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BegriBung, fachliche Einfihrung und Klarung offener Fragen

Am Samstag, den 12. Oktober 2019, finden sich im Rheinforum Wesseling insgesamt 29 Biirgerinnen und Birger sowie
Vertreterinnen und Vertreter von u.a. Kommunen, Vereinen und Verbanden ein. Gemeinsam und mit Unterstltzung von
zahlreichen Expertinnen und Experten entwickeln und diskutieren sie im Rahmen der Planungswerkstatt zur Rheinspange
553 Uber konkrete Ideen fir die Linienfliihrung der neuen Autobahnverbindung zwischen A59 und A555. In seiner
BegriBung der Teilnehmenden stellt Willi Kolks als Abteilungsleiter Planung beim Landesbetrieb StraBen.NRW die
Grundidee des Formats ,,Planungswerkstatt” heraus: neben den zahlreichen und umfassenden Gutachten und Erhebungen
zum Untersuchungsraum sollen auch der individuelle Wissensschatz und die Perspektiven, die die Menschen aus der Region
mitbringen, im Planungsprozess Berlcksichtigung finden. Durch die Anwesenheit der zustédndigen Planer sowie
Gutachterinnen und Gutachter wird eine intensive Auseinandersetzung mit den Restriktionen des Planungsraums
ermoglicht. Im Ergebnis werden sowohl die Diskussionen im Plenum als auch die Ergebnisse der Kleingruppen anschaulich
und nachvollziehbar dokumentiert und den Teilnehmenden sowie den Ubrigen Mitgliedern des Dialogforums der
Rheinspange 553 zur Verfligung gestellt.

Im Anschluss wird der Ablauf der Planungswerkstatt durch den Moderator Simon Trockel von der IFOK GmbH erldutert. Auf
Nachfrage einer Teilnehmerin erortert Herr Trockel die Zusammensetzung der Planungswerkstatt und das Vorgehen.
Gemal} des Beteiligungskonzepts der Rheinspange 553 wurden zur Planungswerkstatt noch weitere Biirgerinnen und
Blirger aus dem Planungsraum in einem offenen Bewerbungsverfahren nach einem raumlichen Verteilschliissel
hinzugezogen. Es wird von einigen Teilnehmenden angemerkt, dass die im Vorfeld der Veranstaltung versandten
Materialien hilfreich, aber sehr umfangreich seien und zu kurzfristig zur Verfligung gestellt wurden. Herr Trockel fiihrt dazu
aus, dass es nicht erwartet worden sei, dass alle Teilnehmenden sich vorab allumfanglich in die vorliegenden Karten
einarbeiten. Diese wirden im Verlauf der Planungswerkstatt noch ausfiihrlich erldutert. In Zukunft werden Unterlagen aber
mit einer groBeren Vorlaufzeit versendet.

Eine fachliche Einflihrung in den aktuellen Planungsstand der Rheinspange 553 leistet Herr Daumer, der zustandige
Projektleiter von StraRen.NRW. Wahrend die vertiefende Raumanalyse der Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS) mittlerweile
weitestgehend abgeschlossen ist und im Anschluss die Auswirkungsprognose und der Variantenvergleich sowie die FFH-
Vertraglichkeitspriifung (Fauna-Flora-Habitat) durchgefiihrt werden, bleibt die Verkehrsuntersuchung ein wichtiger
Bestandteil im weiteren Planungsprozess der Rheinspange 553 (siehe Folie 5 der Rahmenprasentation). Da es sich bei der
Variantenfindung um einen iterativen Prozess handelt, wird die Verkehrsuntersuchung je nach Bedarf angepasst. Der
straBenplanerische Variantenentwurf befindet sich z. Z. im Ubergangsbereich von Stufe 1 (Voruntersuchung) hin zu Stufe 2
(vertiefte Untersuchung). Zur optimalen informationellen Verzahnung wurde der Zeitpunkt der Planungswerkstatt zwischen
diese beiden Stufen terminiert.

Auf Nachfrage einer Teilnehmerin erlautert Frau Wagner von StraRen.NRW, dass die abschliefende Fassung der
vertiefenden Raumanalyse der UVS zeitnah zur Verfligung gestellt wird, sobald alle Stellungnahmen der beteiligten Trager
offentlicher Belange dazu eingegangen sind. Anknlipfend an die Planungswerkstatt ist im Jahr 2020 dann die vertiefende
Untersuchung verschiedener moglicher Varianten inklusive geotechnischer Bewertung, technischer Variantenauswahl und
Beriicksichtigung der Anschlussstellen, der Autobahnkreuze und der Larm- und Luftimmissionen geplant.

Die Ergebnisse der UVS stellt Herr Bechtloff vom Planungsbiiro Cochet Consult umfassend dar (siehe Folien 7-25 der
Rahmenprésentation). Er erldutert, dass innerhalb der UVS bereits die Arbeitsschritte der Planungsraumanalyse und der
vertiefenden Raumanalyse durchgefiihrt worden sind. Im weiteren Planungsprozess werden fiir genauer zu prifende
Varianten eine Auswirkungsprognose und ein Variantenvergleich durchgefiihrt. Im Rahmen der Auswirkungsprognose
werden die Auswirkungen der verschiedenen Varianten auf die UVP-relevanten Schutzgiter erfasst und bewertet, bevor im
Rahmen des Variantenvergleichs die jeweiligen Auswirkungen verglichen und eine schutzgutiibergreifende
Praferenzvariante ermittelt wird. Die im Rahmen der UVS untersuchten Varianten werden zudem einer FFH-
Vertraglichkeitspriifung unterzogen. Anschaulich leitet Herr Bechtloff unter Verwendung verschiedener
schutzgutbezogener Karten durch den Untersuchungsraum und stellt fur jedes Schutzgut heraus, welche Bereiche in
besonderem Malie bei der Planung zu berticksichtigen sind. Besonderes Augenmerk legt Herr Bechtloff in seinen
Ausfiihrungen auf die im Untersuchungsraum gelegenen und potenziell betroffenen beiden Teilflachen des FFH-Gebietes
»Rheinfischschutzzonen zwischen Emmerich und Bad Honnef”, in dem bauliche Eingriffe besonders hohen Anforderungen
an die Vertraglichkeit unterliegen. Konkret gehoren im Untersuchungsraum Teile der zwischen Niederkassel-Lilsdorf und
KéIn-Langel gelegenen Naturschutzgebiete ,Langeler Auwald” und ,Lilsdorfer Weiden” zum FFH-Gebiet ,Rhein-
Fischschutzzonen zwischen Emmerich und Bad Honnef“ sowie die rechtsrheinische Rheinaue mit Teilen des Rheins
zwischen Niederkassel-Ort und -Rheidt. Einen sehr hohen Raumwiderstand weisen dariber hinaus vor allem geschlossene
Siedlungsflachen, eine groRere Anzahl von Kiesgruben und das Rheidter Werth sowie der Bieselwald als Flache mit hoher
Bedeutung als siedlungsnaher Freiraum und Erholungsraum auf.
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Den Hinweis eines Teilnehmers, der gesamte Untersuchungsraum weise einen so hohen Raumwiderstand auf, dass eine
Umsetzung einer Rheinquerung im Untersuchungsraum nicht moglich sei, ordnet Frau Wagner von Straen.NRW ein. Den
Planenden seien die groRen Herausforderungen einer Rheinquerung bewusst. Im dicht-besiedelten Nordrhein-Westfalen
gabe es jedoch kaum noch Planungsvorhaben, die ohne erhebliche Flachenkonflikte zwischen den verschiedenen
Nutzungsanforderungen verlaufen. Daher gilt es, in der zweiten Phase der Planung konkrete Varianten zu prifen, zu
bewerten und bezlglich ihrer Auswirkungen zu vergleichen, sodass abschlieBend eine qualifizierte Auswahl einer Variante
unter Berlicksichtigung umwelttechnischer, verkehrlicher und wirtschaftlicher Aspekte erfolgen kann. Auf die Frage nach
moglichen Larmbelastungen durch eine neue Rheinquerung erortert Herr Hoffmann vom Ingenieurbiiro Kocks Consult, dass
eine larmtechnische Untersuchung erst moglich und sinnvoll ist, wenn die Geometrie der angedachten Varianten ersichtlich
ist. Sie wird daher erst spater erfolgen, ist aber fester Bestandteil eines Variantenvergleichs. Auf die Nachfrage eines
Teilnehmers, ob der Untersuchungsraum der UVS abschlieRend festgelegt sei, entgegnet Herr Bechtloff, dass der
Untersuchungsraum bei Bedarf noch ausgeweitet werden kann.

