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1. Darstellung und Begriindung des Vorhabens
1.1 Gegenstand des Antrages

Die vorliegenden Antrage auf die Erteilung einer Genehmigung nach § 9 Abs. 1 Nr. 1 des Perso-
nenbeférderungsgesetzes (PBefG) und auf Erteilung einer personenbeférderungs-rechtlichen Plan-
feststellung nach § 28 Abs. 1 Satz 1 PBefG werden gestellt, mit der Bitte, die Genehmigung nach
8§ 9 Abs. 1 Nr. 1 PBefG vor oder gleichzeitig mit dem Erlass des Planfeststellungsbeschlusses nach
§ 28 Abs. 1 Satz 1 PBefG auszusprechen.

Der Antrag auf Planfeststellung nach §§ 28 ff PBefG und auf die Erteilung einer Genehmigung fir
den Bau und die Linienfihrung nach § 9 PBefG bezieht sich auf den Streckenabschnitt Haus-
Berge-StraBe von der Haltestelle Bocholder StralRe bei km 0+000,000 bis unmittelbar vor dem
Knotenpunkt Berthold-Beitz-Boulevard / Altendorfer Stra3e bei km 2+202,551 (Abbildung 1).

Abbildung 1: Ubersichtslageplan Planfeststellungsbereich Haus-Berge-StraRe, Neubaugebiet Essen 51

und Berthold-Beitz-Boulevard

Die Genehmigung des neu herzustellenden Gleisdreiecks am Knotenpunkt Berthold-Beitz-
Boulevard / Altendorfer StralRe und somit die Verbindung zum bestehenden StraRenbahnnetz, soll
im Rahmen eines separaten Genehmigungsantrages nach PBefG § 9 erlangt werden.

1.2 Planerische Beschreibung

Der planfestzustellende Streckenabschnitt beginnt in der Haus-Berge-Stral3e, sidlich der Bochol-
der StraRe und fuhrt bis unmittelbar vor den Knotenpunkt Berthold-Beitz-Boulevard / Altendorfer
Stral3e. Die StraRenbahntrasse dieses ca. 2.200 m langen Streckenabschnitts ist ein Teilstlick der
neuen - sogenannten - ,Citybahn Essen”, die zuklinftig von der Haltestelle Bocholder Straf3e im
Nord-Westen bis zum Betriebshof Stadtmitte im Nord-Osten der Innenstadt fuihrt.

Die planfestzustellende MalRnahme startet an dem sidlichen Seitenbahnsteig der Haltestelle
Bocholder Straf3e und fiihrt entlang der Haus-Berge-StraBe in Mittellage auf einem besonderen
Bahnkdrper bis zur Haltestelle Bergmiihle. Die Haltestelle Bergmuihle wird zukunftig als Mittelbahn-
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steig hergestellt und komplett barrierefrei ausgebaut. Von der Haltestelle Bergmiihle verlauft die
Trasse dann in Richtung neue ZollstralRe iiber eine separate OPNV-Trasse, die nur von Bussen

und der StralRenbahnen genutzt wird, bis zur neuen Haltestelle Zollstralie.

Von der Haltestelle ZollstralRe geht es dann weiter, wiederum in Mittellage auf einem besonderen
Bahnkdorper, entlang der neuen ZollstraBe bis zur Haltestelle Schacht Amalie. Der Bereich um die

Haltestelle Schacht Amalie wird dabei als verkehrsberuhigter Bereich ausgebildet.
Von der Haltestelle Schacht Amalie verlauft die Trasse dann in einem Rechtsbogen auf den Bert-
hold-Beitz-Boulevard, wo sie dann in dem bereits vorbereiteten Mittelstreifen tiber den Knotenpunkt

Berthold-Beitz-Boulevard / PferdebahnstralBe bis zum Knotenpunkt Berthold-Beitz-Boulevard /
Altendorfer Stral3e gefuhrt wird. Innerhalb dieses Streckenabschnitts befindet sich noch die neue

Haltestelle Krupp-Park, unmittelbar vor der Einmiindung Quartiershogen.

1.3 Darlegung der Erforderlichkeit des Vorhabens

1.3.1 Einordnung in die Raumordnung, die Landesplanung und den Nahverkehrsplan

Das nordliche Areal des Krupp-Glrtels ist eine der wenigen verbleibenden, zusammenhangenden
Flachen in Essen, welches fur eine neue und anspruchsvolle stadtebauliche Entwicklung genutzt
werden kann. Daher hat der Rat der Stadt Essen im Oktober 2014 mit Aktualisierung im November
2016 fur die ca. 52 ha grofe Gesamtflache der ehemaligen Krupp'schen Gussstahlfabrik den

Rahmenplan “Krupp-Girtel Nord" beschlossen.

Mesterplan 2016 | Stahm dachitekten und KLA

Abbildung 2: Rahmenplan Krupp-Giirtel Nord (Quelle: Stahm Architekten und KLA)

Auf Grundlage des Rahmenplanes Krupp-Gurtel Nord soll das neue Stadtquartier ,Essen 51“ mit
einem breiten Nutzungsmix aus Wohnen und hochwertigen Dienstleistungs- und Gewerbeansied-
lungen entstehen. Der Thyssen-Krupp-Konzern veraufRerte das Areal im Jahr 2016 an die Thelen-
Gruppe, die seitdem mit Hilfe des Architekturbliiros Koschany + Zimmer Architekten aus Essen den
Rahmenplan zu einem stadtebaulichen Masterplan weiterentwickelt hat.
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Aufbauend auf dem stadtebaulichen Masterplan wurde der Bebauungsplan Nr. 5/18 ,Essen 51:
ZolistraRBe / PferdebahnstraRe* aufgestellt. Der Aufstellungsbeschluss fir den damals bezeichneten
Bebauungsplan ,Krupp-Girtel Nord: Haus-Berge-Stralle / Pferdebahnstrale / Berthold-Beitz-
Boulevard" erfolgte bereits am 16.04.2015.

Im Mai 2021 wurde zum Bebauungsplan Nr. 5/18 ,Essen51: Zollstrale / Pferdebahnstrale die
friihzeitige Beteiligung der Behérden und sonstigen Trager offentlicher Belange durchgefiihrt. Die
offentliche Auslegung soll im Sommer 2024 durchgefiihrt werden. Der Satzungsbeschluss wird fir
Anfang 2025 erwartet.

Die zentrale verkehrliche Erschlielung des Bebauungsplanes Nr. 5/18 ,Essen 51: ZollstralRe /
PferdebahnstraRe” erfolgt durch die sogenannte Siidspange, die ungefahr entlang der ehemaligen
ZollstraRe verlauft. Uber diese neue Verkehrsachse wird auch eine neue StraBenbahntrasse, vom
Berthold-Beitz-Boulevard kommend bis zur Haus-Berge-Stral3e mit Anschluss an das vorhandene
StraRenbahnnetz, gefuhrt.

Der unter dem Arbeitstitel ,Essen 51" gefiihrte planfestzustellende Streckenabschnitt setzt sich
somit zusammen aus dem Stralenbahnabschnitt des Bebauungsplanes Nr. 5/18 ,Essen 51: Zoll-
stralBe / Pferdebahnstral3e”, dem umzubauenden StralRenbahnabschnitt auf der Haus-Berge-
StraRe und dem bereits vorbereiteten Stra3enbahnabschnitt auf dem Berthold-Beitz-Boulevard bis
zur Altendorfer Stralle.

Am 03.03.2022 erfolgte fir den Abschnitt Essen 51 der Planbeschluss durch den Bau- und Ver-
kehrsausschuss der Stadt Essen. Nachfolgend zum Planbeschluss wurde begonnen die erforderli-
chen Genehmigungsunterlagen nach 88§ 28 ff PBefG einschlie3lich der Genehmigung fiir den Bau
und die Linienfihrung nach § 9PBefG vorzubereiten. Es ist angedacht, im ersten Quartal 2024 mit
den Planfeststellungsunterlagen fur diesen Abschnitt in die Offenlage zu gehen.

Der Abschnitt Essen 51 bildet zusammen mit dem Abschnitt Bahnhofstangente und dem Abschnitt
Berthold-Beitz-Boulevard, 3. Bauabschnitt die sogenannte ,Citybahn“. Der gesamte neue Stre-
ckenabschnitt der Citybahn ist ca. 5,4 km lang und verfugt Uber zehn neue Haltestellen.

Abbildung 3: Ubersichtsplan zum Projekt Citybahn (Quelle: Ruhrbahn)
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Das Gesamtprojekt beginnt im Norden an der vorhandenen Haltestelle Bocholder StrafRe. Nach der
umgebauten Haltestelle Bergmuhle zweigt das neue Linienkonzept von der Haus-Berge-Straf3e in
die ZollstraRe ab, fiihrt durch das zukiinftige Stadtquartier Essen 51 und verlauft von dort Uber den
Berthold-Beitz-Boulevard bis zur Altendorfer Stral3e.

Von dort verlauft die StraBenbahntrasse tber den gleisbautechnisch fertiggestellten Abschnitt des
Berthold-Beitz-Boulevards bis zur Frohnhauser Stral3e und weiter Uber den geplanten Neubauab-
schnitt des Berthold-Beitz-Boulevards bis zur Hans-Bockler-Stra3e. Von dort fuihrt die Trasse tber
die Hache- und HollestraRe, am Hauptbahnhof vorbei bis zum Knotenpunkt Steeler StraRe / Herku-
lesstraRe / HollestraBe. Das Projekt wurde im Zuge der Planung um den Abschnitt der Herkules-
stralBe und Goldschmidtstraf3e bis zur neu geplanten Haltestelle Betriebshof Stadtmitte erweitert.

Der Abschnitt Berthold-Beitz-Boulevard 3. Bauabschnitt fuhrt von der Frohnhauser StralRe im Wes-
ten bis zur neuen Haltestelle Schwanenkampbriicke, ca. 100 m 6stlich der Hans-Bdckler-Stral3e.
Fur diesen Abschnitt zusammen mit den beiden Knotenpunkte Knotenpunkt Altendorfer StralRe /
Berthold-Beitz-Boulevard und Frohnhauser StraRe / Berthold-Beitz-Boulevard werden voraussicht-
lich im 1. Quartal 2024 separate Genehmigungsunterlagen eingereicht.

Der Abschnitt Bahnhofstangente beginnt unmittelbar hinter der Haltestelle Schwanenkampbriicke
und endet am Betriebshof Stadtmitte auf der Goldschmidtstrae im Nord-Osten. Am 28.05.2020
erfolgte fir den Abschnitt Berthold-Beitz-Boulevard 3. Bauabschnitt und fir die Bahnhofstangente
der Planbeschluss durch den Bau- und Verkehrsausschuss der Stadt Essen. Nachfolgend zum
Planbeschluss wurden dann fir die Bahnhofstangente die Planfeststellungsunterlagen erarbeitet.
Der Planfeststellungsbeschluss mit Genehmigungsbescheid wurde am 20.07.2023 erteilt.

1.3.2 Darstellung der unzureichenden Verkehrsverhéltnisse

Die Einwohnerzahlen der Metropole Essen steigen stetig an und die Fahrgastkapazitaten der Li-
nien im OPNV sind weitestgehend erschopft. Ein Fahrgastzuwachs ist mit dem bestehenden Sys-
tem nicht mehr zu bewaltigen.

Das vorhandene Tunnelsystem der Strallen- und U-Bahn rund um den Hauptbahnhof bendétigt
dringend eine Entlastung. Weitere Taktverdichtungen im Tunnel sind nicht mehr mdéglich. Das Tun-
nelsystem um den Bereich Hauptbahnhof / Rathaus / Berliner Platz bildet ein Nadeléhr im Schie-
nennetz der Ruhrbahn. Alle zwei Minuten féhrt dort in jede Richtung eine Bahn, das sind bis zu 30
Fahrten pro Stunde und Fahrtrichtung bzw. 1.100 Fahrten pro Tag. Eine Steigerung der Anzahl der
Fahrten im Tunnel ist aus Griinden der Zugsicherung nicht mehr moglich.

Eine zusatzliche oberirdische Fuhrung der StraRenbahn ermdglicht es, die Fahrten der Linie 105
aus dem Stral3en- und U-Bahn-Tunnel am Hauptbahnhof auf die StraRe zu verlagern. Die Heraus-
nahme der Linie 105 aus dem Tunnel schafft zusatzliche Kapazitaten und die Linien, die weiterhin
den Tunnel passieren, werden punktlicher und deren Taktung kann erhdht werden.

Neben den Verkehrsverhaltnissen rund um den Hauptbahnhof wird auch mit der ErschlieBung des
Stadtteils Essen 51 und weiterer Ansiedlungen im Bereich des Neuen Entwicklungs-Areals (NEA)
steigt das Verkehrsaufkommen im Nordwesten der Stadt und fuhrt zu deutlichen Mehrbelastungen
im stédtischen Stral3ennetz. Damit diese Mehrverkehre im Norden auf kirzestem Weg Uber das
Uberregionale Straennetz der Bundesautobahn BAB 42 zugeleitet werden, sind AusbaumaRnah-
men auf der Bottroper-Straf3e (B 224) vorgesehen.

Durch die Fortfihrung des Berthold-Beitz-Boulevards soll in sudlicher Richtung eine direkte Ver-
bindung zur BAB 40 geschaffen werden. Der Bau des 3. Bauabschnittes des Berthold-Beitz-
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Boulevards verfolgt das Ziel, die Mehrbelastungen im Stralennetz zu kompensieren und Raum zu
schaffen zur Priorisierung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes im Innenstadtbereich. Durch
eine durchgéngige leistungsfahige Stralenachse im Westen der Innenstadt sollen

. Regionale Verkehrsstrome auf die Achse gelenkt

o Innerstadtische Stralen entlastet

. Verkehre auf dem Berthold-Beitz-Boulevard gebiindelt

. Neuverkehre auf kurzem Weg auf das liberregionale BAB-Netz abgeleitet
werden.

