzverhaltnisse werden die Mittelstreifenbreite und die Randstreifenbreiten am
Mittelstreifen reduziert. Aufgrund betrieblicher Aspekte wurden die Mindestbrickenbreiten (Bri-
cke Gerhard-Domagk-Stral3e, Tausendful3ler, Lievelingsweg) unter Beriicksichtigung einer lan-
ger anhaltenden 5+0 Verkehrsflihrung nach erfolgtem Streckenausbau beriicksichtigt. Zwischen
den Kappen ist hierzu eine Mindestbreite von 15,90 m vorgesehen. Die hieraus resultierenden
Querschnittsabmessungen werden im Bereich der freien Strecke von den Trenninseln der
AS BN-Endenich bis zum AK BN-Nord weitergefihrt.

Die Linienfuhrung und Knotenpunktgestaltung orientiert sich an der Bestandssituation. Erweite-
rungen werden unter Bertcksichtigung der verkehrlichen Erfordernisse ausgebildet. Aufgrund der
Zwangslagen der trassennahen Bebauung erfolgt abschnittsweise eine geringfigige Modifikation
der bestehenden Autobahnachse und ein Versatz der neuen Achse in Richtung Westen
(s. Kap. 4.3.1). Der Hohenverlauf der A 565 orientiert sich zwischen Gerhard-Domagk-StralRe
und nordlicher Ausbaugrenze an der Bestandssituation. Sudlich der Gerhard-Domagk-Stral3e
wird die Autobahngradiente abschnittsweise abgesenkt.

Aspekte des unterhaltsfreundlichen Entwerfens und Bauens aus Sicht des Betriebsdienstes wur-
den bertcksichtigt. Neben der zuvor beschriebenen Querschnittsmodifikation aufgrund der bau-
zeitlichen Verkehrsfuihrung wird in diesem Zusammenhang auf folgende Aspekte hingewiesen:

¢ Die geplanten Regenwasserbehandlungsanlagen (vgl. Kap. 4.13) werden als offene Be-
ckenanlagen ausgefiihrt. Die einfache visuelle Kontrolle und Andienung der Becken kann
Uiber die geplanten Wartungswege erfolgen.

e Im Bereich geplanter Larmschutzwande mit einer Hohe = 4,50 m werden Wartungskorri-
dore mit einer Breite von bis zu 5,00 m vorgesehen (vgl. Kap. 0). Neben der Wartung von
der Autobahnseite kann eine Priifung der Larmschutzwand somit problemlos von der
Ruckseite erfolgen.
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e Zur Verbesserung der Larmvorsorge sollen die Richtungsfahrbahnen des Planungsab-
schnittes mit larmmindernden Fahrbahnbelagen ausgefuhrt werden. Fur die Fahrbahnent-
wasserung werden moglichst unterhaltsfreundliche Entwasserungseinrichtungen gewabhlt.
Die Wahl von geschlossenen Entwasserungssystemen wird auf ein Minimum reduziert
(vgl. Kap. 4.13).

¢ Bankette und Mittelstreifen werden in gebundener Bauweise hergestellt, sodass auf Griin-
schnitt im Bereich der Verkehrsanlage verzichtet werden kann.

4.1.2 Vorgesehene Verkehrsqualitat

Fur den Streckenausbau der BAB 565 (freie Strecke und Anschlussstellen) wird die Verkehrs-
qualitatsstufe D gemal HBS 2015 angestrebt und im Zuge einer richtlinienkonformen Verkehrs-
flusssimulation im Prognose-Planfall 2030 abgebildet (vgl. Kap. 2.4.2.2). Der Verkehrsablauf ist
in dieser Stufe durch eine hohe Belastung gekennzeichnet, der Verkehrszustand ist jedoch stabil.

Die Verkehrsuntersuchung zum sechsstreifigen Ausbau der A 565 mit Ersatzneubau ,Tausend-
fuer®,(Ergebnisbericht) ist in Unterlage 22 dargestellt. Die erforderliche Qualitatsstufe kann so-
wohl fir die Richtungsfahrbahnen der BAB 565 als auch fir die Anschlussstellen eingehalten
werden.

4.1.2.1 AS Bonn-Endenich

Die planerische Ausbildung der Ausfahrt an der AS BN-Endenich entspricht dem im Verkehrsgut-
achten zugrunde gelegten Anschlussstellentyp A 2-3 gemall RAA 2008. Fir den Prognose-Plan-
fall 111 2030 ist eine Steigerung der Verkehrsbelastung im Rampenbereich zu erwarten. Hierdurch
wird eine Vergro3erung der Riickstaulangen im Rampenbereich in der Morgen- und Abendspitze
prognostiziert. Eine Optimierung wird durch Erneuerung des Bauwerks Endenicher Ei in Verbin-
dung mit Optimierung des Knotenpunktes Hermann-Wandersleb-Ring angestrebt Fir die derzei-
tige Planungsstufe wird eine Stauraumiiberwachung durch Detektion zur RGumung des Ruck-
staus am stadtischen Knotenpunkt bzw. Rampenbereich der BAB vorgesehen. Gleichzeitig wird
der Ausfadelstreifen der AS BN-Endenich vom Regelmal I, = 250 m gemall RAA 2008 auf 403 m
verlangert.

Die Einfahrt der AS BN-Endenich wird mit dem Einfahrttyp E 2-3 ausgebildet. Der gewahlte Typ
resultiert aus der Anschlusssituation am stadtischen Knotenpunkt im Vorfeld der Anschlussstelle.
Durch die zweistreifige Rampe kann gleichzeitig die Ausbildung einer mdglichen Zuflussregelung
realisiert werden.

4.1.2.2 AS Bonn-Tannenbusch

Die markierungstechnische Ausbildung der Ausfahrt erfolgt mit dem Anschlussstellentyp A 1-3
gemal RAA 2008. Aufgrund der Anschlussstellensituation im Bauwerksbereich wird baulich da-
gegen der Anschlussstellentyp A 2-3 umgesetzt, sodass gegebenenfalls zu einem spateren Zeit-
punkt auch der zweistreifige Anschlussstellentyp A 2-3 ausgebildet werden kann.

Die Einfahrt der AS BN-Tannenbusch wird mit dem Einfahrttyp E 2-3 ausgefihrt. Die Modifikation
des Einfahrttyps resultiert aus der bestehenden Anschlusssituation am stadtischen Knotenpunkt
Lievelingsweg im Vorfeld der Anschlussstelle. Aufgrund der zweistreifigen Rampensituation ent-
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sprechend der Bestandssituation kann zudem eine Mehrbreite von 2,00 m fiir Unterhaltsmalf3nah-
men Bericksichtigung finden. Ebenfalls kann, wie im Bereich der Einfahrt der AS BN-Endenich,
durch die zweistreifige Rampe die Ausbildung einer mdglichen Zuflussregelung realisiert werden.

Zur Gewabhrleistung einer mindestens ausreichenden Leistungsfahigkeit wird die Lange des Ein-
fadelstreifens im Bereich der BAB 565 auf [ = 300 m vergrolert.

4.1.2.3 Anschluss an untergeordnetes Straf3ennetz

Der Anschluss an das untergeordnete Stral3ennetz erfolgt im Bereich der Anschlussstellen BN-
Endenich und BN-Tannenbusch. Wahrend sich die Anschlusssituation in Endenich gegeniber
dem Bestand nicht verandert, werden an der AS BN-Tannenbusch aufgrund der Querschnittsver-
breiterung der BAB 565 die Anschlussstellenrampen nach auf3en gedrickt. Hierdurch wir der
Knotenpunktbereich der Stadtstral3e Lievelingsweg, unter Berlicksichtigung einer mindestens
ausreichendenden Verkehrsqualitatsstufe (QSV = D), vollstandig umgeplant. Die Belange des
FuR- und Radverkehrs, sowie mobilitatseingeschrankter Personen werden gemal aktuellem
Stand der Technik bertcksichtigt.

Aufgrund einer vorgesehenen Zufahrt zur Regenwasserbehandlungsanlage nordlich des Lie-
velingswegs muss die Bestandsrampe im Gehwegbereich in Richtung Osten verschoben werden.

4.1.3 Gewahrleistung der Verkehrssicherheit

Die Gewahrleistung der Verkehrssicherheit erfolgt durch eine richtlinienkonforme Gestaltung der
Verkehrsanlage. Mit dem Betriebssitz Gelsenkirchen abgestimmte Abweichungen vom Regel-
werk unter Beibehaltung eines hohen Verkehrssicherheitsniveaus sind im Folgenden aufgefiihrt.

4.1.3.1 BAB 565

Am sidlichen Ausbauende entspricht die Tangentenldnge im Anschluss an den Bestandsquer-
schnitt nicht der Mindestlange gemaf3 RAA 2008 fir EKA 2. Aufgrund der Anschlusssituation an
den Bestand und der derzeit noch nicht feststehenden Ausbauplanung des Siidanschlusses En-
denich wird diese Unterschreitung als unkritisch eingestuft.

Aufgrund stadtischer Zwangspunkte unterschreitet die Langsneigung von 0,6% die in der
RAA 2008 geforderte Mindestlangsneigung von 0,7 % bei Entwésserung tber Bordrinnen im Be-
reich der AS BN-Endenich. Wie auch die geringfligige Unterschreitung der Tangentenlangen bei
Bau-km 10+435 und Bau-km 10+618/10+600 sind diese Abweichungen einem schnellstmogli-
chen Absenken der Gradienten stdlich dem Brickenbauwerk Gerhard-Domagk-Straf3e geschul-
det. In Fahrtrichtung Norden werden die Haltesichtweiten fur v,y = 100 km/h eingehalten. Fir die
Richtungsfahrbahn Sid wird die Geschwindigkeit entsprechend der Bestandssituation auf
Vzu = 80 km/h in diesem Abschnitt reduziert. Eine Unterschreitung der Haltesichtweiten, unter Be-
ricksichtigung einer Hohe der Schutzeinrichtung von maximal 90 cm im Mittelstreifen, ist somit
ebenfalls nicht gegeben. In diesem Zusammenhang wird darauf hingewiesen, dass bei einem
maglichen kinftigen Ausbau der BAB 565 in Richtung Siden, aufgrund der trassennahen Bebau-
ung, keine wesentliche Veranderung/ Optimierung der Autobahntrasse erfolgen kann. Aus die-
sem Grund wird der Abschnitt stidlich dem Bauwerk Endenicher Ei auch kinftig nur mit einer
zulassigen Geschwindigkeit von v = 80 km/h betrieben werden kénnen.
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Zur Vermeidung von Verwindungsbereichen mit Querneigungsnulldurchgang erfolgt die Ausbil-
dung einer negativen Querneigung im Bereich des Flachbogens bei Bau-km 10+541 bis Bau-km
10+908. Unter Berticksichtigung der Entwurfsgeschwindigkeit von v, = 100 km/h werden die ge-
forderten Mindestparameter gemafR RAA 2008 eingehalten.

Gemall RAA 2008, 8.4.3 soll der Radius im Bauwerksbereich so grol3 gewahlt werden, dass die
Querneigung aus bautechnischen Griinden 5 % nicht Ubersteigt. Gemall RAA 2008 ist fur den
Bauwerksbereich Lievelingsweg bei Bau-km 11+461 bis 11+657 mit R = 700 m dagegen eine
Querneigung von 6 % erforderlich. Unter Beriicksichtigung der Neigungsverhéltnisse einer aus-
zubildenden Mittelstreifentberfahrt nérdlich dem Lievelingsweg (vgl. Kap. 4.4.1), der bei der Pla-
nung berlcksichtigten Entwurfsgeschwindigkeit v,y = 100 km/h, und dem unmittelbaren An-
schluss an den Bestand am AK BN-Nord wird die Querneigung im Bauwerksbereich mit 5 % fest-
gelegt.

4.1.3.2 Anschlussstellen

Gemal RAA 2008 ist bei Ausfadelstreifen/ Einfadelstreifen ohne Seitenstreifen die Schutzein-
richtung vom Verkehrsraum abzusetzen und das Bankett auf einer Breite von 2,00 m zu befesti-
gen. Auf Grund der beengten Platzverhéaltnisse im Bereich AS BN-Endenich und der Ausbildung
der Ein- und Ausfahrten der AS BN-Tannenbusch auf dem Bauwerk wird bewusst auf die Anord-
nung eines Seitenstreifens bzw. Verbreiterung des Bankettbereiches verzichtet. Dies wird unter
Berucksichtigung der geringeren zulassigen Geschwindigkeiten von 80 bzw. 100 km/h und der
Anordnung der VBA- und dWiSta-Anlage inklusive Streckenliberwachung in diesem Streckenab-
schnitt als vertretbar bewertet. Ein Nothalt auf dem Bankett im Bereich der Anschlussstellenram-
pen ist somit nicht moglich.

Die Parametergrenzwerte fliir Rampenentwurfselemente mit v,y = 70 km/h werden eingehalten.
Auf die Ausbildung von Wendeklothoiden im Bereich der Rampenachsen mit Anschluss an die
Richtungsfahrbahnen wird infolge des daraus resultierenden, zusatzlichen Platzbedarfs verzich-
tet.

4.2  Nutzung/ Anderung des umliegenden StraBen-bzw. Wegenetzes

Mit Ausnahme des Knotenpunktes Lievelingsweg (s. Kap. 4.1.3.2) im Bereich der AS BN-Tan-
nenbusch bleibt die Ausbildung des stadtischen Stral3ennetzes im Endzustand unverandert.

Bauzeitlich sind Anpassungen und Anderungen am stadtischen StraRennetz zur Umsetzung der
Baumafinahme erforderlich. Ebenso wird das AK BN-Nord bauzeitlich so umgebaut, dass die
temporar entfallenden Fahrtbeziehungen durch die AS BN-Tannenbusch ersetzt werden. Eine
detailliertere Erlauterung ist in Kapitel 9.2.3 zu finden.

4.3 Linienflihrung

4.3.1 Beschreibung des Trassenverlaufs

Der Trassenverlauf der BAB 565 im Planungsabschnitt orientiert sich weitestgehend am beste-
henden Achsverlauf und berticksichtigt eine symmetrische Querschnittsverbreiterung.
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Zwischen Bau-km 10+250 und 10+900 erfolgt gegentiber der Vorzugsvariante jedoch ein Versatz
der neuen BAB-Achse gegentber dem Bestand um ca. 4,00 m in Richtung Westen. Diese Ver-
schiebung minimiert den zusatzlichen Grundstickseingriff ImmenburgstralBe 42 (Supermarkt)
und gewahrleistet eine Aufrechterhaltung der Zufahrtssituation des Grundstiicks Am Dickobs-
kreuz 12-14 (Elektrofachhandel) unter Berlicksichtigung eines erforderlichen Wartungskorridors
fur Stitzwand und Larmschutzwand im Bereich der Gerhard-Domagk-Strale.

LT

T P ey

2N

Immenburgstrae 42
(Supermarkt)

Abbildung 4.1 Achsmodifikation als Optimierung der Vorzugsvariante

Im weiteren Verlauf erfolgen lediglich geringe Abweichungen von der Bestandsachse unter Be-
ricksichtigung einer richtlinienkonformen Trassierung entsprechend den Trassierungsparame-
tern der EKA 2.

4.3.2 Zwangspunkte

4.3.2.1 Baubetriebliche Zwénge der Brickenbauwerke

Die Herstellung der Verkehrsanlage inkl. flankierender Ingenieurbauwerke soll unter laufendem
Verkehr erfolgen. Hierzu sind wéahrend der gesamten Bauzeit zwei Fahrstreifen je Fahrtrichtung
aufrecht zu halten. Die Sperrung einer oder mehrerer Fahrstreifen der Richtungsfahrbahnen tber
einen Zeitraum von mehreren Tagen (aul3erhalb von Wochenenden) ist aufgrund der Bedeutung
der BAB 565 aus verkehrlicher Sicht und wegen der Lage im Netz nicht moglich.

Um die Verkehrsbeeintrachtigungen auf ein Mindestmal3 zu beschranken, wurde insbesondere
im Bereich der Briickenbauwerke Gerhard-Domagk-Stral3e, Dransdorfer Weg und Tausendfuller
der Ausbau der BAB inkl. Trassenflihrung unter Berticksichtigung baubetrieblicher Zwéange ge-
plant. Dabei erfolgt der unter Kap. 4.3.1 beschriebene Achsversatz im Bereich der Gerhard-Do-
magk-Stralle auch unter Bertcksichtigung einer moglichst konfliktfreien Herstellung des neuen
Bruckenbauwerkes.

Die Achslage im Bereich der Briicken Dransdorfer Weg und Tausendfii3ler bleibt gegentiber dem
Bestand, unter Beriicksichtigung einer madglichst richtlinienkonformen Trassierung, nahezu un-
verandert. Aufgrund des vorgesehenen Bauverfahrens mit méglichst wenig Konfliktpunkten und
der trassennahen Bestandsbebauung ist eine Optimierung der Linienfiihrung der BAB 565 mit
grol3ziigigeren Trassierungsparametern nicht vorgesehen.
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4.3.2.2 Topographische Zwange

Fur den Planungsabschnitt mafligebende Lage- und Hohenzwangspunkte werden im Folgenden
in Sud-Nord-Richtung aufgefihrt.

4.3.2.2.1 Endenicher Ei/ Siidanschluss

Konkrete Planungen fir den Ausbau des sidlichen Streckenabschnittes sowie dem Ersatzneu-
bau des ,Endenicher Eis* liegen bisher nicht vor. Unter Berlicksichtigung einer funktionierenden
Verkehrseinheit ergibt sich ein symmetrischer Anschluss an die Bestandsachse bei Bau-km
10+108.

Im Anschluss an den Bestand erfolgt eine durch Markierung auszubildende Verziehung der Fahr-
streifen unter Berucksichtigung der Anschlusssituation der AS BN-Poppelsdorf. Eine bauliche
Reduzierung im Anschluss an den schmaleren Bestandsquerschnitt erfolgt nicht.

4.3.2.2.2 AS Bonn-Endenich/ Wohnbebauung

Die Anschlusssituation der Erdbaurampen der AS BN-Endenich am stadtischen Knotenpunkt
bleibt gegeniiber dem Bestand unveréandert. Durch die Querschnittsverbreiterung der BAB 565
und der richtlinienkonformen Trassierung der Anschlussstelle werden die Anschlussstellenram-
pen im nérdlichen Verlauf von der Hauptfahrbahn abgertickt und abgesenkt. Hieraus resultiert ein
zusatzlicher Flacheneingriff der Verkehrsanlage. Dartiber hinaus wird auf der Westseite der An-
schlussstelle eine Regenwasserbehandlungsanlage fiir die Autobahnentwasserung vorgesehen,
was zu einer weiteren Flacheninanspruchnahme fiihrt.

Im Osten der Anschlussstelle befindet sich Wohnbebauung der Verdistra3e und Immenburg-
stral3e. Zur Bestandsrampe der BAB ergibt sich ein Abstand von ca. 30 m bzw. ca. 13 m. Diese
Absténde verringern sich im Zuge des Streckenausbaus. Weiterhin ist mit zusatzlichen baulichen
Eingriffen infolge der Wartungsmaoglichkeiten fiir die vorgesehenen Larmschutzwande zu rech-
nen.

Abbildung 4.2 AS BN-Endenich und VerdistralRe (Quelle: Google Earth)
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4.3.2.2.3 Pharmazeutisches Institut An der Immenburg

Auf der Westseite der BAB 565, zwischen der Strale ,An der Immenburg“ und Gerhard-Domagk-
Stral3e befindet sich das Pharmazeutische Institut der Universitdt Bonn bei Bau-km 10+450. Der
Abstand zwischen Bestandsautobahn und vorhandener Bebauung betragt ca. 24,00 m. Durch
den in Kap. 4.3.1 beschriebenen Achsversatz und die Querschnittsverbreiterung der BAB redu-
ziert sich dieser Abstand auf ca. 13,00 m. Aufgrund vorgesehener Wartungseinrichtungen ist je-
doch mit weiteren baulichen Eingriffen zu rechnen. Nutzungseinschrankungen des Grundstlicks
im Zuge des Streckenausbaus der BAB werden allerdings nicht gesehen.

4.3.2.2.4 Gerhard-Domagk-Stral3e

Die Gerhard-Domagk-Stral3e unterquert die A 565 im Bestand bei Bau-km 10+600 in einem Win-
kel von ca. 50 gon. Bei der zweistreifigen StadtstraRe mit beidseitigem Gehweg handelt es sich
um eine Verbindungsstrall3e zwischen der Immenburgstral3e und der Stralle Am Propsthof. Die
vorhandene Durchfahrtshéhe betragt derzeit 4,00 m. Im Zuge des Streckenausbaus wird die
lichte Hohe zwischen Stadtstral3e und Brickenbauwerk auf 4,50 m festgesetzt. In Verbindung mit
der Querschnittsverbreiterung und der Ausbildung einer regelkonformen Querneigung fihrt dies
zu einer Anhebung der Autobahngradienten. Die Gerhard-Domagk-Straf3e stellt somit einen we-
sentlichen Hohenzwangspunkt der BAB-Trasse dar und pragt mafRgeblich den Hohenverlauf der
BAB im sudlichen und ndrdlichen Streckenverlauf.

Abbildung 4.3 Briicke Gerhard-Domagk-Strafie

4.3.2.2.5 Gewerbliche Nutzung Immenburgstrale bis Am Dickobskreuz

Auf der Ostseite der BAB 565, zwischen Immenburgstrale und Am Dickobskreuz (Bau-
km 10+400 bis Bau-km 10+900) befinden sich eine Vielzahl von Gewerbebetrieben in unmittel-
barer Nahe der Verkehrsanlage. Durch die in Kap. 4.3.1 beschriebene Achsmodifikation wird die
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Nutzbarkeit der Grundstiicke und Andienung der Gewerbebetriebe gewéahrleistet. Durch die flan-
kierenden Stitzbauwerke der BAB 565 wird zudem der zusatzliche Flacheneingriff infolge der
Querschnittsverbreiterung gegentber dem Bestand auf ein Minimum reduziert.

Die fur die Trassenmodifikation mafRgebenden Grundstiicke Immenburgstrale 42 (Supermarkt)
bei Bau-km 10+500 und Am Dickobskreuz 12-14 (Elektrofachhandel) bei Bau-km 10+600 sind in
Abbildung 4.4 und Abbildung 4.5 dargestellt.

Abbildung 4.4 Immenburgstral3e 42 (Supermarkt)

Abbildung 4.5 Am Dickobskreuz 12-14 (Elektrofachhandel)
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4.3.2.2.6 Gewerbliche Nutzung Am Propsthof

Wie auf der Ostseite des Streckenabschnitts befinden sich auch in der Strale Am Propsthof auf
der Westseite der BAB Gewerbebetriebe und Blrogebaude in unmittelbarer Nahe zur Auto-
bahntrasse. Bei dem Blrogebaude Am Propsthof 49 bei Bau-km 10+850 erfolgt aufgrund der
Ausbildung einer Stitzwand in unmittelbarer Nahe zur Grundstiicksgrenze kein signifikanter Ein-
griff im Endzustand. Fur die Wartung der Stitz- und Larmschutzwand ist jedoch eine dingliche
Sicherung Uber die vorhandene Grundstiickszufahrt und Parkplatzflache vorzusehen.

Aufgrund der symmetrischen Querschnittsverbreiterung der BAB-Trasse im Bereich der Briicke
Dransdorfer Weg missen das Gewerbegebdude Am Propsthof 2 und Teile des Gewerbegebau-
des Am Propsthof 16 bei Bau-km 11+100 im Zuge der Baumaflinahme abgebrochen werden. Der
Abstand zur Bestandstrasse betragt heute 4,50 m. Die Gebaue sind in Abbildung 4.6 dargestellit.

Abbildung 4.6 Gewerbebetrieb Am Propsthof 16

4.3.2.2.7 Lambareneweg

Der Lambareneweg geht von der Strale Am Propsthof ab und unterquert im Bestand die
BAB 565. Er dient als Zuwegung zum Kleingartenverein ,Gartenfreunde Tannenbusch e.V.“, zum
Albert-Schweitzer-Tierheim und zum Betriebsgeldnde des Autohaus Becker. Um die Zuwegung
wahrend der Bauzeit aufrecht zu erhalten, wird eine Einhausung des Lambarenewegs im Bereich
des Briickenbauwerks geplant.

Insbesondere das Tierheim bei Bau-km 11+250 ist durch die Querschnittsverbreiterung der
BAB 565 und den aus der Malinahme resultierenden bauzeitlichen Eingriffen betroffen. Die Folge
sind Abbriiche von Zwingern und Rickbau von Geb&udeanbauten. Da sich die vorhandene Ge-
baudesubstanz bereits im Bestand in unmittelbarer Nahe und zum Teil unterhalb des bestehen-
den Bruckenbauwerks befindet, sind grof3flachige Grundstiickseingriffe nicht zu vermeiden. Das
Tierheim, inkl. vorhandener Bebauung in unmittelbarer Nahe zum bestehenden Brickenbauwerk
ist in Abbildung 4.7 dargestellt.
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Abbildung 4.7 Tierheim am Lambareneweg

Weiterhin ist das gesamte Betriebsgelande des Autohaus Becker von bauzeitlichen Eingriffen
betroffen. Hier wird zwar kein Abbruch erforderlich, da lediglich eine temporare Uberbauung
durch den in Seitenlage herzustellenden Briickenzug vorliegt, das Betriebsgelande ist aber auf-
grund des bauzeitlichen Eingriffs nicht mehr fir den jetzigen Zweck nutzbar.

4.3.2.2.8 Gleisanlagen der DB und Stadtwerke Bonn

Bei Bau-km 11+180 iberguert die BAB 565 Gleisanlagen der Deutschen Bahn AG (DB AG). Da-
bei handelt es sich um die Gleise Nr 201 bis 203, 205 und 206 der DB-Strecken 2630 K&In-Bonn-
Bingen und 2645 Bonn — Euskirchen (Voreifelbahn). Die Gleise kreuzen die BAB 565 sidlich des
Lambarenewegs. Im Bestand wurden die folgenden lichten Hohen der Gleisanlagen ermittelt:

e Gleis 201: Ly =6,03 m
e Gleis 202: Ly =6,07 m
e Gleis 203: Ly = 6,05 m
e Gleis 205: Ly =6,14 m
e Gleis 206: Ly =6,17 m

Gemal Abstimmung mit der DB und unter Berticksichtigung der Ril.997.0101_Anhang 1 ist der
Bruckenneubau der BAB 565 mit einer lichten Hohe tber Schienenoberkante SOK von 6,20 m
zu planen. Wie auch im Bereich der Briicke Gerhard-Domagk-Straf3e wird die Linienfiihrung der
BAB aufgrund der veranderten Lichtraumhéhe, Querneigungsausbildung, Querschnittsverbreite-
rung und regelkonformer Gradientenausbildung héher als im Bestand ausgefihrt.

220623 01_1_A565 _GP_E-Bericht_04.docx Seite 155 von 226



A 565 Bonn

J
6-streifiger Ausbau zwischen ﬂ SchuBler-Plan swgcoﬁ
der AS BN-Endenich und dem AK BN-Nord

Planfeststellung - Unterlage 1.1_D: Erlauterungsbericht ersetzt Unterlage 1.1

Die Stadtbahngleise der Stadtwerke Bonn (SWB) Nr. 1 bis 4 durchqueren den Planungsabschnitt
sudlich der Bruhler Stra3e bei Bau-km 11+350 und verlaufen ebenfalls in Ost-West-Richtung.
Unmittelbar 6stlich der A 565 an den Stadtbahngleisen Nr. 3 und 4 befindet sich der Bahnhalte-
punkt ,Propsthof Nord“ fir die Linien 16 und 63. Westlich der A 565 an den Stadtbahngleisen
Nr. 1 und 2 unterhalt die Stadtbahn den Haltepunkt ,Brihler Stral3e“ fur die Linien 18 und 68. Fur
den Bau der neuen BAB-Bricke wird gemafd Abstimmung mit der SWB eine Art Tunnelfahrleitung
realisiert, so dass die lichte Hohe mindestens 5,00 m tUber SOK betragen muss.

4.3.2.2.9 Bruhler Strale

Die Brihler Stral3e ist eine LandesstralRe (L 183) und unterquert die A 565 in Ost-West-Richtung
bei Bau-km 11+420. Der Querschnitt ist 2-streifig mit beidseitigem Gehweg inkl. Parkstreifen auf
der Sidseite ausgebaut Die erforderliche lichte Hohe von 4,50 m im Endzustand wurde bei der
Planung der Bruckenbauwerke berticksichtigt.

Abbildung 4.8 Bruhler StralRe

Im Bereich der Bruhler StralRe befindet sich, angrenzend an die BAB, eine Vielzahl von Gewerbe-
bzw. Blrogebauden auf Privatgrundstiicken, die einem bauzeitlichen Eingriff mit erforderlicher
Flacheninanspruchnahme unterliegen. Fir die Wartung der Ingenieurbauwerke ist ein 5,00 m
Streifen als dingliche Sicherung auf dem Grundstiick Bruhler Stral3e 26 auszuweisen. Ein Eingriff
in vorhandene Gebaudesubstanz wird nicht erforderlich.

Zwischen Bruhler StralRe und dem ndrdlich gelegenen Lievelingsweg entfallt die heute vorhan-
dene Parkplatzflache unter der BAB 565 aufgrund der Ausbildung eines Stitzwandabschnitts mit
Erdverfillung.
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4.3.2.3 Lievelingsweg und Meisenweg

Die StadtstralRe Lievelingsweg unterquert die BAB 565 in Ost-West-Richtung bei Bau-
km 11+610. Im Knotenpunktbereich schlieRen die Ein- und Ausfahrtrampen der AS BN-Tannen-
busch sowie die Stadtstral’e Meisenweg an. Der Knoten (mit Ausnahme Meisenweg) ist im Be-
stand signalgeregelt. Die zulassige Durchfahrtshdhe unter der BAB 565 betragt im Bestand 4,0 m
und wird im Zuge des Ausbaus auf eine Lichtraumhdhe von 4,50 m angepasst.

ENENNN EEEEER

Abbildung 4.9 Lievelingsweg

In Verbindung mit der Querschnittsverbreiterung und der Ausbildung einer regelkonformen
Querneigung fuhrt dies zu einer Anhebung der Autobahngradienten. Die StadtstralRe Lievelings-
weg stellt, auch auf Grund ihrer topographischen Lage und unmittelbarer Néhe zum ndordlichen
Ausbauende, einen wesentlichen Héhenzwangspunkt der BAB-Trasse dar. Unter Berlcksichti-
gung der veranderten Anschlusspunkte der Ein- und Ausfahrten der AS BN-Tannenbusch wird
die Stadtstrafl3e im Bereich der BAB vollstandig umgebaut.

4.3.2.3.1 AK Bonn-Nord/ Nordliches Ausbauende

Am ndrdlichen Ausbauende ist die Achslage und der Hohenzwangspunkt durch den Anschluss
an den Bestandsquerschnitt vorgegeben. Im Vergleich zum Stidanschluss folgt ein biindiger An-
schluss an den Bestandsquerschnitt bei Bau-km 11+900.

4.3.2.3.2 Anpassungsbereiche

In den in Kap. 1.1.4 beschriebenen Anpassungsbereichen auf3erhalb der Ausbaugrenzen der
BAB 565 erfolgt eine Erneuerung des Stralienoberbaus und Einbau eines larmmindernden As-
phaltbelages. Daruber hinaus werden die Entwéasserungseinrichtungen unter Berucksichtigung
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des sich andernden Fahrbahnbelages ausgetauscht. Eine Verédnderung der Querschnittsabmes-
sungen bzw. der Linienfiihrung in Lage und Hohe erfolgt nicht.

4.3.3 Linienfihrung im Lageplan

4.3.3.1 Betriebs- und Baukilometrierung BAB 565

Die Richtungsfahrbahnen der BAB 565 werden nicht gesondert trassiert. Die maligebende
Hauptachse (Achse 100) befindet sich in der Mitte des Mittelstreifens. Die Achse 100 wird gleich-
zeitig fur die Angabe der Baukilometrierung festgelegt. Entgegen der Betriebskilometrierung ver-
lauft diese in Sud-Nord-Richtung.

Die Stationsabhangigkeit Bau-km/ Betr.-km, sowie die Gesamtlange des Streckenabschnittes fir
den Bestand/ die Planung ist in Tabelle 4.1 dargestellt.

Tabelle 4.1 Betriebs- und Baukilometrierung BAB 565
BAB 565 Ausbauanfang Ausbauende Gesamtlange
Betr.km. (Bestand) 07+143,20 05+351,72 1.791,48 m
Bau-km (Planung) 10+108,00 11+900,000 1.792,00 m

Infolge der in Kap. 4.3.1 beschriebenen Achsmodifikation veréndert sich die Gesamtlange des
Streckenabschnittes um ca. 0,5 m

Die Darstellung der Kilometrierung fir die Rampen der Anschlussstellen erfolgt unabhangig der
Baukilometrierung der BAB 565. Die Stationierungsrichtung entspricht der Fahrtrichtung im Ein-
und Ausfahrtbereich.

4.3.3.2 BAB 565

Der stdliche Anschluss der Achse 100 erfolgt bei Bau-km 10+108 an die Bestandsklothoide. Der
Achsverlauf orientiert sich weitestgehend am bestehenden Trassenverlauf unter Berlcksichti-
gung einer regelkonformen Trassierung, sodass geringfligige Abstandsdifferenzen Bestand/ Pla-
nung zu verzeichnen sind. Zwischen Bau-km 10+250 und Bau-km 10+900 erfolgt ein Achsversatz
gegenlber dem Bestand um ca. 4,00 m (vgl. Kap. 4.3.1). Entsprechend vergréf3ert sich der Ra-
dius gegeniiber dem Bestand auf R = 515 m zwischen Bau-km 10+152 und Bau-km 10+483,8.
Die Radien- und Klothoidenausbildung in diesem Streckenabschnitt entspricht den Parametern
der EKA 2 bzw. den Klothoidenkriterien gem. RAA 2008.

Die Zwischengerade sudlich der Gerhard-Domagk-Stral3e zwischen Bau-km 10+541,3 und Bau-
km 10+590,5 wird mit einer Lange von 49,24 m ausgefuhrt. Da im Anschluss die Ausbildung eines
Gegenbogens erfolgt und eine Mindestlange von Zwischengeraden bei nicht gleichsinnig ge-
krimmten Kurven in der RAA 2008 nicht definiert wird, kann eine regelkonforme Trassierung ver-
zeichnet werden.

Zwischen Bau-km 10+590,5 und Bau-km 10+907,5 erfolgt die Ausbildung eines Flachbogens mit
R =2.600 m ohne Klothoidenausbildung. Aufgrund der Bogenlange von 317 m und einer
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Winkelanderung der Kurve von 7,75 gon werden die Parameter der RAA 2008 mit einem zul&s-
sigen Verzicht der Klothoiden eingehalten. Die nachfolgende Gerade mit | = 445,4 m im Bau-
werksbereich entspricht nahezu der Bestandssituation und ist aufgrund der Elementfolge trassie-
rungstechnisch als unkritisch einzustufen.

GemaR RAA 2008 ist die Planung von Briickenbauwerken innerhalb von Ubergangsbogen auf-
grund der fortlaufenden Krimmungsanderung zu vermeiden. Aufgrund der Bestandssituation
(und der Orientierung an der Bestandsachse) ist die Ausbildung einer Klothoide fiir die Richtungs-
fahrbahnen zwischen Bau-km 11+353 und Bau-km 11+461 unumgéanglich.

Im weiteren Verlauf, bis zum Ubergang an die Bestandsachse, erfolgt die Ausbildung der Tras-
sierungselemente ebenfalls unter Beriicksichtigung der EKA 2 und in nahezu identischer Lage
zur Bestandsachse. Zwischen Bau-km 11+657,3 und Bau-km 11+766,7 erfolgt die Ausbildung
einer Eiklothoide mit Anschluss an den Bestandsradius.

4.3.3.3 AS Bonn-Endenich

Auf Grundlage eines direkten Rampentyps der Rampengruppe |l mit einer ziigigen Linienfihrung
gemal RAA 2008 wird die Rampengeschwindigkeit auf vrampe = 70 km/h festgesetzt. Die Para-
metergrenzwerte fur die Rampenentwurfselemente mit Vrampe = 70 km/h geman RAA 2008 wer-
den bericksichtigt.

4.3.3.3.1 Einfahrt Bonn-Endenich

Entsprechend der Bestandssituation und aufgrund der unter 4.1.2.1 beschriebenen Merkmale
wird die Einfahrt der AS BN-Endenich analog dem Einfahrttyp E2-3 ausgefiihrt. Die Lange des
Einfadelstreifens entspricht mit le= 250 m dem Regelfall der RAA 2008 fur die Entwurfsklasse
EKA 1/2.

Die Parametergrenzwerte fir die Rampenentwurfselemente mit Vgampe = 70 km/h  geman
RAA 2008 werden bei der Linienfihrung im Lageplan eingehalten. Maf3gebend fur die Linienflih-
rung im Bereich der Einfahrt ist der Rampenanschluss an die Richtungsfahrbahn der BAB 565
unter Berlcksichtigung der Radien — bzw. Querneigungsausbildung der durchgehenden Strecke
(vgl. Kap. 4.4.1.2). Gleichzeitig wird im Anschlussbereich ein minimaler Flacheneingriff unter Be-
ricksichtigung der angrenzenden Wohnbebauung und Supermarkt bertcksichtigt.

Die Rampenachse befindet sich in der Mitte des zweistreifigen Querschnitts und verzieht im Be-
reich der Trenninsel mit Anschluss an die Richtungsfahrbahn Kéin (Achse 203).

Zur Reduzierung der Langenentwicklung der Rampe und einem damit einhergehenden geringe-
ren Eingriff in Fremdgrundstiicke wird im Anschlussbereich an die Richtungsfahrbahn der
BAB 565 auf die Ausbildung eines Ubergangsbogens verzichtet.

4.3.3.3.2 Ausfahrt Bonn-Endenich

Die Ausfahrt der AS BN-Endenich wird mit dem Ausfahrttyp A2-3 ausgebildet. Die Lange des
Ausfadelungsstreifens betragt la = 403 m.
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4.3.3.4 AS Bonn-Tannenbusch

Unter Berlicksichtigung der Lage der Anschlussstelle im Briickenbereich und zur Vermeidung
groBerer Entwicklungslangen wurde bei der Trassierung der Anschlussstellenrampen im An-
schluss an die Richtungsfahrbahnen auf die Ausbildung von Ubergangsbégen verzichtet. Dartiber
hinaus erfolgte die Wahl der Radien im Anschluss an die BAB unter Berlcksichtigung einer zu-
lassigen negativen Querneigung im Ein- und Ausfahrtbereich unter Bertcksichtigung bautechni-
scher Gesichtspunkte.

Die Wahl der Trassierungselemente und ihre Abfolge erfolgte unter Berticksichtigung einer friih-
zeitigen Parallelfihrung zwischen den Hauptbauwerken der Richtungsfahrbahnen und den an-
grenzenden Rampenbauwerken im Anschluss an die Stadtstral3e Lievelingsweg. Der hieraus re-
sultierende Flachenbedarf der Anschlussstelle im Bereich der Rampen kann so auf ein Minimum
reduziert werden.

4.3.3.4.1 Einfahrt Tannenbusch

Die Einfahrt der AS BN-Tannenbusch wird mit dem Einfahrttyp E 2-3 ausgefiihrt (vgl. 4.1.2.2).
Die Lange des Einfadelstreifens betragt le= 300 m

4.3.3.4.2 Ausfahrt Tannenbusch

Die Ausfahrt der AS BN-Tannenbusch wird baulich mit dem zweistreifigen Ausfahrttyp A2-3 aus-
gefuhrt. Die Markierung wird entsprechend dem Ausfahrttyp A1-3 ausgebildet.

Aufgrund der Ausfihrung der wegweisenden Beschilderung vor dem sudlichen Widerlager Tau-
sendful3ler wird der Ausfadelstreifen entgegen der RAA 2008 auf ca. 354 m verléangert.

4.3.4 Linienfuhrung im Héhenplan

4.3.41 BAB 565

Fur die beiden Richtungsfahrbahnen der BAB 565 werden zwei separat trassierte Gradienten
ausgebildet. Diese befinden sich zwischen dem 2. und 3. Fahrstreifen in der Markierung der Rich-
tungsfahrbahnen.

Die Gradienten beider Richtungsfahrbahnen orientieren sich im nordlichen Verlauf ab dem Bau-
werk Gerhard-Domagk-StralRe an der Bestandsgradiente unter Berlicksichtigung der unter 4.3.2
beschriebenen Zwangspunkte. Sidlich der Gerhard-Domagk-Straf3e werden die Gradienten auf-
grund verschiedener Zwangspunkte gegeniber dem Bestand um bis zu 1,50 m abgesenkt. Durch
die hieraus resultierende Absenkung der Autobahn kann ein kinftig erforderlicher Ausbau der
A 565 zwischen der AS BN-Endenich und AS BN-Hardtberg inkl. des Bauwerks ,Endenicher Ei“
in Tieflage mit reduzierten Anpassungsbereichen im ausgebauten Streckenabschnitt erfolgen.

4.3.4.1.1 Richtungsfahrbahn Nord (AK Bonn-Nord)

Fur die Richtungsfahrbahn Nord betragt der Abstand zwischen Gradiente und Hauptachse 100
der BAB 5,75 m. Eine Verziehung dieser Gradiente im Planungsabschnitt ist nicht erforderlich.

Im Bereich der AS BN-Endenich wird infolge der Gradientenabsenkung und unter Berlcksichti-
gung des Bestandsanschlusses die gemafll RAA 2008 empfohlene Mindestlangsneigung von
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0,7 % bei Entwasserung tber Bordrinnen nicht eingehalten. Zur Gewahrleistung der Entwésse-
rung in der Bordrinne wird die Anzahl der Ablaufe in dem Abschnitt erhght. Eine Vermeidung von
Aquaplaning ist somit gewahrleistet.

Daruber hinaus werden die Tangentenl&dngen unter Beriicksichtigung der EKA 2 aufgrund ver-
schiedener Zwangspunkte teilweise nicht eingehalten. Die gemal RAA 2008 empfohlene Kup-
pen-/ Wannenrelation wird im Interesse einer harmonischen Linienfiihrung der BAB angehalten.

4.3.4.1.2 Richtungsfahrbahn Sid (Koblenz)

Der Abstand zwischen Gradiente und Hauptachse 100 der BAB betragt fur die Richtungsfahrbahn
Siud Uberwiegend 6,15 m. Aufgrund der Querschnittsveranderung im Bereich der AS BN — Ende-
nich (vgl. Kapitel 4.4.1.1) verzieht die Gradiente in diesem Bereich um 0,10 m. Der Abstand der
Gradiente im sudlichen Verlauf betragt demnach 6,05 m.

Die Ausbildung der geringen L&angsneigung im sudlichen Anschlussbereich an den Bestand ent-
spricht der Gradiente der Richtungsfahrbahn Nord.

Die Tangentenlangen werden unter Berlcksichtigung der EKA 2 aufgrund verschiedener
Zwangspunkte nicht eingehalten. Die gem&l RAA 2008 empfohlene Kuppen-/ Wannenrelation
im Interesse einer harmonischen Linienfihrung der BAB kann dagegen berticksichtigt werden.

4.3.4.2 AS Bonn-Endenich

4.3.4.2.1 Einfahrt Bonn-Endenich

Die Gradiente der Einfahrtsrampe der AS BN-Endenich befindet sich in Achslage und ist be-
stimmt durch den Anschluss am stadtischen Knotenpunkt sowie die abgesenkte BAB-Gradiente
mit Anschluss an die Zwangsgradiente der Richtungsfahrbahn Nord. Die Mindestlangsneigung
von 0,5 % im Anschluss an den Bestand wird unter Berlicksichtigung der vorhandenen Langs-
neigung im Knotenpunkt unterschritten. Aufgrund der Kuppenausbildung im unmittelbaren An-
schlussbereich und der ausgebildeten Langsneigung von 4,425 % im weiteren Verlauf wird, unter
Bericksichtigung von zusatzlichen Stra3enablaufen, eine ausreichende Entwéasserung ulber
Bordrinnen gewahrleistet.

Die Parametergrenzwerte fir die Rampenentwurfselemente mit v,, = 70 km/h werden entspre-
chend RAA 2008 eingehalten.

4.3.4.2.2 Ausfahrt Bonn-Endenich

Die Gradiente der Ausfahrtrampe der AS BN-Endenich befindet sich in Achslage und ist bestimmt
durch die abgesenkte BAB-Gradiente mit Anschluss an die Zwangsgradiente der Richtungsfahr-
bahn Siid sowie durch den Anschluss an den stadtischen Knotenpunkt. Im Bereich des Gradien-
tentiefpunkts entspricht die Langsneigung dem resultierenden Héhenverlauf des Ausfadelstrei-
fens unter Berucksichtigung der Zwangsgradiente der Richtungsfahrbahn Sud. Aufgrund der ge-
planten Querneigungen zwischen 3,5 % und 6 % und der Entwasserung zur Kurveninnenseite
der Richtungsfahrbahn in Richtung Mittelstreifen kann eine ausreichende Entwéasserung gewahr-
leistet werden.

Daruber hinaus werden die Parametergrenzwerte fir die Rampenentwurfselemente mit
Vzu = 70 km/h entsprechend RAA 2008 eingehalten.
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4.3.4.3 AS Bonn-Tannenbusch

Die Rampengradienten der AS BN-Tannenbusch orientieren sich an den Grenzwerten der maxi-
malen Langsheigung gemafl RAA 2008. Unter Bertcksichtigung verschiedener Hohenzwangs-
punkte kann ein friihzeitiger Anschluss der Rampen an die Richtungsfahrbahnen erreicht und
somit eine Optimierung des Flachenbedarfs im Bauwerksbereich gewahrleistet werden.

4.3.4.3.1 Einfahrt Tannenbusch

Die Gradiente der Einfahrt Tannenbusch befindet sich in Achslage und ist bestimmt durch den
Anschluss an die Stadtstral3e Lievelingsweg und den Anschluss an die Zwangsgradiente der
Richtungsfahrbahn Sid der BAB 565.

Mit einer Steigung von 6 % entspricht die Rampenneigung dem Grenzwert der RAA 2008. Ent-
wasserungsschwache Bereiche liegen nicht vor.

Im Anschlussbereich an die Stadtstral3e wird der Wannenmindesthalbmesser fir v,y = 70 km/h
unterschritten, entspricht jedoch immer noch einer Entwurfsgeschwindigkeit von v, = 60 km/h.
Aufgrund der unmittelbaren Lage zum Knotenpunkt und der daraus zu erwartenden geringen
Geschwindigkeiten wird diese Unterschreitung als unkritisch eingestuft. Die Gbrigen Parameter-
grenzwerte fur die Rampenentwurfselemente mit v,y = 70 km/h entsprechend RAA 2008 werden
eingehalten.

4.3.4.3.2 Ausfahrt Tannenbusch

Die Gradiente der Ausfahrt Tannenbusch befindet sich in Achslage und ist bestimmt durch den
Anschluss an die Zwangsgradiente der Richtungsfahrbahn Nord der BAB 565 sowie den An-
schluss an den stadtischen Knotenpunkt am Bauende.

Entwasserungsschwache Bereiche liegen nicht vor.

Die Unterschreitung der Wannenmindesthalbmesser fir v,y = 70 km/h im unmittelbaren Knote-
punktanschluss an die StadtstraRe Lievelingsweg entspricht dem Einfahrtsbereich der AS BN-
Tannenbusch. Die Ubrigen Parametergrenzwerte fir die Rampenentwurfselemente mit
Vzu = 70 km/h entsprechend RAA 2008 werden eingehalten.

4.3.5 Raumliche Linienfiihrung und Sichtweiten

Die Trasse der BAB 565 inklusive Anschlussstellenrampen im Planungsabschnitt orientiert sich
an diversen Zwangspunkten in Lage- und Héhenplan. Aufgrund der sich hieraus ergebenden
bestandsnahen Trassenfiihrung ist eine Optimierung der raumlichen Linienfiihrung nur bedingt
maglich.

4.3.5.1 BAB 565

Die erforderliche Haltesichtweite fir den Streckenabschnitt der BAB 565 erfolgt unter Berlcksich-
tigung einer Hohe der Schutzeinrichtung im Mittelstreifen von maximal 90 cm.

Die erforderliche Haltesichtweite der Richtungsfahrbahn Nord fir v,y = 100 km/h wird eingehal-
ten.

Fur die Richtungsfahrbahn Sid wird die erforderliche Haltesichtweite fur v,y = 100 km/h im Be-
reich der AS BN-Endenich nicht eingehalten. Sudlich des Briickenbauwerks Gerhard-Domagk-
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Stral3e wird die Geschwindigkeit aus diesem Grund entsprechend der Bestandssituation und dem
weiteren siudlichen Verlauf der BAB 565 auf 80 km/h reduziert.

Wie bereits in Kapitel 4.1.3.1erlautert, kann bei einem moéglichen kinftigen Ausbau der BAB 565
in Richtung Stiden, aufgrund der trassennahen Bebauung, keine wesentliche Veranderung/ Op-
timierung der Autobahntrasse erfolgen. Aus diesem Grund wird der Abschnitt stidlich dem Bau-
werk Endenicher Ei auch kiinftig nur mit einer zulassigen Geschwindigkeit von vz, = 80 km/h be-
trieben werden kénnen.

Fur den restlichen Streckenabschnitt der Richtungsfahrbahn Sid wird die erforderliche Halte-
sichtweite fur vzu = 100 km/h eingehalten.

4.3.5.2 AS Bonn-Endenich und AS Bonn-Tannenbusch

Die erforderlichen Haltesichtweiten fir v,y = 70 km/h werden im Bereich der Ein- und Aus-
fahrtrampen der Anschlussstellen eingehalten.

4.4  Querschnittsgestaltung
4.4.1 Querschnittselemente

44.1.1 BAB 565

4.4.1.1.1 Querschnittsabmessungen der Richtungsfahrbahnen

Die Abmessungen der Richtungsfahrbahnen der BAB 565 im Planungsabschnitt entsprechen im
Wesentlichen dem RQ 36 gemaR RAA 2008. Hiervon abweichend sind im Zuge des Planungs-
prozesses folgende Querschnittsmodifikationen gegentiber dem Regelguerschnitt festgelegt wor-
den (vgl. Abbildung 4.10).

e Reduzierung der Mittelstreifenbreite von 4,00 m auf 3,50 m

¢ Reduzierung des Randstreifens am Mittelstreifen von 0,75 m auf 0,50 m

E‘—-h‘,f}(‘)-——’ |

- 4 2 00

e Y

3.50 ' | | 'J(
1 "\..2501,'1. 3,75 —#~3 50—-#~3,50 l( B0 AA uvi 3,504~ 3.75 Jrf/z"" ¥—pp 925
200" 050 Loy s, 0.50 1,75
0,50 0.50

Abbildung 4.10 Querschnittsmodifikation RQ 36 gemafR RAA 2008

Zwischen der AS BN-Endenich und der nérdlichen Ausbaugrenze ist, unter Berticksichtigung ei-
ner spateren bauzeitlichen 5+0-Verkehrsfiihrung (5 Fahrstreifen auf einer Richtungsfahrbahn im
Bauzustand), eine Breite von 15,90 m der Richtungsfahrbahnen zwischen den Schrammborden
vorgesehen. In diesen Abmessungen ist eine Breite von 30 cm flr Entwasserungseinrichtungen
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geplant. Aufgrund der erforderlichen Breite von 15,60 m fiir eine 5+0-Verkehrsfiihrung im Bauzu-
stand werden Mehrbreiten der Entwésserungseinrichtungen moglichst zu Lasten des Mittelstrei-
fens bertcksichtigt. Somit ist gewéhrleistet, dass eine vollstdndige Befahrung der Entwéasse-
rungseinrichtungen im Bauzustand auch im Bereich der freien Strecke vermieden wird.

15,60 |
3,25 3,25 2,60 2,75 3,25
/ji‘/ * /V /|/ ////50 /]rl 1
|-' e e Ged = — e - o ———

r-———a--——--
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Abbildung 4.11  Querschnittsabmessungen fur bauzeitliche 5+0-Verkehrsfiithrung

Die erforderliche Mehrbreite des zuvor modifizierten RQ 36 wird Uber eine Verbreiterung der Sei-
tenstreifen und einen Zuschlag von 10 cm im Bereich der Entwéasserungseinrichtung / des Rand-
streifens generiert. Die Querschnittsabmessungen fur den Abschnitt zwischen siidlicher Ausbau-
grenze und AS BN-Endenich, bzw. AS BN-Endenich bis nordlicher Ausbaugrenze sind in Abbil-
dung 4.12 und Abbildung 4.13 dargestellt.
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Abbildung 4.12 Regelquerschnitt Bereich AS BN-Endenich
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Abbildung 4.13

Regelquerschnitt ndrdlicher Streckenabschnitt BAB
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4.4.1.1.2 Querneigung der Richtungsfahrbahnen

Die Querneigungsausbildung der Richtungsfahrbahnen erfolgt unter Berticksichtigung der Tras-
sierungsparameter in Lage und Hohe entsprechend der RAA 2008. Abweichungen und Beson-
derheiten sind im Folgenden aufgefihrt.

Im nordlichen und sudlichen Anschlussbereich des Planungsabschnittes erfolgt die Verwindung
der Querneigung auf die Bestandsneigung. Innerhalb der Anpassungsbereiche im Norden und
Siuden des Ausbauabschnittes erfolgt keine Veranderung der Neigungsverhaltnisse gegeniber
dem Bestand.

Zur Vermeidung von Verwindungsbereichen mit Querneigungsnulldurchgang erfolgt die Ausbil-
dung einer negativen Querneigung im Bereich des Flachbogens bei Bau-km 10+541 bis Bau-
km 10+908. Unter Berucksichtigung einer Entwurfsgeschwindigkeit von v.q = 100 km/h werden
die geforderten Mindestparameter nach RAA 2008 eingehalten.

Gemall RAA 2008 soll der Radius im Bauwerksbereich so grol3 gewahlt werden, dass die
Querneigung aus bautechnischen Grinden 5 % nicht Ubersteigt. Im Bereich der Bricke Lie-
velingsweg kann entsprechend der Bestandssituation fiir die BAB 565 lediglich ein Radius mit
R = 700 m zwischen Bau-km 11+461 und Bau-km 11+657 ausgefihrt werden. Auf Grund dessen
ist gemafl RAA 2008 eine Querneigung von 6 % erforderlich. Unter Bertcksichtigung der Nei-
gungsverhdltnisse einer vorgesehenen Mittelstreifeniiberfahrt nérdlich des Bauwerks
(vgl. Kap. 4.14.4), der erforderlichen Einhaltung der Lichtraumhdhe der Stadtstral3e Lievelings-
weg und dem unmittelbaren Bestandsanschluss im Norden mit einer geringeren Querneigung
wird in diesem Bereich eine Querneigung von 5 % ausgebildet. Unter Berlicksichtigung der Ent-
wurfsgeschwindigkeit von vy, = 100 km/h wird diese Reduzierung als unkritisch eingestuft. Die
Querneigung von 5 % wird bis zur Verwindung an die nérdliche Ausbaugrenze fortgefihrt.

4.4.1.2 Anschlussstellen

4.4.1.2.1 Querschnittsabmessungen Anschlussstellenrampen

Die Ausbildung der Anschlussstellenrampen erfolgt gemal Rampengruppe Il mit einem Rampen-
querschnitt Q2 gemal RAA 2008 und entspricht der Bestandssituation.

Im Bereich der Erdbaurampen (AS BN-Endenich) und im Bauwerksbereich (AS BN-Tannen-
busch) wird die Randstreifenbreite beidseitig auf 0,50 m verbreitert und die Entwasserungsein-
richtung (im Verkehrsraum) untergebracht. Die Querschnittsabmessungen sind in Abbildung 4.14
dargestellt.

33
Reqgelquerschnitt freie Strecke
Q2 Rampe
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Abbildung 4.14 Querschnittsabmessungen AS-Rampen
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Bei Ausfadelstreifen/ Einfadelstreifen ohne Seitenstreifen ist gemal RAA 2008 die Schutzeinrich-
tung vom Verkehrsraum abzusetzen und das Bankett auf einer Breite von 2,00 m zu befestigen.
Aufgrund der beengten Platzverhaltnisse im Bereich der Anschlussstellen infolge der trassenna-
hen Bebauung und unter Bericksichtigung der vorgesehenen Querschnittsabmessungen wird
auf das Abricken der Schutzeinrichtungen verzichtet.

4.4.1.2.2 Querneigung der Rampenfahrbahnen

Die Querneigungsausbildung der Anschlussstellenrampen erfolgt unter Berlcksichtigung der
Trassierungsparameter und der Rampengeschwindigkeit Vrampe = 70 km/h. Abweichungen und
Besonderheiten sind im Folgenden aufgefihrt.

Zur Vermeidung einer zuséatzlichen Verwindung der Querneigung bei R = 300 zwischen Bau-
km 0+042,4 und Bau-km 0+072,6 der Einfahrtsrampe der AS BN-Endenich und unter Beruck-
sichtigung der Querneigung von ca. 2 % im Anschluss an den Bestand, wird fir R = 300 eine
Querneigung von 2,5 % ausgebildet. Die maRgebende Rampengeschwindigkeit von 70 km/h ist
im unmittelbaren Knotenpunktanschluss nicht maRgebend. Aufgrund der geringen Bogenlange
von 30 m mit R = 300 m und der daraus resultierenden geringen Richtungsanderung von 6,4 gon
sowie der im weiteren Verlauf ausgebildeten Querneigung von 2,5 % wird auf eine gréf3ere
Querneigung von 3% verzichtet. Hierdurch kann zudem eine gleichmafige Fiuhrung des hochlie-
genden Fahrbahnrandes erreicht werden.

Unter Berlicksichtigung des Ausfahrtyps A2-3 erfolgt die Verwindung der Querneigung der Rich-
tungsfahrbahn Sud an der Ausfahrtrampe der AS BN-Endenich erst mit Beginn der Trenninsel-
spitze und nicht mit Beginn des Ubergangsbogens. Hierdurch kann die Ausbildung eines uiber-
fahrbaren Grats an der Ausfahrt vermieden werden.

Im Anschluss an den Einfadelstreifen der AS BN-Tannenbusch sowie im Bereich der Trenninsel
der Ausfahrt der AS BN-Tannenbusch erfolgt aus bautechnischen Griinden die Ausbildung einer
negativen Querneigung von q =-2,5% bei R =720 m und einer Rampengeschwindigkeit von
VRampe = 70 km/h.

Im Bereich der Ausfahrt Tannenbusch erfolgt im Bereich der Trenninsel mit R = 330 die Ausbil-
dung einer flr Vrampe = 70 km/h ausgelegten Querneigung von 2,5 %.

4.4.2 Fahrbahnbefestigung

4.4.2.1 Belastungsklassen

Im Bereich des Planungsabschnittes ergibt sich auf nahezu allen Abschnitten der Richtungsfahr-
bahnen der BAB 565 eine Beanspruchung von mehr als 32 Mio. &quivalenten 10-t-Achstbergan-
gen. Entsprechend wird fir den gesamten Streckenabschnitt die Belastungsklasse Bk 100 fest-
gelegt.

Die Anschlussstellenrampen werden in der Belastungsklasse Bk 10 und die Mittelstreifeniiber-
fahrten in der Belastungsklasse Bk 3,2 vorgesehen.

Die Ermittlung der Belastungsklassen ist in Unterlage 14.1 aufgefihrt.
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4.4.2.2 Mindestdicke des frostsicheren Oberbaus

Aufgrund Ortlicher Erfahrungen wird die Mindestdicke des frostsicheren Oberbaus im Bereich der
BAB 565, inklusive Anschlussstellenrampen und Mittelstreifeniberfahrten, auf 0,70 m festgelegt.

4.4.2.3 Korrekturwert DStrO

Zur Verringerung der Larmemissionen ist fiir den Streckenabschnitt der BAB 565 inkl. Briicken-
bauwerke sowie der Einfahrtsrampe Endenich ein Fahrbahnbelag mit einem Korrekturwert von
DStrO = -5dB(A) vorgesehen.

Die Ubrigen Anschlussstellenrampen und Mittelstreifentiberfahrten erhalten einen Fahrbahnbelag
mit Korrekturwert DStrO = -2 dB(A).

4.4.3 Entwasserungseinrichtungen

Die Wahl der Entwasserungseinrichtungen erfolgt nach Abstimmung mit dem Betriebsdienst un-
ter Berlicksichtigung einer moglichst unterhaltsfreundlichen Ausbildung. Vor diesem Hintergrund
wurden unter Bericksichtigung eines larmmindernden Asphaltbelages maoglichst offene Rinnen-
systeme bevorzugt. Aufgrund baulicher Zwénge wurden abschnittsweise auch geschlossene
Systeme gewabhlt. Die Ausbildung der Entwasserungssysteme im Bereich von Mittelstreifentber-
fahrten erfolgt mittels Schlitzrinnen.

Im Bereich der Anschlussstellenrampen, mit Ausnahme der Einfahrt AS BN-Endenich, ist die
Ausbildung einer 20 cm breiten Gussasphaltrinne und 50/30 er Stral3enablaufe vorgesehen. Auf-
grund des vorgesehenen larmmindernden Asphaltbelages der Einfahrt Endenich wird ein ge-
schlossenes Entwasserungssystem innerhalb des Randstreifens ausgebildet.

4.4.4 Bob6schungsgestaltung

Fur StralRenbdschungen sind Regelneigungen von 1:1,5 vorgesehen. Aufgrund ortlicher Zwéange
wird die BAB-Trasse beidseitig Uberwiegend durch Stiitzwéande eingefasst.

4.45 Hindernisse in Seitenraumen

In den Seitenrdumen der BAB 565 befinden sich folgende Hindernisse:
e Larmschutzwande
e Stutzwande
e Verkehrszeichenbriicken

e Notrufsaulen

4.5 Knotenpunkte, Wegeanschlisse und Zufahrten

45.1 AS Bonn-Endenich

Die Ausbildung der AS BN-Endenich mit Anordnung und Grundkonzept entspricht nahezu der
Bestandssituation unter Bericksichtigung einer richtlinienkonformen Trassierung. Der Anschluss
an den stadtischen Knotenpunkt ist gegeniber dem Bestand unverandert.

220623 01_1_A565 _GP_E-Bericht_04.docx Seite 167 von 226



A 565 Bonn

LJ
6-streifiger Ausbau zwischen a SchuBler-Plan SWECOﬁ
der AS BN-Endenich und dem AK BN-Nord

Planfeststellung - Unterlage 1.1_D: Erlauterungsbericht ersetzt Unterlage 1.1

45.2 AS Bonn-Tannenbusch

Wie auch die AS BN-Endenich bleibt die Anordnung und das Grundkonzept der AS BN-Tannen-
busch gegeniiber dem Bestand unverandert. Die Ein- und Ausfahrtbereiche werden an die ver-
kehrstechnischen Erfordernisse angepasst.

Durch den Streckenausbau der BAB 565 und der daraus resultierenden Trassenverbreiterung im
Bereich der Stadtstral3e Lievelingsweg muss der Knoten umgebaut werden, d.h. die Anschluss-
rampen schlieBen an die StadtstralRe Lievelingsweg an (vgl. Kapitel 4.1.2.3). Die Signalsteuerung
wird in der weiteren Planung mit den Verkehrsbehtrden im Detail abgestimmit.

4.6 Besondere Anlagen

Entfallt.
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4.7 Ingenieurbauwerke

4.7.1 Briucken

Im Ausbauabschnitt sind die in Tabelle 4.2 aufgelisteten drei Briicken neu herzustellen.

Tabelle 4.2 Ubersicht tiber die neu zu bauenden Briicken
lichte lichte KIW Breite / Vor-
ASB-Nr. | Beschreibung Bauwerk | Bau-km | Weite Hohe [gon] BzG gesehene
[m] [m] 9 [m] | Griindung

Lievelingsweg UBB Ost

5208 790 11+600 — 325 | 24,50 84,0 39,21 Tief
o . 11+634 ' o ' '

Lievelingsweg UBB West

TausendftiBler UBB Ost | 10+996 5

- - 468,0 | 24,50 |32-94 38,9 - Tief
TausendfuRler UBB 11+466 5 62,1
West
5208 718 11+351 -
Ausfahrtsrampe Ost 11+466,5 103,0 | 24,50 94 11,60
11+382,5 Tief
Einfahrtsrampe West - 85,0 =4,50 94 11,60
11+466,5
Gerhard-Domagk-Stral3e 10+590,5
UBB Ost .
5208 719 10+6105| 130 | 2450 | 49 | 39,17 Tief
Gerhard-Domagk-Stra3e | 10+600 -
UBB West 10+650
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4.7.1.1 Brucke Lievelingsweg (ASB 5208 790)

Der Neubau der Briicke Lievelingsweg wird als tief gegriindetes Rahmenbauwerk in Stahlver-
bundbauweise geplant. Die Tragkonstruktion besteht aus werksmafiig hergestellten Stahlhohl-
kasten an die Betonfertigteiltrager anschlie3en. Auf die Trager werden Betonhalbfertigteilplatten
verlegt und die Konstruktion wird mit Ortbeton erganzt und miteinander verbunden. Die Widerla-
ger sind als kastenférmige Widerlager mit Parallelfligeln konzipiert.

Die Stitzweite betragt ca. 34,4 m. Gemal3 den getroffenen Festlegungen ergibt sich fur die ge-
trennten Uberbauten eine Gesamtbreite von 40,05 m. Die Mittelstreifenbreite wird entsprechend
des Stral3enentwurfs mit einer Breite von 3,50 m festgelegt. Bei einem Spaltmald zwischen den
Uberbauten von 10 cm betragt die Breite der Mittelkappen 1,70 m. Die Breite zwischen den Larm-
schutzwéanden betragt ca. 39,21 m.

4.7.1.2 Bricke Gerhard-Domagk-Stral3e (ASB 5208 719)

Der Ersatzneubau der Bricke Gerhard-Domagk-Straf3e wird als schlaff bewehrtes und tief ge-
grindetes Rahmenbauwerk mit einer Stiitzweite von ca. 20 m geplant. Die je Fahrtrichtung ge-
trennten Uberbauten werden als Vollplattenquerschnitt ausgefiihrt. Die Widerlager werden als
Kastenwiderlager mit angeschlossenen Parallelfligeln ausgefihrt.

GemaR den getroffenen Festlegungen ergibt sich fiir die getrennten Uberbauten eine Gesamt-
breite von 39,75 m. Die Mittelstreifenbreite wird entsprechend des StralRenentwurfs mit einer
Breite von 3,50 m festgelegt. Bei einem Spaltmaf zwischen den Uberbauten von 10 cm betragt
die Breite der Mittelkappen 1,70 m. Die einzelnen Uberbaubreiten ergeben sich jeweils zu
19,825 m. Die Breite zwischen den Larmschutzwanden betragt ca. 39,17 m.

4.7.1.3 Bricke TausendfuBler (BW 5208 718)

Das Briuckenbauwerk TausendfuR3ler der A 565 Uberfuhrt mehrere Stadtstral3en, finf Gleise der
DB AG, den Rheindorfer Bach sowie vier Gleise der Stadtbahn. Das stdliche Widerlager in Achse
10 liegt sudlich der Stral3e Am Dickobskreuz und das nérdliche Widerlager der Achse 100 liegt
ndrdlich der Bruhler StralRe. Besonderheiten sind die innerstadtische Lage mit Uberwiegend Ge-
werbe- und Industrieflachen sowie die Vorgabe des wahrend der Bauzeit vollstandig aufrechtzu-
erhaltenden Verkehrs auf der A 565.

Die Balkenbriicke TausendfuB3ler besteht aus insgesamt 9 Feldern und ist in zwei Teilbauwerke
unterteilt. An die Hauptbauwerke schliel3en Zweifeldbauwerke fur die Ein- und Ausfahrtsrampen
der AS BN-Tannenbusch an. GemaR den getroffenen Festlegungen ergibt sich fur die getrennten
Uberbauten eine Gesamtbreite von 39,75 m. Die Mittelstreifenbreite wird entsprechend des Stra-
Renentwurfs mit einer Breite von 3,50 m festgelegt. Bei einem Spaltmaf zwischen den Uberbau-
ten von 10 cm betragt die Breite der Mittelkappen 1,70 m. Die einzelnen Uberbaubreiten ergeben
sich jeweils zu 19,825 m. Die Breite zwischen den Larmschutzwénden betragt ca. 38,95 m.

Im Hinblick auf einen effizienten Materialeinsatz und zur Gewahrleistung der einzuhaltenden
Lichtraume der tiberfiihrten Verkehrswege werden die Uberbauten des TausendfiiBlers in Stahl-
verbundbauweise hergestellt. Die lichte Hohe zwischen den Uberbauten und den StraRen Am
Dickobskreuz, Am Propsthof, Lambareneweg und der Brihler Stralle betragen mindestens
450 m. Im Bereich der DB Gleise wird eine lichte H6he von mindestens 6,20 m zwischen
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Schienenoberkante und Uberbau gewahrleistet. Die lichte Hohe der Stadtbahngleise besitzt ein
Mindestmalf von 5,0 m im Endzustand und 4,75 m bauzeitlich.

Die Montage der Briicke soll mit Hilfe des Taktschiebeverfahrens sowie Uber den Einhub von
Bauteilen mittels Kran erfolgen. Zur Verringerung der Bauzeit konnen Halbfertigteile aus Stahl-
beton und der Einsatz von Schalwagen zur Herstellung der Stahlbetonplatte verwendet werden.
Die Herstellung des Ostlichen Uberbaus erfolgt in Seitenlage. Nach erfolgtem Abbruch der Be-
standsbriicken sowie Herstellung des westlichen Uberbaus in Endlage zur Aufnahme des Ver-
kehrs erfolgt der Querverschub des Tausendflflers in Endlage.

Die beschriebene Variante erhalt den Vorzug vorrangig durch den hohen Vorfertigungsgrad des
Stahlbaus, den logistischen Vorteil durch den méglichen Antransport der Bauteile Uber die A 565,
die bendtigte Bauzeit durch das Taktschieben und die Herstellungskosten.

Die voruibergehende Flacheninanspruchnahme wéhrend der Baumalnahme ist ausgewiesen.
BaustralRen sowie Bauflachen zur Herstellung der Briicke, Lagerung von Baustoffen, Bauhilfs-
konstruktionen und Baugerét sind erforderlich und als vortibergehende Flacheninanspruchnahme
gekennzeichnet.

4.7.2 Stiutzwande

Aufgrund der Hohensituation zwischen der Autobahn und dem umgebenden Geldnde wird im
Ausbauabschnitt die Herstellung einer Vielzahl von Stutzbauwerken erforderlich. Diese sind in
Tabelle 4.3 zusammengefasst.

Die Stutzwandkonstruktionen werden unter Berticksichtigung der Bauphasen und baulichen M&g-
lichkeiten sowie durch die vorherrschenden Bodenverhaltnisse festgelegt. Es wird zwischen flach
gegrindeten, massiven Winkelstiitzwanden in Stahlbeton und tief gegriindeten Dauerspundwan-
den mit Betonkopfbalken und Vorsatzschale unterschieden. In Bereichen hoher Gelandespriinge
sind zusatzlich Sicherungen durch Daueranker vorgesehen.

Tabelle 4.3 Ubersicht tiber die neu zu bauenden Stiutzwande
ASB-Nr. | TBW | Beschreibung Bauwerk Fahrtrichtung Bau-km | Lénge [m] Max[.ml-]|ohe
neben FR BN- 11+475,5
5208 567 |2 Rampe Tannenbusch Ost Zentrum - 114521 43,5 5,40
. N FR AK Mecken- 10+640 -
5208 575 Birogebaude am Propsthof heim 1049735 340,5 6,50
. neben FR AK 11+747,5
5208 582 |2 Meisenweg Nord Meckenheim - 114836 90,5 4,40
neben FR AK 114689 -
5208 583 |A Meisenweg Sud Meckenheim - 43,0 3,20
- 11+721
UK Béschung
neben FR AK 114640 -
5208 583 |B Meisenweg/Lievelingsweg Meckenheim - 23,5 3,70
- 11+662
UK Béschung
BAB/Rampe Tannenbusch 11+475,5
5208584 |2 Ost FR AK BN-Nord | ~ 114599 120,0 6,50
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ASB-Nr. | TBW | Beschreibung Bauwerk Fahrtrichtung Bau-km | Lange [m] Max[.ml-]|ohe

11+475,5

5208 585 |2 \I?VAelziRampe Tannenbusch E;QK Mecken- i 122.5 7.20
11+594,5
11+475,5

5208586 |2 |Rampe Tannenbusch West Eg rﬁK Mecken- - 82,5 8,10
11+554,5
10+649,5

5208 587 |2 Gewerbe am Dickobskreuz | FR AK BN-Nord - 336,0 9,20
10+973,5
. 10+505 -

5208 589 |2 Bereich Supermarkt FR AK BN-Nord 10+557,5 52,0 2,30
. . 10+206 -

5208 590 |2 Tieflage Ostseite FR AK BN-Nord 104505 284,5 3,50
. neben FR 10+108 -

5208 591 Anschluss Endenich Ost AK BN-Nord 104221 109,5 3,20
. neben FR AK 10+108 -

5208 596 Anschluss Endenich West Meckenheim 104210 106,0 4,30
Lievelingsweg Wartungs- neben FR 11+678 -

5208796 |6 weg/RWBA AK BN-Nord 11+732 52,0 3,20
, neben FR AK 10+161,5

5208992 |2 Ausfahrt Endenich Meckenheim - 104420 273,0 2,50

4.7.3 Verkehrszeichenbricken

Fur den 6-streifigen Ausbau zwischen der AS BN-Endenich und dem AK BN-Nord sind die in
Tabelle 4.4 zusammengefassten, vorhandenen Verkehrszeichenbriicken (VZB) zurlickzubauen.

Tabelle 4.4 Ubersicht tuber die riickzubauenden Bestands-VZB
Bezeichnung Position Beschreibung

5208 716 km 5,535 Wegweisung, FR AK BN-Nord

5208 761 km 6,720 Wegweisung, beide FR

5208 762 km 7,134 Wegweisung, FR AK Meckenheim

5208 778 km 7,001 dWwiSta, FR AK BN-Nord

Die folgende Tabelle 4.5 listet alle Verkehrszeichenbriicken auf, die im Rahmen des Ausbaus der
A 565 neu zu erreichten sind.

Durch den 6-streifigen Ausbau, die Mittelstreifentiberfahrten und die Schutzeinrichtungen im Mit-
telstreifen entfallen die Konstruktionsrdume fir die Verkehrszeichenbriicken im Mittelstreifen. Da-
her tGberspannen die neu zu errichtenden Verkehrszeichenbriicken beide Fahrtrichtungen und
werden als biegesteife Stahlrahmenkonstruktion mit einem Lichtraumprofil von 5,00 m ausgebil-
det.
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Tabelle 4.5 Ubersicht tiber die neu zu errichtenden Verkehrszeichenbriicken
Bauwerksbezeichnung
ASB Nr. Schilderart
Bau-km Fahrrichtung Lange [m]
5208 402 11+652 Briicke Uber beide FR 40,40 Wegweisung
5208 403 10+970 Bruicke Uber beide FR 40,15 Wegweisung
5208 404 10+684 Briicke Uber beide FR 40,40 Wegweisung
5208 405 10+562 Bruicke Uber beide FR 40,40 Wegweisung
5208 406 10+208 Briicke Uber beide FR 39,50 dwiSta
5208 407 10+820 Briicke Uber beide FR 40,40 VBA

4.7.4 Behelfsbauwerke Haupttrasse

4.7.4.1 Aufrechterhaltung Fahrbeziehungen auf der A 565

Zur Aufrechterhaltung der geforderten 4+0 Verkehrsflihrung zwischen der AS BN-Endenich und
dem AK BN-Nord sieht der Bauablauf in einer Bauphase eine bauzeitliche Trassenfiihrung der
A 565 in Ostlicher Seitenlage neben dem Bestand vor. Um den Verkehr aus der Bestandstrasse
uber den in Seitenlage hergestellten éstlichen Uberbau der Briicke TausendfiiBler zu fiihren, sind
weitere Behelfsbauwerke erforderlich.

Vom Endenicher Ei (Stiden) kommend wird der Verkehr aus der Bestandslage Uber eine Stiitz-
wand sudlich der Stralde Am Dickobskreuz gefiihrt. Diese schlief3t an die bauzeitlich in Seitenlage
hergestellte Bricke Tausendful3ler an. Am nérdlichen Ende des Tausendfli3lers wird zwischen
der Brihler Strale und dem Lievelingsweg ein Behelfsfangedamm erstellt. Der Lievelingsweg
selbst wird mit einer Behelfsbriicke Uberfuhrt, die an eine temporare Stitzwand zur Ruckfiihrung
des Verkehrs in die Bestandslage anschlief3t.

Die erforderlichen Behelfsbauwerke zur bauzeitlichen Aufrechterhaltung des Verkehrs auf der
A 565 sind in Unterlage 5.2 dargestellt und in Tabelle 4.6 zusammengefasst.

Tabelle 4.6 Behelfsbauwerke der Haupttrasse
. Lénge Max. Lichte BzG
ASB Nr. | TBW Bauwerksbezeichnung Bau-km [m Hohe [m] | Weite [m] | [m]
Stutzwand 11+635 -
5208708 1A nordl. Lievelingsweg 11+815 180,00 8.6
. 11+601,5
5208 708 | B Eg‘/z'l‘:f]b;‘ﬁge - 33,00 320 | 150
gsweg 11+635,5
Fangedamm 11+455 -
5208 708 | C Brihler Str./Lievelingsweg 11+601,5 146,00 10.9
TausendfuRler Unterbauten | 10+965,5
5208 708 |D Ost in verschobener Seiten- - 510,0 10,2
lage inkl. Verschubbahnen | 11+475,5
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Lange Max. Lichte BzG

ASB Nr. | TBW Bauwerksbezeichnung Bau-km [m Hohe [m] | Weite [m] | [m]

Stutzwand 10+840 -

5208 708 |E siidl. Am Dickobskreuz 10+985

145,50 10,0

4.7.4.2 Einhausungen unterhalb der Bestandsbricke Tausendfufiler

Im Zuge der Planung des Sperrpausenkonzepts wurde von den SWB der Wunsch nach schiit-
zenden Einhausungen fir die Stadtbahngleise formuliert, um eine Verringerung der Sperrzeiten
und eine Aufrechterhaltung des Verkehrsgleises zum Betriebswerk Nord zu erreichen. Fir die
Einhausungen wurden die folgenden Randbedingungen ermittelt:

- Gleis 1 (Verkehrsgleis zum Betriebswerk):

Schutz vor herabfallendem Abbruchmaterial wahrend des Abbruchs des TausendfliBlers sowie
Schutz vor Verschmutzung und herabfallenden kleineren Teilen beim Neubau

- Gleise 2 bis 4:

Schutz der Gleise wahrend des Neubaus gegen Verschmutzung und Herabfallen von kleinen
Teilen

Da die Zufahrt zum Tierheim ebenfalls im Bereich der Bestandsbriicke Tausendfller liegt, wurde
zur Aufrechterhaltung der Zufahrtsituation tGber den Lambareneweg ebenfalls die Herstellung ei-
ner temporaren Einhausung entsprechend den Vorgaben fiir die Gleise 2 bis 4 vorgesehen.

Tabelle 4.7 Einhausungen unterhalb der Bestandsbriicke TausendfiR3ler

. Lange Lichte Lichte
ASB Nr. Bauwerksbezeichnung Bau-km (m Hohe [m] | Weite [m]
5208 409 | Einhausung Gleis 1 (Ost & West) ca. 11+340 460600/ >435 | 25,00
5208 410 | Einhausung Gleis 2 (Ost & West) ca. 11+330 44,0 =4,35 25,00
5208 411 | Einhausung Gleis 3 (Ost & West) ca. 11+307 36,0 =4,35 25,00
5208 412 | Einhausung Gleis 4 (Ost & West) ca. 11+279 33,0 24,35 =>5,00
5208 413 | Einhausung Tierheim ca.11+178 60,0 = 3,50 = 3,00

47,5 Behelfsbauwerke / Provisorien AK BN-Nord

Im Rahmen der Baumafl3nahme werden wahrend der Bauzeit Sperrungen der Ein- und Ausfahrt-
beziehungen der AS BN-Tannenbusch erforderlich. Der Ersatz der so entfallenden Fahrbezie-
hungen wird durch eine Ertlichtigung des ndrdlich gelegenen AK BN-Nord und des Potsdamer
Platzes geschaffen (detaillierte Beschreibung s. Kapitel 9.2.3).

Zur Uberbriickung der querenden Verkehrswege sind die in Tabelle 4.8 zusammengefassten pro-
visorischen Ingenieurbauwerke erforderlich. Eine Lageplandarstellung der Provisorien im AK BN-
Nord findet sich in Unterlage 5.2.
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Tabelle 4.8 Provisorien AK BN-Nord
. Lénge Lichte Breite / Max.
ASB Nr. Bauwerksbezeichnung Bau-km [m] Hohe [m] | BzG [m] | Hohe [m]

Fangedamm im Zuge 0+307 -

5208 408 | Rampe Achse 470 sudl. 0+318 11,00 9,6 8,7
5208 994

5208 994 | Hilfsbriicke tiber A 555 042545~ 1 5r50 | 24,50 8,0

0+307

Hilfsbriicke Gber Rampe 0+203,5 -

5208 995 Achse 540 04219 15,25 24,50 8,0
Fangedamm im Zuge 04219 -

5208 996 | Rampe Achse 470 zw. 38,00 9,6 11,2

; g 0+254,5

Hilfsbriicken
Stltzwand an Rampe 0+180 -

5208 997 Achse 450 04330 145,20 7,2
Fangedamm im Zuge 0+123 -

5208 998 | Rampe Achse 470 nordl. 042035 67,42 10,7
5208 995 '
Stutzwand an Rampe 0+328 -

5208 999 Achse 360 0+376 42,00 6.4

4.8 Larmschutzanlagen

Fur den 6-streifigen Ausbau zwischen der AS BN-Endenich und dem AK BN-Nord sind die in
Tabelle 4.9 zusammengefassten, vorhandenen Larmschutzwande zurtickzubauen.

Tabelle 4.9 Ubersicht Uber die riick zu bauenden Larmschutzwéande

Bezeichnung (alt) | Bezeichnung (neu) | Beschreibung

5208 926 5208 717 A2 Larmschutzwande FR AK BN-Nord
5208 927 5208 717 A4 Larmschutzwande FR AK Meckenheim
5208 928 - Larmschutzwand FR AK BN-Nord

Larmschutzwand an der Tangente Kdln A555 — BN A 565

Larmschutzwand auf dem Tausendful3ler (Bestand)

Im Rahmen der schalltechnischen Untersuchung (Unterlage 17.1) wurde ermittelt, dass im Pla-
nungsabschnitt westlich und dstlich der A 565 eine Vielzahl von Gebauden dem Grunde nach
anspruchsberechtigt sind, da es dort zu Uberschreitungen der Immissionsgrenzwerte kommt.
Wegen der Anzahl betroffener Gebaude wird im Ergebnis der Abwagung aktiver und passiver
Larmschutz vorgesehen. Die neu zu bauenden Larmschutzwénde sind in Tabelle 4.10 zusam-
mengefasst.
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Tabelle 4.10 Ubersicht Uber die neu zu bauenden Larmschutzwéande
ASB-Nr. Beschreibung Stra- | Bau-km Lange | min. max. Absorptions-
Bauwerk Ben- [m] Hohe Hohe eigenschaften
seite [m] [m]
5208 987 Larmschutzwand Ost 10+063 - 153,0 1,50 10,00 hochabsorbie-
Einfahrtsrampe 10+206 rend
Endenich
5208 590 1 | Larmschutzwand Ost 10+206 - 284.,5 9,00 12,00 hochabsorbie-
auf Stitzwand 10+505 rend
"Tieflage Ostseite”
5208 589 1 | Larmschutzwand Ost 10+505 - 52,0 2,50 9,00 hochabsorbie-
auf Stiitzwand 10+557,5 rend
"Bereich Super-
markt"
5208 719 1 | Larmschutzwand Ost 10+557,5 | 96,0 2,50 2,50 hochabsorbie-
auf Briicke Ost - rend / reflektie-
10+649,5 rend
5208 587 1 | Larmschutzwand Ost 10+649,5 | 333,0 2,50 2,50 hochabsorbie-
auf Stitzwand - rend
"Gewerbe am 10+973,5
Dickobskreuz"
5208 718 Larmschutzwand Ost 10+973,5 | 378,5 2,50 3,50 hochabsorbie-
Al auf Briicke Ost -11+351 rend / reflektie-
rend
5208 718 Larmschutzwand Ost 11+351 - 121,5 2,50 3,50 hochabsorbie-
rampe Ost rend
5208 567 1 | Larmschutzwand Ost 11+475,5 | 43,5 2,50 2,50 hochabsorbie-
auf Stitzwand - 11+521 rend / reflektie-
"Rampe Tannen- rend
busch Ost"
5208 986 Larmschutzwand Ost 11+521 - 71,0 2,50 2,50 hochabsorbie-
Tannenbusch Ost rend
5208 718 Larmschutzwand Ost 11+383,5 | 90,0 2,00 9,00 hochabsorbie-
A5 auf Briicke Ost - rend / reflektie-
fahrtsrampe)
5208 584 1 | Larmschutzwand Ost 11+475,5 | 120,0 9,00 9,00 hochabsorbie-
auf Stiitzwand - 11+599 rend
"BAB/Rampe Tan-
nenbusch Ost"
5208 790 1 | Larmschutzwand Ost 11+599 - | 49,5 9,00 9,00 hochabsorbie-
auf Briicke Ost 11+648 rend / reflektie-
rend
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ASB-Nr. Beschreibung Stra- | Bau-km Lange | min. max. Absorptions-

Bauwerk Ben- [m] Hoéhe Hoéhe eigenschaften
seite [m] [m]

5208 985 Larmschutzwand Ost 11+648 - 339,5 2,00 9,00 hochabsorbie-
Anschluss an best. 11+893 rend
Larmschutzwand
5208 928

5208 989 Larmschutzwand West | 10+110 - 55,0 1,50 3,50 hochabsorbie-

C Ausfahrtsrampe 10+161,5 rend
Endenich

5208 992 Larmschutzwand West | 10+161,5 | 273,0 3,50 6,50 hochabsorbie-

1 auf Stiitzwand - 10+420 rend
"Ausfahrt Ende-
nich"

5208 989 B | Larmschutzwand West | 10+420 - 186,0 6,50 6,50 hochabsorbie-
siidl. BW 5208 10+600 rend
719

5208 719 4 | Larmschutzwand West | 10+600 - | 49,0 6,50 6,50 hochabsorbie-

rend

5208 989 A | Larmschutzwand West | 10+649,5 | 327,0 3,00 6,50 hochabsorbie-

nérdl. BW 5208 - rend
719 10+973,5

5208 718 Larmschutzwand West | 10+973,5 | 410,0 3,00 3,00 hochabsorbie-
A4 auf Briicke West - rend / reflektie
11+382,5 rend

5208 718 Larmschutzwand West | 11+382,5 | 96,0 3,00 8,00 hochabsorbie-
C1 auf Einfahrts- - rend / reflektie-
rampe West 11+475,5 rend

5208 586 1 | Larmschutzwand West | 11+475,5 | 82,5 8,00 8,00 hochabsorbie-
auf Stutzwand rend / reflektie

"Rampe Tannen- 11+554,5 rend
busch West"

5208 993 Larmschutzwand West | 11+554,5 | 55,5 2,00 8,00 hochabsorbie-
Einfahrtsrampe - 114559 rend / reflektie-
Tannenbusch rend
West

5208 718 Larmschutzwand West | 11+419 - 57,5 2,00 9,00 hochabsorbie-

A6 auf Briicke West 11+475,5 rend / reflektie-
(Bereich Einfahrts- rend
rampe)

5208 585 1 | Larmschutzwand West | 11+475,5 | 1225 9,00 9,00 hochabsorbie-
auf Stutzwand - rend

"BAB/Rampe Tan- 11+594,5
nenbusch West"
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ASB-Nr. Beschreibung Stra- | Bau-km Lange | min. max. Absorptions-

Bauwerk Ben- [m] Hoéhe Hoéhe eigenschaften
seite [m] [m]
5208 790 4 | Larmschutzwand West | 11+594,5 | 56,0 9,00 9,00 hochabsorbie-
rend

5208 988 B | Larmschutzwand West | 11+649 - 104,5 9,00 9,00 hochabsorbie-
sudl. Stutzwand 11+747,5 rend
5208 582

5208 582 1 | Larmschutzwand West | 11+747,5 | 90,5 9,00 9,00 hochabsorbie-
auf Stiitzwand - 11+836 rend
"Meisenweg Nord"

5208 988 A | Larmschutzwand West | 11+836 - 187,5 6,50 9,00 hochabsorbie-
noérdl. Stitzwand 11+962 rend
5208 582

Die Absorptionseigenschaften der La&rmschutzwande ergeben sich auf Basis der Ergebnisse der
schalltechnischen Untersuchungen. Der Grof3teil der Larmschutzwénde wird mit hochabsorbie-
renden Elementen ausgestattet. Transparente und damit reflektierende Elemente sind nur im Be-
reich von Sichtachsen an unterquerenden Verkehrswegen sowie an den Rampen der AS BN-
Tannenbusch ab einer Héhe Uber Fahrbahn von 1,5 m vorgesehen.

4.9 Sonstige Ingenieurbauwerke

Bauwerk Bauwerksbezeichnung Bau-km Lange LB Breite
[ASB-Nr.] |[TBW] [m] | Weite[m] | [m]
5208 796 RWBA Lievelingsweg
5208 796 |1 Regenklarbecken 16,20 8,00
5208 796 |2 Retentionsbodenfiter it Riickhatte- 51,85 18,77
5508 796 | 3 gﬁzﬁglbauwerk RBF / Riickhalte 11+700 6.71 3.75
5208 796 |4 Zusammenfuhrungsschacht SO9L 4,64 3,23
5208 796 |5 NotlUberlauf RBF / Ruckhaltelamelle 7,80 2,88
5208 990 Duker Lievelingsweg 11+700 | 22,05 0,70 0,70
5208 991 Duker Gerhard-Domagk-Stral3e
5208991 |1 Dukerunterhaupt 11+600 2,00 2,00
5208991 |2 Wartungsschacht 11+600 4,81 2,18
5208991 |3 Dukeroberhaupt 11+650 1,50 1,50
5208 415 Duker MW-Leitung ImmenburgstraBe | 10+380 | 66,00 2,00 2,00
5208 416 Medientunnel Immenburgstral3e 10+410 | 72,00 2,40 2,40
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Bauwerk Lange ' Breite
Bauwerksbezeichnung Bau-km 9 WL'.Chte
[ASB-Nr.] |[TBW] [m] eite [m] [m]
5208 797 RWBA Campus
5208 797 |1 Pumpwerk ca. 24,00 19,00
Anschl hacht Endenicher Bach 10+250
nschlusschac ndenicher Bac
5208 797 |2 S207 C 3,70 3,70
5208 797 |3 Regenklarbecken / LFA 22,20 10,30
50208 797 |4 Retentionsbodenfilter mit Ricklhalt- 145 50 24.50
elamelle / Erdbecken
5208 797 |5 Drosselbauwerk / Notiiberlauf Riick- 17,76 2.60
haltelamelle
N ca.
5208 797 |6 Zusammenfiihrungsschacht S201C 104250 3,58 3,58
50208 797 |7 tDerros:selbauwerk Retentionsbodenfil- 550 2.00
Endschacht DRL/ Anschluss an En-
5208 797 |8 denicher Bach S208 C 532 410
5208 797 |9 Zusammenfihrungsschacht S205C 4,95 3,61

220623 _01_1_A565_GP_E-Bericht_04.docx

Seite 179 von 226




A 565 Bonn
6-streifiger Ausbau zwischen
der AS BN-Endenich und dem AK BN-Nord

& SchiBler-Plan SWECO%

Planfeststellung - Unterlage 1.1_D: Erlauterungsbericht ersetzt Unterlage 1.1

4,10 Offentliche Verkehrsanlagen

Im Planungsgebiet sind die in Abbildung 4.15 dargestellten éffentlichen Verkehrsanlagen vorhan-

den. Eine Beschreibung der querenden Gleisanlagen i

st bereits in Kapitel 3.1.2.3 enthalten.
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Abbildung 4.15 Liniennetzplan OPNV Stadt Bonn

4.10.1 Betroffenheiten von Bahnanlagen DB AG

Kleing.
Immen
burgpark

\

Der Planungsabschnitt der BAB 565 tangiert die Gleisanlagen der DB Netz AG bei Bau-
km 11+150 (S23, RE5, RB26, RB 48, Fernverkehr). Weitere Erlauterungen sind in Kapitel 3.1.2.3

und Kapitel 4.3.2.2.8 enthalten.
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Die unter der Bricke TausendfuR3ler freizuhaltende lichte H6he ist mit der DB AG auf 6,20 m
festgelegt. Die Bestandsbriicke besitzt eine minimale lichte H6he von 6,07 m. Durch die Verbrei-
terung der Briicke sowie aus dem Bauablauf heraus ergibt sich die Anforderung, dass im gesam-
ten Baubereich keine Oberleitungsmasten stehen dirfen, die héher sind als die lichte Hohe des
Bestandes bzw. als die lichte Héhe der neuen Briicke. Daher ist eine bauzeitliche Anpassung der
Oberleitung im Brickenbereich erforderlich.

Die Planungen fur den bauzeitlichen Umbau der Oberleitung wurden von Stral3en.NRW an ein
externes Fachingenieurbiro vergeben.

4.10.2 Betroffenheiten von Bahnanlagen SWB

Der Planungsabschnitt der BAB 565 tangiert die Gleisanlagen der Stadtwerke Bonn (SWB) bei
Bau-km 11+300 (16, 63, 18, 68). Weitere Erlauterungen sind in Kapitel 3.1.2.3 und Kapi-
tel 4.3.2.2.8 enthalten.

Die unter der Briicke Tausendfuler freizuhaltende lichte Hohe ist mit den SWB auf 5,00 m im
Endzustand und 4,75 m im Bauzustand festgelegt. Durch die Verbreiterung der Briicke sowie aus
dem Bauablauf heraus ergibt sich die Anforderung, dass im gesamten Baubereich keine Oberlei-
tungsmasten stehen diirfen, die hoher sind als die lichte Hohe des Bestandes bzw. als die lichte
Hohe der neuen Briicke.

Die Planungen fir den Umbau der Oberleitung wurden von StralRen.NRW an ein externes Fachin-
genieurburo vergeben.

Fur den Bestandsruickbau und den Briickenneubau (Unter- und Uberbauten) im Bereich der
Gleise der SWB wird die Einrichtung eines bauzeitlichen Bahnubergangs erforderlich, um die
durch die Gleisanlagen entstandenen Inselflichen zu erreichen. Die vertiefende Planung ist in
enger Abstimmung mit den SWB zu erstellen.

4.10.3 OPNV

Auf den Stadtstraf3en im Planungsbereich verkehren die Buslinien 602, 631, 632. Das Vorhaben
hat nach Fertigstellung keine Auswirkungen auf die Routenfiihrung der Buslinien.

4.11 Leitungen

Von der BaumaBnahme ist eine Vielzahl von Leitungen von Versorgungsunternehmen
(s. Kap. 3.1.2.15) betroffen. Aus diesem Grund wird von einer integrierten Darstellung in den La-
gepléanen, Unterlage 5, abgesehen. Die Darstellung und Beschreibung der Leitungen und der
erforderlichen Sicherungs- und AnderungsmaRnahmen erfolgt in Leitungsplanen (s. Unter-
lage 16.1) und im Regelungsverzeichnis (s. Unterlage 11). Auf der Grundlage der gesetzlichen
Vorschriften und Richtlinien des Bundes werden mit den Versorgungstragern Vereinbarungen
getroffen. In diesen Vereinbarungen werden der Liefer- und Leistungsumfang fur den Baulasttra-
ger und die Versorgungsunternehmen sowie die Kostenteilung geregelt. Dabei erfolgt ein Riick-
griff auf bestehende Rahmenvertrage oder andere Vereinbarungen.

Die Genehmigungen der Leitungsverlegungen werden als FolgemalRnahmen des Streckenaus-
baus im Planfeststellungsverfahren geregelt.

Das BAB-Streckenfernmeldekabel sowie die Elektro- und Steuerkabel der Verkehrsbeeinflus-
sungsanlage werden komplett neu hergestellt.
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Der Umfang der Leitungsanpassung wird im Zuge der vertiefenden Planung mit den Versor-
gungsunternehmen abgestimmt.

Eine besondere Betroffenheit von Versorgungsleitungen ergibt sich im Bereich der Stral3e An der
Immenburg / Immenburgstral3e. Hier queren eine Vielzahl von Versorgungsleitungen die A565.
Aufgrund der im Vergleich zum Ist-Zustand tieferen Gradiente der geplanten Verkehrsanlage kén-
nen die bestehenden Leitungsquerungen nicht aufrechterhalten werden. Geplant ist die Neuver-
legung der Versorgungsleitungen in einem gemeinsamen unterirdischen Medienkanal in einer
neuen Trasse parallel zum Bestand. Ausgenommen davon ist der querende Abwasserkanal, wel-
cher in einer separaten Trasse als Duker neuverlegt werden soll (s. Kapitel 4.13.4.5).

4.12 Baugrund

Zur Beurteilung der Boden- und Grundwasserverhaltnisse wurden von der ICG Dusseldorf
GmbH & Co. KG ein Geotechnischer Untersuchungsbericht nach EC 7 fur den 6-streifigen Aus-
bau zwischen der AS BN-Endenich und dem AK BN-Nord sowie ein Vorbericht fiir den provisori-
schen Ausbau im AK BN-Nord erstellt. Die Ergebnisse dieses Berichts sind in Kapitel 3.1.2.14
zusammenfassend dargestellt.

4.13 Entwasserung

4.13.1 Entwasserung Ist-Zustand

Die Autobahnflachen ndrdlich des Lievelingswegs sind im Ist-Zustand an die beiden bestehenden
Versickerungsanlagen im AK BN-Nord angeschlossen. Die Versickerung erfolgt dort ohne Pas-
sage einer belebten Bodenzone direkt in den Untergrund.

Das anfallende Niederschlagswasser des gesamten Briickenbauwerks TausendfuRler inkl. der
beiden Rampen der Anschlussstelle Tannenbusch wird unbehandelt in den Rheindorfer Bach
abgeleitet.

Die Flachen der A 565 sudlich des Briickenbauwerks Tausendfuf3ler werden zum Teil Uber die
Boschungsschulter entwéssert, in das stadtische MW-Kanalnetz in der Gerhard-Domagk-Stral3e
und in der Immenburgstral3e eingeleitet sowie Uber ein bestehendes Pumpwerk im Trog Poppels-
dorf (P012 ,Wiesenweg®) bei Autobahn-km 9+673 unbehandelt in den Endenicher Bach abgelei-
tet.

Auch die Flachen des sudlich an den Ausbauabschnitt angrenzenden Trog Poppelsdorf werden
vollstandig Uber das Regenwasserpumpwerk im Trog Poppelsdorf abgeleitet.

4.13.2 Entwasserung Planzustand

Die Entwasserung der A 565 ist im Zuge des Ersatzneubaus an den aktuellen Stand der Technik

und die geltenden gesetzlichen Regelungen anzupassen.

4.13.2.1 Entwésserungsabschnitte

Die Entwasserung im Planzustand teilt sich in zwei Entwasserungsabschnitte auf. Die ,Wasser-
scheide” stellt dabei der Bauwerkshochpunkt des Briickenbauwerks TausendfuRler dar:
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e Alles anfallende Niederschlagswasser nordlich des Hochpunktes flie3t dem Entwésse-

rungsabschnitt 1 (EAL) zu.

¢ Alles anfallende Niederschlagswasser sudlich des Hochpunktes flieRt dem Entwasse-
rungsabschnitt 2 (EA2) zu.

Fur den EA2 ergeben sich weiterhin ein ,Zwischenzustand“ und ein ,Endzustand®, da zusatzlich
zu den Flachen des Ausbauabschnittes der vorliegenden MaRnahme (Zwischenzustand) auch
die Flachen des Troges Poppelsdorf (Endzustand) fur einen zukinftigen Anschluss an die Ent-
wasserung des Ausbauabschnittes berlicksichtigt werden.

Beide Entwasserungsabschnitte entwassern in Oberflaichengewéasser:
e EAZ1L: Vorfluter Rheindorfer Bach (Sonstiges Gewasser gem. 82 LWG NRW)
o EAZ2: Vorfluter Endenicher Bach (Sonstiges Gewasser gem. §2 LWG NRW)

Der Entwasserungsabschnitt 2 kann aufgrund der Lage der A 565 im Einschnitt nicht im Freige-
falle entwassert werden. Das anfallende Niederschlagswasser ist daher Gber ein Pumpwerk zu
fordern.

Tabelle 4.11 Entwasserungsabschnitte
) Station
Entwéasserungsabschnitt - Vorflut
von Bau-km bis Bau-km

11+133,86 (RiFa Nord)
11+139,33 (RiFa Sud)

EA 1 12+045 Rheindorfer Bach

11+133,86 (RiFa Nord)
11+139,33 (RiFa Siid)

11+133,86 (RiFa Nord)
11+139,33 (RiFa Sud)

EA 2 (,Zwischenzustand“) | 10+108 Endenicher Bach

EA 2 (,Endzustand®) Trog Poppelsdorf Endenicher Bach

4.13.2.2 Behandlung und Rickhaltung

Fur die Einleitung von Niederschlagswasser gelten in Nordrhein-Westfalen zuséatzlich die Anfor-
derungen an die oOffentliche Niederschlagsentwasserung im Trennverfahren (,Trennerlass®) des
Ministeriums fur Umwelt und Naturschutz, Landwirtschaft und Verbraucherschutz (MUNLYV), vom
26.05.2004.

Die Anforderungen des ,Trennerlasses® (RdErl. zu den Anforderungen an die Niederschlagsent-
wasserung im Trennverfahren vom 26.05.2004) sind, entsprechend dem Gem.RdErl. des MBV
und des MUNLYV, Ill.1 — 30-05/123/ 124 vom 31.03.2010, im Aul3enbereich (z.B. Bundesauto
bahnen) fiir StraRenoberflachenwasser eingehalten, wenn die Anforderungen der RAS-Ew bzw.
der RiStWag erfullt sind.

Die Versickerung des im Ausbauabschnitt anfallenden Niederschlagswassers uber die Bo6-
schungsschulter ist im Planungszustand aufgrund der Lage der A565 zwischen Stitzwanden, im
Einschnitt oder in Bruickenlage technisch nicht mdglich.
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Es erfolgt daher die Einleitung des Niederschlagswassers in die nachstgelegenen Oberflachen-
gewasser Endenicher Bach und Rheindorfer Bach.

Zur Reduzierung der stofflichen und hydraulischen Belastung der als Vorfluter in Anspruch ge-
nommenen Gewasser sind gemald den gesetzlichen Anforderungen die Behandlung und Ruck-
haltung der anfallenden StraRenabwasser erforderlich.

Folglich wird das auf den Verkehrsflachen anfallende Niederschlagswasser in Sammelleitungen
gefasst und vor Einleitung ins Gewdasser einer Regenwasserbehandlungsanlage (RWBA) zuge-
fuhrt. Es wird fUr jeden Entwéasserungsabschnitt eine Regenwasserbehandlungsanlage (RWBA)
angeordnet.

o EAL: RWBA Lievelingsweg
e EA2: RWBA Campus

In Abstimmung mit der Unteren Wasserbehérde (UWB) der Stadt Bonn wurden folgende Zielgro-
Ben zur Regenwasserbehandlung und -rickhaltung festgesetzt:

e Zulassige Einleitungsmenge in Gewasser: 15 l/(s-ha); Retentionsvolumen fir eine Jahr-
lichkeit von n = 0,5

e Zu behandelnder Entwéasserungsstrom vor Einleitung in Gewasser: 15 l/(s-ha)
Die Behandlung und Ruckhaltung der Stral3enabwasser erfolgen mit folgenden Zielen:

e Ruckhaltung von Leichtflussigkeiten (Benzin, Ol etc.)

¢ Behandlung des Wassers durch Sedimentation und biologische Filtration

e Zwischenspeicherung der Spitzenabfliisse und gedrosselte Einleitung in das Oberfla-
chengewasser.

Auslegung und Dimensionierung der Anlagen erfiillen die Anforderungen und Bemessungsgrund-
satze nach DWA-A 117, DWA-M 153, DWA-A 178, RAS-Ew, RiStWag sowie dem Planungsleit-
faden von Stralen.NRW.

Die wassertechnischen Berechnungen zur Streckenentwasserung, die hydraulischen Nachweise
und die Dimensionierungen zu den Regenwasserbehandlungen sind Unterlage 18 zu entnehmen.

4.13.3 Entwasserungsabschnitt 1

Der Entwésserungsabschnitt 1 gliedert sich aufgrund der Topografie und der Lage der RWBA
Lievelingsweg in einen sudlichen und nérdlichen Teil, welche am Ablauf zur RWBA Lievelingsweg
zusammentreffen, vgl. Unterlage 8.1.

4.13.3.1 Streckenentwasserung

Im Bereich des Ersatzneubaus der Briicke Tausendful3ler erfolgt die Streckenentwésserung vom
Hochpunkt bei Station 11+133,86 (RiFa Nord) bzw. 11+139,33 (RiFa Sud) bis zum Brtickenwi-
derlager bei Station 11+461 Uber die Briickenentwasserung (s. Kap. 0). Der sudliche Teil der
erdverlegten Streckenentwasserung des EA1 beginnt am Widerlager der Bricke bei Station
11+461 mit der Aufnahme der Briickenentwasserung. Die FlieRrichtung ist analog zum Langsge-
falle der Autobahn von Stiden nach Norden.
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Zur Aufnahme der gefassten Wassermengen, vgl. Kap. 4.4.3 Entwasserungssysteme, wird je
Richtungsfahrbahn eine Sammelleitung fir die Streckenentwasserung angeordnet. Die Sammel-
leitung fur die RiFa Sud wird im Mittelstreifen der A 565 angeordnet und die Sammelleitung fir
die RiFa Nord im Seitenstreifen der RiFa Nord.

Die beiden Rampen der AS Tannenbusch erhalten jeweils eine eigene Sammelleitung. Die Ram-
penentwasserung wird nach unten gefuhrt und an den stadtischen MW-Kanal im Lievelingsweg
angeschlossen.

Im Bereich des Ersatzneubaus der Briicke Lievelingsweg werden die Sammelleitungen der bei-
den Richtungsfahrbahnen am Brickenbauwerk tberfiihrt. Die Verlegung der an der Briicke auf-
gehéangten Leitungen erfolgt gemafl RE-Ing in Mantelrohren.

Der nordliche Teil des EAL beginnt am Zentralbauwerk im AK BN-Nord bei Station 12+045. Die
FlieRrichtung ist entgegengesetzt zum L&ngsgefalle der Autobahn von Norden nach Suden.

Je Richtungsfahrbahn wird eine Sammelleitung fir die Streckenentwéasserung angeordnet. Die
Sammelleitung fir die RiFa Sid wird im Mittelstreifen der A 565 angeordnet und die Sammellei-
tung fur die RiFa Nord im Seitenstreifen der RiFa Nord.

Bei Station 11+746 vereinigen sich der sudliche und nérdliche Teil des EAL mit dem Ablauf zur
RWBA Lievelingsweg.

Bei sdmtlichen erdverlegten Sammelleitungen werden in Abstanden < 100 m sowie bei Vereini-
gung von Kanalen, horizontalen Richtungsanderungen, GefalleAnderungen, Abstirzen und Quer-
schnittsdnderungen Revisionsschachte zur Unterhaltung des Kanalnetzes angeordnet. Fir die
Rohrleitungen kommen Stahlbetonrohre zum Einsatz. Die Durchmesser der einzelnen Sammel-
leitungen liegen zwischen DN 300 und DN 400 sowie DN 700 fir die Ablaufleitung zur RWBA
Lievelingsweg.

4.13.3.2 Bauwerksentwasserung

Das Briuckenbauwerk TausendfiR3ler erhalt einen Entwasserungsanschluss an die Streckenent-
wasserung der A 565 mit Vorflut zur RWBA Lievelingsweg.

Die Briickenentwéasserung der Brlicke Lievelingsweg wird nach unten gefuihrt und an den stadti-
schen MW-Kanal im Lievelingsweg angeschlossen.

4.13.3.3 Regenwasserbehandlung und -riickhaltung

Die Regenwasserbehandlungsanlage Lievelingsweg wird ndrdlich des Lievelingsweges auf der
Ostseite der A 565 angeordnet. Die Zufahrt erfolgt vom Lievelingsweg aus.

Die RWBA wird als Retentionsbodenfilteranlage bestehend aus einem Regenklarbecken mit Dau-
erstau (RKBmD) und einem Retentionsbodenfilter (RBF) ausgebildet. Die erforderliche Regen-
rickhaltung wird tber eine im RBF integrierte Regenrickhaltelamelle (RRL) erreicht. Die Vorflut
erfolgt in den Rheindorfer Bach.

Mit der erforderlichen Filterflache des RBF von 100 m?/ha angeschlossener undurchlassiger Fla-
che kann das Retentionsvolumen aufgrund der ortlichen Verhéltnisse fir eine Wiederkehrzeit von
10 Jahren (n = 0,1) bemessen werden und geht damit Uber die gesetzlichen Anforderungen von
einer Bemessung auf eine Widerkehrzeit von 2 Jahren (n = 0,5) hinaus. Das Becken wird mit
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einem Ruckhaltevolumen von mindestens 959 m?3 ausgebildet. Die gedrosselte Einleitungsmenge
in den Rheindorfer Bach betragt 45 I/s und erfolgt auf Hohe von Station 11+337. Die Einleitungs-
stelle liegt auRerhalb von Wasserschutzgebieten.

4.13.4 Entwasserungsabschnitt 2

Der Entwéasserungsabschnitt 2 gliedert sich in einen nordlichen und einen sudlichen Teil, da die
Flachen des gesamten Troges Poppelsdorf siidlich des Ausbaubeginns bei Bau-km 10+108 zu-
satzlich fur den Anschluss an das Pumpwerk und die RWBA Campus bertcksichtigt werden. Die
beiden Teilabschnitte der Streckenentwasserung treffen am Ablaufkanal zum Pumpwerk Campus
zusammen, vgl. Unterlage 8.1.

4.13.4.1 Streckenentwasserung

Im Bereich des Ersatzneubaus der Briicke TausendfuR3ler erfolgt die Streckenentwasserung vom
Hochpunkt bei Station 11+133,86 (RiFa Nord) bzw. 11+139,33 (RiFa Sid) bis zum Briickenwi-
derlager bei Station 10+990 Uber die Brickenentwasserung (s. Kap. 0). Der nérdliche Teil der
erdverlegten Streckenentwéasserung des EA2 beginnt am Widerlager der Briicke bei Station
10+990 mit der Aufnahme der Briickenentwasserung. Die FlieRrichtung ist analog zum Léangsge-
falle der Autobahn von Norden nach Siden.

Je Richtungsfahrbahn wird eine Sammelleitung fir die Streckenentwéasserung angeordnet. Die
Sammelleitung fir die RiFa Sid wird im Mittelstreifen der A 565 angeordnet und die Sammellei-
tung fur die RiFa Nord im Seitenstreifen der RiFa Nord. Eine Ausnahme bildet der Abschnitt der
RiFa Nord zwischen Station 10+320 und 10+590. Zur Vermeidung von Revisionsschachten im
Fahrbahnbereich der Einfadelungsspur der Einfahrt AS-Endenich wird das von der Linienentwas-
serung, vgl. Kap. 4.4.3, zuflieBende Wasser Uber Querleitungen in den Kanal im Mittelstreifen
abgeschlagen.

Im Bereich der Gerhard-Domagk-Strafl3e wird die Streckenentwasserung westlich der A 565 in
einem Diiker unter der Gerhard-Domagk-StraRe hindurchgefiihrt, da eine Uberfiihrung am Brii-
ckenbauwerk aufgrund der Hohenverhaltnisse nicht maoglich ist.

Zusatzlich zu den Sammelleitungen der Richtungsfahrbahnen erhalten die beiden Rampen der
AS Endenich jeweils eine eigene Sammelleitung. Die Rampenentwasserung wird an die Stre-
ckenentwasserung der jeweiligen RiFa angeschlossen.

Den sudlichen Teil des EA2 bilden die befestigten Flachen des Troges Poppelsdorf. Die Flachen
werden fur die Dimensionierung des Pumpwerks und der RWBA Campus bertcksichtigt. Ein bau-
licher Anschluss erfolgt mit der vorliegenden BaumafRnahme Ersatzneubau Tausendfif3ler jedoch
nicht, sondern erst in Zukunft mit Umbau des Troges Poppelsdorf.

Es ergeben sich daraus fur den EA2 ein ,Zwischenzustand® (Anschluss der Flachen Ausbauab-
schnitt) und ein zukunftiger ,Endzustand” (zuséatzlicher Anschluss Flachen Trog Poppelsdorf).

Die Anordnung von Revisionsschéchten erfolgt analog zum EA1. Die Durchmesser der einzelnen
Sammelleitungen liegen zwischen DN 300 und DN 1000 sowie DN 1600 fur die Ablaufleitung zum
Pumpwerk Campus.

220623 01_1_A565 _GP_E-Bericht_04.docx Seite 186 von 226



A 565 Bonn

LJ
6-streifiger Ausbau zwischen a SchuBler-Plan SWECO ﬁ
der AS BN-Endenich und dem AK BN-Nord

Planfeststellung - Unterlage 1.1_D: Erlauterungsbericht ersetzt Unterlage 1.1

4.13.4.2 Bauwerksentwasserung

Die im EA2 vorhandenen Brickenbauwerke TausendfiiRler und Gerhard-Domagk-Stral3e erhal-
ten einen Entwasserungsanschluss an die Streckenentwadsserung der A 565 mit Vorflut zum
Pumpwerk und zur RWBA Campus.

4.13.4.3 Pumpwerk Campus

Das geplante Pumpwerk wird nérdlich des Hermann-Wandersleb-Rings und westlich der A 565
auf der sogenannten Campusflache angeordnet. Die Zufahrt erfolgt von der StralRe An der Im-
menburg aus.

Hinsichtlich der Foérderleistung wird das Pumpwerk bereits fur den zukiinftigen Anschluss der
sudlich des Ausbauabschnittes gelegenen Flachen des Troges Poppelsdorf (Endzustand) aus-
gelegt. Die maximale Forderleistung des Pumpwerks betragt 1.700 I/s.

Fur den Endzustand ist zur Pufferung der Abflussspitzen beim Bemessungsereignis ein zuséatzli-
ches dem Pumpwerk vorgeschaltetes Retentionsvolumen in Hohe von 831 m3 erforderlich. Das
bendtigte Volumen wird durch einen entsprechend grof3 dimensionierten Pumpensumpf zur Ver-
fligung gestellt.

Die Bauwerkshiille inkl. Pumpensumpf wird bereits in der vorliegenden BaumalRnahme in der
erforderlichen GroRRe des Endzustandes hergestellt. Unter Ausnutzung des vorgeschalteten Re-
tentionsvolumens (831 m?) kann die Forderleistung im Zwischenzustand auf ca. 262 I/s reduziert
werden. Die maschinentechnische Aufriistung auf die maximale Foérderleistung kann in Zukunft
mit dem Anschluss des Troges Poppelsdorf erfolgen.

Die Ableitung des geftrderten Wassers erfolgt zur Regenwasserbehandlungsanlage Campus.

Befindet sich der Endenicher Bach bei Uberschreitung des Stauziels der RWBA im Einstau, kann
die Steuerung des Pumpwerks auf eine Druckentwasserung in den Endenicher Bach umschalten.
Dabei wird das gesamte im Pumpwerk geférderte Wasser Uber eine Druckrohrleitung DN 1000
direkt in den verrohrten Endenicher Bach abgeschlagen. Die Einleitungsstelle liegt auf Héhe von
Station 10+140 und auB3erhalb von Wasserschutzgebieten.

4.13.4.4 Regenwasserbehandlung und -riickhaltung

Die Regenwasserbehandlungsanlage Campus wird wie das Pumpwerk auf der Campusflache
angeordnet.

Die RWBA wird als Retentionsbodenfilteranlage bestehend aus einem Regenklarbecken mit Dau-
erstau (RKBmD) und einem Retentionsbodenfilter (RBF) ausgebildet. Die erforderliche Regen-
rickhaltung wird tber eine im RBF integrierte Regenriickhaltelamelle (RRL) erreicht. Die Vorflut
erfolgt in den verrohrten Endenicher Bach.

Fur die Dimensionierung der RWBA wird der zukiinftige Anschluss der sudlich des Ausbauab-
schnittes gelegenen Flachen des Troges Poppelsdorf (Endzustand) beriicksichtigt.

Das Retentionsvolumen wird abweichend von den gesetzlichen Vorgaben (n = 0,5) auf eine ho-
here, 20 jahrliche Wiederkehrzeit (n = 0,05) bemessen, um aufgrund der kritischen Troglage mit
StralRentiefpunkt unabhangig vom Wasserstand des Vorfluters Endenicher Bach eine Entwasse-
rung der A 565 bis zum Schutzziel der Autobahn mit einer Jahrlichkeit von n = 0,05 gewahrleisten
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zu konnen. Das Becken wird mit einem Rickhaltevolumen von mindestens 1.636 m3 fiir den Zwi-
schenzustand und 3.746 m? fur den Endzustand ausgebildet.

Das Retentionsvolumen wird bereits in der vorliegenden BaumaRhahme in der erforderlichen
GroRRe des Endzustandes hergestellt. Damit steht fir den Zwischenzustand ein Volumen zur Ver-
figung, welches fir den Zwischenzustand einer Jahrlichkeit > n = 0,01 (Vert, n=0,01 = ca. 2.109 m3)
entspricht.

Die gedrosselte Einleitungsmenge in den verrohrten Endenicher Bach betragt 62 I/s fir den Zwi-
schenzustand und 148 I/s fur den Endzustand und erfolgt auf H6he von Station 10+307. Die Ein-
leitungsstelle liegt aul3erhalb von Wasserschutzgebieten.

4.13.4.5 Stadtische Kanale

Aufgrund der im Vergleich zum Ist-Zustand tieferen Gradiente der Hochlage H1T1c ist die Que-
rung der Autobahn durch den von Westen ankommenden Mischwasserkanal DN 300 in der
Stral3e An der Immenburg / Immenburgstral3e nicht mehr im Freispiegelabfluss mdglich, da keine
ausreichende Uberdeckung des Kanals erreicht werden wiirde.

Geplant ist daher, in Abstimmung mit der Stadt Bonn, der Bau eines Mischwasserdikers zur
Unterquerung der A565 in einer neuen Trasse parallel zum Bestand. Zur Bereitstellung von zu-
satzlichem Ruckhaltevolumen wird die Dikerleitung nach Vorgabe der Stadt Bonn als Stauraum-
kanal DN 2000 hergestellt.

4.13.5 Uberschwemmungsgebiete

Im Planungsbereich befinden sich gesetzlich festgelegte Uberschwemmungsgebiete des Hardt-
bach und Katzenlochbach-Systems. Ein Uberschwemmungsbereich des Rheindorfer Baches
liegt im Bereich des heutigen TausendfiiRlers. Ein Uberschwemmungsgebiet des Endenicher
Bachs liegt im Bereich Endenicher Ei (s. Abbildung 4.16). Hier erfolgt ein Uberstau aus dem En-
denicher Bach auf der A 565 sowie dem Campusgelande. Zur Verringerung der innerstadtischen
Uberschwemmungsgebiete gibt es seitens der Stadt Bonn Planungen ein Hochwasserriickhalte-
becken im Bereich des Kottenforsts zu ertlichtigen. Da sich diese MalRnahme aktuell in der Pla-
nung befindet, sind die Effekte bislang noch nicht quantifizierbar. Demnach sind die aktuellen
Uberschwemmungsgebiete fiir das HQ 100 bei der Planung der MaRnahme A 565 zu beriick-
sichtigen.

Das Uberschwemmungsgebiet des Rheindorfer Baches wird auch im Planungszustand durch die
neue Briicke Uberspannt, so dass sich fur diesen Bereich keine Anderung ergibt.

Im Uberschwemmungsgebiet am Endenicher Ei ist die RWBA Campus mit dem Pumpwerk Cam-
pus geplant. Das Hochbauteil des Pumpwerkes stellt eine potenzielle Reduzierung des Uber-
schwemmungsgebietes dar. Da mit dem geplanten Retentionsbodenfilter und der Verbreiterung
der Trogstrecke nordlich des Endenicher Eis auch Abgrabungen vorgenommen werden, ist keine
negative Auswirkung auf das Uberschwemmungsgebiet zu erwarten.

Alle elektrischen Anlagenteile der RWBA und des Pumpwerks sowie die Gebaudedffnungen des
Pumpwerks werden oberhalb des ausgewiesenen Wasserstands tberflutungssicher ausgebildet.
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Uberschwemmungsgebiete Rheindorfer / Endenicher Bach

Abbildung 4.16
[Quelle: Geodaten Stadt Bonn]

4.14 Stralenausstattung

4.14.1 Markierung und Beschilderung
Die Ausbildung der Markierung und verkehrsregelnden Beschilderung erfolgt nach den gultigen

Richtlinien und wird durch die Genehmigungsbehdrde verkehrsrechtlich angeordnet.

4.14.2 Wegweisung und sonstige Verkehrsregelungen
Die Anordnung der wegweisenden Beschilderung im Planungsabschnitt orientiert sich grundsétz-
lich an der RWBA 2000. Aufgrund der geringen Knotenpunktabstande und der gegeniber dem
Bestand unveranderten Anordnung der Anschlussstellen kann eine grundsétzliche Ausfiihrung
gemal dieser Richtlinie nicht durchgefiihrt werden. Unter Bertcksichtigung der im Bestand vor-
handenen Wegweisung und der Vermeidung von verkehrsregelnder Beschilderung im Bauwerks-
bereich wurde in Abstimmung mit der Autobahnpolizei und der Bezirksregierung Koéln eine LO-
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sung zur Ausbildung der Wegweisung konzipiert. Die wegweisende Beschilderung wird als Uber-
kopfbeschilderung (Verkehrszeichenbriicken) ausgefuhrt. Eine Anpassung der wegweisenden
Beschilderung im Endzustand auf3erhalb des Planungsabschnittes ist nicht vorgesehen.

4.14.2.1 Verkehrsbeeinflussungsanlagen im Planungsabschnitt

Fur eine optionale Verkehrsbeeinflussungsanlage bei Bau-km 10+820 werden alle baulichen Vor-
kehrungen getroffen. Diese Verkehrsbeeinflussungsanlage wirde Bestandteil der Gesamtmal3-
nahme im Zuge der A 565 und begriindet sich aus den folgenden Punkten:

- Aufgrund von Defiziten im AK BN-Nord werden auch nach dem Ausbau Verkehrsstorun-
gen auf dem Ausbauabschnitt erwartet. Eine Steigerung der Leistungsfahigkeit des
AK BN-Nord wird erst durch einen Ausbau erreicht. Die Planungen hierzu stehen bislang
noch aus.

- Aufgrund von Defiziten im Bereich der vorhandenen Rheinquerungen ist eine grol3rau-
mige Steuerung der rheinquerenden Verkehre im Bereich Bonn bis Dusseldorf sinnvoll.

- Im Hinblick auf den 6-streifigen Ausbau der A 565 vom AK BN-Nord bis zum AD BN-Nord-
ost stellt die VBA einen ersten Baustein fiir eine erforderliche bauzeitliche Verkehrssteu-
erung dar.

- Aufgrund der grof3en Anzahl weiterer BaumafRnahmen im Autobahnnetz des Kdln-Bon-
ner-Raums in den nachsten Jahrzehnten ist eine durchgehende Verkehrsbeeinflussung
mit einer verkehrslenkenden Funktion auch fir groRere Umleitungen sinnvoll.

4.14.3 Passive Schutzeinrichtungen

Die Ausbildung passiver Schutzeinrichtungen im Planungsabschnitt erfolgt gemaf ,Richtlinien fur
passiven Schutz an Stral3en durch Fahrzeug-Ruckhaltesysteme* (kurz: RPS 2009) .

4.14.4 Mittelstreifentiberfahrten

Im Planungsabschnitt sind zwei Mittelstreifeniiberfahrten vorgesehen. Aufgrund der sich ergebe-
nen unterschiedlichen Hohendifferenzen der Richtungsfahrbahnen ergeben sich Anderungen in
der Querneigung der Uberfahrten. Die maximalen Querneigungsdifferenzen gemal? RAA 2008
werden berticksichtigt.

Die erste Mittelstreifentiberfahrt ist zwischen der Briicke Gerhard-Domagk-Straf3e und der Briicke
TausendfiiRler geplant. Die Lange der Uberfahrt von 220 m gemal? RAA 2008 ermdglicht die
Uberleitung von drei Fahrstreifen im Bauzustand.

Nordlich der Briicke Lievelingsweg ist mit einer LaAnge von 165 m eine zweite Mittelstreifentber-
fahrt vorgesehen. Die verkiirzte Lange der Uberfahrt resultiert aus der maximalen Neigungsdiffe-
renz von 9 % zwischen Fahrbahn und befestigtem Mittelstreifen gemafd RAA 2008 und dem un-
mittelbaren Anschluss an den Bestandsquerschnitt im Bereich des AK BN-Nord. Eine Verlange-
rung der Mittelstreifentberfahrt ist unter Beriicksichtigung der maximalen Neigungsdifferenzen
nicht moglich. Bei einer Uberleitung von drei Fahrstreifen im Bauzustand ergeben sich aufgrund
der kiirzen Uberfahrt geringere Radien der Fahrstreifen bzw. geringere Geschwindigkeiten der
bauzeitlichen Verkehrsfuhrung. Alternativ sind im Bauzustand lediglich zwei Fahrstreifen zu tber-
fuhren.

220623 01_1_A565 _GP_E-Bericht_04.docx Seite 190 von 226



A 565 Bonn

LJ
6-streifiger Ausbau zwischen a SchuBler-Plan SWECOﬁ
der AS BN-Endenich und dem AK BN-Nord

Planfeststellung - Unterlage 1.1_D: Erlauterungsbericht ersetzt Unterlage 1.1

4.14.5 Notrufsaulen

Nordlich der Bricke Lievelingsweg werden fir beide Fahrtrichtungen barrierefreie Notrufsaulen
ausgebildet. Die vorhandenen Notrufsdulen bei Station 10+230 (AS BN-Endenich) entfallen im
Zuge der BaumafRRnahme und werden durch zwei barrierefreie Notrufsaulen in den Stitzwanden
am Endenicher Ei bei Bau-km 10+150 ersetzt.

4.14.6 Streckenfernmeldeeinrichtungen (AUSA)

Die neue Trassenfuhrung erfolgt tberwiegend auf der Westseite der BAB. Im Bereich der Stadt-
straRen Gerhard-Domagk-StrafRe und Lievelingsweg ist eine Querung der StadstralRe mittels Ho-
rizontalspllbohrung vorgesehen. Darlber hinaus ist eine Fuhrung im Brickenhohlkasten des
Tausendful3lers geplant.

4.14.7 Beleuchtung

Im Bestand sind im Planungsabschnitt der BAB 565 teilweise Beleuchtungsmasten vorhanden.
Diese werden im Zuge der BaumalRnahme zurlickgebaut.
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5. Angaben zu Umweltauswirkungen

5.1 Menschen, insbesondere die menschliche Gesundheit

Im Vordergrund der Betrachtung stehen Flachen und Flachenfunktionen, die fir das Leben, die
Gesundheit und das Wohlbefinden des Menschen von Belang sind.

Letzteren Aspekten dienen gesetzliche Standards und Orientierungswerte zur Vermeidung
schadlicher Umwelteinflisse im Sinne des Vorsorgegebotes. So sind die baurechtlich nach
Baunutzungsverordnung (BauNVO) festgesetzten Gebietskategorien unmittelbar mit einem der-
artigen Schutzregime verknupft. Damit stellen diese einen wesentlichen schutzgutbezogenen
Sachverhalt dar.

Relevant sind in diesem Zusammenhang Bereiche, welche die Daseinsgrundfunktionen der Men-
schen (z.B. Wohnen, Bilden, Versorgen, Arbeiten) sicherstellen. In besonderer Weise zu beach-
ten sind Gebiete und Einrichtungen, innerhalb derer sich die Menschen vornehmlich aufhalten.
Dazu zahlen vor allem bewohnte Siedlungsbereiche, das nahe Wohnumfeld und auch Flachen,
die der Erholung und Freizeitgestaltung dienen.

5.1.1 Bestand
Wohn- und Wohnumfeldfunktionen

Die entlang der Baustrecke mehr oder weniger ausschliellich fir Wohnzwecke genutzten stadti-
schen Bereiche (Ein- und Mehrfamilienhausbebauung, teilweise mehrstéckig) beschranken sich
auf ein schmales Areal stdéstlich des AK BN-Nord, auf die Wohnbebauung stidwestlich des Au-
tobahnkreuzes zwischen AK und etwa der Stralde ,Lievelingsweg“ sowie auf Gebiete in der nérd-
lichen (Bereich ,Verdistralke“), Ostlichen (Bereich ,Brucknerstraf’e®) und sudlichen (Bereich
»-Humperdinck-, und ,Brahmsstraf’e”) Umgebung der AS BN-Endenich. Diese Wohnbauflachen
gemal Flachennutzungsplan grenzen unmittelbar an den Verlauf der Autobahn bzw. an die diese
begleitenden Vegetationsstreifen oder begriinten Larmschutzwalle, was im Ubrigen auch fiir jene
Wohnbereiche gilt, die norddstlich des Autobahnkreuzes in Verkniipfung mit weiteren Nutzungen
bestehen (Gemischte Bauflache).

Erganzend ist auf ebenso sensible Nutzungen in der nordlichen Randzone des Untersuchungs-
raumes (Gymnasium ndrdlich, Kindergarten 6stlich der BAB) hinzuweisen. Institute der Universi-
tat Bonn befinden sich stdlich der Stralle ,Am Propsthof“ auf der Westseite der BAB.

Die dartiber hinaus bestehenden stadtischen Raume werden weitestgehend von gewerblichen
Nutzungen eingenommen.

Das Wohnen wird durch die anlagen- und betriebsbedingten Wirkungen der Verkehrswege be-
eintrchtigt. Insbesondere die A 565 tragt erheblich zu den Beeintrachtigungen durch Larm und
Schadstoffemissionen bei.

Erholungsnutzung / Freizeitinfrastruktur

Bei den wenigen in diesem Zusammenhang zu bertcksichtigenden Bereichen im Sinne erho-
lungsrelevanter Freiflachen im Siedlungsraum (# naturliche Erholungseignung der Landschaft)
handelt es sich um die Kleingartenanlage zwischen den Bahnstrecken von Stadtbahn und DB
westlich der BAB sowie den Sportplatz nérdlich des AK BN-Nord, welcher dem Schulgelande des
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oben erwadhnten Gymnasiums zugeordnet ist. Die Flachen unterliegen &hnlichen Vorbelastungen
wie die Wohnbereiche.

Die im F-Plan als Grunflachen dargestellten Bereiche des Untersuchungsraumes finden sich in-
nerhalb des Autobahnkreuzes oder entlang der Autobahn (stdlich des AK BN-Nord und westlich
der BAB, sudlich der Bahnanlagen und beiderseits der BAB bis zur AS BN-Endenich) und neh-
men somit ausschlief3lich die Funktion stral3enbegleitender Vegetationsflachen wahr, ohne einer
unmittelbaren Nutzung fur Freizeit- und Erholungszwecke zur Verfigung zu stehen.

Hinzuweisen ist auf eine Radwegefiihrung (,Radregion Rheinland®, ,Radverkehrsnetz NRW*) an
der Nordseite der Gleisanlagen der Stadtbahn.

5.1.2 Umweltauswirkungen

Mit der Realisierung des Autobahnausbaus und der Brickenersatzneubauten werden umfangrei-
che und langer andauernde bauzeitliche, Uber das Baufeld hinaus- und in sensible Wohn- und
Erholungsnutzungen hineinwirkende Stérungen verbunden sein.

Dies gilt z.B. im Hinblick auf Erschitterungen im Zuge von Abbruch-, Ramm- und Verbauarbeiten,
betrifft aber auch und insbesondere die von dem Baustellenverkehr herrihrenden Larm- und
stofflichen Emissionen.

Letzterer Aspekt spielt dabei nicht nur im Hinblick auf den eigentlichen Baustellenbereich eine
Rolle, sondern beinhaltet nattrlich auch den Transportverkehr zu und von den Baustellenberei-
chen, der ja Uber das stadtische Stral3ennetz abgewickelt werden muss. Hierbei sind zuséatzliche
Beeintrachtigungen von Randbebauungen Uber einen langeren Zeitraum anzunehmen, verstarkt
durch Umleitungsverkehre.

Bauzeitlichen Emissionen wird generell Gber den Einsatz larm- und abgasarmer Fahrzeuge, Ge-
rate und Maschinen entgegengewirkt. Ferner sind aktive LarmschutzmalRnahmen wie auch Mal3-
nahmen bei der Einrichtung und dem Betrieb der Baustelle bei der Unterbindung oder Minderung
des Baularms einzubeziehen. Die Betroffenheiten durch Erschitterungen lassen sich durch leich-
tere Vibrationswalzen und -rammen bzw. erschitterungsarme Bauverfahren reduzieren.

Hinsichtlich der sich im Randbereich der Autobahn befindenden Wohngebiete wird sich kein Ver-
lust von Wohngebéauden ergeben. Eine dauerhafte Beanspruchung von Garten oder Griinflachen
im direkten Wohnumfeld stellt sich ebenso nicht ein. Dies trifft auch auf die relevante Freizeit- und
Erholungsinfrastruktur zu. Auf die Grin- und Parkanlagen am ,Campus Endenich“ nimmt das
Vorhaben allerdings direkten Einfluss, was hauptsachlich auf die Platzierung der Regenwasser-
behandlungsanlage zuriickzufihren ist.

Derzeit bestehende Funktionsbeziehungen zwischen den stadtischen Bereichen beiderseits der
A 565 werden gewabhrleistet.

Kommunale Planungen (z.B. Ausbau UNI-Campus) werden respektiert.

Da es sich bei der Erweiterung der A 565 um eine wesentliche Anderung im Sinne der 16. BIm-
SchV handelt, sind zur Einhaltung von Immissionsgrenzwerten — insbesondere hinsichtlich der
autobahnnahen sensiblen Wohn- und Wohnumfeldnutzungen - LarmschutzmalRnahmen gebo-
ten.
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Laut Angaben zur prognostizierten Luftschadstoffbelastung ist grundsatzlich von einer Einhaltung
der Grenzwerte der 39. BImSchV aul3erhalb der Fahrstreifen auszugehen.

Ausmald und Intensitat vorhabenbedingter Verschattungswirkungen ,auf die Nutzungen parallel
der Autobahn®, insbesondere unter Einbeziehung der kiinftigen und in Abschnitten sehr hohen
Larmschutzwénde, sind im Rahmen einer Verschattungsuntersuchung (siehe Unterlage 17.4) be-
wertet worden. Diese kommt zu dem Ergebnis, dass ,teils Verdnderungen der Besonnungsdauer
im Winterzeitraum von mehr als 30 % an sowohl gewerblich genutzten als auch wohngenutzten,
nahegelegenen Gebaudefassaden durch Umsetzung der StraBenbaumalnahme zu erwarten
sind.“ Bei einer Betrachtung analog der Landesbauordnung tber Abstandsflachen ergibt sich le-
diglich an drei gewerblichen Objekten eine Unterschreitung der geforderten Abstandsflachen. Im
Hinblick auf die voraussichtliche Veranderung der Besonnungssituation zur Tagundnachtgleiche
ergeben die Berechnungen eine Einhaltung der Anforderungen der DIN 5034-1 an den Sidost-
fassaden; dort ist ,eine auskémmliche Besonnung von mindestens vier Stunden® gewabhrleistet.
»,An den Nordwestfassaden ist schon allein aufgrund der Fassadenorientierung bereits im Be-
stand eine Unterschreitung an vielen der BaumalRRnhahme nah gelegenen Gebauden auszu-
machen.” Dies gilt auch fir einige Wohngebaude. Im Text zur Untersuchung wird darauf hinge-
wiesen, ,dass fur die Zumutbarkeit einer Verschattung keine Rechtsvorschriften existieren und
so stets ,mangels anderer Mal3stdbe die Zumutbarkeit der Verschattung nach den Umstdnden
des Einzelfalls beurteilt werden® muss (insbesondere BVerWG 4 A4.04, 2005)."

5.2 Tiere, Pflanzen und die biologische Vielfalt

Die biotische Lebensraumfunktion hinsichtlich der Tier- und Pflanzenwelt ist wesentliche Grund-
lage fir den Arten- und Biotopschutz. Sie steht zudem in Wechselwirkung mit den tbrigen Fak-
toren des Naturhaushaltes. Dies gilt auch im Hinblick auf das Landschaftsbild.

5.2.1 Bestand

Der Vorhabenbereich verfliigt nicht tiber eine nattrliche oder naturnahe Lebensraumausstattung.
Er wird in starkem Maf3e vom Verlauf der Autobahn und Ubrigen Stadtstral3en, den hiervon aus-
gehenden Storwirkungen sowie den angrenzenden Gewerbeflachen und den diese zugeordne-
ten, in der Regel strukturarmen Grinflachen bestimmt.

Hochwertige Biotoptypen und Habitate sind auf der Basis der gegenwartig vorliegenden Be-
standsdaten und -qualitaten nicht vorhanden, abiotische Standortmerkmale nutzungsbedingt
Uberformt oder verkehrlich beeinflusst. Diese Qualitat spiegelt sich auch in der fehlenden Aus-
weisung von Schutzgebieten /-objekten entlang der Baustrecke wider.

Dennoch ist den - noch verbliebenen - Vegetationsflachen in einem stark bebauten Umfeld eine
vergleichsweise hdhere 6kologische Bedeutung beizumessen; den Kriterien besonderer Werte
und Funktionen kénnen sie allerdings nicht entsprechen.

Lediglich die Biotopverbundflache VB-K-5208-008 wird als Wert- und Funktionselement beson-
derer Bedeutung eingestuft.
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5.2.2 Umweltauswirkungen

Sowohl die bau- als auch die anlagenbedingten Flachenzugriffe wirken auf die biotische Lebens-
raumfunktion hinsichtlich der Tier- und Pflanzenwelt, wobei sich nach aktuellem Kenntnisstand in
Bezug auf Wert- und Funktionselemente besonderer Bedeutung keine Eingriffsfolgen ergeben.
Die in Autobahnnahe und den sitidéstlichen Randzonen randlich beanspruchte oben erwéhnte
Biotopverbundflache kann auch weiterhin die Funktion als Trittstein- oder Vernetzungselement
erflillen. Im Zuge der Ausbaumaflinahme werden in tUberwiegendem MalRe bestehendes Auto-
bahnbegleitgriin, vorbelastete Randflachen angrenzender Nutzungen und nur in wenigen Fallen
nicht ausgleichbare Biotoptypen, z. B. in Gestalt dlterer Baumstandorte, wie auch schutzwirdige
Bereiche (= Biotopkatasterflachen), wenn auch nur in deren Randbereichen, dauerhaft in An-
spruch genommen.

Hinsichtlich der Uber den Vorhabenbereich hinausgehenden voriibergehenden Flacheninan-
spruchnahme werden ebenso erhebliche Beeintrachtigungen resultieren, wobei diese in der Re-
gel allein mit der Wiederherstellung der bisherigen Situation - allerdings mit Ausnahme bestimm-
ter Geholzbiotoptypen - beglichen werden kénnen.

Eine Verstarkung der schon jetzt existierenden funktionalen Z&asur aufgrund der bestehenden
Autobahn wird infolge des geplanten Ausbaus nicht angenommen.

Mittelbare Wirkungen auf weiter entfernt liegende Biotope werden vorhabenbedingt nicht beriick-
sichtigt.

An die BaumalRhahme angrenzende Geholzbereiche und Einzelbaume werden bei Bedarf geman
den einschlagigen Regelwerken gegen baubedingte Beschadigungen aktiv geschitzt. Verblei-
bende Beeintrachtigungen der durch direkte Projektwirkungen betroffenen Gehdlz- und Offen-
landlebensraume werden durch landschaftspflegerische MalRhahmen art- und / oder wertgleich
kompensiert.

Der Eintritt der unter Umsténden nicht auszuschlieRenden Eingriffsfolgen fir bestimmte Tierarten
und eventuell hieraus resultierender artenschutzrelevanter Verbotstatbestédnde wird durch Ver-
meidungsmafnahmen unterbunden (s. Kap. 6.5).

5.3 Flache

5.3.1 Bestand

Umwelt- bzw. naturschutzfachlich relevante Aussagen zur Beschaffenheit, Qualitat und Bedeu-
tung der Bestandsflachen des Untersuchungsraumes bzw. Planungsgebietes werden bei den je-
weiligen Schutz-bzw. Naturgitern oder Landschaftsfaktoren getroffen.

5.3.2 Umweltauswirkungen

Im Zuge der Vorhabenrealisierung werden ca. 6,1 ha der Bestandsflachen dauerhaft in Anspruch
genommen (ohne versiegelte Bereiche).

Die Gesamtnettoneuversiegelung umfasst etwa 3,2 ha (einschlief3lich der infolge der Verbreite-
rung neu uberbriickten Bereiche).
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Der Umfang der gegenwartig veranschlagten bauzeitlichen Flacheninanspruchnahme betragt
insgesamt ca. 16,7 ha, wobei es sich etwa bei einem Drittel um Fahrbahn- oder vergleichbare
Flachen handelt.

5.4 Boden

Als Naturgut an sich (belebtes Substrat und Bodentyp) tGbernimmt der Boden eine wesentliche
Rolle im gesamten Naturhaushalt (Bestandteil insbesondere der Wasser- und Né&hrstoffkreis-
laufe). Er ist zugleich Trager flir bodenabhangige Nutzungen (z.B. Landwirtschaft) und Funktio-
nen (z.B. Retention, Filterung, Pufferung und Stoffumwandlung).

5.4.1 Bestand

Die im Planungsgebiet naturlicherweise vorkommenden Bdden sind aufgrund ihrer Merkmalsaus-
stattung Gberwiegend von allgemeinem Wert und haufig vertreten.

Wenigen Bdden wird unter funktionalen bzw. qualitativen Aspekten eine hohe Schutzwirdigkeit
zugesprochen. Sie reprasentieren aber gemaf aktuellem Methodenstand keine Wert- und Funk-
tionselemente besonderer Bedeutung.

Die Wahrnehmung nattrlicher Bodenfunktionen ist in starkem Maf3e durch Versiegelung, Bebau-
ung und Veranderung der Standortverhaltnisse eingeschrankt.
5.4.2 Umweltauswirkungen

Die anlagenbedingt beanspruchten Boéden sind anthropogen beeinflusst und stofflich belastet.
Von natirlichen Standortverhaltnissen ist im Umfeld der Autobahn nicht auszugehen.

Baubedingten Stérungen von Bodenfunktionen wird mit geeigneten Mallnahmen entgegenge-
wirkt. Die Flachenbeanspruchung fir den Baubetrieb wird auf das zwingend erforderliche MaR3
beschrankt.

Im Hinblick auf die im geplanten Baufeld mdglicherweise anzutreffenden Altlasten wird eine fach-
gerechte sowie ordnungsgemaRe Handhabung der Aushubmassen (Uberwachung, Untersu-
chung, Separierung, Lagerung sowie Entsorgung) sichergestellt.

Unvermeidbare Funktionsverluste oder —minderungen werden durch Flachenaufwertungen im
Rahmen von KompensationsmafRnahmen zum Naturhaushalt kompensiert.

Eine Betroffenheit von Wert- und Funktionselementen besonderer Bedeutung besteht nicht.

55 Wasser

Wasser wird als Grund- und Oberflachenwasser betrachtet. Hierbei ist die Bedeutung als Natur-
gut, dessen nachhaltige Nutzbarkeit, die Retentions- und Regulationsfunktion wie auch seine le-
bensraumbestimmende Funktion fir Tiere und Pflanzen zu bericksichtigen.
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5.5.1 Bestand

Das Planungsgebiet ist oftmals bebaut bzw. versiegelt und tragt nur in vergleichsweise geringem
Male zur Grundwasserneubildung bei. Die Grundwasserverhéltnisse entsprechen den natur-
raumlichen Gegebenheiten wie auch anthropogenen Einflissen. AuRergewdhnliche grundwas-
serrelevante Gegebenheiten wie auch nutzungsbedingte Schutzzonen bestehen nicht.

Der das Planungsgebiet kreuzende Rheindorfer wie auch der tiber eine lAngere Strecke verrohrte
Endenicher Bach verfligen - unter Einbeziehung des Bachkorpers und der begleitenden Randzo-
nen - nur Uber eine geringe 6kologische Wertigkeit. Dartiber hinaus fehlt es an Oberflachenge-
wassern.

Teile des Planungsraumes befinden sich innerhalb der festgesetzten Uberschwemmungsgebiete
des Rheindorfer wie auch des Endenicher Baches, welche durch die Bezirksregierung Kaoln fur
ein 100-jahrliches Hochwasserereignis ermittelt wurden. Wert- und Funktionselementen beson-
derer Bedeutung lassen sich weder fur das Grundwasser noch die Oberflachengewésser herlei-
ten.

5.5.2 Umweltauswirkungen

Negative Auswirkungen auf das Grundwasser im Sinne einer erheblichen Veranderung der
Grundwasserneubildung /-qualitét sind nicht zu erwarten.

Die Entwasserung des Vorhabenbereiches erfolgt gemal dem aktuellen Stand der Technik und
entsprechend der geltenden gesetzlichen Regelungen. Das Niederschlagswasser der A 565 wird
nicht Gber die Boschungsschulter versickert, sondern einer Vorbehandlung / Filterung (Retenti-
onsbodenfilter) sowie einer Drosselung zur Dampfung von Spitzenwasserabflissen im Zuge der
beiden geplanten Regenwasserbehandlungsanlagen unterzogen, bevor es den Vorflutern zuge-
fuhrt wird. Die Versickerung von Niederschlagswasser im Seitenraum bezieht sich allenfalls auf
Wegeflachen aulRerhalb der Autobahn.

Ein unmittelbares Eingreifen in den Grundwasserkoérper erfolgt nicht.
Die Oberflachengewésser unterliegen keiner substanziellen Veranderung.

Hinsichtlich der festgesetzten Uberschwemmungsgebiete ist eine Verminderung des tiberflutba-
ren Raumes nicht zu erwarten.

Eine Betroffenheit von Wert- und Funktionselementen besonderer Bedeutung besteht nicht.

5.6 Klima / Luft

Luftqualitat und klimatische Bedingungen beeinflussen die Lebensbedingungen bzw. standortli-
chen Voraussetzungen fur Tiere und Pflanzen wie auch das Wohlbefinden des Menschen
(Bioklima).

Relevant sind vor allem jene Einflussgrof3en, die durch das Bauvorhaben verandert werden konn-
ten. Hierzu z&hlen z. B. das Vorkommen siedlungsrelevanter Frischluftbahnen oder lokalklima-
tisch bedeutsamer Geholzflachen.

Des Weiteren sind aufgrund der aktuell geltenden gesetzlichen Bestimmungen mdgliche Folgen
des Projektes im Hinblick auf den Klimawandel zu beurteilen.
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5.6.1 Bestand

Das in hohem MalRe durch versiegelte und bebaute Flachen gekennzeichnete Planungsgebiet
verfugt nur Uber wenige Vegetationsflachen, denen eine lokale oder kleinrGumig wirkende Aus-
gleichsfunktion fur Klima und Luft zuzusprechen ist.

Die eine grol3rAumigere Frischluftversorgung zulassenden Areale erlangen hingegen eine her-
auszustellende Qualitat, die einem Wert- und Funktionselement besonderer Bedeutung ent-
spricht. Derartige Frischluftschneisen erstrecken sich im Wesentlichen entlang der von der A 565
Uiberquerten Bahnanlagen sowie nordwestlich der AS BN-Endenich. Gleichsam wird im Bericht
zur Klimauntersuchung in Bezug auf das ,Durchliftungspotenzial“ auf die ,abbremsende Wirkung
der Gebédude“in den Bereichen mit dichter Bebauung hingewiesen.

Des Weiteren kann sich gemafR3 den Erkenntnissen der durchgefiihrten grof3raumigen Klimaun-
tersuchung auf Freiflachen westlich des Planungsgebietes Kaltluft bilden und nach Westen, dem
abfallenden Gelande folgend, abflieRen, wobei die die Autobahn unterquerenden Bahntrassen
als Leitbahnen wirken. Des Weiteren wird mit zeitlicher Verzdgerung Kaltluft aus sidlichen Be-
reichen zu- und parallel zur A 565 nach Norden abgefihrt.

5.6.2 Umweltauswirkungen

Trotz der vorhabenbedingten Flacheninanspruchnahme und Versiegelung wird eine spirbare
Veranderung der lokalklimatischen wie auch lufthygienischen Verhaltnisse innerhalb der Wohn-
und Erholungsbereiche im Planungsgebiet durch bau- wie auch anlagenbedingte Wirkungen aus-
geschlossen.

Hierflr sprechen einerseits die aufgrund der Beschaffenheit des relativ stark bebauten und ver-
siegelten Raumes nur eingeschrankte bzw. grundlegende Bedeutung des Planungsgebietes fir
den Landschaftsfaktor Klima / Luft. Die in diesem Zusammenhang zu erwartenden vorhabenbe-
zogenen Beeintrachtigungen beziehen sich im Wesentlichen auf das Autobahnbegleitgrin und
weitere angrenzende Gehdlzstreifen. Funktionsverluste sind diesbeziiglich zwar gegeben, wer-
den aber durch neue und wiederhergestellte Grinflachen auf ein tolerierbares MalR reduziert, was
zudem durch ausgleichende Wirkungen aus dem n&heren Umfeld aufgefangen werden kann.

Die Ergebnisse der im Jahr 2021 durchgefuhrten Klimauntersuchung zeigen klimatische Auswir-
kungen der AusbaumafRnahme, die sich auf den Nahbereich beziehen und von unterschiedlicher
Auspragung im Hinblick auf die Aspekte Hitzebelastung, Durchliftung und Bioklima sind. Die vor
allem aus den geplanten Larmschutzwanden resultierenden Verdnderungen schlagen sich ins-
besondere dort nieder, wo notwendige Schallschutzvorrichtungen offenkundig die Bewegung von
Luftmassen behindern werden. So schranken die vorgesehenen teilweise sehr hohen Larm-
schutzwénde in Richtung der AS Bonn-Endenich zumindest in bodennahen Bereichen die Durch-
[uftung ein, was sich bis zur Verdistral3e auswirken kann. Allerdings sind jene Windverhaltnisse,
die solche nachteiligen Situationen fordern, dort in der Unterzahl.

Dartber hinaus werden im Rahmen der Untersuchung keine Konsequenzen fir die ,gesamtkli-
matische Situation der Stadt Bonn* abgeleitet.

Bestehende Frischluftschneisen entlang der Bahnlinien und im Stiden des Planungsgebietes blei-
ben in ihrer Funktion erhalten. Die Durchliftungsbedingungen insbesondere im Umfeld von
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Wohnsiedlungen andern sich in der Regel nicht in grundlegender Weise. Durchliftungshinder-
nisse existieren bereits jetzt (Dammlage, Bebauung, Gehdlzstreifen),-héhere-Larmsehutzwande

1
aYaTalaVYaRVLV NnAa- naenmaeaen

Zur bestmoglichen Reduzierung bauzeitlicher Beeintrachtigungen der Luftqualitdt werden abgas-
arme Baufahrzeuge und Baumaschinen eingesetzt, der Betrieb von Motoren nicht aktiver Bau-
fahrzeuge und Baumaschinen unterlassen wie auch Bautransporte in verkehrsschwache Zeiten
verlagert.

Der durch Ausbau, Unterhaltung und Betreiben der Autobahn voraussichtlich hervorgerufenen
zusatzlichen Freisetzung von Treibhausgasen stehen kiinftig glinstigere Verkehrsabwicklungen
auf der Autobahn wie auch im stadtischen Umfeld mit geringerem Schadstoffausstold gegeniber.

Zu Auswirkungen auf klimarelevante Treibhausgasspeicher oder -senken kommt es nicht.

Eine Betroffenheit von Wert- und Funktionselementen besonderer Bedeutung besteht nicht.

5.7 Landschaft

Gegenstand der Betrachtung ist die mit den Sinnen wahrnehmbare Auspragung von Natur und
Landschaft. Hierbei steht die visuelle Wahrnehmung als Grundlage fiir das Erleben und die Er-
holung im Vordergrund. So ladt ein gut gegliederter oder abwechslungsreicher Raum zum Auf-
enthalt bzw. Spazieren gehen ein (— passive Erholung). Des Weiteren sind andere wertgebende
Merkmale der Landschaft (Larm- und Geruchsfreiheit) wie auch deren Erschlie3Bung durch Wege
als Voraussetzung fir die Erlebbarkeit und Erholung zu beriicksichtigen.

5.7.1 Bestand

Schon jetzt wird das Erscheinungsbild des Planungsraumes durch Verkehrs- und an die Auto-
bahn angrenzende Gewerbeflachen deutlich gepragt. Eine wahrnehmbare Vorbelastung resul-
tiert vor allem aus dem Verlauf der A 565.

Landschaftsteile mit einer besonderen &sthetischen Wirksamkeit sind nicht vorhanden. Berei-
chernde Strukturen stellen noch die teilweise gehdlzbestandene Flachen des UNI Campus sowie
Gehdlz- und Baumpflanzungen entlang von Autobahn- und einzelnen Straf3enabschnitten dar.

Wert- und Funktionselemente besonderer Bedeutung liegen nicht vor.

5.7.2 Umweltauswirkungen

Die Ausbaumal3inahme erfolgt in einem Raum, welcher bereits heute durch den bestehenden
Verlauf der BAB 565 sowie einige StadtstraRen deutlich vorbelastet ist. Gewerblich genutzte Be-
reiche, die Bebauung und Griinflachen des Uni-Gelandes sowie Wohnsiedlungen bestimmen die
Umgebung der Autobahn.

Infolge des Vorhabens werden autobahnbegleitende Gehdélzstrukturen beansprucht, die in grund-
legender Weise das Stadtbild bereichern aber auch konkret zur landschaftlichen Einbindung der
Autobahn beitragen. Insbesondere in den westlichen Randbereichen kann vorausgesetzt werden,
dass mit den neuen Begleitgriinflachen eine Situation geschaffen wird, welche dem jetzigen Zu-
stand weitgehend entspricht.
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Die Anforderungen an den Larmschutz fuhren streckenweise - trotz Verwendung eines larmmin-
dernden Fahrbahnbelages - zu sehr hohen Schallschutzwanden. Diese verstéarken die Wirkung
der Autobahn als visuelle Zasur; vollstandige Kaschierungen durch Gehdlzvorpflanzungen sind
nicht immer erreichbar. Hinsichtlich der Uberpragung der Stadtlandschaft werden aber nicht
ganzlich neue Elemente eingebracht, zumal Larmschutzwande ja auch schon bestehen (Bereich
der AS Bonn-Tannenbusch) und die Wahrnehmbarkeit der Autobahn aus dem Umfeld durch an-
grenzende Bebauung wie auch verbleibende und neue Vegetationsstreifen eingeschrankt ist.

Die architektonische Ausformung von Pfeilern, Stiitz- und Beton- sowie Schallschutzwénden soll
zur gestalterischen Aufwertung des Autobahnkorpers beitragen und der anlagenbedingten tech-
nischen Uberformung entgegentreten.

Vorhabenbedingte Wirkungen des Ausbauvorhabens fuhren nicht zu dauerhaften Beeintrachti-
gungen von Landschaftselementen mit einer besonderen asthetischen Qualitat. Dies gilt sowohl
fir den Autobahnkdrper und sonstige betroffene Verkehrsflachen wie auch unmittelbar angren-
zende Bereiche.

Auswirkungen auf die Erholungsinfrastruktur sind nicht gegeben.

Gravierende und dauerhafte negative Veranderungen des Landschafts- bzw. Stadtbildes im Nah-
bereich der Autobahn sind nicht zu erwarten.

Eine Betroffenheit von Wert- und Funktionselementen besonderer Bedeutung besteht nicht.

5.8 Kulturelles Erbe und sonstige Sachguter

Kulturguter sind Zeugen der menschlichen und naturhistorischen Entwicklung und besitzen we-
gen ihrer historischen Aussage und ihrem Bildungswert eine grundlegende gesellschaftliche Be-
deutung. Sachgitern kommt ebenso eine kulturelle wie auch naturhistorische Bedeutung zu, sie
unterliegen aber nicht einem normativen Schutz. Hinzu zu rechnen sind ebenso Strukturen mit
sozialem oder identitatsrelevantem Hintergrund (z.B. Friedhéfe oder vergleichbare Objekte). Ge-
malf3 der Denkmalliste der Stadt Bonn (Stand: 01.05.2017) sind innerhalb des Untersuchungsrau-
mes und der darin liegenden Stadtteile Endenich, Nordstadt, Tannenbusch und Weststadt keine
denkmalgeschitzten Objekte vorhanden.

5.8.1 Bestand

Eingetragene und landschaftsbildrelevante Bau- und Bodendenkmaéler bestehen nicht. Laut LVR-
Amt fur Bodendenkmalpflege im Rheinland (Schreiben vom 28.08.2018) sind im Verlauf der Im-
menburgstraRe und der Stral3e An der Immenburg Reste der rémischen Wasserleitung wie auch
des Heerweges zu vermuten.

5.8.2 Umweltauswirkungen

Im Falle der Betroffenheit von kulturgeschichtlich bedeutsamen Wert- und Funktionselementen
wird ein schonender bzw. werterhaltender Umgang im Rahmen der Bauabwicklung sichergestellt.

In Bezug auf die potenziell bodendenkmalschutzrelevanten Objekte erfolgen die dort erforderli-
chen Erdarbeiten unter Berucksichtigung der Belange der Bodendenkmalpflege. Das Vorgehen
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an sich wie auch die zeitliche Abfolge der fachlich gebotenen Arbeiten (Sondierung, Dokumenta-
tion etc.) werden mit den Vertretern des LVR-Amtes fur Bodendenkmalpflege im Rheinland ab-
gestimmt.

5.9 Wechselwirkungen zwischen den vorgenannten Schutzgutern

Wechselwirkungen sind alle strukturellen Beziehungen zwischen den Schutzgitern, innerhalb
von Schutzgutern sowie zwischen und innerhalb von landschaftlichen Okosystemen. Sie sind in
dem Male zu erfassen, wie sie aufgrund einer zu erwartenden Betroffenheit durch Projektwir-
kungen von entscheidungserheblicher Bedeutung sind. Wechselbeziehungen, die Uber die typi-
schen Wirkungszusammenhange (siehe nachfolgende Ausfuhrungen) hinaus eine besondere
Qualitat ergeben, werden innerhalb des Untersuchungsraumes nicht angenommen.

Die Wechselwirkungen werden einerseits im Rahmen der Erfassung der einzelnen Schutzgiter
betrachtet. Andererseits konnen sich aus dem besonderen Zusammenspiel Qualitaten ergeben,
die sich aus der Bedeutung einzelner Schutzguter nicht erklaren lassen. Typische Wirkungszu-
sammenhéange sind folgende:

Zusammenhange bei Tieren und Pflanzen bestehen vor allem aus der Abhangigkeit von abioti-
schen Faktoren (Boden, Wasser, Klima) und der Beeinflussung durch den Menschen. Verknup-
fungen bestehen aul3erdem zum Landschaftsbild.

Im Wirkungsgeflige Boden und Wasser ist als wesentlicher Zusammenhang die Filter- und Spei-
cherfunktion (Regulation) herauszustellen. Im Zusammenhang Boden und Menschen (anthropo-
gene Nutzungen) ist die Ertragsfunktion des Umweltgutes Boden relevant.

Bezlglich des Wassers bestehen relevante Zusammenhange vor allem zum Boden. Es ist in
erster Linie die Empfindlichkeit gegeniiber Verdnderungen des natirlichen Zustandes (Ver-
schmutzungsempfindlichkeit) zu betrachten. Die Auswirkungen zwischen Wasser und Fauna und
Flora finden Berlicksichtigung, indem die vom Wasser und seiner Qualitat und Verfugbarkeit ge-
pragten biotischen Standortvoraussetzungen bei der Bewertung der Lebensraumfunktion berick-
sichtigt werden. Der Wirkungszusammenhang Wasser und Menschen geht Uber den Aspekt des
Trinkwasserschutzes beim Grundwasser und die Erlebniswirksamkeit von Gewéassern in die Be-
trachtung mit ein.

Wirkungszusammenhange zwischen Luft / Klima und anderen Schutzgutern sind vor allem im
Hinblick auf den Menschen (Bioklima, Frischluftzufuhr etc.) sowie Pflanzen und Tiere (Standort-
bedingungen oder Luftverunreinigungen) wichtig. Daneben finden sie Berticksichtigung bei der
Verfolgung von Wirkungspfaden im Zusammenhang mit Schadstoffeintrégen in Boden und Ge-
wasser. Ferner kdnnen Zusammenhange zwischen Klima und Bodenbildung oder Klima und Er-
holungseignung bestehen.

Als besonderer Wirkungszusammenhang zwischen Landschaft und anderen Schutzgitern ist das
Verhaltnis zum Menschen zu betrachten. Bedeutung erlangt das Landschaftsbild hier als Voraus-
setzung fr die Erlebnisqualitat und Ungestortheit beim Wohnen und Erholen.

5.10 Anfalligkeit fir schwere Unfalle oder Katastrophen
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Gegenstand der Betrachtung sind Auswirkungen des Vorhabens, die gemaR § 2 Abs. 2 UVPG
»=aufgrund von dessen Anfalligkeit fir schwere Unfalle oder Katastrophen zu erwarten sind, soweit
diese schweren Unfélle oder Katastrophen fiir das Vorhaben relevant sind.*

Auf der Grundlage des Vorhabencharakters darf davon ausgegangen werden, dass auch die
ausgebaute Autobahn einer Anfalligkeit unterliegt, welche prinzipiell jener der Bestandstrasse
entspricht. Es ist allerdings ferner anzunehmen, dass aufgrund der kiinftig verbesserten Ver-
kehrssicherheit oben genannte Risiken abnehmen werden. Hinzu kommt, dass mit dem Bau
neuer Uberfiihrungsbauwerke ein Ersatz fiir Briicken geschaffen wird, welche dauerhaft nicht
mehr tragféahig sind. Damit sind Voraussetzungen gegeben, die im Vergleich zum derzeitigen
Zustand die oben benannte Anfalligkeit erheblich vermindern bzw. unterbinden.

Hinsichtlich mdglicher umweltrelevanten Folgen, die auf eine besondere Sensibilitdt gegeniber
auReren Einwirkungen durch Betriebsbereiche nach Storfall-Verordnung zurtickzufiihren wéaren,
ist feststellbar, dass diesbeziiglich weder entsprechenden Achtungs- noch angemessene Sicher-
heitsabstande im Umfeld der Ausbaustrecke existieren.

Eine besondere Anfalligkeit gegentiber schadigenden Ereignissen, welche durch den Klimawan-
del bedingt sind (z.B. extreme Wetterereignisse), wird nicht angenommen. Es wird vorausgesetzt,
dass die Ableitung auch von in grof3erem Mal3e anfallenden Regenwassermengen, die zu Beein-
trachtigungen des StralRenverkehrs / StralRenkorpers fihren kénnten, gewahrleistet werden kann.

In Bezug auf das Uberschwemmungsgebiet am Endenicher Bach besteht vorhabenbedingt kein
erhohtes Hochwasserrisiko, da sich wegen des Retentionsbodenfilters der geplanten Regenwas-
serbehandlungsanlage und der verbreiterten wie auch starker eingetieften Trogstrecke nérdlich
der AS Bonn-Endenicher keine Verminderung des Rickhaltevermégens ableiten lasst.

5.11 Artenschutz

Die nachfolgenden Textbeitrdge geben in zusammenfassender Weise die Ergebnisse der Arten-
schutzprifung zum vorliegenden Bauvorhaben wieder. Diese griinden sich zum einen auf der in
2014 erstellten Faunistischen Planungsraumanalyse (FPA). Diese hatte die Aufgabe, den Rah-
men und den Erhebungsaufwand fir die eventuell erforderlichen faunistischen Untersuchungen
festzulegen, wobei sie gleichsam die Funktion einer Artenschutzvorprifung (Stufe I: Vorprifung)
wahrnimmt. Zur Aktualisierung des Arteninventars und Uberpriifung bisheriger Aussagen der
Faunistischen Planungsraumanalyse fanden in 2019 faunistische Erfassungen statt. Fur jene Ar-
ten, bei denen artenschutzrechtliche Konflikte nicht ausgeschlossen werden konnten, wurde eine
Art-fur-Art- Betrachtung vorgenommen (Stufe 1I: Vertiefende Prufung).

5.11.1 Bestand

Zur Ermittlung von Hinweisen auf Vorkommen vorgenannter Arten im Untersuchungsraum der
Ausbaustrecke ist im Zuge der FPA im Wesentlichen das Fundortkataster im Landschaftsinfor-
mationssystem des LANUV sowie dessen Fachinformationssystem ,Geschutzte Arten in Nord-
rhein-Westfalen“ ausgewertet worden. Zum damaligen Bearbeitungszeitraum (Stand 2014) wa-
ren insgesamt 14 S&ugetier-, 50 Vogelarten, vier Amphibien-, drei Reptilien-, zwei Schmetter-
lingsarten sowie eine Libellenart in der Messtischblatt (MTB)-Liste benannt worden.
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Auf der Grundlage des im Zuge einer Ubersichtsbegehung im April 2014 festgestellten Lebens-
raumpotenzials im Vorhabenbereich und der Ermittlung der spezifischen Anspriiche der Arten an
die jeweilige Lebensraumausstattung erfolgte in einem ersten Schritt der FPA die Bewertung der
Wahrscheinlichkeit des Vorkommens fir jede zu bertcksichtigende Art.

So wurden Vorkommen einiger der vom LANUV definierten planungsrelevanten Arten von vorn-
herein wegen des Fehlens geeigneter Lebensraume bzw. Habitate ausgeschlossen (Amphibien-
und Reptilienarten sowie die Vertreter der Wirbellosen).

In der derzeit vorliegenden Auflistung der relevanten Messtischblattarten sind einzelne der im
Jahr 2014 benannten Arten nicht mehr enthalten. Die Artengruppe der Schmetterlinge bleibt voll-
standig auBen vor. Berlcksichtigung finden weiterhin die Libellenart Asiatische Keiljungfer sowie
Wechselkrote und Zauneidechse. Die Angabe aus dem Fundortkataster des LANUV zu einem
Zauneidechsenvorkommen in ca. 30 m Entfernung zum Tausendfuf3ler (siehe auch Unterlage
19.1.2) stammt aus dem Jahre 2006 (Fundortkartierung Tiere 2006 BS Bonn).

Auch hinsichtlich der Uberwiegenden Zahl der Vogelarten fihrte der oben bezeichnete Mangel
an essentiellen Strukturen (z.B. Alt-/ Totholz, Ufervegetation, Wald) bzw. die Beschaffenheit des
stadtisch gepragten Raumes (z.B. zahlreiche sichtbehindernde Vertikalstrukturen) zu einer ver-
gleichbaren Einschéatzung. Lediglich zwei Arten (Nachtigall und Sperber) sind in der FPA als po-
tenzielle Brutvogel eingestuft worden, wobei dem Vorhabenbereich und den dort vorhandenen
Gehdblzen allerdings nur eine bedingte Eignung als Fortpflanzungs- und Ruhestatte beigemessen
wurde.

Bezlglich der gemaf Messtischblatt neu zu beachtenden Brutvogel handelt es sich um die Arten
Bluthanfling, Girlitz und Star. Der Status des Waldwasserlaufers wird als Rast- und Wintervor-
kommen eingestuft. Andere Arten bleiben nunmehr unberticksichtigt.

Hinsichtlich der Saugetierarten war bei 11 Fledermausarten eine Prasenz von Zwischen-, Einzel-
oder Uberwinterungsquartieren im Bereich der Briickenbauwerke und / oder des Baumbestandes
in der FPA als nicht vollkommen unwahrscheinlich beurteilt worden. Das Vorkommen der MTB-
Arten Fransenfledermaus, Feldhamster und Haselmaus wurde hingegen ausgeschlossen, da ent-
sprechende Lebensraume bzw. Gehdlzbesténde fehlen.

Neben den beiden Fledermausarten Kleine Bart- und Zweifarbfledermaus ist ebenso die Hasel-
maus derzeit nicht mehr in der MTB-Liste aufgefuhrt. Dort aufgenommen wurden hingegen die
Fledermausart GroRRer Abendsegler sowie der Feldhamster.

Im Zuge der faunistischen Erfassungen in 2019 wurden weder Vorkommen der beiden als poten-
zielle Brutvigel eingeschétzten Arten Nachtigall und Sperber noch Greif- oder Grof3vogelnester
innerhalb der autobahnbegleitenden Gehdlzbestande festgestellt.

Ebenso konnte wegen fehlender Hinweise auf Fledermausquartiere innerhalb der Briickenbau-
werke eine entsprechende Nutzung ausgeschlossen werden. Bedeutsame Jagdhabitate oder
Flugstral3en wurden nicht lokalisiert. Anzeichen fur die Nutzung von B&aumen als Fledermausha-
bitat bestanden nicht. Bei den nachgewiesenen, aber unterschiedlich préasenten Arten handelt es
sich um: Vertreter der Bartfledermause, Breitfligelfledermaus, GroRRer Abendsegler, Grol3es
Mausohr, Kleinabendsegler, Muckenfledermaus, Rauhautfledermaus, Wasserfledermaus,
Zwergfledermaus. Aufgezeichnete Rufe dstlich des Amselweges deuteten auf ein Balzareal eines
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Méannchens der Zwergfledermaus hin. Ansonsten ist von Gebaudequartieren dieser Artim Umfeld
des Untersuchungsraumes auszugehen.

Die trotz fehlender Hinweise kartierte aber nicht vollkommen auszuschlieRende Haselmaus
wurde nicht angetroffen.

Bezuglich der hinzu gekommenen MTB-Arten Feldhamster, Bluthanfling, Girlitz, Star, Waldwas-
serlaufer, Wechselkréte und Asiatische Keiljungfer wird der Planungsraum in der durchgefiihrten
Artenschutzprifung aufgrund fehlender Strukturen und seiner innerstadtischen Lage nicht als ge-
eigneter Lebensraum eingestuft.

Sonderstrukturen, wie Horst- und Hohlenbdume, konnten zum Zeitpunkt der Begehungen nicht
ermittelt werden.

5.11.2 Darstellung und Bewertung der Stérungs- und Schadigungstatbestande

Die in der Faunistischen Planungsraumanalyse sowie im Rahmen der vertiefenden Artenschutz-
prufung vollzogene Ermittlung von mdglichen artenrelevanten Betroffenheiten basiert auf der An-
nahme von Vorhabenwirkungen, die im Wesentlichen aus bau- und anlagenbedingten Flachen-
inanspruchnahmen (durch Neuversiegelung, Ingenieurbauwerke, Baustelleneinrichtungsflachen
etc.) bestehen. Diese kdnnen Beeintrachtigungen von Gehdlzen und gehdlzfreien Flachen im
Randbereich der Autobahntrasse wie auch den Verlust von Habitaten in Bauwerken hervorrufen.
Larmeintrage und Erschitterungen sind wahrend der Bauphase gegeben, missen aber auch im
Zusammenhang der schon bestehenden Vorbelastungen gesehen werden; das gilt prinzipiell fur
alle betriebsbedingt hervorgerufenen Wirkungen.

In Bezug auf bestimmte der zuvor benannten Arten / Artengruppen sind Betroffenheiten denkbar.
Flederméuse

Die Baumalinahme kann zu einem Verlust geeigneter Hohlenquartiere in drei &lteren Baumen im
Bereich der Gartenflachen am Zeisigweg fiihren, sofern sich eine Rodung der Gehdlze - entgegen
der derzeitigen Planungsaussagen - nicht unterbinden lasst. Im Falle einer Besiedlung ware die
Verletzung oder Tétung von Individuen nicht auszuschlieBen, was gemalR § 44 Abs. 1 Nr. 1
BNatSchG verboten ist.

Beeintrachtigungen von tatséachlich genutzten Quartieren - auch innerhalb der Briickenbauwerke
- sowie sonstigen wesentlichen Funktionsraumen (= bedeutsame Jagdhabitate oder Flugstraf3en)
sind nicht zu erwarten. Ebenso werden emissionsbedingte Stdérungen nicht als Ausldser eines
Zugriffsverbotes nach § 44 Abs. 1 BNatSchG gesehen.

Brutvogel

Auch wenn die Béschungen und autobahnnahen Flachen in ihrer Eignung als Bruthabitat pla-
nungsrelevanter Arten deutlich reduziert sind, ist eine Betroffenheit, auch in Bereichen, in denen
es zu bauzeitlichen oder dauerhaften Inanspruchnahmen von an die Fahrbahn bzw. den Auto-
bahnkorper angrenzenden Flachen kommt, durchaus moglich. Die in der FPA nicht ausgeschlos-
sen Brutvorkommen des vergleichsweise larmunempfindlichen Sperbers sowie der geholzbe-
wohnenden Nachtigall wurden allerdings wahrend der faunistischen Untersuchungen in 2019
nicht bestatigt.
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Der Planungsraum kann dennoch von einigen Arten (Mausebussard, Mehlschwalbe, Rauch-
schwalbe, Schleiereule, Sperber, Turmfalke, Waldkauz und Waldohreule) als Nahrungshabitat
genutzt werden; dies ist allerdings nicht von essentieller Bedeutung.

Daruiber hinaus sind lediglich Vorkommen von vergleichsweise unempfindlichen und im Natur-
raum Niederrheinische Bucht ungefahrdeten Arten bekannt. Bedeutende lokale Populationen mit
nennenswerten Bestanden im Plangebiet wurden nicht festgestellt. Ein vorhabenbezogener Ver-
stol3 gegen die Zugriffsverbote ist in der Regel nicht gegeben, was aber beziglich des Verlet-
zungs- und To6tungsverbotes nach 8 44 Abs. 1 Nr. 1 BNatSchG die Durchfiihrung geeigneter
Vermeidungsmaflnahmen voraussetzt.

Reptilien

Da unter Einbeziehung zurlickliegender Fundortangaben ein Vorkommen der Zauneidechse im
naheren Umfeld der Baumaflnahme ndrdlich des Gewerbehofs Siemensstral3e nicht unwahr-
scheinlich ist, kann es durchaus zu einer bauzeitlichen Beanspruchung relevanter Lebensrdume
kommen, woraus auch eine Verletzung oder Tétung von Individuen sowie Gelegeverluste er-
wachsen kdnnen. Dies ist gemal § 44 Abs. 1 Nr. 1 BNatSchG verboten. Eine Verschlechterung
des Erhaltungszustandes der lokalen Population durch bauzeitliche Stérungen wird nicht ange-
nommen. Eine verbotsrelevante Beschadigung oder Zerstérung des potentiellen Zauneidechsen-
habitats im Sinne des Zugriffsverbotes nach § 44 Abs. 1 Nr. 3 BNatSchG wird ebenso ausge-
schlossen.

5.12 Natura-2000-Gebiete

Im Planungsgebiet und in seiner unmittelbaren Umgebung kommen derartige Gebiete nicht vor.

5.13 Weitere Schutzgebiete

Vorhabenrelevante Schutzgebiete gemaf 88 23 — 30 BNatSchG sind nicht vorhanden.

Hinsichtlich der gemalRl Baumschutzsatzung der Bundesstadt Bonn geschitzten und vorhaben-
bedingt dauerhaft verlorengehenden Baumstandorte wird im Zuge der Gestaltungsmaflinahmen
ein adaquater Ausgleich durch entsprechende Neupflanzungen geschaffen.
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6. MalRnahmen zur Vermeidung, Minderung und zum Ausgleich er-
heblicher Umweltauswirkungen nach den Fachgesetzen

6.1 LarmschutzmalRnahmen

Rechtsgrundlage der Larmvorsorge bei dem Bau oder der wesentlichen Anderung 6ffentlicher
Stral3en- und Schienenwege ist das Bundes-Immissionsschutzgesetz - BImSchG. Nach § 41 des
BImSchG ist "Bei dem Bau oder der wesentlichen Anderung offentlicher StraBen sowie von
Schienenwegen... sicherzustellen, dass durch diese keine schadlichen Umwelteinwirkungen
durch Verkehrsgerausche hervorgerufen werden kénnen, die nach dem Stand der Technik ver-
meidbar sind". Das gilt nach 8 41 (2) BImSchG jedoch nicht, "soweit die Kosten der Schutzmal3-
nahme auf3er Verhaltnis zu dem angestrebten Schutzzweck stehen wirden".

Die gemal 8§ 43 BImSchG erlassene Rechtsverordnung, Verkehrslarmschutzverordnung - 16.
BimSchV legt den Anwendungsbereich, die Immissionsgrenzwerte in Abhangigkeit vom Grad der
Schutzbedrftigkeit sowie das Verfahren zur Berechnung des Beurteilungspegels fest.

In 8 1 der 16. BImSchV, Anwendungsbereich, heil3t es hierzu (Zitat):

"(1) Die Verordnung gilt fiir den Bau oder die wesentliche Anderung von offentlichen StraRen
sowie von Schienenwegen der Eisenbahnen und Stralenbahnen (Stralen und Schienenwege).

(2) Die Anderung ist wesentlich, wenn

1. eine StraRe um einen oder mehrere durchgehende Fahrstreifen fir den Kraftfahrzeug-
verkehr oder ein Schienenweg um ein oder mehrere durchgehende Gleise baulich
erweitert wird oder

2. durch einen erheblichen baulichen Eingriff der Beurteilungspegel des von dem zu an-
dernden Verkehrsweg ausgehenden Verkehrslarm um mindestens 3 Dezibel (A) oder
auf mindestens 70 Dezibel (A) am Tage oder mindestens 60 Dezibel (A) in der Nacht
erhoht wird.

Eine Anderung ist auch wesentlich, wenn der Beurteilungspegel des von dem zu dndernden Ver-
kehrsweg ausgehenden Verkehrslarms von mindestens 70 Dezibel (A) am Tage oder 60 Dezibel
(A) in der Nacht durch einen erheblichen baulichen Eingriff erhdht wird; dies gilt nicht in Gewer-
begebieten."

Die einzuhaltenden Immissionsgrenzwerte gemaf der 16. BImSchV sind in der nachfolgenden
Tabelle dargestellt.

Tabelle 6.1 Immissionsgrenzwerte nach 16. BImSchV
Immissionsgrenzwerte in dB(A)
Gebiet
Tag Nacht
Krankenhauser, Schulen, Kurheime und Altenheime 57 47
reine und allgemeine Wohngebiete, Kleinsiedlungsgebiete 59 49
Kerngebiete, Dorfgebiete, Mischgebiete 64 54
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Gewerbegebiete 69 59

Durch die geplante Baumafinahme an der A 565 liegt aufgrund der Erweiterung auf 6 Fahrstreifen
eine wesentliche Anderung im Sinne der 16. BImSchV vor.

Bei Uberschreitung der Immissionsgrenzwerte der 16. BiImSchV liegt demnach ein Anspruch auf
Larmschutz vor. Die Art der zu schitzenden Gebiete und Anlagen ergibt sich aus den jeweiligen
Festlegungen der gultigen Bebauungsplane der Umgebung. Lassen sich sonstige in Bebauungs-
planen festgesetzte Flachen fur Anlagen und Gebiete keiner der vier Schutzkategorien des § 2
Abs. 1 der 16. BImSchV zuordnen oder handelt es sich um Gebiete und Anlagen, fir die keine
Festlegung im Bebauungsplan bestehen, so ist die Schutzbedurftigkeit aus einem Vergleich mit
denin 8 2 Abs. 1 der 16. BImSchV aufgezéhlten Anlagen und Gebiete zu ermitteln. Wohnbebau-
ungen im AuRRenbereich sind wie Dorf-, Kern- und Mischgebiete zu schiitzen. Liegen keine ver-
bindlichen Bebauungsplane vor, so ist die Einordnung der Gebietsart anhand der tatsachlichen
Nutzung vorzunehmen (VLa4rmSchR 97). Kleingartengebiete werden nach der VLarmSchR 97
ebenfalls der Schutzkategorie Kern-, Dorf- und Mischgebiet zugeordnet. Bei rechtlich zulassigen
Kleingartenanlagen mit Gartenhausern bzw. in einem im Bebauungsplan ausgewiesenen Klein-
gartengebiet ist ausschlieBlich der Tageswert zur Bewertung der Gerauschimmissionen heran-
zuziehen. Befindet sich in der Kleingartenanlage eine zulassige Wohnnutzung (8 20 Bundesklein-
gartenG) ist auch der Nachtwert maf3gebend.

Im Rahmen der schalltechnischen Untersuchung wurden die zum Zeitpunkt der Erstellung rechts-
kraftigen Bebauungsplane bertcksichtigt. Die Bereiche und Anlagen, fur die kein Bebauungsplan
existiert, wurden gemaf der vorstehenden Ausfihrungen der VLarmSchR 97 entsprechend der
tatsachlichen Nutzungen, in Anlehnung an umliegende Bebauungspléane und unter Beachtung
des Flachennutzungsplanes, eingeordnet.

Tabelle 6.2 Schutzabschnitte
Schutzab- sudl. Grenze nordl. Grenze Gebiets- Beschreibung
schnitt nutzungen
SA1 Endenicher StralRe ImmenburgstralRe w Wohngebiet dstlich der BAB 565, Endenich
SA2 Immenburgstralie Lievelingsweg G Gewerbegebiet dstl. der BAB 565
SA3 Lievelingsweg AK BN-Nord w Wohngebiet sudostlich. vom AK BN-Nord
SA 4 Lievelingsweg Oppelner StralRe W Wohngebiet westl. vom AK BN-Nord
. . Wohngebiet, Gewerbegebiet und Kleingér-
SAS5 Am Propsthof Lievelingsweg W/G
ten westl. der BAB 565
Hermann- hauptséchlich Universitat, teilweise Wohnen
SA 6 Am Propsthof SOS*W
Wandersleb-StralRe westl. der BAB 565
) Hermann- Wohngebiet aul3erhalb der Plangrenzen,
SA7 Wiesenweg W
Wandersleb-StralRe westl. der BAB 565

* SOS: Sondergebiet Schule / Kategorie Schule etc.
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Bei den Immissionsberechnungen ohne Larmschutz wurde die bestehende Wand-Wallkombina-
tion auf der westlichen Seite des AK BN-Nord bericksichtigt. Die Gbrigen im Bestand vorhande-
nen Larmschutzwénde werden im Rahmen des Ausbaus abgebrochen und sind somit nach dem
Ausbau nicht mehr vorhanden.

Aus den Berechnungen ergeben sich die nachfolgend aufgefiihrten Schutzanspriiche. Ein
Schutzfall entspricht einer Uberschreitung der Immissionsgrenzwerte tags oder nachts je Etage
und Geb&ude. Bei Uberschreitungen der Grenzwerte tags und nachts an einem dreigeschossigen
Wohnhaus ergeben sich somit beispielsweise insgesamt sechs Schutzfalle. GroRere Gebaude-
komplexe wurden in kleinere Teilgebaude unterteilt, so dass an diesen Gebadudekomplexen je-
weils ein Teilgebaude einen Fassadenabschnitt mit durchschnittlich zwei Fenstern (,Raumbreite®)
abdeckt. Damit werden ausreichend Immissionsorte auch an gré3eren Gebauden berlcksichtigt.
An Geb&auden mit rein gewerblicher Nutzung bzw. an Lehranstalten wurde lediglich der Tages-
zeitraum betrachtet.

Tabelle 6.3 Schutzanspriiche
Schutzabschnitt Anzahl Schutzfalle Anzahl Schutzfalle max. Uberschreitung | max. Uberschreitung
tags nachts tags [dB(A)] nachts [dB(A)]
SA1l 192 245 14 18
SA?2 59 18 8 11
SA3 78 84 15 19
SA4 176 418 17 20
SAS5 143 81 6 6
SA 6 292 192 16 6
SA7 67 210 4 8

Zur Ermittlung der Vorzugsvariante zum aktiven Larmschutz wurde eine Wirtschaftlichkeitsunter-
suchung und Larmschutzdimensionierung durchgefuhrt. Im Rahmen der weiteren Optimierung,
insbesondere an den Ubergéngen zwischen einzelnen Schutzabschnitten, wurden diese Larm-
schutzmalZnahmen noch weiter verfeinert.

Tabelle 6.4 Aktive LarmschutzmalRnahmen
Lage Anfang Ende Beschreibung der MaRhahme
) o larmmindernder Fahrbahnbelag mit Dsyo = -5 dB aulf]
beidseitig km 10+108 km 11+900 . i )
Hauptfahrbahnen mit voller Wirksamkeit
larmmindernder Fahrbahnbelag mit Dswo = -5 dB auf der
km 10+250 km 10+430 .
Zufahrt Endenich
Larmschutzwand 1,50 m — 8,00 m diber FBR (sidl. an-
. km 10+063 km 10+096 )
Ostlich gepasst an Endenicher StralRe)
km 10+096 km 10+190 Larmschutzwand 8,00 m iUber FBR
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Lage Anfang Ende Beschreibung der MaRnhahme
Larmschutzwand 8,00 m — 11,00 m Uber FBR, ange-
km 10+190 km 10+212 . ) .
passt an das Gelénde Einfahrt Endenich *
km 10+212 km 10+274 Larmschutzwand 11,00 m tber FBR
Larmschutzwand 11,00 m — 12,00 m tber FBR, ange-
km 10+274 km 10+337 B ) )
passt an das Gelénde Einfahrt Endenich *
Larmschutzwand 12,00 m — 11,00 m tber FBR, ange-
km 10+337 km 10+417 . ) )
passt an das Geléande Einfahrt Endenich *
km 10+417 km 10+490 Larmschutzwand 11,00 m tiber FBR
km 10+490 km 10+555 Larmschutzwand 11,00 m - 2,50 m Uber FBR
Larmschutzwand 2,50 m Gber FBR
St km 10+555 km 11+330
ostlich (ab km 11+210 an Ausfahrt Tannenbusch)
Larmschutzwand 2,50 m — 3,50 m tber FBR
km 11+330 km 11+339
(an Ausfahrt Tannenbusch)
Larmschutzwand 3,50 m tGber FBR
km 10+339 km 11+415
(an Ausfahrt Tannenbusch)
Larmschutzwand 3,50 m — 2,50 m tber FBR
km 11+415 km 11+426
(an Ausfahrt Tannenbusch)
Larmschutzwand 2,50 m
km 11+426 km 11+596
(an Ausfahrt Tannenbusch)
km 11+376 km 11+440 Larmschutzwand 2,00 m — 9,00 m tiber FBR
km 11+440 km 11+885 Larmschutzwand 9,00 m tGber FBR
K 114885 Tangente AK Bonn [Larmschutzwand 9,00 m — 1,50 m Uber FBR entlang
m
Nord Tangente A555 FR Ost — A565 FR Nord
km 10+110 km 10+312 Larmschutzwand 1,50 m — 6,50 m liber FBR
km 10+312 km 10+777 Larmschutzwand 6,50 m iUber FBR
km 10+777 km 10+781 Larmschutzwand 6,50 m — 5,50 m tber FBR
) km 10+781 km 104943 Larmschutzwand 5,50 m tGber FBR
westlich
km 10+942 km 10+955 Larmschutzwand 5,50 m — 3,00 m tber FBR
Larmschutzwand 3,00 m (ab km 11+210 an Einfahrt]
km 10+955 km 11+440
Tannenbusch)
Larmschutzwand 3,00 m — 8,00 m uber FBR (an Ein-
km 11+440 km 11+475
fahrt Tannenbusch)
Larmschutzwand 8,00 m tiber FBR (an Einfahrt Tannen-
km 11+475 km 11+540

busch)
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Lage Anfang Ende Beschreibung der MaRnhahme
Larmschutzwand 8,00 m — 2,00 m uber FBR (an Ein-
km 11+540 km 11+589
fahrt Tannenbusch)
km 11+411 km 11+474 Larmschutzwand 2,00 m — 9,00 m tber FBR
westlich
km 11+474 km 11+836 Larmschutzwand 9,00 m Gber FBR
Erhéhung der bestehenden Wall-Wandkombination auf
km 11+836 km 11+955 )
9,00 m entlang der Einfahrt AK Bonn Nord
Larmschutzwand 9,00 m — 6,50 m entlang der Einfahrt
km 11+955 km 11+961
AK Bonn Nord

Mit der gewahlten Kombination von larmminderndem Fahrbahnbelag (Dswo = -5 dB) und bis zu
12 m hohen aktiven Larmschutzmafinahmen kann fir einen Grof3teil der umliegenden Bebauung
eine Einhaltung der Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV erzielt werden.

Ein vollstandiger Vollschutz ist aus technischen und wirtschaftlichen Aspekten nicht maéglich,
auch mit den umfangreichen geplanten LarmschutzmafRnahmen verbleiben teilweise Uberschrei-
tungen der Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV.

Bei verbleibenden Uberschreitungen der Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV besteht nach §
42 BImSchG ein Anspruch auf Entschadigung fir LarmschutzmalRnahmen an den betroffenen
baulichen Anlagen in Hohe der erbrachten notwendigen Aufwendungen (passiver Larmschutz)
dem Grunde nach.

Tabelle 6.5 Verbleibende Anspriiche dem Grunde nach
Schutzabschnitt verbleibende Schutz- | verbleibende Schutz- | max. Uberschreitung | max. Uberschreitung
falle tags falle nachts tags [dB(A)] nachts [dB(A)]
SA 1* 14 47 7 11
SA?2 Vollschutz
SA3 6 25 4 8
SA 4* 4 60 1 5
SAS5 Vollschutz
SA 6 56 - 11 -
SA 7* 41 117 10 14

* z2.T. erhohte Beurteilungspegel fur Immissionsorte auf3erhalb des Ausbauabschnitts aufgrund
der Berechnungsvorschriften der 16. BImSchV

Zusatzlich zu den Immissionsorten an den Fassaden der umliegenden Geb&aude sind fur den
Tageszeitraum unter Beriicksichtigung der endgultigen Larmschutzmalinahmen auch Auf3en-
wohnbereiche in Form von Balkonen und Freisitzen zu untersuchen. Betrachtet werden hierzu
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Freisitze / Terrassen, das heil3t Bereiche aul3erhalb von Geb&uden, die dem langerfristigen Auf-
enthalt an der frischen Luft dienen, sowie Balkone im Nahbereich der BAB 565. Fir Freisitze wird
eine Rechenhdhe von 2,0 m berucksichtigt, fir Balkone und Loggien, deren Aul3enfassade (Bris-
tung) in Hohe der Geschossdecke der betroffenen Wohnung.

Unter Berlcksichtigung der oben dargestellten aktiven Larmschutzmaf3inahmen ergeben sich an
einem Geb&ude mit sechs Balkonen im Nahbereich der A 565 (Endenicher StraRe 187) Uber-
schreitungen der Immissionsgrenzwerte der 16.BImSchV fir Wohngebiete im Tageszeitraum und
somit Anspriiche auf Schallschutz dem Grunde nach. Hierbei handelt es sich um ein Gebaude,
welches auf3erhalb des Ausbaubereiches liegt und fur das ein Anspruch auf passiven Schall-
schutz dem Grunde nach ermittelt wurde.

Das vollstandige Verkehrslarmgutachten ist in der Unterlage 17.1 dokumentiert.

6.2 Verschattung durch La&rmschutzmalRnahmen

In die Abwagung der vorgesehenen Larmschutzmalnahmen wurde auch die mdgliche Verschat-
tung der anliegenden Gebaude mit einbezogen. Hierfir wurde eine Verschattungsuntersuchung
gefertigt, welche in der Unterlage 17.4 dokumentiert ist.

Im Rahmen dieser Untersuchung sollte insbesondere die mdgliche Verschattungswirkung der
geplanten StralRenbaumal3nahme auf die Nutzungen parallel der Autobahn betrachtet und geprtift
werden. Hierbei wurde sowohl eine Detailbetrachtung wahrend der maf3geblichen Bauphase
(Bauphase 3: Abwicklung des Verkehrs tber Bauwerk 6stlich des vorhandenen Tausendflf3lers
wahrend der Bauzeit) als auch der Endausbauzustand betrachtet. Als maRgebliches Bewertungs-
kriterium wurde einerseits die Veranderung der Besonnungssituation im Umfeld herangezogen
und andererseits die Einhaltung von Abstandsflachen.

Um die Zumutbarkeit der Verschattung im Einzelnen beurteilen zu kénnen, wurde hilfsweise un-
tersucht, ob die bauordnungsrechtlich fir Gebaude vorgeschriebenen Mindestabstédnde (Ab-
standsflachen LBO NRW) eingehalten werden. Diese Abstande dienen unter anderem dazu, eine
ausreichende Belichtung und auf den sonnenexponierten Fassaden eine ausreichende Beson-
nung sicherzustellen. Dementsprechend kann grundsatzlich davon ausgegangen werden, dass
in Ublichen Fallen eine ausreichende Belichtung / Besonnung von Wohnraumen gegeben ist,
wenn die Abstandsflachen eingehalten werden, vgl. dazu auch Beschluss des BVerwG vom
21.02.1997, 4 VR 13/96.

Mit 3 Ausnahmen werden bei der Mal3hahme die Mindestabstdnde eingehalten bzw. vielfach
uberschritten. An Wohngebauden werden die Abstande in jedem Fall eingehalten. Eine Unzu-
mutbarkeit, ausgeldst durch die neuen Lichtverhéltnisse, kann daher nicht festgestellt werden.

Wahrend der Bauzeit werden bei den gewerblich genutzten Gebauden ,Am Dickobskreuz 1a“
(Stellwerk DB) der Abstand um ca. 2 m und am ,Lambareneweg 1“ (Autowerkstatt) die Abstands-
flache um ca. 4 m unterschritten. Die Abstdnde werden zwar deutlich aber nur temporéar unter-
schritten. Eine Unzumutbarkeit ist daher dort ebenfalls nicht gegeben.

Im Endausbauzustand ergibt sich durch die Abstandsregelung nur eine Betroffenheit. Es handelt
sich dabei um das Tierheim, Lambareneweg 2. Hier werden durch das neue Briickenbauwerk mit
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den Larmschutzwénden die Abstéande zu den Hundeauslaufen des Hundehauses um ca. 1 m un-
terschritten. Aus veterinarmedizinischer Sicht ergeben sich keine Bedenken gegen die unter-
schrittenen Abstande. Auch hier ist daher eine Unzumutbarkeit nicht gegeben.

Eine qualitative Bewertung der Betroffenheit lasst sich nur anhand der Besonnungsdauer und der
Veranderung der Besonnungssituation ermitteln. Hierbei wurde in Anlehnung an die Rechtspre-
chung die Minderung der Besonnung im Winterzeitraum um mehr als 1/3 untersucht (insbeson-
dere BVerwG 4, A 2/04, 2005). In diesem Urteil wurde eine Minderung der Besonnung im Win-
terzeitraum um weniger als 1/3 als zumutbar gewertet.

Basierend auf dieser Rechtssprechung wurden die untersuchten Gebaude entlang der Ausbau-
strecke gefiltert. Alle Gebaude, die eine Besonnungsabnahme von mehr als 1/3 gegenliber dem
Ist-Zustand aufweisen, sind in der Verschattungsuntersuchung tabellarisch dokumentiert. Analog
der Betrachtung im Winterzeitraum wurde diese auch auf den Stichtag "Tag-Nacht-Gleiche"
(21. Marz u. 23. September) Ubertragen. Diese tabellarische Auswertung ist ebenfalls in der Un-
tersuchung zu finden. Ergdnzend zu den prozentualen Angaben der Besonnungsabnahme wer-
den auch die rechnerischen Bestandssonnenstunden, die Besonnungsabnahme in Stunden und
als BezugsgroRRe die theoretische maximale Besonnungsdauer genannt. Als weitere HilfsgroRe
fur die Beurteilung der Besonnungsdauer im Bestand, Planung und Bauzustand wird in der Ver-
schattungsuntersuchung auf die DIN 5034-1 verwiesen. Es ist aber auch hier darauf hinzuweisen,
dass die DIN 5034 hier keine Giiltigkeit hat und mit ihr in der Verschattungsuntersuchung nur
eine GroRenordnung fir einen wohnhygienischen Mindeststandard aufgezeigt werden soll. Ab-
schlieRend kann zusammengefasst werden, dass flr die Zumutbarkeit einer Verschattung keine
Rechtsvorschriften existieren und so stets ,mangels anderer Mal3stabe die Zumutbarkeit der Ver-
schattung nach den Umstanden des Einzelfalls beurteilt werden“ muss (insbesondere BVerwG
vom 23.02.2005 - 4 A 4/04 [3]). Die Verschattungsuntersuchung stellt somit die Grundlagen fur
die Beurteilung im Einzelfall zur Verfligung.

Zusammenfassend bleibt festzuhalten, dass ein Teil der Betroffenheiten in Bereichen der ge-
werblichen Nutzung liegt. Hierbei handelt es sich um Am Dickobskreuz 1a (Stellwerk), Am Dick-
obskreuz 2 (Gewerbe), Am Dickobskreuz 4 (Schrottplatz), Am Dickobskreuz 10 (Blrogebaude im
Bau), Am Dickobskreuz 14 (Handel), Am Probsthof 10 (Blrogebaude), Am Probsthof 15 (Buro-
gebaude), Am Probsthof 49 (Blrogebaude), Am Probsthof 72 (Gewerbe/Handel), Bruhler
Stral3e 6 (Handel), Bruhler Strafl3e 7 (Burogebaude), Briihler StraRe 8 (Handel), Briihler StraRe 9
(Burogebaude), Bruhler StralRe 10 (Handel), Bruhler Stral3e 26 (Buro/Gewerbe), Immenburg-
stralRe 42 (Handel), Lambareneweg 1 (Autowerkstatt) und Siemensstral3e 4 (Burogebaude). Bei
diesen Nutzungen ist allerdings in der Regel eine direkte Besonnung nicht gewiinscht (beispiels-
weise Blendwirkungen bei Biroarbeitsplatzen). Eine Anforderung fir eine direkte Besonnungs-
dauer im gewerblichen Bereich gibt es nicht. Die DIN 5034 Teil 1 gilt nur fir Wohngebaude. Der
Uberwiegende Teil der angesprochenen Gebaude sind im Wissen der bestehenden Autobahn
errichtet worden und liegen zusatzlich teilweise - mit Ausnahmegenehmigung - in der Anbauver-
botszone der Autobahn. Dies betrifft insbesondere die Gebaude Brihler StralRe 7, 9 und 26.

Das Tierheim (Lambareneweg 2) ist mit den an die Autobahn angrenzenden Geb&udeteilen be-
troffen. Dies sind die ehemalige Quarantane und das Hundehaus mit seinen Auslaufen. Eine
rechnerische stellenweise Verschattung von bis zu tber 90 Prozent kann bei diesen Gebaudetei-
len nicht ausgeschlossen werden. Da es aber aus veterinarmedizinischer Sicht keine Anforde-
rung far eine direkte Besonnung bzw. nach konkreten Besonnungszeiten gibt und im Bestand die
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gleiche Problematik scheinbar unkritisch war, wird die zusétzliche Verschattung als hinnehmbar
eingestuft. Eine nattrliche Belichtung der Anlagen des Tierheims ist jederzeit gewahrleistet.

Im Bereich Meisenweg (Ausnahme: Meisenweg 1, das Gebaude fallt nicht unter die Drittel-Rege-
lung), Lievelingsweg 126, 127 (Ostfassaden), Am Dickobskreuz 1, 3, 4, 5, 7, 9 und Verdistral3e
kommt es auf Grund der hohen Larmschutzwande zu einer Abnahme der direkten Besonnung
von uber 33 Prozent an Wohngeb&uden. Die betroffenen Geb&ude sind in der Untersuchung ta-
bellarisch zusammengefasst worden (siehe Verschattungsuntersuchung, Tabelle 5.1 bis 5.4).

Im Bereich Verdistral3e tritt dies nur auf Grund der niedrigen Sonnenstande in den Wintermonaten
auf. Betroffen sind die Nord-Nord-West - Fassaden.

Des Weiteren wurde noch untersucht, ob eine Gesundheitsgefahrdung vorliegen kénnte. Dazu
wurden die Kriterien der DIN 5034, bei der es um die Einhaltung eines wohnhygienischen Aspek-
tes geht, abgeprift. Bei den von der Verschattung betroffenen Gebduden handelt es sich um
Wohnhauser, deren Wohneinheiten sich jeweils mindestens lber ein gesamtes Geschoss erstre-
cken. Eine Unterschreitung des wohnhygienischen Mindeststandards ist hier trotz der Zunahme
der Verschattung nicht zu erwarten.

Das Wohngebaude Am Dickobskreuz 4 weist sowohl wahrend der Bauphase 3 sowie beim End-
ausbau eine Zunahme der Verschattung im Winterzeitraum von Uber 33 Prozent aus. Wahrend
der betrachteten Tagundnachtgleiche liegen die errechneten Besonnungszeiten auf der West-
Fassade im Bestand deutlich unter den Anforderungen der DIN 5034. Diese massiven Verschat-
tungen stammen von der grenznahen zweigeschossigen langestreckten Bebauung. Wéahrend der
Bauphase 3 und im Endausbau kommt es zur weiteren Abnahme der schon geringen Beson-
nungszeiten, die stellenweise auf der angesprochenen Fassade zu einer rechnerisch kompletten
Verschattung fiihren kénnen. Da sich aber die Anforderungen der DIN 5034 auf Wohneinheiten
bezieht und das betroffene Geb&ude nur aus einer Wohneinheit besteht, wird die Anforderung
der DIN durch den Sonneneinfall auf den tbrigen Fassadenseiten abgedeckt. Auf Grund der ho-
hen Vorbelastung, die nicht von der bestehenden Stral3e verursacht wird (bereits bestehende
Verschattung durch grenznahe Geb&aude) wird trotz einer rechnerischen Besonnungsabnahme
von bis zu 100 Prozent von einer Zumutbarkeit ausgegangen.

Die Hauserzeile Am Dickobskreuz 1, 3, 5, 7, 9 liegt zum Teil in der Anbauverbotszone der beste-
henden A 565. Wahrend der Bauphase 3 kommt es zu temporaren Besonnungsabnahmen von
bis zu 67 Prozent im Winterzeitraum. Wahrend der Tagundnachtgleiche ist nur noch der nérd-
lichste Gebaudeteil (Am Dickobskreuz 1) mit den nordlichen und westlichen Fassadenteilen be-
troffen. Hier kommt es sowohl im Bestand, Bauphase 3 und im Endzustand zu deutlichen Ver-
schattungen. Die Verschattungszunahme auf der nordlichen Fassade kann als unerheblich be-
wertet werden, da diese Fassade keine Fenster enthélt. Bauzeitlich gibt es eine rechnerische
Besonnungsabnahme in Teilbereichen von bis zu 38 Prozent auf der westlichen Fassade. Da alle
relevanten Besonnungsabnahmen nur bauzeitlich auftreten, werden diese als zumutbar bewertet.

Im Bereich Meisenweg handelt es sich um 2-geschossige Einfamilienhauser, deren Grundstticke
in Richtung des Meisenweges (Autobahnseite) erschlossen sind. Bei einem Teil dieser Wohn-
hauser ist die autobahnseitige Fassade auch die Hauseingangsseite. Entlang des Meisenweges
ist eine Zunahme der Verschattung im gesamten Jahresverlauf zu erwarten. Es ist allerdings zu
bertcksichtigen, dass die vorhandene Besonnung auf der autobahnseitigen Fassade im Bestand
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auch schon deutlich eingeschrénkt ist. Durch die héheren und néher an die Gebaude heranri-
ckenden Larmschutzwande kommt es zu einer Reduzierung der Besonnung von bis zu 3 Stunden
am Tag. Dies stellt zumindest an einem Wohnhaus eine rechnerische Verschattungszunahme
von 100 Prozent dar. Da die betroffenen Wohnh&user tiber durchgesteckte Grundrisse hin zu den
unbeeinflussten "Sonnenseiten” verfligen, ist auch hier keine Unterschreitung des wohnhygieni-
schen Mindeststandards zu erwarten.

In Bereichen, in denen ein larmtechnischer Vollschutz erreicht werden kann, sind zur Reduzie-
rung der Verschattung und der Sichtbarrieren transparente Larmschutzelemente eingefligt wor-
den. Dies betrifft insbesondere den Bereich auf dem Tausendfiiler und die Rampen der AS
Tannenbusch. Die Sichtachsen der Gerhard-Domagk-StraRe und des Lievelingsweges werden
ebenfalls durch transparente Elemente aufrechterhalten. In diesen Bereichen gibt es keine oder
nur geringfuigige Uberschreitungen (< 1 dB(A)) der Grenzwerte trotz der reflektierenden transpa-
renten Wandelemente. Im Bereich der Wohnbebauungen Meisenweg, Zeisigweg, Immenburg-
stral3e und Verdistral3e missen Larmschutzwandhdhen realisiert werden, die bis an die konstruk-
tiven Grenzen gehen. Trotzdem verbleiben in diesen Bereichen Uberschreitungen, die passiv
abgewickelt werden muissen. Bei Einsatz von transparenten Wandelementen wiirde es in diesen
Bereichen zu einer Erhohung der Anzahl und der Intensitét der Betroffenheit kommen.

Unter dem Gesichtspunkt der menschlichen Gesundheit wird der Larmschutz fir alle Anwohner
der A 565 hoher bewertet als der Verlust an direkter Besonnung auf einzelnen Gebaudefassaden.
Ein Funktionsverlust oder eine Einschrankung der Nutzung der betroffenen Gebaude auf Grund
der verringerten Besonnung ist auszuschliel3en. Bei allen Wohngebauden werden die Abstéande
der LBO NRW, die hilfsweise zur Beurteilung herangezogen werden, eingehalten bzw. tiberschrit-
ten. Bereits im Bestand weisen manche Gebaude eine hohe Vorbelastung auf. Die durch die
BaumaflRnahme und den Endzustand verursachte schlechtere Besonnungssituation wird daher
insgesamt als zumutbar angesehen.

6.3 Sonstige Immissionsschutzmalinahmen

Zur Beurteilung der zu erwartenden Luftqualitat im Umfeld des Planvorhabens wurde eine lufthy-
gienische Untersuchung erstellt. Hierzu wurden Luftschadstoffausbreitungsberechnungen fiir die
stral3enverkehrsrelevanten Luftschadstoffe Stickstoffdioxid (NO2) und Feinstaub (PM1ound PM2;5)
durchgefihrt. Diese Untersuchung ist in Unterlage 17.2 dokumentiert.

Die Berechnungen wurden mit der aktuellen Version 6.3 des prognostischen Windfeld- und Aus-
breitungsmodells MISKAM durchgefiihrt. Die Emissionen des Stra3enverkehrs wurden mit der
aktuellen Version 4.1 des Handbuchs fir Emissionsfaktoren (HBEFA) bestimmt. Die so ermittel-
ten Immissionen wurden mit den Grenzwerten der 39. Verordnung zur Durchfihrung des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes / Verordnung Uber Luftqualitatsstandards und Emissionshéchstmen-
gen (39. BImSchV) vergleichen und beurteilt.

Es wurden die Varianten Prognosenulifall (derzeitiger Ausbauzustand und Larmschutzeinrichtun-
gen, Verkehrszahlen und Emissionsfaktoren fur das Jahr 2030) und Planfall (geplanter Ausbau-
zustand mit dem daraus resultierenden Larmschutz, Verkehrszahlen fur das Jahr 2030 unter Be-
ricksichtigung der Realisierung des Ausbauabschnittes sowie des Ausbaus des AK BN-Nord,
Emissionsfaktoren fir das Jahr 2030) jeweils unter Berlcksichtigung der groRraumigen Hinter-
grundbelastung untersucht.
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Die Berechnungen zum Prognosenullfall zeigen, dass die stralenverkehrsrelevanten Grenzwerte
der 39. BImSchV (Jahresmittelwerte fir NO2, PM1o und PM2s sowie Kurzzeitkriterien fir NO2 und
PMso) im gesamten Untersuchungsgebiet deutlich eingehalten werden. Dies ist insbesondere auf
die gunstigen Emissionsfaktoren im Jahr 2030 zurilickzufiihren.

Im Vergleich zum Prognosenulifall verbessert sich die Luftqualitat im Umfeld des Planvorhabens
trotz leicht steigender Verkehrsbelastungszahlen. Ein Grund hierfir ist, dass sich durch den zu-
satzlichen Fahrstreifen pro Fahrtrichtung der Verkehrsfluss verbessert und hierdurch insgesamt
weniger Emissionen ausgestofRen werden. Positiv wirken sich zudem die aus dem Ausbau resul-
tierenden LarmschutzmalRnahmen aus, da sie einen Transport der auf der Autobahn freigesetz-
ten Luftschadstoffe in die angrenzenden Wohn- und Gewerbegebiete wirksam unterbinden.

Somit kdnnen Uberschreitungen der Grenzwerte der 39. BImSchV auch nach Realisierung des
Planvorhabens sicher ausgeschlossen werden.
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6.4 MalRRnahmen in Wassergewinnungsgebieten

Das Planungsgebiet liegt auBerhalb von Wassergewinnungs- und Trinkwasserschutzgebieten.
Entsprechende Schutz- oder VermeidungsmafRhahmen sind nicht erforderlich.

6.5 Landschaftspflegerische Malinahmen

Die zur Verminderung, zum Ausgleich und zum Ersatz der Beeintrachtigungen von Natur und
Landschaft (§ 15 BNatSchG) geplanten MaRnahmen (einschlie3lich der Pflege und Entwicklung)
leiten sich unmittelbar aus den verbleibenden eingriffsrelevanten Beeintrachtigungen und Gefahr-
dungen ab.

Schutz- und Vermeidungsmaflnahmen

Auf den eingriffsrelevanten Vermeidungsaspekt wurde bereits in den Kapiteln 5 eingegangen.
Maflinahmen mit Bezug zu bestimmten Tierartengruppen werden im nachfolgenden Textteil ,Ar-
tenschutzrelevante Mallnahmen*® thematisiert.

Temporare Mal3nahmen schitzen die an das Baufeld angrenzenden, 6kologisch héherwertigen
oder empfindlichen Landschaftsteile (z. B. bestimmte Bdden und Geholzbestande) vor potenziel-
len baubedingten Beeintrachtigungen.

Gestaltungsmal3hahmen

Diese beinhalten im Wesentlichen die Begriinung der Verkehrsnebenflachen. Sie bewirken zu-
mindest in jenen Abschnitten, die Uber derartige Bereiche verfiigen, die landschaftsgerechte Ein-
bindung der verbreiterten Autobahn und der Ingenieurbauwerke im Sinne des bislang bestehen-
den Autobahnbegleitgrins. Sie bewirkt auch, sofern geeignete Flachen zur Verfiigung stehen,
die Kaschierung von technischen Bauwerken einschlief3lich von Larmschutzwéanden.

Hinzuweisen ist in diesem Zusammenhang auf die Absicht, ebenso durch Ausformen sichtbarer
Wandflachen von Widerlagern, Stitzwéanden etc. Aufwertungen dieser technischen Elemente zu
erreichen und bewusst gestalterische Akzente in dem weitgehend stadtisch gepragten Raum zu
setzen.

Innerhalb von Damm- und Einschnittbdschungen beinhalten die Vegetationsarbeiten die Anlage
von Gehdlzstreifen, wobei je nach zur Verfiigung stehender Flache eine Kombination von Baum-
und Straucharten oder eine Strauchpflanzung geplant sind. Haltesichtfelder sind zu berticksichti-
gen.

Hinsichtlich tbriger nicht geholzbestandener Bereiche sind je nach Lage und Zweckbestimmung
Rasenansaaten wie auch Gehdélzpflanzungen vorgesehen. Solche Flachen ergeben sich vor al-
lem nordlich der Bruhler Stral3e und insbesondere im Umfeld der dort vorgesehenen Regenwas-
serbehandlungsanlage.

Wegebegleitende Baumpflanzungen tragen zur Strukturierung der autobahnnahen Randzonen
und zum ,visuellen Ausgleich fur beanspruchte Baumstandorte bei. Sie dienen ferner dem Ersatz
der beanspruchten, gemafl Baumschutzsatzung der Bundesstadt Bonn geschiitzten Baume.
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WiederherstellungsmalRnahmen

Mit derartigen MafRnahmen wird die Renaturierung oder Rekultivierung der durch Baustellenein-
richtungsflachen etc. voriibergehend beanspruchten Bereiche bezweckt.

KompensationsmalRnahmen

Im Teilen wird die Kompensation der Eingriffsfolgen tber die Inanspruchnahme eines Areals im
Rahmen des ,Kompensationskonzeptes Deichvorland" der Stadt Bonn westlich von Schwarz-
rheindorf herbeigefihrt. Hierbei werden auf einer etwa 3 ha grof3en und tUberwiegend als Griin-
land genutzten Flache Renaturierungs- wie auch Extensivierungsmaflinahmen zur Entwicklung
einer artenreichen Wiese und eines Auenwaldstandortes durchgeftihrt.

Des Weiteren erfolgt eine Einbuchung in das Okokonto der Stadt Bonn. Hierbei kann auf eine
landschaftspflegerische MalRnhahme zurtickgegriffen werden, die im Zusammenhang mit dem Be-
bauungsplan Nr. 7925-22 ,Geislar-West* als AusgleichsmalRnahme geplant und bereits umge-
setzt wurde. Diesbezlglich besteht ein deutlicher Kompensationsiiberhang, so dass Teilflachen
des zur Verfligung stehenden Areals fiir das Ausbauvorhaben genutzt werden kénnen. Die Aus-
gleichsmalnahme ,Aufwertung am Rheindeich® zum oben genannten B-Plan beinhaltet ebenso
Grunlandextensivierungen, ferner Ackerumwandlungen, standortgerechte Geholzpflanzungen
sowie weitere Offenlandbiotoptypen. Das Gebiet befindet sich unweit der oben bezeichneten
Mafinahmenflache, stdlich der querenden A 565.

Mit den geplanten KompensationsmafRnahmen werden alle erheblichen bau- und anlagenbeding-
ten Beeintrachtigungen, die im Zuge des geplanten Autobahnausbaus hervorgerufen werden,
wertgleich in dem rechnerisch ermittelten Mindestumfang kompensiert.

Dem Anspruch eines funktionalen Ausgleichs der Beeintrachtigungen von Gehdlzlebensrdumen
kann mit den KompensationsmalRnahmen nur bedingt Uber die Einbeziehung dort geplanter Ge-
hélzflachen entsprochen werden. Nach Aussage der zustandigen Unteren Naturschutzbehoérde
ist die gewahlte Form der Kompensationsplanung fachlich vertretbar.

Artenschutzrelevante MalRnahmen

Nach den Ausfuhrungen der vorliegenden Artenschutzprifung, aber auch gemafd dem ohnehin
anzuwendenden Vermeidungsgebot gemaf Eingriffsregelung, besteht die Notwendigkeit, geeig-
nete MalRnahmen zur Unterbindung potentieller, also nicht ganz auszuschlie3ender Betroffenhei-
ten der Fledermaus- und Avifauna wie auch von Reptilien zu veranlassen, um auch letztendlich
den Verboten des § 44 BNatSchG entsprechen zu kénnen.

Um eine 6kologisch sachgerechte Bauabwicklung sowie die Berlcksichtigung und korrekte Um-
setzung der im Folgenden beschriebenen Maflinahmen zu gewdhrleisten, wird eine dkologische
Bauuberwachung erfolgen. Diese ist von einer fachkundigen Person durchzufihren.

Die Rodung von Baumen und Strauchern ist entsprechend 8§ 39 (5) Nr. 2 BNatSchG ausschliel3-
lich im Zeitraum zwischen dem 1. Oktober und Ende Februar und damit aufl3erhalb der Brutzeit
von Vogeln zulassig.

Die Geholzentnahme im Bereich der Boschung am Zeisigweg ist auf das zwingend erforderliche
Malf3 zu beschranken. Im Vorfeld der Rodungsarbeiten ist zu priifen, ob die drei BA&ume mit Quar-
tierpotenzial fur Fledermause am Boschungsful? erhalten werden kénnen. Insofern dies maglich
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ist, sind diese entsprechend der 6rtlichen Gegebenheiten mit einem Bauzaun bzw. Stammschutz
zu schitzen. Falls ein Erhalt nicht moéglich ist, sind die Baumhohlen vor der Rodung auf einen
aktuellen Besatz zu kontrollieren. Bei einem Besatz ist der betroffene Baum zu belassen und das
weitere Vorgehen mit der Unteren Naturschutzbehdrde der Bundesstadt Bonn abzustimmen. Un-
abhangig vom Besatz sind im Vorfeld der Rodung Fledermauskésten zu installieren. Es ist zu
beachten, dass Fledermauskasten regelmafig auf Funktionsfahigkeit geprift und gereinigt wer-
den mussen.

Um eine Zerstérung / Tétung von Gelegen und flugunfahigen Jungvdgeln der StraRentaube in
den Hohlkdrpern des Tausendful3lers zu vermeiden, ist der Abriss / Umbau im Winter (von Anfang
November bis einschlieBlich Februar) durchzufihren. Insofern dies nicht eingehalten werden
kann, muss das weitere Vorgehen (z.B. Verschluss, Kontrolle durch eine fachkundige Person vor
Inanspruchnahme) rechtzeitig mit der Unteren Naturschutzbehorde abgestimmt werden.

Die Freiraumung der Baustelleneinrichtungsflache nordlich des Gewerbehofs Siemensstralie ist
auf Grund méglicher Zauneidechsenvorkommen auf den Zeitraum zwischen dem 1. November
und Ende Februar zu begrenzen. Um ein Eindringen von Zauneidechsen in die Baustellenein-
richtungsflache zu verhindern, ist diese mit einem Reptilienschutzzaun einzuzaunen. Der Zaun
ist bis zur Aufgabe der Baustelleneinrichtungsflache zu erhalten.

Zur Vermeidung oder Reduzierung von Vogelschlag sind hinsichtlich der in Abschnitten vorgese-
henen transparenten Larmschutzwandelemente geeignete MalRhahmen zur besseren Wahr-
nehmbarkeit der Glaswande vorzusehen.

6.6 MaRnahmen zur Einpassung in bebaute Gebiete

Die A 565 verlauft zwischen der AS BN Endenich und dem AK BN-Nord durch die Stadteile Nord-
stadt, Tannbusch, Weststadt und Endenich. In Endenich verlauft die Trasse in Tieflage. Bis zum
Dickobskreuz steigt die Trasse an, so dass die A 565 die Gerhard-Domagk-Stral3e bereits tber-
fuhrt. Durch die Hochlage und die erforderlichen Larmschutzwéande ist die A 565 pragend. Fir die
Bauwerke und die Larmschutzwénde wurden seitens StraBen.NRW bereist in den ersten Pla-
nungsphasen Gestaltungsvorschlage entwickelt, die der Stadt Bonn zur Abstimmung vorgestellt
wurden. Im Rahmen der Weiterentwicklung des Gestaltungsentwurfs wird eine enge Abstimmung
mit der Stadt Bonn durchgefihrt.

Der Planungsstand der Gestaltungentwurfe ist in Unterlage 21 zusammengestellt.

6.7 Sonstige MaRnahmen nach Fachrecht

Bodendenkmalschutz

Laut LVR-Amt fur Bodendenkmalpflege im Rheinland (Schreiben vom 28.08.2018) sind im Ver-
lauf der ImmenburgstralRe und der StralRe An der Immenburg Reste der romischen Wasserleitung
wie auch des Heerweges zu vermuten.

Aus Sicht der Bodendenkmalpflege ist es erforderlich, nach ,Feststehen der konkreten Planung
(also nach Planfeststellungsbeschluss) in Abstimmung mit dem LVR-Amt ... in H6he der Immen-
burgstralRe bauvorgreifend archaologische Untersuchungen durchzufuhren.”
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Dariiber hinaus sind bei ,Bodenbewegungen auftretende archaologische Funde und Befunde*
anzuzeigen und nicht zu verandern, hinsichtlich des Fortganges der Arbeiten die Weisungen des
Amtes abzuwarten.

Im Zuge der Planung wurden Abstimmungen mit der Feuerwehr zur Erreichbarkeit der an das
Baufeld angrenzenden Gebaude im Einsatzfall wahrend der Bauzeit gefiihrt. Von der Feuerwehr
wurden daraufhin Anforderungen formuliert, bei deren Einhaltung eine brandschutztechnische
Bedenkenfreiheit seitens der Feuerwehr gegeben ist. Die Anforderungen wurden beriicksichtigt
und sind in Unterlage 5.2.1 und 5.2.2 dargestellt sowie in Unterlage 11 textlich beschrieben, so-
fern sich ein Regelungsbedarf in Form einer vortibergehende Flacheninanspruchnahme fir die
Feuerwehr ergibt.

Klimaschutz

Auf Grundlage des Bundes-Klimaschutzgesetzes (KSG), welches am 18.12.2019 in Kraft getre-
ten ist, sind die Ziele dieses Gesetzes zum Klimaschutz, namlich die Treibhausgasemissionen im
Vergleich zum Jahr 1990 schrittweise bis zum Zieljahr 2030 um mind. 65 Prozent zu mindern
(gemali § 3 Abs. 1 KSG), auch bei StralRenbauvorhaben zu berlicksichtigen.

Nachfolgend werden jene vorhabenbezogenen Malinahmen benannt, welche im Zuge der Pro-
jektrealisierung wie auch danach auf die Treibhausgas-Bilanz Einfluss nehmen.

Im Zuge der sich an die Planfeststellung anschlieRenden Ausflihrungsplanung, Ausschreibung
sowie bei der Baustellenablaufplanung werden weitere MaRhahmen im Sinne des Bundes-Klima-
schutzgesetzes geprift und umgesetzt.

Insbesondere sollten natirliche Baustoffe bei der Betrachtung der Treibhausgas (THG)-Bilanz
Vorrang gegenuber produzierten Baustoffen und Materialien haben (z. B. LA&rmschutzwalle aus
Uberschissigen Bodenmassen oder Larmschutzwénde aus Holz oder Natursteinen (Gabionen)
anstelle von Larmschutzwéanden aus Beton oder Metall).

Zu beachten ist nicht nur eine angemessene Materialwahl, sondern auch das Recycling ausge-
bauter Baustoffe im Rahmen von Umbaumaflinahmen (Deckenaufbruch von Asphalt- und Beton-
tragschichten) einschlie3lich der grundséatzlichen Wiederverwendung von ausgebauten Massen
im Rahmen der BaumalBhahme (Massenmanagement).

Vor Festlegung entsprechender Bauweisen sind gemal3 der amtlichen Begriindung die jeweilige
Bedeutung der Entscheidung fir den Klimaschutz zu ermitteln und Klimaschutzgesichtspunkte
zu berucksichtigen, soweit keine entgegenstehenden, Uberwiegenden rechtlichen oder sachli-
chen Grinde vorliegen (vgl. Bundestag — Drucksache, Amtl. Begr., BT-Drs. 19/14337, S. 36).

Im Rahmen von Instandhaltungsmalinahmen wird es geboten sein, bei der Auswahl geeigneter
Vorgehensweisen den Aspekt der Reduzierung von Treibhausgasemissionen einzubeziehen.

Im Bereich der BaumafRhahme und weiteren Umfeld erfolgen im Zuge von Gestaltungs- und Kom-
pensationsmalRinahmen Pflanzungen mit Baumen und Strauchern, die Uber ihren Zuwachs CO-
binden und somit die THG-Bilanz giinstig beeinflussen.
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1. Kosten

Kostentrager der MaRnahme ist die Bundesrepublik Deutschland.

Bei den erforderlichen Leitungsverlegungen erfolgt eine Kostenbeteiligung der Versorgungstra-
ger gemal den jeweiligen Rahmenvertrdgen bzw. nach den Bestimmungen des burgerlichen
Rechts.

Die Gesamtkosten der Baumalinahme belaufen sich nach aktuellem Planungsstand auf
ca. 295,5 Mio. Euro (Brutto).

8. Verfahren

Die erlauterte AusbaumaRnahme greift in bestehende Rechtsverhéltnisse ein. Zur Erlangung des
Baurechts fir die Baumalinahme wird ein Planfeststellungsverfahren gemaf § 17 Bundesfern-
straBengesetz (FStrG) durchgefiihrt. Fir das Planfeststellungsverfahren gelten die Bestimmun-
gen des Teils V, Abschnitt 2, 88 72 bis 78 des Verwaltungsverfahrensgesetzes nach Mal3gabe
des FStrG.

Die Baumalnahme ist Teil des im Bundesverkehrswegeplan 2030 als MaRnhahme des vordring-
lichen Bedarfes ausgewiesenen Ausbaus der A 565 AS Bonn/Hardtberg bis AK Bonn-Nord (Pro-
jektnummer A 565-G10-NW) und bildet das im Bedarfsplan definierte Teilprojekt AS Bonn-Pop-
pelsdorf bis AK Bonn-Nord (Teilprojektnummer A 565-G10-NW-T2-NW) ab. Die Maf3nahme stellt
dabei einen Abschnitt mit eigenem Verkehrswert dar. Die verkehrlichen Wirkungen sind in den
fur den Ausbau aufgestellten Verkehrsuntersuchungen beschrieben und bewertet. Die Zielset-
zungen des Bundesverkehrswegeplans sind erreicht.

Durch die Abschnittsbildung werden fiir die Folgeabschnitte keine untiberwindbaren Hindernisse
geschaffen und die Betroffenheit beim weiteren Ausbau nicht verandert. Die Fihrung im Ausbau-
abschnitt ist aufgrund der engen raumlichen Situation stark bestands- und zwangspunktorientiert.

Andere offentlich-rechtliche Verfahren, wie z.B. Planfeststellungsverfahren, Bauleitplanungen,
Flurbereinigungsverfahren, sind durch das Vorhaben nicht betroffen. Die Ausbauplanung und die
stadtebauliche Planung zum Campus Endenich sind aufeinander abgestimmt. Die verkehrlichen
Auswirkungen der Bauleitplanungen im relevanten Umfeld sind in der Verkehrsuntersuchung be-
rticksichtigt.

Erforderliche Vereinbarungen mit Dritten (Verwaltungsvereinbarungen, Kreuzungsvereinbarun-
gen, Bauerlaubnisvereinbarungen) werden parallel zum Rechtsverfahren herbeigefthrt.

220623 01_1_A565 _GP_E-Bericht_04.docx Seite 220 von 226



A 565 Bonn

LJ
6-streifiger Ausbau zwischen a SchuBler-Plan SWECO ﬁ
der AS BN-Endenich und dem AK BN-Nord

Planfeststellung - Unterlage 1.1_D: Erlauterungsbericht ersetzt Unterlage 1.1
9. Durchfihrung der Baumafinahme

9.1 Zeitliche Abwicklung

9.1.1 Gesamtbauzeit und Verkehrsfreigabe

Nach planmafigem Vorliegen des rechtskraftigem Planfeststellungsbeschlusses ist der Baube-
ginn frihestens fir Anfang 2023 vorgesehen. Ende des Jahres 2025 soll der TausendfuRler in
Ostlicher Seitenlage inkl. Anschlussbereichen und Hilfsbriicke am Lievelingsweg fertiggestellt
sein, um so den Verkehr ohne Lastbeschréankungen in einer 4+0-Verkehrsfuhrung aufnehmen zu
konnen.

Es ist vorgesehen die BaumalRnahme im Mehrschichtbetrieb durchzufihren.

Die Fertigstellung der Gesamtmafnahme ist flir 2030 vorgesehen.

9.1.2 Beantragte Sperrzeiten bei der DB Netz AG

Die erforderlichen Sperrzeiten der Gleise fir die bauzeitlichen Oberleitungsdnderungen sowie fir
die Baudurchfuhrung wurden der DB Netz AG zur Prifung und Beantragung tbergeben. Die Be-
antragung fur die strategische Kapazitatsplanung wurde fristgerecht ausgefthrt.

Fur einen ungestorten Bauablauf ist es erforderlich, dass die bauzeitlichen Umbauarbeiten der
Oberleitung friihzeitig vor Ubergabe des Baufeldes an den Auftragnehmer des 6-streifigen Aus-
baus der BAB 565 abgeschlossen sind. Die Randbedingungen fir die durchzufiihrenden Planun-
gen sind in Kapitel 4.10 beschrieben.

9.1.3 Beantragte Sperrzeiten bei den SWB

Die erforderlichen Sperrzeiten der Gleise fur die Bauarbeiten von Stral3en.NRW wurden den SWB
zur Priifung und Beantragung libergeben. Zur Verringerung der Sperrzeiten wurde von den SWB
gefordert, dass die Gleise fur den Abbruch und Neubau eingehaust werden sollen. Die Einhau-
sung des Gleises zum Betriebswerk Nord ist gegen den Durchschlag von Triimmerteilen beim
Abbruch auszulegen (s. Kapitel 4.7.4.2).

Fiur einen ungestorten Bauablauf ist es erforderlich, dass die Umbauarbeiten der Oberleitung
friihzeitig vor Ubergabe des Baufeldes an den Auftragnehmer des 6-streifigen Ausbaus der
BAB 565 abgeschlossen sind. Die Randbedingungen fiir die durchzufihrenden Planungen sind
in Kapitel 4.10 beschrieben.

9.2 Verkehrsfuhrung

Der Bauablauf und die bauzeitliche Verkehrsfihrung sind in insgesamt 8 Bauphasen aufgeteilt.
Wahrend der BaumalRnahme wird eine 4-streifige Verkehrsfiihrung im Bereich der BAB 565 auf-
recht gehalten. Einschrénkungen der 4-streifigen Verkehrsfuhrung werden mdoglichst auf Wo-
chenenden beschrankt. Diese Verkehrseinschrankungen werden durch die Baumalinahmen in
den Engstellen am Endenicher Ei und durch den Einbau von larmminderndem Fahrbahnbelag
(Dswo = -5 dB) auf dem Ausbauabschnitt sowie vor- und nachlaufend im Siden und im Norden
tber den Ausbauabschnitt hinaus verursacht.

220623 01_1_A565 _GP_E-Bericht_04.docx Seite 221 von 226



A 565 Bonn

LJ
6-streifiger Ausbau zwischen a SchuBler-Plan SWECO ﬁ
der AS BN-Endenich und dem AK BN-Nord

Planfeststellung - Unterlage 1.1_D: Erlauterungsbericht ersetzt Unterlage 1.1

9.2.1 Umleitungen langerer Dauer

Die Sperrung der AS BN-Tannenbusch erfordert Umleitungen langerer Dauer. Diese Umleitun-
gen werden Uber das provisorisch ausgebaute AK BN-Nord, die AS BN-Endenich und die an-
schlieBenden StadtstralRen erfolgen. Die Umleitungen sind in der wegweisenden Beschilderung
auszuweisen. Fur die Einsatzfahrzeuge der Feuerwehr wird am Potsdamer Platz eine Lichtsig-
nalanlage mit Vorrangschaltung aufgestellt.

Fur die AS BN-Endenich sind lediglich kurzzeitige Sperrungen vorgesehen.

9.2.2 Sperrungen im untergeordneten Netz

Die Verkehrseinschrankungen im untergeordneten Netz (Meisenweg, Lievelingsweg, Bruhler
Stral3e, Lambareneweg, Am Propsthof, Siemensstra3e, Am Dickobskreuz, Gerhard.Domagk-
Stral3e, An der Immenburg, Immenburgstralie) beschranken sich auf kurzzeitige Sperrungen in
Néachten oder an Wochenenden. Diese Sperrungen werden bendtigt, um die Baubehelfe fiir die
bauzeitlichen Verkehrsfiihrungen herzustellen, Bauwerke quer zu verschieben und um den An-
und Abtransport von Baumaterialien, Abbruchmaterial sowie Erdmassentransporte zu realisieren.
Bei diesen Verkehrseinschrankungen werden durch Umleitungen die Verkehrsbeziehungen auf-
rechterhalten.

9.2.3 Provisorischer Ausbau AK Bonn-Nord

Im Zuge der Sperrung der AS BN-Tannenbusch wird das AK BN-Nord um zwei Aste erganzt
(s. Unterlage 5.2.3).

Fir den bauzeitlichen Entfall der Ausfahrt AS BN-Tannenbusch wird im AK BN-Nord ein neuer
Ast im sidlichen Quadranten hergestellt (Bezeichnung: Ast 5). Um diesen Ast 5 realisieren zu
kénnen, muss der vorhandene Ast 6 (Verbindung von der A 555, Fahrtrichtung Bonn auf die
A 565, Fahrtrichtung Siegburg) verkleinert werden. Die beiden Aste 5 und 6 werden bauzeitlich
mit einer Geschwindigkeitsbegrenzung von 30 km/h (Ast 5, Ersatz fir die entfallene AS Tannen-
busch) bzw. 40 km/h (Ast 6, Verbindung von der A 555, Fahrtrichtung Bonn auf die A 565, Fahrt-
richtung Siegburg) versehen. Um das angrenzende Grundstiick der Bonnorange AOR nicht an-
zuschneiden, ist hier eine Stitzwand (ASB-Nr. 5208 999) erforderlich.

Fir den bauzeitlichen Entfall der Einfahrt AS BN-Tannenbusch wird im AK BN-Nord ein neuer
Ast im nordlichen Quadranten hergestellt (Bezeichnung: Ast 2). Hierzu muss der vorhandene
Ast 1 (Verbindung von der A 565, Fahrtrichtung Meckenheim auf die A 555, Fahrtrichtung Koln)
weiter nach Norden verschoben werden. Dazu ist die Herstellung einer Stitzwand (ASB-Nr. 5208
997) erforderlich. In dem vergrol3erten innenliegenden Dreieck wird eine Schleifenrampe (Ast 2)
fur die Verbindung von Bonn-Zentrum nach Meckenheim realisiert. Die Rampe des Ast 2 ist auf-
grund der rdumlichen Verhaltnisse mit 7 % Steigung und einem Innenradius von 24,5 m sehr eng
und steil. Die zuldssige Geschwindigkeit wird auf 30 km/h beschrankt. Da diese Rampe auch der
Rettungsweg der Feuerwehr am Lievelingsweg ist, wird die Rampe verbreitert, so dass Einsatz-
fahrzeuge bei Rickstau rechts vorbeifahren kénnen.

Um den dann entstehenden, unzureichenden Verflechtungsbereich auf der A 565 fir die auffah-
renden Fahrzeuge vom Potsdamer Platz und die abfahrenden Fahrzeuge von der A 565 in Rich-
tung Potsdamer Platz zu umgehen, wird fir den Ast 8 (A 565 aus Richtung Siegburg in Richtung
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Bonn) eine neue Rampe hergestellt. Dieser Ast 8 wird nord-westlich vor dem neuen Ast 2 (Ersatz
fur die Einfahrt an der AS Tannenbusch) von der A 565 ausgefadelt und mit Hilfe von zwei Be-
helfsbricken einerseits Gber den neuen Ast 2, andererseits Uber die A 555 gefiihrt und in die alte
Trasse des Astes 8 eingefadelt. Zwischen den beiden Behelfsbriicken wird ein Fangedamm
(ASB-Nr. 5208 996) errichtet. Weiterhin werden Fangedamme zwischen der Ausfadelung Ast 8
und der A 555 (ASB-Nr. 5208 998) und im weiteren Verlauf des Ast 8 und der Beschleunigungs-
spur des Ast 2 (ASB-Nr. 5208 997) errichtet.

Im Streckenverlauf der A 565, Fahrtrichtung Siegburg wird die Situation der Verflechtung der Ver-
kehre von Ast 3 und Ast 6 verandert, um die Leistungsfahigkeit zu erhéhen und Konflikte zu mi-
nimieren. Dazu wird die vorhandene Einfadelung von Ast 3 in die Verkehrsmenge von Ast 6 ge-
trennt, so dass die Verkehre von Ast 6 kommend direkt in den durchgehenden Verkehr der A 565,
Fahrtrichtung Siegburg, einfadeln. Ebenso werden die Verkehre von Ast 3 kommend direkt in den
durchgehenden Verkehr eingeleitet. Somit entfallt eine Verflechtungsebene. Firr diese Anderun-
gen der Streifenflihrung ist der teilweise Umbau der passiven Schutzeinrichtung erforderlich. Wei-
terhin muss die Oberflachenentwésserung der neuen Filhrung angepasst werden. Die vorhande-
nen Entwasserungseinrichtungen mussen nicht verandert oder angepasst werden.

Die Verkehrszeichenbriicke auf der A 565 (Kilometer 5,0, Fahrtrichtung Meckenheim) im Bereich
der neuen Verzogerungsspur der verlegten Rampe Ast 8 muss demontiert und fir die Bauzeit
gelagert werden. Nach der Wiederherstellung des AK BN-Nord wird die Verkehrszeichenbricke
wieder aufgestellt.

Um den neu hergestellten Ast 2, der den Entfall der Einfahrt AS BN-Tannenbusch kompensieren
soll, tberhaupt vom Potsdamer Platz erreichen zu kdnnen, ist eine Parallelfahrbahn zwischen der
Ausfahrt in Richtung Siegburg (Ast 3) und der Einfahrt auf die A 555 in Richtung Kéln (Ast 1) neu
herzustellen.

Samtliche Rampen werden mit Schutzeinrichtungen und dauerhafter Markierung ausgestattet.
Die vorhandene Beleuchtung an den Bestandsrampen bleibt bestehen. Eine Beleuchtung der
provisorischen Rampen erfolgt nicht.

Sobald die AS BN-Tannenbusch wieder vollstandig hergestellt und nutzbar ist, erfolgt der Rick-
bau des bauzeitlich veranderten AK BN-Nord.

Durch die zu erwartende Verkehrsverlagerung im Zuge der Sperrungen der AS BN-Tannenbusch
ist eine Ertlichtigung des Kreisverkehrs Potsdamer Platz erforderlich. Der Kreisverkehr soll bei
laufendem Verkehr (mit kurzzeitigen Einschrankungen) zu einem Turbokreisel umgebaut werden.

Die AufRenkanten des Kreisverkehrs bleiben bestehen. Es erfolgt ein Umbau in Richtung Kreis-
mitte und Umbau des Astes Heinrich-Boll-Ring. Die Fahrbahndecke wird vollflachig neu herge-
stellt und die Markierung neu aufgebracht.

Um die Einsatze der Feuerwehr von der Wache Lievelingsweg zu unterstitzen, wird eine Licht-
signalregelung die Einsatzfahrt von der Wache durch den Kreisverkehr auf die A 555 beschleu-
nigen. Durch die Auslosung dieser Einsatzanlage soll der Verkehr auf dem Lievelingsweg und die
Zufahrt samtlicher Aste zum Kreisverkehr gestoppt werden, so dass der Weg der Feuerwehr frei
ist. Nach Durchfahrt der Einsatzfahrzeuge wird die Sperrung wieder aufgehoben.
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Durch den Umbau des Kreisverkehrs ist eine friihzeitige Wege- und Spurbeschilderung erforder-
lich, da innerhalb des Kreisverkehrs ein Wechsel der Fahrspuren nicht vorgesehen bzw. méglich
ist.

Der bauzeitlich umgebaute Kreisverkehr soll nach Beendigung der Bautatigkeiten an der A 565
wieder zurtickgebaut werden.

9.3 ErschlielBung der Baustelle

Die Baufeldgrenze ist in den Unterlagen 3.2 und 5.1/ 5.2 dargestellt. Bei den Bereichen handelt
es sich um das Baufeld und die Baustelleneinrichtungsflachen. Im sidlichen Bereich sind westlich
der A 565 unbefestigte Flachen neben der Autobahn vorgesehen, entlang der Strecke missen
Flachen Dritter in Anspruch genommen werden. Im ndérdlichen Bereich werden Flachen im
AK BN-Nord in Anspruch genommen.

Die Erschlielung der Baustelle erfolgt tber das oOffentliche StraRennetz. Darliber hinaus ist auf
dem logistischen Streifen von 5 bis 10 m Breite die Aufstellung von Baugeraten und ggfis. ein
Langstransport innerhalb der Baustelle vorgesehen.

Der Taktkeller der Bricke Tausendfifler sudlich der StralRe ,Am Dickobskreuz“ und der Taktkel-
ler ndrdlich vor dem Birogebaude ,Brihler-Str. 7¢ kann auch tUber die Autobahn angedient wer-
den. In Abhangigkeit von der Verkehrsfuhrung wird wegen der raumlichen Enge im Stadtgebiet
von Bonn auch der jeweils gesperrte Teil der Autobahn als Baustelleneinrichtungsflache genutzt.

9.4 Altlasten und Umgang mit Altlasten

Nach der Altlastenrecherche im Zuge der Erstellung des Baugrundgutachtens ist der Planbereich
ganz oder teilweise von insgesamt 18 erfassten Altablagerungen, Altstandorten, militarischen Alt-
lasten oder entsprechenden Verdachtsflachen betroffen.

Im Rahmen der geotechnischen Baugrunderkundungen sind zur abfall- und umwelttechnischen
Bewertung der im Untergrund befindlichen Bodenschichten bereits Bodenproben auf ihre chemi-
schen Eigenschaften in Bezug auf eine Wiederverwertbarkeit im Sinne der LAGA Mitteilung 20
(TR Boden, Stand: 2004) untersucht worden. Inwieweit fir den Wiedereinbau geeignete Boden
im Zuge dieser Baumalinahme oder an anderer Stelle wiederverwertet werden kdnnen, ist im
weiteren Planungsverlauf mit den zustandigen Behérden abzustimmen.

Fir die weitere Bewertung der Altlastenthematik und zur Entwicklung von Aushub- und Entsor-
gungskonzepten ist eine gesonderte Fachplanung zu erstellen.

9.5 Kampfmittelfreiheit

Im Planungsbereich wurde eine intensive Bestandsanalyse zu mdglichen Kampfmitteln erstellt.
Ausgehend von einer Luftbildauswertung und der erheblichen militarischen Nutzung des Pla-
nungsbereichs im zweiten Weltkrieg in Kombination mit den erforderlichen Bauverfahren werden
Kampfmittelverdachtspunkte erwartet. Vor Beginn der Bauarbeiten wird daher aus Sicherheits-
grinden eine Sondierung des Gelandes erfolgen. Im Zuge der vertiefenden Planung und Bau-
ausfihrung wird die Kampfmittelfreiheit geprift und hergestellt.
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9.6 Bauzeitlicher Flachenbedarf, Entschadigungen und Grunderwerb

Fur den 6-streifigen Ausbau der A 565 ist dauerhafter Grunderwerb vorgesehen. Dabei handelt
es sich zum einen um rickstandigen Grunderwerb, wenn Bauwerksflachen bzw. Betriebswege
noch auf Grundstiicken Dritter liegen und zum anderen um den Erwerb des fiir die Briickenun-
terhaltung notwendigen 5 m-Streifens neben dem Bauwerk. Zusatzlich zum Erwerb von Grund-
stucksflachen besteht die Notwendigkeit, Flachen vorliibergehend in Anspruch zu nehmen bzw.
dauerhaft zu beschranken.

Die fur die Vorhabenrealisierung erforderlichen zu erwerbenden, dauernd zu beschrankenden
bzw. voriibergehend in Anspruch zu nehmenden Flachen sind in den Grunderwerbsunterlagen
ausgewiesen (s. Unterlage 10).

9.7 Leitungsverlegung

Zur Baufeldfreimachung sind umfangreiche Leitungsanpassungen in Form von Leitungssicherun-
gen und Leitungsverlegungen erforderlich (s. Kapitel 3.1.2.15 und 4.11 sowie Unterlagen 11 und
16). Diese Anpassungen sollen im Rahmen der bestehenden Vertrdge bzw. in Anwendung des
birgerlichen Rechts vom jeweiligen Eigentimer durchgefuhrt werden. Fir den Bauablauf ist es
erforderlich, dass die Verlegungsarbeiten friihzeitig vor der Ubergabe des Baufeldes an den Auf-
tragnehmer des 6-streifigen Ausbaus der BAB 565 abgeschlossen sind.

9.8 Bauzeitliche Entwasserung

9.8.1 Bauzeitliche Entwasserung Ausbauabschnitt

Die bauzeitliche Entwasserung der Flachen des Ausbauabschnittes erfolgt sukzessive mit dem
Gesamtbaufortschritt.

Fur die bauzeitliche Entwasserung werden soweit mdglich das bestehende Streckenentwasse-
rungssystem sowie die bestehenden Gewassereinleitungsstellen genutzt, bis der Ersatz durch
die neue Streckenentwasserung und die Regenwasserbehandlungsanlagen erfolgt.

In den Streckenabschnitten, in denen wahrend der verschiedenen Bauphasen das bestehende
Leitungssystem nicht genutzt werden kann, wird die Entwasserung mit temporaren Zwischenl6-
sungen erfolgen.

So ist eine bauzeitliche Sammelleitung zur Entwasserung der provisorisch ausgebauten Strecke
Fahrtrichtung Koblenz zwischen Am Propsthof und Immenburgstraf3e erforderlich. Der Anschluss
erfolgt an die bestehende Streckenentwasserung mit Ablauf zum Regenwasserpumpwerk im
Trog Poppelsdorf. Um eine Uberlastung der bestehenden Streckenentwésserung zu vermeiden,
wird bauzeitlich ein Regenrtickhaltebecken in Erdbauweise angeordnet. Weitere Angaben zum
RRB konnen aus Unterlage 18 entnommen werden.

Des Weiteren wird fur die Entwasserung der provisorisch ausgebauten Strecke Fahrtrichtung
Siegburg ebenfalls eine bauzeitliche Sammelleitung vorgesehen. Der Anschluss erfolgt an die
bestehende Streckenentwasserung mit Ablauf zur Versickerung im AK BN-Nord, vgl. Kap. 9.8.2.
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Vor bauzeitlichen Einleitungen in Oberflachengewésser werden mobile Absetzbecken (Contai-
ner) vorgesehen. Die Dimensionierung, Festlegung der Anzahl und die Anordnung der erforder-
lichen Becken flr eine gewasservertragliche Einleitung erfolgt im Zuge der weiteren Detailpla-
nung des Bauablaufs.

Die temporaren Entwasserungsmaflhahmen werden im Zuge des Baufortschritts sukzessive wie-
der zurtickgebaut.

9.8.2 Bauzeitliche Entwéasserung AK Bonn-Nord

Fur den bauzeitlichen Umbau des Autobahnkreuzes werden wie im Ausbauabschnitt ebenfalls
Maflinahmen zur Entwéasserung der zusatzlich hergestellten befestigen Flachen erforderlich.

Parallel zu den neu zu erstellenden oder anzupassenden Rampen und Tangenten werden Kanéle
oder befestigte Mulden zur Sammlung und Ableitung der gefassten StraRenabwasser verlegt. Die
Einleitungen erfolgen in das bestehende Kanalnetz der Streckenentwésserung.

Zusatzlich sind einige Bestandshaltungen der Streckenentwasserung mit grof3erem Querschnitt
zu erneuern, da wahrend der Bauzeit zusatzliche Flachen aus dem Ausbauabschnitt angeschlos-
sen werden, vgl. Kap. 9.8.1.

Die Streckenentwésserung im AK BN-Nord miindet in zwei bestehende unterirdische Versicke-
rungsanlagen ohne Bodenpassage.

Um eine Uberlastung der bestehenden Streckenentwasserung sowie der bestehenden Versicke-
rungsanlagen zu vermeiden, werden bauzeitlich zwei Regenriickhaltebecken in Erdbauweise an-
geordnet. Weitere Angaben zu den RRBs kdénnen aus Unterlage 18 entnommen werden.

Nach Fertigstellung der Baumaflinahmen werden die bauzeitlichen Entwasserungsmaflnahmen
vollstandig zurtickgebaut und die Bestandsentwéasserung wiederhergestellt.

9.8.3 Bauzeitliche Entwéasserung Potsdamer Platz

Die bauzeitliche VergréfZerung der befestigten Flachen betragt ca. 172 m2. Daraus ergibt sich ein
zusatzlicher Abfluss von ca. 1,6 I/s bei einem einjéhrlichen Regenereignis. Aufgrund der geringen
FlachenvergroRerung erfolgt lediglich eine Anpassung der Stral3enablaufe. Der Anschluss der
Flachen erfolgt wie im Bestand an das stadtische Kanalnetz.
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