Die Abstimmung der Planungen der Rheinquerung mit den Planungen des Schienenverkehrs in der Region wird ebenfalls
diskutiert. Ein Teilnehmer duRert die Hoffnung, eine linksrheinische Stadtbahnstrecke vom UN-Campus in Bonn bis zum
Flughafen zu fiihren und dabei die Rheinquerungen dieser Schienentrasse mit der Rheinspange zu biindeln. Herr Trockel
greift die Anmerkung insofern auf, als dass die Kopplung mit dem Schienenverkehr bereits Thema im Dialogforum der
Rheinspange 553 war und dariiber hinaus auch in Zukunft in diesem Gremium bertcksichtigt wird. Ein ausfihrliches
Infopapier wurde hierzu bereits gemeinsam mit den Mitgliedern des Dialogforums erarbeitet und veréffentlicht.! Herr Dr.
Sarikaya, Fachbereichsleiter Wirtschaftsforderung und strategische Kreisentwicklung des Rhein-Sieg-Kreises, betont zudem,
dass die Planungen der Rheinspange 553 und der Stadtbahn zwischen Bonn und K&In zwar grundsatzlich unabhangig
voneinander, jedoch in enger Abstimmung miteinander erfolgen.

In seiner Prasentation der Ergebnisse der Verkehrsuntersuchung stellt Herr Daumer von StraBen.NRW die verkehrlichen
Wirkungen moglicher Trassenverldufe der Rheinspange 553 vor (siehe Folien 26-36 der Rahmenprésentation). Exemplarisch
stellt er dazu einen noérdlichen Prognose-Planfall (Nordspange) und einen siidlichen Prognose-Planfall (Siidspange) vor
sowie deren prognostizierte Auswirkungen auf die Verkehrsbelastungen in der Region. Wahrend deutlich wird, dass
unterschiedliche Verldaufe der Rheinquerung zu unterschiedlichen verkehrlichen Wirkungen fiihren, haben die beiden
vorgestellten Planfélle eine teilweise deutliche Verringerung der Fahrtzeiten — ausgehend von einem fiktiven Punkt im
Bereich der Ortslage Ranzel hin zu Zielen im linksrheinischen Bereich — zur Folge. Auf Nachfrage wird herausgestellt, dass
die Mehrbelastung der bestehenden Bundesautobahn 553 durch eine neue Rheinquerung voraussichtlich nur gering
ausfallen wird. Grundsatzlich werden alle moglichen verkehrlichen Mehrbelastungen von StraBen.NRW untersucht und im
Zusammenhang mit anderen Projekten in diesem Planungsraum betrachtet. Auf die Frage nach einem moglichen Anstieg
des Durchgangsverkehrs durch eine neue Rheinquerung entgegnet Herr Daumer, dass davon auszugehen ist, dass ungefahr
50% des Verkehrs liber eine neue Rheinspange Durchgangsverkehr sein wird. In diesem Zusammenhang verweist der
Moderator Simon Trockel auf die Mdglichkeit, weitere Detailfragen zur Verkehrsuntersuchung im Rahmen des Dialogforums
der Rheinspange 553 zu diskutieren.

Den aktuellen Stand der Objektplanung erldutert anschliefRend Herr Hoffmann vom Ingenieurbiiro Kocks Consult (siehe
Folien 37-47 der Rahmenprésentation). Er zeigt auf, dass auf Basis der Uberlegungen der Planungswerkstatt zur
Rheinspange 553 ausgehend von méglichen Autobahnkreuzen Richtlinien-konforme Trassen erarbeitet werden missen.
Nachdem alle denkbaren Linienverldufe unter Beriicksichtigung der Umweltvertraglichkeit, der Leistungsfahigkeit, der
Verkehrssicherheit und der Wirtschaftlichkeit diskutiert worden sind, werden sinnvolle Varianten fir die vertiefende
Prifung ausgewahlt. AnschlieRend macht Herr Hoffmann die bisherigen planerischen Voriberlegungen transparent.
Zunachst stellt er die derzeit sinnvoll erscheinenden Verkniipfungspunkte mit der A59 und der A555 einzeln vor und
erortert die jeweiligen Vorzige, aber auch die planerischen Herausforderungen. Dariber hinaus erklart er, welche Faktoren
und MalRgaben bei der Planung von Briicken oder Tunneln aus objektplanerischer Perspektive zu beriicksichtigen sind. Auf
Nachfrage erortert Herr Hoffmann, dass die Rheinspange 553 — unabhéangig von ihrer letztendlichen Lage — eine
Anschlussstelle im rechtsrheinischen Raum bekommen wird, damit sie der Region eine verkehrliche Entlastung bieten kann.

Eine Teilnehmerin erkundigt sich bezlglich der Gewichtung der fiir die Planung relevanten Faktoren der
Umweltvertraglichkeit, Verkehrssicherheit, Wirtschaftlichkeit und Leistungsfahigkeit. Herr Hoffmann macht deutlich, dass
kein Kriterium , Trumpf“ gegeniiber anderen Kriterien ist. So sind umwelttechnische Faktoren selbstverstandlich zu
beriicksichtigen, jedoch ware beispielsweise die Idee einer Untertunnelung des gesamten Planungsraums aus
wirtschaftlichen Griinden nicht realistisch. Alle Varianten werden ergebnisoffen gepriift sowie objektiv und rechtssicher

1In dem Infopapier wird erlautert, dass die Ergebnisse einer technischen Machbarkeitsstudie sowohl aus technischer als auch aus
wirtschaftlicher Sicht sehr eindeutig flr eine Vorzugsvariante sprechen, die rechtsrheinisch verlduft und den Rhein nérdlich von Lilsdorf
auf direktem Weg nach Godorf quert.
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gegeneinander abgewogen. Die Moglichkeit eines Tunnels ist dabei nicht ausgeschlossen. Dieser Einschatzung schlieBt sich
grundsatzlich auch Michael Heinze, stellvertretender Abteilungsleiter fiir StraReninfrastruktur und StraRenverkehr vom
Verkehrsministerium NRW, an. Er betont an dieser Stelle aber noch einmal, dass dabei die sehr hohen Baukosten einer
Tunnellésung im Abwagungsprozess beachtet werden missen. Seiner Einschatzung nach héatte eine Tunnelldsung
voraussichtlich keine Aussicht auf eine Realisierung, wenn an gleicher Stelle eine Briickenldsung moglich wére. Das
Planungsteam ordnet diese Einschatzung insofern ein, als dass sie noch einmal auf die Vielzahl von Faktoren hinweisen, die
im Rahmen des Abwagungsprozesses Berlicksichtigung finden werden, darunter neben dem Aspekt der Wirtschaftlichkeit
auch die umweltfachliche Perspektive, der Aspekt der verkehrlichen Leistungsfahigkeit sowie die Verkehrssicherheit. Da mit
Blick auf diese Gesamtabwagung heute noch nicht gesagt werden kann, ob und unter welchen Umstanden eine Briicke an
einer bestimmten Stelle realisierbar ist, miissen auch Tunnellésungen derzeit unbedingt noch mit in die Betrachtung
genommen werden.

Diskussion und Ergebnisse der Kleingruppen

Im Folgenden haben die fiinf Kleingruppen — gestarkt durch ein Mittagessen — die Moglichkeit, unter Hilfestellung der
anwesenden Expertinnen und Experten, sich intensiv mit méglichen Linienverlaufen zu beschéftigen. Die Teilnehmenden
sollen unter Bericksichtigung der fachlichen Rahmenbedingungen der Stralenplanung, der Raumwiderstande und der
Zwangspunkte der Planung eigene Linienvorschlage ausarbeiten und deren Vor- und Nachteile diskutieren. Zunachst
kdnnen die Teilnehmenden ihre Kleingruppe kennenlernen und noch offene Fragen kldren. Anschlieend diskutieren sie
Uber die vorgestellten, auf der groRen Tischkarte dargestellten Rheinquerungen entlang der Frage ,,Was spricht aus lhrer
Sicht fur oder gegen die vorgeschlagenen Rheinquerungen?”. Die Teilnehmenden kommentieren die einzelnen
Rheinquerungen und halten die persénlich empfundenen Vor- und Nachteile auf einer Moderationswand fest (siehe
Kurzsteckbriefe der Kleingruppen im folgenden Abschnitt). Auftretende Fachfragen werden entweder von den Expertinnen
und Experten am Tisch oder von den als ,,Springer” aktiven Experten Herr Hoffmann, Herr Dr. HeB und Herr Bechtloff
beantwortet. Die Teilnehmenden haben auch die Mdglichkeit, die bestehenden Rheinquerungen zu verdandern oder eigene
Ideen flr Rheinquerungen in die Karte einzutragen. lhnen stehen hierfiir Schablonen mit einzuhaltenden Radien zur
Verfligung.

In der nachsten Phase sind die Teilnehmenden aufgefordert, eigene Linienvorschlage zwischen den Verkniipfungsbereichen
zu erarbeiten und zu diskutieren. Die Linien werden dabei direkt in die Karte eingezeichnet und u.a. mit Post-Its
kommentiert. Die so erarbeiteten Linienvorschlage werden innerhalb der Gruppe diskutiert, wahrend die Tischmoderation
dabei unterstiitzt, systematisch Ideen zu sammeln und vorgetragene Argumente zu dokumentieren. Im Ergebnis arbeitet
jede Kleingruppe so mehrere Linienvorschlage aus, von denen zwei mit einem Programm (Korridor-Finder) und —
unterstiitzt durch Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter von StraBen.NRW — digital erfasst und visualisiert werden. Zuletzt wahlt
jede Kleingruppe einen oder mehrere Gruppensprecher/innen aus, die in der abschlieRenden Podiumsdiskussion die Ideen
der Kleingruppe vorstellen. Im Folgenden ist in Form von Kurzsteckbriefen die Arbeit der funf Kleingruppen dokumentiert.
Die zentralen Diskussionsinhalte werden zusammengefasst und die zwei praferierten Linienverlaufe sowie die
einhergehenden Abwagungsentscheidungen deutlich gemacht.




Planungswerkstatt, 12. Oktober 2019
Dokumentation

N\

S
SOOIV

/|
M\t

Abbildung 1 Tischkarte mit méglichen Verkniipfungspunkten und Rheinquerungen
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Kurzsteckbrief der Linien der Kleingruppe ,Griin“

AS Rodenkirchen

Abbildung 2 Linienideen der Kleingruppe , Griin"

Innerhalb der Kleingruppe ,,Griin“ kdnnen auf Basis einer intensiven und konstruktiven Diskussion sowie aufbauend auf den
umfassenden Orts- und Sachkenntnissen der Teilnehmenden schnell zwei Linien zwischen der A555 und der A59
ausgearbeitet werden. Dabei profitiert die Zusammenarbeit davon, dass die Diskussionen mit groRer Motivation und auch
innerhalb der Teilnehmenden sehr gleichberechtigt verlaufen. Zum Ende der Gruppenarbeitsphase zeigt sich, dass zwei
Linienverldufe in der Gruppe ,,Griin“ gleichermalen Anklang finden.

Drei Teilnehmende préaferieren eine Rheinquerung entlang der nérdlichen Linie, die vom Verkniipfungspunkt W1 ausgeht
und als Briicke W1.1 den Rhein quert. Rechtsrheinisch verlduft diese Linie zwischen den Ortsteilen Langel und Liilsdorf,
vorbei an Ranzel, Libur und Wahn und knupft stdlich vom Verknipfungspunkt O2 an die A59 an. Die Teilnehmenden
reflektieren die zum Teil groRen Auswirkungen einer solchen Rheinquerung mittels einer Briicke auf das darunter
befindliche FFH-Gebiet. Sie duBern die Einschatzung, dass aufgrund des FFH-Gebiets sowie der geplanten Stadtbahn-Trasse
eine besonders hohes Stelzenbauwerk errichtet werden miisse, wobei ein solches Bauwerk wiederum starkere
Zerschneidungseffekte fur das Landschaftsbild zur Folge hatte. Positiv bewerten die Teilnehmenden die gilinstige Anbindung
der Rheinspange 553 an das untergeordnete StraRennetz, die gute iberregionale Anbindung sowie die Moglichkeit einer
Blndelung mit der Trasse der Stadtbahn im Bereich der Rheinquerung. Aufgrund der Informationen aus dem Vortrag von
Herr Hoffmann sowie den Ausfiihrungen von Herrn Heinze zu den hohen Restriktionen des Tunnelbaus im Rahmen dieser
Rheinquerung werden Tunnelvarianten nicht weiter bericksichtigt. Fiir die drei Teilnehmenden, die sich fiir diese nordliche
Variante aussprechen, kommen siidliche Varianten ausgehend von den Verkniipfungspunkten W2-W4 nicht in Frage.

Die anderen drei Teilnehmenden in der Kleingruppe ,,Griin“ schlagen eine stdliche Linienfiihrung vor, die vom
Verknipfungspunkt W2 ausgeht und entlang der Rheinquerung W2.1 verlauft. Wahrend zundchst eine Tunnelvariante
praferiert wird, setzen die Teilnehmenden in Beriicksichtigung des Kriteriums der Wirtschaftlichkeit ihre Uberlegungen mit
der Option einer Briicke fort. Dass diese siidliche Linie, die rechtsrheinisch an den Verknipfungspunkt O3 anknipft, am
FFH-Gebiet vorbeilduft, wird positiv bewertet. Kritisch gesehen wird jedoch die Ndhe der Linie zur Wohnbebauung in
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Wesseling-Urfeld und am nérdlichen Ortsrand von Niederkassel-Ort sowie die Nahe zur Shell-Raffinerie. Weiterhin weist
eine Teilnehmerin darauf hin, dass in allen Planungsverfahren die Seveso-IlI-Richtlinie beriicksichtigt werden und
entsprechende Sicherheitsabstdande zu Storfall-Betriebsbereichen eingehalten werden missen. Sie betont, dass die Seveso-
I1I-Thematik bei den Linienideen ausgehend von den Verkniipfungspunkten W1 und W2 zum Tragen kommt und sich daher
in den Planungen und in der Erfassung der Raumwiderstande im Rahmen der UVS niederschlagen muss.

Eine alternative Linienfiihrung der Kleingruppe sieht vor, diese sldliche Linienidee auf der rechtsrheinischen Seite nicht auf
den Verknipfungspunkt 03, sondern auf den Verknlpfungspunkt O2 auszurichten und dabei die Rheinspange 553 zwischen
Libur und dem Weilerhofer See entlang zu fiihren (siehe Abbildung 3). Diese Linienidee wird jedoch nicht weiterverfolgt. In
Ergdnzung zu den Linienideen fir StraRenverbindungen erarbeitet die Gruppe ,,Griin“ auch Linienideen fur mogliche
Schienen-Trassen und hélt diese in ihrer Karte in grau fest (siehe Abbildung 2).

Zusatzlich zu den im Korridor-Finder festgehaltenen Linien erarbeitet die Gruppe eine weitere Linienidee, die vom
Verknipfungspunkt W4 ausgehend mit einem Tunnel den Rhein quert, dabei unter Widdig und vorbei an Rheidt verlauft
und beim Verknlipfungspunkt O5 an die A59 ankniipft (siehe Abbildung 3). Generell spricht sich die Gruppe fiir eine
Blindelung der Rheinspange 553 mit anderen Infrastrukturen aus. Ebenfalls diskutiert wird die Frage nach der restlichen
Nutzungsdauer der Kiesgrube Libur, da diese Information als fuir die weitere Planung relevant angesehen wird.
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Kurzsteckbrief der Linien der Kleingruppe ,Rot"

AS Rodenkirchen

AS Wesseling o, "

Abbildung 4 Linienideen der Kleingruppe , Rot"

Auch die Kleingruppe ,,Rot“ zeichnet sich durch eine konstruktive Arbeitsweise aus, die von den guten Orts- und
Sachkenntnissen aller Teilnehmenden, aber auch von der Dialogforum-Erfahrung vieler Gruppenmitglieder profitiert und
schnell in zwei Ideen fiir Linien miindet, die die A555 mit der A59 verbinden kdnnten. GemdaR der Gruppe ist sehr positiv
aufgefallen, dass ,,Argumente Emotionen gestochen haben” und die Zusammenarbeit sehr konstruktiv verlauft.

So arbeitet die Kleingruppe eine nérdliche Linienidee aus, die vom Verknilipfungspunkt W1 aus den Rhein als Briicke quert
und rechtsrheinisch zwischen Langel und Lilsdorf und vorbei an Ranzel, Libur und Wahn verlauft, bis sie stidlich des
Verknupfungspunkts 02 an die A59 anknUpft. Als Vorteile dieser nordlichen Linienidee stellt die Gruppe heraus, dass diese
die beste verkehrliche Wirksamkeit hat, die Chance auf eine Blindelungsmaoglichkeit mit einer Trasse des Schienen-
Guterverkehrs mit sich bringt und ggf. auch den Neubau einer LandesstraRe in der Region erlbrigen wiirde. Weiterhin sei
zwischen Lind und Spich der groBte Platz fur eine Anbindung der Rheinspange 553 an die A59 vorhanden. Zudem sei die
Anbindung an das untergeordnete StraBennetz leicht moéglich. Schwierig sei allerdings dabei, dass linksrheinisch
ZubringerstraBen verlagert werden missten und davon abgesehen auch Industrieanlagen konflikttrachtige Bereiche
darstellen. Zusatzlich lage die Problematik vor, dass diese Linienidee eine relativ lange Streckenfiihrung vorsieht und auch
dadurch, dass sie den Langeler Polder als einen zusatzlichen Retentionsraum des Rheins quert, eine lange Briicke notwendig
machen wiirde. Mit der Begriindung, dass sie das groRte Potenzial der Trassenbilindelung mit sich bringt und zudem das
Schutzgut Mensch vergleichsweise gering betroffen sei, wird diese Linienidee als von der Gruppe praferiert herausgestellt.

Als Argument fir ihre stdliche Linienidee, ausgehend vom Verkniipfungspunkt W2 und den Rhein entlang W2.1 als Briicke
querend, fihrt die Gruppe an, dass dieser Linienverlauf die kiirzeste Option fiir eine Rheinspange darstellt und somit die
Auswirkungen auf Umwelt und Landschaft minimiert werden kénnen. Fir die Teilnehmenden ist fur diese Linienidee von
den beiden vorgestellten Moglichkeiten, den Rhein zu queren, eine Tunnellésung bevorzugt. So flihren sie an, dass die
Rheinspange 553 mit der L269 gebiindelt und somit die Zerschneidung der Landschaft minimiert werden kann. Wie bei ihrer
nérdlichen Linienidee sehen die Teilnehmenden vor, auch die stdliche Linie stidlich des Verknipfungspunkts 02 an die A59
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anzuschlieBen, da zwischen Lind und Spich der grofte Platz fiir eine Anbindung an die A59 vorhanden sei. Aufgrund der im
Vergleich zur nérdlichen Linienidee starkeren Belastung fiir das Schutzgut Mensch hat diese stdliche Linienidee nur die
zweite Praferenz der Kleingruppe.

Weiterhin wird auch eine Linienidee im stdlichen Teil des Planungsraums skizziert, die entweder vom Verkniipfungspunkt
W3 oder vom Verkniipfungspunkt W4 ausgehend nérdlich an Rheidt und Sieglar vorbei verlauft und beim
Verknupfungspunkt O5 an die A59 anschlief3t (siehe Abbildung 5). Diese Option wird jedoch, da sie laut Ansicht der Gruppe
weder eine Entlastung fiir Kln noch eine Option der Biindelung mit dem Schienen-Guterverkehr beinhaltet und auch als
Tunnel unter dem Kriterium der Wirtschaftlichkeit schwierig umzusetzen ware, nicht weiterverfolgt. In der Diskussion ist
deutlich geworden, dass es der Gruppe ein zentrales Anliegen ist, bei der Planung einer Rheinspange 553 auch stets die
Moglichkeit der Biindelung mit vorhandenen Verkehrswegen und Schienenprojekten zu prifen und zu beriicksichtigen.
Dariber hinaus stellen der Umgang mit Industrieanlagen- und Industrieinfrastruktur rund um Godorf, die Frage nach den
glnstigsten Anschlussstellen an bestehende Verkehrsinfrastruktur sowie die Frage nach der Nutzung des ausgekiesten Teils
der Kiesgrube bei Libur Themen dar, die flr die Teilnehmenden von gréRerem Interesse sind.
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Kurzsteckbrief der Linien der Kleingruppe ,Blau®

AS Rodenkirchen

Abbildung 6 Linienideen der Kleingruppe , Blau"

Die Zusammenarbeit in der Kleingruppe ,,Blau” zeichnet sich durch eine kontroverse, aber fruchtbare Diskussion zwischen
ihren Teilnehmenden aus. So wird einerseits eine hohe personliche Gewichtung von Umweltschutzaspekten und damit —
aus Sicht einzelner Teilnehmender — verbunden eine tendenzielle Ablehnung einer Nordvariante deutlich. Andererseits
werden auch Stimmen laut, die den Planungen der Rheinspange 553 grundsatzlich positiv gegenliberstehen und sich dabei
insbesondere die Moglichkeit einer Biindelung der Rheinspange mit dem Schienenverkehr erhoffen. In der Karte
verzeichnet wird eine mégliche Trassenblndelung StraRe-Schiene durch die graue Linie entlang der stdlichen Linienidee
(siehe Abbildung 6).

Die erste von der Gruppe erarbeitete Linienidee ist eine nordliche Rheinquerung, die ausgehend vom Verknlpfungspunkt
W1 den Rhein Uberschreitet. Rechtsrheinisch verlauft diese zwischen Langel und Liilsdorf und vorbei an Ranzel, Libur und
Wabhn, bevor sie dann beim Verkniipfungspunkt 02 an die A59 anschlieRt. Teile der Gruppe lehnen diese nordliche
Linienidee jedoch unter Verweis auf das betroffene FFH-Gebiet, den Aspekt der Flachenzerschneidung, den
Flachenverbrauch und die Trassenldnge kategorisch ab. Dennoch entscheidet sich die Gruppe, diese nordliche Linienidee
mitsamt dem Verweis auf benannte Probleme festzuhalten.

Der Erarbeitung einer zweiten, stidlichen Linienidee geht der Vergleich mehrerer Moéglichkeiten voraus, bei dem
insbesondere die vorhandene Wohnbebauung ein wichtiges Kriterium ist. Auch eine mégliche Erweiterung des Evonik-
Geldndes wird in dem Zusammenhang diskutiert. Im Ergebnis setzt die Gruppe beim Verkniipfungspunkt W2 an und schlagt
die Querung des Rheins entlang der Linie W2.1 mit einem Tunnel vor. Rechtsrheinisch soll die Rheinspange in dieser
stdlichen Variante zwischen Niederkassel und Ranzel sowie vorbei an Uckendorf und Libur verlaufen und schlussendlich
stdlich des Verknupfungspunktes 02 an die A59 anschlieRen. Fir diese Linienidee wére z.B. eine Dammschittung im
Bereich des Liburer Sees notwendig, die von der Gruppe aber als technisch moglich angesehen wird. Als Argument flr diese
Linienidee geben die Teilnehmenden an, dass mit diesem Linienverlauf dazu beigetragen werden kann, dass das
moglicherweise zunehmende Verkehrsaufkommen der wirtschaftlichen Knotenpunkte starker tiber die Autobahn und
weniger stark durch Wohngebiete verlaufen kann sowie dass ein Anschluss an die UmgehungsstraBe L269 maoglich ist.
Denkbar wére zudem auch, linksrheinisch die Anschlussstelle Wesseling so zu verschieben, dass sie auch fiir die neue
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Rheinspange genutzt werden kann. Letztlich spricht fiir diese Linienidee auch, dass es sich um eine vergleichsweise kurze
Linie handelt und so der Flachenverbrauch geringgehalten werden kann.

Fir beide Linien sollte eine Ortsumgehung um Ranzel gleich mit geplant werden, damit der Ort nicht durch zuséatzlichen
Durchgangsverkehr belastet wird.

&
(KA

&

Abbildung 7 Tischkarte der Kleingruppe ,,Blau"
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Kurzsteckbrief der Linien der Kleingruppe ,Orange”

AS Rodenkirchen

Abbildung 8 Linienideen der Kleingruppe , Orange"

Einen intensiven und fachlichen Austausch beférdert die Zusammensetzung der Gruppe ,,Orange”, zu der sowohl
betroffene Blirgerinnen und Birger aus Niederkassel, Wesseling und Kéln als auch Expertinnen und Experten aus Industrie
und Stadtplanung gehdren. Schon friih zeichnet sich in der Gruppe ab, dass ein Linienverlauf, der vom Verkniipfungspunkt
W1 ausgeht, als grundsatzlich positiv bewertet wird.

So sieht die nordliche Linienidee der Kleingruppe vor, vom Verknlpfungspunkt W1 ausgehend mit einer Briicke den Rhein
zu queren. Rechtsrheinisch verlduft die Linie zwischen Langel und Lilsdorf entlang und vorbei an Ranzel, Wahn und Libur,
bis sie stidlich vom Verknipfungspunkt 02 bzw. an einem zusatzlichen Verkniipfungspunkt zwischen 02 und O3 an die A59
anschlieft. Alternativ kénnte diese Linienidee auch vor Libur sldlich einschlagen und dann beim Verknlpfungspunkt O3 an
die A59 anschlieRen (siehe Abbildungen 8 & 9). Entlang dieser nordlichen Linienidee werden die Betroffenheiten der
Kommunen im Norden tendenziell positiv interpretiert: so konne eine solche ,nérdliche Rheinspange 553
Verkehrsaufkommen in den anliegenden Ortschaften verringern, wenn der Trassenverlauf weit nordlich verlauft. Weiterhin
bestehe die Chance auf die Mdglichkeit einer Kopplung der Trassen der Rheinspange 553 sowie der geplanten Stadtbahn,
zumindest in Bezug auf die Rheinquerung. Fir diese Linienidee spricht zudem, dass sie linksrheinisch mit Godorf nur ein
Wohngebiet betreffen wiirde, anders als beispielsweise Rheinquerungen ausgehend von den Verkniipfungspunkten W3
und W4. Die Gruppe befindet auBerdem, dass auch rechtsrheinisch mit dieser Linienidee der Abstand zu Siedlungen am
Groften sei. Bedenken zur Querung des FFH-Gebiets, zur Polder-Problematik, zur Zerschneidung des Raumes und

zur Belastung der Anwohner werden eher im Austausch mit den Fachexperten, insbesondere mit Herrn

Bechtloff, diskutiert. Diese nordliche Linienidee stellt fiir die orange-farbene Kleingruppe die erste Praferenz gegeniber der
stdlichen Linienidee dar. Auf der Arbeitskarte vermerkt ist zudem eine Variation dieser nérdlichen Linienidee, die jedoch
nicht zwischen den Verknipfungspunkten 02 und 03, sondern an dem Verknupfungspunkt O2 an die A59 anschlieBt (siehe
Abbildung 9). Diese Variation wird jedoch nicht priorisiert und auch nicht weiter ausgearbeitet.
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Eine weitere Linienidee im mittleren Kartenbereich zieht die orange Gruppe zwischen den Verknipfungspunkten W2 und
03, wobei diese Rheinquerung als Tunnel unterhalb des Rheins sowie rechtsrheinisch zwischen Ranzel und Niederkassel
und vorbei an Uckendorf und Libur verlaufen soll. Die Teilnehmenden diskutieren fiir diese Linienidee das AusmaR der
Betroffenheit der Anwohner im Verhaltnis zur Linienidee W1-02. In diesem Zuge schlagen die Teilnehmenden eine eigene
Rheinquerung vor: Die Linienidee W2-03 soll nicht entlang der zuvor erarbeiteten Rheinquerung W2.1, sondern etwas
weiter nordlich mit gréRerem Abstand zur Wohnbebauung und als Tunnelvariante unterhalb bestehender Industrieanlagen
verlaufen. Als Argument fiir diese Linienidee wird — neben einer geringeren Larmbelastung — die Moglichkeit einer
Blindelungsoption mit dem Schienengiiterverkehr gewertet. Weiterhin wiirde ein solcher Tunnel die bei Niederkassel
gelegene rechtsrheinische Teilflaiche des FFH-Gebietes nicht oder nur in geringem MaRe belasten. Die Gruppe ist sich einig,
dass der Vorschlag, einen Tunnel unter den bestehenden Industrieflachen verlaufen zu lassen, technisch zu prifen ist.
AuBerdem miusste zusatzlich die Anschlussstelle Wesseling in eine stdlichere Lage verlegt werden. Im Ergebnis konnte das,
so eine Teilnehmerin, zu verdnderten Verkehrsstromen und damit zu einem erhéhten Verkehrsaufkommen im Ort
Wesseling fihren.

Zusatzlich zu ihren zwei in orange vermerkten Linienideen erarbeitet die Gruppe auch eine Vorstellung davon, wo eine
mogliche Trasse flir den Schienen-Guterverkehr verlaufen kann und hilt diese in ihrer Karte in grau fest (siehe Abbildung 8).
Auch hier hebt die Gruppe die Moglichkeit und die Vorziige einer moglichen Trassenblindelung von Strafe und Schiene
hervor. Trassenverlaufe entlang der Verknlpfungspunkte W3, W4, 04 und O5 werden von der Gruppe insgesamt eher
kritisch gesehen.
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Kurzsteckbrief der Linien der Kleingruppe ,Magenta“

AS Rodenkirchen

Abbildung 10 Linienideen der Kleingruppe ,,Magenta"

Die Kleingruppe ,,Magenta“ und ihre Teilnehmenden blicken nach der Gruppenarbeitsphase auf eine harmonische und
konstruktive Diskussion zuriick, in deren Verlauf sich bei den Teilnehmenden die Praferenzen beziglich der Linienverlaufe
im Verlauf der Planungswerkstatt durchaus verandert haben. Die Teilnehmenden weisen nicht nur gute Orts- und
Sachkenntnisse auf, sondern konnen teilweise auch von den Erfahrungen und Kenntnissen profitieren, die im Rahmen der
Mitarbeit im Dialogforum der Rheinspange 553 gemacht worden sind.

Die Gruppe ,,Magenta“ erarbeitet zunachst eine nérdliche Linienidee fiir die Rheinspange, die ausgehend vom
Verknupfungspunkt W1 den Rhein mit einer Briicke queren soll. Rechtsrheinisch verlduft diese Linie zwischen Langel und
Lulsdorf und vorbei an Ranzel, knickt vor Libur jedoch nach Stiiden und kniipft beim Verknipfungspunkt O3 an die A59 an.
Als Argument fir diese nordliche Variante stellen die Teilnehmenden die hohe verkehrliche Wirksamkeit heraus, da die
Anbindung an das vorhandene Verkehrsnetz gewahrleistet und eine gute Verbindung zur A553 moglich ist. Die Platzierung
einer Anschlussstelle stdlich von Libur bringt den Vorteil mit sich, dass Ranzel verkehrlich nicht stark belastet wird. Einen
groRRen Kritikpunkt stellen jedoch die Auswirkungen einer solchen Rheinquerung auf das FFH-Gebiet dar, weshalb nicht alle
Teilnehmenden der Gruppe diese Linie beflirworten kdnnen. Fiir diese Linienidee arbeitet die Gruppe zudem zwei weitere
Variationen aus, die beide von der Rheinquerung W1.1 ausgehen (siehe Abbildung 11). Die erste Variation steuert auch den
Verknipfungspunkt O3 an der A59 an, knickt auf dem rechtsrheinischen Weg dorthin jedoch noch vor dem Weilerhofer See
in stidostliche Richtung. Die zweite Variation steuert den Verknlpfungspunkt O2 an und verlauft dazu rechtsrheinisch
nérdlich von Libur.

Die stidliche Linienidee der Gruppe ,,Magenta“ setzt entweder beim Verknlpfungspunkt W3 oder beim Verknipfungspunkt
W4 an und verlauft rechtsrheinisch vorbei an Rheidt und Kriegsdorf, bis sie beim Verkniipfungspunkt O5 an die A59
anschliefRt. Fir die sudliche Linienidee ausgehend von W3 spricht laut Teilnehmenden, dass diese nicht nur als Tunnel,
sondern auch als Briicke realisierbar ware; anders als die stdliche Linienidee ausgehend von W4, die nur als Tunnel denkbar
wdre. Wahrend ein solcher Tunnel den Vorteil mit sich bringen wiirde, keine Siedlungs- oder Naturschutzflachen zu
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zerschneiden, sei jedoch der Aspekt der Wirtschaftlichkeit auch in diesem Fall zu berlicksichtigen, selbst wenn der Tunnel
vergleichsweise kurz ausfallen wiirde. In der Gruppe kommt es zu keiner abschlieBenden Einigung auf einen der beiden
Verknupfungspunkte. Sofern es zu einer Briickenlosung kdme, praferiert die Gruppe die nérdliche Linienidee.

Allgemein wiirden gemaR der Gruppe ,Magenta“ die stidlichen Linienideen gegeniliber den ndrdlichen Alternativen den
Vorteil aufweisen, dass sie die kiirzeste Verbindung von der A555 zur A59 darstellen sowie nur landwirtschaftliche Flachen
und keine Schutzgebiete zerschneiden und belasten wiirden. Weiterhin wird bemerkt, dass aufgrund des parallelen Verlaufs
einer solchen Linie zu den Flurgrenzen die Zerschneidungsschdden von Flurstiicken eher gering sind. Als Nachteil einer
solchen siidlichen Linienidee wird von den Teilnehmenden angefiihrt, dass der Verkniipfungspunkt zur A555 aufgrund der
linksrheinisch vorhandenen Seen verlegt werden musste.

Nicht in der Karte ausgearbeitet aber festgehalten wird das Argument, dass eine Rheinquerung entlang der Linie W2.2 im
weiteren rechtsrheinischen Verlauf den Vorteil einer moglichen Blindelung der Strecke mit der geplanten Glitertrasse vom
Evonik-Werk in Lulsdorf bis zur rechtsrheinischen DB-Strecke bieten kdnnte.
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Plenumsdiskussion und Vorstellung der Linienvorschlage

AS Rodenkirchen

Abbildung 12 Biindelung der Linienideen

Nach der Phase der Kleingruppenarbeit finden sich alle Teilnehmenden wieder zusammen, um einander die erarbeiteten
Linienvorschlage zu prasentieren und um diese im Gesamtbild mit den Expertinnen und Experten zu diskutieren. Der
Moderator Simon Trockel bittet dazu die verschiedenen Gruppen, nicht nur ihre Ergebnisse, sondern auch den
gruppeninternen Diskussions- und Abwagungsprozess darzustellen. Wahrend die gruppenspezifischen Ergebnisse bereits in
den Kurzsteckbriefen notiert sind, sollen an dieser Stelle gruppenibergreifende Diskussionen dargestellt werden.

Positiv aufgenommen wird von den Teilnehmenden, dass grundsatzlich die beteiligten Blrgerinnen und Burger und in der
Kleingruppe ,,Orange” sogar die in der Planungswerkstatt engagierte Schulerin ihre jeweiligen Gruppenergebnisse
prasentieren. Weiterhin wird hervorgehoben, dass auch von den Planungen potenziell direkt betroffene Anwohnerinnen
und Anwohner eine ,,Uberortliche Perspektive” eingenommen haben, um in ihren Gruppen gemeinsam an einer fur die
gesamte Region bestmdglichen Losung zu arbeiten.

Herr Daumer betont, dass er die Arbeitsatmosphare als sehr positiv wahrgenommen hat und die Veranstaltung als Erfolg
sieht. Im weiteren Vorgehen wiirden nun die Linienideen dokumentiert und anschlieRend in den weiteren Abwagungs- und
Planungsprozess einflieBen. Dieser Einschatzung schlieRt sich Herr Hoffmann von Kocks Consult an, der die
Zusammenarbeit auch als sehr konstruktiv und sachlich empfunden hat. Er hebt lobend hervor, dass sich die
Teilnehmenden auch umfassend Gedanken Gber die Verknipfungspunkte an die Autobahnen gemacht haben.

In der Darstellung der zusammengefiihrten Linienideen (siehe Abbildung 12) wird deutlich, dass viele Gruppen sich eine
Rheinquerung vorstellen konnen, die vom Verknipfungspunkt W1 ausgeht und dann rechtsrheinisch den
Verknipfungspunkt 02, O3 oder einen Punkt zwischen 02 und O3 ansteuert. Eine weitere Haufung von Linienideen ist
zwischen dem linksrheinischen Verkniipfungspunkt W2 und den rechtsrheinischen Verknipfungspunkten 02 und 03 zu
erkennen. In der abschlieRenden Runde sprechen sich jedoch Teilnehmende auch gegen eine Rheinquerung von W1 oder
W2 zu 02 aus — unter Verweis auf das dort befindliche FFH-Gebiet sowie eine moglicherweise hohe Belastung der
Schutzgiiter Mensch, Wasser und Natur. Herr Hoffmann erganzt, dass er eine hohere Akzeptanz bei den
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Verkniipfungspunkten W1, W2, 02 und 03 ausmacht und er diese Tendenz auch in die weiteren Uberlegungen im Rahmen
der Planung einflieRen lassen will. Nach Aussage von Herrn Bechtloff ist die Linienidee von W2 zu O3 aus umweltfachlicher
Sicht reizvoll, da diese entlang des Stidrands der Shell-Raffinerie verlaufen kénne und rechtsrheinisch eine abschnittsweise
Blindelung mit der L82 und der L269 moglich ware. Sie kame allerdings nach seiner Einschatzung vor allem wegen der
Wohnbebauung am nordlichen Rand von Niederkassel-Ort nur als Tunnelldsung in Betracht. Im Rahmen der Gruppenarbeit
wurde gegen einen solchen Linienverlauf in der Nahe des Raffinerie-Betriebsgeldandes jedoch der Einwand vorgebracht,
dass im Rahmen der Planungen stets die Seveso-llI-Richtlinie zu beachten sei und festgeschriebene Sicherheitsabstande zu
Storfall-Betriebsbereichen nicht unterschritten werden dirften.

Insgesamt zeigt die Diskussion, dass es innerhalb der Planungswerkstatt keine eindeutige Praferenz fir eine Linienfihrung
gibt, sondern die Teilnehmenden aufgrund ihrer individuellen und vielfaltigen Abwagungen zwischen verschiedenen
Schutzgitern, der verkehrlichen Wirkung und der Wirtschaftlichkeit zu sehr unterschiedlichen Praferenzen kommen.
Wihrend einige Teilnehmende ihre Uberlegungen stark nach dem Schutzgut Mensch, u.a. der Lirm- und
Schadstoffbelastung der Anwohner, ausrichten, legen andere den Fokus ihrer Abwagungen eher auf naturschutzfachliche
Belange und kommen so zu anderen Praferenzen.

Allgemein sprechen sich viele Teilnehmende grundsatzlich fiir eine Tunnellésung aus. Es wird aber deutlich, dass
Rheinquerungen ausgehend von W3 und W4 aufgrund der durch das Verkehrsministerium vorgebrachten Bedenken
beziiglich der Wirtschaftlichkeit eines Tunnels nur vereinzelt konkretisiert wurden. Eine Teilnehmende stellt noch einmal
die Frage, ob in den Planungen tatsachlich Tunnel grundsatzlich ausgeschlossen seien, sofern eine Briickenldsung bei einer
Rheinquerung technisch moglich ist. Ein weiterer Teilnehmer erganzt, dass aus seiner Sicht jeder Anwesende auf den Tag
warten wiirde, an dem sich ein Verantwortlicher dahingehend festlegt, dass ein Tunnel aus Kostengriinden nicht moglich
ware. Herr Daumer von StraBen.NRW geht darauf ein und stellt noch einmal heraus, dass es keine ,allgemeingiltige
Formel“ fiir den Entscheidungsprozess gibt. Bei der Variantenauswahl missen letztlich unterschiedliche Belange
gegeneinander abgewogen werden. Eine pauschale Aussage kann aus Sicht der Planung daher heute nicht getroffen
werden. Er macht noch einmal deutlich, dass der gesamte Abwéagungsprozess so transparent und nachvollziehbar wie
moglich gestaltet werden soll.

In dem Zusammenhang kommt auch die Frage auf, inwiefern eine Untertunnelung von Industrieflichen moglich oder aber
mit Risiken verbunden sei. Diese Nachfrage wird in der Diskussion nicht abschliefend beantwortet, aber von dem
Planungsteam notiert und in die weiteren Uberlegungen mit aufgenommen. Auf die Frage nach etwaigen Risiken einer
Untertunnelung des Rheins, z.B. durch Hochwasser, macht Herr Daumer deutlich, dass im Falle einer Tunnellosung alle
denkbaren Risiken umfassend gepriift werden.

Bezliglich des Falls einer moglichen Beeintrachtigung des FFH-Gebietes ,,Rheinfischschutzzonen zwischen Emmerich und
Bad Honnef” erldutert Herr Bechtloff, dass erhebliche Belastungen dieses Gebiets gemal} EU-Gesetzgebung eine
Ausnahmeprifung zur Folge hatten. Im Rahmen einer Ausnahmeprifung misste u.a. geprift werden, ob es ,zumutbare
Alternativen” zu diesem Planungsvorhaben gibt. Auf Nachfrage eines Teilnehmenden, ob man eine Briicke Gber das FFH-
Gebiet nicht so hoch bauen kann, dass es zu keinen Beeintrachtigungen des Gebiets kommt, fiihrt Herr Bechtloff aus, dass
im vorliegenden Fall vor allem aufgrund der topografischen Gegebenheiten und den erforderlichen Anbindungen an das
vorhandene Strallennetz davon ausgegangen werden muss, dass eine sehr hohe Briicke {iber das FFH-Gebiet eher nicht
realistisch ist. Eine nordliche Trasse (wie W1-02) wiirde er u.a. auch aufgrund des Langeler Polders, der einen bedeutenden
zusatzlichen Retentionsraum des Rheins darstellt, sowie einer Zerschneidung der Flachen aus umweltfachlicher Sicht eher
kritisch betrachten.

Eine Teilnehmerin fragt nach, ob diese Einschatzung von Herrn Bechtloff nicht besser zu Beginn der Planungswerkstatt
hatte gegeben werden kdnnen, weil mit dieser Information Diskussionen im Verlauf des Tages anders hatten verlaufen
koénnen. Die Bedeutung des FFH-Gebietsschutzes wurde von Herrn Bechtloff in seinem Eingangsvortrag allerdings bereits
sehr klar herausgearbeitet. Ein anderer Teilnehmer begriSt daraufhin das grundséatzliche Vorgehen, bei dem das Entwickeln
von Ideen frei verlaufen sei und nicht von vornherein zu sehr durch Einschatzungen von Expertinnen und Experten
eingeschrankt worden sei.

Die Moglichkeit einer Kopplung der Trassen der ,,Rheinspange 553“ und der geplanten rechtsrheinischen Stadtbahn sowie
mit der méglichen Anschlussbahn fiir den rechtsrheinischen Schienengiiterverkehr an den Chemiestandort Lilsdorf spielt in
mehreren Gruppen eine groBere Rolle. So duBerte eine Vielzahl von Teilnehmenden den Wunsch, durch die Kopplung von
Trassen die bessere verkehrliche ErschlieBung der Region mit einem moglichst geringen Flachenverbrauch zu vereinbaren.
In diesem Zusammenhang begriiRte Herr Dr. Sarikaya den Wunsch der Teilnehmenden nach einer Trassenbindelung,
verwies dabei aber auf gegebene Restriktionen fiir den Verlauf der Stadtbahn sowie auf eine Erhebung, die einen
linksrheinischen Verlauf der Stadtbahn bei Wesseling als volkswirtschaftlich nicht verniinftig bewertet (siehe Infopapier).
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https://rheinspange.nrw.de/wp-content/uploads/2019/06/rheinspange_infopapier_buendelung-schiene.pdf
https://rheinspange.nrw.de/wp-content/uploads/2019/06/rheinspange_infopapier_buendelung-schiene.pdf

Planungswerkstatt, 12. Oktober 2019
Dokumentation

Eine Blindelung des Schienengiterverkehrs des Chemiestandorts Liilsdorf mit der Rheinspange 553 kommt fir
StraBen.NRW und den Rhein-Sieg-Kreis grundsatzlich in Frage und wird in den weiteren Planungen mit abgewogen.

Fazit und Ausblick

Nach der Diskussion fasst der Moderator Simon Trockel den weiteren Verlauf des Planungs- und Beteiligungsverfahrens
zusammen. So haben heute die unterstitzenden Expertinnen und Experten schon eine erste fachliche Einschdtzung zu den
vorgeschlagenen Linienideen abgeben kdnnen und selbst wertvolles Wissen von den Teilnehmenden aufnehmen kénnen.
Die Ergebnisse der Planungswerkstatt werden sorgsam dokumentiert und flieRen in die weitere Planung mit ein. Die
erarbeiteten Linienideen, aber auch noch weitere denkbare Verlaufe, werden im Nachgang der Planungswerkstatt einer
eingehenden Prifung unterzogen.

Mit Blick auf die kommenden Veranstaltungen hebt Herr Trockel den Politischen Begleitkreis hervor, der am 29. Oktober
2019 tagt und in dessen Rahmen auch die im Prozess involvierten Amts- und Mandatstrager tber die Ergebnisse der
Planungswerkstatt informiert werden. Im November steht ein Termin mit dem Bundesministerium fir Verkehr und digitale
Infrastruktur (BMVI) an, in dem iber grobe Ideen und Linienverlaufe fiir die Rheinspange 553 diskutiert wird. Im Friihjahr
2020 wird sich dann das Dialogforum zu seiner 6. Sitzung zusammenfinden, um liber die dann vorliegende Auswahl von
vertiefend zu priifenden Varianten informiert zu werden. Dann wird auch eine dritte Infotour im Planungsraum organisiert,
um auch die breite Offentlichkeit (iber die Zwischenergebnisse zu informieren. Selbstverstindlich werden neben den
Mitgliedern des Dialogforums auch die weiteren Teilnehmenden der Planungswerkstatt in dieser Phase aktiv informiert.

AbschlieBend richtet Willi Kolks das Wort an die Teilnehmenden und bedankt sich fir die engagierte und fundierte
Mitarbeit in der Planungswerkstatt. Diesbezliglich reflektiert er, dass die zur Verfligung gestellten Materialien nicht zu
umfassend oder komplex waren, sondern sich die Teilnehmenden auf dieser Basis und auf Grundlage ihres personlichen
Fachwissens sehr gut einbringen konnten. Er habe insbesondere den Wunsch der Teilnehmenden nach einer Biindelung der
Trassen von Schiene und Stralle sowie nach einer Tunnellésung fiir die Rheinspange 553 vernommen. Er betont, dass zum
jetzigen Zeitpunkt sowohl Briicken- als auch Tunnel-Lésungen ,,im Rennen seien. Schlieflich beendet er die Veranstaltung
mit der Zielsetzung, den Planungsprozess auch weiterhin durch vielféltige Formen der Beteiligung offen und transparent zu
gestalten und somit die Menschen in der Region auf dem Planungsweg mitzunehmen.
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