Somit kénnen im innerstadtischen Verkehrsraum die Verkehrsbelastungen im Kfz-Verkehr redu-
ziert und Gestaltungsspielrdume fiir die neue StralBenbahntrasse der Citybahn geschaffen werden.

Durch das Ingenieurgruppe IVV aus Aachen wurden im Dezember 2021 eine Belastungsermittlung
und Leistungsfahigkeitsbetrachtungen fur das Gebiet Essen 51 und das Entwicklungsareal ndrdlich
der Pferdebahnstralle (NEA) durchgefihrt. Dabei wurden die Rahmenbedingungen, die im Modell
der Stadt Essen implementiert sind, berticksichtigt. Der Prognosebelastungsplan gibt somit ein
Gesamtbild wieder, dass zum Teil durch die Entwicklung im Bereich Essen 51 aber auch durch die
Gesamtentwicklung der Stadt Essen gepragt wird.

Mit dem Verkehrsmodell der Stadt Essen wurden das zukiinftige Verkehrsaufkommen ermittelt und
die Auswirkungen auf das tangierende Stral3ennetz unter Beriicksichtigung der geplanten Stra-
Renbahntrasse untersucht. Zudem wurde aufbauend auf den zukinftigen Verkehrsbelastungen fir
jeden Knotenpunkt die Abbiegemdéglichkeiten und Anzahl der Fahrstreifen im StraRennetz festge-
legt und die Leistungsfahigkeit tberpruft.

1. Die prognostizierte Verkehrsbelastung entlang der Haus-Berge-Strale nimmt mit zukinftig
rund 20.000 Kfz / Werktag sehr deutlich, um ca. 45 %, zu. Die jeweils einstreifigen Rich-
tungsfahrbahnen kénnen die neuen Verkehrsbelastungen allerdings noch aufnehmen. Un-
terstitzt wird dies durch die geplante Entflechtung des Stralenbahnverkehrs vom Individu-
alverkehr mit Hilfe eines besonderen Bahnkdrpers in Mittellage.

2. Die Querschnittsbelastung der Sudspange (neue ZollstraRe) ist direkt westlich des Bert-
hold-Beitz-Boulevards am hdchsten; mit rund 8.900 Kfz / Werktag. Zwischen der West- und
Osttangente sind noch 6.900 Kfz / Werktag zu verzeichnen und westlich der Westspange
liegt die Querschnittsbelastung am Ende der Sackgasse schlie3lich nur noch bei rund 900
Kfz / Werktag. Die zu erwartende Verkehrsbelastung auf der neuen Zollstral3e kann somit
problemlos von dem gewahlten neuen einstreifigen StralBenquerschnitt pro Richtungsfahr-
bahn aufgenommen werden.

3. Die maximal zu erwartende Verkehrsbelastung auf dem Berthold-Beitz-Boulevard liegt zwi-
schen der Sidspange und der PferdebahnstraBe mit einer Verkehrsmenge von ca. 36.600
Kfz / Werktag am hdochsten. Sudlich der Pferdebahnstral3e ist die zu erwartende Quer-
schnittsbelastung mit rund 32.700 Kfz / Werktag dann etwas geringer. Der 4-streifige Aus-
bau des Berthold-Beitz-Boulevards ist fir diese Verkehrsmengen ausgelegt und ausrei-
chend leistungsfahig.
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1.3.3 Planerische Zielsetzung

Die Stadt Essen hat sich auf den Mobilitatsplan geschrieben, bis 2035 einen Modal-Split von je-
weils 25 % in den Bereichen OPNV, Radverkehr, FuRverkehr und Motorisiertem Individualverkehr
zu erreichen. Ein wichtiger Bestandteil fir dieses Ziel ist die Citybahn, die wesentlich dazu beitra-
gen wird, den OPNV in Essen zu férdern und weiterzuentwickeln. Durch die Citybahn wird die Leis-
tungsfahigkeit des OPNV nachhaltig und wirksam erhoht, insbesondere im Hinblick auf das zu
erwartende steigende Fahrgastaufkommen in den nachsten Jahren.

Mit dem Bau der StraRenbahntrasse von der Frohnhauser Strafl3e Giber den Hauptbahnhof bis zur
Steeler StralRe gelingt ein wichtiger Lickenschluss im Nahverkehrsnetz der Stadt Essen. Der neue
Streckenabschnitt bindet zukuinftig nicht nur die ostlichen Stadtteile an die Innenstadt an, sondern
ermoglicht zukinftig auch die direkte Verknupfung des neuen Stadtquartiers Essen 51 mit dem
Hauptbahnhof. Ferner gestattet der Neubau dieses Streckenabschnitts auch eine hohe Flexibilitat
fur Umleitungsfahrten oder fir den Veranstaltungsverkehr.

Durch den konsequenten Einsatz von besonderen Bahnkorpern und die Herstellung barrierefreier
Haltestellen soll der OPNV beschleunigt und somit die Attraktivitat gesteigert werden. Zudem wird
eine Verbesserung der Leistungsfahigkeit und Verkehrssicherheit erzielt.

1.4 Betriebskonzept
1.4.1 Linienkonzept Citybahn

Mit dem Neubau der StraRenbahntrasse fur die Citybahn sind auch umfangreiche Anderungen im
StraRenbahnnetz geplant. Wahrend im Nahverkehrsplan nur die Linie 105 von Steele Uber die
Bahnhofstangente und dem Berthold-Beitz-Boulevard 3. Bauabschnitt gefiihrt wurde (noch ohne
Integration des Stadtbezirkes Essen 51), wird momentan als Vorzugsvariante die Kombilésung
(V3) mit Integration des Stadtbezirkes Essen 51 favorisiert. Das neue Linienkonzept ist im Rat der
Stadt Essen am 23.03.2021 mit der Aufnahme in die 2. Fortschreibung des Nahverkehrsplans be-
schlossen worden.

Im Rahmen der Vorzugsvariante verlauft die Stralenbahnlinie 101 zuklnftig von Essen-
Rellinghausen uber den neuen Stadtbezirk ,Essen 51" bis nach Essen-Borbeck. Die Stralenbahn-
linie 105 startet in Essen-Steele und flhrt dann Uber die HollestraBe / Hachestrafe und dem neuen
Abschnitt des Berthold-Beitz-Boulevards bis nach Essen-Frintrop. Die Stralenbahnlinie 108 be-
ginnt an der neuen Haltestelle Betriebshof Stadtmitte und fuhrt folgend tber die Herkulesstral3e /
Hollestral3e / Hachestral3e, Berthold-Beitz-Boulevards weiter uber den neuen Stadtbezirk Essen 51
bis zur Endhaltestelle Bergeborbeck Bf.

Durch diese Linienanordnung Uberlagern sich fir den Abschnitt Essen 51 die Straenbahnlinien
101, mit Anschluss an den Essener Hauptbahnhof Gber Berliner Platz und Rathaus Essen sowie
die StralRenbahnlinie 108, ebenfalls mit Anschluss an den Essener Hauptbahnhof, so dass bei
einem 10-min-Takt pro Linie in der Hauptverkehrszeit eine ErschlieBung alle 5 min. fir das neue
Stadtquartier Essen 51 gewabhrleistet wird.

Ahnlich verhalt es sich mit den neuen Achsen Berthold-Beitz-Boulevard / HachestraRe / Haupt-
bahnhof und HollestraRe. Auch hier kann zukinftig durch die Uberlagerung der beiden StraRen-
bahnlinien 105 und 108, die jeweils im 10-min.-Takt fahren sollen, eine ErschlieBung alle 5 min.
realisiert werden.
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Abbildung 4: Auszug Liniennetzplan Vorzugsvariante V3 (Quelle: Ruhrbahn)

Mit der Realisierung des zukulnftigen Gesamtnetztes werden die dstlichen Stadtteile an die Innen-
stadt und dem Hauptbahnhof mit direkter Umsteigeméglichkeit zum Fern- und Regionalverkehr
angebunden. Gleichzeitig wird mit den neuen Streckenabschnitten das zukiinftige Stadtquartier
Essen 51 erschlossen und die StraBenziige Berthold-Beitz-Boulevard / HachestralRe / Hauptbahn-
hof / HollestraBe / HerkulesstralRe und GoldschmidtstralRe mit einer StralRenbahnlinie versehen und
ebenfalls mit einer attraktive Direktverbindungen an die Innenstadt und dem Hauptbahnhof ange-
bunden.

Die Umlegung der OV-Nachfrage auf das Netz zeigt, dass deutliche Belastungszunahmen entlang
der Neubaustrecke entstehen, die noch in die fortfilhrenden Linienéste ausstrahlen. Deutliche Be-
lastungsreduzierungen sind dort zu verzeichnen, wo das Fahrtenangebot reduziert wird, also durch
die Herausnahme der Linie 105 aus dem Tunnel und durch die Verlagerung der Linie 101 weg vom
Abschnitt HelenenstralRe — Bergmuhle auf den Berthold-Beitz-Boulevard.

Gemal ersten Modellrechnungen durch das Ingenieurbiro Spiekermann vom Mai 2021 kénnen mit
der neuen Citybahn etwa 5.160 Fahrten pro Werktag als OPNV-Neuverkehr gewonnen werden.
Zudem werden durch MIV auf den OV verlagerten Fahrten rund 7,9 Mio. Pkw-km jéhrlich vermie-
den.

Ferner wird eine Reduzierung der OV-Gesamtreisezeit von 0,3 Minuten pro Personenfahrt bei Er-
wachsenen sowie 0,1 Minuten pro Personenfahrt bei Schiler*innen erzielt.
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1.4.2 Fahrzeugkonzept

Die neue StraBenbahnstrecke gehdrt zum Niederflurnetz der Ruhrbahn. Es gelangen hier Fahr-
zeuge der Typen M8D-NF2 und NF4 (zurzeit noch in der Beschaffung) zum Einsatz. Das Fahrzeug
des Typs M8D-NF2 ist 2,30 m breit, 29,90 m lang und verflgt Uber eine Einstiegshéhe von 30 cm.
Die Fahrzeuge sind Zweirichtungsfahrzeuge und verkehren im Regelfall in Einfachtraktion. Der
Niederfluranteil betréagt 70%.

Abbildung 5: NiederflurstraBenbahn typ M8D-NF2 (Quelle: U-Bahnfreund - Eigenes Werk, CC BY-SA 4.0,
https://commons.wikimedia.org/w/index.php?curid=36608674)

Das neue NiederflurstraBenbahnfahrzeug NF4 soll ab Juli 2022 von Alstom (vormals Bombardier)
an die Ruhrbahn ausgeliefert werden. Bei 32 bestellten Fahrzeugen wird somit eine gesamte Aus-

lieferungszeit von circa zwei Jahren veranschlagt, so dass zum Sommer 2024 alle 32 Fahrzeuge
zur Verfligung stehen.

Das neue Fahrzeug Typ NF4 ist 2,30 m breit, 29,90 m lang und verfligt Gber eine Einstiegshtéhe
von 30 cm. Die Fahrzeuge sind Zweirichtungsfahrzeuge und verkehren aufgrund der nicht Trakti-
onsfahigkeit, immer als Einzelwagen. Der Niederfluranteil betragt 70%.

Abbildung 6: NiederflurstraRenbahn Typ NF4 (Quelle: Ruhrbahn)
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15 Darstellung der verkehrlichen Verbesserungen der planfestzustellenden
MalRnahme
151 Heutiger Zustand

Der heutige Zustand umfasst das Netz, das mit der weitgehenden Umstellung auf Niederflurfahr-
zeuge seit dem Fahrplanwechsel Mitte 2015 bedient wird und Flurhéhen-Restriktionen unterliegt.
Als Grundtakt wird ein 10-min-Takt mit abschnittsweisen Verstarkerfahrten auf den Linien 105 und
107 angeboten. Im durch Kapazitatsengpasse gekennzeichneten Tunnel zwischen Rathaus Essen
und Thyssenkrupp verkehren fiinf Linien, wovon zwei den Tunnel gegenlaufig jeweils nur in eine
Richtung nutzen (Linie 101 und 106), sodass quasi vier Linien durch den Tunnel fahren. Der Tun-
nel ist heute hochbelastet und verspatungsanfallig fir das Gesamtnetz. Im Innenstadttunnel finden
Uber 1.100 Fahrten/Tag statt.

Das StraRenbahnnetz wird Uberwiegend von Niederflurfahrzeugen befahren. Im Sudtunnel, der von
StraRenbahn und Stadtbahn gemeinsam genutzt wird, kénnen jedoch aufgrund der Bahnsteigho-
hen derzeit nur Hochflurfahrzeuge eingesetzt werden, sodass auf der Linie 108 zwischen Altenes-
sen und Bredeney Hochflurfahrzeuge fahren und die Linie 107 derzeit ,gebrochen” verkehrt mit
Niederflurfahrzeugen auf dem Nordast und Hochflurfahrzeugen auf dem Siidast.

Abbildung 7: StraBenbahnnetz heutiger Zustand (Quelle Spiekermann)
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Der in der Abbildung 7 dargestellte Linienweg der Stralenbahnlinie 108 stellt zurzeit nur ein Provi-
sorium fiir die Hochflurbahnen nach Bredeney dar. Nach Fertigstellung des Umbaus der Sidstre-
cke (Fertigstellung 2022) wird das Provisorium wiedereingestellt. Zudem werden die heutigen Ring-
linien 101 / 106 wieder aufgelost.

1.5.2 Ausbaustufen zum Gesamtnetz Citybahn Essen

Mit der Fertigstellung der beiden Abschnitte Berthold-Beitz-Boulevard und Bahnhofstangente kann
eine erste Ausbaustufe des zukilinftigen Gesamtnetzes in Betrieb genommen werden. Das Be-
triebskonzept mit Inbetriebnahme des Streckenabschnitts von der Altendorfer Stra3e bis zum Be-
triebshof Stadtmitte sieht vor, die Linie 105 aus Frintrop ab der Kreuzung Altendorfer Stral3e / Bert-
hold-Beitz-Boulevard dann uUber die neue StralRenbahntrasse Berthold-Beitz-Boulevard / Ha-
chestral3e / Hauptbahnhof und HollestraRe nach Steele zu filhren. Damit entsteht eine neue Di-
rektverbindung von Frintrop Uber das Sudostviertel und Huttrop nach Steele. Gleichzeitig wird mit
dieser Linienfihrung der komplette StraBenzug Hachestrae / Hauptbahnhof / HollestraBe mit ei-
ner StralRenbahnlinie neu erschlossen und auch attraktive Direktverbindungen aus den betroffenen
Stadtteilen zur Innenstadt und zum Hauptbahnhof, mit Umsteigemdglichkeiten zum Fern- und Re-
gionalverkehr, geschaffen.

Abbildung 8: Stral3enbahnnetz zukinftiger Zustand (Quelle: Spiekermann)
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Mit der Herausnahme der Linie 105 aus dem innerstadtischen Tunnel wird der stark beanspruchte
Streckenabschnitt deutlich entlastet. Die Entlastung der Tunnelstrecke bieten wiederum Vorteile fir
die verbleibenden Linien (mdglich Kapazitatserweiterung infolge Taktverdichtung) sowie hinsicht-
lich Vermeidung von Verspatungen und Storfallen.

Die zukinftige Linie 105 soll im 10 Min.-Takt und mit modernen Niederflurfahrzeugen der neusten
Generation betrieben werden. Infolge des neuen Linienweges Uber den Hauptbahnhof ist eine
Fahrzeitverkirzung fir die Gesamtstrecke von Frintrop nach Steele von ca. 4 - 5 Minuten zu erwar-
ten. Zudem erfolgt der Betrieb Uberwiegend auf einem besonderen Bahnkdrper und der stéranfalli-
ge Tunnelabschnitt muss nicht mehr befahren werden.

1.5.3 Zukinftiger Zustand mit Darstellung der verkehrlichen Verbesserungen

Mit dem Neubau der StralBenbahntrasse des planfestzustellenden Abschnitts von der Haus-Berge-
Stral3e Uber die ZollstraBe und dem Berthold-Beitz-Boulevard bis zur Altendorfer Stral3e kann dann
das geplante Gesamtkonzept Citybahn, mit all den beschriebenen Vorteilen und positiven Effekten
gemal Kapitel 1.4.1 realisiert werden.

Fur den planfestzustellenden Abschnitt bedeutet dies zusammenfassend, dass die Stra3enbahnli-
nie 101 zukinftig von Essen-Rellinghausen ber den neuen Stadtbezirk ,Essen 51" bis nach Es-
sen-Borbeck verlauft. Die StraRenbahnlinie 108 beginnt an der neuen Haltestelle Betriebshof
Stadtmitte und fuhrt folgend Uber die Herkulesstral3e / Hollestral3e / Hachestral3e, Berthold-Beitz-
Boulevards weiter Gber den neuen Stadtbezirk Essen 51 bis zur Endhaltestelle Bergeborbeck Bf.

Durch diese Linienanordnung Uberlagern sich fiir den Abschnitt Essen 51 die Stralenbahnlinien
101, mit Anschluss an den Essener Hauptbahnhof Uber Berliner Platz und Rathaus Essen sowie
die StralRenbahnlinie 108, ebenfalls mit Anschluss an den Essener Hauptbahnhof, so dass bei
einem 10-min-Takt pro Linie in der Hauptverkehrszeit eine ErschlieBung alle 5 min. fiir das neue
Stadtquartier Essen 51 gewahrleistet wird.

Mit der Ergdnzung des Strallenbahnnetzes im Innenstadtbereich stellt das Projekt die Weiterent-
wicklung des stadtischen OPNV mit einer nachhaltig wirksamen Erhéhung der Leistungsfahigkeit
des OPNV-Systems sicher.
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2. Vergleich der Varianten und Wahl der Vorzugsvariante

2.1 Vorgehensweise

Die Integration einer neuen StraRenbahntrasse in ein intaktes Stral3ennetz erfordert eine Neuver-
teilung der Verkehrsflachen fir alle Verkehrsteilnehmer. Es ist zu erwarten, dass sich infolge der
unterschiedliche Nutzungsanspriiche der verschiedenen Verkehrsteilnehmer und der jeweils vor-
handenen Bausubstanz, Engpasse ergeben, die so weit wie moglich konfliktfrei gestaltet werden
sollten, um somit den vorhandenen Straf3enraum optimal zu nutzen. Dabei ist angesichts der
schwierigen Aufgabe, ein attraktives, leistungsfahiges, wirtschaftliches und vom Motorisierten Indi-
vidualverkehr (MIV) weitgehend unabhéngiges Stralienbahnsystem optimal in bereits vom Verkehr
stark beanspruchte Stadtstrukturen einzufiigen, ein besonderes Gewicht auf die Entwicklung von
stadt- und umweltvertraglichen Lésungen zu legen.

Die Vorgehensweise fur die Entwicklung der unterschiedlichen Varianten fir die freie Strecke als
auch fur die Haltestellen erfolgt ablauforientiert. Dabei wird ein besonderer Wert auf eine abwa-
gungsintensive, integrative Losung mit planungsparalleler Optimierung gelegt. In einem ersten
Schritt werden die Planungsparameter dargelegt und gemeinsam mit dem Auftraggeber abge-
stimmt. Dabei wird das primére Ziel verfolgt, zum einen grundlegende Einflussgréf3en festzuschrei-
ben, die im weiteren Verlauf der Planung nicht mehr veranderbar sind und zum anderen aber auch
Gestaltungsfreirdume bei der Konzeption einer StralRenbahntrasse aufzuzeigen.

In einem zweiten Schritt erfolgt die Ubertragung der Planungsparameter auf die Ortlichkeit. Hierzu
werden an einem fir den jeweiligen Streckenabschnitt reprasentativen Querschnitt Varianten einer
zukunftigen Straenraumaufteilung mit Integration der Stral3enbahntrasse entwickelt und aufge-
zeigt. Die erarbeiteten Querschnittsvarianten werden gegeniibergestellt. Die Nutzungsanspriiche
der einzelnen Verkehrsteilnehmer werden diskutiert und abgewogen, mit dem Ziel der Festlegung
einer Vorzugsvariante als Basis fiir die folgende Streckenplanung.

Im Rahmen der Streckenplanung erfolgt dann die trassierungstechnische Umsetzung des Fahrwe-
ges der StraBenbahn sowie der StraRen und Nebenflachen. Dabei sind einseitige Optimierungen
einzelner Teilfunktionen, z. B. optimale Trassierung zu Lasten stral3enverkehrstechnischer Funkti-
onalitéat oder straflenraumlicher Qualitat, auszuschlieRen, so dass eine abgestimmte integrierte
Gesamtlosung entsteht.

Innerhalb der Streckenplanung und im Bereich der Haltestellen kénnen sich aufgrund der nun
kleinrdumlichen Betrachtung wiederum Optimierungen an der Querschnittsgestaltung ergeben, die
in den weiteren Planungsprozess iterativ aufgenommen werden. Dieses kann unter anderem aus
der Ausbildung der Knotenpunkte mit den notwendigen Abbiegerstreifen oder aus der Anordnung
der Haltestellen resultieren. Insbesondere die Anordnung und Ausflihrung der Haltestellen bedarf
einer gesonderten Betrachtung, so dass fur die neuen Haltestellen separate Variantenuntersu-
chungen erfolgen missen.

Der letzte Schritt — und somit das Ergebnis der Variantenuntersuchung — ist die Darstellung einer
Vorzugsvariante mit einer zweifelsfrei technisch umsetzungsfahigen Lésung, die einerseits einen
attraktiven und zuverlassigen Stralenbahnverkehr ermdglicht und andererseits jedoch auch die
Belange der lbrigen Verkehrsteilnehmer beachtet sowie dartiber hinaus eine Integration in das
vorhandene Stadtbild berticksichtigt.
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2.2 Definition der Planungsparameter
2.2.1 Fahrzeugparameter

Die Fahrzeugdaten bilden die Grundlage vieler Planungsparameter. So definieren zum Beispiel die
Fahrzeugabmessungen grundsatzlich den erforderlichen Verkehrsraum der Stral3enbahn. Aber
auch andere Fahrzeugparameter, wie z. B. das fahrdynamische und fahrgeometrische Verhalten
des Fahrzeuges haben Einfluss auf die Trassierung der Gleisanlagen. Als Bemessungsfahrzeug
dient das Zweirichtungs-Stralienbahnfahrzeug Flexity Classic M8D-NF2 und der Nachfolger NF4
von Bombardier mit folgenden Fahrzeugparametern:

Parameter Einheit Festlegung
Fahrzeugabmessungen
Fahrzeuglange I 29,90 m
Fahrzeugbreite b 2,30 m
Fahrzeughthe h 3,563 m
Einstiegshohe he 300 mm

Fahrdynamische Kenngréi3en

Hoéchstgeschwindigkeit Vmax 70 km/h
Maximal befahrbare Langsneigung S 40 %o

Anfahrbeschleunigung a 1,0 m/s2
Bremsverzdgerung by 1,0 m/s?

Fahrgeometrische Kenngréfen

Spurweite mm 1.000 mm

Kleinster befahrbarer Radius r 250m

Seitlicher Bewegungsspielraum Sb 150 mm
Bogengeometrische Ausragung bi / ba entsprechend Vorgabe Ruhrbahn GmbH

Tabelle 1: Festlegung der Fahrzeugparameter

2.2.2 Trassierungsparameter

Die Wahl und Festlegung der Trassierungsparameter ist ein interaktiver Prozess zwischen den
ortlichen Gegebenheiten, den Trassierungsrichtlinien und der anzustrebenden zuldssigen Ge-
schwindigkeit.

Grundlegend sind die Regelwerte fiir die Trassierungsparameter entsprechend der BOStrab-
Trassierungsrichtlinien einzuhalten, wobei in begriindeten Fallen von diesen abgewichen werden
kann. Dabei sollten allerdings die vorgegebenen Ausnahmewerte bzw. die Mindest- und Maximal-
werte nicht Giber- oder unterschritten werden.
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2.2.3 Planungsparameter Stral3enbahntrasse

Grundsatzlich unterscheidet man zwischen den drei Typen stral3enblindiger Bahnkodrper, besonde-
rer Bahnkorper und unabhéngiger Bahnkorper. Straenbiindige Bahnkdrper sind mit ihren Gleisen
in Fahrbahnen oder Gehwegflachen (Ful3gangerzonen) eingebettet. Besondere Bahnkérper liegen
im Verkehrsraum o6ffentlicher StraRen, sind in der Regel jedoch vom ubrigen Verkehr durch Borde,
Hecken, Baumreihen oder andere ortsfeste Hindernisse getrennt. Unabhangige Bahnkérper sind
auf Grund ihrer Lage und ihrer Bauart vom tbrigen Verkehr unabhéngig.

Der neue StralRenbahnabschnitt soll méglichst schnell und komfortabel sein sowie sicher und st6-
rungsfrei betrieben werden. Um dieses zu gewéhrleisten, soll — wenn moglich — ein unabhangiger
oder besonderer Bahnkérper im StraBenraum angeordnet werden. Nur bei einem sehr engen
Querschnitt der StraBe oder in FuRgangerbereichen ist ein stralBenbindiger Bahnkdrper vorzuse-
hen.

Die Breite des Bahnkoérpers bemisst sich nach der vorgesehenen Breite des Stralenbahnfahrzeu-
ges mit dem dazugehoérigen Fahrzeuglichtraum sowie der Anordnung der Fahrleitungsanlage.
Uberdies ist der notwendige Sicherheitsraum nachzuweisen und die erforderlichen Sicherheitsab-
stande zu den angrenzenden Verkehrsteilnehmern (in der Regel MIV) sind zu beriicksichtigen. Die
erforderliche Breite eines unabhangigen oder besonderen Bahnkérpers ist eine starre GréR3e und
kann nur durch die unterschiedliche Anordnung der zuvor beschriebenen Komponenten verandert
werden. Aufgrund der Schienengebundenheit ist die Verkehrsraumbreite nicht geschwindigkeits-
abhangig.

Mit der Abbildung 9 wird exemplarisch die Zusammensetzung der erforderlichen Breite eines be-
sonderen Bahnkdrpers mit Mittelmast und auf3en liegenden Sicherheitsraum dargestellt.

Abbildung 9: Besonderer Bahnkdrper mit Mittelmast und Sicherheitsraum auf3en
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2.2.4 Planungsparameter Straf3en- und Nebenflachen

Die Grundmalle der Verkehrsraume fir den flieBenden Kraftfahrzeugverkehr ergeben sich aus den
Fahrzeugabmessungen und den in der Regel geschwindigkeitsabhangigen Bewegungsspielrau-
men. Grundmalf3e fiir die lichten Rdume ergeben sich, wenn man zu den Verkehrsrdumen seitliche
und obere Sicherheitsabstdnde addiert. Grundsétzlich wird die Fahrbahnbreite durch den Raum-
bedarf beim Begegnen sowie dem Nebeneinander- und Vorbeifahren von Kraftfahrzeugen unter
Berucksichtigung der lichten Rdume bestimmt. Demzufolge kann durch die Wahl der Fahrstreifen-
breite der Verkehrsablauf beeinflusst und letztendlich auch die Qualitat des Verkehrsablaufes defi-
niert werden.

Verkehrsraume fir den ruhenden Verkehr ergeben sich ebenfalls aus den Fahrzeugabmessungen
und den Bewegungsspielrdumen. Hinzu kommt ein seitlicher Sicherheitsabstand neben fahrenden
Kraftfahrzeugen oder Radfahrern. Zudem wird der notwendige Platzbedarf durch die Anordnung im
StralRenraum definiert. So unterscheidet man zwischen Langs-, Schrag- und Senkrechtaufstellung,
wobei die Parkstandbreite im Wesentlichen den Komfort beim Ein- und Aussteigen bestimmt.

Fur die Fuhrung des Radverkehrs bestehen verschiedene Mdglichkeiten, die in Anhangigkeit der
Nutzung des StraBenraums gewahlt werden kdnnen. Gemal Vorgabe des Amtes fir Straf3en und
Verkehr (ASV) und des Arbeitskreises Radverkehr der Stadt Essen sollen durchgangig Radfahr-
streifen mit einer Breite von mindestens 1,85 m vorgesehen werden. Neben Parkstreifen ist ein
zusatzlicher Sicherheitsraum von 50,0 cm erforderlich, so dass sich hier dann 2,35 m ergeben.

Die Ausbildung der Anlagen fiir den Fu3gangerverkehr wird im Wesentlichen durch die jeweiligen
Nutzungsanspriiche (Nebeneinandergehen, Uberholen, Aufenthalt, Geschéftsauslagen, etc.) be-
stimmt. Grundmalf3e fur die Verkehrsraume des Ful3gangerverkehrs lassen sich aus der Grundbrei-
te von Ful3gadngern sowie den mindestens erforderlichen BewegungsspielrAumen zusammenset-
zen. Eine Mindestbreite fir Gehwege von 2,50 m ist grundsétzlich zu realisieren.

2.25 Planungsparameter Strallenbahnhaltestelle

Die Planung der Haltestellen soll grundsatzlich gemall dem Planungshandbuch ,Barrierefreier
Ausbau von StraRenbahnhaltestellen im Netz der Ruhrbahn GmbH*" erfolgen. Dabei soll die Regel-
breite von 3,0 m fur Seitenbahnsteige und 5,0 m fir Mittelbahnsteige nicht unterschritten werden.
Einzige Ausnahme bildet der Mittelbahnsteig an der Haltestelle Krupp-Park. Hier ist aufgrund der
zur Verfugung stehenden Breite im Mittelstreifen des Berthold-Beitz-Boulevards eine Breite von 4,0
m erforderlich.

Die Bahnsteighthe (Bahnsteigkante Uber Schienenoberkante) soll 24 cm Uber Schienenoberkante
(SOK) betragen. Das gilt auch bei der Verwendung von Kombiborden bei gleichzeitiger Nutzung
von StraRenbahnen und Bussen. Die Querneigung des Bahnsteigs wird so ausgefuhrt, dass sie mit
2 % zur Bahnsteigkante ansteigt.

Fur eine vollstandige Barrierefreiheit ist ein niveaugleicher Zugang vom Bahnsteig zum Fahrzeug
erforderlich. Ein niveaugleicher Zugang ist gegeben, wenn der horizontale Spalt als auch der verti-
kale Hohenunterschied zwischen Fahrzeug und Bahnsteigkante so gering wie moglich ist. Als Re-
gelmal ist ein horizontales Spaltmald in der Geraden von 6,0 cm anzusetzen. In Ausnahmefallen
sind Spaltmal3e im Bogen bis maximal 10,0 cm zuldssig. Die idealen SpaltmalRe von 6,0 cm sollen
vornehmlich an der Fahrgasttir, die fir den barrierefreien Eintritt vorgesehen ist, vorhanden sein.
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2.3 Variantenuntersuchung
2.3.1 Allgemeines

Im Rahmen des Nahverkehrsplanes wurden bereits die Korridore fiir den konkreten Linienverlauf
der Stral3enbahntrasse festgelegt. Somit beschrankt sich die Variantenuntersuchung in Form von
Querschnittsentwicklung und Haltestellenanordnung auf die festgelegten StralRenziige Haus-
Berge-Stral3e, neue ZollstralBe und dem Berthold-Beitz-Boulevard.

In einem ersten Schritt wurden die mdglichen Varianten zur Anordnung der Gleisanlagen im 6ffent-
lichen StraRenraum gepriift. Grundsatzlich wurde zwischen den drei Grundvarianten

= besonderer Bahnkdrper in Mittellage,

= besonderer Bahnkérper in Seitenlage sowie

= stralRenbundiger Bahnkoérper
unterschieden.

Dabei wird, auch aus fordertechnischer Sicht, die Anordnung eines besonderen Bahnkérpers prio-
risiert. Mit dem besonderen Bahnkorper wird die StraRenbahn vom MIV baulich durch einen Bord
getrennt, um gegenseitige Stérungen und Gefahrdungen auf der freien Strecke zu vermeiden.
Kreuzungsvorgange zwischen beiden Verkehrsmitteln konzentrieren sich auf Kontenpunkte, die in
der Regel signalgeregelt ausgebildet werden.

Das Lichtraumprofil der StralBenbahn bestimmt die Mindestbreite des besonderen Bahnkdorpers.
Diese Breite kann allenfalls durch die Anordnung von Fahrleitungsmasten und Bahnsteigen noch
variiert werden. Deshalb liegen die entscheidenden Variationsmoglichkeiten bei StraRenprofilen mit
besonderen Bahnkdrpern im Bereich der Stral3en- und Nebenflachen.

Fur die Bemessung der Seitenrdume gelten eher qualitative Kriterien, die aus der vorherrschenden
Funktion der StralRe, der angrenzenden baulichen Nutzung und dem gestalterischen Anspruch
abzuleiten sind. Die Seitenraume sind, sofern sie baulich angepasst werden missen, in gleicher
Qualitat wiederherzustellen. Ortliche Zwangspunkte oder neue Anforderungen kénnen aber auch
eine vollige Neugestaltung erforderlich machen.

Der besondere Bahnkdrper in Mittelage stellt aus verschiedenen Griinden die Regellésung dar.
Abweichend hiervon kann eine Seitenlage nur dann angewandt werden, wenn

= neben dem Bahnkorper keine oder nur wenige Grundsticke und Seitenstral3en ange-
bunden werden mussen,

= StralBe und Bahnkérper unabhangig voneinander gestaltet werden sollen,
= keine Nachteile fir den Stral3enbahnbetrieb gegeniber der Mittellage entstehen und
= wegen beengter Verhéaltnisse die Seitenlage platzsparender ist.

Knotenpunkte, an denen einmiindende Stralen die StralRenbahn in Seitenlage queren, sind grund-
satzlich zu signalisieren. Da aufgrund der Vorfahrt der StraRenbahn auch rechtsabbiegende Kraft-
fahrzeuge wartepflichtig sind, ergibt sich im Vergleich zur Stra3e mit einem besonderen Bahnkor-
per in Mittelage eine geringere Leistungsfahigkeit.

Aufgrund von geringer Flachenverfligbarkeit und vielféaltiger Nutzungsanspriiche im Seitenraum
kann auch eine stralRenblindige Fuhrung der StralRenbahn erforderlich werden. Vorraussetzung
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hierfur sind jedoch geringe Verkehrsbelastung duch den MIV, mdglichst keine Linksabbieger in der
Gleiszone und ein geringer Kurzparkverkehr. Aus Sicherheitsgrinden ist zudem ein ausreichender
Abstand der Strallenbahn zum ruhenden Verkehr sowie, unterstitzend fur den
StraRenbahnbetrieb, verkehrsregelnde MaRnahmen (z. B. dynamische StraRenraumfreigabe)
notwendig.

2.3.2 Abschnitt Planungsbeginn Bocholder Straf3e bis Zollstral3e

Untersuchungsraum

Der erste Abschnitt verlauft entlang der Haus-Berge-Stral3e von der Bocholder Stral3e im Norden
bis zur ZollstralRe im Siden und ist ca. 600 m lang. Die Westseite der Haus-Berge-Strale ist ge-
pragt durch angrenzende bis zu 4-geschossige Wohnbebauung mit vereinzelt Geschéften und
Betrieben (Arztpraxis, Textilreinigung, Supermarkt, Restaurant, Kita etc.) sowie drei freistehende 8-
geschossige Wohnhéauser. Die Ostseite ist nicht bebaut und verfugt Uber eine sehr breite Grinfla-
che. Die Griunflache trennt die zudem nahezu parallel verlaufende Haus-Berge-StralBe von der
ZollstraBe und ist auf Grund des Hohenunterschiedes zur etwas hdher liegenden Zollstrale teil-
weise gebdéscht.

Dem KFZ-Verkehr steht zwischen der Bocholder StraRe und der StraRe Bergmiihle eine ca. 9,20 m
breite Fahrbahn zur Verfiigung. Ab der StraBe Bergmihle bis zur Zollstrale verfugt die Fahrbahn
dann dber eine Breite von ca. 13,00 m. Der KFZ-Verkehr wird gemeinsam mit der StralRenbahn auf
einem Fahrstreifen pro Richtung gefiihrt. Im Bereich zwischen der Bocholder Stra3e und der Stra-
e Bergmuhle wird auf der verbleibenden Fahrbahnbreite von ca. 2,50 m einseitig auf der Westsei-
te geparkt. Ab der StraRe Bergmihle bis zur ZollstraRe wird dann jeweils links und rechts am
Fahrbahnrand geparkt und die Strallenbahn wird auch hier stralenbiindig, gemeinsam mit dem
KFZ-Verkehr, geflihrt.

Der westliche Gehweg ist in der Regel 3,40 m breit. Auf der Ostseite variiert der Gehweg zwischen
einer Breite von 1,50 m und 3,30 m. Der dstliche Gehweg grenzt an die Griinflache, die mit mehre-
ren Bdumen und nochmal einem separaten, wassergebundenen Fulweg ausgestattet ist. Im
Nordosten sind auch Baumscheiben im Gehweg untergebracht. Auf der Westseite ist im Planungs-
raum lediglich ein Baum vorzufinden. Der heutige o¢ffentliche Verkehrsraum ist somit in Summe
zwischen ca. 15,50 m und ca. 18,50 m breit.

Die Haus-Berge-Stralie ist eine KreisstralBe mit einer durchschnittlichen taglichen Verkehrsstarke
(DTV) von etwa 15.000 Kfz / 24h. In der Spitzenstunde sind dies ca. 800 Fahrzeuge pro Richtung.
Die Prognose fur die Haus-Berge-Stral3e liegt bei etwa 1.000 Fahrzeugen in der Spitzenstunde pro
Richtung. Zurzeit verkehrt hier die Straf3enbahnlinie (Ringlinie) 101/106 im 10-min Takt. Zuklnftig
sind es drei Linien, die im 10-min. Takt fahren sollen. Auf der Haus-Berge-Stral3e verkehren zudem
die Buslinien NE12 und NE14.

Variantenentwicklung Strecke

Aufgrund der Uberwiegenden anbaufreien Situation auf der Ostseite der Haus-Berge-Strafle wurde
in einem ersten Schritt Gberlegt, ob eine StralBenbahnflihrung mit einem besonderen Bahnkdrper in
Seitenlage auf der Ostseite mdglich wéare. Der Vorteil bestédnde darin, dass die Fahrbahn fir beide
Richtung mit 6,50 m ausgebildet werden kann und gegenlber einem besonderen Bahnkérper in
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Mittellage, mit jeweils 5,50 m Fahrbahnbahnbreite pro Richtungsfahrbahn, so etwa 4,50 m Breite
eingespart werden kdnnte. Zudem besteht die Moglichkeit, den besonderen Bahnkdrper, ausgebil-
det als Rasengleis, an die dstlich angrenzende breite Griinflache anzugliedern. Alternativ kann auf
der Ostseite auch dann ein gemeinsamer Geh- und Radweg angeordnet werden. Die Gesamtbreite
betragt dann 24,15 m.
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Abbildung 10: Besonderer Bahnkérper in Seitenlage

Aufgrund der jeweiligen Anschlusssituation an die vorhandene StraRenbahnfihrung in Mittellage
zum einen im Norden im Bereich der Haltestelle Bocholder Straf3e und zum anderen im Suden an
die vorhandene Straflenbahntrasse in Mittellage, unmittelbar hinter der Haltestelle Bergmihle,
ware ein zweimaliges Queren des StraRenverkehrs mit der StralRenbahntrasse erforderlich.

Neben der deutlich schlechteren Linienfihrung, mit relativ engen Radien fur die Verschwenkung
der Stral3enbahntrasse, ist davon auszugehen, dass durch das zweimalige, lichtsignalgeregelte
Queren der StralRenbahn die Leistungsfahigkeit fir die stark belastete Haus-Berge-Stral3e fur den
Individualverkehr nicht mehr gegeben ist, so dass diese Variante mit einem besonderen Bahnkor-
per in Seitenlage ausgeschlossen wurde.

In einem zweiten Schritt wurden dann fiir den Abschnitt der Haus-Berge-StraRe zwischen der Hal-
testelle Bocholder StrafRe und der Haltestelle Bergmiihle Varianten in Mittellage entwickelt, die zum
einen eine stralBenbiindige Fihrung vorsehen und zum anderen einen besonderen Bahnkérper.
Bei der damaligen Betrachtung war auf beiden Seiten ein Gehweg und ein Radfahrstreifen ange-
dacht sowie an der angebauten Westseite zudem ein Parkstreifen mit StraRBenbaumen. Bei einer
straBenbiindigen Fuhrung wirde sich somit eine Gesamtbreite von 17,60 m ergeben (Abbildung
11).
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Abbildung 11: StralRenbiindiger Bahnkodrper

Der Vorteil dieser Variante besteht darin, dass mit einer Gesamtbreite von 17,60 m nur ein geringer
Eingriff in den 6stlich angrenzenden Griinstreifen erforderlich ware. Dem gegeniber muss aller-
dings davon ausgegangen werden, dass bei einem straRenblindigen Bahnkdrper zum einen die
Leistungsfahigkeit fir die stark belastete Haus-Berge-Strale fir den Individualverkehr nicht mehr
gegeben ist und zum anderen auch eine behinderungsfreie Fihrung der Stralenbahn nicht ge-
wahrleistet wird, so dass die Variante mit einem straenbiindigen Bahnkérper ebenfalls ausge-
schlossen werden musste.

Als dritte Variante wurden nun zwei besondere Bahnkorper in Mittellage entwickelt, die zum einen
als Rasengleis ausgebildet wurden oder zum anderen befahrbar mit einer entsprechenden Befesti-
gung. Da auch hier auf beiden Seiten ein Gehweg und ein Radfahrstreifen oder alternativ ein Rad-
weg bzw. ein Geh- und Radweg angedacht war und an der angebauten Seite zudem ein Parkstrei-
fen mit StraRenbaumen, ergaben sich fir die Variante Uberfahrbarer Bahnkoérper in Mittellage eine
Gesamtbreite von 24,65 m (Abbildung 12). Bei der Variante mit einem Rasengleis als besonderer
Bahnkdrper in Mittellage war eine Gesamtbreite von 24,90 m erforderlich (Abbildung 13).

Da die Variante Rasengleis in Mittellage deutliche Vorteile (Begriinung, Schallminderung etc.) ge-
geniber der Variante tUberfahrbarer Bahnkorper in Mittellage aufweist und nur unwesentlich mehr
Breite bendtigt, wurde die Variante Rasengleis als besonderer Bahnkorper in Mittellage als Vor-
zugsvariante gewabhilt.
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Durch die Wahl eines nicht Uberfahrbaren Bahnkdrpers in Mittellage ist ein stérungsfreier und be-
schleunigter StralRenbahnbetrieb gewahrleistet und durch die Trennung der Verkehrsarten (Stra-
Benbahnverkehr und Individualverkehr) kann auch die erforderliche Leistungsfahigkeit fur den KFzZ-
Verkehr sichergestellt werden.
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Abbildung 12: Uberfahrbarer, besonderer Bahnkorper in Mittellage
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Abbildung 13: Rasengleis als besonderer Bahnkdrper in Mittellage - Vorzugsvariante
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2.3.3 Abschnitt ZollstraRe bis zum Berthold-Beitz-Boulevard

Untersuchungsraum

Der ca. 740 m lange Abschnitt verlauft von der Einmiindung Zollstral3e Uiber das neue Stadtquartier
Essen 51 bis zum bereits fertig gestellten Berthold-Beitz-Boulevard im Osten. Die Flachen des
ehemaligen Kruppgeléandes liegen zurzeit brach und werden fur die stadtebauliche Entwicklung
vorbereitet. Der Schacht Amalie mit dem pragenden Forderturm soll erhalten bleiben. Die gesam-
ten offentlichen Verkehrsflachen werden im Zuge des B-Planes und im Zusammenhang mit der
geplanten Trassenfiihrung der Stral3enbahn neu konzipiert.

Die zukiinftige Querschnittsbelastung der Stdspange (neue ZollstralRe) ist direkt westlich des Bert-
hold-Beitz-Boulevards am hdchsten; mit rund 8.900 Kfz / Werktag. Zwischen der West- und Ost-
tangente sind noch 6.900 Kfz / Werktag zu verzeichnen und westlich der Westspange liegt die
Querschnittsbelastung am Ende der Sackgasse schlie3lich nur noch bei rund 900 Kfz / Werktag.

Variantenentwicklung Strecke

Die Variantenentwicklung der Streckenfihrung fur die StraBenbahn wurde zusammen mit dem
Entwurf der gesamten offentlichen Verkehrsflache fir den B-Plans Nr. 5/18 ,Essen 51: ZollstralRe /
PferdebahnstraRe” vorgenommen. Dabei wurden grundsatzlich drei Arten der Stralenbahnfihrung
untersucht:

= Variante 1: Mittellage
® Variante 2: Nordlage

®= Variante 3. Siidlage

Die Variante 1: Mittellage erhalt beidseitig zur StraRenbahntrasse auf einem besonderen Bahnkor-
per zwei Richtungsfahrbahnen mit einem Fahrstreifen fir den KFZ-Verkehr und einen Radfahrstrei-
fen. Daneben befindet sich jeweils ein Gehweg. Parkstreifen sind nicht gewlinscht, da das Parken
im neuen B-Plangebiet ausschlie3lich in den dafiir vorgesehenen Parkhausern und Tiefgaragen
stattfinden soll.

Ein wesentlicher Vorteil fur eine Strallenbahnfiihrung in Mittellage ist die konfliktfreie Fihrung an
Einmindungen und Ein- und Ausfahrten zu Tiefgaragen und die Minimierung der Querungen mit
anderen Verkehrsstrémen am Knotenpunkt Berthold-Beitz-Boulevard.
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Abbildung 14: Variante 1: Mittellage
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Bei der Variante 2: Nordlage befindet sich neben der StraRenbahntrasse auf einem besonderen
Bahnkdrper die Fahrbahn mit jeweils einem Fahrstreifen und einem Radfahrstreifen pro Fahrtrich-
tung. Zudem werden wieder zwei Gehwege, einmal stdlich der Fahrbahn und einmal nérdlich des
besonderen Bahnkdrpers angeordnet.

Ein Vorteil dieser Variante ist die direkte Erreichbarkeit der Haltestelle Schacht Amalie und der
Haltestelle ZollstraBe von der Nordseite, wo zukinftig auch eine Schule, ein Seniorenheim und
eine Kita geplant ist.
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Abbildung 15: Variante 2:

Nordlage (Quelle: Ingenieurgruppe IVV August 2018)

Die Variante 3: Sidlage erhélt neben der StraBenbahntrasse auf einem besonderen Bahnkérper
eine Fahrbahn mit jeweils einem Fahrstreifen und einem Radfahrstreifen pro Fahrtrichtung. Zudem
werden wieder zwei Gehwege, einmal nérdlich der Fahrbahn und einmal stidlich des besonderen
Bahnkdrpers angeordnet.

Ein Vorteil dieser Variante ist die direkte Erreichbarkeit der Haltestelle Zollstrae und der Haltestel-
le Schacht Amalie von der Sidseite, wo zukuinftig im Zusammenhang mit der Gestaltung des Vor-
platzes des Zechenturms Amalie eine groRe Platzsituation geschaffen werden sollte.
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Abbildung 16: Variante 3: Variante Suidlage

In einem ersten Schritt wurden die drei Varianten vergleichend miteinander betrachtet, wobei sich
relativ schnell herausstellte, dass die Variante 2: Nordlage aufgrund verkehrlicher als auch stadte-
baulicher Nachteile vorab ausgeschlossen werden konnte.

Ein wesentlicher Nachteil war die zu erwartenden Konflikte mit den Verkehrsstromen am Knoten-
punkt Berthold-Beitz-Boulevard mit den hieraus resultierenden Leistungsfahigkeitseinschrankun-
gen sowie die schlechte Erreichbarkeit der Haltestellen Zollstra und Schacht Amalie von der Sud-
seite.
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In einem zweiten Schritt wurden dann die beiden Varianten Variante 1: Mittellage und Variante 3:
Sudlage vergleichend gegenubergestellt. Je nach Gewichtung der einzelnen Kriterien waren beide
Varianten bei der Bewertung vorne. Bei den verkehrlichen Aspekten war die Variante 1: Mittellage
etwas empfehlenswerter als die Variante 3: Studlage. Demgegeniber bestach die Variante 3: Siid-
lage durch die stadtebauliche Integration, insbesondere im Bereich der zukiinftigen Haltstelle
Schacht Amalie mit Verbindung des Vorplatzes am Zechenturm.

Im Rahmen eines Abstimmungsgespraches im August 2020 zwischen hochrangigen Vertretern der
Stadt Essen und der Ruhrbahn wurde dann ein Kompromiss herbeigefiihrt, der die Vorteile beider
Varianten beriicksichtigte. So wurde die Trassenfihrung in Mittellage aufgrund der verkehrlichen
Vorteile priorisiert und die stadtebauliche Integration der Haltstelle Schacht Amalie durch einen
verkehrsberuhigten Bereich (in Anlehnung Shared Space) fur den Individualverkehr erzielt. Die
Fahrbahn wird im Bereich der Bahnsteige auf 24 cm angehoben, so dass ein barrierefreies Ein-
stieg in die StralRenbahnfahrzeuge gewahrleistet ist und die Platzstruktur vor dem Schacht Amalie
wird diagonal Uber den StralRenbereich und den Bahnsteigen mit Anschluss an dem gegenuberlie-
genden Grlinzug erweitert.

Zusammen mit der Festlegung der Variante 1: Mittellage als Vorzugsvariante wurden auch eine
komplette Bevorrechtigung der Stral3enbahn im Gebiet Essen 51 und den angrenzenden Knoten-
punkten Zollstral3e / Berthold-Beitz-Boulevard und dem Knotenpunkt Berthold-Beitz-Boulevard /
PferdebahnstraRe beschlossen. Zudem wurden fir die Ausbildung der Haltestellen Seitenbahn-
steige vorgegeben.

234 Abschnitt Knotenpunkt Zollstral3e / Bertold-Beitz-Boulevard bis Altendorfer Stralle

Untersuchungsraum

Der dritte Abschnitt verlauft entlang des Berthold-Beitz-Boulevards, nérdlich vom Knotenpunkt
PferdebahnstraRe bis zum Knotenpunkt Altendorfer Strale mit einer Ldge von ca. 960 m. Der
Berthold-Beitz-Boulevard ist eine KreisstraBe K16 und verlauft durchgangig mit zwei Fahrstreifen
pro Richtung. Im Bereich der Knotenpunkte Pferdebahnstralle, Quartiersbogen und Altendorfer
StralRe sind zusatzlich Links- und Rechtsabbiegestreifen entsprechend er Verkehrsbelastungen
angeordnet. In der Mitte der Fahrbahn befindet sich ein ca. 9,70 m bis ca. 14,00 m breiter Mittel-
streifen, der fiir die zukinftige Gleistrasse bereits freigehalten wurde. Der Mittelstreifen ist begrint
und mit Baumen versehen. Neben der Fahrbahn befinden sich abschnittweise 6ffentliche Stellplat-
ze in Langsaufstellung, die als Parkbuchten ausgebildet sind und durch Baume mit Baumscheiben
unterbrochen werden. Auf3erhalb der Parkbuchten ist ein Grinstreifen mit BAumen angeordnet. Die
beidseitigen Geh- und Radwege sind in der Regel 2,50 m breit und verlaufen tiber die Knotenpunk-
te als Radfahrstreifen. Der heutige oOffentliche Verkehrsraum verfugt Uber eine Gesamtbreite zwi-
schen ca. 33,00 m und ca. 40,00 m. Buslinien sind auf dem Berthold-Beitz-Boulevard im Linienbe-
trieb nicht vorhanden.

Die maximal zu erwartende Verkehrsbelastung auf dem Berthold-Beitz-Boulevard liegt zwischen
der ZollstraBe und der PferdebahnstraRe mit einer Verkehrsmenge von ca. 36.600 Kfz / Werktag
am hochsten. Sudlich der Pferdebahnstral3e ist die zu erwartende Querschnittsbelastung mit rund
32.700 Kfz / Werktag dann etwas geringer. Der vorhandene 4-streifige Ausbau des Berthold-Beitz-
Boulevards ist fiir diese Verkehrsmengen ausgelegt und ausreichend leistungsfahig.
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Variantenentwicklung Strecke

Eine Variantenbetrachtung fir den Abschnitt des Berthold-Beitz-Boulevards zwischen der Zollstra-
Re und der Altendorfer Stral3e war nicht erforderlich, da bereits mit den realisierten B-Planen Nr.
04/04 ,Krupp Gurtel: Neue Hauptverkehrsstralle zwischen Bamlerstralle und Hachestralle
(Ostumgehung Altendorf) 1. Bauabschnitt® und Nr. 07/14 Krupp-Girtel Nord: Sidliche Bottroper
StralRe (ErschlieBung/M2-Gewerbegeiet) die Lage der StraRenbahntrasse in Mittellage freigehalten
und somit vorgegeben war.

Lediglich am Knotenpunkt Berthold-Beitz-Boulevard / PferdebahnstraRe war es erforderlich, auf-
grund der Anordnung von Ful3gangerinseln die StralRenbahngleis vor dem Knotenpunkt zusam-
menzuziehen, um (ber den gesamten Bereich von der Zollstral3e bis zum Knotenpunkt Berthold-
Beitz-Boulevard / Pferdebahnstralie eine Strallenbahnbevorrechtigung an den Lichtsignalanlagen
umsetzen zu kénnen.

Zudem wurde die in den B-Planen angenommene Lage der Haltestelle Krupp-Park um etwa 280 m
in Richtung Siden verschoben, da hier unter anderem auch das neue Thyssenkrupp Quartier ent-
standen ist und somit hier folglich die Fahrgéste zu erwarten sind.
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3. Technische Gestaltung der Baumaflinahme
3.1 Trasse und Gradiente
Die einzelnen Gleisachsen der Strecken werden wie folgt bezeichnet:

Strecke: Haus-Berge-StralRe / ZollstraRe / Berthold-Beitz-Boulevard

Achse 1: Trassierungsrichtung Nord / West — Suid / Ost, Fahrtrichtung Altendorfer Stral3e in Rich-
tung Haus-Berge-Stralie

Achse 2: Trassierungsrichtung Nord / West — Suid/Ost, Fahrtrichtung Haus-Berge-Straf3e in Rich-
tung Altendorfer StralRe (Stationierungsachse)

3.1.1 Trassierung in der Lage

Die Trassierung erfolgt nach den Richtlinien fur die Trassierung von Bahnen nach der Verordnung
Uber den Bau und Betrieb der StraRenbahnen (BOStrab) - (BOStrab-Trassierungsrichtlinien). Far
die Trassierung wurde eine Entwurfsgeschwindigkeit von 50 km/h angesetzt.

Trassierung Achse 1:

Die Achse 1 beschreibt die Nordachse bzw. Westachse und verlauft von der Bocholder Straf3e bis
zur Altendorfer StraRe. Die Trassierung erfolgt gemaf der nachfolgenden Tabelle.

Trassierungselement Parameter Km von Bis km

Gerade R=o 0,0+00,000 0,0+52,800
Kreisbogen R =675 0,0+52,800 0,0+84,900
Gerade R = 0,0+84,900 0,2+75,437
Ubergangsbogen A = 64,296 0,2+74,437 0,2+91,037
Kreisbogen R =265 0,2+91,037 0,4+92,204
Ubergangsbogen A = 64,296 0,4+92,204 0,5+07,804
Gerade R = 0,5+07,804 0,5+66,435
Ubergangsbogen A =15492 0,5+66,435 0,5+74,435
Kreisbogen R = 30,000 0,5+74,435 0,5+95,727
Ubergangsbogen A = 15,492 0,5+95,727 0,6+03,727
Gerade R=w 0,6+03,727 0.6+52.226
Ubergangsbhogen A =15,492 0.6+52.226 0,6+60,226
Kreisbogen R = 30,000 0,6+60,226 0,6+70,640
Ubergangsbogen A = 15,492 0,6+70,640 0,6+78,640
Gerade R=wx 0,6+78,640 1,3+29,794
Ubergangsbogen A = 15,492 1,3+29,794 1,3+37,794
Kreisbogen R = 30,000 1,3+37,794 1,3+68.708
Ubergangsbhogen A =15,492 1,3+68.708 1,3+76.708
Gerade R=w 1,3+76.708 1,3+97,263
Ubergangsbogen A = 64,807 1,3+97,263 1,4+11,263
Kreisbogen R =300 1,4+11,263 1,4+72,534
Ubergangsbogen A = 64,807 1,4+72,534 1,4+86,539
Geraden R= 1,4+86,539 1,5+04,409
Ubergangsbogen A =74,833 1,5+04,409 1,5+18,409
Kreisbogen R =400 1,5+18,409 1,6+54,252
Ubergangsbogen A =74,833 1,6+54,252 1,6+68,252

Neubau City-Bahn in Essen - Erlauterungsbericht




Trassierungselement Parameter Km von Bis km

Gerade R = 1,6+68,252 1,8+61,900
Kreisbogen R =5.000 1,8+61,900 1,8+71,738
Gerade R=w 1,8+71,738 1,9+86,896
Kreisbogen R =800 1,9+86,896 2,1+67,253
Ubergangsbogen A =62,239 2,1+67,253 2,1+79,253
Kreisbogen R =230 2,1+79,253 2,1+86,535
Gerade R=w 2,1+86,535 2,2+04,643

Tabelle 2: Achsliste Achse 1

Trassierung Achse 2:

Seite 26

Die Achse 2 beschreibt die Slidachse bzw. Ostachse und verlauft von der Bocholder Straf3e bis zur
Altendorfer Straf3e. Die Achse 2 ist die Stationierungsachse. Die Trassierung erfolgt gemaR der

nachfolgenden Tabelle.

Trassierungselement Parameter Km von Bis km

Gerade R= 0,0+00,000 0,0+57,640
Kreisbogen R =675 0,0+57,640 0,0+86,236
Gerade R=o 0,0+86,236 0,2+74,786
Ubergangsbogen A = 66,933 0,2+74,786 0,2+90,786
Bogen R =280 0,2+90,786 0,5+03,822
Ubergangsbogen A = 66,933 0,5+03,822 0,5+19,822
Gerade R = 0,5+19,822 0,5+67,451
Ubergangsbogen A=14,071 0,5+67,451 0,5+73,451
Kreisbogen R = 33,000 0,5+73,451 0,5+98,672
Ubergangsbogen A =16,248 0,5+98,672 0,6+06,672
Gerade R = 0,6+06,672 0.6+59.379
Ubergangsbogen A = 15,492 0.6+59.379 0,6+67,373
Kreishogen R = 30,000 0,6+67,373 0,6+77,793
Ubergangsbogen A = 15,492 0,6+77,793 0,6+85,763
Gerade R = 0,6+85,763 1,3+33,398
Ubergangsbogen A = 15,492 1,3+33,398 1,3+41,398
Kreisbogen R = 30,000 1,3+41,398 1,3+72.297
Ubergangsbogen A = 15,492 1,3+72.297 1,3+80.297
Gerade R=w 1,3+80.297 1,3+98,676
Ubergangsbogen A = 64,807 1,3+98,676 1,4+12,676
Kreisbogen R =300 1,4+12,676 1,4+73,800
Ubergangsbogen A = 64,807 1,4+73,800 1,4+87,800
Geraden R= 1,4+87,800 1,5+11,801
Ubergangsbogen A =78,038 1,5+11,801 1,5+26,301
Kreisbogen R =420 1,5+26,301 1,6+69,137
Ubergangsbogen A =78,038 1,6+69,137 1,6+83,637
Gerade R= 1,6+83,637 1,9+89,824
Ubergangsbogen A =107,331 1,9+89,824 2,0+07,824
Kreisbogen R =640 2,0+07,824 2,1+67,421
Ubergangsbogen A =107,331 2,1+67,421 2,1+85,421
Gerade R = 2,1+85,421 2,2+15,970

Tabelle 3: Achsliste Achse 2
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Da die Trassierung der Achsen 1 und 2 nahezu identisch, beziehungsweise bei Aufweitungen mehr
oder weniger spiegelverkehrt ist, erfolgt die ausfiihrliche Beschreibung der Trassierung anhand der
Stationierungsachse, Achse 2. Die Beschreibung ist demzufolge mit nur leichten Abweichungen
auf die Achse 1 Ubertragbar.

Der Planungsbereich beginnt am siidlichen Seitenbahnsteig der Haltestelle Bocholder StralRe mit
einer 57,64 m langen Geraden und verlauft dann tGber 28,596 m in einem Radius r = 675 m und
schlie3t wiederum an eine lange Gerade mit einer Lange von 188,55 m an. Hier befindet sich wie-
derum ein langer Radius r = 280,0 m mit einer Lange von 213,036 m mit jeweils einer Klothoide A
= 66,933 vor und hinter dem Bogen sowie einer geringfiigigen Uberhéhung von 10 mm. Hier befin-
det sich auch dann schon ungefahr die Mitte des Mittelbahnsteig Haltestelle Bergmuihle. Ab hier
beginnt dann eine Gerade mit anschlieBender Weiche mit Anschluss an das Bestandsgleis der
Haus-Berge-Stral3e Richtung Siden.

Der Gleisachsabstand betréagt in der Geraden 3,20 m und wird fur die Kurvenfahrt Radius 280,0 m
auf 3,80 m und im Bereich des Mittelbahnsteig Bergmihle auf 7,42 m aufgeweitet. Aufgrund des
Radius r = 280 m und Klothoiden im Bahnsteigbereich betrdgt das Spaltmal bis zur Mitte des
Bahnsteigs etwa 8,9 cm. Am Anfang des Bahnsteigs und somit an der vorderen Tir betragt das
Spaltmalf dann aber wieder 6,6 cm und erreicht somit fast das Optimum von 6,0 cm.

Die Fuhrung der Gleistrasse erfolgt vom Planungsbeginn stidlicher Bahnsteig Haltestelle Bocholder
Stral3e bis zur Haltestelle Bergmihle Uberwiegend mit einem besonderen Bahnkdrper mit Mittel-
masten fir die Fahrleitung und mit einem Rasengleis. Nur an Querungsstellen und im Bereich der
Haltestellen wird das Rasengleis durch einen geschlossenen Oberbau mit Asphalteindeckung er-
setzt. Die Entwurfsgeschwindigkeit von 50 km/h kann auf dem gesamten Abschnitt erreicht wer-
den.

Hinter der Haltestelle Bergmuhle wird die Trasse mittels eines Radius r = 33,0 m und zwei Klothoi-
den A = 14,071 und A = 16,248 in Richtung ZollstraRe nach Westen verschwenkt und verlauft von
hier auf einer OPNV-Trasse, die nur Bussen und StraRenbahnen zur Verfiigung steht, bis zur neu-
en ZollstraRe in einer Geraden. Wiederum mit einem Radius r = 30,0 m und zwei Klothoiden A =
15,492 schwenkt die Trasse dann in die neue Zollstral3e und erreicht mit einer Geraden die Halte-
stelle ZollstralRe. Die beiden Seitenbahnsteige der Haltestelle Zollstral3e befinden sich komplett in
der Geraden. Das optimale Spaltmal von 6 cm kann somit durchgangig an beiden Bahnsteigkan-
ten realisiert werden.

Die Fiuhrung der Gleistrasse erfolgt von der Haltestelle Bergmiihle bis zur Haltestelle Zollstral3e
Uberwiegend mit einem besonderen Bahnkdrper. Nur an Querungsstellen ist der Bahnkoérper stra-
Renblndig mit einer Asphalteindeckung. Aufgrund der Verschwenkungen hinter und vor den Halte-
stellen mit den keinen Radien betragt hier die Fahrgeschwindigkeit 15 km/h. Der Gleisachsabstand
betragt in der Geraden 3,20 m.

Unmittelbar hinter der Haltestelle Zollstral3e liegt ein stumpf befahrender Gleiswechsel mit einem
Radius 50 m, der ein Wenden der Fahrzeuge bei Sperrung oder einer Stérung auf dem Strecken-
abschnitt Haus-Berge-Stral’e ermdglicht, so dass das neue Quartier Essen 51 weiterhin angefah-
ren werden kann.

Von der Haltestelle Zollstral3e bis zur Haltestelle Schacht Amalie verlauft die StraBenbahn dann
komplett in einer Geraden auf einem besonderen Bahnkdrper in Mittellage mit Fahrleitungsmittel-
maste und Rasengleis. Der Gleisachsabstand betragt 3,20 m. Die Entwurfsgeschwindigkeit von 50
km/h wird auf dem gesamten Abschnitt realisiert.
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Die Haltestelle Schacht Amalie unterliegt einer besonderen stadtebaulichen Gestaltung und wird
zusammen mit einem verkehrsberuhigten Bereich fiir den Individualverkehr erstellt. Die Fahrbahn
wird im Bahnsteigbereich um 24 cm angehoben, so dass Fahrbahn und Bahnsteig auf einem Ni-
veau liegen und ein barrierefreier Zugang zu den StralBenbahnfahrzeugen gewéhrleistet werden
kann. Die Platzstruktur vor dem Schacht Amalie wird diagonal tGber den StralBenbereich und den
Bahnsteigen mit Anschluss an dem gegeniiberliegenden Griinzug erweitert, so dass der gesamte
Bereich um die neue Haltestelle Schacht Amalie herum als eine Einheit betrachtet wird. Die beiden
Seitenbahnsteige der Haltestelle Schacht Amalie befinden sich komplett in der Geraden. Das opti-
male Spaltmal von 6 cm kann somit durchgangig an beiden Bahnsteigkanten realisiert werden.

Etwa 100 m hinter der Haltestelle Schacht Amalie biegt die StraRenbahntrasse dann mit einem
Radius r = 30 m und zwei Klothoiden A = 15,492 auf den Berthold-Beitz-Boulevard und verlauft von
dort weiter in einer 18,379 m langen Geraden in Richtung Siden. Hier beginnt dann ein 61,124 m
langer Bogen r = 300 m mit einer Uberhéhung von u = 20 mm und zwei Klothoiden A = 64,807.
Nachfolgend wird dann die Pferdebahnstral3e mit einer 38,494 m langen Geraden gequert. Nach
der Querung der Pferdebahnstrale beginnt ein 142,836 m langer Bogen mit einer Uberhéhung von
u = 20 mm und zwei Klothoiden A = 78,038. Die nachfolgend 306,187 m lange Gerade fiihrt dann
bis zur Haltestelle Krupp-Park und Uber die Haltestelle hinaus bis zu einem anschlie3enden Bogen
r = 640 m mit zwei Klothoiden A = 107,331. Hier endet dann der Planfeststellungsbereich mit einer
Geraden unmittelbar vor dem Knotenpunkt Berthold-Beitz-Boulevard / Altendorfer Stral3e.

Der Mittelbahnsteig der Haltestelle Krupp-Park befindet sich komplett in der Geraden. Das optimale
Spaltmald von 6 cm kann somit durchgéngig an beiden Bahnsteigkanten realisiert werden.

Die Fuhrung der Gleistrasse erfolgt von der Haltestelle Schacht Amalie bis zur Haltestelle Krupp-
Park und weiter bis zum Ende des Planfeststellungsbereiches durchgangig mit einem besonderen
Bahnkorper mit Rasengleis und Fahrleitungsmittelmasten. Nur an den Kreuzungen ZollstraRe /
Berthold-Beitz-Boulevard und Berthold-Beitz-Boulevard / Pferdebahnstrale und der Einmindung
Quartiersbogen ist der Bahnkérper straf3enblindig mit einer Asphalteindeckung.

Aufgrund des engen Bogens mit einem Radius 30 m von der Zollstral3e in den Berthold-Beitz-
Boulevard betragt die Entwurfsgeschwindigkeit hier 15 km/h. Fir die restliche Strecke kann eine
Entwurfsgeschwindigkeit von 50 km/h vollstandig gewahrleitet werden. Der Gleisachsabstand be-
tragt in der Geraden 3,20 m.

3.1.2 Gradiente

Nachfolgend werden die Trassierungsparameter in der Hohe fur die einzelnen Gleise tabellarisch
angefihrt.

Gradiente Achse 1:

Die Gradiente der Achse 1 beschreibt die Nordachse bzw. Westachse und verlauft von der
Bocholder Stral3e zur Altendorfer Stral3e. Die Trassierung in der Héhe erfolgt gemaf der nachfol-
genden Tabelle.

Km von Km bis Neigung | [%0] Ausrundung
0,0+00,000 0,0+10,000 Steigend 19,000 %o ra=o0. A.
0,0+10,000 0,0+40,000 Steigend 30,000 %o ra=1.500
0,0+47,000 0,1+19,000 Steigend 20,800 %o ra= 3.000
0,1+19,000 0,1+93,000 Steigend 22,270 %o ra= 0. A.
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Km von Km bis Neigung | [%00] Ausrundung
0,1+93,000 0,4+10,000 Steigend 21,339 %o ra= 0. A.
0,4+10,000 0,5+90,000 Fallend -12,250 %o ra=7.000
0,5+90,000 0,6+77,000 Steigend 39,800 %o ra=1.000
0,6+77,000 1,1+53,000 Fallend -9,249 %o ra=1.000
1,1+53,000 1,2+50,000 Steigend 7,000 %o ra=2.000
1,2+50,000 1,3+25,000 Fallend -10,000 %o ra=1.000
1,3+25,000 1,3+80,000 Fallend -18,000 %o ra=2.000
1,3+80,000 1,5+40,000 Fallend -4,700 %o ra=3.000
1,5+40,000 1,6+20,000 Steigend 10,900 %o ra=2.000
1,6+20,000 1,8+35,000 Steigend 18,750 %o ra=2.000
1,8+35,000 2,1+30,000 Steigend 21,043 %o ra=20.000
2,1+30,000 2,2+78,006 Keine Neigung 0,000 %o ra=5.000

Tabelle 4: Gradientenliste Achse 1

Gradiente Achse 2:

Die Gradiente der Achse 2 beschreibt die Stidachse bzw. Ostachse und verlauft von der Bocholder
Stral3e zur Altendorfer StralRe. Die Achse 2 ist die Stationierungsachse. Die Trassierung in der

Hohe erfolgt gemaR der nachfolgenden Tabelle.

Km von Km bis Neigung | [%00] Ausrundung
0,0+00,000 0,0+10,000 Steigend 22,500 %o ra=o0.A.
0,0+10,000 0,0+46,320 Steigend 30,000 %o ra=2.500
0,0+46,320 0,1+17,800 Steigend 21,000 %o ra=2.500
0,1+17,800 0,1+91,900 Steigend 22,500 %o ra=o0. A
0,1+91,900 0,4+10,000 Steigend 21,098 %o ra=o0.A.
0,4+10,000 0,5+95,000 Fallend -11,730 %o ra=6.000
0,5+95,000 0,6+83,000 Steigend 39,430 %o ra=1.000
0,6+83,000 1,14+53,000 Fallend -9,279 %o ra=1.000
1,1+53,000 1,2+50,000 Steigend 7,000 %o ra= 2.000
1,2+50,000 1,3+30,000 Fallend -10,000 %o ra=2.000
1,3+30,000 1,3+80,000 Fallend -16,500 %o ra=2.000
1,3+80,000 1,5+45,000 Fallend -5,300 %o ra=2.000
1,5+45,000 1,6+20,000 Steigend 11,660 %o ra= 3.000
1,6+20,000 1,8+35,000 Steigend 18,130 %o ra= 2.000
1,8+35,000 2,1+30,000 Steigend 21,512 %o ra= 20.000
2,1+30,000 2,2+99,149 Keine Neigung 0,000 %o ra=5.000

Tabelle 5: Gradientenliste Achse 2

Da die Hohenentwicklung der Achsen 1 und 2 nahezu identisch sind, erfolgt die detaillierte Be-
schreibung der Gradiente anhand der Stationierungsachse, Achse 2. Die Beschreibung ist demzu-
folge mit nur leichten Abweichungen auf die Gradiente der Achse 1 Ubertragbar.

Die Gradiente beginnt am sudlichen Seitenbahnsteig der Haltestelle Bocholder Strafle an der Sta-
tion 0+000,000 mit der vorhandenen Anschlussneigung von 22,500 %.. Von hier steigt dann die
Gradiente mit einer Héhe von 48,224 m ein kurzes Stick mit einer Neigung von 30,000 %. und
weiter dann mit einer Steigung von 21,000 %o und 22,500 %o bis kurz hinter die Einmundung
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Bergmihle. Hier befindet sich bei Station 0+410,000 mit einer H6he von 57,309 m und eine Kuppe
mit einem Ausrundungshalbmesser von 6.000 m. Ab hier fallt dann die StraRenbahntrasse mit ei-
ner Neigung von 11,730 %0, durchquert die Haltestelle Bergmuhle und fuhrt dann bis zum Tangen-
tenschnittpunkt bei Station 0+595,000 und einer Héhe von 55,139 m, kurz hinter der einmiinden-
den ZollstraRe.

Im Bereich der OPNV-Trasse steigt die Gradiente dann wieder mit 39,430 %o bis kurz vor die Hal-
testelle ZollstraRe an. Hier befindet sich der Hochpunkt der Trasse im ErschlieBungsgebiet Essen
51, bei Station 0+683,000 mit einer Héhe von 58,608 m und einer Kuppenausrundung
r = 1.000 m. Von diesem Tangentenschnittpunkt fallt die StraRenbahntrasse dann wieder konstant
mit 9,279 %o bis unmittelbar vor die Haltestelle Schacht Amalie bei Station 1+153,000. Ab dem
Tangentenschnittpunkt mit einer Héhe von 52,247 m und einem Ausrundungshalbmesser von
2.000 m (Wanne) steigt die Trasse dann im Bereich der Haltestelle Schacht Amalie mit 7,000 %o
bis zum Tangentenschnittpunkt mit einer H6he von 54,926 m und einem Ausrundungshalbmesser
von 2.000 m (Kuppe). Hinter der Haltestelle Schacht Amalie fallt die Gradiente dann nochmal mit
10,000 %o bis zum Knotenpunkt ZollstraBe / Berthold-Beitz-Boulevard. Von hier an orientiert sich
die Gradiente an den vorhandenen Bestandshdhe des bereits fur die StralBenbahn freigehaltenen
Grinstreifen in Mittellage des Berthold-Beitz-Boulevards.

Ab dem Knotenpunkt Zollstra3e / Berthold-Beitz-Boulevard féllt die Gradiente dann mit 16,500 %o
und weiter mit 5,300 %o bis hinter die Querung der PferdebahnstraRe bei der Station 1+545,000
und einer Héhe von 52,427 m. Ab da steigt die Gradiente dann kontinuierlich bis zum Ende der
Trasse zunéchst mit 11,660 %0 Uber 75 m und einem Ausrundungshalbmesser von 2.000 m (Wan-
ne) und mit 18,130 %o Uber 215 m und einem Ausrundungshalbmesser von 20.000 m (Wanne) und
weiter Uber 295 m mit einer Steigung von 21,512 %0 bis zum Tangentenschnittpunkt mit Station
2+130,000 und einer H6he von 63,545 m. In diesem Abschnitt befindet sich auch die Haltestelle
Krupp-Park, die durchgangig im Bereich der Steigung mit 18,130 %o liegt.

Ab dem Tangentenschnittpunkt bei Station 2+130,000 mit einem Ausrundungshalbmesser von
5.000 m (Kuppe) verlauft die Stralenbahntrasse dann ohne L&ngsneigung Uber den gesamten
Knotenpunkt Berthold-Beitz-Boulevard / Altendorfer Stral3e, wobei der Planfeststellungsbereich
unmittelbar vor dem Knotenpunkt endet.

3.2 Querschnitt und Oberbau
3.21 Querschnitt

Besonderer und straBenbiindiger Bahnkdrper

Im Rahmen der Variantenuntersuchung wurde bereits die Bahnkorperform fur den jeweiligen Stre-
ckenabschnitt der StralRenbahn untersucht und festgelegt. Im weiteren Verlauf der Planungen wur-
de dann die Querschnittsaufteilung fur die unterschiedlichen Bahnkérperformen (besonderer Bahn-
kérper und stralRenbindiger Bahnkdrper) detailliert und in Abhangigkeit der Anordnung der Fahrlei-
tungsmasten die Gleisachsabsténde definiert. Die genaue Querschnittsaufteilung mit Festlegung
des Gleisachsabstandes erfolgte auf Grundlage des von der Ruhrbahn GmbH Ubergebenen
Lichtraumprofils des Fahrzeugs M8D-NF2 von Bombardier.

Das Gesamtmal® des besonderen Bahnkdrpers setzt sich zusammen aus dem Sicherheitsraum
des seitlich angrenzenden Fahrstreifens mit zweimal 50 cm, dem StralRenbahnfahrzeug selbst mit
zweimal einer Breite von 2,30 m sowie dem seitlichen Bewegungsspielraum von 15 cm jeweils
seitlich der StralRenbahnfahrzeuge. GemafRR Empfehlungen fiir Anlagen des o6ffentlichen Personen-
nahverkehrs (EAQ), Ausgabe 2013 ist es zulassig, dass sich der Sicherheitsraum des angrenzen-
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den Fahrstreifens und der seitliche Bewegungsspielraum der StralRenbahnfahrzeuge uberlagern
dirfen. Dieses wird aber nur im Ausnahmefall im Bereich des Haltestelle Krupp-Park angewendet.

Zudem wurde die Breite der Mastgasse in der Mitte des besonderen Bahnkdrpers mit 40 cm fest-
gelegt. Auf Wunsch der Ruhrbahn sollten zudem die Spiegel jeweils auf der Seite des Fahrlei-
tungsmastes berticksichtigt werden, die im nicht eingeklappten Zustand zusétzlich zu den Fahr-
zeugaulienkanten jeweils 10 cm in Anspruch nehmen. Zuletzt wurde noch ein Zuschlag beidseitig
zum StraRenbahnfahrzeug von viermal 2,50 cm angesetzt, fir den bereits in der Geraden auftre-
tenden Wagenkastenausschlag bei der Bogeneinfahrt. In Summe ergeben sich so fiir einen be-
sonderen Bahnkdrper in Mittellage mit Mittelmasten eine Breite von 6,90 m und ein Gleisachsab-
stand von 3,20 m (Abbildung 21).

Fahrstreifen Gleisbereich Fahrstreifen
25 5 25
J,nu_1,1s_1_1.1sj|l‘-°fli—1.s-l-1.1s-ll&l
| 5 05 1510 15 X

+

Abbildung 17: Besonderer Bahnkérper in Mittellage in der Geraden

Um die Gleise mittig zum Fahrstreifen anzuordnen, wurde fir den straBenbiindigen Bahnkérper als
Regelmal’ ein Gleisachsabstand von 3,10 m gewdhlt. Bei einer Fahrstreifenbreit von 3,25 m sind
die Schienen somit nahezu mittig im Fahrstreifen.

Sicherheitsraumfiihrung

Im Bereich der oberirischen Streckenfiihrung wird der Sicherheitsraum grundséatzlich au3en, meist
dann im Bereich der Fahrbahn oder im Bereich der Niederflurbahnsteige, angeordnet.
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3.2.2 Oberbau
Gleisbau

Die Spurweite betragt 1.000 mm (Meterspur). Im Bereich des geschlossenen Bahnkérpers und im
Bereich der Weichen und Kreuzungen werden fur Geraden und Bégen R > 100 m Schienen der
Bauform 60R2 verwendet. Fir Bégen mit R < = 100 m werden Schienen der Bauform 59R2 einge-
setzt. Im Bereich des besonderen Bahnkérpers mit Rasengleis werden ggf. in Abhangigkeit der
GrolRe der Radien Schienen der Bauform 49E1 verwendet. Alle Schienen werden durchgehend
verschweif3t.

Besonderer Bahnkodrper Rasengleis

Das geplante Rasengleis erfolgt mit dem System Travetto. Das System Travetto ist eine feste
Fahrbahn mit Ortbetonlangsbalken und aussteifenden Ortbetonquerbalken. Zudem werden fir die
Schienenbefestigung Schienentragkorper mit W-Befestigung verwendet. Die Betonlangsbalken, mit
einer Hohe von 40 cm, werden auf einer 20 cm dicken Schottertragschicht verlegt. Oberhalb des
Betonlangsbalken werden dann Vignolschienen 49E1 mit Hilfe der Schienentragkorper befestigt.
Um die geforderte Tragféhigkeit von 120 MPa an der Oberflache der Schottertragschicht zu erzie-
len, ist in Abhéngigkeit des jeweils anstehenden Bodens eine weitere Tragschicht in Form einer 20
cm starken Frostschutzschicht erforderlich.

Fur das Rasengleis ist ein hochliegender Rasen mit einer 39 cm dicken Vegetationsschicht vorge-
sehen. Durch die sehr dicke Vegetationsschicht kann das Niederschlagswasser lange gespeichert
werden und so ein Austrocknen vorbeugen. Die Schienen werden mit Schienenkammerfillelemen-
ten ummantelt, die zum einen das Gleis von der Rasenflache abtrennen und zum anderen einen
hervorragenden Schutz gegen Streustromkorrosion bilden. Entsprechend den Empfehlungen aus
der Schall- und Schwingungstechnischen Untersuchungen, Teil 2 Prognose und Beurteilung der
Kdrper- und Erschitterungsimmissionen (Anlage 9.2) werden die SchienenfliRe auf speziellen
Zwischenlage elastisch gelagert, so dass eine Schieneneinfederung von 1,2 mm bis 2,0 mm auf-
tritt.

StralRenbiindiger Bahnkérper

Fur den Bereich des stralRenbiundigen bzw. geschlossenen Bahnkdrpers ist die Standardbauweise
der Ruhrbahn GmbH ,Gleis auf Betonmontageklttzen vorgesehen. Bei dieser Bauart werden die
Rillenschienen mit Hilfe von Betonmontagekldtzen befestigt und mit Spurstangen ausgesteift. Das
Gleisrost wird auf einer 20 cm starken Schottertragschicht und einer 20 cm dicken Frostschutz-
schicht ausgelegt, ausgerichtet sowie folgend ausbetoniert. Oberhalb der Betonschicht wird dann
eine 4,0 cm dicke Asphaltdeckschicht auf einer 4,5 cm starken Asphaltbinderschicht aufgebracht.
Die Schienen werden mit Schienenstegprofilen ummantelt und unter den Schienen wird ein Schie-
nenfulBprofil angebracht, so dass eine Schieneneinfederung von 1,2 mm bis 2,0 mm auftritt. Die
entsprechenden Empfehlungen aus der Schall- und Schwingungstechnischen Untersuchungen,
Teil 2 Prognose und Beurteilung der Korper- und Erschitterungsimmissionen (Anlage 9.2) werden
somit umgesetzt.
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Entwasserung

Es ist vorgesehen, den besonderen Bahnkorper mit Rasengleis mittels einer Tiefenentwasserung
zu entwassern. Hierfur wird in der Mitte des Planums bzw. jeweils seitlich des Planums ein Teilsi-
ckerrohr als Drainageleitung verlegt und mit Revisionsschachten DN 400 aus Kunststoff verbun-
den. Die Ableitung des anfallenden Drainagewassers erfolgt an Tiefpunkten bzw. am Ende der
Drainagestrecke mit einem Anschluss an die 6rtliche Kanalisation.

Die Entwéasserung der Oberflache des straRenbiindigen bzw. geschlossenen Bahnkérpers erfolgt
mit Schienen- oder Gleisentwasserungskasten, die in regelmaRigen Abstanden und an Tiefpunkten
angeordnet werden. Die Schienen- oder Gleisentwasserungskésten werden ebenfalls an die ortli-
che Kanalisation angeschlossen.

3.3 Haltestellen

3.3.1 Haltestelle Bocholder StralRe

Allgemeines

Die Haltestelle Bocholder StralRe besteht aus zwei Seitenbahnsteigen, die sich jeweils ndrdlich und
sudlich der Bocholder Stral3e befinden. Bei der Haltestelle Bocholder Stral3e ist nur der sidliche
Bahnsteig Gegenstand der Betrachtung, da sich der nordliche Seitenbahnsteig au3erhalb des
Planfeststellungsbereichs befindet. Die Haltestelle Bocholder StralRe ist etwa 280 m von der Halte-
stelle Borgebeck Bf. und ca. 560 m von der verlegten Haltestelle Bergmiihle entfernt. Die Haltestel-
le Bocholder StraRe besteht aus zwei Seitenbahnsteigen.

Bahnsteige und Zugdnge

Der sidliche Bahnsteig der Haltestelle Bocholder Straf3e wird um etwa 10,0 m in Richtung Siiden
verlangert und erhalt am sidlichen Ende einen weiteren Zugang. Im Bereich der Verlangerung ist
der Seitenbahnsteig 3,00 m breit mit einer Bahnsteighdhe von 24,0 cm tber Schienenoberkante (U.
S0O). Die Regelquerneigung von 2 % als auch die Neigung weg von der Bahnsteigkante wird
grundsétzlich eingehalten. Im Bereich des neuen Zugangs wird zur sicheren Fihrung der Fahrgéas-
te werden Gelénder angeordnet.

Die Befestigung des Bahnsteigs und der Zugange wird mit Pflaster auf Bettung sowie einer 28 cm
dicken Schottertragschicht auf Planum ausgefihrt. Zudem erhalten die Zugédnge des Bahnsteiges
taktile Elemente entsprechend dem Standard der Stadt Essen und der Ruhrbahn GmbH. Als
Bahnsteigkante ist ein L-Stein vorgesehen.

Haltestellenausstattung

Die Ausstattung des Seitenbahnsteigs bleibt weitestgehend unverandert. Die vorhandene Spritz-
schutzwand wird verldngert und der Bahnsteig erhalt eine dynamische Fahrgastinformation mit
akustischer Ausgabe der Anzeigeinhalte, die durch Driicken einer Taste erfolgt und eine elektroa-
kustische Anlage (ELA) fiir Durchsagen sowie eine Erganzung der Beleuchtung entsprechend den
aktuellen Anforderungen. Bezlglich der Ausristung wird zudem auf das Kapitel 3.4.5 Betriebs-
technische Haltestellenausriistung verwiesen.

Alle festen Ausstattungsgegenstéande werden mindestens mit einem Abstand von > 1,50 m zur
Bahnsteigkante angeordnet.
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3.3.2 Haltestelle Bergmiihle
Allgemeines

Die Haltestelle Bergmuhle befindet sich zurzeit an der Haus-Berge-Stral3e, im Bereich der Ein-
mundung Bergmihle. Die Haltestelle besteht aus zwei Bahnsteigen, die sich im Gehwegbereich
befinden. Der Zugang zu den Fahrzeugen erfolgt dann jeweils vom Seitenraum Uber die Fahrbahn.
Die Haltestelle ist somit nicht barrierefrei. Die neue Haltestelle Bergmihle wird um etwa 70 m in
Richtung Suden verschoben und wird mit einem barrierefreien Mittelbahnsteig realisiert. Der neue
Mittelbahnsteig der Haltestelle Bergmiihle ist zukiinftig etwa 560 m von der Haltestelle Bocholder
Stral3e und ca. 210 m von der Haltestelle Zollstral3e entfernt.

Bahnsteige und Zugdnge

Die Haltestelle Bergmuhle erhélt einen 40,0 m langen und 5,0 m breiten Mittelbahnsteig mit einer
Bahnsteighohe von 24,0 cm Uber Schienenoberkante (4. SO). Die Die Regelquerneigung des
Bahnsteigs wird so ausgefihrt, dass sie jeweils mit 2 % zur Bahnsteigkante ansteigt.

Die Entwésserung des Bahnsteigs erfolgt mit einer in der Mitte liegenden offenen Rinne, die mittels
StraRenablaufen entwéassert wird. Die Stralenablaufe werden an die drtliche Kanalisation ange-
schlossen.

Der Zugang zum Mittelbahnsteig erfolgt Uber eine mittels LSA gesicherte Querung im Norden des
Bahnsteigs und einer LSA gesicherten Querung im Osten. Im Bereich der Zugange werden zur
sicheren Fihrung der Fahrgaste Gelander angeordnet.

Die Befestigung des Bahnsteigs und der Zugange wird mit Pflaster auf Bettung sowie einer 28 cm
dicken Schottertragschicht auf Planum ausgefihrt. Zudem erhalt der Bahnsteig mit Zugangen takti-
le Elemente entsprechend dem Standard der Stadt Essen und der Ruhrbahn GmbH. Als Bahn-
steigkante ist ein Kassler Sonderbord vorgesehen.

Haltestellenausstattung

Die Ausstattung der Haltestelle hinsichtlich Wetterschutzeinrichtung mit Sitzgelegenheit, Beschilde-
rung und Abfallbehéltern wird gemar dem aktuellen Ausbaustandard der Ruhrbahn GmbH und der
Stadt Essen ausgefihrt.

Zudem erhélt die Haltestelle Hindenburgstralle eine dynamische Fahrgastinformation mit akusti-
scher Ausgabe der Anzeigeinhalte, die durch Driicken einer Taste erfolgt, eine elektroakustische
Anlage (ELA) fur Durchsagen, einen Fahrkartenautomaten sowie eine den Anforderungen entspre-
chende Beleuchtung. Bezuglich der Ausristung wird zudem auf das Kapitel 3.4.5 Betriebstechni-
sche Haltestellenausriistung verwiesen.

Alle festen Ausstattungsgegenstéande werden mindestens mit einem Abstand von > 1,50 m zur
Bahnsteigkante angeordnet.
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3.3.3 Haltestelle ZollstraRe

Allgemeines

Die Haltestelle Zollstral3e befindet sich an der neuen ZollstraRe im nordlichen Bereich des Er-
schlieBungsgebietes Essen 51. Die Haltestelle ist etwa 210 m von der Haltestelle Bergmuihle und
ca. 460 m von der Haltestelle Schacht Amalie entfernt. Die Haltestelle wird mit zwei Seitenbahn-
steigen in der Mitte der ZollstralRe realisiert.

Bahnsteige und Zugdnge

Die Haltestelle Zollstral3e erhalt zwei 40 m lange und 3,89 m breite Seitenbahnsteige mit einer
Bahnsteighohe von 24,0 cm Uber Schienenoberkante (4. SO). Die Die Regelquerneigung des
Bahnsteigs wird so ausgefihrt, dass sie jeweils mit 2 % zur Bahnsteigkante ansteigt.

Die Entwésserung des Bahnsteigs erfolgt mit einer in der Mitte liegenden offenen Rinne, die mittels
StraRenablaufen entwéassert wird. Die Stralenablaufe werden an die drtliche Kanalisation ange-
schlossen.

Da sich auf der ¢stlichen Seite der Zollstral3e unmittelbar im Haltestellenbereich eine Schule befin-
det, wird der nérdliche Zugang zum Seitenbahnsteig Ost mit einer Lichtsignalanlage gesichert. Die
restlichen drei Zugénge werden ohne zusatzliche Sicherung ausgefiihrt, werden allerdings alle mit
einer Z-Querung ausgebildet.

Die Befestigung des Bahnsteigs und der Zugange wird mit Pflaster auf Bettung sowie einer 28 cm
dicken Schottertragschicht auf Planum ausgefihrt. Zudem erhalt der Bahnsteig mit Zugangen takti-
le Elemente entsprechend dem Standard der Stadt Essen und der Ruhrbahn GmbH. Als Bahn-
steigkante ist ein Kassler Sonderbord vorgesehen.

Haltestellenausstattung

Die Ausstattung der Haltestelle hinsichtlich Wetterschutzeinrichtung mit Sitzgelegenheit, Beschilde-
rung und Abfallbehéltern wird gemar dem aktuellen Ausbaustandard der Ruhrbahn GmbH und der
Stadt Essen ausgefihrt.

Zudem erhalt die Haltestelle Hindenburgstralle eine dynamische Fahrgastinformation mit akusti-
scher Ausgabe der Anzeigeinhalte, die durch Driicken einer Taste erfolgt, eine elektroakustische
Anlage (ELA) fur Durchsagen, einen Fahrkartenautomaten sowie eine den Anforderungen entspre-
chende Beleuchtung. Bezuglich der Ausristung wird zudem auf das Kapitel 3.4.5 Betriebstechni-
sche Haltestellenausriistung verwiesen.

Alle festen Ausstattungsgegenstédnde werden mindestens mit einem Abstand von > 1,50 m zur
Bahnsteigkante angeordnet.

3.34 Haltestelle Schacht Amalie

Allgemeines

Die Haltestelle Schacht Amalie sich an der neuen Zollstrae im sudlichen Bereich des Erschlie-
Rungsgebietes Essen 51. Die Haltestelle ist etwa 460 m von der Haltestelle ZollstraRe und ca. 615
m von der Haltestelle Krupp-Park entfernt. Die Haltestelle wird im Bereich einer verkehrsberuhigten
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Zone (in Anlehnung Shared Space) mit zwei Seitenbahnsteigen in der Mitte der Zollstral3e realisiert
und soll besonders gestaltet werden.

Bahnsteige und Zugdnge

Die Haltestelle Zollstral3e erhalt zwei 40 m lange und 3,89 m breite Seitenbahnsteige mit einer
Bahnsteighohe von 24,0 cm Uber Schienenoberkante (i. SO). Die Die Regelquerneigung des
Bahnsteigs wird so ausgefihrt, dass sie jeweils mit 2 % zur Bahnsteigkante ansteigt. Die Flachen
neben den Gleisen (Bahnsteige, Fahrbahn und Seitenbereich) sollen auf einer Ebene ohne Borde,
nur mit anderen Materialien (Pflaster), hergestellt werden. Zudem soll die zukiinftige Haltestelle mit
dem Vorplatz des Schachtes Amalie eine abgestimmte, stadtebaulich anspruchsvolle und durch-
gangige Oberflachengestaltung erhalten.

Die Entwasserung der Bahnsteige erfolgt Uber die Fahrbahn in eine am Fahrbahnrand liegende
offenen Rinne, die mittels StralBenablaufen entwassert wird. Die StralRenabldufe werden an die
oOrtliche Kanalisation angeschlossen.

Da sich der gesamte Haltestellenbereich einschlieRlich der angrenzenden Fahrbahn und Gehwege
in einer Ebene befinden, sind keine zuséatzlich gesicherten Zugange erforderlich.

Die Befestigung des Bahnsteigs und der Zugange wird mit Pflaster auf Bettung sowie einer 28 cm
dicken Schottertragschicht auf Planum ausgefuhrt. Zudem erhélt der Bahnsteig mit Zugangen takti-
le Elemente entsprechend dem Standard der Stadt Essen und der Ruhrbahn GmbH. Als Bahn-
steigkante ist ein L-Stein vorgesehen.

Haltestellenausstattung

Die Ausstattung der Haltestelle hinsichtlich Wetterschutzeinrichtung mit Sitzgelegenheit wird auf-
grund der exponierten Lage vor dem Schacht Amalie mit zwei gesondert gestalteten Wartehausern
ausgefiuhrt. Die Beschilderung und die Ausfuhrung der Abfallbehélter erfolgt in Anlehnung an die
vorhandene StraRenraumgestaltung.

Zudem erhalt die Haltestelle Hauptbahnhof zwei dynamische Fahrgastinformation mit akustischer
Ausgabe der Anzeigeinhalte, die durch Driicken einer Taste erfolgt, zwei elektroakustische Anlage
(ELA) fur Durchsagen, zwei Fahrkartenautomaten sowie eine den Anforderungen entsprechende
Beleuchtung. Beziglich der Ausriistung wird zudem auf das Kapitel 3.4.5 Betriebstechnische Hal-
testellenausriistung verwiesen.

Alle festen Ausstattungsgegenstéande werden mindestens mit einem Abstand von > 1,50 m zur
Bahnsteigkante angeordnet.

3.35 Haltestelle Krupp-Park

Allgemeines

Die Haltestelle Krupp-Park befindet sich am Berthold-Beitz-Boulevard und ist etwa 615 m von der
Haltestelle Schacht Amalie und ca. 730 m von der Haltestelle Thyssen-Krupp bzw. 980 m von der
Haltestelle Frohnhauser Stral3e entfernt. Die Haltestelle wird mit einem Mittelbahnsteig in der Mitte
des Berthold-Beitz-Boulevards realisiert.

Neubau City-Bahn in Essen - Erlauterungsbericht I



Seite 37

Bahnsteige und Zugdnge

Die Haltestelle Krupp-Park erhalt einen 40,0 m langen und 4,00 m breiten Mittelbahnsteig mit einer
Bahnsteighohe von 24,0 cm Uber Schienenoberkante (i. SO). Die Die Regelquerneigung des
Bahnsteigs wird so ausgefihrt, dass sie jeweils mit 2 % zur Bahnsteigkante ansteigt.

Die Entwésserung des Bahnsteigs erfolgt mit einer in der Mitte liegenden offenen Rinne, die mittels
StraBenablaufen entwéssert wird. Die Stral3enablaufe werden an die ortliche Kanalisation ange-
schlossen.

Der Zugang zum Mittelbahnsteig erfolgt Uber einer mittels LSA gesicherte Querung im Siiden des
Bahnsteigs zusammen mit der lichtsignalgesicherten FuRgangerfurt Uber den Berthold-Beitz-
Boulevard. