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6-streifiger Ausbau der A57
zwischen AS Krefeld-Oppum und AK Meerbusch

- Gesamtabwégung zur Auswahl einer Vorzugsvariante-

Fiir den Planungsabschnitt sind nur die beiden Varianten ~Symmetrischer Ausbau in
vorhandener Hohenlage“ (Variante 1) und ~asymmetrischer Ausbau in vorhandener
Hohenlage” (Variante 2) sinnvoll.

Andere Varianten, z. B. Tieflage (Einschnitt oder Tunnel) scheiden aus. Siehe hierzu
Pkt. 3.1 (Seite 8 und 9) und 3.3 (Seite 9 und 10) des Erlauterungsberichtes zur tech-
nischen Yorplanung mit Variantenuntersuchung.

Der beiden Varianten wurden hinsichtlich ihrer Vor- und Nachteile untersucht und
verglichen.

Hinsichtlich folgender Kriterien werden beide Varianten gleichwertig beurteilt:

e Empfohlene Verbreiterungsrichtung der UvU

e Einhaltung der gesetzlichen Vorgaben zum Larmschutz
® Einhaltung der Regelwerke zur Entwésserung
® StraBenbautechnische Belange, Beeintrachtigung des Verkehrs auf der A 57

wahrend der Bauzeit, Stauvermeidung

° Beeintrachtigung der Randbereiche
® Umbauaufwand an den Rampen des AK Meerbusch
® Visuelle Trennwirkung

Bei den folgenden Kriterien gibt es Unterschiede zwischen den Varianten:

° Beeintrachtigung des Verkehrs auf den kreuzenden Verkehrswegen wahrend
der Bauzeit, Stauvermeidung » Vorteile beim symmetrischen Ausbau.

e Bauzeitlicher Larmschutz B Vorteile beim symmetrischen Ausbau.

° Unterhaltungs-, Betriebs- und Erhaltungsaufwand » Vorteile beim asymmetri-
schen Ausbau.



. Gesamtkosten B Vorteile beim symmetrischen Ausbauy.

Zur Untersuchung der einzelnen Kriterien siehe hierzu Pkt 3.3 (Seite 11-13) des Er-
l&uterungsberichtes zur technischen Vorplanung mit Variantenuntersuchung.

Unter Beriicksichtung der o.g. Aspekte ist die Vorzugsvariante aus technischer
Sicht:

Symmetrischer Ausbau in vorhandener Hbhenlage,

Siehe hierzu Pkt. 3.6 (Seite 17 und 18) des Erlauterungsberichtes zur technischen
Vorplanung mit Variantenuntersuchung. Zu den gewshlten LarmschutzmalRnahmen
siehe Pkt. 3.3.4.1 (Seite 14-16) und Pkt. 5.1 (Seite 22 und 23).

Da sich in der Gesamtanalyse der UVU die beiden Varianten annédhernd gleich
darstelien und die geringen Vorteile der Asymmetrie aufgrund von stadtebaulich be-
grandeten Aspekte nur fir einen sehr kurzen Bereich stdlich der AS Krefeld-Oppum
zu benennen sind, stehen Grinde, die aus der Beurteilung der Umweltvertraglichkeit
des Projektes herzuleiten waren der Wahl der Variante 1 (symmetrischer Ausbau)
nicht entgegen (siehe hierzu UVU-Tej) 2: Auswirkungsprjognose, Seite 51).
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Technische Vorplanung mit Variantenuntersuchung

Zum

Ausbau der A 57 auf 6 Fahrstreifen

im Abschnitt Oppum
zwischen der AS Krefeld-Oppum und dem AK Meerbusch

von Betr.-km 67+000 bis Betr.-km 70+500

- Erlauterungsbericht -

Monchengladbach im Oktober 2007
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Eriduterungsbericht zur Vorplanung zum Ausbau der A 57 auf 8 Fahrstreifen im Abschaitt Oppum

Darstellung der BaumaRnahme

1.1

1.2

Planerische Beschreibung

Stra3enbauliche Beschreibung

Notwendigkeit der BaumaBnahme

21

2.2

2.3
2.4

2.5

Vorgeschichte der Planung mit Hinweisen auf
vorausgegangene Untersuchungen und Verfahren

Darstellung der unzureichenden Verkehrsverhiltnisse
mit ihren negativen Erscheinungsformen

Raumordnerische Entwicklungsziele
Anforderungen an die straRenbauliche Infrastruktur

Verringerung bestehender Umweltbeeintrachtigungen

Seite

Seite

Seite

Seite

Seite
Seite

Seite

ZweckmiRigkeit der BaumaBnahme / Vergleich der Varianten

und Wahti der Linie

3.1 Beschreibung der Varianten

3.2 Charakterisierung von Natur und Landschaft
im Untersuchungsraum

3.3 Beurteilung der einzelnen Varianten

3.3.1 Raumordnung, Stadtebau
3.3.2 Verkehrsverhéitnisse
3.3.3 StralRenbauliche Infrastruktur
3.34 Umweltvertraglichkeit

3.3.4.1 Larm und Schadstoffe

3.3.4.2 Natur und Landschaft
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Eriauterungsbericht zur Vorplanung zum Ausbau der A 57 auf 6 Fahrstreifen im Abschritt Oppum

3.3.4.3 Land- und Forstwirtschaft Seite 16
3.3.4.4 Flachenbedarf Seite 16
3.3.4.5 Wassergewinnungsgebiete Seite 16
3.3.4.6 Uberschwemmungsgebiete Seite 16
3.3.4.7 Bebaute Gebiete Seite 16
3.4 Aussagen Dritter zu den Varianten Seite 17
3.5 Wirtschaftlichkeit der Varianten Seite 17
3.6 Gewdhlte Variante Seite 17

Technische Gestaltung der BaumaBnahme

4.1 Trassierung Seite 18
4.2 Querschnitt Seite 12
4.3 Kreuzungen und Einmiindungen, Anderungen Seite 19
im Wegenetz
4.4 Baugrund/ Erdarbeiten Seite 19
45 Entwasserung Seite 20
46 ingenieurbauwerke Seite 20
4.7 Straflenausstattung Seite 21
4.8 Besondere Anlagen Seite 21
4.9 Offentliche Verkehrsanlagen Seite 22
410 Leitungen Seite 22

Schutz-, Ausgleichs- und Ersatzmafnahmen
5.1 Larmschutzmalnahmen Seite 22

52 MaRnahmen in Wassergewinnungsgebieten Seite 24
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Erlduterungsberichi zur Vorplanung zum Ausbau der A 57 auf 6 Eahrsireifen im Abschnitt Cppum

53 Ausgleichs- und Ersatzmafinahmen zum Schutz
von Natur und Landschaft

5.4 MaRnahmen zur Einpassung in bebaute Gebiete

Erlduterung zur Kostenschitzung
6.1 Kosten
6.2 Kostentrager

6.3 Beteiligung Dritter

Verfahren

7.1 Planfeststellungsverfahren

Durchfiihrung der BaumaBnahme
8.1 Bauzeit

8.2 Bauzeitliche Verkehrsfihrung

Seite 24
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Eriguterungshericht zur Vorplanung zurn Ausbau der A 57 auf § Fahrsireifen im Abschnit Oppum

1.

1.1

1.2

Darstellung der BaumaBnahme

Planerische Beschreibung

Zur Erhdhung der Leistungsféhigkeit muss die vorhandene 4-streifige Auto-
bahn auf 6 Fahrstreifen erweitert werden.

Der Planungsabschnitt erstreckt sich von sudlich der AS Krefeld-Oppum (En-
de bzw. Anfang der Beschleunigungs- bzw. Verzégerungsstreifen) bei Betr.-
km 67+000 bis Betr.-km 70+500, ca. 200 m stdlich des Kreuzungsbauwer-
kes des AK Meerbusch (A 44 / A 57). Siehe hierzu Lagepléne (Unterlagen
7.1 und 8.1).

Fur den nordlich direkt angrenzenden Planungsabschnitt Krefeld” (AS Kre-
feld-Gartenstadt bis AS Krefeld-Oppum) liegt eine Vorplanung zum Ausbau
auf 6 Fahrstreifen vor. Uber die Ausbauvariante ist noch nicht entschieden
worden.

Der direkt im Stiden angrenzende Abschnitt ,Meerbusch® (AK Meerbusch bis
AS Bovert) ist bereits 6-streifig ausgebaut.

Im Planungsabschnitt liegen beidseitig der BAB die bewirtschafteten Rastan-
lagen ,Geismiihle” (siehe hierzu Lageplane, Unterlagen 7.1 und 8.1 und O-
bersichislageplan, Unterlage 4.2), fur die verschiedene Varianten zur Erwei-
terung aufgestellt wurden. Eine Entscheidung seitens des BMVBS steht noch
aus, so dass die Rastanlagen in ihrer heutigen Form der BAB-Ausbau-
planung zu Grunde gelegt sind.

Der Ausbau der A 57 auf 6 Fahrstreifen ist Bestandteil des Bedarfsplanes fur
die Bundesfernsiralen, Stufe ,Vordringlicher Bedarf* (Beschluss des Deut-
schen Bundestages vom 01.07.2004).

StralRenbauliche Beschreibung

Die Lange des Planungsabschnittes betragt 3,5 km (Betr.-km 67+000 bis
70+500).

Der vorhandene Regelquerschnitt RQ 30 wird um 2 Fahrstreifen auf den RQ
36 erweitert. Siehe hierzu Querschnitte auf der nachsten Seite, Regelquer-
schnitt (Unterlage 6) und Querschnitte (Unterlagen 7.3 bis 7.6 und 8.3 bis
8.6).

In Fahrtrichtung K&In muss die BAB zuséatzlich, auf einer Lange von 300 m
(Betr.-km 69+382 bis Betr.-km 69+682), um 3,75 m flr einen Verzdgerungs-
streifen zur Rampe A 44 Fahrtrichtung Ménchengladbach verbreitert werden
(siehe hierzu Lageplane, Unterlagen 7.1 und 8.1).
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Erlauterungsbericht zuy Vorplanung zum Ausbau der A 57 auf § Fahrstreifen im Abschinitt Oppum

Abgesehen von der Erweiterung von 4 auf 6 Fahrstreifen, wird die vorhande-
ne Strecken- und Verkehrscharakteristik durch den Ausbau nicht verandert.

Nachfolgend sind der vorhandene Querschnitt und der geplante Ausbau-
querschnitt der A 57 dargestellt:

Vorhandener Regelquerschnitt

30.00

1150

8.75

Geplanter Regelquerschnitt

36.00

1£.50

12.00
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Eriduterungsbericht zur Vorplanung zum Ausbau der A 57 auf 8 Fahrsireifen im Abschnitt Oppum

2.1

2.2

Notwendigkeit der BaumaBnahme

Vorgeschichte der Planung mit Hinweisen auf vorausgegangene Untersu-
chungen und Verfahren

Am 02.10.1968 erlangte der Planfeststellungsbeschluss zum Neubau der A
57 Rechtskraft.

Die Verkehrsfreigabe erfolgte am 13.06.1972.

Im Jahre 1975 wurde flir den Bereich Krefeld-Oppum eine 2,0 bis 2,5 m hohe
Larmschutzwand erstellt. 1993 wurde fir die Ortschaft Meerbusch-Bésing-
hoven eine bis zu 7,0 m hohe Larmschutzanlage gebaut.

Am 01.07.2004 wurde der 6-streifige Ausbau zwischen dem AK Kamp-
Lintfort und dem AK Meerbusch in den Bedarfsplan fir die Bundesfernstra-
Ren aufgenommen worden.

Daraufhin und teilweise bereits im Vorgriff auf die Fortfihrung des Bedarfs-
planes wurden alle fur die Planung notwendigen Unterlagen und Untersu-
chungen besorgt bzw. beauftragt. Hierzu zahlen die Erarbeitung der UVS, ein
Gutachten zur Beurteilung der stadtebaulichen Aspekte, ein Verkehrgutach-
ten und ein Digitales-Gelande-Modell.

Die Beteiligungstermine zur UVS fanden am

24.03.04 - 1. Termin: Vorstellung des Untersuchungsraumes,
12.05.05 - 2. Termin: Vorstellung der Raumempfindlichkeitsuntersuchung u.
- 3. Termin: Vorstellung des Variantenvergleiches

statt.

Vor Aufstellung der Vorplanung wurde eine Voruntersuchung tGber die Not-
wendigkeit von Tunnelbauwerken fir die Ausbauabschnitte Krefeld und Op-
pum (AS Krefeld-Gartenstadt bis AK Meerbusch) erarbeitet. Siehe hierzu
Anhang C 1 zum Erlauterungsbericht.

Darstellung der unzureichenden Verkehrsverhaltnisse mit ihren negativen
Erscheinungsformen

Seit vielen Jahren kommt es auf Grund der hohen Verkehrsbelastung fast
taglich zu Verkehrsstaus wahrend der Spitzenzeiten.

Zwischen 1975 (dltere Zahlergebnisse liegen nicht vor) und 2005 ist die Ver-
kehrsbelastung von rd. 30.000 Kfz/24 auf rd. 78.000 Kfz/24h (DTV Montag-
Sonntag) angestiegen. Die Prognose-Verkehrsbelastung fiir das Jahr 2020
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Erfavterungsbericht zur Vorplanung zum Ausbau dar A 57 auf 6 Fahrsireifen im Abschnitt Oppum

2.3

2.4

2.5

3.1

betragt (DTV Montag-Sonntag) 104.000 Kfz/24/h (siehe Unterlage A 1, Aus-
zug aus dem Verkehrsgutachten).

Raumordnerische Entwicklungsziele

Mit der Ausbaumalnahme werden keine raumordnerischen Entwicklungszie-
le verfolgt. Die an die A 57 angrenzenden Stadte Krefeld und Meerbusch
sind bereits durch mehrere Anschlussstelien und die A 44 (durch das Auto-
bahnkreuz Meerbusch) gut mit der A 57 vernetzt. Siehe hierzu Ubersichtskar-
te (Unterlage 4.1).

Durch den Ausbau werden zukinftig Verkehrsstaus vermieden, sodass die
Wirtschaftskraft der Region gestarkt wird.

Anforderungen an die stralenbauliche Infrastrukiur

Nach dem Verkehrsgutachten vom Mérz 2005 (siehe Anhang A 1 zum Erlau-
terungsbericht) betragt die werktagliche Verkehrsmenge (DTVyy} in dem hier
maligebenden Streckenabschnitt der A 57 fir den Prognosehorizont 2020
112.700 Kfz/24h.

Auf Grund der prognostizierten Verkehrsmengenzunahme und der dichten
Folge von Knotenpunkten in den Bereichen Krefeld und Meerbusch muss mit
einer erheblichen Zunahme von Verkehrsstaus gerechnet werden. Durch den
Ausbau auf 6 Fahrstreifen wird der Staubildung entgegengewirkt.

Verringerung bestehender Umweltbeeintrachtigungen

Unabhéngig von den Ausbauvarianten wird die Larm- und Luftschadstoffsitu-
ation fur die Anlieger der A 57 deutlich verbessert. Weiteres hierzu siehe
Punkt 3.3.4.1 und UVS (Ordner 2).

ZweckmalBigkeit der BaumaBnahme / Vergleich der Varianten und Wahl
der Linie

Beschreibung der Varianten

Grundsétzlich ist eine Vielzahl von Ausbauvarianten méglich.

Diese sind:
L Symmetrischer oder asymmetrischer Ausbau in vorhandener Héhen-
lage.
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Ertauterungsbericht zur Vorplanung zom Ausbau der & 57 auf § Fahwstreifen im Abschnitt Oppum

3.2

3.3

Ausbau als Bauwerk in vorhandener Héhenlage, wie Hochstralle als
Tunnel oder Trog.

Ausbau mit Absenkung der vorhandenen Hohenlage, z. B. um 2 m,
auf Gelandegleichlage oder in Einschnitt Uber Grundwasser.

Ausbau als Bauwerk mit Absenkung der vorhandenen Héhenlage bis
in die Tieflage (ins Grundwasser), wie Tunnel und Trog, sowie Tun-
nel fur eine Fahrtrichtung, die andere auf dem Tunnel in Gelande-
gleichlage.

Neubau einer kompletten BAB mit Riickbau der vorhandenen BAB
(Parallelstrale) oder Neubau einer Richtungsfahrbahn mit Rickbau
der gegeniiberliegenden Uberzdhligen Fahrstreifen (Parallelfahr-
bahn).

Die Ausbauvarianten kénnen mit unterschiedlichen Larmschutzvarianten
kombiniert werden. Hierzu gehoéren

Larmschutzwénde und Larmschutzwilie am Fahrbahnrand,
Wall-WWandkombinationen am Fahrbahnrand,
Larmschutzwande im Mittelstreifen,

Galerien, Teilgalerien, Einhausungen und

offenporigere Asphaltdeckschichten.

Charakterisierung von Natur und Landschaft im Untersuchungsraum

Siehe hierzu UVS (Ordner 2).

Beurteilung der einzelnen Varianten

Die Ausbautendenzen der UVS sprechen sowohi flr einen symmeirischen,
als auch fir einen asymmetrischen Ausbau auf der Ostseite der vorhande-
nen BAB.

Die AS Krefeld-Oppum ist Bestandteil der Vorplanung des Abschnittes Kre-
feld. Der Ausbau muss innerhalb der Anschiussstelle symmetrisch erfolgen.
Innerhalb der Anschlussstelle ist ein symmetrischer Ausbau vorgesehen.

Das AK Meerbusch wurde, wie auch die v.g. AS Krefeld-Oppum, als
Zwangspunkt festgelegt, weil Hohen- und/oder Lageverédnderungen gravie-
rende Auswirkungen u.a. auf die Rampen des Autobahnkreuzes, die A 44,
den Bauablauf und die Verkehrsfiihrung hatten und zudem zu erheblich hé-
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Erlauterungsbericht zur Vorplanung zum Ausbau der A 57 auf 8 Fahrstreifen im Abschnitf Oppum

heren Kosten fuhren wiirden. Daher kann der Knotenpunkt nur symmetrisch
in vorhandener Héhenlage durchquert werden.

Der symmetrische und der asymmetrische Streckenausbau in vorhandener
Hdhenlage sind aus planerischer Sicht sinnvoll, weil sie die einfachsten und
kostenginstigsten Ausbauvarianten darstellen. Dies gilt aber nur unter der
Voraussetzung, dass die gesetzlich vorgeschriebenen Immissionsgrenzwerte
fir den Larmschutz eingehalten werden kénnen. Wie die Untersuchungser-
gebnisse zeigen (siehe Punkt 3.3.4.1 und 5.1), kénnen die gesetzlichen Vor-
gaben erfullt werden, sodass die anderen unter Punkt 3.1 aufgefuhrten Vari-
anten nicht untersucht werden missen.

Nachfolgend sind die Nachteile der anderen Varianten kurz aufgefihrt:

Eine Absenkung der vorhandenen Autobahn (z. B. um 2 m, Gelandegleichla-
ge, Einschnitt, Trog und Tunnel) oder ein Parallelausbau (Parallelfahrbahn
und Parallelstralle) hatten weitreichende Konsequenzen auf die beiden be-
wirtschafteten Rastanlagen Geismiihle, auf die auf der Ostseite auf rd. 500 m
parallel verfaufende L 386 und auf die kreuzende Bdsinghovener Stralle
(Bauwerk 2). Die Rastanlagen mussten im Héhenniveau angepasst und ver-
schoben werden. Die L 386 musste paraliel verlegt werden. Die Bésinghove-
ner Strale musste tiefer gelegt oder Uber die BAB gefihrt werden, was mit
gravierenden Auswirkungen auf die vorhandenen Versorgungsleitungen (z.B.
Fernwarme) und die angrenzenden Bebauungen auf der Westseite der A 57
verbunden wére. Ausbauvarianten in Tieflage, wie Trog und Tunnel, wirden
im Grundwasser liegen. Zudem ist der Ausbauabschnitt sehr kurz, sodass
das gewiinschte BAB-HOhenniveau nur in einem sehr kurzen Bereich gehal-
ten werden kann. Auch sind Varianten mit Anderung des Héhenniveaus und
Bauwerks-Varianten erheblich teurer als die Ausbauvarianten in vorhandener
Hohenlage.

Vor Aufstellung der Vorplanung wurde eine Voruntersuchung Uber die Not-
wendigkeit von Tunnelbauwerken fir die Ausbauabschnitie Krefeld und Op-
pum erarbeitet. Siehe hierzu Anhang C 1 zum Erlauterungsbericht. Danach
scheidet ein Tunnel grundsatzlich aus. La&rmtechnisch wirken Tunnelbauwer-
ke (hierzu geh&ren auch Einhausungen oder Tunnel als Hochstralle) auf bei-
den BAB-Seiten. Der Planungsabschnitt ist aber nur einseitig auf der West-
seite mit Wohnhdusern bebaut. Wenn die Immissionsgrenzwerte nicht mit
konventionellen LarmschutzmaRnahmen eingehalten werden kdnnen, kann
bei einseitiger Bebauung der notwendige Larmschutz z. B. durch Galerien
(Teileinhausungen) gewahrieistet werden. Wie die larmtechnische Untersu-
chung zeigt, kdnnen die Immissionsgrenzwerte mit konventionellen Mal-
nahmen, wie Larmschutzwénden in Kombination mit offenporigeren Asphalt-
deckschichten (Larmminderung 5 dB(A)) eingehalten werden. Siehe hierzu
Pkt. 3.3.4.1 und 5.1.

Der symmetrische Ausbau wird innerhalb der Vorplanung als Variante 1, der
asymmetrische Ausbau als Variante 2 bezeichnet.
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Eriduterungshericht zur Vorplanung zum Ausbau der A 57 auf 8 Fahrsireffen im Abschnitt Cppum

Nachfolgend sind die beiden Ausbauvarianten in Querschnitten schematisch
dargestellt:

Querschnitt Variante 1 (Symmetrie)

vorh. Achse

|
:
[
Vs f ‘f i Y 77
\‘
\'
]
[
i

Querschnitt Variante 2 (Asymmetrie)

i 'vorh. Achse
|

|
4 77 ! i

VirsA ]

gepl. Achse .

i
!
5
[
[
Lo
oo
oo

Der beiden Varianten wurden hinsichtlich ihrer Vor- und Nachteile sowie der
Kosten detailliert in dieser Vorplanung untersucht und verglichen.

Hinsichtlich folgender Kriterien schneiden beide Varianten gleich ab:
. Empfohlene Verbreiterungsrichtung der UVS

Beide Varianten entsprechen den Ausbautendenzen der UVS.
. Einhaltung der gesetzlichen Vorgaben zum Larmschutz

Bei beiden Varianten werden die gesetzlichen Bestimmungen zum
Larmschutz eingehalten. Unterschiede gibt es nicht.

® Einhaltung der Regelwerke zur Entwéasserung

Das gewshlte Entwasserungskonzept, das entsprechend den gulti-
gen Regelwerken aufgestellt ist, ist bei beiden Varianten gleich.
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Erlauterungsbericht zur Vorplanung zum Ausbau der A 57 auf 8 Fahrstreifen im Abschnitt Oppum

Straenbautechnische Belange, Beeintrachtigung des Verkehrs auf
der A 57 wiahrend der Bauzeit, Stauvermeidung

Die Variante 1 schneidet hier grob betrachtet etwas ungtinstiger ab,
well bei Variante 2 durch den einseitigen Anbau eine breitere Fahr-
bahnflache fir die Verkehrsfuhrung zur Verfugung steht. Der asym-
metrische Ausbaubereich ist aber im Vergleich mit den Ubergangs-
bereichen (Symmetrie — Asymmetrie — Symmetrie) verhéltnismaRig
kurz (siehe hierzu Lageplan, Unterlage 8.1). Die Ubergangsbereiche
sind schleifende Schnitte, die bautechnisch gesehen schwieriger
herzustellen sind. Zudem muss auch bei der Variante 2 die westliche
Fahrbahn in groBen Bereichen, wegen der notwendigen Gradienten-
verbesserung (siehe Punkt 4.1), komplett erneuert werden, sodass
auch auf dieser Fahrbahnseite der Verkehr bauzeitlich beeintrachtigt
wird. Weiterhin miissen die Larmschutzwande von der Fahrbahn aus
hergestellt werden. Daher schneiden beide Varianten im Vergleich
der Vor- und Nachteile gleich ab.

Beeintrachtigung der Randbereiche

Bei beiden Varianten werden die Randbereiche durch die Verbreite-
rung der BAB und den neuen Larmschutzanlagen nur geringfiigig
beeintrachtigt. Verwertbare Unterschiede gibt es nicht.

Umbauaufwand an den Rampen des AK Meerbusch

Bei beiden Varianten wird das AK Meerbusch symmetrisch durch-
quert, sodass sie gleichwertig beurteilt werden miissen.

Visuelle Trennwirkung

Die Trennwirkung wird bei beiden Varianten nicht aufgehoben.

Bei den folgenden Kriterien gibt es Unterschiede zwischen den beiden Vari-

anten:

Beeintrachtigung des Verkehrs auf den kreuzenden Verkehrswegen
wahrend der Bauzeit, Stauvermeidung

Hier schneidet die Variante 1 etwas besser ab, weil das Bauwerk 1 (L
386) erhalten bleiben kann.

Bauzeitlicher Larmschutz

Die neue Lérmschutzwand fir die Ortschaft Krefeld-Oppum (Bauan-
fang bis Rastanlage Geismiihle) kann bei Variante 1 im Schutz der
vorhandenen Wand errichtet werden, weil die BAB in diesem Ab-
schnitt anndhernd in Gelandegleichlage liegt. Bei Variante 2 muss
die vorhandene Wand vorher abgebrochen werden, weil die neue
Wand in vorhandener Wandachse errichtet werden muss.
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Erlauterungsbericht zur Vorplanung zum Ausbau der A 87 auf 8 Fahrstreifen im Abschnitt Oppum

3.3.1

Die geplante Larmschutzwand im Trennstreifen der Rastanlage Geis-
mihle-West kann bei beiden Varianten vor dem Streckenausbau ge-
baut werden. Hier gibt es keine vorhandene Larmschutzwand.

Zur Errichtung der neuen Larmschutzwand im Bereich Bosinghoven,
die auf dem vorhandenen Wall errichtet werden muss, muss die vor-
handene Wand bei beiden Varianten vorher abgebrochen werden.
Hier ist denkbar, dass die Wand abschnittweise erneuert wird.

im weiteren stdlichen Verlauf (Bauwerk 2 bis zum Ende der vorhan-
denen Wand) kann bei Variante 1 die neue Lammschutzwand im
Schutz der alten Wand erstellt werden. Bei Variante 2 muss die vor-
handene Wand vorher abgebrochen werden, weil die neue Wand in
vorhandener Wandachse errichtet werden muss.

Zwischen dem Ende der vorhandenen Wand und dem Bauwerk Nr. 3
(K 8) kann bei beiden Varianten die Larmschutzwand vor dem Stre-
ckenausbau errichtet werden. Bei Variante 1 muss aber erst die
Dammverbreiterung hergestellt werden.

Die Variante 1 schneidet beim bauzeitlichen Larmschutz etwas giins-
tiger ab.

Unterhaltungs-, Betriebs- und Erhaltungsaufwand

Im Fertigstellungszustand schneidet die Variante 1 geringflgig
schlechter ab, weil bei ihr im Bereich der Wall-AWandkombination bei
Bdsinghoven eine rd. 850 m lange Stitzwand erforderlich ist. Siehe
hierzu Regelguerschnitt (Unterlage 6) und Lageplan Variante 1 (Un-
terlage 7.1).

Gesamtkosten

Die Variante 1 ist rd. 1,9 Mio. € glnstiger als die Variante 2.
Hauptgrund fur den Kostenunterschied ist hauptséchlich das Bau-
werk 1 (HauptstralBe, L 386) mit Mittelstitze, das bei Variante 1 er-

halten bleiben kann und bei Variante 2 wegen der Verschiebung des
Mittelstreifens abgebrochen werden muss.

Zur Variantenwahl siehe Punkt 3.6.

Raumordnung, Stédtebau

Siehe hierzu UVS (Ordner 2).
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Erlduterungshericht zur Vorplanung zum Ausbau der A 57 auf 6 Fahistreifen im Abschanit Opoum

3.3.2

3.3.3

3.34

3.3.41

Verkehrsverhilinisse

Unabhéngig von der Wah! der Ausbauvariante werden die Verkehrsverhalt-
hisse durch den Ausbau deutlich verbessert.

StralRenbauliche infrastruktur

Unabhangig von der Wahl der Ausbauvariante kann von einer unverinderten
straBenbaulichen Infrastruktur ausgegangen werden.

Umweltvertraglichkeit

Siehe hierzu UVS (Ordner 2).

L&rm und Schadstoffe

Im Planungsabschnitt befinden sich zwei Ortschaften auf der Westseite der A
37. Direkt siidlich der AS Krefeld-Oppum liegt ein Teil vom Krefelder Stadt-
viertel Oppum. Im weiteren Verlauf, sudlich der Rastanlage Geismiihle, be-
findet sich die Ortschaft Meerbusch-Bosinghoven. Zwischen Oppum und Bé-
singhoven, direkt westlich der Rastanlage, liegen Streubebauungen. Auf der
Ostseite der BAB liegen zwei Einzelgebaude.

Die Wohnh&user des Stadtteiles Krefeld-Oppum liegen teilweise im Wohn-
gebiet und teilweise im Aulenbereich (landwirtschaftliche Flache). Die heuti-
ge Gebietscharakteristik des AuBenbereiches entspricht iberwiegend der rei-
nen Wohnnutzung. Daher wurde das Gebiet als Kleinsiedlungsgebiet einge-
stuft, dessen Immissionsgrenzwerte mit denen von Wohngebieten identisch
sind.

Die Streubebauungen (Hauptstrafe und An der Geismuhle) direkt westiich
der Rastanlage Geismuhle befinden sich im AuBenbereich (landwirtschaftli-
che Figche). Fur diese Wohnh&user auf Stadtgebiet Krefeld miissen die Im-
missionsgrenzwerte fur Dorf- bzw. Mischgebiete angehalten werden. Da sich
die Wohnh&user zwischen den Wohnsiedlungen Krefeld-Oppum und Meer-
busch-Bésinghoven befinden und fiir diese Gebiete eine durchgangige 7,50
bis 9,00 m Larmschuizanlage vorgesehen ist, profitieren die Streubebauun-
gen im erheblichen Umfang.

Zur Lage der Gebiete und Flachennutzungen siehe Ubersichtslageplan {(Un-
terlage 4.2).

Nach der Sechzehnten Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes (Verkehrsidarmschutzverordnung — 16. BlmSchV)
betragen die Immissionsgrenzwerte flr
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Eriduterungshbericht zur Vorplanung zum Ausbau der A 57 auf 8 Fahrstreifen im Abschnitt Oppum

. Wohngebiete und Kleinsiedlungsgebiete 59/49 dB(A) Tag/Nacht, fur
. Dorfgebiete und Mischgebiete 64/54 dB(A) Tag.(Nacht.

Weil die Verschiebung der BAB-Achse von der Symmetrie zur Asymmetrie
nur 3 m betrégt, sind die Ergebnisse der larmtechnischen Untersuchungen
bei beiden Varianten fast identisch. Daher gilt die nachfolgende Beschrei-
bung der larmtechnischen Ergebnisse fir beide Varianten.

Auch bei der Larmsituation in Bésinghoven gibt es zwischen den Varianten
nur minimale Unterschiede. Bei beiden Varianten wird die neue Larmschutz-
wand auf dem vorhandenen Wall errichtet.

Die larmtechnischen Berechnungen zeigen, dass mit konventionelien Larm-
schutzanlagen die gesetzlichen Vorgaben eingehalten werden kénnen. Gale-
rien 0.4. sind nicht erforderlich.

Durch die geplanten Larmschutzanlagen werden die v.g. Immissionsgrenz-
werte fir den Tag im gesamten Streckenabschnitt eingehatlten.

Nur an neun naheliegenden Wohnh&usern (7 in Oppum, 2 in Bésinghoven)
wird an den Dachgeschossen der Nachtgrenzwert flir Wohngebiete um 1
dB(A) Uberschritten. Hier ist zur Einhaltung des Grenzwertes passiver Larm-
schutz (Schallschutzfenster und Lifter) erforderlich.

Auf der Ostseite befinden sich 2 Wohnhaduser im AuRenbereich mit Nacht-
wertliberschreitung, fir die aktive LarmschutzmaBlnahmen auRer Verhiltnis
zum angestrebten Schutzzweck stehen. Zur Einhaltung der Immissions-
grenzwerte wird fir diese Gebaude passiver Larmschutz angeordnet.

Abgesehen von den v.g. Uberschreitungen werden im gesamten Ausbauab-
schnitt die gesetzlich vorgeschriebenen Immissionsgrenzwerte eingehalten.
Dies gilt auch flur die finf 4-geschossigen Wohnkomplexe in Bésinghoven
(siehe Ubersichtslageplan, Unterlage 4.1).

Zusatzlich zu den in den Lageplanen (Unterlagen 7.1 und 8.1) dargestellten
aktiven Larmschutzanlagen, wurde bei den Berechnungen eine offenporigere
Asphaltdeckschicht mit einer Larmminderung von 5 dB(A) im gesamten Stre-
ckenabschnitt berlicksichtigt.

Die Lirmminderung durch die geplanten LirmschutzmaBnahmen be-
tragt bis zu 12 dB(A).

Zu den Berechnungsergebnissen siehe Unterlage 9.

Im Rahmen der Aufstellung des Vorentwurfes werden detailiierte 1armtechni-
sche Berechnungen fur unterschiedliche Larmschutz- und Gestaltungsvarian-
ten durchgefihrt. Die Gestaltung der Larmschutzanlagen muss in Abstim-
mung mit dem nérdlich angrenzenden Abschnitt Krefeld" erfolgen.
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Erduterungsbericht zur Vomlanung zum Ausbau der A 57 auf § Fahrsireifen im Abschnitt Oppum

Durch die neuen Larmschutzanlagen, die wesentlich hoher sind als die vor-
handenen, werden die Anwohner besser vor den Luftschadstoffen der Kraft-
fahrzeuge geschitzt. Eine Abschatzung der Luftschadstoffkonzentrationen
erfolgt im Rahmen des Vorentwurfes.

3.3.4.2 Natur und Landschaft

Siehe hierzu UVS (Ordner 2).

3.3.4.3 Land- und Forstwirtschaft

Siehe hierzu UVS (Ordner 2).

3.3.4.4 Flachenbedarf

Der Fiachenbedarf ist wegen den vorhandenen flach ausgezogenen BAB-
Bdschungen fur einen 6-streifigen Ausbau relativ gering.

3.3.4.5 Wassergewinnungsgebiete

Der Streckenabschnitt liegt in zwei geplanten und in einer festgesetzten
Wasserschutzzonen (WSZ) lll B (vgl. Unterlage 4.2). Ein kurzer BAB-
Abschnitt von rd. 360 m, ab stdlichen Rand von Bésinghoven, liegt nicht in
einer WSZ. Direkt nérdlich des Planungsabschnities (AS Krefeld-Oppum)
verlauft die A 57 durch eine geplante WSZ Il A.

3.3.4.6 Uberschwemmungsgebiete

Im Umfeld der A 57 befinden sich keine Uberschwemmungsgebiete vor.

3.3.4.7 Bebaute Gebiete

Auf der Ostseite befinden sich 2 Wohnhauser im AuRenbereich.

Auf der Westseite liegen die Stadtteile Krefeld-Oppum - nérdlich der Rastan-
lage Geismithle - und Meerbusch-Bésinghoven - stidlich der Rastanlage -.

Direkt westlich der Rastanlage befindet sich Streubebauung.
Die Wohngebiete sind Uberwiegend durch 1%2-geschossige Wohnhauser ge-

pragt. In Bésinghoven liegen 5 viergeschossige Wohnkomplexe in 110 m
Entfernung zur Autobahn.
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Erauterungsbericht zur Vorplanung zum Ausbau der A 57 auf 6 Fahrstreien im Abschniti Oppum

3.4

3.5

3.6

Siehe hierzu auch Punkt 3.3.4.1, Lageplane (Unterfagen 7.1 und 8.1) und
Ubersichtslageplan (Unterlage 4.2).

Die Stadtgrenze ist im Ubersichtslagepian (Unterlage 4.2) eingetragen.

Weiteres hierzu siehe UVS (Ordner 2).

Aussagen Dritter zu den Varianten

Siehe hierzu UVS (Ordner 2).

Wirtschaftlichkeit der Varianten

Die beiden untersuchten Varianten stellen die wirtschaftlichsten Varianten
hinsichtlich der Baukosten und der Unterhaltung dar, wobei die symmetrische
Variante bei den Baukosten etwas giinstiger abschneidet.

Gewahlte Variante

Bei den folgenden Kriterien gibt es keine Unterschiede zwischen den beiden
Varianten:

° Ausbautenden_z der UVS

® Immissionsschutz

® Entwisserung

° Straltenbautechnische Belange

° Beeintrachtigung des Verkehrs wéhrend der Bauzeit
° Beeintrachtigung der Randbereiche

. Umbauaufwand am AK Meerbusch

e Visuelle Trennwirkung

Bei den folgenden Kriterien schneidet die Variante 1 besser ab:

° Beeintréchtigung des Verkehrs wéhrend der Bauzeit auf den kreu-
zenden Verkehrswegen wahrend der Bauzeit

° Bauzeitlicher Larmschutz

° Gesamtkosten
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Erlauterungsbericht zur Vorplanung zum Ausbau der A 57 auf 8 Fahrstreifer: im Abschnitt Oppum

4.1

Bei dem folgenden Kriterium scheidet die Variante 2 besser ab:
» Unierhaltungs-, Betriebs —und Erhaltungsaufwand

Zur Auswertung der Kriterien sieche Punkt 3.3 (Beurteilung der einzelnen Va-
rianten).

Die Variante 1 (symmetrischer Ausbhau) schneidet im Vergleich am besten
ab. Die Unterschiede zur Variante 2 (asymmetrischer Ausbau) sind aber nur
gering. Die Kosten kdnnten bei Variante 1 noch um rd. 300.000,00 € redu-
ziert werden, wenn auf die Stitzwand am Larmschutzwall Bdsinghoven ver-
zichtet und stattdessen der Wall (h = 2,5 m) bis zur Fahrbahnoberkante ab-
getragen wird. Nachteil dieser Variation ist, dass anstatt der 6,5 m hohen ei-
ne 8,0 m hohe Larmschutzwand erforderlich wird. Diese Alternative sollte im
Rahmen des Vorentwurfes detailliert untersucht werden.

Vorzugsvariante: Symmetrischer Ausbau in vorhandener Héhenlage
mit den in den Lageplénen (Unterlage 7.1 und 8.1) dargestellten und unter
Punkt 5.1 beschriebenen Larmschutzmallnahmen.

Technische Gestaltung der BaumaRnahme

Trassierung

Der symmetrische Ausbau (Variante 1) wird durch die bestehende Achse der
A57 definiert. Die rechnerische Untersuchung der Bestandsachse zeigte in
verschiedenen Bereichen falschgerichtete bzw. entsprechend den Forderun-
gen der RAA zu geringe Querneigungen. Hier wurden die Querneigungen
entsprechend Kkorrigiert. Siehe hierzu Héhenplan (Unterlage 7.2).

Bedingt durch die Verbreiterung der Richtungsfahrbahnen missen die Gra-
dienten im Verwindungsbereich den Forderungen einer richtliniengerechten
Fahrbahnoberfldchenentwasserung angepasst werden; die Bestandsgradien-
te ist auf nahezu dem gesamten Aushauabschnitt zu flach und muss in einer
Gréllenordnung von mehreren Dezimetern abgeéndert werden. Der groRte
Héhenunterschied zwischen Bestands- und Ausbaugradiente betragt ca.
1,50 m bei Station 67+408. Siehe hierzu Héhenplan (Unterlage 7.2).

Ebenfalls wurde festgestellt, dass teilweise die Ein- resp. Ausfahrten der
Tank- und Rastanlage Geismihle zu kurz sind (nur tiw. 100 m statt 250 m).

Eine Umplanung dieser Ein- und Ausfahrten wurde im Rahmen der Vorpla-
nung nicht vorgenommen, da die konkrete Um- und Ausbauplanung der
T+R-Anlage noch nicht vorliegt.

Im Ubrigen kann der Anschluss an die bestehenden Anschlussstellenrampen
ohne grofen baulichen Eingriff erfolgen.
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4.2

4.3

4.4

Im Bereich des AK Meerbusch wird auf die Anordnung von Standstreifen
verzichtet, da nur auf diesem Wege das Kreuzungsbauwerk erhalten werden
kann. Uberdies werden Eingriffe in die vorhandenen Verflechtungsbereiche
vermieden.

Im Zuge der Leistungsfahigkeitsuntersuchungen’ festgestellt, dass am AK
Meerbusch die Ausfahrt von Krefeld nach Ménchengladbach/Disseldorf nicht
ausreichend leistungsfahig ist. Daher wurde hier der Ausbau auf einen Aus-
fahrityp E3 in die Planung integriert. Siehe hierzu Lageplan (Unterlage 7.1).

Die Trasse der Variante 2 (asymmetrischer Ausbau nach Osten) beginnt an
der ndrdlichen Ausbaugrenze in symmetrischer Lage zur bestehenden A57.
Beginnend am Ausbauanfang verschwenkt die Achse in stdlicher Richtung
nach Osten und erreicht nordlich der T+R Geismiihle (Stat. 67+568) eine A-
symmetrie von 3,0 m. Die asymmetrische Lage wird bis Stat. 68+923 beibe-
halten, wodurch ein Eingriff in den westlich gelegenen Larmschutzwall ver-
mieden wird. Im Anschluss daran erfoigt die Ruckfuhrung der Achse in die
symmetrische Lage (Symmetrie ab Stat. 69+830), um einen Eingriff in das
Bruckenbauwerk des AK Meerbusch zu verhindern. Ab dieser Station sind
die Varianten 1 und 2 identisch. Siehe hierzu Lageplan (Unterlage 8.1).

Auch bei dieser Variante ist die Anpassung der Gradiente hinsichtlich einer
ausreichenden Entwédsserung erforderlich. Der gréRte Hoéhenunterschied
zwischen Bestand und Planung ergibt sich zu ca. 1,40 m (Stat. 69+100).
Siehe hierzu Héhenplan (Unterlage 8.2).

Beziglich der Ein- und Ausfahrten der T+R Geismuhle, sowie der Ausfahrt
Krefeld in Richtung Ménchengiadbach/Disseldorf im AK Meerbusch gelten
die gleichen Aspekte wie bei der Variante 1 (Beibehaltung der Ein- und Aus-
fahrten; Umbau der Ausfahrt). Siehe hierzu Lageplan (Unterlage 8.1).

Querschnift
Der Ausbauplanung wurde der RQ 36 nach dem Entwurf der RAA zu Grunde

gelegt. Siehe hierzu Punkt 1.2, Regelquerschnitt (Unterlage 6) und Quer-
schnitte (Unterlagen 7.3 bis 7.6 und 8.3 bis 8.6).

Kreuzungen und Einmindungen, Anderungen im Wegenetz

Alle vorhandenen Verkehrsverbindungen bleiben erhalten. Anderungen sind
nicht erforderlich.

Baugrund / Erdarbeiten

Eine Baugrunduntersuchung wurde noch nicht durchgefiihrt.

Seite 19 von 26



Erl&uterungshericht zur Vorplanung zum Ausbau der A 57 auf 8 Fahrstreifen im Abschnitt Oppum

45

4.6

Entwésserung

Zwischen den beiden Varianten gibt es keine Unterschiede.

Die vorhandenen Entwéasserungsleitungen, einschl. der Schachte und Stra-
Benablaufe, mussen umgelegt, ausgetaucht und erganzt werden.

Das Regenrickhaltebecken (Einleitung in Lohbruchgraben) - das Becken
liegt rd. 350 m auBerhalb des Planungsabschnittes auf der Ostseite der A 57
direkt an der AS Krefeld-Oppum - und das Sickerbecken im AK Meerbusch
missen erweitert und die Olabscheider durch gréRere ersetzt werden.

Weiterhin wird ein neues Sickerbecken mit Olabscheider am Gradiententief-
punkt der BAB stdlich der Rastanlage Geismiihle auf der Westseite der A 57
erforderlich.

Die beiden Sickerbecken liegen in einer geplanten Wasserschutzzone Il B.
Daher mussen sie als Boden-Filter-Becken ausgebildet werden.

Das Regenriickhaltebecken an der AS Krefeld-Oppum liegt in einer geplan-
ten Wasserschutzzone Il A (Nachweis der Wasserqualitat erforderlich). Das
Becken kann auch als Sickerbecken (Boden-Filter-Becken) in die benachbar-
te Wasserschutzzone il B (am Bauanfang) verlegt werden. Dies sollie bej
der Aufstellung des Vorentwurfes als Alternative geprift werden.

In das v.g. Regenriickhaltebecken wird auch aus dem Abschnitt Krefeld ent-
wassert. Daher milssen die ErweiterungsmaRnahmen an dem Becken oder
eine Verlegung des Beckens auf beide AusbaumaRnahmen abgestimmt
werden. Die Abstimmung erfolgt im Rahmen der Vorentwurfsplanungen.

Wegen den groReren Wassermengen miissen rd. 5.350 m Betonrohrleitun-
gen aufgenommen werden. Auf Grund der geplanten Trassierung (im Mit-
telstreifen werden zusatzliche Entwésserungsleitungen erforderlich) und der
geplanten Wasserschutzzone 11l B, miissen rd. 6.100 m neue Betonrohrlei-
tungen einschl. Schachte und Strakenabliufe verlegt werden.

Zur Lage der Wasserschutzzonen und der Becken siehe Lageplane (Unter-
lagen 7.1 und 8.1). Weiteres zum Thema siehe auch unter Punkf 5.2

Ingenieurbauwerke

Im Planungsbereich befinden sich die nachfolgend aufgefihrten Bauwerke:

67+796 Uberfihrung Hauptstrale (L 386)
2 68+985 Unterfihrung Bésinghovener Stralte
3 69+801 Uberfithrung Am Weilershof (K6)
4 70+249 Uberfilhrung A44 (AK Meerbusch)

Seite 20 von 26




Ertauterungshericht zur Vorplanung zum Ausbau der A 57 auf 6 Fahrstreifen im Abschnitt Cppum

4.7

4.8

Um Anderungen an den querenden Verkehrswegen zu vermeiden werden
die bestehenden Bauwerke als Zwangspunkte fiir die Gradiente bestimmt. Es
wird vermieden, dass die lichte Hohe der Unterfiihrungen eingeschrankt wird.

Far die Variante 1 kénnen die Bauwerke 1 und 4 erhalten bleiben, da die
vorhandene lichte Weite ausreicht, den verbreiterten Autobahnguerschnitt zy
unterfihren. Bei Bauwerk 4 wird hierzu auf die Anordnung von Standstreifen
verzichtet. Die Bauwerke 2 und 3 miissen komplett abgebrochen und neu er-
stelit werden.

Durch die Verschiebung des Mittelstreifens um 3,0 m nach Osten, muss bei
der asymmetrischen Variante (Variante 2) zusatzlich zu den Bauwerken 2
und 3 auch das Bauwerk 1 abgebrochen und neu erstellt werden. Das Bauy-
werk 4 kann hier — analog zur Variante 1 — erhalten werden.

Zu den Bauwerken siehe Lagepl&ne (Unterlagen 7.1 und 8.1).

Strallenausstattung

Die Straflenausstattung orientiert sich in beiden Varianten am Bestand. An
sé@mtlichen Stellen, an denen im Bestand Schutzplanken vorgesehen sind,
werden auch nach dem Ausbau gleichgeartete Schutzplanken aufgestellt.

Ein Unterschied zwischen Bestand und Planung ergibt sich fir den Mit-
telstreifen; die vorhandene doppelte Distanzschutzplanke wird durch Beton-
schutzwénde ersetzt.

Die vorhandene Beschilderung wird soweit wie mdéglich erhalten und muss
groBtenteils nur versetzt werden. Lediglich in FR Meerbusch miissen drei
Schilderbriicken durch neue ersetzt werden; die Schilder sind ebenfalis aus-
zutauschen.

Im Bereich befinden sich insgesamt sechs Verkehrsbeeinflussungsanlagen,
die ebenfalls hinsichtlich der kiinftigen Sechsstreifigkeit angepasst werden
missen. Hier ist vorgesehen, die bestehenden Anlagen abzubauen und sie
durch neue, breitere Anlagen zu ersetzen. Die abgebauten Anlagen kénnen
an anderer, geeigneter Stelle wieder aufgebaut werden.

Besondere Anlagen

Bis auf die bewirtschafteten Rastanlagen ,Geismihle* gibt es im Planungs-
abschnitt keine weiteren besonderen Anlagen. :

Fir die Rastaniagen wurden mehrere Varianten zur Erweiterung aufgestellt.
Die Rastanlagen sind in ihrer heutigen Form der BAB-Ausbauplanung zu
Grunde gelegt, weil eine Entscheidung Uber die Erweiterung seitens des
BMVBS noch nicht getroffen wurde.
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Beide Varianten greifen nicht in die Rastanlagen ein, sodass keine Auswir-
kungen auf den Betrieb der Rastanlagen zu erwarten sind. Lediglich die

- Trennstreifen zwischen den Rastanlagen und den Fahrbahnen werden durch
den Ausbau schmaler. Im Trennstreifen auf der Westseite wird eine 7,50 m
hohe Larmschutzwand erstellt. .

4.9 Offentliche Verkehrsanlagen

Im Planungsabschnitt gibt es keine &ffentlichen Verkehrsanlagen.

410 Leitungen

Fur die untersuchten Varianten ergeben sich folgende Eingriffe in Versor-
gungsleitungen:

ariante 1 (symmetrischer Ausbau)
Einfahrt R+T Geismiihle, Abwasserleitung ca. 400 m
Westseite, Richtung Stden
(68+015-68+395)
Nérdlich AK Meerbusch, Gasleitung ca. 180 m
Ostseite inkl. Querung

‘Nordiich AK Meerbusch, Gasleitung ca. 160 m
Ostseite inkl. Querung

Zu den Leitungen siehe Lageplane (Unterlagen 7.1 und 8.1).
5. Schutz-, Ausgleichs- und Ersatzmafnahmen

51 LarmschutzmalRnahmen

Die Schirmhéhen- und langen der erforderlichen Larmschutzanlagen sind bei
beiden Varianten gleich.

Im gesamten Streckenabschnitt ist eine offenporigere Asphaltdeckschicht mit
einer L&rmminderung von 5 dB(A) erforderlich.

- Folgende aktive Larmschutzmanahmen sind auf der Westseite der A 57
vorgesehen:;

- Zwischen Bauanfang und der Rastanlage Geismuhle (Uberftihrungs-
bauwerk L 386)

Larmschutzwand mit einer Schirmhdhe von 7,50 m (ber Fahrbahn,
Schirmléange rd. 900 m
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o Im Trennstreifen zwischen Rastanlage Geismiihle und Fahrbahn

Larmschutzwand mi-t einer Schirmhéhe von 7,50 m (iber Fahrbahn,
Schirmlange rd. 240 m

° Am sudlichen Rand der Rastanlage Geismuhle

Abgestufte Larmschutzwand mit einer Schirmhshe von 4,50 bis 9,00
m Uber Fahrbahn, Schirmiénge rd. 300 m

. Zwischen Rastanlage Geismiihle und Unterfilhrungsbauwerk B&-
singhovener Stralle (Bauwerk Nr. 2)

Larmschutzwand mit einer Schirmhshe von 6,50 m auf vorhandenen
2,50 m hohen Wall, Gesamthéhe 9,00 m tber Fahrbahn, Schirmiin-
gerd. 700 m

® Zwischen Bosinghovener StraBe einschl. Bauwerk Nr. 2 bis zum Be-
ginn des Verzégerungsstreifen des AK Meerbusch

Larmschutzwand mit einer Schirmhdhe von 7,50 m Uber Fahrbahn,
Schirmlange rd. 400 m

° Zwischen Beginn des Verzégerungsstreifens des AK Meerbusch und
dem Uberfahrungsbauwerk ,Am Weilerhof* (K 6)

Larmschutzwand mit einer Schirmhohe von 4,50 m iber Fahrbahn,
Schirmiange rd. 400 m

Auf der Ostseite sind keine aktiven Larmschutzmafnahmen erforderlich, weil
sich hier nur 2 Einzelgebsude in N&he der BAB befinden.

An wenigen Wohnhé&usern wird der Immissionsgrenzwert in der Nacht nicht
eingehalten. Diese Gebzude werden fir passive LarmschutzmaRnahmen
(Schallschutzfenster und Lifter) entschadigt.

Die 0.g. Schirmhdhen kénnen sich noch, durch die detaillierte Dimensionie-
rung der Larmschutzanlagen im Rahmen der Aufstellung des Vorentwurfes,
geringfligig &ndern. Die Hohen sind zudem abhéngig von der Gestaltung der
Larmschutzwande. Uber die Gestaltung der Larmschutzaniagen werden im
Rahmen der Aufstellung des Vorentwurfes verschiedene Mdglichkeiten un-
tersucht. Hierzu z&hlen z. B. auch zur Fahrbahn geneigte Larmschutzwinde.
Durch die Kriimmung kann die Konstruktionshdhe um etwa 1 m reduziert
werden. Zudem verringern sie visuell die Gesamthéhe der BAB.

Weiteres siehe Pkt. 3.3.4.1 und Pkt. 3.3 {(Unterpunkt ,Bauzeitlicher Larm-
schutz®).
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52

5.3

5.4

6.1

8.2

MalRnahmen in Wassergewinnungsgebieten

Der Planungsabschnitt liegt in geplanten und festgesetzten Wasserschutz-
zonen (WSZ) Il B. Nach den Richtlinien fiir bautechnische Mafinahmen an
Stralen in Wasserschutzgebieten (RiStWag), Ausgabe 2002, muss die
Schutzwirkung der Grundwasserlberdeckung untersucht und beriicksichtigt
werden. Sollte die Schutzwirkung nicht ausreichend sein, ist eine Wasserfas-
sung erforderlich. Da eine Baugrunduntersuchung noch nicht vorliegt - sie
wird im Rahmen der Vorentwurfsplanung erstellt - kénnen derzeit keine kon-
kreten Angaben gemacht werden. Es ist aber zu erwarten, dass im nérdli-
chen und sldlichen Bereich des Planungsabschnittes, die nur in leichter
Dammlage liegen, die Schutzwirkung nicht ausreicht. Im mittleren Bereich
muss das Regenwasser aus anderen Grinden (Querneigung zum Mittelstrei-
fen, Wall bei Bésinghoven) ohnehin gefasst werden, sodass eine fast durch-
gehend Wasserfassung erforderlich wird.

Siehe hierzu auch Pkt. 3.3.4.5 und 4.5. Zur Lage der WSZ siehe Ubersichts-
lagepian (Unterlage 4.2).

Ausgleichs- und ErsatzmaBnahmen zum Schutz von Natur und Landschaft

Siehe hierzu UVS (Ordner 2).

MafRnahmen zur Einpassung in bebaute Gebiete

Bei der MalRnahme handelt es sich um den Ausbau einer vorhandenen Stra-
Re. Die gewdrtige Situation wird nicht verandert.

Weiteres hierzu siehe UVS (Ordner 2).

Erlduterung zur Kostenschétzung

Kosten
Nach Kostenschétzung, siehe Unterlage 5, betragen die Gesamtkosten
. 25,3 Mio. € fiir den symmetrischen Ausbau und

. 27,2 Mio. € fur den asymmetrischen Ausbau.

Kostentrager

Kostentrager ist die Bundesrepublik Deutschiand.
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6.3

7.1

8.1

8.2

Beteiligung Dritter

Dritte sind nicht beteiligt.
Verfahren

Planfeststellungsverfahren

Nach Aufstellung und Genehmigung des Vorentwurfes muss ein Planfeststel-
lungsverfahren durchgefiihrt werden.

Durchfiihrung der BaumaBinahme
Bauzeit
Bei beiden Varianten ist mit einer Bauzeit von rd. 2 Jahren zu rechnen,

einschl. der Erstellung der Bauwerke.

Bauzeitliche Verkehrsfiihrung

Im ersten Schritt werden die Bauwerke erneuert. Bei Variante 2 muss auch
das Uberfiuhrungsbauwerk L 386 (Bauwerk 1 mit Mittelstitze) abgebrochen
und in entsprechender Breite mit Mittelstiitze neu errichtet werden. Dies kann
erst wahrend der Fertigstellung des neuen Mittelstreifens erfolgen.

Bei dem vorhandenen Unterfiihrungsbauwerk Bésinghovener Stralle (Bau-
werk 2) muss auf einer Fahrbahnseite die innere oder duRere Bauwerkskap-
pe teilweise abgebrochen werden. Hierdurch soll die vorhandene Breite von
11,25 m auf mindestens 11,75 m fur die 4+0 Verkehrsfuhrung, wahrend der
Abbruch- und Neubauarbeiten der anderen Bauwerkshilfte, aufgeweitet wer-
den. Im Rahmen der Vorentwurfsplanung werden die erforderlichen Maf-
nahmen an dem Bauwerk detailliert untersucht. Auf dem Unterflihrungsbau-
werk Am Weilerhof (Bauwerk 3) reichen die vorhandenen Fahrbahnbreiten
fur eine bauzeitliche Verkehrsfiihrung aus.

Im zweiten Schritt muss eine Fahrbahnseite um mindestens 50 cm verbrei-
tert und fur diese Arbeiten eine 3+1 Verkehrsfiihrung eingerichtet werden.
Diese Arbeiten kénnen wéhrend der Bauwerkserneuerungen durchgefiihrt
werden. Danach kann auf der verbreiterten Fahrbahnseite eine 4+0 Ver-
kehrsflihrung installiert werden. Nach Fertigstellung der Fahrbahn, einschl.
Gradientenverbesserung (siehe Punkt 4.1), Entwésserungsleitungen, Beton-
schutzwénde, Mittelstreifenverlegung mit Bau der Briicke L 386 (nur bei A-
symmetrie} und Larmschutzanlagen (nur auf der Westseite), wird der Verkehr
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(4+0) auf die neue Fahrbahn umgelegt, so dass die andere Fahrbahnseite
- verbreitert und die v.g. fur diese Fahrbahn erforderlichen Ausstattungen ein-

gebaut werden kénnen.

Bei Bedarf kénnen im gesamten Planungsabschnitt beidseitig der Autobahn
Arbeitsstreifen (vorlibergehende Inanspruchnahme) eingerichtet werden.
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