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Allgemeiner Teil

1

1.1

Veranlassung fiir den Bau des Abschnitts Knoten Kéln - Ausbau
siidlich Gummersbacher StraBe (ASG)

Einfithrung

Zum Fahrplanwechsel Ende 2002 wurde die ‘Neubaustrecke Kéln - Rhein/Main {(NBS) in
Betrieb genommen. Sie endet im Knoten Kéln derzeit am Abzweig Porz-Steinstralle, wo
eine Uberleitung in die Siegstrecke (Strecke 2651 v/n Kéin-Deutz) erfolgt. Zur Abwicklung
der vorhersehbaren zusitzlichen Verkehre im Schienenpersonenverkehr ist der weitere
Ausbau der Eisenbahninfrastruktur im Knoten Koin erfordetlich. Als wesentliche MaR-
nahme ist der zweigleisige Ausbau zwischen Koln-Deutz siidlich der Gummersbacher
StraRe und der Abzweigstelle Flughafen Nordwest mit einem Kreuzungsbauwerk im Be-
reich Kéln-Kalk vorgesehen, das die hohenfreie Fiihrung der Strecke von Bahnhof Kéln
Messe/Deutz (Tief) nach Kéin/Bonn Flughafen und dem Gleis von Abzweig Porz-
Steinstrale nach Bahnhof Koln Messe/Deutz (Hoch) erméglicht. Zusammen mit weiteren
Anpassungen sollen die Streckenleistungsfahigkeit und die Flexibilitit der Fahrplankon-
struktion verbessert und die Geschwindigkeit des Schienenpersonenfemverkehrs in die-
sem Bereich angehoben werden.

1.1.1 Gesetzliche Grundlagen
Auf der Grundlage der Artikel 73 und 87 des Grundgesetzes firr die Bundesrepublik
Deutschland hat der Bundesgesetzgeber das

¢ Allgemeine Eisenbahngesetz (AEG} in der im Bundesgesetzblatt Teil | veréffentlichen
Fassung vom 30.12.1993 und das
= Bundesschienenwegeausbaugesetz vom 15.11.1993

erlassen.

Gegenstand des Unternehmens Deutsche Bahn AG ist das Betreiben der Eisenbahninfra-
struktur; dazu zahlen insbesondere die Planung, der Bau, die Unterhaltung sowie die Fiih-
rung der Betriebsleitung und der Sicherheitssysteme.

1.1.2 Einordnung in Ausbauplidne und planungsrechtliche Gegebenheiten

Im Dezember 2002 wurde die Neubaustrecke Kéin - Rhein/Main zwischen dem Abzweig
KéIn-SteinstraRe und Frankfurt in Betrieb genommen. Zwischen Kéln/Messe-Deutz und
dem Abzweig Steinstrale fahren die Fernziige gemeinsam mit dem schnellen Regional-
verkehr (ber die bestehende Strecke 2651 Kéln-Deutz - Gieflen. Gleichzeitig erfolgte der
Umbau des Bahnhofs Kdln/Messe-Deutz tief.

Stand: Mai 2016 Seite 10 von 101



Neubaustrecke (NBS) Kéln - Rhein/Main
Ausbau siidlich Gummersbacher Str. (ASG)

DB Engineering & Consulting GmbH Planfeststellungsabschnitt 11
Region Deutschland West

Anlage 1 - Erlduterungsbericht

Im Juni 2004 erfolgte die Anbindung des Flughafens Kéln/Bonn an die Neubaustrecke im
Abzweig FKB Siid bzw. an die Fembahn 2651 im Abzweig FKB Nord.

Die Inbetriebnahme des Umbaus des Bahnhofes Kéln-Miilheim und somit die kreuzungs-
freie Anbindung der Gleise Richtung Diisseldotf{Ruhrgebiet erfolgte im Dezember 2007.

Die Weiterfiihrung dieser MaBnahme, namlich der zweigleisige Ausbau nordlich bzw. siid-
lich des Bahnhofs Kéln Messe/Deutz wurde 12/2007 bzw. 12{2009 in Betrieb genommen.

Fur den hier beplanten Bereich zwischen dem Abzweig Gummersbacher StralRe und dem
Abzweig Kbln-SteinstraRe wurde im Zuge der Planungen der NBS ein Antrag auf Plan-
feststellung eingereicht. Dabei wurde der Bereich in 3 Planfeststellungabschnitte einge-
teilt:

o PFA 11 - der Antrag wurde im Zuge des Ausbaus des Bahnhofs Kéin Mes-
sef/Deutz zuriickgezogen.

¢ PFA 12 - dieser Abschnitt wurde mit Beschluss von 25.09.1997 (Az.: 1021/1032
Rap 5/94) planfestgestellt. Nach dem Hauptbeschluss gab es vier Planianderun-
gen, die im Antrag fiir diesen PFA erlautert werden.

e PFA 13 - Der Planfeststellungsabschnitt PFA 13 der NBS Koln - Rhein | Main
wurde mit dem Beschluss (Az.: 1012/1032-Rap 13/94) des Eisenbahn-
Bundesamtes, AuRenstelle Kéln vom 29.11.1996 planfestgestellt. Im Anschluss
gab es 7 Plandnderungsverfahren fir den PFA 13 sowie 3 Plandnderungsver-
fahren fiir den PFA 81, der den Anschluss des Flughafens Kain/Bonn beinhaltet.
Einzelheiten sind im Antrag fitr den PFA 13 dargestellt.

Die Planungén in allen drei Abschnitten wurden bisher nicht umgesetzt.

1.1.3  Verkehrliche / Betriebliche Grundlagen

Im zu betrachtenden Knotenbereich stellt der zwischen den Abzweigstellen (Abzw) Stein-
strale und Gummersbacher Strafle gelegene Streckenabschnitt den Engpassbereich dar,
in dem sich alle rechtsrheinisch auf den Knoten Kdln zulaufenden Verkehre biindeln und
vor dem engeren Kdiner Knoten (Kéln Messe/Deutz und Kéln Hbf) wieder verteilen. Die
letztgenannte Verteilung der Verkehrsstrome erfolgt iiber den hohengleichen Abzweig
Gummersbacher Stralle, d.h. hier behindern sich die Fahrten von Siiden nach Koln Mes-
se/Deutz (Tief} mit den Fahrten von Kéln Hbf | Kéln Messe/Deutz (Hoch) in Richtung Sii-
den.

Der Zulauf auf den Knoten Kéln definiert sich iiber das Betriebsprogramm der Schnell-
fahrstrecke (SFS) Kéin - RheinfMain, der im Regionalverkehr bedeutenden Siegstrecke
und der Rechten Rheinstrecke. Zusétzlich wird im Engpassbereich der Verkehr iiber die
Schleife zum Flughafen Kéin/Bonn ein-fausgefidelt.

Stand: Mai 2016 Seite 11 von 101



Neubaustrecke (NBS) Kéln — Rhein/Main
Ausbau siidlich Gummersbacher Str. (ASG)
DB Engineering & Consulting GmbH Planfeststellungsabschnitt 11
Region Deutschland West

Anlage 1 - Erlduterungsbericht

Der S-Bahn-Verkehr wird im beschriebenen Streckenabschnitt auf eigenen Gleisen paral-
lel gefiihrt und kann im Ausbauabschnitt unabhingig vom Schienenpersonenfernverkehr
(SPFV) und dem schnellen Schienenpersonennahverkehr (SPNV) durchgefithit werden.

Im fiir die Planung definierten Referenzfahrplan 2010 (Weiterflihrungsfall), welcher sich
auch im aktuellen Fahrplan 2013 noch wiederspiegelt, werden auf der zweigleisigen Stre-
cke 2651 zwischen Abzw SteinstraRe und Abzw Fiughafen Nordwest pro Stunde und
Richtung bis zu 7 Ziige (4 ICE-Linien, 3 RE/RB-Linien), zwischen Abzw Flughafen Nord-
west und Abzw Gummersbacher Stralle bis zu 9 Zige (5 ICE-Linien, 4 RE/RB-Linien) ge-
fahren,

Im Schienengiiterverkehr (SGV) fahren in Tagesrandlagen und in den Nachtstunden Ein-
zellagen mit folgenden Laufwegen durch den Knotenbereich:

+ Troisdorf ~ Abzw Vingst - Kéln-Kalk Nord Ksf (Str 2667) bzw. Kéln-Kalk - Sidbrii-
cke (Str 2656).
o Dieringhausen (Str 2692/2621) - Kéln-Kalk - Siidbricke (Str 2656)

jeweils in Richtung und Gegenrichtung,

Das fir den Ausbau maRgebende Betriebsprogramm leitet sich aus der Prognose des
BVWP 2003 fir das Jahr 2025 ab.

Mit der nachstehenden Darstellung wird die mit den zustandigen Aufgabentrigern fiir den
Nahverkehr abgestimmte regionale Einschitzung der DB Netz AG bezogen auf die Vertei-
lung der Prognose BVWP 2003 fur das Jahr 2025 innerhalb des Knotens wiedergegeben.

Aufgrund der mittelfristig bestehenden Verkehrsvertrige wurden die aktueilen Zahlen des
Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) eingearbeitet und streckenbezogen aufgeteilt.
Zusatzlich wurde im SPNV das Betriebsprogramm des Rhein-Ruhr-Express {(RRX) im
Knoten Kdln als zusitzliche Leistung eingearbeitet.

Das Betriebskonzept des Schienenpersonenfernverkehrs (SPFV) beruht auf der Prognose
des Bundes mit Zielhorizont 2025 zzgl. der durch die Ausbauvorhaben NBS Rhein/Main -
RheinfNeckar moglichen Mehrung. Durch dieses Ausbauvorhaben in Hessen wird es
‘méglich, die noch aufnahmefahige SFS Koéln-Rhein/Main wie nachstehend beschrieben
besser auszulasten.

Die Mehrung im Knoten Kéln definiert sich folgenderhal?.en:

» Der heutige 2-Std-Takt der ICE-Linie Dortmund - Koln Hbf (Kopfmachen) - Stutt-
gart - Miinchen wird durch Fahrt {iber Kéln Messe/Deutz (Tief) beschleunigt und
durch einen alle 2 Stunden in den Taktliicken verkehrenden zusitzlichen Zug
von/nach K&ln Hbf im Abschnitt (Kéln -) Abzw Gummersbacher StraRe- Miinchen
auf einen 1-Std-Takt verdichtet.
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e Hierdurch bekommt die heutige ICE-Linie Koln Hbf - Basel eine neue, von der
ICE-Linie nach Miinchen unabhingige Fahrplantrasse. Weiterhin wird diese Linie
nach Basel neu iiber Kéin-MessefDeutz (Tief) statt Kéln Hbf gefiihrt, vonfnach
Diisseldorf Hbf verlangert und auf einen 1-Std-Takt verdichtet.

» Durch das Ausbauvorhaben Rhein-Ruhr-Express (RRX) wird eine neue Regional-
verkehrslinie aus dem Ruhrgebiet iiber Kbin Messe/Deutz (Tief) zum Flughafen
KdIn/Bonn maglich.

Somit ergeben sich im Detail (iber alle Verkehrsarten des Personenverkehrs folgende
Mehrungen:

¢ |ICE-Linie Basel Ausweitung von 2- auf 1-Std-Takt 8 Ziige/Tag/Richtung

o |CE-Linie Mainz = Durchgehender 2-Std-Takt 4 Zige[Tag/Richtung
¢ [CE-Linie Minchen Neuverkehr 2-Std-Takt 8 Zige/Tag/Richtung
= RRX Neuverkehr 1-Std-Takt 20 Ziige/Tag/Richtung

Daraus ergibt sich je Stunde/Richtung eine Belegung mit bis zu 11 Zigen (6 ICE-Linien, 5
RE/RB-Linien)

Mit dieser zusitzlichen Verkehrsbelastung ist der heute hiéhengleiche FahrstraRenknoten
Gummersbacher Strale und die derzeit nur 2-gieisige Strecke bis zum Abzw Flughafen
Nordwest iiberlastet.

Anforderungsprofil an den Ausbau

Betrieblich bieten sich als Problemlésungen eine héhenfreie Gestaltung des Abzw Gum-
mersbacher StraRe und ein Ausbau von 2 auf 4 Fernbahngleise im Bereich Gummersba-
cher StraRe bis Abzw Flughafen Nordwest an.

Aufgrund der Effordernisse des Schienengiiterverkehrs (SGV) sind die vorhandenen Wei-
chenverbindungen im Bahnhof Kéin-Kalk zur Giiterzugstrecke Richtung Siidbriicke und
im Bereich des Abzw Vingst zur Giiterzugstrecke nach Duisburg-Wedau planerisch bei-
zubehalten.

Bisheriges Planungsgeschehen

Im Zuge der Planung der NBS Kdln - Rhein/Main wurde die Erweiterung der Gleisanlagen
im PFA 11 bereits 1993 geplant. Ein Planfeststeliungsverfahren wurde bisher nicht abge-
schlossen.

In den Jahren 2008 und 2009 wurden die Ergebnisse der betrieblichen Untersuchungen
im Rahmen einer Vorentwurfsplanung technisch untersucht und bilden im Wesentlichen
die Grundlage der vorliegenden Genehmigungsplanung.
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Unter Beriicksichtigung der einschlagigen Regelwerke der DB AG sowie wirtschaftlicher,
okonomischer und stadtebaulicher Gesichtspunkte wurde in der Vorentwurfspfanung un-
tersucht, wie die Erweiterung der Gleisanlage durchgefiihrt werden kann. Ein besonderes
Augenmerk wurde dabei auf den PFA 11 im Bereich zwischen Kalker Hauptstrae und
Rolshover Strale gelegt.

13.1

Planfeststellungsabschnitt 11

Fir den Planfeststellungsabschnitt 11 wurde 1997 die Planfeststellung beantragt. Dieser
Antrag wurde im Zuge des Ausbaus des Bahnhofs KolnfMesse-Deutz zuriickgezogen.
Eine erneute Einreichung erfolgte im Jahr 2013. Dieser Antrag wurde ebenfalls zuriickge-

zogen.
1.3.2 Planfeststellungsabschnitt 12
NBS Kaoin - Rhein { Main Planfeststellungsabschnitt 12
_ dA" Beschluss bzw. z:::;rgif Plangenehmi- Aktenzei-
NI, Anderung antragt gung des EBA chen
1021/103
Feststellungsbe- 28.05.1993 25.09.1997 2 Rap
schluss
5/94
. 60120/60
1 f:"‘r‘”;i:a';e Vings 11.12.2000 24.04.2001 131 Pai
g 754/00
- 60102
2 EEE dgr’f““z“g 24.07.2002 13.08.2003 Pai
48102
Entwdsserungsan- _ zurickgezo-
3 lage, LSW, LBP 23.05.2005 gen
] 60102
4 ag‘l‘f:;'h'f; 20.12.2006 04.06.2007 Pai
668/06
Uberwerfungs- zuriickgezo-
5 bauwerk 20.12.2012 gen

Eine Wiedereinreichung ist fiir die Jahresmitte 2016 vorgesehen.
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1.3.3 Planfeststellungsabschnitt 13

Fiir die NBS wurden nach dem Hauptbeschluss bisher 7 Antrage auf Plananderung ge-
stellt und planfestgestelit.

Weiterhin befindet sich im betrachteten Abschnitt der Planfeststellungsabschnitt 81 der
Flughafenanbindung an den Flughafen KdIn/Bonn {FKB). in diesem Verfahren wurden
nach dem Hauptverfahren drei Antrdge auf Plandnderung gestellt und planfestgestellit.

Nachfolgend ist die Ubersicht der durchgefiihrten Verfahren dargestellt:

NBS Kaln - Rhein [ Main Planfeststellungsabschnitt 13
§ " | Beschluss baw Planungs- Plangeneh- Akten-
Nr Anderun - stand be- migung des zeichen
g antragt EBA
i 1012/10
Feswstellungsbe 27.07.1994 29.11.1996 32 Rap
: 13/94
60120/6
Hp Airport Busi- 0131
1 esspark 22.02.2000 13.06.2000 Pap
53400
) 60120/6
Wegfall EU Neu- 0192
2 enhofstraRe u. a. 18.06.2001 22.01.2000 Pas
. 345/01
Verlegung RRB
3 siidl. BA 559 06.06.2003
. 60102
4 | Lar Srinzue 24.07.2002 13.08.2003 Pai
° 482/02
60120/6
Tiefenentwésse- 0101
5 rung Str 2651 -1 03.11.2003 28.01.2003 Pai
713/03
LBP Aurelis-
6 Flache Hohen-
staufenstr.
60102
7 fochl, LBP- 20.12.2006 | 04.06.2007 Pai
669/06
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Bichtungsgieisel zuriickgezo~
8 Uberleitgleis 40:12.2012 gen

Die Plananderung Nr. 3 der NBS beinhaltet die letzten Anderungen, die die Trassierung
betreffen. In den Unterlagen der Plananderung Nr. 3 sind auch die Inhalte der Planinde-
rungen Nr. 1 und Nr. 2 enthalten.

Die Plandanderungen Nr. 4, 6 und 7 betreffen LBP-MaRrahmen und nicht die bautechni-
schen Lageplane.

In der Plandnderung Nr. 5 wurde ein Teil der Entwasserungsplanung geandert (raumlich
im Bereich Plan Nr. 13.3). Als Basis wurden nicht die planfestgesteilten Unterlagen der
Kéin-Rhein/Main, sondern die Unterlagen des Planfeststeliungsabschnitts (PFA) 81 der
Flughafenanbindung KéIn/Bonn (FKB) verwendet. Hierdurch beinhalten die Unterlagen
der Plandnderung Nr. 5 nicht den gesamten, in den vorherigen Verfahren planfestgestell-
ten Umfang der MaRRnahme NBS Kéln-Rhein/Main. So fehlen die auf der Siidseite ge-
nehmigten neuen NBS-Gleise. Eine Koordination der beiden Verfahren (NBS PFA 13 und
Flughafenanbindung PFA 81) wurde nicht kensequent durchgefiihrt. Da die genehmigten
NBS-Gleise im Rahmen der Plananderung Nr. 5 nicht explizit entfernt wurden, sind diese
weiterhin planfestgestellt.

Die Plandnderung Nr. 8 wurde am 21.12.2015 erneut eingereicht,
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Beschreibung der GesamtmafSnahme

Allgemeine Beschreibung

Die ca. 5,3 km lange Trasse liegt vollstandig im Stadtgebiet von Kdln. Sie beginnt unmit-
telbar hinter der Eisenbahniiberfiihrung Deutz-Miilheimer-Strale, Strecke 2660 von Koln-
Deutz (tief) kommend km 4,13 und endet hinter der Eisenbahniiberfihrung zum Flugha-
fen, Strecke 2651 km 5,84. Die Beschreibung der einzelnen Planfeststellungsabschnitte
erfolgt unter Punkt 2.2

Kurzbeschreibung der einzelnen Planfeststellungsabschnitte

Die Einteilung der einzelnen Planfeststellungsabschnitte resultiert noch aus der Planfest-
stellung fur die NBS Koln - Rhein/Main und wurde Gbermommen, da fir die PFA 12 und
13 eine Plananderung beantragt wird.

2.2.1 Planfeststellungsabschnitt 11

Der Planfeststellungsabschnitt 11 beginnt im Bahnhof Kdin Messe/Deutz (tief) an der
Deutz-Miilheimer Strale in Bau-km 2,338 und verlauft entlang der heutigen Bahnstrecke
2651 Koln - GieRen siiddstlich in Richtung Kdin-Porz (vgl. Anlage 2.1 zum Antrag auf
Planfeststellung). Er endet dstlich der Rolshover Strae in Bau-km 4,234 und weist damit
eine Lange von ca. 1,9 km auf.

Im Streckenverlauf quert die auf einem Damm liegende Bahntrasse verschiedene Strafken
hohenfrei, die einzelnen Kreuzungspunkte sind nachfolgend in aufsteigender Kilometrie-
rung aufgefiihrt.

o Gummersbacher StraRe {(Bau-km 3,074)
o Kalker Hauptstrae {Bau-km 3,393)

¢ Trimbornstrale (Bau-km 3,764)

* Rolshover Strafie (Bau-km 4,042)

Zwischen TrimbornstraBe und Rolshover StraRe wird die Trasse in Seitenlage zur GieRe-
ner Strale gefihrt.

Wesentlicher Bestandteil des Bauvorhabens ist die Verlangerung der Bahnstrecke 2660
aus Richtung Bahnhof Kéln Messe [Deutz (tief}, die heute bereits in der Abzweigstelle
Gummersbacher StraRBe endet. Die neuen Gleise werden parallel zu den vorhandenen
Gleisen gefiihrt. Aufgrund der beengten stidtebaulichen Verhaltnisse ist die Ausbildung
von Béschungen ausschliellich auf einem kurzen Abschnitt westlich der Kalker Haupt-
straRe moglich. Im Gibrigen Streckenverlauf werden die notwendigen Dammverbreiterun-
gen mittels konstruktiver Bauwerke realisiert.
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2.2.2  Planfeststellungsabschnitt 12

Der Planfeststellungsabschnitt 12 beginnt 6stlich des Kreuzungspunkts mit der Rolshover
StraRe in Bau-km 4,234 im ehemaligen Bahnhof Kéin-Kalk und verlauft entlang der heuti-
gen Bahnstrecke 2651 Kéln - GieRen siidostlich in Richtung Kéln-Porz. Er endet 6stlich
der Uberfiihrung iiber den Vingster Ring in Bau-km 6,231 und weist damit eine Ldnge von
circa 2,0 km auf.

Im Streckenverlauf quert die auf einem Damm liegende Bahntrasse verschiedene DB-
Strecken und StraRen hohenfrei. Die einzelnen Kreuzungspunkte sind nachfolgend in auf-
steigender Kilometrierung genannt.

= Kreuzungsbauwerk mit Strecke 2641 (Bau-km 5,173}
s Kreuzungshauwerk mit Strecken 2324 [ 2666 {(Bau-km 5,223)
= Eisenbahniiberfihrung HomarstraRe (Bau-km 5,298}
s Eisenbahniiberfihrung Vingster Ring (Bau-km 6,058)

Die Erweiterung der Gleisinfrastruktur um eine zweigleisige Strecke auf dem Abschnitt
Bahnhof Koln Messe/Deutz (tief) - Abzweigstelle Koin / Bonn Flughafen Nordwest wird im
Planfeststellungsabschnitt 12 durch die Weiterfithrung der Bahnstrecken 2660 und 2691
bis jeweils nach Kéln-Kalk realisiert. Die Bahnstrecke 2660 wird siidlich der Rhein-Sieg-
Strecke 2651 im Linienbetrieb aus Richtung Bahnhof KéIn Messe/Deutz (tief) und die
Bahnstrecke 2691 zwischen den Gleisen der Strecke 2651 im Richtungsbetrieb aus Rich-
tung Abzweigstelle Kéln / Bonn Flughafen Nordwest verlangert. Kernpunkt ist die hohen-
freie Fiihrung von Ziigen auf den Relationen Bahnhof Koin Messe/Deutz (tief) - Koln
SteinstraRe und Bahnhof K&ln Messe/Deutz (hoch) - Bahnhof Kdin f Bonn Flughafen mit
Hilfe von Uberwerfungsbauwerken im ehemaligen Bahnhof Kéin-Kalk.

2.2.3 Planfeststellungsabschnitt 13

Der Planfeststellungsabschnitt 13 beginnt ca. 200 Meter 6stlich der Eisenbahniiberfiih-
rung Vingster Ring in Bau-km 6,231 und verlauft bis Bau-km 8,9+84. Vor der Eisenbahn-
tberfiihrung tiber die BAB 4 werden die beiden neuen Gleise in die Richtungsgleise der
Strecke 2691 bzw. 2651 eingefidelt. Dies ist gegeniiber der urspriinglichen Planfeststel-
lung eine Anderung, die als Provisorium bis zum endgiiltigen Anbindung der zwei zusatz-
lichen Gleise an die NBS im Bereich Abzweig SteinstraRe dient. Zusitzlich wird ein Uber-
leitgleis zwischen dem Gegenrichtungsgleis der Strecke 2651 in Bau-km 6,5 zum Rich-
tungsgleis der Strecke 2651 in Bau-km 7,5 als Provisorium vorgesehen. Dieses Uberleit-
gleis (iberquert die BAB 4 mit einem neuen Bauwerk.

Stand: Mai 2016 Seite 18 von 101



Neubaustrecke (NBS) Kéln ~ Rhein/Main
Ausbau siidlich Gummersbacher Str. (ASG)
DB Engineering & Consulting GmbH Planfeststellungsabschnitt 11
Region Deutschland West

3.1

3.2

3.3

Anlage 1 - Erlduterungsbericht

Allgemeine Planungsvorgaben

Rettungskonzept
Die Erfordernisse des Rettungskonzeptes sind unter Punkt 7 beschrieben.

Leitungen
Durch die Erweiterung und den Neubau der Ingenieurbauwerke in innerstédtischer Lage

st eine Vielzahl von Versorgungsleitungen betroffen. Mit den Versorgungstrdgern und ei-

nem privaten Betroffenen wurden die potentiellen Verlegemanahmen besprochen, ent-
sprechende Protokolle liegen vor. Bauwerke und Baugruben wurden grundsitzlich so
konzipiert, dass moglichst wenige Leitungen betroffen sind. Dennoch ist es unvermeidlich,
dass Umlegungen zur Schaffung von Baufreiheit erforderlich werden. Diese werden so
geplant, dass mit Riicksicht auf den Verkehr und in Abstimmung mit Amt fiir StraRenbau-
und Verkehrstechnik nicht an allen Bauwerken gleichzeitig gearbeitet wird. Das heilt, wo
dies méglich ist, beginnen die Leitungsverlegearbeiten, die ohnehin eines hohen zeitli- '
chen Vorlaufs fir die Planung bediirfen, zeitversetzt.

TEIV/TEN/TSI

GemiR Schreiben des EBA, Referat 23 vom 02.07.2015 (Geschiftszeichen 23pr/005-
2300#001) wird die bisherige Verkniipfung zwischen der EG-Priitung und dem nationalen
planungsrechtlichen Zulassungsverfahren aufgelést. Dies bedeutet, dass zum Planfest-
stellungsverfahren kein EG Zwischenbericht einer benannten Stelle Giber die Phase ,De-
taillierter Entwurf* mehr vorzulegen ist. Die grundlegenden Anforderungen an die In-
teroperabilitat gelten nach wie vor auch in der friihen Vorhabenphase der Genehmi-
gungsplanung und sind zu beachten.

Die Sicherstellung der Einhaltung der TSl in den friihen Phasen des Projektes erfolgt
durch eine vereinfachte Prifung, parallel zum Planfeststellungsverfahren.
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ERLAUTERUNG ZUM PLANFESTSTELLUNGSABSCHNITT 11

1 Allgemeines

Die vorliegenden Anlagen zum Antrag auf Planfeststellung beziehen sich auf den Plan-
feststellungsabschnitt 11 mit Lage im Kéiner Stadtgebiet in den Gemarkungen Deutz und
Kalk.

Kilometerangaben beziehen sich, soweit nicht abweichend angegeben, auf die Baukilo-
metrierungslinie ASG 2011, die zwischen den Gleisachsen der Bahnstrecke 2660 ange-
ordnet ist.

Der Planfeststeltungsabschnitt 11 beginnt im Bahnhof Koln MessefDeutz (tief) an der
Deutz-Miilheimer StraRe in Bau-km 2,338 und verliuft entlang der heutigen Bahnstrecke
2651 Koln - GieRen siddstlich in Richtung Kéin-Porz (vgl. Anlage 2.1 zum Antrag auf
Planfeststellung). Er endet dstlich der Rolshover Stralte in Bau-km 4,234 und weist damit
eine Lange von ca. 1,9 km auf.

Im Streckenverlauf quert die auf einem Damm liegende Bahntrasse verschiedene StraRen
héhenfrei, die einzelnen Kreuzungspunkte sind nachfolgend in aufsteigender Kilometrie-
rung aufgefuhrt.

Gummersbacher Strae (Bau-km 3,074)
Kalker HauptstraBe {(Bau-km 3,393)
TrimbornstraBe (Bau-km 3,764)
Rolshover Stralle (Bau-km 4,042) -

Zwischen TrimbornstraRe und Rolshover StralRe wird die Trasse in Seitenlage zur GieRe-
ner StralRe gefiihrt.

Wesentlicher Bestandteil des Bauvorhabens ist die Verlangerung der Bahnstrecke 2660
aus Richtung Bahnhof Kéln Messe [Deutz (tief), die heute bereits in der Abzweigstelle
Gummersbacher StraRe endet. Die neuen Gleise werden parallel zu den vorhandenen
Gleisen gefithrt. Aufgrund der beengten stidtebaulichen Verhéltnisse ist die Ausbildung
von Béschungen ausschlieBlich auf einem kurzen Abschnitt westlich der Kalker Haupt-
straBe moglich. Im Gbrigen Streckenverlauf werden die notwendigen Dammverbreiterun-
gen mittels konstruktiver Bauwerke realisiert.
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Erlauterungen zur Streckenplanung

DB-Strecken [ Entwurfsgrundlagen
Zur Sicherung einer zielgerichteten Gestaltung von Bahnanlagen im Rahmen der techni-

schen Planung, ist jede Strecke standardisierten Parametern zugeordnet. Diese ermogli-
chen die Vorhaltung eines leistungsgerechten und kostengiinstigen Streckennetzes.

Die Bahnstrecke 2660 ist eine fir den Personenverkehr optimierte Bahnstrecke, die in
KéIn-Miilheim beginnt und im Rahmen des Bauvorhabens vom Bahnhof Kéin Mes-
se/Deutz (tief) bis nach Kéln-Kalk verlangert wird. Die wesentlichen Anforderungen an die
Gestaltung der technischen Anlage sind nachfoigend dargestelit:

» DB Streckenstandard P230, DB Streckenklasse D4
o Kategorie nach TEIV: lIIFHGV
+ Vorgaben an die Entwurfsgeschwindigkeit:

Strecke 2660, bis km 4,2 Ve = 60 km/h
Strecke 2660, ab km 4,2 bis km 5,0 Ve = 100 km/h
Strecke 2660, ab km 5,0 v = 160 km/h

Die Bahnstrecke 2651 .Rhein-Sieg-Strecke® ist eine fur den Personenverkehr optimierte
Bahnstrecke, die in Kéln Messe/Deutz (hoch} beginnt und liber Troisdorf weiter nach Gie-
Ren fihrt. Die wesentlichen Anforderungen an die Gestaltung der technischen Anlage
sind nachfolgend dargestellt:

« DB Streckenstandard P160l, DB Streckenklasse D4

¢ Kategorie nach TEIV: lII-HGY

» Vorgaben an die Entwurfsgeschwindigkeit: |
Strecke 2651, ab km 1,2 bis km 3,3 Ve = 120 km/h

Die Bahnstrecke 2621 ,.S-Bahn-Stammstrecke Koln® ist eine fiir den Personenverkehr op-
timierte Bahnstrecke, die in der Abzweigstelle Kéln Posthof in KéIn-Deutz beginnt und in
der Abzweigstelle Koln-Steinstrale in die Rhein-Sieg-Strecke 2651 miindet. Bei der Stre-
cke handelt es sich nicht um eine reine S-Bahn-Strecke, da iiber sie im Bedarfsfall Umlei-
tungen von anderen Zigen stattfinden sollen. Die wesentlichen Anforderungen an die Ge-
staltung der technischen Anlage sind nachfolgend dargestelit:

« DB Streckenstandard P160Il, DB Streckenklasse D4
o Liegt nichtim Transeuropaischen Verkehrsnetz
¢ Vorgaben an die Entwurfsgeschwindigkeit:
in den neuzubauenden Abschnitten ve = 120 km/h
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Die Bahnstrecke 2641 ist eine fiir den Giiterverkehr optimierte Bahnstrecke, die in der
Abzweigstelle Koln Siid beginnt und iiber die Siidbriicke zum Bahnhof Kéln-Kalk Nord
fiihrt. Die wesentlichen Anforderungen an die Gestaltung der technischen Anlage sind
nachfolgend dargestellt:

s DB Streckenstandard G120, DB Streckenklasse D4
o TEIV-Kategorie: VII-Konventionell
¢ Vorgaben an die Entwurfsgeschwindigkeit:
‘in den neuzubauenden Abschnitten Ve = 60 km/h

Zwangspunkte

Der Verlauf der Bahntrasse ist durch Zwangspunkte begrenzt. Im Rahmen der Trassen-
planung wurde grundsétzlich das Ziel verfolgt, die Flicheninanspruchnahme von Fremd-
grundstiicken sowie Eingriffe in die vorhandene stidtebauliche Bebauung zu minimieren,
dabei haben inshesondere die nachfolgend aufgestellten Zwangspunkte die Lage der
neuen Gleisanlagen beeinflusst.

» Anschluss an die bestehenden Gleise der Bahnstrecke 2660
(Gegenrichtungsgleis in Bau-km 2,6, Richtungsgleis in Bau-km 3,1)

¢ Bestehende Stiitzwand auf der Siidseite im Bereich der Gummershacher StraRe (Bau-
km 3,1 bis Bau-km 3,25)

» Vorgesehene Lage fiir den neuen Uberbau auf bereits erstelitem Widerlager zur Uber-
fihrung des Gegenrichtungsgleises der Bahnstrecke 2660 {iber die Gummersbacher
StraRe (Bau-km 3,07)

e S-Bahn Haltepunkt Trimbornstrale auf der Nordseite (Bau-km 3,67)

+ Gegenrichtungsgleis Strecke 2621 auf der Nordseite, das unmittelbar an die vorhan-
dene Bebauung sowie den vorhandenen Strakenraum grenzt

o StraRenraum GieRener Strafle auf der Siidseite
(Bau-km 3,77 bis Bau-km 4,05)

« Vorgesehene Lage fiir den neuen Uberbau auf bereits erstelltem Widerlager zur Uber-
filhrung des Richtungsgleises der Bahnstrecke 2621 iiber die Rolshover Strae (Bau-
km 4,05)

» Anschluss im PFA 12 an die bereits planfestgestellte Trasse

Variantenuntersuchung

Als Ergebnis der Raumordnerischen Beurteilung vom 14.05.1993 hatte der Regierungs-
prasident festgestellt, dass die NBS mit den Erfordernissen der Raumordnung und der
Landesplanung iibereinstimmt.

Die Bauwerke fiir niveaufreie Kreuzungen Schiene/Schiene und Schiene/StraRe sollen so
geplant werden, dass Beeintrachtigungen des Erscheinungsbildes der angrenzenden,
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vorhandenen und geplanten Siedlungs- und Naherholungsgebiete auf das unumganglich
notwendige MaR beschrankt werden.

Soweit durch den Trassenbau die seitlichen Rinder der Bahnanlagen gedndert werden,
sollen inshbesondere bei der Planung von Stitzmauern bzw. -wanden Lésungen konzipiert
werden, die den Anforderungen einer ansprechenden Stadtgestaltung sowie ggf. des
Denkmalschutzes gerecht werden. _

In den Bereichen, in denen wegen eng benachbarter Bebauung besondere Konfliktsituati-
‘onen entstehen (dies trifft insbesondere in den Kélner Stadtteilen Deutz, Kalk und Hum-
boldt-Gremberg zu), sollen in enger Zusammenarbeit mit der Stadt Kéln alle in Frage
kommenden Moglichkeiten der Konfliktminderung bzw. -bereinigung untersucht werden.

23.1 Grundsitzlich andere Streckenfiihrung _

Die Erweiterung der Bahnanlage kann wegen der vorhandenen stadtischen Bebauung
und der bestehenden Vorgabe der Anschlusspunkte nur unmittetbar neben der Bahntras-
se hergestellt werden. Grundsatzliche Alternativen hierzu sind nicht realisierungsfahig.

Aufgrund der vorgenannten zahlreichen Zwangspunkte kénnen die beiden neuen Gleise
nur stidlich der vorhandenen Strecke 2651 (Koln-Deutz - Siegen) angeordnet werden.
Unter dieser Pramisse wurden folgende Varianten untersucht:

1. Umsetzung des Uberwerfungsbauwerkes aus der Planfeststellung fiir die Neu-
baustrecke (Antrag wurde im Jahr 2002 zuriick gezogen)
Diese Variante wurde aus einer Vielzahl von Griinden verworfen. Die Anhebung einer
Gleistrasse bedeutet zwangslaufig, dass auch die Emissionsquellen in die Hohe wan-
dern. Dies stellt eine umwelttechnische Verschlechterung dar und verursachtin der
Regel zusitzliche, kostenintensive SchutzmaRnahmen. Die sich ergebenden erhebli-
then Steigungen in der Gradiente verursachen zusitzliche Fahrgerausche und haben
negativen Einfluss auf die Betriebsqualitit. Uberwerfungshauwerke dieser Hohe stel-
len grundsatzlich eine signifikante stadtebauliche Verschlechterung dar, egal welcher
Verkehrsweg angehoben wird. Diese Anhebung verursacht Anpassungsarbeiten an
der EU Deutz-Millheimer StraRe betrifft héhenmiRig auch noch die EJ Gummersba-
cher StraRe.
Durch die Verlagerung dieses Bauwerkes in den PFA 12, wo dieses weitgehend von
der Wohnbebauung weg auf weitliufigem Bahngelande, iiberwiegend umgeben von
gewerblich genutzten Betriehen erstellt werden kann, wurde in technischer, kologi-
scher, wirtschaftlicher, betrieblicher Sicht und der Schonung Betroffener, eine ungleich
bessere Losung geplant. Hier werden die sich (iberwerfenden Trassen in die Tiefe ge-
fuhrt, was schalltechnisch und hinsichtlich der Betroffenheit von Stadtbild, Anwohnern,
Umwelt und Bahnbetrieb erhebliche Vorteile gegeniiber dem héhenentwickelten Bau-
werk bietet. Die Anpassungsarbeiten an der EU-Deutz-Miilheimer StraRe entfallen
ebenso wie die Aufhohung der neuen EJ Gummersbacher StraRe,
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2. Verschiebung aller Gleise im Bereich GieRener StraBe nach Norden
Um abzuschatzen, welche der folgenden Varianten in das Eigentum Privater eingreift
und welche am besten in das vorhandene Stadtbild passt, wurde ein stidtebauliches
Gutachten in Auftrag gegeben. Dieses Gutachten und weitere Studien sind in Anlage
17 beigefiigt.
Um diese Variante realisieren zu kdnnen, ware auch eine Verschiebung des Bahn-
steiges des HP TrimbornstraBe notwendig gewesen. Dies hitte bedeutet, dass man
diesen HP fiir einen Zeitraum von ca. einem Jahr nicht mehr anfahren kdnnte. Da bei
einem Umbau der Bestandsschutz des Haltepunktes aufgehoben wiirde, ware auf
Grund der neuen Vorschriften ein noch groféerer, in diesem Fall fast ausschlieBlich in
den privaten Bereich einschneidender Raumbedarf notwendig.
Die Gebiude Dillenburger StraRe 4 und 6, die unmittelbar an die Stiitzmauer gebaut
wurden, milssten abgetissen werden, Es hitte ebenso einen starken Eingriff in das
Eigentum der Hauser Dillenburger StraRe 8 bis 24 gegeben.
Die notwendigen massiven, hohen Stiitzbauwerke lagen nicht nur dauerhaft auf zu
erwerbendem Privatgrund, fiir deren Herstellung miisste zusdtzlich eine ca. 6 m breite
BaustraRe (Ober die Privatgrundstiicke gefiihrt werden. Eine nahezu unzumutbare
MaRnahme, die im Verfahren zu erheblichen Widerstinden und Verzégerungen sowie
letztlich auch zu deutlichen Kostenerhohungen chne eine Steigerung des Nutzens
filhren warde.
Da die ohnehin schon sehr nah an die Bebauung herangeriickten Stiitzwande noch
mit einer hohen Larmschutzwand ausgestattet werden missen, tritt auf dieser Seite
ein erhebliches Problem der Verschattung der Wohnungen auf, das technisch nicht zu
Iésen ist. Transparente Wande wiirden wohl ausscheiden, da sie die Schallreflexion
auf die gegeniiberliegende Seite ausiésen. Hierdurch wird automatisch und nicht ohne
Grund eine Diskussion {iber die Zumutbarkeitsgrenze der Verschattung ausgelost
werden, deren Ausgang ungewiss ist.
Die vorstehend angefiihrten Argumente sind nur die Hauptgriinde fiir das Verwerfen
dieser Variante, die erhebliche VerstdRle gegeniiber den eingangs geforderten
Grundsatzen der Planung beziglich der Schonung von Anlagen und Bediirfnissen
Dritter aufweisen wiirde. Aus diesem Grund ist jede zeichnerische Darstellung ent-
behrlich.

3. Durchfiihrung der Stiitzmauer im Bereich der GieRener StraRe ohne Kragplatte
Die Planungen von 1993{1994 (Planfeststellungantrag 1993, Anhorung 1994) sehen
einen Ausbau der Strecke mit Stiitzwand ohne Auskragung mit einer aufgesetzten
Larmschutzwand und eingehausten Oberleitungsmasten vor. Diese Planung wurde
seinerzeit von der Stadt KoIn akzeptiert. Bei dieser Variante wurde versucht, die
Stitzmauer am Ende der notwendigen Dammverbreiterung anzuordnen. Dies hdtte
zur Folge gehabt, dass die StraRenbreite der GieRener StraBe in wesentlichen Berei-
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chen um die Hilfte reduziert worden wire. Die vorhandene, intensiv genutzte Buslinie
konnte dort nicht mehr im 2-Richtungsverkehr betrieben werden, was eine Verdran-
gung der Buslinie in-andere, dort eigentlich iiberall enge StraRen nach sich ziehen
wirde. Die Anlieger milssten zwangslaufig weitere Wege in Kauf nehmen. Anderen-
falls miissten bestehende Hauser abgerissen werden. Weitere der dort ohnehin schon
knappen Parkplitze wiirden entfallen. "

Im Engstellenbereich wiirde ein Tunneleffekt entstehen, der bei einer einschlieflich
Larmschutzwand ca. 9 m hohen Wand vor den Wohngebduden, neben den negativen
Empfindungen der Anlieger und zusatzlichen verkehrstechnischen Gefahren, vor al-
lem eine messhare stidtebauliche Verschlechterung darstellit.

4. Fiihrung der Gleise iiber eine Kragplatte
Die Variante sieht vor, im Bereich zwischen Usinger StralRe und Rolshover Strae das
derzeitige Lichtraumprofil der Gielener Strale auf ganzer Linge sowohl in Breite als
auch in der Hohe zu erhaiten. Hierzu ist eine Stiitzwand mit Uberkragung geplant, wo-
bei die Kragarmspitze mit der aufgesetzten Kappe und der Lirmschutzwand drtlich bis
ca. Stralenmitte reicht. Die Detailgestaltung der vollig offenen und gut einsehbaren
Kragkonstruktionen wird in enger Abstimmung mit der Stadt Kéin und Sonderfachleu-
ten geplant.

Diese Lésung wurde der Bezirksvertretung vorgestellt und diskutiert. Ebenso ist sie
mit der Blrgerinitiative Kalk durchgesprochen worden.

Sie erfiillt die eingangs vorgegebenen Planungsgrundsitze in hohem MaRe. Das vor-
handene Lichtraumprofil bleibt im Endzustand in vollem Mafle erhalten und die Funk-
tion der Strale wird in keiner Weise eingeschrankt. Dies wird durch Ausnutzung der
Mindestabstiande sogar etreicht, obwohl durch die neuesten Sicherheits-und Ret-
tungsvorschriften breitere Rettungswege gefordert werden. Die Buslinie kann im 2-
Richtungsverkehr erhalten bleiben. Durch eine weitere Auskragung wird auch an der
TrimbomstraRe der Aufstellbereich fiir die Haltestelle nicht nur bewahrt, sondern kinf-
tig auch uberdacht.

Durch die vorgesehenen SchallschutzmaRnahmen wird eine deutliche Verbesserung
der der bestehenden schalltechnischen Situation geschaffen. Fir die Durchfiihrung
der BaumaRnahme in diesem kritischen Bereich miissen, auch bauzeitlich, keinerlei
Privatgrundstiicke in Anspruch genommen werden.

Es fallen deutlich weniger Parkplitze weg, als bei der vorstehenden Losung, womit
auch weniger Ersatzparkplitze geschaffen werden miissen. Fir die entfallenden
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Parkplatze ist unmittelbar dstlich der RolshoverstraRe, in dem Gleiszwickel ein Ersatz-
parkplatz auf derzeit bahneigenem Geliande vorgesehen. Die lagemafigen Verspriin-
ge im Verlauf der Wand werden ausgerundet, so dass keine ,Schmutzecken” entste-
hen.

Die vorhandene Wohnbebauung kann in vollem Umfang erhalten bleiben, was der
ausschlaggebende Grund fir die Wah! dieser Planung war, die aber auch in allen an-
deren Punkten die geringsten Eingriffe in die Nachbarschaft ausweist.

In einer Studie wurden noch einige Varianten fir alternative Ausfithrungen der Lage
des Ersatzparkplatzes aufgezeigt, die aber alle mit dem Abbruch von Privathdusern
verbunden sind. Unter der Pramisse des Schutzes von Privateigentum bei der Pla-
nung wurden diese Varianten von unserer Seite eindeutig nicht bevorzugt.

Variantenbetrachtung zu den neuen Ingenieurbauwerken im PFA 11

Grundsaétzlich richten sich die Planungen fiir die neuen Eisenbahnbriicken nach den der-
zeit geltenden Vorschriften und technischen Regeln, damit ein sicheres, dauerhaftes, ge-
brauchstaugliches und wartungsarmes Bauwerk realisiert werden kann.

Weiterhin sind fiir die in Hochlage. liegenden neuen Gleise, die in Parallellage zur Be-
standsstrecke gefiihrt werden, weitere Aspekte zu beriicksichtigen, so i.E.:

s |nnerstddtische Lage

¢ Vorhandene Bestandsbauwerke, teilweise aus der Entstehungszeit der Bahnstre-
cke

» Gestalterische Anspriiche in Bezug zum verbleibenden Bestand sowie insbeson-
dere zur gesamten, zusammenhingenden, ca. 800 m langen Neubauplanung

= Vorhandene Unterbauten aus frilheren BaumaRnahmen als Zwangspunkte fiir die
nachzuriistenden, neuen Uberbauten

* Vorhandene Infrastrukturen wie z.B. Strallen, Wege, Bebauungen, unterirdische
Bauwerke, Ver- und Entsorgungsleitungen

# Freizuhaltende Lichtraumprofile im Bau- und Endzustand

» Betriebliche Randbedingungen bei den Verkehrstrigern Schiene und Strale im
Bau- und Endzustand

Im Planfeststellungsabschnitt 11 werden die 2 neuen Gleise auf der Siidseite und im Min-
destabstand zur Bestandsstrecke gefiihrt, wobei gleichzeitig die Lage der kreuzenden
Strallen vorgegeben ist. Insofern sind groRraumige Variantenbetrachtungen zu den Ei-
senbahnbriicken nicht gegeben.
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Im vorliegenden Fall kénnen daher, zur Festlegung der jeweiligen Vorzugslosung, die neu
zu planenden Eisenbahnbriicken nur im Hinblick auf folgende maRgebende Kriterien be-
trachtet und bewertet werden:

» Wirtschaftliche Bauweise unter Berii'cksichtigung der Folgekosten (Inspektion, Un-
terhaltung, Wartung)

» Erprobte und bewihrte Bauweisen und Konstruktionen

= Einpassung des Bauwerkes in das bestehende und durch die GesamtmaZnahme
neu geschaffene Umfeld '

* Bevorzugung von Massivbauwerken zur Minimierung der Einflisse aus Briicken-
dréhnen

= Optisch ansprechende Gestaltung des Baukdrpers in Verbindung mit der aufge-
setzten Schallschutzwand

241 EU Gummersbacher StraRe (Nachriistung des nérdlichen Uberbaus):

Bei diesem Bauwerk sind bereits im Jahr 2009 die Unterbauten sowie der siidliche Uber-
bau erstellt und unter Betrieb genommen worden. Der neue Uberbau muss daher, ent-
sprechend dem vorhandenen, als gevouteter Plattenbalken in Stahlbetonbauart ausgebil-
det werden. Eine Variantenbetrachtung eriibrigt sich daher.

Die Baumaf’nahme liegt zwischen zwei vorhandenen Eisenbahnbriicken, sodass sich
nach Fertigstellung keine signifikant veranderte AuRenwirkung ergibt.

2.4.2 EU Kalker Hauptstrae
Als wesentliche Randbedingungen zur Festlegung der Vorzugslésung sind hier zu nen-

nen:

. Die erforderliche lichte Weite zur Uberbriickung der vorhandenen Verkehrsanlage
betrdgt bis ca. ca. 38 m

° Die Stellung einer Mittelstiitze im StraRenraum ist, auch wegen des vorhandenen
unterirdischen Stadtbahnbauwerkes, nicht moglich

. Die vorhandenen im Jahre 2009 errichteten Bestandsbauwerke auf der Westseite
(EV Gummersbacher StraRRe einschtieRlich Stiitzwand Ost)

. Beriicksichtigung der vorhandenen, das Stadtbild prigenden stiahlernen Bogen-
briicke aus der Entstehungszeit der Bahnstrecke

. Die Lage der Gradiente soll entsprechend auf Hohe der Nachbargleise liegen, da
ansonsten _

1. Sprungkosten wegen der ebenfalls betroffenen anschlieBenden Bauwerke
entstehen

2. beziglich der Schallabstrahlung Verschlechterungen und
3. beziiglich der Fahrdynamik (Steigung/Gefille) unglinstigere betriebliche
Verhiltnisse eintreten
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Folgende Varianten wurden hierzu betrachtet:

1. Variantengruppe A: Konstruktionen mit unten liegendem Tragwerk (Deckbriicke)

Variante A.1:

Variante A.2:

Variante A.3:

Stand: Mai 2016

Uberbau als aufgelagerter Einfeldtriger in Stahlbauweise

Die beiden neuen Gleise konnen fiir die erforderliche Stiitzweite analog
wie auf der Nordseite, mittels eines einfeldrigen, stihlernen Kastentra-
gers Oberfihrt werden.

Die Wahl eines Stahlitberbaus bedingt ein ungiinstigeres Verhalten hin-
sichtlich einer Schallabstrahlung. Desweiteren muss die Gradiente, da
der Kasten zur Inspektion begehbar sein soll, um ca. 50 bis 60 cm ge-
geniiber dem Bestandsgleis angehoben werden und der Uberbau, da
die lichte Hohe kleiner 5,00 m betragt, fiir Anprall durch StraRenfahrzeu-
ge bemessen werden. .

Die aufgezeigten Faktoren bedingen, dass diese Variante nicht weiter
verfolgt wird.

Gevouteter Stahlverbundiiberbau, eingespannt in die massiven, mit
dem Uberbau monolithisch verbundenen Widerlagerwiinde (z.B:
VFT-Tréiger)

Bei Wahl dieser Konstruktion ist eine relativ gute optische Angleichung
das Bestandsbauwerk gegeben, wobei jedoch z. Zt. diese Bauart bei der
groBen Stiitzweite noch nicht allgemein giiltig geregelt ist. Bei dieser Va-
riante ergibt sich bei der notwendigen Stiitzweite eine Bauhéhe am Wi-
derlager von ca. 3,00 bis 3,20 m und im Scheitel von ca. 2,00 m, womit
eine Anhebung der Gradiente um ca. 60 bis 80 cm verbunden ist. Wei-
terhin ergeben sich wegen der gegliederten Untersicht hohe Aufwen-
dungen bei Inspektion, Wartung und Taubenvergramung sowie bei der
ortlichen Bemessung der ungeschiitzten Stahltrager fiir die Anpralilasten
aus StraBenfahrzeugen.

Die aufgezeigten Faktoren bedingen, dass diese Variante nicht weiter
verfolgt wird.

Bogentragwerk mit aufgestinderter Fahrbahn in Angleichung an
das Bestandsbauwerk
Bei Wahl dieser Konstruktion ist zwar die optische Angleichung an das
Bestandsbauwerk in optimaler Weise gegeben, womit jedoch wesentli-
che Nachteile verbunden sind:
e Die geforderten lichten Hohen im Straenbereich sind nur bei ei-
ner wesentlichen Anhebung der Gradiente moglich
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¢ Infolge der Aufweitung des StraBenquerschnittes liegen die FuRR-
punkte der Bogen am Auflager entsprechend tiefer, sodass zur
Einhaltung des Profils eine weitere Anhebung erforderlich wird
« Bei Ausfiihrung der vorhandenen Bogengeometrie kiinnen in der
Regel die nach den heutigen Vorschriften zu fiihrenden Betriebs-
festigkeitsnachweise fir die Aufstinderung nicht gefiihrt werden
= Die filigrane Stahlkenstruktion erfordert hohe Herstell- und Unter-
haltungskosten
» Die filgrane Stahlkonstruktion ist fiir die Anpralllasten aus Stra-
Renfahrzeugen zu bemessen
= Da bei zahlreichen Bauteilen bei Konstruktion, Berechnung und
Ausfithrung von den technischen Regeln abgewichen werden
muss (z.B. Lager, Bolzengelenke, Aufstinderung) sind zahlreiche
Antrage fiir UiG's und ZiE's notwendig, wobei fraglich ist, ob die
Genehmigungen enteilt bzw. die hiermit verbundenen Auflagen er-
fullt werden kénnen
Die aufgezeigten Faktoren bedingen, dass diese Variante nicht weiter
verfolgt wird.

Uberbau als aufgelagerter Einfeldtriiger in Doppelverbundbauweise
Zur Vermeidung oben genannter Nachteile bietet sich an, das Bauwerk
als Deckbriicke in Form einer Doppelverbundplatte auszufiihren. Bei
Ausfithrung dieser Konstruktion kann die Gradiente ca. auf Hohe der
Bestandsgleise verbleiben und der gesamte Straenraum mit 4,50 m
lichter Hohe freigehalten werden. Die glatte Briickenuntersicht gestattet -
eine einfache Inspektion und Unterhaltung, die massive Bauart minimiert
die Schallabstrahlung und die Anpralllasten werden bei der Bemessung
nicht maRgebend. '

Mit Wahl der schlanken Uberbaukenstruktion in Verbindung mit aufge-
setzten Schallschutzwand kann eine insgesamt stadtvertragliche Lésung
gefunden werden, die sich harmonisch vor dem Bestandsbauwerk in das
Umfeld und Stadtbild einfigt.

2. Variantengruppe B: Konstruktionen mit oben liegendem Tragwerk

Variante B.1:

Stand: Mai 2016

Stabbogen oder Fachwerk

Auf Grund der fir diese Bauatt relativ geringen Spannweite und den
versetzt angeordneten Widerlagern {bzw. ggf. schiefen Widerlagern) er-
scheint die Wahl dieser Konstruktion aus technischen, stidtebaulichen
und optischen Griinden, inshesondere auch unter Beriicksichtigung der
Konstruktion des Bestandsbauwerkes, als nicht

geeignet.
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Variante B.2: Trogbauwerke

2.4.3

Die Randbedingungen erfordern zwei eingleisige Trogbauwerke, womit
eine VergroRerung des Gleisabstandes verbunden ist. Unabhéngig von
den sonstigen Nachteilen lassen die bereits vorhandene Stiitzwand im
Westen sowie die anliegenden, zu erhaltenden Gebidude auf der Ost-
seite diese Verbreiterung nicht zu

EU TrimbornstraRe

Als wesentliche Randbedingungen zur Festiegung der Vorzugsiésung sind hier zu nen-

nen;

Wabhl der lichten Weite so, dass

1. auf der Ostseite ausreichend Platz fir den Zugang zur Bushaltestelle vor-
handen ist

2. das vorhandene Bogentragwerk mit den Lagerkorpern auf beiden Seiten in
gleicher Weise sichtbar bleibt

Beriicksichtigung der vorhandenen, stadtbildprigenden stihlernen Bogenbriicke

Optische Einbindung des Bauwerks in die beidseits anschlieRenden Stiitzwand-

flachen

Beriicksichtigung eines ausreichend groRen Durchganges zur Bushaitesteile am

éstlichen Widerlager

Die Lage der Gradiente soll entsprechend auf Hohe der Nachbargleise liegen

Folgende Varianten wurden hierzu betrachtet:

Variante A: Uberbau als aufgelagerter Einfeldtriger in WIB-Bauweise

Grundsdtzlich erfullt diese Bauweise die gestellten Anforderungen, wobei die
Konstruktion erprobt und bewahrt ist und beziiglich der Unterhaltung als
glinstig zu bewerten ist.

Der aufgelagerte Uberbau erfordert jedoch ein Widerlager mit riick-wartiger
Fundamentplatte, wobei es auf der Ostseite, wegen der anschlieBenden
Kragkonstruktion, zu Platzproblemen kommt. Da der ehemals geplante
Durchgang mit Stiitze am StraRenrand wegen der Verschlechterung der
Sichtverhaitnisse nicht weiter verfolgt wird, steht fiir den auskragenden Auf-
lagerbalken nur eine zu geringe Bauhdhe zur Verfiigung. Da weiterhin die
lichte Hohe weniger als 5,00 m betrigt, miissen die Lagerkérper fir die An-
pralllasten aus StraRen-fahrzeugen bemessen werden.

Die aufgezeigten Faktoren bedingen, dass diese Variante nicht weiter ver-
folgt wird.

Variante B: Uberbau als Stahltriger in Bogenform mit orthotroper Fahrbahnplatte

Stand: Mai 2016

{oder auch 2.B: fiir VFT-Tréager)
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Bei Wahl dieser Konstruktion ist zwar die optische Angleichung an das Be-
standsbauwerk gut gegeben, womit jedoch wesentliche Nachteile verbunden
sind:
o Die geforderten lichten Hohen im StraRenbereich sind nur bei An-
hebung der Gradiente méglich
« Die Achsen der Scheitelpunkte des neuen und des vorhandenen
gekriimmten Tragers miissen in einer Flucht liegen. Somit ware
aus optischen Griinden eine zusdtzliche Aufweitung auf der
Westseite notwendig
« Weiterhin ergeben sich wegen der gegliederten Untersicht hohe
Aufwendungen bei Inspektion, Wartung und Taubenvergramung
sowie bei der drtlichen Bemessung der ungeschiitzten Stahltrager
fir die Anpralllasten aus StraRenfahrzeugen.

Die aufgezeigten Faktoren bedingen, dass diese Variante nicht weiter ver-
folgt wird.

Variante C: Monolithisches Rahmenbauwerk in Stahlbetonbauweise
Anstelle des aufgelagerten Uberbaus wird eine monolitisch ausgefuhrte
Massivkonstruktion als Rahmenbauwerk vorgesehen, sodass die Lager- und
Querfugenkonstruktionen entfallen kénnen. Insgesamt konnen mit Wahl der
Rahmenkonstruktion die dueren Abmessungen und Griindungskonstruktio-
nen sowie die Unterhaltungs- und Folgekosten minimiert werden. Weiterhin
gestattet die schlanke Uberbaukonstruktion, verbunden mit den zuriickge-
setzten Widerlagerwinden, einen weitgehend freien Blick auf die Siidansicht
der vorhandenen Stahlbriicke.

2.4.4 EU Rolshover StraBe {(Nachriistung des S-Bahniiberbaus)

Bei diesem Bauwerk sind bereits im Jahr 1990 die Unterbauten sowie der nérdliche Uber-
bau erstellt worden und unter Betrieb. Der neue Uberbau muss daher, entsprechend den
vorbereiteten Unterbauten, in WIB-Bauar ausgebildet werden. Eine Variantenbetrachtung
eriibrigt sich daher.

Die BaumaRnahme liegt zwischen zwei vorhandenen Eisenbahnbriicken, sodass sich
nach Fertigstellung keine signifikant veranderte AuBenwirkung ergibt.

E0 Rolshover StraRe (Abbruch und Neubau)
Als wesentliche Randbedingungen zur Festlegung der Vorzugslésung sind hier zu nen-

nen:
. Aufnahme bzw. Beibehaltung der vorhandenen Bauwerksfluchten
. Minimierung der neuen Widerlagerkonstruktionen, da diese innerhalb der vorhan-

denen, abzubrechenden Schwergewichtswiderlager liegen
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. Optische Einbindung des Bauwerks in die beidseits anschlieRenden Stiitzwand-
flachen _

. Die Lage der Gradiente soll entsprechend auf Hohe der Nachbargleise liegen

. ‘Aufnahme der ehemals gekriimmten Untersicht der vorhandenen Stahlbdgen bei

der neuen Uberbaukonstruktion

Folgende Varianten wurden hierzu betrachtet:

Variante A:

Variante B:

Uberbau als aufgelagerter Einfeldtriger in WIB-Bauweiseweise
Grundsatzlich erfiillt diese Bauweise die gestellten Anforderungen, wobei die
Konstruktion erprobt und bewahrt ist und beziiglich der Unterhaltung als giins-
tig zu bewerten ist.

Diese Variante entspricht derjenigen der vorhandenen bzw. neu zu erstellen-
den S-Bahnbriicken mit den senkrecht zur Gleisachse auszubildenden Wider-
lagern und den vorgesetzten, lings der StraBenflucht verlaufenden Blend-
wanden. Da die lichte Hohe weniger als 5,00 m betragt, miissen die Lagerkor-
per des siidlichen Uberbaus fiir die Anpralllasten aus Straflenfahrzeugen be-
messen werden. Die Bauweise bedingt eine Vielzahl von zusdtzlichen Ver-
schleilteilen {Lager, Quetfugen), deren Unterhalt, Inspektion und Instandset-
zungen vermieden werden soll.

Weiterhin milssen bei den innen liegenden Uberbauten jeweils die Triger liber
die auBen liegenden Betriebsgleise gehoben werden, was mit entsprechenden
Einriffen in den Betrieb und die Oberleitung

verbunden ist.

Die aufgezeigten Faktoren bedingen, dass diese Variante nicht weiter verfolgt
wird.

Gevouteter Stahlverbundiiberbau, eingespannt in die massiven, mit
dem Uberbau monolithisch verbundenen Widerlagerwinde (z.B: VFT-
Triger)
Bei der Wahl dieser Konstruktion ist eine gute optische Wiedergabe der ehe-
maligen Stahlbriicke gegeben. Unabhingig hiervon ergeben sich wesentliche
Nachteile auf der Kostenseite, da sowohl die Herstellungs- als auch die Folge-
kosten bei der Inspektion, Wartung und Unterhaltung infolge der grofRen, filig-
ranen stihlernen Oberflichen wesentlich héher sind. Beziiglich Anpralllasten
und Montage gelten sinngemaf die Anmerkungen wie bei Variante A.
Die aufgezeigten Faktoren bedingen, dass diese Variante nicht weiter ver-
folgt wird.

Variante C: Monolithisches Rahmenbauwerk in Stahlbetonbauweise

Stand: Mai 2016

Anstelle des aufgelagerten Uberbaus wird eine monolitisch ausgefiihrte
Massivkonstruktion als Rahmenbauwerk vorgesehen, sodass die Lager- und
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Querfugenkonstruktionen entfallen kdnnen. Weiterhin kommt diese Bauwei-
se den duRerst beengten Platzverhdltnissen zwischen den Gleisen und im
StraBenraum entgegen, da zur Herstellung des Uberbaus keine groRe Bau-
teile sowie auch keine GroRgerite erforderlich werden. Insgesamt kdnnen
mit Wahl der Rahmenkonstruktion die auBeren Abmessungen und Griin-
dungskonstruktionen sowie die Unterhaltungs- und Folgekosten minimiert
werden und zusitzlich ist die Ausbildung einer gekrimmten Untersicht, die
an die ehemals vorhandene Bogenbriicke erinnert, einfach méglich.

2.4.5 GieRener Stralle, Stiitzwand zwischen TrimbornstraBe und Rolshover Stra-
Re
Als wesentliche Randbedingungen zur Festlegung der Vorzugslésung sind hier zu nen-
nen:
s Erhalt der vorhandenen Verkehrsanlage langs der GieRener Stralle
» Erhalt der vorhandenen Haltestellen fiir die in der GieRener Stral3e in beiden Rich-
tungen verkehrenden Stadtbusse
» Einpassung der Stilizwand einschlieflich notwendiger Schallschutzwand in den
zur Verfigung stehenden Raum durch entsprechende Gliederung bzw. Gestaltung

Folgende Varianten wurden hierzu betrachtet:

1. Bereich TrimbornstraRe bis Usinger StraRe (Lénge ca. 120 m}

Variante A: Winkelstiitzwand
Bedingt durch den geringen Abstand zur vorhandenen Stiitzwand sowie
den Abmessungen und Griindungsarbeiten fiir die neue Stitzwand muss
diese im Schutze eines riickwartigen Gleislangsverbaus abgerochen
werden. Innerhalb der somit geschaffenen Baugrube kann die Winkel-
stiitzwand errichtet werden.

Vorteil:
¢ Konventionelle Bauweise
Nachteil:
e Aufwindige Bauweise wegen des notwendigen Verbaus mit Ab-
bruch der alten Stiitzwand
e Entfall der Parkplatze
e Entfall der Bushaltestelle

Variante B: Bohrpfahlreihe mit aufgesetzter Wand und mit Verpresspfihlen
riickverankert
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In der Wandachse wird eine Bohrpfahlreihe angeordnet, diese mit einem
Kopfbatken verbunden und eine ca. 80 cm dicke Wand aufgesetzt. Zur
Aufnahme der Erddruckkrafte werden schrig in den Bahndamm gebohr-
te Verpresspfahle angeordnet.

Vorteil:
+ Konventionelle Bauweise
e Keine bzw. nur geringe Eingriffe in den Bahndamm
¢ Alte Stiitzwand muss nicht abgebrochen werden
Nachteil:
e Schwierige Verfiill- und Verdichtungsarbeiten hinter der Wand
und zwischen den relativ eng liegenden Verpresspfithlen
o Entfall der Parkplitze
* Entfall der Bushaitestelle

Stiitzwand mit Uberkragung

Zur méglichen Erhaltung der Parkplitze und der Bushaltestelle wird die
Stiitzwand zuriickgesetzt und das siidliche Neubaugleis auf einer Krag-
decke gefiihrt. Beziiglich der Herstellung des Bauwerkes ergeben sich
die gleichen MaRnahmen wie bei der Variante A,

Vorteil:
» Konventionelle Bauweise
» Erhalt der Parkplitze
¢ Erhalt der Bushaltestelle
» Keine Verschmalerung der Fahrbahn notwendig
Nachteil:
* Hohe Herstellkosten
o Hohere Inspektions- und Unterhaltu'ngskosten (Briicken-bauwerk)

Stiitzwand mit straBenseitig mittels Einzelpfeilern gestiitztem
Gleisiiberbau

Zur Minimierung der Bauteilabmessungen und zur Verbesserung des
Tragverhaltens der Gesamtkonstruktion wird der Kragarm straRenseitig
mittels Langsunterzug und Einzelpfeilern gestiitzt. Die Parkplitze sowie
die Bushaltestelle konnen erhalten bleiben. Beziglich der Herstellung
des Bauwerkes ergeben sich die gleichen Mainahmen wie bei der Vari-
ante A.

Vorteil:
« Konventionelle Bauweise
» Erhalt der Parkplatze
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o Erhalt der Bushaltestelle
¢ Keine Verschmalerung der Fahrbahn notwendig
Nachteil:
o Stiitzen am StraRenrand storen die freie Zuganglichkeit zu den
Parkplitzen
« Stiitzen missen auf Anprall bemessen werden

2. Bereich Usinger Strafle bis Rolshover StraRe {Linge ca. 120 m)‘

Variante A: Stiitzwand mit Uberkragung .
Zur moglichen Erhaltung des zweispurigen StraRenquerschnittes sowie
auch der Bushaltstelle am éstlichen Ende der Giessener Stralle wird die
Stitzwand zurGckgesetzt und das siidliche Neubaugleis auf einer Krag-
decke gefilhrt. Beziiglich der Herstellung des Bauwerkes ergeben sich
die gleichen MaRnahmen wie im Bereich il-a, Variante A.

Vorteil:
e Konventioneile Bauweise
= Erhalt der Bushaltestelle
» Erhalt des StraRenquerschnittes
‘Nachteil:
e Hohe Herstellkosten
e Hohere Inspektions- und Unterhaltungskosten (Briicken-bauwerk)

Variante B: Winkelstiitzwand
Bedingt durch den geringen Abstand zur vorhandenen Stiitzwand sowie
den Abmessungen und Griindungsarbeiten fir die neue Stiitzwand muf
die Bestandswand im Schutze eines riickwartigen Gleislingsverbaus ab-
gebrochen werden. Innerhalb der somit geschaffenen Baugrube kann die
Winkelstiitzwand errichtet werden.

Vorteil:
¢ Konventionelle Bauweise
Nachteil:
« Aufwandige Bauweise wegen des notwendigen Verbaus mit Ab-
bruch der alten Stiitzwand
» Entfall der Parkplatze
» Entfall der Bushaltestelle
« Entfall eines Fahrstreifens der StraRe {(nur noch Einbahnverkehr
moglich)
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= Unzumutbare tatsachliche und optische Verengung des Strallen-
raums bei durchgehender Wandflache

Begriindung fiir die gewdhlte Variante in der GieRener StraBe:

Die Kombination der Varianten fiir einzelne Bereiche fiihrt zur Vorzugslosung fiir den ge-
samten Stitzwandabschnitt langs der GieRener StraRe:

Bereich TrimbornstraRe bis Usinger Strafte:

e Variante C im Bereich der Bushaltestelle ostlich der TrimbornstraRe
e Variante B im Anschluss hieran

Bereich Usinger Strale bis Rolshover Stra3e:
¢ Variante A bis nahe an die EU Rolshover StraRe

Diese Variante wurde der Bezirksvertretung vorgestellt und dort diskutiert. Ebenso ist sie
mit der Biirgerinitiative Kalk durchgesprochen worden.

Sie erfillt die eingangs vorgegebenen Planungsgrundsatze in hohem Mafie, Die vorhan-
dene StraRenbreite bleibt im Endzustand in vollem MaRe erhalten. Die Buslinie kann im 2-
Richtungsverkehr erhalten bleiben. Durch eine Auskragung wird auch an der Trimborn-
straRe der Aufstellbereich fiir die Haltestelle nicht nur bewahrt, sondern ist kiinftig auch
iiberdacht.

Firr die Durchfiihrung der Baumatnahme in diesem kritischen Bereich miissen, auch
bauzeitlich, keinerlei Privatgrundstiicke in Anspruch genommen werden. Es fallen deutlich
weniger Parkplatze weg, womit auch weniger Ersatzparkplatze geschaffen werden miis-
sen.

Die vorhandene Wohnbebauung kann in vollem Umfang erhalten bleiben, was der aus-
schlaggebende Grund fiir die Wah! dieser Planung war.

Betroffenheit, Zumutbarkeit, Verschattung, Wertminderung etc.

Fiir den Bereich der Kragplatte zwischen Usinger und Rolshover StraRe, in dem der Ab-
stand zwischen bestehender Wohnbebauung und dem Bauwerk am geringsten ist, wurde
die Wirkung der geplanten Konstruktion (Kragplatte mit Larmschutzwand) beziiglich der
Betroffenheiten Dritter besonders gepriift.

Hierzu wurden Gutachten bezdglich der Betroffenheit, ein stadtebauliches Gutachten (An-
lagen 17) sowie ein Wertgutachten liber die mégliche Wertentwicklung der bestehenden
Wohnbebauung erstellt. Die ermittelten Jahresertragswerte sowie die Verkehrswerte be-
ruhen auf Schitzungen der Wohnflache und der Jahresmiete und weichen daher in den
einzelnen Gutachten geringfiigig voneinander ab.
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Dabei wurde u.a. festgestellt, dass Nachteile durch eine deutlich vermehrte Verschattung
nicht vorliegen, da die Bahnanlage auf der Nordseite liegt. Es ist allerdings damit zu rech-
nen, dass die allgemeine Belichtung durch die Larmschutzwand und die Auskragung re-
duziert wird. Mit einer hellen Farbgebung der Larmschutzwand konnen die Lichtverhalt-
nisse (Reflexion) eventuell sogar etwas verbessert werden.

Ferner tragt die geplante neue Larmschutzwand erheblich zur Verbesserung der Schallsi-
tuation bei (siche Anlage 10). Vollschutz (d.h. ohne zusitzliche passive MaRnahmen)
wiirde im Bereich zwischen Usinger StraRe und Rolshover Strale eine Wandhohe von 6
m erfordern. In Planungsvarianten fiir den Schallschutz wurde auch die Wirkung von re-
duzierten Wandhdhen mit 5, 4, 3 und 2m untersucht. Zum Beispiel wiirde eine Erhéhung
der Wand von 3 m auf 3,5 m 7 weitere Schutzfille lésen, eine Ethdhung auf 4 m wiirde
gegenilber einer Wandhéhe von 3 m 12 und gegeniiber einer Wandhohe von 3,5 m 5 wei-
tere zusdtzliche Schutzfille l6sen.

Die Belange des Schallschutzes kdnnen daher in diesem Bereich zwischen der Usinger.
und der Roishover Strale dem Ziel einer méglichst geringen Gesamtbauhéhe der Eisen-
bahnanlage nur bis zu einer bestimmten erforderlichen Mindesthdhe entgegen kommen.
Diese kann hier zur Erreichung der Schutzziele des Schallschutzes maximal auf 3 m re-
duziert werden. Eine weitere Reduzierung der Héhe der Lairmschutzwand steht den Be-
langen des Schallschutzes entgegen, z.B. wiirde eine Wandhéhe von nur 2,5 m fir die
Schutzsituation unzureichend sein.

Mit 3,0 m Hohe wird in diesem Bereich, zumindest der Immissionsgrenzwert am Tag von
59 dB(A), hier liberall eingehalten.

Schalltechnisch wurde auch eine (teil-)transparente Larmschutzwand gepriift: Zur Errei-
chung der Schutzziele ware es maximal méglich, in diesem Bereich das obere Drittel der
Larmschutzwand transparent zu gestalten, da auch die schalltechnische Reflexionswir-
kung fiir die Wohnbebauung auf der anderen Seite der Bahnanlage zu betrachten ist. Die
hier eingereichten Planungen weisen eine durchgehend einheitliche Wandgestaltung aus,
da sie die bessere schallschutztechnische Gesamtwirkung fiir beiden Seiten der Bahnan-
lage hat und weniger Anreiz fir mutwillige Beschadigungen {wie Verkratzung) bietet.

An der Stutzwandoberflache sind, gegebenenfalls noch abzustimmende gestalterische
MaRnahmen, wie Lisenen, Gabionen, Werbeanlagen u.a. vorgesehen. Die Erweiterung
der Bahnanlage endet auf Hohe der Rolshover StraRe. Am dichtesten riickt die Bahnan-
lage in einem ca. 37 m_langen Bereich {ca. Hausnummer 154-162) an die Wohnbebau-
ung heran. Ein Abriss der bestehenden Wohngebéude ist auch hier nicht erforderlich.
Durch die geplante Stiitzwand mit Auskragung steht ab der Usinger StraRe die heute be-
stehende lichte Stralenbreite von >10 m wieder zu Verfiigung, die auch seitlichen Licht-
einfall zulasst.

An markanten Planungsstellen wurde die Wirkung auf die bestehende Bebauung anhand
von Visualisierungen gutachterlich bewertet. Die visuelle Uberpriifung der Zumutbarkeit
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wurde fiir den Bestand, fiir die urspriinglich geplante Lésung aus dem Jahr 1995 und fiir
die nun weiterentwickelte Planungsalternative, die Gegenstand dieses Verfahrens ist,
vorgenommen.

Zusammenfassend wird durch die in den Planuntetlagen dargesteliten aufeinander abge-
stimmten MaBnahmen sowohl in der technisch-konstruktiven Planung als auch im stidte-
baulich-visuellen Bereich eine zumutbare Situation im geplanten Fall erzeugt. -

In der Studie wurden noch einige Varianten fiir alternative Ausfiihrungen der Lage des Er-
satzparkplatzes aufgezeigt, die aber alle mit dem Abbruch von Privathiusern verbunden
sind. Unter der Pramisse des Schutzes von Privateigentum haben wir die zuvor beschrie-
bene Lésung gewabhit.

Akzeptable, stidtebaulich gefilligere Variante:

Eine weitere, aus unserer Sicht mindestens gleichwertige Variante ist als Anlagel8 beige-
figt. Diese ist allerdings mit Eingriffen in Privateigentum verbunden. Die beiden aus der
Vorkriegszeit stammenden Altbauten miissen abgerissen werden. Dort wiirde der Ersatz-
parkplatz vorgesehen, wobel eine bisher ungenutzte, bahneigene Fliche mit einbezogen
werden kann. Diese Version sieht die Ersatzparkpldtze im Endzustand auf dem Eck-
grundstiick Rolshover/GieRener StraRe, als Ersatz fiir-den in dem Gleiszwickel geplanten
Parkplatz vor.

Vorteile dieser Losung:

Waéhrend der Bauzeit stinden durch die groRBere Freifliche deutlich mehr Ersatzparkplat-
ze zur Verfugung. Gleiches gilt fur die Baustelleneinrichtungsflache. Das bisher nicht
nutzbare Flurstiick der DB kénnte mit genutzt werden. Die Verkehrsfithrung im Einmiin-
dungsbereich der Gieener Strae kénnte entspannt werden. Die verbleibenden Wohn-
hauser erhalten deutlich mehr Licht und erfahren eine stidtebauliche Aufwertung, die
ausgleichend fiir eventuelle Nachteile aus der Verbreiterung der Bahnanlage wirkt. Der
neue Parkplatz ist offen und hell. Seine Zu- und Abfahrten lassen sich deutlich verkehrs-
ginstiger gestalten. Die von hohen, nachts eventuell erdriickend empfindbaren, Stiitz-
mauern umgebene, beziiglich .dunkler Ecken® und auch stadtebaulich nicht besonders at-
traktive, geplante Parkfliche entfillt. Die vergleichsweise attraktive Natursteinwand mit
aufgesetzter Begriinung bleibt erhalten. Einmal gesandstrahlt wird das z. B. ein optisch
schones Bauwerk. Die Bauzeit in diesem Bereich, mit all ihren Behinderungen, verkiirzt
sich spirbar. Die beiden Hauser, die weichen miissten, sind &lteren (Vorkriegs-) Baujahrs
und befinden sich in unattraktiver Wohnlage (unmittelbar an den Giiterzuggleisen) oder
weisen erhebliche Instandhaltungsriickstinde auf.

Nachteile dieser Lésung:

Eingriff in privates Eigentum weil die beiden vorgenannten Wohnhduser abgerissen wer-
den miissten.
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Alle weiteren Varianten werden wegen der deutlich iiberwiegenden Nachteile verworfen.

2.7 Trassenfiihrung

Die Erweitérung der Gleisinfrastruktur um eine zweigleisige Streckenfithrung auf dem Ab-
schnitt Bahnhof Kéln Messe/Deutz (tief) - Abzweigstelle Kéln/Bonn Flughafen Nordwest
wird im Planfeststeliungsabschnitt 11 durch die Weiterfithrung der Bahnstrecke 2660 bis
nach Kéln-Kalk geschaffen. Hierzu wird das Gegenrichtungsgleis ab Bau-km 2,6 und das
Richtungsgleis ab Bau-km 3,1 neu aufgebaut. Die neuen Streckengleise werden siidlich
der bestehenden Rhein-Sieg Strecke 2651, die im gesamten Planungsbereich auf einem
mehrere Meter hohen Damm liegt, errichtet. Gleichzeitig wird die heutige Abzweigstelle
Gummersbacher StraBe zuriickgebaut, die Weichen Nr. 201 bis 204 entfallen mit Liicken-
schluss. Erginzend erhilt der Bahnhof Kéin Messe/Deutz (tief) eine zusitzliche Wei-
chenverbindung mit den Weichen Nr. 907n und 908n.

Im Bereich der GieRener Strale werden alle technischen Méglichkeiten genutzt, um einen
zusitzlichen Flachenverbrauch minimal zu halten. Das Richtungsgleis der Strecke 2621
wird im Anschluss an den Haltepunkt Trimbornstrafte ab ca. Bau-km 3,69 in nordliche
Richtung verzogen und verlduft ab Bau-km 4,07 im Abstand von 4,10 m parallel zum Gleis
der Gegenrichtung. Die Rhein-Sieg-Strecke 2651 sowie die Bahnstrecke 2660 werden,
unter Beachtung der gegebenen Zwangspunkte und einzuhaltenden Mindestwerte gemaf
Regelwerken, nachgefithrt. Aufgrund der unterschiedlichen Anforderungen an die Gestal-
tung, wie Geschwindigkeiten und Gleisabstinde, sowie Zwangspunkte ist eine Parallella-
ge aller Gleise nicht mégiich.

Als Ersatz fiir das heutige Bahnhofsgleis 2 im Bahnhof KéIn-Kalk wird eine Uberleitung -
zukiinftiges Bahnhofsgleis 11 - von der Giiterzugstrecke 2641 auf die Strecke 2651 mit
einer Neigung < 12,5 % und einer Nutzlinge > 750 m errichtet. Ebenfalls ist eine direkte
Uberleitung von der Strecke 2641 auf die Strecke 2660 iiber die Bestandsweiche Nr.
22W7 und einer neu geplanten Weiche Nr. 22W8 vorgesehen.

Es entfallen die Weichenverbindung mit Weichen Nr. 9 und Nr. 10 sowie die beiden Gleis-
verbindungen von Weiche Nr. 14 bzw. Weiche Nr. 7 jeweils zur Weiche Nr. 23.
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Bauliche MaBnahmen

Oberbau

Alle neuen Gleise erhalten einen Schotteroberbau. Die Oberbauart, das heifit Schienen-
befestigungsmittel, die Schwellenform, Schwellenart sowie Schwellenabstand gibt die
Richtlinie der DB AG ,820, Grundlagen des Oberbaus” vor. Die Oberbaukomponenten
werden in Abhéngigkeit der Streckenbelastung und &rtlich zuldssigen Geschwindigkeit
ausgewahlt.

Alle Trassierungselemente sind entsprechend den Regelungen der Richtlinie 0800.0110
der DB AG geplant.

Die Abstinde zwischen den einzelnen Gleisen sind in der Richtlinie 800.0130 der DB AG
~otreckenquerschnitte auf Erdkérpern® und der Unfallverhiitungsvorschrift GUV-V D 30.1
»Eisenbahnen” der Eisenbahn-Unfallkasse (EUK) geregelt. Die geforderten Gleisabstinde
sowie Rand- und Zwischenwege werden eingehalten.

Erdbauwerke

Es gelten die Regelanforderungen an den Unterbau unter Gleisen auf Erdkérpern. Als
Trag- und Frostschutz werden unter den neuen sowie in Lage gedinderten Gleisen zwi-
schen Planum und Schotterbettung Schutzschichten eingebaut. Diese kénnen grundsiitz-
lich aus zwei, im Anwendungsbereich bei der DB AG standardisierten, Korngemischen
hergestellt werden, einem schwach wasserundurchlassigem ,Korngemisch 1“ bzw. einem
wasserdurchlassigem Material ,Korngemisch 2“. Der Aufbau der Schutzschichten (Dicke,
Breite, Material) richtet sich nach der Streckenkategorie und dem geplanten Entwisse-
rungsverfahren, Bel einer Flichenversickerung durch den Bahndamm wird ausschlieRlich
das wasserdurchldssige Korngemisch 2 eingebaut. Soll das Oberflichenwasser hingegen
gezielt abgeleitet werden, so wird in oberster Lage das Korngemisch 1 verwendet. -

Da in weiten Bereichen die Tragfahigkeitsanforderungen auf dem geplanten Erdplanum
nicht erreicht werden, sind fiir die Streckengriindung geeignete Bodenverbesserungs-
maBnahmen erforderlich. Dazu zahlen unter anderem eine Nachverdichtung mit schwe-
rem Verdichtungsgerat, einhergehend mit einem Bodenaustausch bzw. alternativ einer
Bodenverfestigung oder Bodenverbesserung.

Zwischen der bestehenden Stiitzwand auf der Siidseite im Bereich der Gummersbacher
Strae (Bau-km 3,1 bis Bau-km 3,25) und der Kalker HauptstraRe ist fir die zusitzlichen
Streckengleise eine Verbreiterung des Bahndamms erforderlich (Vgl. Anlage 4.1.1 zum
Antrag auf Planfeststellung). Die Anschiittung an den bestehenden Damm wird mittels Ab-
treppungen hergestellt. Als Dammbaustoff kommen geeignete, verdichtungsfahige Boden
zum Einsatz. In der Béschung wird eine Rettungstreppe mit zwei Zwischenpodesten ge-
maRk Rettungskonzept in Bau-km 3,28 installiert.
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AuRerhalb von konstruktiven Bauwerken und iberall dort wo es die Platzverhiltnisse zu-
lassen, werden Bahnseitengraben im Anschluss an das Planum angeordnet. lhr Abstand
von Bahnmitte ergibt sich aus der erforderlichen Planumsbreite,

Kunstbauwerke

Zur Stiitzung des hochliegenden und zu verbreiternden Eisenbahndamms, zur Minimie-
rung des Flachenverbrauchs und der Eingriffe in die vorhandene, innerstadtische Infra-
struktur sowie zur Schaffuhg einer Parkflache dstlich der Rolshover StraRe, miissen auf
der Siidseite in weiten Bereichen vorhandene Stiitzwande | Schwergewichtswinde
(teil-)abgebrochen und neue Stiitzwinde entsprechend der Gleisgeometrie errichtet wer-
den.

Weiterhin erfordern die beiden zusétzlichen Gleise im Bereich der heute vorhandenen Ei-
senbahnbriicken sowohl AbbruchmaRnahmen, Anpassungen, Verbreiterungen und Er-
ganzungen bei den vorhandenen Brilckenbauwerken als auch Neuerstellungen.

Fir Stiitzwénde und Brickenwiderlager wird ein ca. 4 m hoher Graffitischutz vorgesehen.
Vor allem fiir den 6ffentlichen Bereich bleibt vorbehalten, diesen auch durch raue” Ge-
staltung der Oberflichen, Verblendung oder Gabionen o0.4. zu erwirken.

Auf der Siidseite wird ab Beginn der geplanten Schallschutzwand {in Hohe Parkhaus) bis
zum dstlichen Ende des Planfeststellungsabschnittes der Rettungsweg gefiihrt. Fithrt der
Rettungsweg liber oder entlang neuer Briicken oder Stiitzwande, werden dort, sofern kei-
ne Schallschutzwénde geplant, Fiillstabgelinder vorgesehen. Bei Bestandsbauwerken
bleiben die Geldnder unverindert.

Straenbriicken sind im PFA 11 nicht betroffen.

Zur Einhaitung der zulissigen Grenzwerte hinsichtlich Schalleinwirkungen wird, sowohl
auf der Nordseite lings des vorhandenen S-Bahngleises als auch auf der Siidseite langs
des schon vorhandenen bzw. neu zu bauenden Gleises, der Bau von 2 m bis zu 4 m ho-
hen Schallschutzwidnden notwendig. Auf der Nordseite werden diese westlich der Kalker
HauptstraRe langs der Béschungsschulter und ostlich der Kalker Hauptstrae im Wesent-
lichen auf bzw. vor den Bestandshauwerken errichtet. Auf der Siidseite verlauft die
Schallschutzwand zunachst lings der Béschungsschulter bis zur vorhandenen Stiitzwand
westlich der Gummersbacher Strale und ab hier auf bzw. vor den Bestandsbauwerken
bis in Héhe des vorhandenen Gebdudes Gummersbacher StraRe 2. Ab hier wird die
Schallschutzwand im verbreiterten Damm und ansonsten auf den neuen Bauwerken er-
richtet.

Neben den Schallschutzwinden beidseits der Hauptstrecke wird auch beidseits der Gii-
terzugstrecke, ab ca. der Usinger Strafle bis zum Ende des PFA 11 (Siidseite) bzw. dstli-
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ches Ende des neuen Parkplatzes (Nordseite), eine Schallschutzwand mit 3 m (Nordseite)
bzw. 4 m (Slidseite) erforderlich.

Die geplanten MaBnahmen sind jeweils in den Lageplanen (Anlage 3.1.1 bis 3.1.3) sowie
in den Bauwerksplinen (Anlage 5.1 bis 5.13) detailliert dargestellt.

3.3.1 Eisenbahniiberfiihrung Gummersbacher StraRe
Bau-km 3,0 + 74 Bauwerk Nr. 5.1 (Anlage 5.1)

Neubau einer Uberbauerginzung der Eisenbahniiberfiithrung iiber die Gummersba-
cher StraRe

Das im Jahre 2009 im Rahmen des Projektes ,Zweigleisiger Ausbau der Strecke Kain
Messe/Deutz (tief) - Abzweig Gummersbacher StraBe” erstellte Bauwerk wird fiir die
Zweigleisigkeit mit einem weiteren Uberbau auf den bereits vorhandenen Unterbauten
nachgeriistet.

Entsprechend dem auf der Siidseite vorhandenen Bestand wird der neue Uberbau in glei-
cher Weise als 2-stegiger Stahlbetonquerschnitt und monolithisch ausgebildetes Rah-
menbauwerk auf den ca. 4 m hohen, vorhandenen Unterbauten ausgefiihrt.

Die Abmessungen des neuen Uberbaus werden entsprechend denen des Bestandes ge-
wahlt, sodass die derzeit vorhandenen lichten Abmessungen iiber den Verkehrsraum der
Gummershacher Strae weiterhin eingehalten werden kénnen.

Die lichte Durchfahrtsweite der EU quer zur StraRenachse wird wie im Bestand ca. 19,87
m betragen. Die lichte Hohe unter der EU ist an allen Stellen >= 4,50 m. Die Stiitzweite
betriagt im Bogen gemessen ca. 35,41 m.

Die Entwisserung des neuen Ubetbaus erfolgt mittels Quergefalie in die am siidlichen
Uberbau vorhandenen Entwisserungseinrichtungen mit Ableitung in das bestehende
Sickerbecken unmittelbar westlich der Gummersbacher StraRe. Zur Minderung der Kor-
perschalliibertragung werden auf dem neuen Uberbau Unterschottermatten vorgesehen.

Zur Herstellung des neuen, zweiten Uberbaus werden am 2009 errichteten Bauwerk fol-
gende wesentlichen Riickbaumanahmen und Anpassungen erforderlich:

¢ Abbruch des nérdlichen Kragarmes des Uberbaus an der vorgesehenen Abbruch-
fuge einschlieflich aufgesetzter Kappe

« Riickbau der zur temporaren Béschungssicherung vorhandenen Fertigteilwinkel-
stitzwande.

Die Bauarbeiten, insbesondere der Teilabbruch sowie die Errichtung des Uberbaus auf
einem Traggeriist, erfolgen iiber dem StraRenraum, sodass bauzeitlich Eingriffe in den
Individualverkehr auf den Fahrspuren und den beidseits vorhandenen Fu3-Radwegen er-
forderlich werden. Entsprechend dem im Jahre 2009 errichteten Bauwerk wird der Uber-
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bau bei mittig gefiihrten, eingeengten Fahrspuren auf einem Traggerist in Endlage er-
stellt,

3.3.2 Eisenbahniiberfiihrung Kalker HauptstraBe
Bau-km 3,3 + 93, Bauwerk Nr. 5.2 (Anlage 5.2)

Neubau der Eisenbahniiberfithrung iiber die Kalker HauptstraBie

Zur Uberfithrung der beiden neuen Streckengleise (iber die vorhandene Kalker Haupt-
stralle ist der Bau einer neuen Eisenbahnbriicke im direkten Anschluss siidlich der beste-
henden Stahlbogenbriicke, die durch die geplante BaumaRnahme nicht verandert wird,
erforderlich.

Entsprechend dem vorhandenen Bestand zwischen den Widerlagem von im Lichten
21,26 m (senkrecht StraRe einschlielich beidseitiger Geh-/Radwege) sowie unter Be-
ricksichtigung der auf der Ostseite beginnenden Aufweitung der Fahrspuren zum Deutzer
Ring und des Kreuzungswinkels von ca. 53,60 gon {1gon entspricht 0,9°), ergeben sich
fiir die beiden versetzt angeordneten Uberbauten Spannweiten von ca. 38,65 m fiir den
siidlichen und von ca. 37,75 m fiir den nordlichen Uberbau. Mit der Wah! eines massiven
Plattentiberbaus kann durchgehend eine lichte Héhe von >= 4,50 m eingehalten werden.
Die auf der Siidseite am Bestandshauwerk beidseits vorhandenen massiven Bristungs-
wande werden im Zuge der Bau- und Hinterfillarbeiten bis ca. 1,70 m unter Schienen-
oberkante abgebrochen.

Unmittelbar vor dem westlichen Widerlager verlauft unterirdisch die Stadt-Bahn in einem
Tunnelbauwerk, auf dem im zukiinftigen Kreuzungsbereich ein Schachtbauwerk, das bis
an die StraRenoberfliche reicht, aufgesetzt ist. GemaR Erkundung vor Ort seitens des
Amtes fiir Briicken- und Stadtbahnbau der Stadt Kéin ist das Schachtbauwerk leer und
ohne Nutzung.

Des Weiteren liegt westlich des Schachtbauwerkes ein Abwasserkanal der StEB, der
durch die BaumaRnahme nach derzeitigem Kenntnisstand, nicht tangiert wird. Allerdings
muss ein Schacht in der Nahe des Widetlagers, wie mit StEB abgestimmt, verlegt werden.

Zum Schutz dieser unterirdischen Bauwerke werden zur Fernhaltung der Bauwerkslasten
ZusatzmaRBnahmen in den Griindungskonstruktionen notwendig. Es ist geplant, die verti-
kalen Lasten mittels Bohrpfahle erst unterhalb der Tunnelsohle in den Baugrund einzulei-
ten (Mantelrohr im oberen Bereich) und die hotizontalen Lasten mittels schrag gefiihrter
Zugpfahle aufzunehmen.

Die Entwisserung des Uberbaues erfolgt mittels Quergefille im Uberbau zu den Brii-

ckeneinlaufen und geschlossener Lingsleitung auf der Nordseite zum westichen Wider-
lager. Von dort aus wird das Wasser mittels geschlossener Leitung dem im StraRenraum
vor dem westlichen Widerlager vetlaufenden Mischwasserkanal OB 800/1200 mm zuge-
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filhrt. Zur Minderung der Kérperschalliibertragung werden auf den neuen Uberbauten Un-
terschottermatten vorgesehen.

Zur Herstellung der Widerlager sowie zur Andienung der Baustelle mittels der Baustellen-
fahrzeuge werden bauzeitlich entsprechende Arbeits- sowie Verkehrsflachen benotigt.
Diese liegen seitlich bzw. auf den beidseits vorhandenen Geh- und Radwegen, sodass im
Verlauf der einzelnen Bauphasen immer mindestens 2 Fahrspuren je Richtung und wech-
selseitig immer ein Geh- und Radweg zur Verfiigung stehen. Zum Antransport der his ca.
40 m langen Fertigteiltrager mit Schwerlastfahrzeugen und zur Montage der Trager mittels
Autokran miissen fiir die zeitlich nacheinander zu erstellenden Uberbauten mehrmals
Vollsperrungen vorgenommen werden.

Die lichte Durchfahitshéhe von 4,50 m wird wahrend der Bauzeit nicht eingeschrankt.
Sollten Schalungsteile unterhalb der Uberbauunterkante erforderlich werden, wird der
Uberbau entsprechend héher hergestellt und hierach in die Endlage abgesenkt.

Die BaumaRnahme erfordert fiir den Endzustand Grunderwerb sowie bauzeitlich zusétzli-
che Flichen mit voriibergehender Inanspruchnahme. (sieche Anlage 7)

3.3.3 Stiitzwand Kalker HauptstraBe - TrimbornstraBe
Bau-km 3,4 + 15 bis 3,7 + 50, Bauwerk Nr. 5.3 (Anlage 5.3 )

Neubau einer Stiitzwand zwischen der Kalker HauptstraBe und der Trimbornstrae

Zur Aufnahme der beiden zusitzlichen Gleise muss der bestehende Damm nach Suden
verbreitert werden. Um die Beeintrichtigungen fir die angrenzenden Grundstiicke und die
vorhandene Infrastruktur so gering wie méglich zu halten, wird langs der Strecke im Re-
gelabstand ein Stiitzbauwerk erforderlich. Die Lange dieser Stiitzwand betragt zwischen
den Fliigeln der beiden angrenzenden neuen Eisenbahnbriicken ca. 335 m, die Hohe im
gesamten Bereich bis max. ca. 6,50 m iiber OK Gelande (ohne Schallschutzwand).

Zur Minimierung der Eingriffe in den Bahndamm, mit den ansonsten damit u.a. verbunde-
nen groRen Aushub- und Verfillmengen, wird die Stiitzwand auf einreihig angeordneten
Bohrpfahlen gegriindet und die Erddrucklast mittels zusatzlich schrig angeordneten Ver-
presspfihlen in den tragfihigen Kieshorizont eingeleitet.

Dieses Konstruktionsprinzip der Stitzwand kann fir den unmittelbar éstich der Eisen-
bahnbriicke iiber die Kalker HauptstraRe anschlieRenden Stiltzwandteil nicht beibehalten
werden, da ansonsten die Verpresspfihle wegen der Briickenschiefe in das vorhandene
Widerlager einbinden wiirden und im weiteren Verauf der Platz zwischen der Vorderkante
Stiitzwand und den riickwartigen Zufahrten zu den Priifstinden in der Werkstatthalle des
Autohaus ,Bleses” zu gering ware.

In diesem Bereich werden im Anschluss an das dstliche Widerlager der Eisenbahnbriicke
zwei Blocke als Winkelstiitzwand und anschlieRend fiinf Blocke als Stiitzwand mit hofsei-
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tig auskragender Fahrbahnplatte und aufgelegter Unterschottermatte ausgebildet. Diese
Kragkonstruktion wurde in Abstimmung mit dem Betroffenen gewahlt, um auch weiterhin
die riickwirtigen Zufahrten zur Werkstatthalle zu gewahrleisten. Im Anschluss hieran wird
die Stiitzwand bis zur Trimbornstrae mit dem Regelquerschnitt vorgesehen.

Die Entwisserung der Bauwerkshinterfiillung erfolgt direkt in die unterlagernden Kies-
schichten. Uberlagernde Schichten der Hochflutiehme werden mittels verrohrter Drai-
nagebohrungen durchortert.

Vor der Stiitzwand wird ein ca. 3 m breiter, durchgangiger und abgezaunter Streifen ais
Wartungsweg vorgesehen, in dem bei Bedarf auch zusétzliche Entwisserungseinrichtun-
gen, wie z. B: Wartungsschachte fiir die Drainageleitung, vorgesehen werden kdnnen.
Jeder betroffene Eigentiimer kann auf Wunsch, mit entsprechender vertraglicher Rege-
lung, den Dienstweg unentgeltlich nutzen.

Ca. 150 m ostlich der Kalker Hauptstrae kreuzt ein Abwasserkanal OB 800/1200 den
heutigen Damm und die zukiinftige Stiitzwand in ca. Nord - Sidrichtung, dessen Sohtho-
he ca. 4,50 m unter Gelinde liegt. Zum Schutz dieses Kanals werden die Griindungsele-
mente der Stiitzwand nach Lage und Hohe entsprechend angepasst. In Abhédngigkeit der
Lage des vorhandenen Schachtes zur geplanten Stiitzwand muss dieser Schacht ggf.
umgebaut bzw. in den vorgelagerten, ca. 3 m breiten Dienstweg versetzt werden. Eine
eventuelle Mitbenutzung dieser Fliche durch die anliegenden Grundstiickseigentiimer
kann durch Gestattungsvertrage geregelt werden.

Im Bereich der Dammaufstandsfliche wurde bereichsweise eine bis ca. 6 m dicke Boden-
schicht festgestellt, die ein erhbhtes Schadstoffpotential aufweist. Um einen, gegeniiber
dem heutigen Zustand, weiteren Eintrag von Schadstoffen aus der belasteten Boden-
schicht in das Grundwasser auszuschlieBen, wird in Abstimmung mit der UWB im Bereich
der schmalen, riickwartigen Baugrube, deren Sohle mittels im Langsgeflle angeordne-
tem Material abgedichtet, sodass die durch den neuen Bahndamm durchsickernden Ober-
flichenwisser direkt zu den Kiespfihlen geleitet werden konnen. Zur Vermeidung eines
zusatzlichen Eintrages von Schadstoffen aus den Nachbarbereichen werden die Sicker-
pfihle {iber die Hohe der belasteten Bodenschicht, z.B. mittels Verrohrung, hydraulisch
vom Umgebungsbereich getrennt.

Im Zuge der Vetfiillarbeiten hinter der Stiitzwand wird die an das Briickenbauwerk in éstli-
cher Richtung anschlieRende, ca. 60 m lange Schwergewichtswand bis auf 1,70 m unter
SO zuriickgebaut.

Auf Grund der direkten Ableitung der Oberflichenwésser iiber den Hinterfiillbereich sowie
die Sickerpfihle kann auf weitere Entwisserungseinrichtungen in dem ca. 3 m breiten,
vorgelagerten Dienstweg, verzichtet werden.
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Unmittelbar westlich der TrimbornstraRe wird vor der Stiitzwand eine Treppe angeordnet,
die im Rahmen des Rettungskonzeptes als Zugang zum bzw. als Abgang vom Gleiskor-
per dient.

Die Herstellung des Bauwerkes erfolgt im Schutze einer beidseits verbauten Baugrube.
Vor der geplanten Stittzwand wird langs der Wand bauzeitlich ein Geldndestreifen zur
Einrichtung von Arbeitsflichen sowie einer Baustrae zur Andienung der Linienbaustelle
vorgesehen. Die Zu- und Abfahrten zu und von der Baustelle erfolgen von der Kalker
HauptstraRe und im Wesentlichen von der TrimbornstraBe (ber das von der DB zu erwer-
bende Grundstick Nr. 97 und von der GieRener Strae (ber das zu erwerbende Grund-
stiick Nr. 47.

im Zuge der geplanten Stiitzwand werden einige vorhandene Gebaude (Werkstatigebau-
de und Gewerbehailen) sowie offene Unterstinde und kleinere Einfriedungs- bzw. Stitz-
wande iiberplant, sodass diese vorab abgebrochen werden miissen. Weiterhin kdnnen
wahrend der Bauzeit die riickwiirtig anzufahrenden Garagen bei ca. Bau-km 5,4+00 nicht
genutzt werden. Auf dem Grundstiick GieRener StrafRe 97 miissen alle Aufbauten entfernt
werden.

Die BaumaRnahme erfordert fiilr den Endzustand Grunderwerb sowie bauzeitlich zusatzli-
che Flachen mit voriibergehender Inanspruchnahme. (siehe Anlage 7)

3.3.4 Eisenbahniiberfithrung TrimbornstraBe
Bau-km 3,7 + 64, Bauwerk Nr. 5.4 (Anlage 5.4)

Neubau der Eisenbahniiberfiihrung iiber die TrimbornstraBe

Zur Uberfithrung der beiden neuen Streckengleise iber die vorhandene Trimbornstralle
ist der Bau einer neuen Eisenbahnbriicke im direkten Anschluss siidlich der bestehenden
Stahlbogenbriicke, die durch die geplante BaumaRnahme nicht verandert wird, erforder-
lich.

Die Planung des Bauwerkes erfolgt u.a. unter der Pramisse, die auf der Siidseite vorhan-
dene Verkehrsinfrastruktur im Umfeld des Hp Trimbornstrale auch nach Realisierung der
BaumaRnahme zu belassen.

Es ist vorgesehen, das neue Briickenbauwerk sowohl nach Westen als auch in gréRerem
Umfang nach Osten entsprechend auf zu weiten und das éstliche Widerlager im unteren
Bereich auszusparen, damit einerseits die vorhandenen Auflager- und Kampferpunkte der
Bogenbriicke sichtbar bieiben und weiterhin der Einmiindungsbereich sowie die Zugang-
lichkeit und Erreichbarkeit der vorhandenen Bushaltestelle an der Ecke Trimbornstrafe -
Giefiener Strae gewdhrleistet bleiben.

Auf Basis der lichten Weite des vorhandenen Bauwerkes von ca. 12,00 m sowie unter Be-
riicksichtigung oben genanntem Raumbedarf resultiert eine lichte Weite von ca. 16,50 m.
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Bei einem Kreuzungswinkel von ca. 101,70 gon ergeben sich fiir die Uberbauten Spann-
weiten von ca. 18,00 m. Mit der Wahl eines monolithisch ausgebildeten Rahmenbauwer-
kes kann durchgehend eine lichte Hohe von groRer 4,50 m freigehalten werden.

Zur Minimierung der Griindungsabmessungen, zum Schutz des Nachbarbauwerkes und
zur Vermeidung von unterschiedlichen Griindungsverhiitnissen im ehemaligen Verfiillbe-
reich der tiefreichenden Kimpferfundamente des Bestandsbauwerkes wird das Bauwerk
tief gegriindet.

Die Entwdsserung des Uberbaues in Richtung Westen erfolgt iber die Bauwerkshinterfiil-
lung. Zur Vermeidung einer direkten Versickerung durch die belastete Bodenschicht wird,
wie bei der vorgenannten Stiitzwand, die Baugrubensohle gedichtet und die in dieser be-
grenzten Fliche angeordneten Sickerpfihle mittels Verrohrung hydraulisch vom Umge-
bungsbereich getrennt. Zur Minderung der Kérperschalliibertragung werden auf den neu-
en Uberbauten Unterschottermatten vorgesehen.

Die auf der Siidseite am Bestandsbauwerk beidseits vorhandenen massiven Briistungs-
wande sowie das stihlerne Gelinder werden im Zuge der Bau- und Hinterfillarbeiten
entsprechend den Anpassungserfordernissen bis auf erforderiiche Hohe abgebrochen.

Die Herstellung des Bauwerkes erfolgt zeitparallel zusammen mit je einem Teilbereich der
beidseits anschlieRenden Stiitzwinden mit Baustellenzu- und abfahrt im Bereich der
TrimbornstralRe.

Entsprechend dem Verkehrsgutachten bleibt in dieser Bauphase eine Spur fiir den aus
der Rolshover Strae in Nord- Siidrichtung umgeleiteten Verkehr offen. Fiir den FuRgan-
ger- und Radverkehr wird weiterhin wihrend dieser Bauzeit eine Querung mit entspre-
chender Sicherungsmafinahme offen gehalten.

Die BaumaRnahme erfordert fir den Endzustand Grunderwerb sowie bauzeitlich zusatzli-
che Flachen mit voriibergehender Inanspruchnahme. (siche Anlage 7)

3.3.5 Stiitzwand Trimbornstrafie - Rolshover StraRe
Bau-km 3,7 + 74 bis 4,0 + 31, Bauwerk Nr. 5.5 (Anlage 5.5)

Abbruch der vorhandenen Schwergewichtswand und Neubau einer Stiitzwand zwi-
schender Trimbornstrae und der Rolshover Stralle

Im Verlauf dieses Abschnittes der GieRener StraBe werden die drei siidlichen Bestands-
gleise sowie die beiden neuen Gleise im Mindestabstand soweit nach Norden verscho-
ben, dass zukiinftig alle 6 Gleise im Bereich der Rolshover Strae innerhalb des Be-
standsdammes gefiihrt werden kénnen. Diese Gleislage bedingt dennach, dass im Siiden
bereichsweise die vorhandene Infrastruktur tangiert wird bzw. betroffen ist.

Zur Minimierung der Eingriffe ist geplant, den hochliegenden Bahndamm auf ganzer Lan-
ge mittels einer im Mindestabstand zum Gleis gefilhrten Stiitzwand zur tiefliegenden
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Strale hin zu sichern bzw, zur Erhaltung der vorhandenen offentlichen Infrastruktur {Stra-
Renguerschnitt, Bushaltestelle am Hp Trimbornstrae) diese in zwei Teilabschnitten mit-
tels einer Uberkragung zu iiberbauen.

Die langs der Trasse erforderliche neue Stiitzwand wird in diesen Abschnitten so ausge-
bildet, dass diese mittels einer auskragenden Platte das neue siidliche Gleis einschliel3-
lich Randweg mit Ausriistungstechnik und Schallschutzwand aufnehmen kann.

In den Gbrigen Abschnitten wird der Bahndamm mittels konventione!l ausgebildeter
Stiitzwand zum Straenraum gesichert.

Zur Verbesserung des Erscheinungsbildes werden Verspriinge oder Eckausbildungen in
der Stitzwand bei Bedarf ausgerundet oder gebrochen.

Die mittels Pfahlen tiefgegriindete Gesamtkonstruktion mit einer sichtbaren Hohe von ca.
7 m (ohne Schallschutzwand) untergliedert sich in 4 Abschnitte wie folgt (von West nach
Ost):

Abschnitt 1: ca. 30 m Lange:

Stiitzwand mit straBenseitig auskragender Fahrbahnplatte und aufgelegter
Unterschottermatte im Bereich der Bushaltestelle am Hp TrimbornstraRRe
unmittelbar dstich des Widerlagers der Eisenbahnbriicke tiber die Trimborn-
stralRe

Die fiir die wartenden Fahrgaste nutzbare Breite bis zum Bordstein betragt
ca. 3,30 m.

Abschnitt 2: ca. 90 m Lange:

Konventionelle Stitzwand mit rﬁckwéirtig angeordnetem Zugpfah! langs des
ndrdlichen Straenrandes bis ca. zur Einmiindung der Usinger Strale

Der Abstand Vorderkante Wand bis zum Bordstein betragt >=75 cm.
Abschnitt 3: ca. 120 m Lange:

Stiitzwand mit straBenseitig auskragender Fahrbahnplatte Fahrbahnplatte
und aufgelegter Unterschottermatte im Bereich der im Bogen liegenden
Strale (Engstelle Giellener Stralke) bis ca. 30 m westlich-der Rolshover
StraRe

Der Abstand Vorderkante Wand bis zum Bordstein (Hochbord) betragt >=50
cm.

Abschnitt 4: ca. 20 m Lange:

Konventionelle Winkelstiitzwand am Ubergang zur EU Rolshover StraRe
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Die Vorderkante der Wand liegt auf bzw. hinter der heute vorhandenen Vor-
derkante Wand; die nutzbare Breite fiir die Bushaltestelle bleibt wie im Be-
stand erhalten.

Zum Schutz der Anwohner gegen Umwelteinwirkungen durch Verkehrsgerdusche wird die
von Westen kommende, 4 m Giber Schienenoberkante hohe Schallschutzwand in dstlicher
Richtung weitergefiihrt, wobei aus stadtebaulichen Griinden deren Hohe im dstlichen Be-

reich der GieRener Stralle auf 3,0 m Héhe verringert wird und die auf der Siidseite ange-

ordneten Oberleitungsmaste, soweit wie technisch moglich, in die Schallschutzwand inte-

griert werden.

Die Entwasserung der Bauwerkshinterfillung erfolgt direkt in die unterlagernden Kies-
schichten. Uberlagernde Schichten der Hochflutiehme werden mittels Drainagebohrungen
durchortert.

Im Bereich der (iberbauten Flachen, jedoch auRerhalb des Strafenraums, werden Reini-
gungsschachte fir die Bauwerksdrainage vorgesehen.

Die Herstellung des Bauwerkes etfolgt im Schutze einer beidseits verbauten Baugrube.
Im Bereich der beiden Abschnitte mit Kragkonstruktionen sowie am Ubergang zur Eisen-
bahnbriicke Rolshover Strafle wird die vorhandene Schwergewichtswand im Zuge der
Baugrubenerstellung bis auf entsprechende Tiefe vollstindig abgebrochen. In den iibrigen
Bereichen wird die bestehende Wand nur im oberen Bereich riickgebaut.

Der Abbruch sowie der Neubau der Stitzwand erfolgt in 2 zeitlich und rdumlich aufeinan-
der folgenden Abschnitten, wobei vorab, wegen der notwendigen Baustelleneinrichtungs-
flachen bzw. BaustraBe, fiir die in beide Richtungen verkehrenden Buslinien entspre-
chender Ersatz geschaffen werden muss.

Im ersten Bauabschnitt wird der westliche Teil der Stiitzwand bis zur Usinger Strale, zu-
sammen mit der Eisenbahnbriicke (iber die TrimbomstraRe und einem Teilbereich der
sich hieran nach Westen anschlieRenden Stiitzwand, errichtet. Der zwischen geplanter
Stitzwand und Hauserzeile vorhandene StraRenraum teilt sich auf in die Baustellenein-
richtungsfliche mit Baustralle, einen 3,5 m breiten, einspurigen Fahrstreifen fir den 6f-
fentlichen Verkehr in West-Ostrichtung sowie einen lings der Hauserzeile mindestens 2,0
m breiten Gehweg.

AnschlieRend wird der zweite Teil der Stiitzwand, zusammen mit dem siidlichen Uberbau

der neuen Eisenbahnbriicke Gber die Rolshover StraRe, errichtet. Hier muss der Abschnitt
der GieRener Stralle ab der Usinger StraRe ostwarts fir den offentlichen Kfz-Verkehr voll

gesperrt werden, wobei lings der Hauserzeile durchgehend ein mindestens 3,0 m breiter

Gehweg zur Verfiigung steht. Diese Verkehrsflache kann auch fiir Rettungsfahrzeuge und
andere édffentliche Fahrzeuge (z. B. Miillabfuhr) genutzt werden.
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In dieser Bauphase wird im westlichen Teil der GieRener StrafRle lings der fertig gesteliten
Stiitzwand eine ca. 3,5 m breite BaustraRe in den dstlichen Teil offen gehalten, wahrend
die Restflache fiir den 6ffentlichen Verkehr zur Verfiigung steht. Da ab der Usinger StraRe
keine Durchfahrt in éstlicher Richtung mehr maéglich ist, wird die Fahrtrichtung der Usinger
Stral3e (derzeit EinbahnstralRe in Richtung Nord) umgedreht, sodass der aus Westen
kommende Verkehr lber die Usinger StraRe in siidlicher Richtung abflieRen kann.

Durch die Erweiterung der Bahnanlage werden die heute auf der Nordseite der GielZener
StralRe vorhandenen, als Parkméglichkeiten genutzten Flachen Gberbaut, sodass wih-
rend der Bauzeit sowie nach Fertigstellung der Manahme entsprechende Ersatzmafi-
nahmen geschaffen werden miissen.

Da die Erweiterung der Bahnanlage auf der Nordseite der Wohnhauser stattfindet, ist eine
signifikante Verschattung nicht gegeben. Auf die besonderen Betroffenheiten, potentielle
Nachteile, entgegenwirkende MaRnabmen sowie auf Verbesserungen wird in dem beige-
fiigten Gutachten (Anlage 17) ausfiihrlich eingegangen.

Die Baumafinahme erfordert fir den Endzustand Grunderwerb sowie bauzeitlich zusitzli-
che Flachen mit voriibergehender Inanspruchnahme. (sieche Anlage 7)

3.3.6 Eisenbahniiberfilhrung Rolshover Strafle (Hauptstrecke)
Bau-km 4,0 + 42, Bauwerk Nr. 5.6 (Anlage 5.6)

Neubau eines Uberbaus auf vorhandenen Unterbauten (S-Bahnstrecke)

Die derzeit vorhandene Liicke zwischen dem im Jahre 1990 auf der Nordseite erstellten
eingleisigen S-Bahnbauwerk und der vorhandenen stahlernen Bogenbriicke wird mittels
eines neuen Uberbaus, fir den die Unterbauten bereits errichtet wurden, geschlossen.

GemiR der bahnbetrieblichen Bauphasenplanung wird dieser Uberbau vor Abbruch des
Bestandsbauwerkes (Stahlbogenbriicke) hergestellt, damit die Eisenbahnbriicke wihrend
der weiteren Bauzeit zur Aufrechterhaltung des Betriebs bereits genutzt werden kann. Im
Rahmen der Herstellung missen zahlreiche Anpassungs- und Abbrucharbeiten am be-
stehen-den nérdlichen S-Bahniibetbau vorgenommen und die derzeit in der spiteren
Gleisachse liegenden Fliigelwande der Bogenbriicke bis ca. 1,70 m unter Schienenober-
kante abgebrochen werden.

Der neue S-Bahniiberbau wird, wie in der Planung 1990 vorgesehen, mit einer Spannwei-
te von ca. 23,45 m bel vorgegebenen Unterbauten und Auflagerachsen als aufgelagerte
WIB-Konstruktion ausgefithrt, mit dessen Abmessungen durchgehend eine lichte Hohe
von grofRer 4,50 m eingehalten werden kann.

Die Entwisserung des Uberbaus erfolgt in die vorbereiteten Drainageeinrichtungen hinter
den Widerlagern, wobei diese das Obetflaichenwasser in den vorhandenen Entwisse-
rungskanal im Straenraum abfiihren.

Stand: Mai 2016 Seite 50 von 101



_ Neubaustrecke (NBS) Kéln - Rhein/Main
Ausbau siidlich Gummersbacher Str. (ASG)
DB Engineering & Consulting GmbH Planfeststellungsabschnitt 11
Region Deutschland West

Anlage 1 - Erlduterungsbericht

Die heute in der zukiinftigen Achse des S-Bahngleises liegenden Entwisserungs-
schichte werden, da die nach Osten ausgebildete Streckenentwisserung entfillt, verfiillt.

Zur Minderung der Kérperschalliibertragung werden auf dem neuen Uberbau Unterschot-
termatten vorgesehen.

Fir die Durchfiihrung der notwendigen Anpassungsarbeiten an den vorhandenen Unter-
bauten, dem Aufbau und Griindung von Geriisten iiber dem StraRenraum fir die Ab-
brucharbeiten am nérdiichen Uberbau, dem Riickbau des Gesimses | Randweg | Gelin-
der am sidlichen Bogentragwerk, fiir die Anfahrt und Montage der Stahltriger sowie fiir
die Herstellung des fiir die nachfolgenden Abbrucharbeiten benétigten Stiitzgeriistes wer-
den sowohl eine einspurige Verkehrsfithrung einschlieBlich Mitfithrung eines Gehweges
als auch temporare Vollsperrungen notwendig.

Fir die auf der Nordseite stattfindenden Bauarbeiten werden im nahen Umfeld Baustel-
leneinrichtungsflichen bendtigt. Da ansonsten keine geeigneten freien Flichen zur Verfi-
gung stehen, werden bei einspuriger Verkehrsfiihrung in dieser Bauphase, die Gehwege
beidseits sowie die Restflichen im StraBenraum hierfiir vorgesehen.

3.3.7 Eisenbahniiberfithrung Rolshover StraRRe (Hauptstrecke)
Bau-km 4,0 + 42 ASG 2011, Bauwerk Nr. 5.7 {Anlage 5.6}

Abbruch und Neubau der Eisenbahniiberfiihrung iiber die Rolshover Strate
(Stammstrecke}

Die ca. 100 Jahre alte, stahlerne, aufgestinderte Eisenbahnbogenbriicke wird im Rahmen
dieses Projektes vollstindig abgebrochen und fiir die geplanten Gleislagen an gleicher
Stelle neu errichtet.

Bedingt durch den Bau der beidseits anschlieBenden Stiitzwinde sowie der iiber das
Bauwerk verlaufenden Schallschutzwand miisste ansonsten sowohl im Bau- als auch im
Endzustand aufwindig in die Tragwerks- und Bauwerkskonstruktion eingegriffen werden.
Zur Vermeidung dieser MaRnahmen und auch wegen Erreichen der Lebensdauer der Bo-
genbriicke wird ein Neubau notwendig. Entsprechend der aus bahnbetrieblichen Griinden
nur in einzelnen Bauphasen zu realisierenden GesamtmaRnahme wird in mehreren Bau-
abschnitten gleisweise der stihlerne Bestandsiiberbau vollstindig und die massiven
Schwergewichtswiderlager bis ca. 1,2 m unter StraBenniveau abgebrochen und entspre-
chend durch jeweils eingleisige Neubauten ersetzt.

Die neuen Bauwerkskanten langs der Gehwege richten sich nach dem derzeitigen Be-
stand, sodass das neue Bauwerk innerhalb der vorhandenen Bauwerkskontur verbleibt.
Es ergeben sich bei vorhandener lichten Weite von ca. 13,00 m (Breite der StraRe ein-
schlieRlich beidseitiger Geh-fRadwege senkrecht zu den Widerlagern gemessen), je nach
Kreuzungswinkel und Ubertbaubreite Spannweiten zwischen ca. 23,20 m bis ca. 23,80 m.
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Mit der Wahl eines monolithisch ausgebildeten, massiven Rahmenbauwerkes mit gevou-
teter Untersicht kann eine lichte Héhe von groRer 4,50 m freigehalten werden. Zur Mini-
mierung der Griindungsabmessungen und zur Vermeidung von unterschiedlichen Griin-
dungsverhéltnissen im Bereich der tiefreichenden, im Baugrund verbleibenden Kampfer-
restfundamente, erhdlt das Bauwerk eine Tiefgrindung.

‘Die Entwisserung der Uberbauten kann, wegen der im Baugrund verbleibenden Reste
der massiven Widerlager, nicht zuverlassig direkt iiber Versickerung erfolgen. Es ist da-
her, wie bei der nérdlichen S-Bahnbriicke bereits vorhanden bzw. vorbereitet, vorgese-
hen, das Oberflichenwasser der neuen Uberbauten zu fassen und in den Entwasse-
rungskanal im StraBenraum einzuleiten (Westseite in Kanal GieRener StraRe, Ostseite in
Kanal Rolshover Strale). Zur Minderung der Kérperschalliibertragung werden auf den 4
neuen Uberbauten Unterschottermatten vorgesehen.

Der heute auf der Ostseite des Bauwerkes in der zukiinftigen Achse des Gleises Str 2651
Richtungsgleis liegende Entwasserungsschacht wird, da die nach Osten weiterfihrende
vorhandene Streckenentwiasserung entfallt, verfilit.

Der nur gleisweise, d.h. abschnittsweise mogliche Abbruch des Bauwerkes, die Herstel-
lung der Baugruben und die Neuerstellung des Bauwerks kann, da auf den 4 Gleisen der
Bahnbetrieb weiterlauft, im Wesentlichen nur von unten, d.h. vom StraRenraum her erfol-
gen.

Unter Beriicksichtigung folgender wesentlicher Randbedingungen:

» Die Bauarbeiten miissen innerhalb der bahnbetrieblich festgelegten Zeitriume er-
folgen

+ Die Bauzeiten sollen, jedoch unter Beriicksichtigung der Erschwernisse aus den
dulerst beengten Riaumen sowie dem Bahnbetrieb, insgesamt minimiert werden

» Aus Zeitgriinden miissen daher teilweise die Arbeiten auf beiden Seiten der Stra-
Re gleichzeitig stattfinden sowie die Uberbauten in Endlage hergestellt werden
(somit ist keine ausreichende lichte Hohe wegen des Traggeriistes vorhanden)

« Das Risiko beziiglich der Unfallgefahren bei sehr beengten Platzverhéltnissen und
mehrmals wechselnden StraRenfithrungen soll minimiert bzw. vermieden werden

» Die Arbeiten zum Riickbau des Uberbaus sowie zum Aufbau des Traggeriistes er-
fordern jeweils temporare Vollsperrungen

e Zur Sicherung der noch befahrenen, jeweiligen Restiiberbauabschnitte muss eine
Stiitzkonstruktion im Bereich des StraRenraums vorgesehen werden, die zusatz-
lich den Verkehrsraum unter der Briicke wesentlich einengt

» Die Arbeiten zum schonenden Abbruch eines Widerlagers sowie des Baugru-
benaushubs konnen nur vor Kopf erfolgen, wodurch wechselseitig ein groRer Teil
des StraBenquerschnitts fiir die Bau- und Transportgerate beansprucht wird
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s Die Ein- [ Ausfahrt sowie Arbeitsstellung des GroRbohrgerites erfordert ebenfalls
wechselseitig einen groRen Teil des StraRenquerschnitts

Es ist daher notwendig, die Rolshover Strae fiir den offentlichen StraBenverkehr voll zu
sperren, wobei (iber die gesamte Bauzeit wechselseitig ein Geh- und Radweg aufrecht-
erhalten wird. Lediglich beim Abbruch und Neubau des sidlichen Ubetbaus, der zusam-
men mit den beidseits anschlieRenden Teilstiicken der anliegenden Stiitzwande erstellt
wird, kann, da die Arbeiten auch von Siiden her erfolgen kénnen, eine einspurige Ver-
kehrsfiihrung eingerichtet werden. Fiir diesen Fall muss der Uberbau in iiberhéhter Lage
hergestellt, danach abgesenkt und die Rahmenecken ausbetoniert werden.

Die BaumaRnahme erfordert bauzeitlich zusatzliche Flachen mit voriibergehender Inan-
spruchnahme. {siehe Anlage 7)

Weiterhin ist es zur Herstellung der nordéstlichen Baugrube erforderlich, einen Verbau auf
der Siidseite langs des neuen S-Bahngleises anzuordnen, wobei dessen Verpressanker
unter der vorhandenen Stiitzwand hindurch bis auf die direkt anliegenden Grundstiicke
gefiihrt werden. Die Verpresskorper fiegen auf Grund der geometrischen und baulichen
Verhdltnisse ca. 10 m unter dem derzeitigen Hofgelande. Nach Bauende verbleiben die
Verpresskorper im Erdreich, jedoch ohne statische Funktion.

3.3.8 Stiitzwand Parkplatz Rolshover Strale
Bau-km 4,0 + 61 bis 4,1 + 54, Bauwerk Nr. 5.8 (Anlage 5.7)

Neubau einer Stiitzwand dstlich der Rolshover StraRe

Zur Bereitstellung der in der GieBener Strafle entfallenden Parkméglichkeiten wird unmit-
telbar dstlich der Rolshover StraRe zwischen der neuen Briicke im Norden und der weiter
bestehenden Briicke im Siiden auf der derzeit zwischen den Gleisanlagen hoch liegenden
Fldche ein Parkplatz vorgesehen.

Da das zukiinftige Niveau der im Grundriss ca. trapezformig auszubildenden Parkfliche
auf Hohe der Straf3e liegt, miissen die hochliegenden Gleisanlagen ringsum mittels einer
bis ca. 6,50 m hohen Stiitzwand (Hohe ohne Schallschutzwand) gesichert werden. Insge-
samt ergibt sich unter Beriicksichtigung der Erfordernisse am ostlichen Widerlager der
sidlichen Eisenbahnbriicke (Umbauung des Widerlagerkdrpers) eine Wandliange von ins-
gesamt ca. 183 m.

Die Stiitzwand wird als aufgeldste Bohrpfahlwand mit Kopfbalken und Vorsatzschale aus-
gefihrt. Zur Aufnahme der Erddrucklasten wird die Wand mit Zugpfihlen riickverankert.
Die Herstellung der Bohrpfahle erfolgt vom Héhenniveau der heutigen Gleisanlagen aus.
Da die vorhandenen Bdoden gut versickerungsfahig sind, kann auf eine gesonderte Bau-
werksdrainage verzichtet werden. Lediglich im Siiden werden, bei 6rtlich vorhandener
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Auelehmschicht, vor der Wand auf Hohe des Parkplatzes eine Drainage-leitung mit punk-
tuell angeordneten Sickerpfihlen und zugehdrigen Wartungsschachten vorgesehen,

Zur Verbesserung des Erscheinungsbildes werden Verspriinge oder Eckausbildungen in
der Stiitzwand bei Bedarf ausgerundet oder gebrochen.

Im ostlichen Bereich der Nordwand wird vor der Stiitzwand eine Treppe angeordnet, die
im Rahmen des Rettungskonzeptes als Zugang zum bzw. als Abgang vom Gleiskorper
dient.

Im Zuge der MaRnahme werden die heute vorhandenen, jedoch nicht mehr genutzten
Gebaude der DB AG iiberplant, sodass diese vorab abgebrochen werden miissen. Wei-
terhin muss die auf der Ostseite zwischen den beiden Briicken und langs des Gehweges
vorhandene Stiitzwand auf volle Lange bis unter das StraBenniveau abgebrochen wer-
den.

Die zeitliche Hersteliung der Stiitzwand mit Abwicklung der Bauarbeiten ist abhangig von
den bahnbetrieblichen Randbedingungen, da im Baubereich vorhandene Gleisanlagen
zur Aufrechterhaltung des Eisenbahnbetriebes benétigt werden. Insgesamt kann daher
die Stitzwand nur abschnittsweise erstellt werden, wobei die Nutzung des Parkplatzes
erst mit Gesamtbauende moglich ist.

Die BaumaRnahme erfordert bauzeitlich zusatzliche Flachen mit voriibergehender Inan-
spruchnahme. (siehe Anlage 7)

3.3.9 Schallschutzwand Siidseite (Hauptstrecke)
Strecke 2660 km 4,4 + 90 bis 5,9 + 34 [ Bau-km 2,7+ 09 bis 4,1 + 53 ASG 2011
Bauwerk Nr. 7.1 und 7.2 (Anlage 5.8}

Neubau einer Schallschutzwand auf der Siidseite lings Neubaustrecke

Die neuen Gleisanlagen erfordern den Bau einer ca. 1.444 m langen, durchgéngig ge-
schlossenen Schallschutzwand langs des sildlichen Bestands- bzw. Neubaugleises.

GemaR schallschutztechnischer Berechnung beginnt die Wand ca. 30 m éstlich des Park-
hausendes der Kéln-Arena und verlduft auf eine Lange von ca. 1.210 m mit einer Hohe
von 4,00 m iiber Schienenoberkante (SO) bis ca. zum ostlichen Rand der Usinger StraRe
{Bauwerk Nr, 7.1). Ab dieser Stelle, d.h. dem beginnenden Bereich der nahen Bebauung,
wird die Schallschutzwand mit 3,00 m Hohe Gber SO bis zum dstlichen Ende der Stiitz-
wand am neuen Parkplatz gefiihrt (Bauwerk Nr. 7.2).

Beginnend im Westen verliuft die Schallschutzwand zunachst auf einer Lange von ca.
287 m lings des Bestandsgleises an der Béschungsschulter des Bahndammes. Dieses
Gleis sowie der Damm wurden im Jahr 2009 im Zuge der Vorabmanahme ,Zweigleisiger
Ausbau der. Strecke Kéln Messe/Deutz (tief) - Abzweig Gummersbacher Strale® bis zur
Gummersbacher Strafie neu erstellt und ist, insbesondere im Anfangsbereich relativ flach
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und teilweise mit groReren Baumen bewachsen. Unmittelbar am éstlichen Ende des
Parkhauses hefindet sich in der Falllinie des Dammes eine Fluchttreppe, die im Rahmen
des Flucht- und Rettungskonzeptes weiter genutzt wird. Ab dem Ende des Dammes wird
die Schallschutzwand auf eine Lange von ca. 50 m langs der im Jahre 2009 westlich der
Gummersbacher Strae errichteten Stiitzwand gefiihrt. Die statisch konstruktiven und ge-
ometrischen Gegebenheiten der Bestandsstiitzwand sowie die ortlichen und betrieblichen
Randbedingungen erfordemn eine Stahlkonstruktion, die unterhalb des Stiitzwandkopfes
an die Sichtfliche der Stiitzwand angediibelt wird. Im weiteren Verlauf wird die Schall-
schutzwand mittels eines ca. 40 m langen Torsionshalkens (iber die Gummersbacher
Strafle iberfiihrt und, entsprechend wie auf der Westseite, mittels angediibelter Stahlkon-
solen langs der ca. 153 m langen Stitzwand ostlich der Gummersbacher Strafie bis zu
deren Ende gefiihrt. Im Bereich des Gebaudes Gummershacher Strae Nr. 2 kann die
Schallschutzwand noch mit Regelabstand an der an der Gebauderiickseite vorhandenen
Fluchttreppe vorbeigefiihrt werden.

Im weiteren Verlauf wird die Schallschutzwand auf einer Lange von ca. 110 m am verbrei-
terten Bahndamm angeordnet, um dann auf der restlichen Strecke von ca. 804 m auf den
Kappen der neu errichteten Eisenbahnbriicken und Stiitzwénden bis zu deren ostlichen
Ende gefiihrt zu werden. Entsprechend den Vorgaben aus dem Flucht- und Rettungskon-
Zept sowie auch zur Gewahrleistung der Streckenzuganglichkeit fiir den Service- und In-
standhaltungsbetrieb werden lings der Schallschutzwand im Bereich der bestehenden
Erd- und Kunstbauwerke ein 80 cm breiter und auf den neu erstellten Bauwerken der 1,20
m breite Rettungsweg freigehalten. Die Zu- und Abgéange erfolgen iiber 4 Treppenanla-
gen, die vom StraRenniveau aus gut zu erreichen sind (Vorhandene Treppenanlage im
Bereich des Parkhauses sowie angepasste bzw. neu errichtete Treppen am zu verbreit-
ernten Dammbauwerkes westlich der Kalker Hauptstrae sowie an den Stiitzwanden un-
mittelbar westlich der TrimbornstraBe und am 6stiichen Ende des Parkplatzes Rolshover
Strae). An allen 4 Stellen werden in der Schallschutzwand Tiiren mit lichten Durch-
gangsmalen von BxH = 1,60 m x 2,20 m vorgesehen.

Der Abstand der Schallschutzwand richtet sich, insbesondere im Bereich westlich der
Gummersbacher Stralle nach der Bestandssituation. Zur Vermeidung von umfangreichen
Kabelumlegearbeiten hetragt hier der Regelabstand der Schallschutzwand vom Gleis ca.
4,30 m. In den {brigen Bereichen, d.h. ab der Stiitzwand westlich der Gummersbacher
StraRe bis zum éstlichen Ende der neu geplanten Stiitzwand am Parkplatz Rolshover
StralRe betragt der Abstand zum Gleis max. ca. 3,80 m.

Im Verlauf der Schallschutzwand miissen die auf der Siidseite zahlreich vorhandenen
Kabelschachte, Oberleitungsmaste und. Signalantagen mit deren Fundamenten bzw.
Konsolen zur freien Zuganglichkeit fiir Inspektion und Wartung, auRen umfahren werden.
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Die Herstellung der Schallschutzwand kann, da von auBen die Zuganglichkeit nicht gege-
ben ist, nur vom Gleis aus erfolgen.

Die BaumaRnahme etfordert bauzeitlich zusitzliche Flichen mit voriibergehender Inan-
spruchnahme. (siehe Anlage 7)

3.3.10 Schallschutzwand Nordseite {Hauptstrecke)
Strecke 2621 km 0,5 + 90 bis 1,4 + 73 / Bau-km 3,1 + 22 bis 4,0 + 03 ASG 2011
Bauwerk Nr. 7.3 bis 7.9 (Anlage 5.8)

Neubau einer Schallschutzwand auf der Nordseite lings des vorhandenen S-
Bahngleises

Die neuen Gleisanlagen erfordern den Bau einer ca. 883 m langen, durchgangig ge-
schlossenen Schallschutzwand langs des nérdlichen S-Bahngleises.

GemaR schallschutztechnischer Berechnung beginnt die Wand unmittelbar am Ende der
ostlichen Briistung der Gewdlbebriicke und verlduft auf unterschiedlich langen Abschnit-
ten mit wechselnden Hohen langs der Dammschulter bzw. auf bestehenden Stiitzwanden
bis zu deren Ende unmittelbar westlich der Rolshover StraBe wie folgt:

. Abschnittslange 20 m und 2,0 m Hohe (Bauwerk Nr. 7.3)

. Abschnittslange 10 m und 3,0 m Hohe (Bauwerk Nr. 7.4)

. Abschnittslinge 80 m und 4,0 m Hohe (Bauwerk Nr. 7.5)

. Abschnittsidange 110 m und 2,0 m Hohe (Bauwerk Nr. 7.6)

. Abschnittslinge 10 m und 3,0 m Hohe (Bauwerk Nr. 7.7)

. Abschnittslange 643 m und 4,0 m Hohe (Bauwerk Nr. 7.8)

. Abschnittslange 10 m und 3.0 bis 2,0 m Hohe (Bauwerk Nr. 7.9)

Ostlich der Kalker HauptstraRe ist in weiten Bereichen derzeit bereits eine zwischen 2,00
bis 2,50 m hohe Schallschutzwand vorhanden. Diese Wand wurde im Bereich Trimborn-
stralke bis Rolshover StraBe urspriinglich im Rahmen des S-Bahnbaus efrichtet, wahrend
der Bereich westlich der Trimbornstrae erst im Rahmen der nérdlichen Bebauung im
Jahre 2005 nachgeriistet wurde. Diese Wande werden im Zuge des Neubaus, der den
Riickbauarbeiten vorauslauft, vollstandig zuriickgebaut.

Nahezu auf gesamter Lange (bis auf den ca. 100 m langen Anfangsbereich} sind die im
Jahre 1990 im Rahmen des S-Bahnbaus errichteten Stiitzwénde vorhanden, lediglich un-
terbrochen von der ca. 40 m weit gespannten, eingleisigen Eisenbahnbriicke uber die
Kalker HauptstraRe, der ca. 3,0 m breiten Unterfithrung zum Bahnsteig West (ca. 130 m
Ostlich der Kalker HauptstralRe) sowie der zweifeldrigen, ca. 43 m langen, eingleisigen Ei-
senbahnbriicke {iber die TrimbornstraRe. Wahrend westlich der Kalker HauptstraRe auf
ganzer Linge der Eisenbahndamm vorhanden ist, der in weiten Teilen mittels einer bis
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ca. 6 m hohen Stiitzwand am FuR gesichert wird, ist ostlich der Kalker HauptstralRe
durchgingig die ca. 6 m hohe Stitzwand im Mindestabstand zum Gleis vorhanden.

Aufgrund der statisch konstruktiven und geometrischen Gegebenheiten der einzelnen Be-
standsbauwerken ostlich der Kalker Hauptstrae sowie den értlichen und betrieblichen
Randbedingungen wird die neue Schallschutzwand nicht direkt am Kopf bzw. auf den
Kappen der Bauwerke verankert, sondern miitels vorgesetzter, an die Wandflichen ange-
diibelter Stahlkonstruktionen. Im Bereich der Eisenbahnbriicke iiber die Kalker Haupt-
stralRe, des Bahnsteigzugangs West und der Eisenbahnbriicke iiber die Trimbornstrafte
werden jeweils eigenstindige Bauwerke (Torsionsbalken) zur Aufnahme der Schall-
schutzwande vorgesehen.

Die Herstellung der Schallschutzwand westlich der Kalker Hauptstrale kann im Wesentli-
chen nur von oben erfolgen. Fiir die Herstellung der Wand ostlich der Kalker Hauptstralie
steht ein unterschiedlich breiter, abgeziunter Gelandestreifen entlang der Stiitzwand zur
Verfiigung. Die Arbeiten miissen im Wesentlichen in diesem Geldndestreifen abgewickelt
werden.

Beginnend im Westen verliuft die Schallschutzwand bis unmittelbar westlich der Kalker
HauptstraRe im Mindestabstand von 3,30 m lings der Dammschulter eines teilweise rela-
tiv steilen und in groBen Teilen bewachsenen Altdammes. Zusatzlich wird der Damm mit-
tels einer Winkelstiitzwand gesichert, wobei vor der Stiitzwand lediglich eine schmale
Berme mit abfallender Béschung zum tiefliegenden Parkplatz vorhanden ist. Zur Vermei-
dung von Ertiichtigungsmafnahmen am Damm und an der Stiitzwand infolge der zusatz-
lichen Lasten aus der Schallschutzwand, erfolgt die Griindung der Pfosten in Form eines
Pfahibockes in den tieferen Baugrund.

Zur Herstellung des Rand- bzw. Rettungsweges muss der derzeit aufgestinderte Kabel-
kanal zuriickgebaut und als erdverlegter Kabelkanal unterhalb der Laufebene angeordnet
werden.

Im weiteren Verlauf wird die Schallschutzwand mittels eines ca. 44 m weit gespannten
Torsionsbalkens bis auf die Ostseite der Kalker Hauptstrae Gberfiihrt. Ab hier beginnt die
Stiltzwand, fediglich unterbrochen von den beiden Eisenbahnbriicken, auf der bis zum
Bauende die Schallschutzwand mittels Stahlkonsolen, die an der Wandflache befestigt
werden, gefihrt wird. Im Bereich ab der Treppe vor dem Bahnsteigzugang West bis zu
dessen Ende miissen die Lasten aus der Schallschutzwand mittels eines zweiteiligen, vor
der Kappe veraufenden, Torsionsbalkens sowie im Bereich der Trimbornstrale mit dem
Zugang Ost, mittels eines ca. 49 m langen, zweifeldrigen Torsionsbalkens aufgenommen
werden.

Entsprechend den Vorgaben aus dem Flucht- und Rettungskonzept sowie auch zur Ge-
wihrleistung der Streckenzuginglichkeit fir den Service- und Instandhaltungsbetrieb
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werden ldngs der Schallschutzwand im Bereich der bestehenden Erd- und Kunstbauwer-
ke ein 80 cm breiter Rettungsweg bzw. Randweg freigehalten. Die Zu- und Abgange er-

folgen iiber eine neu zu errichtende Treppe am Béschungskegel westlich der Gummers-
bacher StraBe sowie (ber die beiden Zu-fAbginge bzw. den Bahnsteig am Hp Trimborn-
strale.

Im Verlauf der Schallschutzwand, die im Dammbereich in einem Abstand von 3,30 m und
in den restlichen Bereichen in einem Abstand von max. 3,80 m zur Gleisachse angeord-
net wird, missen die auf der Nordseite bereits vorhandenen Oberleitungsmaste bzw. Sig-
nalanlagen mit deren Fundamenten bzw. Konsolen zur freien Zugéanglichkeit fur Inspekti-
on Inspektion und Wartung, beriicksichtigt werden. In Abstimmung mit dem Fachdienst
wird im Bereich westlich der Kalker Hauptstrae wegen der auRerst beengten Verhiltnis-
se sowie der vorhandenen Stiitzwand die Schallschutzwand vor den Fundamentsockeln -
gefiihrt. Die Zugdnglichkeit erfolgt mittels Tiir und einer am Sockel umlaufend montierter
Gitterrostbiihne. im Bereich ostlich der Kalker HauptstraRe werden die vorhandenen Ein-
bauten mit der Schallschutzwand auRen umfahren.

Die Baumafinahme erfordert fiir den Endzustand Grunderwerb sowie bauzeitlich zusatzli-
che Flachen mit voriibergehender Inanspruchnahme (siehe Anlage 7)

3.3.11 Schalischutzwand Nordseite Giiterzugstrecke

Strecke 2641 km 6,1 + 02 bis 6,2 + 105 mit Anschluss an die Schallschutzwand
Strecke 2660, km 5,9 + 34 (Gstliches Ende der Stiitzwand Parkplatz Rolshover Stra-
Re), Bauwerk Nr. 7.10 {(Anlage 5.8)

Neubau einer Schallschutzwand auf der Nordseite liings der vorhandenen Gz-
Gleises

Die Gleisanlagen der vorhandenen zweigleisigen Giiterzugstrecke einschlieRlich der mit
Weichenanschluss vorgesehenen Verbindungsgleise zur Strecke 2660 sowie zur Strecke
2651, erfordern den Bau einer ca. 203 m langen, durchgangig geschlossenen und 3,00 m
uber Schienenoberkante (SO) hohen Schallschutzwand auf der Nordseite lings des Be-
stands- und Verbindungsgleises mit Queranschluss an die Schallschutzwand lings der
Strecke 2660.

Gemal schallschutztechnischer Berechnung beginnt die Wand unmittelbar am &stlichen
Fliigelende der Eisenbahnbriicke Giber die Usinger StraRe und verlduft auf dem Bahn-
damm bis zur Eisenbahnbriicke (iber die Rolshover StralBe. Die Eisenbahnbriicke selbst
ist auf der Nordseite ohne Nutzung, sodass die Schallschutzwand unmittelbar auf dem
Uberbau aufgelagert, auf die Ostseite iiberfiihrt werden kann. Nach Uberquerung der
Briicke einschiieBlich deren Schwergewichtswiderlagern trifft die Schallschutzwand auf
die siidliche Umfassungswand des éstlich der Rolshover StraRe vorgesehenen Parkplat-

Stand: Mai 2016 Seite 58 von 101



Neubaustrecke (NBS) KéIn — Rhein/Main
Ausbau siidlich Gummersbacher Str. (ASG)
DB Engineering & Consulting GmbH Planfeststellungsabschnitt 11
Region Deutschland West

Anlage 1 - Erlduterungsbericht

zes und verlauft bis an deren dstlichen Ende. An dieser Stelle knickt die Wand nach Nor-
den ab und schlieRt an die hier endende Schallschutzwand lings des Gleises 2660 an.

Beginnend im Westen verlauft die Schallschutzwand zunachst auf einer Strecke von ca.
115 m auf dem {iberbreiten Bahndamm bis zum westlichen Widerlager der Eisenbahnbr{i-
cke. Mittels eines ca. 23 m langen Streifenfundamentes wird die Schallschutzwand dann
tber die beiden Schwergewichtswiderlager und den Stahliberbau auf die Ostseite ge-
fithrt, um dann auf der restlichen Strecke von ca. 66 m auf der Kappe der Stiitzwand
lings des Verbindungsgleises und auf ca. 9 m auf der Kappe der dstlichen Abschluss-
wand gefiihrt.

Im Verlauf der Schallschutzwand, die im Regelfall in einen Abstand von max. 3,80 m zur
Gleisachse angeordnet wird (im Bereich der Stiiizwand am Parkplatz betragt der Abstand
ca. 3,40 m), miissen die auf der Nordseite stehenden Oberleitungsmaste mit deren Fun-
damenten bzw. Konsolen zur freien Zuganglichkeit fiir Inspektion und Wartung, auRen
umfahren werden.

Die BaumaRnahme findet auf gesamter Lange innerhalb der DB-AG Grenze vom Gleis
her statt, sodass bauzeitlich keine zusatzlichen Flachen mit vorlibergehender Inanspruch-
nahme erforderlich werden.

3.3.12 Schallschutzwand Siidseite Giiterzugstrecke
Strecke 2641 km 6,0 + 65 bis 6,2+184 {(Grenze PFA 11/ PFA 12), Bauwerk Nr. 7.11
(Anlage 5.8)

Neubau einer Schallschutzwand auf der Siidseite langs des vorhandenen Gz-
Gleises

Die Gleisanlagen der vorhandenen zweigleisigen Giiterzugstrecke einschlie8lich der mit
Weichenanschluss vorgesehenen Verbindungsgleise zur Strecke 2660 sowie zur Strecke
2651, erfordern den Bau einer ca. 319 m langen, durchgangig geschlossenen und 4,00 m
iiber Schienenoberkante {SO) hohen Schallschutzwand auf der Siidseite langs des Be-
standsgleises. ’

GemiR schallschutztechnischer Berechnung beginnt die Wand kurz vor dem Fliigelende
des westlichen Widetlagers der Eisenbahnbriicke iiber die Usinger StraRe, iiberquert die
Strafle mit einem Sonderbauwerk und verlauft auf dem Bahndamm bis zur westlichen
Fliigelwand der Eisenbahnbriicke iiber die Rolshover Strafle. Ab hier bis zum dstlichen
Fliigelende am dstlichen Widerlager muss die Wand ebenfalls vor dem Bauwerk mittels
einer zweiteiligen Sonderkonstruktion gefiihrt werden. Im Anschluss hieran verlauft die
Wand lings der Béschungsschulter bis zu deren dstlichen Ende.

Beginnend im Westen verlauft die Schallschutzwand zunichst auf einer Strecke von ca.
8 m auf dem Bahndamm bis zum westlichen Widerlager der Eisenbahnbriicke. Mittels ei-
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nes ca. 25,50 m langen Sonderbauwerkes {(Torsionshalken) wird die Schallschutzwand
dann vor der massiven Briistung iiber die StraRe bis zum 6stlichen Fliigelende gefiihrt, Im
Anschluss hieran verauft die Wand wiederum auf einer Strecke von ca. 110 m langs der
Dammschulter bis zum Beginn des ca. 20 m langen westlichen Fliigels der Eisenbahn-
briicke {iber die Rolshover StraRe. Auch bei diesem Bauwerk kann die Schallschutzwand
nicht auf dem Bauwerk installiert, sondern muss ebenfalls mittels eines ca. 47 m langen
Torsionsbalkens bis zum ostlichen Fliigelende gefiihit werden. Ab hier bis deren Ende an
der Grenze zum Planfeststellungsabschnitt PFA 12 verlduft die Wand wiederum auf einer
Lange von ca. 129 m langs der Boschungsschulter.

Die Schallschutzwand wird langs der Schulter eines teilweise relativ steilen und in groRen
Teilen bewachsenen Altdammes gegriindet. Da am Damm, zur Aufnabme der zusatzli-
chen Lasten aus der Schallschutzwand, keine Ertiichtigungsmafnahmen moglich und
vorgesehen sind, werden die Lasten der Schallschutzwand, zur Vermeidung einer zusatz-
lichen Beanspruchung des Dammes, in Form eines Pfahlbockes in den tieferen Baugrund
abgetragen.

Im Verlauf der Schallschutzwand, die im Regelfall in einen Abstand von max. 3,80 m zur
Gleisachse angeordnet wird (im Bereich der EU Rolshover StraRe betragt der Abstand auf
Grund der baulichen Bestandsituation auf eine Linge von ca. 26 m bis ca. 5,40 m), miis-
sen die auf der Siidseite stehenden Oberleitungsmaste mit deren Fundamenten bzw.
Konsolen zur freien Zuganglichkeit fiir Inspektion und Wartung, auen umfahren werden.

Auf der Siidseite befindet sich derzeit im Baubereich und dariiber hinaus eine niedrige
Schallschutzwand (nSSW), die mittels Pfahle tief gegriindet ist. Die schwenkbare Kon-
struktion ist mittels geschraubtem KopfplattenstoR in Hohe Planum auf dem Pfahl veran-
kert, Es ist geplant, im Bereich der neuen Schallschutzwand die vorhandene Konstruktion
bis zur Anschlussstelle an den Pfahl riickzubauen und die Pfahle soweit wie moglich, im
Baugrund zu belassen. Weiterhin befindet sich in Teilbereichen ein aufgestinderter Ka-
belkanal, derim Endzustand neben der Schallschutzwand als erdverlegter Kabelkanal, da
Laufebene des Randweges, auszubilden ist.

Die BaumaRnahme etfordert bauzeitlich zusatzliche Flichen mit voriibergehender Inan-
spruchnahme im Bereich der beiden zu iiberquerenden Straen (Anlage 7).

3.3.13 Torsionsbalken mit Schallschutzwand iiber die Gummersbacher Strae
Bau-km 3,0 + 46 his 3,0 + 87, Bauwerk Nr. 5.9 (Anlage 5.1)

Neubau eines Torsionsbalken zur Uberfiihrung der Schallschutzwand iiber die
Gummersbacher StraBBe, Siidseite

Im Bereich der Gummersbacher StraRe verlauft das siidliche Gleis auf einer massiv aus-
gebildeten, eingleisigen Eisenbahnbriicke.

Stand: Mai 2016 Seite 60 von 101



Neubaustrecke (NBS) KéIn = Rhein/Main
Ausbau siidlich Gummershacher Str. (ASG)
DB Engineering & Consulting GmbH Planfeststellungsabschnitt 11
Region Deutschland West

Anlage 1 - Erlauterungsbericht

Das Bauwerk wurde im Jahr 2009 im Zuge einer VorabmaRnahme errichtet, wobei zum
damaligen Zeitpunkt keine Anforderungen an SchallschutzmaRnahmen vorgelegen ha-
ben. Die geometrische Ausbildung der Kappe sowie deren stirnseitigen Anschluss an den
Kragarm erfolgte daher nur fir die Aufnahme des Geldanders langs des Randweges sowie
fir den Schotterdruck.

Diese vorhandenen Bauteile sind daher zur Aufnahme der fiir die geplante Schallschutz-
wand erforderlichen Stahlkonstruktionen einschliellich Verankerungen und zur Weiterlei-
tung der statischen und dynamischen Lasten in das Bauwerk nicht ausgelegt.

Da das Bauwerk neuwertig ist und sich unter Betrieb befindet, waren folgende Uberlegun-
gen fir die Erstellung eines eigenstindigen Bauwerkes in Form eines Torsionsbalkens
neben dem Briickenbauwerk maRgebend:

. Erhaltung des derzeit vorhandenen Bestandsschutzes fiir das Bauwerk,

. Vermeidung der Herstellung eines bauzeitich erforderlichen Ersatzrandweges wiah-
rend der notwendigen Abbruch- [ Neubauarbeiten

. Vermeidung der Beschadigung der Abdichtung und

. Vermeidung der betrieblichen Eingriffe bei Herstellung von notwendigen Neu- und
Verstarkungsmalnahmen

Zur Uberfiihrung der 4,00 m iiber SO hohen Schallschutzwand iiber die Gummersbacher
StraRe wird daher ein eigenstandiges Bauwerk in Form eines Torsionshalkens erforder-
lich. Auf Grund der drtlichen Verhiltnisse ergibt sich fiir den einfeldrigen Torsionsbalken
eine Spannweite von ca. 38,40 m. Die lichte Hohe betragt durchgangig mehr als 5,00 m
iiber StraRenniveau.

Der Uberfiihrungsbalken mit den AuBenabmessungen von ca. 120 cm / 100 cm sowie die
Stltzen mit den Abmessungen von ca. 120 [ 80 cm werden zur leichteren und schnellen
Montage als Stahlkonstruktion ausgefiihrt und auf 2 Stitzen, die vor den Widerlagern an-
geordnet werden, aufgelagert. Die Konstruktionsteile sind rundum zur Inspektion und
Wartung sichthar und zuganglich. Die Griindung der Stahlstiitzen erfolgt iiber Pfahtkopf-
platte und Bohrpfahle direkt vor den Fundamenten der Eisenbahnbriicke innerhalb einer
umspundeten bzw. geboschten Baugrube. Die Bauarbeiten und die Montage der Stahl-
konstruktion kénnen unter Ausnutzung der eingeschrinkten Verkehrsfithrungen zur Her-
stellung des Uberbaus der Eisenbahnbriicke iiber die Gummersbacher Strafe ausgefiihrt
werden. Insofern sind fiir diese BaumaRnahme keine zusitzlichen Verkehrseinschran-
kungen erforderlich.

Die auf dem Balken anfallende, geringe Menge Niederschlagswasser wird {iber Rinnen
und Fallleitung der in diesem Bereich vorhandenen Rohrleitung der Bauwerksentwasse-
rungen zugefiihrt.
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Die gewdhlte Anordnung der Stiitzen lisst den ungehinderten Zugang zu den Kleingirten
in westlicher Richtung sowie die Zufahrt zum Boardinghaus Gummersbacher StraRe Nr. 2
in 6stlicher Richtung uneingeschrankt zu.

Zur Hersteflung der Griindungen und der Fundamente miissen die in diesen Bereichen
vorhandenen Kandle und Schachte der Bauwerksentwisserung sowie betroffene Kabel
und Leitungen Dritter angepasst bzw. verlegt werden. Weiterhin wird der hier von der
Gummersbacher StraRe nach Westen einschwenkende Regenwasserkanal der StEB im
Bereich des Gehweges liberbaut.

Die Baumaf3nahme erfordert fiir den Endzustand Grunderwerb bzw. Grunddienstbarkeiten
sowie bauzeitiich zusatzliche Flachen mit voriibergehender Inanspruchnahme. Desweite-
ren muss zur Herstellung des éstlichen Fundamentes und zur Montage der Stiitze mit
Torsionsbalken die Zufahrt zum Boardinghiaus bauzeitlich.nach Siiden verschwenkt und
die Schranke zuriickgebaut werden. (siehe Anlage 7).

3.3.14 Torsionsbalken mit Schallschutzwand iiber die Kalker HauptstraRe
Bau-km 3,3+ 99 bis 3,4 + 47, Bauwerk Nr. 5.10 (Anlage 5.9 )

Neubau eines Torsionsbalken zur Uberfiihrung der Schallschutzwand iiber die
Kalker HauptstraBe, Nordseite

Im Bereich der Kalker HauptstraRe verlauft das nérdliche S-Bahngleis auf einer in Stahl-
bauweise ausgebildeten, eingleisigen Eisenbahnbriicke. .

Das Bauwerk wurde im Jahr 1990 im Zuge des S-Bahnstreckenausbaus errichtet, wobei
zum damaligen Zeitpunkt keine Anforderungen an Schallschutzmanahmen vorgelegen
haben. Die geometrische Ausbildung des Gesimses sowie des Kragarmes mit Anschluss
an das Haupttragwerk erfolgte daher nur fiir die Aufnahme des Gelinders lings des
Randweges sowie fiir den Schotterdruck.

Diese vorhandenen Bauteile sind daher zur Aufnahme der fiir die geptante Schallschutz-
wand erforderlichen Stahlkonstruktionen einschlieflich Verankerungen und zur Weiterlei-
tung der statischen und dynamischen Lasten in das Bauwerk nicht ausgelegt.

Da das Bauwerk neuwertig ist und sich unter Betrieb befindet, sind folgende Uberlegun-
gen fiir die Erstellung eines eigenstindigen Bauwerkes in Form eines Torsionsbalkens
neben dem Brilckenbauwerk mafigebend:

. Erhaltung des derzeit vorhandenen Bestandsschutzes fiir das Bauwerk,

. Vermeidung der Herstellung eines bauzeitich erforderlichen Ersatzrandweges wih-
rend der notwendigen Abbruch- [ Neubauarbeiten

. Vermeidung der Beschadigung des Korrosionsschutzes und

. Vermeidung der betrieblichen Eingriffe bei Herstellung von notwendigen Neu- und
VerstarkungsmaRnahmen
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Zur Uberfithrung der 4,00 m iiber SO hohen Schallschutzwand iiber die Kalker Haupt-
strale wird daher ein eigenstandiges Bauwerk in Form eines Torsionsbalkens erforder-
lich. Auf Grund der értlichen Verhaltnisse ergibt sich fiir den einfeldrigen Torsionsbalken
eine Spannweite von ca. 44,00 m sowie beidseitig angeordneten Kragarmen mit Langen
von 2,50 m (Westseite) bzw. 1,35 m (Ostseite). Die lichte Hohe betragt durchgingig mehr
als 5,00 m Ober StraBenniveau.

Der Uberfiihrungsbalken mit den AuRenabmessungen von ca, 130 cm [ 120 cm sowie die
Stiitzen mit den Abmessungen von ca. 120 bis 150 cm / 80 cm werden zur leichteren und
schnellen Montage als Stahlkonstruktion ausgefiihrt und auf 2 Stiitzen, die vor den Wider-
lagern angeordnet werden, aufgelagert. Die Konstruktionsteile sind rundum zur Inspektion
und Wartung sichtbar und zugénglich. Die Grindung der Stahlstiitzen erfolgt iiber Pfahl-
kopfplatte und Bohrpfahle direkt vor den Fundamenten der Eisenbahnbriicke innerhalb ei-
ner umspundeten Baugrube. Die Bauarbeiten und die Montage der Stahtkonstruktion
kénnen unter Ausnutzung der wechselseitig eingeschriankten Verkehrsfilhrungen zur Het-
stellung der Eisenbahnbriicke (ber die Kalker Hauptstrale ausgefiihrt werden, wobei die
Arbeiten zeitlich mit denen zur Herstellung des Torsionsbalkens am Zugang West abzu-
stimmen sind (Sperrung des Zuganges zum Hp Trimbornstralle von Westen her bei Her-
stellung des dortig notwendigen Torsionshalkens). Insofern sind fiir diese BaumafRnahme
keine zusatzlichen Verkehrseinschrankungen erforderlich.

Die gewihite Anordnung der Stiitzen lasst den ungehinderten Zugang zum Hp Trimborn-
stralRe sowie den FuRganger- und Radfahrerverkehr auf den Gehwegen uneingeschrankt
zu.

Die auf dem Balken anfallende, getinge Menge Niederschlagswasser wird tber Rinnen
und Fallleitung der in diesem Bereich vorhandenen Rohrleitung der Bauwerksentwdsse-
rungen zugefiihrt.

Zur Herstellung der Griindungen und der Fundamente miissen die in diesen Bereichen
vorhandenen Kanale und Schichte der Bauwerksentwasserung sowie betroffene Kabel
und Leitungen Dritter angepasst hzw. vetlegt werden. Weiterhin wird die'Betonummante-
lung des, im Bereich des mit Palisaden begrenzten Pflanzbeetes, angeordneten CFK-
Schachtes, der im Zuge des S-Bahnbaus errichtet wurde, partiell iiberbaut.

Die Baumafnahme erfordert filr den Endzustand Grunderwerb bzw. Grunddienstbarkeiten
sowie bauzeitlich zusatzliche Flichen mit voriibergehender Inanspruchnahme (siehe An-
lage 7).

3.3.15 Torsionsbalken mit Schallschutzwand am Zugang Trimbornstrae West
Bau-km 3,5 + 45 bis 3,5 + 69, Bauwerk Nr. 5.11 (Anlage 5.10)

Neubau eines Torsionsbalken zur Uberfiihrung der Schallschutzwand im Bereich
Haltepunkt TrimbornstraBBe, Zugang West, Nordseite
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Zur Uberfiihrung der 4,00 m iiber SO hohen Schallschutzwand im Bereich der vorhande-
nen Eisenbahniiberfithrung am Zugang West wird auf eine Lange von ca. 23,55 m ein
zweiteiliger Torsionsbhalken erforderlich. Eine Anordnung der Schallschutzwand auf den
Kappen bzw. eine Befestigung an der Sichtfliche der Wande ist aus statisch konstrukti-
ven sowie geometrischen Griinden nicht moglich. Die Hohenlage dieser Konstruktion ge-
stattet, bezogen auf die vorhandene Zuwegung, die Einhaltung der lichten Héhe von min-
destens 2,50 m.

Der Uberfiihrungsbalken mit den AuBenabmessungen von ca. 70 ¢cm | 70 cm wird zur
leichteren Montage als Stahikonstruktion ausgefihrt und auf 4 Stiitzen, die direkt vor der
vorhandenen Stiitzwand angeordnet werden, aufgelagert. Die ca. 70 cm dicken Stiitzen
selbst werden in Stahlbeton erstellt, da ansonsten bei Ausfithrung in Stahl zur Wartung
und Inspektion ein Abstand zur Stiitzwand notwendig wird. Ansonsten sind die Konstrukti-
onsteile sind rundum zur Inspektion und Wartung sichtbar und zuganglich. Die Griindung
erfolgt Gber Bohrpfihle und eine Pfahlkopfplatte in Baugruben innerhalb der vorhandenen
Breite der Zuwegung.

Die Anordnung der Stiitzen vor der vorhandenen Stitzwand bedeutet, dass die ca. 3,25 m
breite Bahnsteigzuwegung punktuell bis auf eine Breite von ca. 2,50 m eingeengt werden
muss. Dies entspricht ca. der 2,40 m breiten Treppe zum Bahnsteig.

Die auf dem Balken anfallende, geringe Menge Niederschlagswasser wird iiber Rinnen
und Fallleitung der in diesem Bereich vorhandenen Rohrleitung der Bauwerksentwésse-
rungen zugefiihrt.

Zur Herstellung der Grindungen und Fundamente miissen die vorhandenen Kandle und
Schachte der Bauwerksentwisserung angepasst bzw. verlegt werden. Weiterhin erfor-
dern die Arbeiten, dass der Zugang West fir die Dauer der Bauzeit gesperrt wird, sodass
ter Bahnsteig temporar nur {iber den Zugang TrimbornstralRe angedient werden kann.

Die Baumafinahme erfordert bauzeitlich zusatzliche Flachen mit voriibergehender Inan-
spruchnahme sowie eine Zufahrt von der Kalker HauptstraRe aus iiber Privatgelande.
(siehe Anlage 7)

3.3.16 Torsionsbalken mit Schallschutzwand TrimbornstraRe Nord
Bau-km 3,7 + 24 bis 3,7 + 73, Bauwerk Nr. 5.12 (Anlage 5.11)

Neubau eines Torsionsbalken zur Uberfithrung der Schallschutzwand im Bereich
Haltepunkt TrimbornstraBe, Zugange Ost, Nordseite,

Im Bereich der Trimbornstrae mit dem Zugang zum Hp TrimbornstralRe verauft das
nordliche S-Bahngleis auf einer in Spannbetonbauweise ausgebildeten, eingleisigen Ei-
senbahnbriicke mit 2 Feldern.
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Das Bauwerk wurde im Jahr 1990 im Zuge des S-Bahnstreckenausbaus errichtet, wobei
zum damaligen Zeitpunkt nur eine niedrige Schallschutzwand erforderlich war. Die geo-
metrische Ausbildung der Kappe sowie deren stirnseitiger Anschluss an den Kragarm er-
folgten daher nur fiir die Aufnahme der damaligen Bauteile sowie fiir den Schotterdruck.

Diese vorhandenen Bauteile sind daher zur Aufnahme der fiir die geplante Schallschutz-
wand erforderlichen Stahlkonstruktionen einschlief8lich Verankerungen und zur Weiterlei-
tung der statischen und dynamischen Lasten in das Bauwerk nicht ausgelegt.

Da das Bauwerk neuwertig ist und sich unter Betrieb befindet, waren folgende Uberlegun-
gen f{ir die Erstellung eines eigenstandigen Bauwerkes in Form eines Torsionsbalkens
neben dem Briickenbauwerk maRgebend:

. Erhaltung des derzeit vorhandenen Bestandsschutzes fiir das Bauwerk, _

. Vermeidung der Herstellung eines bauzeitich erforderlichen Ersatzrandweges wah-
rend der notwendigen Abbruch- { Neubauarbeiten

J Vermeidung der Beschidigung der Abdichtung und

. Vermeidung der betrieblichen Eingriffe bei Herstellung von notwendigen Neu- und
VerstirkungsmaRnahmen

Zur Uberfiihrung der 4,00 m iiber SO hohen Schallschutzwand iiber die TrimbornstraRe

wird daher ein eigenstindiges Bauwerk in Form eines Torsionsbalkens erfordetlich. Auf

Grund der drtlichen Verhaltnisse ergeben sich fiir den 2-feldrige Torsionshalken Spann-

weiten von ca. 27,20 m und ca. 21,50 m, wobei im StraRenbereich eine lichte Hohe von
mindestens 5,0 m und im Zugangsbereich zum Hp mindestens 4,30 m eingehalten wer-

den.

Der Balken mit den AuBenabmessungen von ca. 100 cm / 100 cm sowie die Stitzen mit
den Abmessungen von ca. 100 cm / 80 cm werden zur leichteren und schnellen Montage
als Stahlkonstruktion ausgefiihrt und auf 3 Stiitzen, die vor den Widerlagern und der Mit-
telstiitze angeordnet werden, aufgelagert. Die Konstruktionsteile sind rundum zur Inspek-
tion und Wartung sichtbar und zugénglich. Die Griindung der Stahlstiitzen erfolgt Uber
Pfahlkopfplatte und Bohrpfahle direkt vor den Fundamenten der Eisenbahnbriicke inner-
halb einer umspundeten Baugrube. Die Bauarbeiten und die Montage der Stahlkonstrukti-
on kénnen unter Ausnutzung der eingeschrankten Verkehrsfihrungen zur Herstellung der
Eisenbahnbriicke (ther die TrimbornstraRe ausgefihrt werden, wobei zusatzlich die Arbei-
ten zeitlich mit denen zur Herstellung des Torsionsbhalkens am Zugang West abzustim-
men sind. (Ein Zugang / Abgang muss offen bleiben) Insofern sind fir diese BaumaR-
nahme keine zusatzlichen Verkehrséinschréinkungen erforderlich.

Die gewdhlte Anordnung der Stiitzen lasst den ungehinderten Zugang zum Treppen-
aufgang zur S-Bahnstation sowie zu den im westlichen Widerlager integrierten Technik-
raumen zu.
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Die auf dem Balken anfallende, geringe Menge Niederschlagswasser wird iiber Rinnen
und Fallleitung der in diesem Bereich vorhandenen Rohrleitung der Bauwerksentwisse-
rungen zugefiihrt.

Zur Herstellung der Griindungen und der Fundamente miissen die in diesen Bereichen
vorhandenen Kandle und Schichte der Bauwerksentwéasserung sowie betroffene Kabel
und Leitungen Dritter angepasst bzw. verlegt werden.

Die Baumafinahme erfordert fiir den Endzustand Grunderwerb bzw. Grunddienstbarkeiten
sowie bauzeitlich zusétzliche Flachen mit vorlibergehender Inanspruchnahme (siehe An-

lage 7).

3.3.17 Torsionsbalken mit Schallschutzwand Usinger StraBe Siid (Giiterzugstre-
cke) km 6,0 + 73 bis 6,0 + 98, Bauwerk Nr. 5.13 (Anlage 5.12 )

Neubau eines Torsionsbalken zur Uberfiihrung der Schalischutzwand iiber die U-

singer Strafle auf der Siidseite

Zur Uberfithrung der 4,00 m (iber SO hohen Schallschutzwand im Bereich der vorhande-
nen Eisenbahniiberfihrung iiber die Usinger Stralte wird auf eine Lange von ca. 25,50 m
ein einfeldriger Torsionsbalken mit Spannweite von ca. 20,50 m und beidseitigen Kragar-
men von 2,50 m erforderlich. Die Hohenlage dieser Konstruktion wurde so gewahlt, dass
eine lichte Hohe von mehr als 5,00 m iiber Straenniveau eingehalten werden kann.

Der Uberfiihrungsbalken mit den AuBenabmessungen von ca. 80 cm | 80 cm wird zur
leichteren Montage als Stahlkonstruktion ausgefiihrt und auf 2 Stiitzen, die vor den vor-
handenen massiven Fliigelwanden und seitlich der Gehwege am FuRe des Béschungs-
kegels angeordnet werden, aufgefagert. Die Konstruktionsteile sind rundum zur Inspektion
und Wartung sichtbar und zugéanglich. Die Griindung der Stahlstiitzen erfolgt iiber Bohr-
pfahle und eine Pfahlkopfplatte innerhalb einer im Béschungskegel erforderlichen Bau-
grube.

Derzeit ist auf der Brilcke wegen der im Abstand von 2,50 m stehenden Briistung kein
ausreichend breiter Sicherheitsraum vorhanden. Mit Herstellung des Torsionsbalkens wird
dieser auRerhalb des Bauwerkes hergestellt, von dem aus dann auch die Kenstruktions-
teile rundum zur Inspektion und Wartung sichtbar und zugénglich sind.

Die auf dem Balken anfallende, geringe Menge Niederschlagswasser wird iiber eine Rin-
ne nach auflen gefiihrt mit Versickerung in der Béschung.

Zur Herstellung der Baugruben, der Griindungen und der Fundamente miissen die vor-
handenen Gehwege sowie der StraRenraum wechselseitig gesperrt werden. Fiir die Anlie-
ferung der Stahlteile und bei deren Montage mittels Autokran muss die Usinger StraRe
temporar voll gesperrt werden.
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Die BaumaRnahme erfordert bauzeitlich zusitzliche Flichen mit voriibergehender Inan-
spruchnahme (Anlage 7).

3.3.18 Torsionsbalken mit Schallschutzwand Rolshover StraBe Siid (Giiterzug-

strecke) km 3,5 + 45 bis 3,5 + 69, Bauwerk Nr. 5.14 (Anlage 5.13)
Neubau eines Torsionsbalken zur Uberfiihrung der Schallschutzwand iiber die
Rolshover StraBe auf der Siidseite

Zur Oberfithrung der 4,00 m hohen Schallschutzwand Giber die Rolshover StraRe, wird auf
eine Lange von ca. 47,00 m ein zweiteiliger Torsionshalken vor der Eisenbahnbriicke
Rolshover StralRe (Gz-Strecke) erforderlich, wobei im gesamten Fahrbahnbereich eine
lichte Héhe von mindestens 5,00 m eingehalten wird. Da bei der stihlernen Altbriicke aus
statisch konstruktiven und geometrischen Griinden eine Nachriistung mit einer Schall-
schutzwand nicht méglich ist, wird seitlich ein eigenstindiges Bauwerk in Form eines Tor-
sionsbalkens vorgesehen. Auf Grund des Briickenbestandes mit dem auf der Westseite
vorgesetzten Obetleitungsmast, den beidseits vorhandenen Verkehrsflichen einschlief-
lich den an den Gehwegrindern stehenden Kabelschrianken wird der Torsionsbhalken
zweiteilig ausgefiihrt. Hiernach ergibt sich von Westen her ein einfeldriges, ca. 11,80 m
langes Bauteil und im Anschluss an den Mastsockel ein ca. 33,65 m langes Bauteil als
Einfeldtrager mit ca. 28,60 m Spannweite und beidseits bis ca. 2,50 m langen Kragarmen.

Die beiden Balken mit den AuBenabmessungen von ca. 100 cm / 100 cm sowie die Stiit-
zen werden zur leichteren und schnellen Montage als Stahlkonstruktion ausgefiihrt. Die
beiden Balken werden auf 4 Stiitzen, die vor den massiven Fliigelwinden angeordnet
werden, aufgelagert. Die Griindung der Stahlstiitzen erfolgt tiber Pfahlkopfplatte und
Bohrpfahle direkt vor den Fundamenten der Eisenbahnbriicke innerhalb einer im B&-
schungskegel hergestellten, gebdschten Baugrube.

Mit der gewahiten Anordnung der Bauteile auBerhalb des Bauwerkes sind die Konstrukti-
onsteile rundum zur Inspektion und Wartung sichtbar und zuganglich, wobei die massiven
Briistungen der Fliigelwande bis auf ca. Hohe Schienenoberkante abgebrochen werden
mussen.

Die auf dem Balken anfallende, geringe Menge Niederschlagswasser wird iiber eine Rin-
ne nach aulten gefiihrt mit Versickerung in der Béschung.,

Zur Herstellung der Baugruben, der Griindungen und der Fundamente miissen die vor-
handenen Gehwege und der anliegende StraRenraum wechselseitig gesperrt werden,
Diese Bauarbeiten kénnen innerhalb der Vollsperrung der Rolshover Strale ausgefiihrt
werden, wobei der nach Stden abflieBende Verkehr aus der Gielener StraRe moglich ist.

Fir die Anlieferung der Stahlteile und bei deren Montage mittels Autokran muss die Rols-
hover StraRe auch im Siiden temporar voll gesperrt werden. Fiir diesen temporiren Zu-
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stand miissen entsprechende Umleitungen fir den Verkehr aus der GieRener StraRe vor-
gesehen werden.

Die BaumaBnahmg etfordert bauzeitlich zusitzliche Flichen mit voribergehender Inan-
spruchnahme (Anlage 7).

Hochbau
Im PFA 11 werden keine neuen Hochbauten errichtet.

3.4.1 Abbruch Stellwerksgebiude Kkw mit ehemaligem Baubiiro und Rottenauf-
enthaltsraum

Im Stellwerk Kkw befinden sich keine in Betrieb befindlichen Anlagen mehr, es wird zu-

riick gebaut. Das ehemalige Baubiiro und der Rottenaufenthaltsraum werden ebenfalls

abgerissen.

3.4.2 Abbruch von Gebauden auf Fremdgeldande
Zur Verbreiterung des Dammes werden in Kilometrierung rechts der Strecke folgende
Gebéaude auf Fremdgeldnde abgerissen:

o Werkstattgebaude in Km 3,4 + 25

¢ Stiitzwand, Garage und Uberdachung in Km 3,5 + 37 (Grundstiick wird erworben)
o Gewerbehalle in Km 3,6 + 50

« Gewerbehalle in Km 3,6 + 80

»  Werkstattgebaude in Km 3,6 + 96 (Grundstiick wird erworben)

+ Kiosk in Km 3,7 + 43 {Grundstiick wird erworben)

Mit den Eigentiimern ist jeweils eine Entschadigung zu vereinbaren, soweit nicht das ge-
samte Grundstiick erworben wird. Mit allen betroffenen Eigentiimern wurde gesprochen
und vereinbart, dass die Anspriiche durch einen Gutachter lhrer Wahl ermittelt werden.
Die Protokolle liegen vor. Alle Eigentiimer erhalten die Moglichkeit den Dienstweg vor der
Stitzmauer an ihrem Grundstiick spater (iber eine vertragliche Regelung unentgeltlich zu
nutzen.

StraBen- und Wegenetz, Leitungen

3.5.1 Bauzeitliche Verkehrsfithrung/Provisorien

{siehe hierzu auch das Verkehrsgutachten der Dr. Brenner Ingenieurgesellschaft mbH,

das als Anlage 3.3 den Planfeststellungsunterlagen beiliegt)
Grundsatzlich wird angestrebt, dass im Zuge der Bauabwicklung

« von den vier betroffenen, die Bahnstrecke unterquerenden Straffen im PFA 11 immer
nur eine Querung gesperrt ist und die anderen drei, zumindest mit eingeschrankter
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Breite und reduzierten Fahrspuren, fiir den offentlichen Kfz-Verkehr sowie im Wech-
sel, einseitig fiir die FuRganger und die Radfahrer genutzt werden kénnen und

» -die Rolshover Strale und die Homarstrale (im PFA 12 liegend) nicht gleichzeitig voll
gesperrt werden miissen.

* Die bauzeitlichen Verkehrsfithrungen in der GieRener Stralle erfordern die Aufgabe
der derzeit vorhandenen Parkflichen, die Herausnahme der in beiden Richtungen
verkehrenden Buslinie und richten sich nach der geplanten Bauabfolge hinsichtlich
Abbruch und Neuerstellung der Stiitzwand. Hier muss, bedingt durch die Ortlichkeit,
der ostliche Teil zwischen Usinger Strale und Rolshover Strale voll gesperrt werden.

¢ Die Buslinie wird in Abstimmung mit der KVB bauzeitlich iber die Wetzlarer und
Gremberger StraRe umgeleitet .

3.5.2 Gummersbacher Strafle

Fiir die Herstellung des neuen Uberbaus zwischen den Bestandsbauwerken sowie die
Montage des Torsionsbalkens auf der Siidseite muss die StraRe an Wochenenden
mehrmals fiir den Verkehr voll gesperrt werden. Ansonsten erfolgt eine Einengung fir
FulR-, Radweg und StraBe, wobei in jeder Richtung eine Fahrspur offen bleibt. Auch wah-
rend der Bauzeit bleibt eine lichte Hohe von 4,5 m erhalten (Anlage 3.4).

Zwischen Gummersbacher und Kalker HauptstraRe erfolgen keine spiirbaren Eingriffe in
den Verkehr.

3.5.3 Kalker HauptstraBe

Im Zuge der Erstellung der neuen Uberfithrungen auf der Siidseite sowie fiir die Herstel-
lung der Griindungen des Torsionsbalkens auf der Nordseite werden die Geh- und Rad-
wege bauzeitlich eingeengt bzw. wechselseitig einseitig gesperrt. Fiir den StraRenverkehr
bleiben je 2 Fahrspuren, eventuell mit reduzierter Breite bestehen. An einigen Wochenen-
den erfolgt eine Vollsperrung, um die ca. 40 m langen Fertigteiltrager anzuliefern und mit
schwerem Autokran aufzulegen. Zu diesem Zeitpunkt erfolgt ebenfalls die Montage des
Torsionsbalkens auf den vorbereiteten Stiitzen. Durch dieses Bauverfahren werden die
Stérungen des Verkehrs erheblich reduzier, da auf ein konventionelles Lehrgeriist ver-
zichtet werden kann. Um die Storungen auf dieser verkehrsreichen HauptstraRe auch
zeitlich zu reduzieren, wird von der GieRener StraBe eine BaustralRe iiber Privatgelinde
gelegt, um die bahnparallelen Stiitzwande herzustellen. in dieser Bauphase bleibt der
Verkehr der HauptstraRe weitgehend ungestort (Anlage 3.4).

Zwischen Kalker Hauptstrale und Trimbotnstralle wird eine Stiitzwand erstellt, wobei der
offentliche Verkehr lediglich durch die Baustellenzufahrten in der GieBener StraRe Nr. 47
und Nr. 97 betroffen ist.
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3.5.4 Trimbornstrale

Wihrend der Herstellung der EU TrimbornstraRe auf der Siidseite sowie des Torsionsbal-
kens auf der Nordseite bleibt eine Fahrspur sowie ein Rad-/ Gehweg mit entsprechenden
SicherungsmafRnahmen durchgingig offen. Die Fahrspur dient der Aufnahme des klein-
raumigen Umleitungsverkehrs aus der Rolshover StraRe in sidlicher Richtung, da in die-
ser Bauphase die Rolshover Straf3e nur einspurig in nordlicher Richtung befahrbar ist.

Fur Geristarbeiten sowie die Montage des Torsionsbalkens muss an einigen Wochenen-
den eine Vollsperrung auf der TrimbornstraRe eingerichtet werden.

3.5.5 GieBener Strafe

Der Abschnitt zwischen Deutzer Ring und Trimbern Strale bleibt bauzeitlich in voller Brei-
te erhalten. Der Bereich zwischen Trimborn und Rolshover StraRe wird fiir den Bau der
Stiitzwand in zwei Bauabschnitte aufgeteilt.

1. Bauabschnitt zwischen Trimbornstrae bis Usinger Stralle:

Der Verkehr wird einspurig in stlicher Richtung gefiihrt, vor den Hausern verbleibt ein
Gehweg, vor der Stiitzwand verlauft die BaustralRe. Der dstliche Teil der GielRener Stralle
ist nicht betroffen.

2.Bauabschnitt zwischen Usinger StraRe bis Rolshover StraRe:

Die StralRe wird fir die Herstellung der Stittzwand mit Kragplatte fiir den 6ffentlichen Ver-
kehr gesperrt, lediglich der Baustellenverkehr wird {iber eine BaustraRe abgewickelt. Der
offentliche Verkehr wird iiber die Usinger und Wetzlarer Strafle umgeleitet. Vor den Hau-
sern bleibt ein Gehweg, der in Vetbindung mit der Baustrafie so gestaltet wird, dass Ret-
tungs-, Versorgungsfahrzeuge im Bedarfsfall und Anwchner die Hauser andienen bzw. er-
reichen konnen. Parkmoglichkeiten bestehen dort nicht. Bevor diese Arbeiten begonnen
werden, wird der vorhandene Entwasserungskanal teilweise verlegt. Im westlichen Teit
der GieRener StraRe verbleiben lings der Stiitzwand die Baustrae mit Wiederherstellung
des Gehweges sowie einer einspurigen Fahrbahn bis zur Usinger StraBe in dstlicher Rich-
tung. Ab hier wird der. éffentliche Verkehr nach Siiden iiber die Usinger StraRe, bei Um-
drehung der jetzigen Einbahnregelung von Siid nach Nord, abgeleitet.

Endzustand:
Die heutige Trassenfilhrung der GieRener Strafie bleibt im Endzustand erhalten, so dass
dann auch die Busiinie wieder gleichermaRen verkehren kann (Anlage 3.4).

Umleitung der Buslinie wihrend der Bauzeit:

Wahrend der Bauzeit in der GieRener Stralle und zum groRen Teil auch wahrend der
Herstellung der neuen EU RolshoverstraRe muss die Buslinie iiber die Wetzlarer- und
Taunusstralie, sowie lber die Grembergerstralle - An der Pulvermiihle , umgeleitet wer-
den.
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Parkplatzsituation:

Wenn in Bauabschitt 1 gebaut wird, kann in Bauabschnitt 2 weiterhin geparkt werden. Fiir
die in BA 1 entfallenden Parkplatze werden bauzeitlich Ersatzparkplitze an der Ecke Gie-
Rener/Rolshovener Strae und auf dem Grundstiick GieRener StraRe 47 angeboten.
Wahrend der Arbeiten in BA 2 werden bauzeitlich Ersatzparkplatze auf den Grundstiicken
GieRener StraBe 47 + 97 angeboten. Gegeniiber Hausnummer 87 befindet sich neben ei-
nem Kinderspielplatz eine Griinwiese der Stadt Kaln, die sich ebenfalls als bauzeitlich
nutzbare Parkflache anbieten wiirde. Die diesbeziigliche Anfrage an die Stadt wurde ab-
lehnend beantwortet.

Fir die dauerhaft in der GieBener Strale entfallenden Parkplitze wird im Endzustand an
der Einmiindung GieBener/Rolshover Strale ein neuer Parkplatz mit ca. 49 Stellplitzen
erstellt. Hierzu gibt es eine alternative Losung (siehe Pkt.2.6), die von der DB ebenfalls
akzeptiert wiirde.

3.5.6 Rolshover StraRe

Zuerst wird auf den bereits 1990 gebauten Widerlagern neben der S-Bahnbriicke ein
neuer Uberbau, verbunden mit entsprechenden Anpassungsarbeiten an den Nachbarbrii-
cken, hergestellt. Die Zuganglichkeit sowie der An- und Abtransport von Abbruch- und
Baumaterial kann i.w. nur von unten erfolgen. Weiterhin werden, da im Nahbereich nicht
vorhanden, vor den Widerlagern Arbeits- und Lagerflichen benétigt. Hierfiir und fir die
Anfahrt und Montage der Stahitrager miissen die Anzahl und Breiten der Fahrspuren und
Gehwege eingeschrankt und auch kurzfristig (an Wochenenden) voll gesperrt werden. Ei-
ne einspurige Verkehrsfiihrung in ndrdlicher Richtung (kleinrdumiger Umleitungsverkehr
von Nord nach Siid iiber die Dillenburger StraRe und TrimbornstraRe) sowie ein Rad- und
Gehweg werden aufrecht erhalten.

Anschliefend wird die iiber 100 Jahre alte stahlere Bogenbriicke abgebrochen und an
gleicher Stelle durch ein Betonbauwerk ersetzt. Da der Zugverkehr durchgehend auf-
rechterhalten werden muss, kann dies nur gleisweise bzw. abschnittsweise erfolgen. Weil
die schweren Baugerite fiir diese Arbeiten sich nur im Straenraum aufhalten kénnen,
muss die Stralle Uber langere Zeitrdume fiir den StraBenverkehr. voll gesperrt werden,
wobei wechselseitig ein Geh- und Radweg iiber die ganze Bauzeit aufrechterhalten wird.
Lediglich bei den Bauarbeiten zur Herstellung des siidlichsten Uberbaus kann, da die Ar-
beiten auch von Siiden her moglich sind, eine einspurige Verkehrsfithrung von Siid nach
Nord vorgesehen werden. Bei Vollsperrung kann der ortsgebundene Individualverkehr die
Umfahrungsméglichkeiten iiber die Wetzlarer-, Taunus-, Trimborn-, Dillenburger StraRe
nutzen. Der Fernverkehr muss weitraumig umgeleitet werden, z. B. Gber Vingster-
ring/Ostheimer StraRe, den éstlichen Zubringer oder Deutz Kalker Strafe. Teilweise zeit-
gleich und teilweise im Anschluss an diese Arbeiten werden zwischen den jetzigen Stahi-
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briicken die Stiitzmauern fiir den neuen Parkplatz gebaut. Soweit dies nach Herstellung
der Briicke geschieht, kann der Verkehr wieder in beiden Richtungen flieRen.

3.5.7 Baustelleneinrichtungsflichen / Baustellenandienung

Die notwendigen Baustelleneinrichtungsfiichen werden im nahen Umfeld der BaumaR-
nahme vorgesehen, i.w. lings der geplanten Trasse im Siiden bzw. zur Errichtung der
Schallschutzwinde und der Nachriistung des S-Bahniiberbaus iiber die Rolshover Stralle
hereichsweise bzw. punktuell im Norden. Weiterhin werden ostlich der Gummersbacher
StraBe auf der Nordseite sowie jeweils westlich der Kalker Hauptstrale auf der Siidseite
und westlich der RolshoverstraRe auf der Siidseite der GieRener Stralke vorhandene Fla-
chen als BE-Flachen genutzt.

Die Baustelleneinrichtungsflachen liegen somit innerstadtisch, Trassen nabh, teils auf DB-
Gelande bzw. teils auf offentlichen Flachen und sind derzeit in weiten Bereichen mit einer
Oberflichenbefestigung versehen.

Die derzeit nicht befestigten Flichen an der Gummersbacher StraRRe, an der Kalker
HauptstraRe und an der GieRener StraBe werden zur bauzeitlichen Nutzung mittels einer
entsprechenden Schottertragschicht hergerichtet und ert{ichtigt.

Auf der Stidseite wird der Baustellenverkehr der Linienbaustelle im Wesentlichen auf der
zur Trasse parallel liegenden BaustralRe abgewickelt, wobei die Kalker Hauptstrale /
Deutzer Ring sowie die Rolshover Strafle jeweils nach Siiden mit direkter Anbindung an
die Autobahn A 559 als Hauptah- bzw. -zufuhrwege fiir die Aushub-, Abbruch- und Ver-
fillmassen genutzt werden. Da diese BaustralRe mit schweren Baufahrzeugen und Bau-
gerdten befahren werden muss, wird dieser Fahrstreifen im Bereich zwischen Kalker
HauptstraRe und TrimbornstraRe entsprechend ertiichtigt. In Abhangigkeit der zeitlichen
Einordnung der einzelnen Baumanahmen im Rahmen der Gesamtbauzeit sowie unter
Beriicksichtigung der betrieblichen Ablaufe ergeben sich folgende Schwerpunkte hinsicht-
lich Bauaktivitat, Baustellenverkehr und Eingriffe in den dffentlichen StraBenverkehr:

» Bauabschnitt 1:
Abbruch bzw. Teilabbruch der Stiitzwand mit Herstellung der Bauwerke im Abschnitt
zwischen ca. 150 m dstlich der Kalker HauptstraBe iiber Trimbornstrale bis ca. in Ho-
he der Usinger StraRe. Der Lingstransport erfolgt auf der BaustraRe mit Ein- und Aus-
fahrt von der GiefRener Strale (westlich der Trimbornstrale) und im weiteren Verlauf
auf der BaustraRe auf der GieRener Strafke (6stlich der TrimbornstraRe—Gleichzeitig
wird bei einspuriger Verkehrsfiihrung in der Rolshover StraRe (mit temporaren Voll-
spetrungen} der Uberbau fiir das S-Bahngleis auf vorhandenen Unterbauten iiber der
Rolshover StraRe hergestellt.

s Bauabschnitt 2:
Abbruch der vorhandenen Stiitzwand GieRener Strafle und des Siidteils der stihler-
nen Bogenbriicke iber die Rolshover Strafie mit Herstellung der Bauwerke ab Usin-
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ger Strafle bis ostlich der Rolshover StraRe mit Langstransport in éstlicher Richtung
ber die GieRener Stralle auf die Rolshover Strafle in siidlicher Richtung. Der Ab-
schnitt der GieRener StraRe ab der Usinger Stra3e ostwarts muss fiir diesen Bauab-
schnitt fiir den &ffentlichen Verkehr vollstindig gesperrt und in der Rolshover Strafte
eine einspurige Verkehrsfiihrung eingerichtet werden.

» Bauabschnitt 3, 4 und 5:
Gleisweiser Abbruch und Herstellung der Eisenbahnbriicke (iber die Rolshover Stralle
einschlieRlich gleichzeitig bzw. nachlaufendem, abschnittsweisem Neubau der Stiitz-
wand dstlich der Rolshover Strale mit Andienung der Baustellen (iber die Rolshover
Strale. Diese muss hierfir fir den 6ffentlichen Verkehr voll gesperrt werden.

Zur Herstellung des éstlichen Fundamentes des Torsionsbalkens Giber die Gummers-
bacher Strae muss die langs der Stitzwand liegende Zufahrt zum Gebaude Gum-
mersbacher Strafle, Haus Nr. 2 im Bereich der Baustelle nach Siiden in die kleine
Grinfliche und partiell in den FuRweg verlegt werden. Gleichzeitig muss die Schranke
umgebaut werden.

Stand: Mai 2016 Seite 73 von 101



Neubaustrecke (NBS) Kdiln — Rhein/Main
Ausbau siidlich Gummersbacher Str. (ASG)

DB Engineering & Consulting GmbH Planfeststellungsabschnitt 11
Region Deutschland West

Anlage 1 - Erduterungsbericht

4 Abweichung vom technischen Regelwerk der DB AG

In Fallen, bei denen Abweichungen vom technischen Regelwerk der DB AG notwendig
werden, sind die Antrige auf Unternehmensinterne Genehmigungen (UiG) gestellt.

Im PFA 11 betrifft dies 5 Unternehmensinterne Genehmigungen (UiG):

1.

UiG hinsichtlich Festlegung des Lastansatzes zur Dimensionierung der Schali-
schutzwand auf der Kragplatte der Stiitzwand GieRener StralBe. Gemaf UG 2012 -
1374 .LNVT 42 ist das EBA im Zuge der Genehmigungsplanung zu beteiligen. Die
UIG liegt als Anlage 15 bei.

Der Antrag wurde fiir eine 4m hohe LSW gestellt, was den ungiinstigsten Lastfall
darstellt. Alle vergleichbaren Ausfiihrungen mit niedrigeren Larmschutzwanden sind
in dieser Genehmigung somit impliziert (Anlage 15).

Vorsorglich wurde zusatzlich ein Antrag auf Erteilung einer Zustimmung im Einzelfall
beim EBA in Bonn eingereicht. Auf Grund des Hinweises des EBA Bonn vom
11.09.2013 wurde die Erfordernis einer ZIE beziiglich der zutreffenden Richtlinien
nochmals gepriift und festgestellt, dass die Notwendigkeit einer ZIE auf Grund der
seit 15.05.2013 giltigen ELTB (2013/02) nicht besteht. Der Antrag wurde zuriickge-
zogen. (Anlage 15)

UiG hinsichtlich der Ausbildung der Durchdringung der Briickenabdichtung bei Ein-
bau der notwendigen Briickenablaufe zur Entwésserung der Uberbauten der EU
Kalker HauptstraRe (s. Anlage 15) (sowie weiterer Bauwerke im PFA 12).

UiG hinsichtlich Festlegung des Lastansatzes aus der Druck-Sogwelle infolge Zug-
fahrt zur Bemessung des einfeldrigen, ca. 44 m weit gespannten Torsionsbalkens,
der die 4 m (iber SO hohe Schallschutzwand liber die Gummersbacher StraRe iiber-
fuhrt {s.Anlage 15)

UiG hinsichtlich Festlegung des Lastansatzes aus der Druck-Sogwelle infolge Zug-

fahrt zur Bemessung des einfeldrigen, ca. 38,4 m weit gespannten Torsionsbalkens,
der die 4 m iiber SO hohe Schallschutzwand iiber die Kalker Hauptstraf3e Gberfuhrt
(s. Anlage 15).

UiG hinsichtlich Festlegung des L astansatzes aus der Druck-Sogwelle infolge Zug-
fahrt zur Bemessung des zweifeldrigen, mit Gesamtspannweite von ca. 48,7 m aus-
gebildeten Torsionsbalkens, der die 4 m iiber SO hohe Schallschutzwand Gber die
Trimbornstraiie Gberfihrt (s. Anlage 15)
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5 Flachenbedarf

Fiir die Erweiterung der Eisenbahnbetriebsanlagen um eine zweigleisige Strecke auf der
Siidseite der Bahntrasse sowie punktuell an den Griindungsstellen der erforderlichen Tor-
sionsbalken Gber die Gummersbacher StraRe im Siiden sowie der Kalker Hauptstrale
und TrimbornstraRe im Norden ist der Erwerb von Grundstiicken bzw. Teilflichen Dritter
oder Vereinbarungen von Grunddienstbarkeiten erforderlich. Wahrend der Bauzeit werden
dariiber hinaus Grundstiicke Dritter beidseitig der Bahntrasse voriibergehend in Anspruch
genommen. Die betroffenen Grundstiicke sind der Anlage 7 zum Antrag auf Planfeststel-
lung mit Grunderwerbsplinen und Grunderwerbsverzeichnis zu entnehmen.

Zwischen Kalker HauptstraRe und Trimbornstrale verlduft die neue DB-
Grundstiicksgrenze entlang des Dienstweges, der vor der Stiitzwand vorgesehen ist. Alle
an den Dienstweg angrenzenden Eigentiimer erhalten das Angebot, die befestigte
Dienstwegfliche bei entsprechender vertraglicher Regelung unentgeltlich zu nutzen, ohne
feste Aufbauten dort vorzusehen. Auf dem folgenden Abschnitt bis zur Rolshover Stralle
entspricht die neue Grundstiicksgrenze der sichtbaren Wandflache. Uber Grundstiicks-
nutzungen oberhalb der Fundamentsporne bzw. unterhalb der auskragenden Konstruktio-
nen der neuen Stiitzwand ist vorgesehen, notwendige Regelungen zwischen den Eigen-
tiimem, in diesem Fall Stadt Kéln, in Gestattungsvertrigen bzw. Grunddienstbarkeiten
festzulegen. Dies gilt auch fir die unterirdische Nutzung (Verpresskorper fir bauzeitliche
Verbauanker) einer Teilflaiche nordéstlich der S-Bahneisenbahnbriicke iiber die Rolshover
StraRe. Um den Baustellenablauf sicher zu stellen und unzumutbare Eingriffe in angren-
zende Gewerbebetriebe zu vermeiden, ist vorgesehen, die Grundstiicke Gieflener Strae
47 und 97 aus technischen und wirtschaftlichen Griinden zu erwerben. Auf beiden Grund-
stiicken ist vorgesehen ca. 40 temporire Parkplitze zu stellen. Uber Nr.47 wird die
BaustraRe zur Herstellung der Stiitzwand gefiihrt, dort wird eine betriebserhaltende Er-
satzlésung fiir die LKW-Wartungs- und Karosseriehalle, die auf dem Nachbargrundstiick
(Autohaus Bleses) fiir den Stiitzwandbau abgebrochen werden muss, umgesetzt. Die
derzeit betrieblich genutzte Flache des Grundstiicks Nr. 97 wird durch die Stiitzwand, den
Dienstweg, die neue EU und durch die Rettungstreppe so erheblich verkleinert, dass eine
in etwa gleichwertige Weiterfiihrung des Betriebes, in Verbindung mit einer mehrjdhrigen
Betriebsveriegung kaum méglich ist. Das Grundstiick Nr. 47 ist durch die BaustraRe, die
ca. 4 Jahre genutzt wird, die vorgesehenen bauzeitlichen Parkplitze und die Ersatzhalle
fiir das Autohaus so beansprucht, dass eine weitere, eingeschrankte Nutzung durch den
Pichter und somit fiir den Eigentimer, nicht moglich ist. Der Erwerb des Grundstiicks
schalfft fiir den Eigentiimer klare Verhilinisse und erméglicht beziiglich der Ersatzhalle ei-
ne endgiltige Losung, statt eines sehr aufwandigen Provisoriums.

Die vor den Bestandsbriicken zu erstellenden Torsionsbalken liegen mit ihrem Uberbau
und den Stiitzen sowie den Fundamenten teilweise aulerhalb der heutigen Bahngrenze,
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sodass zu deren Herstellung sowohl bauzeitlich als auch fiir den Endzustand dauerhaft
Grunderwerb von Dritten sowie auch Gestattungsvertrage bzw. Grunddienstbarkeiten
notwendig werden, im Einzelnen.

Torsionsbhalken Gummersbacher Stralle Sidseite:

Westseite: Das Fundament mit Griindung liegt im Gehweg auf stadtischem Geldnde mit
gleichzeitiger Uberbauung des hier von der Gummersbacher Strae nach
Westen einschwenkenden Regenwasserkanal des StEb

Ostseite: Die Stiitze sowie das Fundament mit Grindung liegen vor der Widerlager-
wand auf Privatgelande

Torsionsbalken Kalker HauptstraRe {Nordseite):

Westseite: Die Stiitze sowie das Fundament mit Griindung liegen vor der Widerlager-
wand im Gehweg auf stadtischem Geliande

Ostseite:  Die Stiitze sowie das Fundament mit Griindung liegen vor der Widerlager-
wand im Gehweg auf stidtischem Gelinde mit gleichzeitiger partieller Uber-
bauung der Betonumantelung des im Zuge des S-Bahnbaus errichteten, ca.
7 m tiefen und 2,50 m Durchmesser aufweisenden, CFK-Schachtes

Torsionsbalken TrimbornstraRe (Nordseite):

Ostseite:  Die Stiitze sowie das Fundament mit Griindung liegen vor der Widerlager-
wand im Gehweg auf stadtischem Gelinde
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Streckenausriistung

Anlagen Leit- und Sicherungstechnik

Im heutigen Zustand wird ein Teil der Fernbahngleise der Strecke 2651 vom ESTW-A
-KKA" (EI-L} gesteuert, wihrend ein weiterer Teil sowie die gesamte S-Bahn-Strecke
{2621) an das Spurplanstellwerk Kdin-Kalk Abzw. Vingst ..Kkf* (SpDrS 60) angeschlossen
sind. Vor Beginn der eigentlichen Manahmen zur Erweiterung der Gleisanlagen, sind
diese Stellwerkstechniken im Planungsbereich zunachst zu harmonisieren.

Dazu werden in der vorliegenden Planung der MaRnahme ASG (Ausbau siidlich Gum-
mershacher StraRe) die Betriebsstellen Abzw. Gummersbacher Strale des ESTW-A
KKA sowie die Abzweigstellen Vingst, Flughafen Nord-West und Flughafen Nord-Ost des
SpDrS 60 Stellwerks Kkf aufgelassen und als Bahnhofsteile (Bft) Kalk, Vingst und Grem-
berghoven des Bf KéIn-Kalk dem ESTW-A KKA Kodln-Kalk zugeordnet. Damit werden zu-
nachst die LST-Anlagen 1:1 von Spurplan- in ESTW-Technik umgesetzt.

Dies ist erfordetlich, weil:

» der Bahnbetrieb wihrend der Bauphasen moglichst ohne gravierende Einschran-
kungen aufrechterhalten werden soll,

 Schnittstellenprobleme zwischen den Stellwerksbauformen SpDr S60 und ESTW
El L fiir die Planung und Umsetzung der Bauphasen vermieden werden sollen und

» das Stellwerksgebiude ,Kkf“ einschlielich Relaisgebaude innerhalb der neuen
Gleistrasse liegt und zur Herstellung der Baufeldfreiheit abgerissen werden muss.

Ebenfalls zur Baufeldfreimachung wird dann auch das im Zusammenhang mit der Inbe-
triebnahme des ESTW-A KKA Kéln-Kalk auRer Betrieb genommene und verkehrstech-
nisch gesicherte Stellwerk ,Kkw“ abgerissen.

Fir die Unterbringung der LST-Anlagen der VorabmaRRnahme und der MaBnahme ASG
wird ein zweites Modulgebaude in km 2,9+90 der Strecke 2651 (PFA 12) neben dem vor-
handenen Modulgebaude errichtet und mit dem vorhandenen Modulgebaude des ESTW-
A KKA in km 2,9+60, das sich knapp auRerhalb der neuen Gleistrasse befindet, verbun-
den.

In der VorabmaRnahme erfolgt die Kabelanbindung der neuen LST-Anlage durch die Nut-
zung der vorhandenen bzw. zu erstellenden provisorischen Kabeltrassen.

Das ESTW-A KKA ist an die ESTW-UZ Kéln Messe Deutz Il angebunden und wird wei-
terhin aus der BZ Duisburg bedient werden.

Nach Abschluss der Vorabmafnahme mit Auflassung des Stw. ,Kkf* Abzw. Vingst, erfolgt
die Realisierung der MaRnahme ASG in mehreren LST-Bauphasen mit Zwischenzustin-
den.
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Fiir die Umsetzung der einzelnen Bauphasen und Zwischenzustinde werden signaltech-
nische Planungen und Anpassungen in Abstimmung mit den beteiligten Fachbereichen
erstellt.

Bei der Terminplanung der Bauphasen wird fiir die Planung, Priifung, Abnahme und Do-
kumentation der erforderliche Vor- und Nachlauf beriicksichtigt.

Bei der signaltechnischen Planung und Ausfilhrung zu den Bauphasen werden die LST-
AuBenanlagen soweit wie moglich bereits in der endgiiltigen Lage und Ausriistung positi-
oniert und angebunden.

Bei erforderlichen Provisorien/Zwischenzustinden erfolgt der Einbau der LST Anlagen
und ihre Anbindung pravisorisch.

Im ESTW-A KKA Kéln-Kalk sowie dem angrenzenden ESTW-A Abzw. Steinstrale und
ESTW-A Frankfurter Strafle erfolgt die Signalisierung durch Ks-Signale (Kombinations-
signale aus Vor-, Haupt- oder Mehrabschnittssignale).

In den angrenzenden SpDr S60 Stellwerken ,Kf* KéIn Hbf. (Abzw. Posthof) und ,Mf* Kéin
Miillheim (Bf Kéln Messe Deutz (tief)} erfolgt die Signalisierung wie hisher durch HfV-
Signale (Haupt-fVorsignale). Hierbei wird im Bf Deutz (tief) eine zusatzliche Weichenver-
bindung fir Ausfahrten ins Regelgleis Richtung Bf Kéin-Kalk bzw. Einfahrten aus dem
Gegengleis geschaffen,

Die Signalisierung fiir Fahrten auf dem Gegengleis erfolgt mit Gegengleisanzeiger Zs6 je
nach Erfordernis als Lichtsignal bzw. feste Tafel an den Ausfahrsignalen bzw. alleinste-
hend. Alle Streckengleise werden dabei mit Gleiswechselbetrieb ausgeriistet und erhalten
nur im Regelgleis Blockteilungen mit selbsttdtigen Blocksignalen.

Alle Streckengleise werden mit Einfahrsignalen aus RRi und GRi ausgeristet. Die Vor-
signalisierung erfolgt entsprechend dem Bremsweg der Strecke nach VzG.

Einfahrsignale im Gegengleis werden, wenn die eindeutige Zuordnung bei mehreren pa-
rallel verlaufenden Strecken nicht gegeben ist, gemaf Ril. 819.0202A03 nicht links, son-
dern rechts aufgestelit.

Selbsttitige Blocksignale sind nur am Regelgleis in RRi geplant.

Alle Gleise zwischen den Bahnhofsteilen werden mit Zwischensignalen und Vorsignalisie-
rung entsprechend dem Bremswegabstand ausgeriistet.

Zur Erreichung der geforderten Mindestsichtbarkeit auf die Hauptsignale bzw. Gefahr der
Signalverwechslung werden Vorsignalwiederholer aufgestellt, die innerhalb der Ubetwer-
fungsbauwerke als Tunnelsignale ausgefiihrt werden.’

Die Geschwindigkeitssignalisierung erfolgt mit Zs3 und Zs3v je nach Erfordernis als Licht-
signal bzw. feste Tafel.
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Die vorhandene Lf6/Lf7 Signalisierung gemaR VzG bleibt bestehen.

Richtungsanzeiger sind gemaR Ril. 819. 0204, Abschnitt 3(2) nicht erforderlich. Wenn von
Infrastrukturplanung gefordert, werden die entsprechenden Signale ausgeriistet.

Es werden alle technisch méglichen Regel- und Umfahrzugstrassen mit der entsprechen-
den Geschwindigkeitssignalisierung geplant.

Durchrutschwege (D-Wege) werden vom Zielsignal bis zur Spitze bzw. Ral2 der ersten
Weiche geplant. Zur Vermeidung von FahrstraBenausschliissen werden Wahl D-Wege
mit der entsprechenden Geschwindigkeitssignalisierung geplant.

Rangierfahrstrafien werden nicht eingerichtet.

Die Gleisfreimeldung erfolgt im gesamten Bereich durch Achszahler, Gleiskreise mit
Gleisisolierung werden nicht neu eingebaut.

Alle Vorsignale werden mit Indusi 1000Hz, alle Hauptsignale mit Indusi 2000Hz und alle
Mehrabschnittssignale mit Indusi 1000/2000Hz Gleismagneten ausgeriistet.

Je nach Erfordernis sind zusatzliche Indusi 500Hz Gleismagnete bzw. Geschwindigkeits-
prifeinrichtungen (Gii) einzubauen.

Die PZB (Punktférmige Zugheeinflussung) Ausriistung der Li6/Lf7 Signalisierung erfolgt
gemal Ril. 819.0304.

Die Streckenausriistung mit LZB (Linienformige Zugbeeinflussung} ist ebenso wie der
Einbau von Bahniibergangen nicht geplant.

Im Planfeststellungsabschnitt 11 sind 2 Signalausleger vorgesehen:

e Strecke 2660 in km 5,4+82, Vorsignal ff345 fiir Einfahrsignal FF945 im Gegengleis
Richtung Bf Kéln Messe Deutz (tief)

e Strecke 2660 in km 5,7+41, Mehrabschnittssignal 22B und 22BB (Einfahrsignale
fiir RRi und GRi nach Bf. Koln-Kalk)
(Bauwerksverzeichnis Planfeststeliungsabschnitt 11 Ifd. Nr. 4.7)

Der vorhandene Signalausleger in km 1,2+46 der Strecke 2621 fiir das Selbstblocksignal
Sbk 136/106 wird weiter genutzt, jedoch umgeriistet auf ein Ks-Mehrabschnittssignal
{2073). (Bauwerksverzeichnis Planfeststellungsabschnitt 11 Ifd. Nr. 4.8)

Mit Signalanlagen, die im Zusammenhang mit dem Projekt zuriickgebaut werden, wird
entsprechend der Handlungsanweisung fiir die Behandlung von LST-Wertstoffen nach
Kapitel 3, giltig vom 01.11.2011, in Abstimmung mit dem Sighalwerk Wuppertal verfah-
ren.

Gleiches gilt fir die Weiterverwendung von LST-Wertstoffen bei der Realisierung der
Bauphasen.
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Zuriickgebaute Signalkabel und Kabelreste aus der Montage werden fachgerecht mit Ent-
sorgungsnachweis entsorgt werden.

Alle geplanten Mastfundamente liegen auf DB-Gelénde, es gibt keine Auskragungen auf
Privatgrundstiicke.

Es gibt keine Modulgebdude in genehmigungspflichtiger GroRe.

6.1.1 Ubersichtspline zu Anlagen Leit- und Sicherungstechnik
vgl. Anlagen 14 zum Antrag auf Planfeststellung

Ist - Zustand:

Ubersichtsplan - Ist KKA_.10/02 Bl. 1+ 1:5000
Ubersichtsplan - Ist KKA_.10/02 Bi. 2 - 1:5000
VorabmaRnahme Auflassung Stw. ,,Kkf“ Abzw. Vingst:
Ubersichtsplan - Ausbau KKA_.10/02 Bl. 1+ 1:5000
Ubersichtsplan - Ausbhau KKA_.10/02 Bi. 2- 1:5000
Ubersichtsplan - Einbau KKA_.10/02 BI. 1+ 1:5000
Ubersichtsplan - Einbau KKA_.10/02 BI. 2- 1:5000
Ubersichtsplan - Ist nach Vorabma@nahme KKA_.10/02 Bl. 1+ 1:5000
Ubersichtsplan - Ist nach MaBnahme ASG:
Vorabmafinahme KKA_.10/02 BI. 2- 1:5000
Ubersichtsplan - Ausbau KKA_.10/02 BI. 1+ 1:5000
Ubersichtsplan - Ausbau KKA_.10/02 BI. 2- 1:5000
Ubersichtsplan - Einbau KKA_.10/02 B. 1+ 1:5000
Ubersichtsplan - Einbau KKA_.10/02 BI. 2- 1:5000
Ubersichtsplan - Ist Endzustand ASG KKA_.iOIOZ Bl. 1+ 1:5000
Ubersichtsplan - Ist Endzustand ASG ~ KKA_.10/02 BI. 2- 1:5000

Es gibt keine Maste oder sonstige Konstruktionen, die auf Privatgrundstiicken stehen oder
in deren Luftraum hineinragen.

6.2 Oberleitungsanlagen

Die Neubaugleise und die umzubauenden Gleise werden bzw. sind fiir den elektrischen
Zugbetrieb ausgeriistet. Die erforderliche Energie wird den Triebfahrzeugen iiber Oberlei-
tungen zugefihrt. Diese sind an Masten im Abstand bis zu 75m montiert. In der Regel
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werden die bis zu 16 m hohen Maste, bevorzugt aus Stahl, beiderseits der Gleise und
zwischen den Streckengleisen aufgestellt,

Hieran werden auRerdem gegebenenfalls erforderliche Speise- und Verstirkungsleitun-
gen fiir die Ubertragung der Traktionsenergie angebracht.

Es gibt keine Maste oder sonstige Konstruktionen, die auf Privatgrundstiicken stehen oder
in deren Luftraum hineinragen. Alle geplanten Mastfundamente liegen auf DB-Gelinde,
es gibt keine Auskragungen auf Privatgrundstiicke.

Es gibt keine Modulgebaude in genehmigungspflichtiger GréRe.

Elektrotechnische Anlagen (50Hz)

6.3.1 Anlagen der DB Netz AG
» EWHA W2 Bf Koln Messe/Deutz {tief)

Die elektrische Weichenheizanlage EWHA W2 Bf Kéln Messe/Deutz (tief) befindet
sich im Sidkopf des Bf Kéln Messe/Deutz (tief) im Bereich des Bau-km 2,1+90. Sie
beheizt die Weichen 905 und 906. Die Versorgung der Anlage aus dem Oberleitungs-
netz erfolgt iber einen Transformator am OL-Mast 3-59 und einen AuRenverteiler ne-
ben diesem Mast. Die Steuerung und Ferniiberwachung der EWHA W2 Bf Kéln Mes-
sefDeutz (tief) erfolgt durch den Fahrdienstleiter im Stw M.

Im Zuge der BaumaBnahmen werden die neuen Weichen 907 und 908 mit auf die An-
lage geschaltet. Es wird ein neues begehbares Betonschalthaus mit Transformator,
Niederspannungsverteilung und neuem Oberleitungsanschluss in Nahe zur Be-
standsanlage errichtet. Die Steuerung und Ferniiberwachung der EWHA W2 Bf Kéln
Messe/Deutz (tief) erfolgt weiterhin durch den Fahrdienstleiter im Stw MF.

» EWHA W4 Kéin-Kalk

Die elektrische Weichenheizanlage EWHA W4 KélIn-Kalk befindet sich am Abzweig
Gummersbacher Strafle im Bereich des Bau-km 3,1+75. Sie beheizt die Weichen 201,
202 und 203. Die Versorgung der EWHA W4 Koin-Kalk aus dem Oberleitungsnetz er-
folgt Giber einen Transformator am OL-Mast 1-10 und einen AuRenverteiler. Die Steue-
rung und Ferniiberwachung der EWHA W4 Koln-Kalk erfolgt durch den Fahrdienstlei-
ter im Stw Kkf als betriebliche Stelle.

Mit Entfall der Weichen 201, 202 und 203 wird die elektrische Weichenheizanlage
EWHA W4 Kéln-Kalk zuriickgebaut.

« EWHA W204
Die elektrische Weichenheizanlage EWHA W204 befindet sich in Bereich der EU
Kalker Haupt-strae, Sie beheizt die Weiche 204 aus einem 50Hz-AuBenverteiler. Die
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Steuerung und Ferniiberwachung der EWHA W204 erfolgt vom Fahrdienstieiter im
Stw Kkf. Mit Entfall der Weiche 204 wird die EWHA W204 zuriickgebaut.

» EWHA W3 Kéin-Kalk

Die elektrische Weichenheizanlage EWHA W3 Kéln-Kalk befindet sich im Bereich des
Bau-km 4,1+40 in Nihe des ehemaligen Stw Kkw. Sie ist als begehbares Beton-
schalthaus mit Oberleitungsanschluss ausgefiihrt. Sie beheizt die Weichen 3, 5, 6, 7,
9, 10, 14 und 23. Die Steuerung und Ferniiberwachung der EWHA W3 Koin-Kalk er-
folgt vom Fahrdienstleiter im Stw Kkf.

Die Bestandsanlage wird ersetzt durch ein neues hegehbares Betonschalthaus mit
Transformator, Niederspannungsverteilung und neuem Oberleitungsanschluss. Die
neue EWHA W3 Koln-Kalk wird im Umfeld der Bestandsanlage errichtet und wird in
Zukunft die Weichen 22W4n, 22W7, 22W8n, 22W9n und 22W10n beheizen. Die
Steuerung und Ferniiberwachung der neuen Anlage erfolgt zukiinftig in der BZ Duis-
burg.

6.3.2 Anlagen der DB Energie GmbH
* Kdlner Mittelspannungsring

Im betrachten Streckenbereich verlaufen die beiden 10kV-Kabel O1 und 013 des Kal-
ner Mittelspannungsrings in Kabelkandlen. Das 10kV-Kabel O1 muss im betrachteten
Streckenbereich umverlegt werden, da die Bestandstrasse durch die BaumaBnahme
teilweise verdringt wird. Die neue Kabeltrasse fiir das O1 wird innerhalb der koordi-
nierten Kabeltrassenplanung festgelegt.

+ Energieversorgung des Hp TrimbornstraBe

Von der 10kV-Mittelspannungsanlage Ka-Kf im Bau-km 4,8+70 verlauft ein Zulei-
tungskabel zur Niederspannungsverteilung ,UV Hp Trimbornstrale” im Betonschalt-
haus am nérdlichen Ende des Bahnsteiges des Hp TrimbornstraRe. In der UV Hp
TrimbornstraRe” erfolgt eine Energieilbergabe von der DB Energie GmbH an die DB
Station & Service AG und weitere Kunden. Das Zuleitungs-kabel muss umverlegt wer-
den, da die Bestandstrasse durch die BaumaRnahme teilweise verdringt wird. Die
neue Kabeltrasse fiir das Zuleitungskabel wird innerhalb der koordinierten Kabeltras-
senplanung festgelegt.

6.3.3 Anlagen der DB Station & Service AG

Der Hp TrimbornstralRe befindet sich im Bereich des Bau-km 3,5+60. Er wird aus der ,UV
Hp Trimbornstralle® versorgt, die sich in einem begehbaren Betonschalthaus am nordli-
chen Ende des Bahnsteiges befindet. In der ,UV Hp Trimbornstrae” erfolgt eine Energie-
Ubergabe der DB Energie GmbH an die DB Station & Service AG, Die Baumafinahme hat
keine Auswirkungen auf die Energieversorgung des Hp Trimbotnstrafe.
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Es gibt keine Modulgebaude in genehmigungspflichtiger GréRe,

6.4 Telekommunikation

6.4.1 Zugfunkanlagen

Im durch die MaBnahme betroffenen Bereich wird digitaler Zugfunk - GSM-R Netz (Giobal
Systems for Mobile Communikations-Rail)- betrieben. Die Versorgung erfolgt durch ent-
sprechende Stationen, die sich auerhalbk des Baubereiches befinden. Da die Datenan-
bindung der Stationen jedoch auch (iber Kabel, die durch die Fliche der MaRnahme ver-

laufen erfolgt, ist es stellenweise durch die VerlagerunglNéuverIegung von Kabeln erfor-
derlich, hier diverse Provisorien und eine neue Endlage durch Umschaltungen herzustel-
‘len. Da das GSM-R Netz als sicherheitsrelevante Anlage fiir den Zugverkehr dauerhaft
zur Verfiigung stehen muss ist es erforderlich, hier geeignete MaBnahmen zu ergreifen.

6.42 Betriebsfernmeldeanlagen (TK Anlagen)

Zur Durchfihrung des Zugverkehres befinden sich im Bereich des PFA 11 diverse Be-
triebsfernmeldeanlagen, die durch die notwendigen Verinderungen verlagert werden
miissen bzw. entfallen kénnen.

Zum heutigen Zeitpunkt befinden sich Betriebsfernmeldeanlagen im folgenden Stell-
werk{Gebaude:

» Kéin - Kalk Stw. Kkw
Das Stw. Kkw wurde im Zuge des Neubaus des ESTW Kéln Kalk bereits frei geschaltet.

Die vorhandenen Kabelanbindungen wurden hier in einem Kabelverteilerschrank (KVz)
untergebracht. Aufgrund der neuen Trassenfiihrung der Strecke 2690 muss das Gebaude
zuriickgebaut werden.

Da das ESTW-A Gebaude Koln Kalk im PFA 12 keinen Platz zur Aufnahme weiterer An-
lagen der LST- und Tk-Technik bietet, wird im PFA 12 ein zusitzliches ESTW Gebiude
gebaut,

Die in den zuriick zu bauenden Gebauden befindlichen Anlagen werden in das neue
ESTW Gebdude umgesetzt bzw. die Funktionalitat dort durch neue Anlagen aufrecht er-
halten.

Die weiterhin erforderlichen Sprechstellenfunktionalititen werden zu den entsprechenden
Stellen der Betriebszentrale in Duisburg umgeschaltet.

Teilweise befinden sich im Bereich des Planfeststellungsabschnittes 11 noch Fernsprech-
kasten, die durch Ausstattung des gesamten Bereiches mit digitalem Zugfunk (GSM-R)
nicht mehr erforderlich sind und somit zuriick gebaut werden.
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6.4.3 Kabeltrasse

im betrachteten Bereich werden eine Anzahl von 11 Streckenfernmelde- und Beilaufkabel,
zwei Lichtwellenleiterkabel der DB AG und ein LWL Kabel der Firma Vodafone und 43
Bahnhofskabel betrachtet. Wihrend der Bauarbeiten werden die vorhandenen Kabel ge-
sichert und in Teilabschnitten entsprechend des Baufortschritts neu verlegt, um den Be-
trieb aufrecht erhalten zu kénnen.

An einzelnen Stellen wird dabei bereits in frilhen Phasen, dort wo bereits die Endzustand-
strasse realisiert werden kann, der Endzustand der Kabellage hergestelit.

Nach Inbetriebnahme der Endzustandstrassen kénnen die nicht mehr beschaiteten Kabel
entsorgt werden. Diese Kabel werden gemaR Handlungsanweisung itber die ,Behandlung
von Telekommunikationsrestbaustoffen” der Deutschen Bahn AG, in Abstimmung mit dem
Anlageneigentimer bewertet und einer weiteren Nutzung zugefiihrt bzw. durch einen fiir
die Abfallwirtschaft nach DIN ISO 9000 zertifizierten Betrieb fachgerecht entsorgt bzw.
verwertet,

Im PFA 11 wurde die Filhrung der Hauptkabeltrasse so geplant, dass ein GroRteil der
vorhandenen Kabeltrassen weiterhin genutzt werden kann. Ziel ist es, Baufeldfreiheit im
Bereich der neuzubauenden ICE Trasse zu erhalten. Die Hauptkabeltrasse wurde neu
dimensioniert und zur Baufeldfreimachung in der Mitte der Streckenfiihrung positioniert.

Bei den Positionierungen wurde darauf geachtet, dass die Trassenfiihrung innerhalb der
Grundstiicksgrenzen der DB AG liegt und dass die geltenden Richtlinien eingehalten wer-
den (z. B. Abstande zur Gleismitte etc.)

Da die Stellwerke Kkw und Kkf sowie das Relaisgebiude abgerissen werden miissen sie
bereits im Vorfeld frei geschaltet werden.

Weiterhin gehért es zur Aufgabenstellung die Anbindung des vorhandenen ESTW Ge-
baudes und des neu zu bauenden ESTW Gebaudes zu gewabhrleisten.

Teile der bestehenden Kabelfiihrungssysteme werden ausgetauscht und durch groker
dimensionierte Bauteile ersetzt. Die Dimensionierung erfolgte in Abstimmung mit den
Fachbereichen 50 Hz, TK, OLA und LST. Eine Vorhaltung einer Reserve von 25% fiir zu-
kiinftig anstehende Kabelverlegungen wurde mit beriicksichtigt.

Wahrend der Bauausfiihrung werden die Streckenfernmeide- und Bahnhofskabel in Ab-
hangigkeit des Baufortschritts in Holzbohlenkandlen bzw. bei lingeren provisorischen Si-
cherungen in PVC Kandlen gesichert. Die Bauphasen wurden so geplant, dass der End-
zustand so friih wie moglich erreicht wird.

Um die durchgehende Trassenfilhrung gewahrleisten zu kénnen, werden einige Be-
standsquerungen vergroRRert und ein GroRteil der Querungen neu aufgebaut,

Es gibt keine Modulgebaude in genehmigungspflichtiger GroRe,
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7 Erlduterung zum Rettungskonzept

Das Erfordemis dieses Rettungskonzeptes ergibt sich aus den Anforderungen des Eisen-
bahnbundesamtes fiir die Planfeststellungsantrige der PFA 11, 12 und 13.

Weiterhin gilt die Richtlinie ,Anforderungen des Brand- und Katastrophenschutzes an Pla-
nung, Bau und Betrieb von Schienenwegen®.

Die technischen und baulichen Vorgaben der mit EBA und Berufsfeuerwehr Kéln abge-
stimmten Rettungskonzepte fiir die 2007-2009 bereits fertiggesteliten Bauabschnitte Kno-
ten Koln BA 1.2 + 1.3 haben sich bewahrt. Da diese sich am dstlichen Ende des PFA 11
anschlieRen, mussten sie in das vorliegende Rettungskonzept iibernommen werden. Auf
Grund dessen, des vorhandenen Altbestandes, sowie ortlicher, unveranderbarer Randbe-
dingungen konnten nicht alle Vorgaben der Richtlinie uneingeschrankt umgesetzt werden.
Fiir die nicht esfiilbaren Forderungen wurden, wie die Richtlinie verlangt, Alternativen er-
arbeitet, die dem angestrebten Schutzzie! moglichst nahe kommen. Diese sehen im We-
sentlichen eine mindestens gleichwertige Rettungskapazitat durch einen 50% breiteren
Rettungsweg sowie deutlich kiirzere Abstinde der Flucht- und Rettungszuwege vor.

Da die Gleisanlagen (iberwiegend auf einem durch seitliche Stiitzwande begrenzten
Damm durch innerstidtische Wohngebiete verlaufen, sind die Moglichkeiten einer seitli-
chen Ausdehnung auch in Bezug auf zusatzliche Rettungswege sehr begrenzt.

Durch das vorliegende Konzept werden jedoch, zusatzlich zu den neuen Rettungswegen
fiir den Neubau, auch die Rettungsméglichkeiten fiir die derzeit vorhandenen Bahnanla-
gen signifikant verbessert. Zwischen Kalker HauptstraRe und Rolshover Strae besteht
bisher, auRer iiber den Haltepunkt TrimbornstraBe, iiberhaupt keine Moglichkeit den
Bahndamm iiber eine geeignete Treppenanlage zu verlassen. Wirklich geeignete Ret-
tungswege gemif Ril sind aktuell ebenfalls nicht vorhanden.

Das vorliegende Konzept sieht in diesem Streckenabschnitt zusdtzlich zu den beiden vor-
handenen, drei neue Fluchttreppen vor, die in den dffentlichen Bereich filhren, bzw. von
den Rettungskraften als Zugang genutzt werden kdnnen. Dadurch werden die in der RiL
vorgeschriebenen Abstinde der Rettungszuwege deutlich unterschritten und die Flucht-
und Rettungskapazititen entsprechend erhoht.

Der geplante neue Rettungsweg hat grofiteils eine Breite von 1,20 m (s. Anlage 12), statt
der in der Richtlinie geforderten 0,80 m, was die Leistungsfahigkeit im Bedarfsfall erheb-
lich steigert. Es konnen so auch hilfreiche Geratschaften eingesetzt werden, die auf einem
0,8 m breiten Weg nicht transportierbar waren.
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Zusatzlich wird im Bereich der neu zu errichtenden nérdlichen Schallschutzwand ein
Randweg mit einer Breite von 0,80 m vorgesehen, det an einigen Stellen leichte bauliche
Einengungen aufweist. Dies ist zulissig soweit die Engstelle einseitig ab ca. 50 cm Hohe
ausreichend Luftraum bietet, um das Hindernis passieren zu kénnen. Dieser Randweg
wird zum einen in Richtung S-Bahn Haltepunkt Trimbornstrae entfluchtet und zur ande-
ren Seite iiber eine neu zu errichtende Treppe zur Gummersbacher Stralke.

Da die Maststandorte noch nicht im Detail festliegen, ist es nicht auszuschlieRen, dass
einmal unvermeidlich ein Mast im Bereich des Fluchtweges gesetzt werden muss. In ei-
nem solchen Fall ist vorgesehen, durch Konsolen, zusatzliche Gestattungen oder beson-
dere konstruktive Ausbildung des Mastes, den Rettungsweg freizuhalten oder, im ungiins-
tigsten Fall, zumindest die vorgeschriebenen 80 cm Breite an dieser Stelle sicherzustel-
len. Insgesamt sind im PFA 11 fiinf Fluchttreppen, die alle in den offentlichen Bereich fiih-
ren, vorgesehen.

Das sind deutlich mehr, als die Vorschrift gemaR der zulassigen Abstinde fordert. Der
mittlere Abstand zwischen den Rettungstreppen oder Fluchtwegen in den 6ffentlichen Be-
reich liegt deutlich unter 500 m. Die RiL fordert <1000 m. Hierdurch und den breiteren
Fluchtweg werden alle, von den drtlichen Gegebenheiten erzwungenen, Abweichungen
von der RiL mehr als ausreichend kompensiert.

Das vorliegende Sicherheitskonzept wurde in mehreren Abstimmungsbesprechungen mit
der Berufsfeuerwehr Koln vereinbart (Anlage 12).
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Wasserrechtliche Erlaubnis

Entwasserung

Das Entwasserungskonzept wird in der Anlage zur Regelung wasserwirtschaftlicher
Sachverhalte ausfiihrlich behandelt (s Anlage 8).

Im Sinne des Landeswassergesetzes wurde bei der Planung der Entwéasserungsanlagen

das Ziel verfolgt, das Niederschlagswasser ortsnah dem natiirlichen Wasserkreislauf zu-

zufibren. Dabei wurden értliche, hydrogeologische Randbedingungen sowie insbesonde-
re das Wohl der Aligemeinheit beachtet.

Die heute vorhandene Flichenversickerung soll fiir die neuen und in Lage verdnderten
Streckengleise beibehalten werden. Aufgrund der innerstadtischen Lage ohne Freiflachen
sind andere Versickerungsmethoden nicht moéglich und die Beseitigung des Nieder-
schlagswassers ware ausschliefilich (iber das Kanalnetz der Stadtentwdsserungshetriebe
Kéin méglich.

Anmerkung: Auf dem Streckenabschnitt Kalker Hauptstralle ~ Trimbornstrae wurden
Chemieabfille im Bahndamm aufgefunden. In Abstimmung mit der UWB werden die dort
vorgesehenen Sickerpfahle verrohrt, so dass ein Eintrag von Schadstoffen in das Grund-
wasser verhindert wird.

Die Entwasserung der Bauwerke erfolgt in Abhangigkeit deren Lage im innerstadtischen
Bereich, den geologisch [ hydrologischen Verhiltnissen, der GroRe der zu entwissernden
Uberbauflichen sowie der Ausbildung des anschlieRenden Streckenplanums mittels:

« Fassung des Oberflichenwassers und Ableitung in Versickerungsanlagen (EU
Gummersbacher Stralle)

* Fassung des Oberflichenwassers und Ableitung in den Entwédsserungskanal im
StraBenraum (EU Rolshover StraRe; EU Kalker Hauptstrafie)

» direkter Versickerung, ggf. mit zusatzlich angeordneten (und im Bereich Kalker
Hauptstra3e bis Trimbornstra3e z.B. verrohrten) Sickerpfihlen in den Hinterfiillbe-
reichen (alle Stitzwande; EU Trimbornstrae)

Zur Wartung der Entwidsserungseinrichtungen, insbesondere bei hinter den Bauwerken
angeordneten Drainageleitungen, werden in entsprechenden Abstinden bzw. an geeigne-
ten Stellen Schichte vorgesehen.

Einzelheiten siehe jeweils bei EHauterungen zum Bauwerk.

VereinbarungsgemaR ist vorgesehen, zur Inbetriebnahme einen ,.Gesamtilbersichtsplan
Entwadsserung® zu erstellen, aus dem sofort zu erkennen ist, wohin die einzelnen Bauwer-
ke und Gleisabschnitte entwassern, Dieser soll dann an Notfallnanagement, Feuerwehr,
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Umweltbehérde ete. verteilt werden, damit im Ungliicksfall das Eindringen von Schadstof-
fen in Boden und Grundwasser méglichst effektiv bekampft werden kann.

Trinkwasserschutz
Die Trasse liegt auerhalb von Wasserschutzzonen.

Baustellenentwisserung

Der Grundwasserspiegel liegt im Bereich der Baugruben fiir die Herstellung der Eisen-
bahnbriicken und Stiitzwéande nach derzeitigem Kenntnisstand so tief, dass die geplanten
Fundamente, mit Ausnahme der Bohrpfahle, der schrag gefithrten Verpresspfihle und der
bauzeitlich bendtigten Verbauanker nicht in das Grundwasser einbinden.

Weiterhin liegen im gesamten Planungsbereich im Wesentlichen kiesige Biden vor, die
fir die direkte Ableitung des Oberflaichenwassers mittels Versickerung gut geeignet sind.
Eine Baustellenentwisserung ist daher aller Voraussicht nach nicht erforderlich.
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9 Umweltvertriglichkeitspriifung

Als Grundlage fiir die Umweltvertriglichkeitspriiffung wurde eine Umweltvertréglichkeits-
studie (UVS) erstellt.

Gesetzliche Grundlage ist das Gesetz iiber die Umweltvertraglichkeitspriffung (UVPG)
und hier insbesondere die §§ 3 und 6 UVPG. Die UVS wurde auf Grundlage der Vorga-
ben und Empfehlungen des Umwelt-Leitfadens zur eisenbahnrechtlichen Planfeststellung
und Plangenehmigung sowie fiir Magnetschwebebahnen des Eisenbahn-Bundesamtes
(Teil lll, 6. Fassung) erstellt.

In der UVS wird der Bestand im Planungsraum hinsichtlich der Schutzgiiter Boden, Was-
ser, Klima/Luft, Pflanzen/Tiere, Landschaft und Mensch sowie Kultur- und sonstige Sach-
giiter beschrieben und bewertet. Das Vorhaben wird hinsichtlich seiner umweltrelevanten
Wirkungen analysiert, dabei werden die Wirkfaktaren unterteilt in bau-, anlage- und be-
triebsbedingte Auswirkungen.

Zudem wird die Empfindlichkeit der Schutzgiiter gegeniiber den zu erwartenden Projekt-
wirkungen beurteilt und anschlieRend fiir jedes Schutzgut gesondert die erheblichen Kon-
flikte ermittelt. Eine Zusammenschau der erheblichen Konflikte fiir alle Schutzgiiter ergibt
sich u.a. aus der Karte der schutzgutilbergreifenden Konfliktschwerpunkte (Anlage 16).

Zusammenfassend ist festzustellen, dass durch das Vorhaben fir alle Schutzgiiter mit
Ausnahme der Kultur- und sonstigen Sachgiiter erhebliche Konflikte zu erwarten sind.
Dabei sind diese erheblichen Konflikte teilweise baubedingt, teilweise anlage- und be-
triebsbedingt.

Die sich hieraus ergebenden erheblichen Beeintrachtigungen von Natur und Landschaft
im Sinne des § 14f BNatSchG werden im Landschaftspflegerischen Begleitplan aufgegrif-
fen und konkretisiert. Hier werden MaRnahmen zur Minderung und Vermeidung von Kon-
flikten definiert und KompensationsmaRnahmen fiir die unvermeidbaren Beeintrachtigun-
gen erarbeitet {vgl. Kap. 10}.

Artenschutzrechtliche Belange werden im Artenschutzfachbeitrag {Anlage 9.3) gepriift.

Stand: Mai 2016 Seite 89 von 101



Neubaustrecke {(NBS) K&éIn — Rhein/Main

Ausbau siidlich Gummersbacher Str. (ASG)

DB Engineering & Consulting GmbH Planfeststellungsabschnitt 11
Region Deutschland West

10

Anlage 1 - Erlauterungsbericht

Landschaftspflegerischer Begleitplan

Die bau-, anlage- und betriebsbedingten Auswirkungen und Eingriffe durch das Vorhaben
werden in einem Landschaftspflegerischen Begleitplan (LBP} dem sogenannten Vor-
eingriffszustand gegeniibergestellt.

Die Bewertung-der Bestandssituation, der Eingriffe sowie der geplanten landschaftspfle-
gerischen Wiederherstellungs-, Gestaltungsmafnahmen und ékologischen Aufwertungs-
mafRnahmen erfolgt in Anlehnung an das Schema, das im LBP zur Neubaustrecke Kéln-
Rhein-Main (FRGHLICH & SPORBECK 1994) angewandt wurde. Die Bestands- und die
Konfliktsituationen sind im Bestands- und Konfliktplan im MaRstab 1: 1.000 in den Anla-
gen 9.1 dargestellt. Die MaBnahmen sind im Plan im Mafstab 1:1.000 in den Anlagen 9.2
dargestellt,

Methodisch orientiert sich dieser LBP an dem von der Zentrale des Eisenbahn-
Bundesamtes (EBA, 2010) herausgegebenen Umweltleitfaden, inshesondere Teil 2: Ex-
kurs Il.

Zusammenfassend ist zu sagen, dass Eingriffe vor Ort durch Schutzmanahmen mini-
miert und durch RekultivierungsmalRnahmen ausgeglichen werden kénnen. Die Vorgabe
der Vermeidung von Eingriffen wird durch viele MaRnahmen bedacht, unter anderem
durch das Versickern von Niederschlagswasser vor Ort in Mulden.

Die Beeintrichtigungen, die vor Ort nicht kompensiert werden kdnnen, werden durch die
ErsatzmaRnahmen auf Flichen in den Gemarkungen Libur und Flittard beriicksichtigt, so
dass die Bilanzierung ausgeglichen ist.
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Immissionen

Schall

Zur Beurteilung der Schallsituation wurde ein Schallgutachten in Auftrag gegeben. Die Er-
gebnisse sind als Anlage 10 beigefiigt.

Sofern aktive MaRnahmen keinen ausreichenden Schallschutz erfilllen kénnen (z.B. bei
mehrgeschossigen Gebauden), technisch nicht realisierbar sind oder der Aufwand auRer
Verhdltnis zum objektbezogenen Nutzen steht, ist auf ergianzende, respektive alleinige
passive MaRnahmen zuriick zu greifen. Die jeweiligen Gebiudefassaden sind in der An-
lage 10.1.1 detailliert mit Beurteilungspegel aufgefiihrt.

Die Ergebnisse unter Beriicksichtigung des ,BiiG", welche hier fiir alle 6 Gleise in Ansatz
zu bringen wire, wiirde bei einer Beibehaltung des vorgesehenen aktiven Schallschutzes
bei den hier untersuchten Gebduden meinst eine Pegelreduzierung von 3 dB (A) errei-
chen. Die Beriicksichtigung des BiG auf den 6 Gleisen wiirde danach zu einer Reduzie-
rung der dem Grunde nach anspruchsberechtigten Gebauden bzw. Wohneinheiten fiih-
ren,

Da allerdings in diesem Fall zum Vollschutz unverhaltnismiRig hohe Schallschutzwinde
zu bauen waren, wurde im Rahmen von VerhatnismaRigkeitsprifungen jeweils eine diffe-
renzierte Kosten-Nutzen-Analyse vorgenommen.

Aufgrund des Haltepunktes und der Nahe zum Deutzer Bahnhof ist in diesem Bereich die
Geschwindigkeit noch relativ gering und gleichzeitig sind die jeweils zu schleifenden
Gleisabschnitte bis zur nachsten Weichenstralle teilweise zwar itber 300 m aber kénnen
dennoch nicht Gberall an den dominanten Gleisabschnitten durchgehend geschliffen wer-
den. Aus diesem Grund wurde hier auf die Beantragung des BiiG's verzichtet.

Erschiitterungen

GemaR Erschitterungsgutachten (Anlage 10.2) wird erwartet, dass keine rechtlichen An-
spriiche gegeniiber den vom Streckenausbau hervorgerufenen Erschiitterungsimmissio-
nen entstehen.

26. BimSchV (EMF/EMV)

11.3.1 Magnetisches Feld

Wird ein Stromversorgungssystem der elektrischen Zugforderung bestehend aus Oberlej-
tungsanlage und Fahrschienen bzw. zusatzlichen Riickleitungen stromdurchflossen, ent-
steht konzentrisch um diese Leiterkonfiguration ein magnetisches Wechselfeld mit Netz-
frequenz (16,7 Hz). Dieses ist generell von der Leitergeometrie und linear vom Strom ab-
hangig. Auf Grund der Stromabhangigkeit folgt die Feldstirke auch in gleichem MaRe den
bahntypisch starken, zeitlichen und rdumlichen Stromschwankungen.
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Die Vorsorgegrenzwerte fiir das magnetische Feld gemaR der 26. Verordnung zu Durch-
fihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verordnung {iber elektromagnetische
Felder -26. BImSchV) in Bezug auf gesundheitliche Beeintrachtigungen betragen bei der
Bahn mit 16,7 Hz Betriebsfrequenz 240 Ajm = 300 pT (bei Dauerexposition) bzw. 480 A/m
= 600 pT (bei Kurzzeitexposition in Summe {ber 1,2 Stunden pro Tag). Ein Vergleich mit
diesen, in der 26. BImSchV festgelegten Grenzwerten zeigt, dass selbst unmittelbar unter
der Oberleitung - auch auf stark frequentierten Strecken - die dort genannten Grenzwerte
mit Sicherheit unterschritten werden.

Hinzu kommt weiterhin, dass durch die quadratische, entfernungsabhangige Abnahme die
Felder in der Nachbarschaft einer elektrifizierten Strecke sehr schnell absinken. Zusam-
mengefasst ergibt sich daraus, dass zwischen den in der 26. BImSchV in Deutschiand
festgelegten Vorsorge-Grenzwerten und den in der Praxis tatsichlichen relevanten Wer-
ten {selbst die kurzzeitigen, betriebshedingten Spitzenwerte) zusitzliche hohe Sicher-
heitsabstinde bestehen.

Nach dem aktuellen, medizinischenfwissenschaftlichen Erkenntnisstand ist unter den ge-
nannten Bedingungen somit generell eine gesundheitliche Beeintrichtigung durch die
magnetischen Felder der erwarteten GrofRenordnung im Bereich der Bahntrasse nicht zu
befiirchten.

11.3.2 Elektrisches Feld

Das elektrische Feld ist u. a. wesentlich abhangig von der elektrischen Spannung und der
Leitergeometrie. Die Leitergeometrie ist anwendungsbedingt fest. Die Nennspannung be-
tragt bei den Bahnen der DB AG zwischen Oberleitungsanlage und den Schienen bzw.
dem Erdreich - abgesehen von gewissen technischen Toleranzen - 15kV. Dies bedeutet,
dass das elektrische Feld insgesamt nur geringen Schwankungen unterworfen ist.

Der diesheziigliche Vorsorgegrenzwert fiir das elektrische Feld gemaR der 26. BiImSchy
in Bezug auf gesundheitliche Beeintrichtigungen betrigt bei 16,7 Hz Bahnfrequenz 10
kV/m bei Dauerexposition.

Im Gegensatz dazu kann unmittelbar unter der Oberleitung die Feldstirke bis etwa 2
kV/m betragen. Das Feld ninmt zudem anndhernd quadratisch mit der Entfernung ab.
Weiterhin wird das elektrische Feld etwa durch Hindemisse (z. B. Wande) in seiner Aus-
breitung mehr oder weniger stark verzerrt. Innerhalb von Bauwerken, gleichgiitig aus
welchen Materialien, tritt daher erfahrungsgemaR eine zusitzliche Abschirmwirkung auf.
Nach dem aktuellen, medizinischenfwissenschaftlichen Erkenntnisstand ist daher unter
den vorliegenden Bedingungen generell eine gesundheitliche Beeintrichtigung durch die
elektrischen Felder der erwarteten GrofRenordnung im Bereich der geplanten Bahntrasse
nicht zu befirchten.
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Zur Darstellung der Vorbelastungen des Planfeststellungshereiches mit hochfrequenten
Emittenten ist der Auszug aus der Datenbank der Bundesnetzagentur beigefiigt (Anlage
10.3.4).

Die vorhandenen niederfrequenten Mittelspannungskabelanlagen sind in den Leitungsla-
ge-planen (Anlagen 10.3.2 und 10.3.3) abgebildet und dem Bauwerksverzeichnis (Anlage
6) enthommen.

Hoch- bzw. Mittelspannungsfreileitungen der EVU sind im PfA 11 nicht vorhanden.

11.3.3 26. BImSchV VwV vom 26.02.2016

Mit der Einflihrung und zur vorldufigen Regelung der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift
zur Durchfithrung der Verordnung iiber elektromagnetische Felder ist ein Lageplan mit
Darsteliung der Bewertungsbereiche (10 m) und der Einwirkbereiche (100 m) beigefugt
(Anlage 10.3.1).

Die Ergebnisse der folgenden Prozessschritte gemaR der 26. BImSchV VwV, Abs. 3.2.2 ff
(Ermittlung der MinimierungsmaRnahmen, MaRnahmenbewertung und Festlegung der
MinimierungsmaRnahmen) werden nach Festlegung der diesbeziiglichen finanzierungs-
technischen, oberleitungstechnischen und speisungstechnischen Rahmenbedingungen
durchgefithrt.
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12 Denkmalschutz

Im Rahmen des Antrages auf Einleitung des Scopings wurde seitens der Stadt Kéln,
Stadtkonservatorfin, Amt fir Denkmalschutz und Denkmalpflege mitgeteilt, welche Kulur-
und sonstige Sachgiter im Umfeld der Baumanahme als eingetragene Denkmaler zu
beachten sind. Hiernach werden bei den betroffenen bzw. tangierenden Eisenbahnbrii-
cken keine denkmalschutzrechtlichen Belange beriihrt.

13 Kampfmittel

Die Bezirksregierung Diisseldorf teilt in threm Schreiben vom 13.07.2009, Az 322/40 pol
mit, dass die Existenz von Kampfmitteln nicht ausgeschlossen werden kann. Bei Erdarbei-
ten mit erheblichen mechanischen Belastungen wird daher eine Sicherheitsdetektion
durchgefiihrt.
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Massenkonzept /| Entsorgung

Entsorgung [/ Verwertung

Im Zusammenhang mit der InfrastrukturmaRnahme fallen im Zuge der Bauausfihrung im
erheblichen Male Aushub- und Abbruchmaterialien sowie Altschotter, Schwellen, Schie-
nen und weitere Abfille verschiedenster Art an.

Die Entsorgung der Abfille erfolgt nach den Bestimmungen des Kreislaufwirtschaftsge-
setzes (KrWG), inshesondere unter der Beachtung des Grundsatzes des Vorranges der
Verwertung vor der Beseitigung.

Fiir die Zwischenlagerung von Bodenmassen ist eine Fliche am Stellwerk Koin-Kalk im
PFA 12 vorgesehen. Sollten noch Flichen benétigt werden, die mit Bahnwagen anzufah-
ren sind, werden diese auf Bahngeldnde in den Giterbahnhéfen Kalk-Nord und Gremberg
genutzt.

Unter Beachtung der DB-Richtlinie 809 .Infrastrukturmafnahmen Planen, Durchfilhren,
Abnehmen, Dokumentieren und AbschlieRen” (Ril 809) wird projektbegleitend ein Boden-
verwertungs- und Entsorgungskonzept (BoVEK) gemaR Handbuch BoVEK durch das Sa-
nierungsmanagement der DB AG erarbeitet. Ziel ist es, alle im Zuge der Baumanahme
anfallenden Abfalle nach Art und Menge zu erfassen sowie quantitativ und qualitativ zu
bewertet und optimal zu entsorgen bzw. wieder zu verwerten. Das BoVEK Stufe 1 wurde
am 09.07.2009 mit der Erstellung eines Grobkonzeptes durchgefiihrt. Im Zuge der Erstel-
lung der Entwurfsplanung wird ein BoVEK Feinkonzept (Stufe 2) als Fortfiihrung des
BoVEK-Prozesses erstellt.

Altlastenverdachtsflachen

Im Rahmen des 4-Stufen-Programms Okologische Altlasten der DB AG wurden im Be-
reich der InfrastrukturmaRnahme Altlastverdachtsflichen (ALVF) erfasst.

Von der eigentlichen BaumaRRnahme im Planfeststellungsabschnitt 11 sind folgende ALVF
betroffen bzw. werden Gberplant:

» Altlastenverdachtsflichen (ALVF) und Kontaminationsflichen (KF)

‘::‘Ix:l{‘:f ALVF [ KF Bezeichnung EinstufuILgusﬁm. Hand- Beweis-Niveau
B-008165-005 | Mietfliche ehem. Araltankstelle VK G HE
B-008165-072 | Schlosserei VK G g HE
B-008165-167 | Auto Korsche HK 0 , ou
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« Verdachtskategorien

G = geringer oder kein Handlungsbhedarf
M = mittlerer Handiungshedarf
S = hoher Handlungsbedarf
* Handlungskategorien
HK 0 = Altlastenverdacht nicht bestatigt
HK 1.1= Kontaminationen des Untergrundes im Sinne einer

latenten Gefahrdung festgestellt Keine Handlungs-
erfordernis zur Abwehr von Gefahren fiir die 6ffent-
liche Sicherheit oder Ordnung

HK 1.2= Kontaminationen des Untergrundes im Sinne einer
latenten Gefiahrdung festgestelit. Keine Handlungs-
erfordernis zur Abwehr von Gefahren fiir die 6ffent-
liche Sicherheit und Ordnung, da ein Schadensein-
tritt bei unverdnderter Nutzung nur mit geringer
Wahrscheinlichkeit zu erwarten ist.

In der Tabelle wird die vorgenommene Einstufung der Flichen gemiR Handbuch Okolo-
gische Aitlasten der DB AG wiedergegeben. Dabei ist jeweils das bislang héchste erreich-
te Beweisniveau angegeben, d.h. das je nach Gefihrdungspotential in Verdachtskatego-

rien (Beweisniveau Historische Erkundung (HE)), Handlungskategorien (Beweisniveau
Orientierende Untersuchung (OU)) und Gefahrenklassen (Beweisniveau Detailuntersu-
chung {DU)} unterschieden worden ist.

143  Qualitative und quantitative Zusammenstellung der Abfille

In der nachfolgenden Tabelle sind alle nach dem jetzigen Kenntnisstand im Bauablauf zu
erwartenden Abfallarten zusammengestellt worden, um einen Uberblick iiber die Wieder-
verwendungs- bzw. Entsorgungsnotwendigkeiten zu geben:

e Im Bauvorhaben zu erwartende Wertstoffe / Abfille

Gewerk Anfallende Stoffe/Abfille AVV
Bewuchs Baume, Straucher, Gebiisch 17 0201
Bahnkorper, Oberbau Schienen 17 04 05

L
Schwellen {Holz) ;Ztr?;zozat. v
Schwellen (Beton) 170101
Gleisschotter 1705 07*/08
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Gewerk Anfallende Stoffe/Abfille AVV
Kabeltiefbau (LSt, Systel etc.) | Bodenaushub (Kabelkanile, Gleisquerungen)| 17 05 03* / 04
Altkabel 170410% /11
alte Kabelkanile 17 01 01
Fundamentreste 1701 01
. Bitumengemische N
Erdarbeiten 1703 02
_ 170503+
Boden u. Auffiillung 170504
Betonabbruch 170101
Mauerwerk 170102
Gemische aus oder getrennte Fraktionen von | 17 01 06*
Beton, Ziegeln, Fliesen und Keramik 17 01 07
17 06 03*
fick . )
poamu oS |pammsute 170604
17 06 05*
Sonstige Bau- und Abbruchabfille 1709 03*
{einschlielich gemischte Abfille) 17 09 04
Bitumengemische ALY
1703 02

* = Abfall gefahrlich

Fir die Entsorgung von quantitativer Bedeutung sind Bodenaushub, Oberbaustoffe und
Betonbruch / Bauschutt. Die Riickbaumaterialien der Infrastruktur aus den Bereichen OLA
und LST haben eigene Wiederverwendungs- bzw. Aufarbeitungswege.

14.3.1 Oberbau

Es werden 2.900 m Gleise und sieben Weichen zuriick gebaut. Die Menge der zu entsor-
genden Altschotter betrdgt nach iiberschlagiger Ermittlung 10.900 t. Es fallen insgesamt
4.670 Betonschwellen an. Nutzungsbedingt sind keine groReren Belastungen zu erwar-
ten, so dass eine vollstindige Wiederverwendung bzw. Aufarbeitung méglich erscheint.
Bei einer volistindigen Entsorgung der Schienen fallen ¢a. 290 t Stahlschrott an.

Schienen und Schwellen kénnen bei technischer Eignung wieder verwendet werden.
Nicht verwendete Betonschwellen sind mit dem {ibrigen Betonschutt zu brechen und zu
recyceln, Holzschwellen sind thermisch zu verwerten. Alte Schienen kénnen als Kern-
schrott vermarktet werden.

14.3.2 Konstruktiver Ingenieurbau

Im PFA 11 wird eine Stiitzwand (Stiitzwand GieRRener StralRe) sowie die EU Rolshover
StraRe (Bogenbriicke) zuriickgebaut. Bei den restlichen Bauwerken werden nur geringe
Abbrucharbeiten (Fliigelwinde, Kappen, Gesimse, Gelinder u.s.w) durchgefihrt.
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Mineralische Reststoffe fallen z.B. beim Riickbau von Stiitzwénden, EU, KBW, Gebau-
den, Kabelkandlen und Entwasserungsleitungen an. Es ist damit zu rechnen, dass im
Planungs-abschnitt nach iberschldgiger Ermittiung ca. 5.950 m® Abbruchmaterial, im We-
sentlichen Beton, anfalit.

Die Menge des zu entsorgenden Betons/ Bauschutt betragt daher ca. 14.300 t. Des Wei-
teren fallt ca. 195 t Stahl an, welcher als Kernschrott vermarktet werden kann.

14.3.3 Bodenaushub

Bodenaushub fallt bei der Herstellung der Planumsschutzschicht fiir die geplante Stre-
ckengleise der Strecken 2660, 2621, 2651, 2641 sowie der Uberleitung von 2641 auf
2651 und die neuen Weichenverbindungen an. Insgesamt ist nach liberschlagiger Ermitt-
lung mit ca. 25700 t Bodenaushub zu rechnen.

Hinzu kommt Bodenaushub fiir die Konstruktiven lngenieurbauWerke nach Gberschlagiger
Ermittlung von ca. 59.800 t.

14.3.4 Abschitzung des Belastungsgrads des Bodenaushubs

Im Rahmen der BoVEK Stufe 1 wurde eine Abschatzung der Belastungsgrade unter Be-
ricksichtigung bereits durchgefiihrter Untersuchungen erstellt. Des Weiteren sind fiir die
Erstellung des BoVEK Feinkonzeptes (BoVEK Stufe 2) weitere Untersuchungen durchge-
fiihrt worden. Unter Beriicksichtigung dieser Erkenntnisse ist von folgenden Belastungs-
graden auszugehen:

- bis einschl. LAGA Z 1.2: ca. 57.450t
- LAGA Z 2: ca. 6700t
LAGA > Z 2: ca. 21.300 t

14.3.5 Nichtmineralische Reststoffe

Nichtmineralische Reststoffe (z.B. Abbruchholz, Dimmstoffe, Schutzverkleidungen etc.)
konnen insbesondere beim Riickbau der Gebaude in kleineren Mengen anfallen. Eine
Mengenabschitzung ist noch nicht maglich.

14.4  Einbaubedarf und Verwertungsmoglichkeiten

14.4.1 Bodenaushub

Boden wird sowohl in diesem als auch in den anderen Planungsabschnitten (inshesonde-
re PFA 12} des Projektes in groRen Mengen for die Hinterfiillung von Stitzwanden und
Uberwerfungsbauwerken benétigt. Bei technischer und abfallrechtlicher Eignung ist dort
der Wiedereinbau geplant. Vor dem Wiedereinbau der angefalienen Bodenmassen wird
eine Deklarationsuntersuchung durchgefiihrt. Diese erfolgt entweder in situ oder als
Haufwerksdeklaration.

¢ Bodenaushub ist gemaR LAGA M20 Tab. 11.1.2-2 und 11.1.2-3 zu untersuchen.
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Im Planungsabschnitt 11 werden zur Verfillung der Konstruktiven Ingenieursbauwerke ca.
56.400 t Boden benbtigt.

AuBerhalb des Projektes ist schwach belasteter Bodenaushub (Zuordnungsklasse Z0 bis
Z1.2} bei technischer Eignung direkt wieder verwendbar. MiRig belasteter Bodenaushub
(Zuordnungsklasse Z2) kann unter bestimmten Bedingungen (hydraulisch unwirksam
durch Kapselung) wieder verwendet werden. Hoher belasteter Boden (Zuordnungsklasse
>Z2) ist extern zu entsorgen. In Wasserschutzgebieten darf nur unbelasteter (Z0 in
Schutzzone I-llla) bzw. schwach belasteter Bodenaushub (Z1.1 in Schutzzone HIb) wieder
verwendet werden.

14.4.2 Oberbau

Fiir die Aufbereitung geeignet sind generell Gesamtschotter bis zur Zuordnungsklasse Z
2. Bei der Untersuchung wird davon ausgegangen, dass die Grobfraktion >31,5 mm unbe-
lastet ist und nach dem Absieben und Waschen direkt verwertet werden kann. Der Fein-
anteil < 31,5 mm betrdgt durchschnittlich 33 % der Gesamtmenge. Dieser Anteil ist - ge-
nauso wie hoch belastete Gesamtschotter - zu entsorgen. Bei geringer Belastung kann
das Feinmate-rial alternativ als Zuschlagstoff (z.B. beim Wegebau) verwertet werden.

Da im Gesamtprojekt grofle Mengen Gleisschotter anfallen werden, ist eine Aufarbeitung
und Wiederverwendung sinnvoll und gepfant. Schienen, Schwellen und Weichen kénnen
bei technischer Eignung wieder verwendet werden. Nicht verwendete Betonschwellen
sind mit dem Obrigen Betonschutt zu brechen und zu recyceln. Alte Schienen kénnen als
Kernschrott vermarktet werden.

Fiir den Gleisneubau werden fiir die Anlage der zu errichtenden Schienen (ca. 4.938 m)
insgesamt ca. 18.700 t Schotter und ca. 8.232 Stiick Betonschwellen benétigt.

Es wird angestrebt, den anfallenden Altschotter zu recyceln und wieder einzubauen.

14.4.3 Betonbruch / Bauschutt

Recycelter Beton- bzw. Bauschutt kann im Wegebau eingesetzt werden. Dabei muss da-
rauf geachtet werden, dass die recycelten Baustoffe bei einem Grundwasserflurabstand
von weniger als 2,0 m die Zuordnungsklasse Z 1.1 nach LAGA einhalten.

145  Untersuchungsbedarf

Vor der Entsorgung der Abfalle wird eine Deklarationsuntersuchung durchgefiihrt. Diese
etfolgt entweder in situ oder als Haufwerksdeklaration.

» Gleisschotter werden gemaR der TR Altschotter (Beprobung nur des Feinanteils <22,4
mm und Hochréchnung auf die Gesamtmenge) untersucht. Analytik und Bewertung
der Ergebnisse erfolgt analog zur LAGA.

¢ Bodenaushub ist gemaR LAGA M20 (1997) Tab. 11.1.2-2 und 11.1.2-3 zu untersuchen.
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e Beton und Bauschutt ist gemafl LAGA M20 (1997) Tab. I1.1.4-4 und 11.1.4-5 bzw.
Gem. Runderlass Recycling-Baustoffe zu untersuchen.

14.6 Lagerung, Transport und Entsorgung

Altschotter und Bodenaushub, der nicht aufgearbeitet werden soll, wird im Baufeld in Hau-
werken entsprechend der Voreinstufung gelagert und beprobt. Belastete Haufwerke wer-
den gegen Witterungseinfliisse und gegen Auswaschungen durch geeignete MaRnahmen
gesichert. Nach Vorliegen der Deklarationsanalytik erfolgt der Abtransport mit LKW. Bei
Bedarf ist aber auch ein Transport mit Bahnwaggons méglich. Die Entsorgung wird zu-
sammen mit den Bauleistungen ausgeschrieben und umgesetzt.

Stand: Mai 2016 Seite 100 von 101



Neubaustrecke (NBS) Koln - Rhein/Main

Ausbau siidlich Gummersbacher Str. (ASG)

DB Engineering & Consulting GmbH Planfeststellungsabschnitt 11
Region Deutschland West

Anlage 1 - Erliuterungsbericht

15 Baudurchfiihrung

Mit der Baudurchfiihrung wird nicht vor 2023 begonnen.
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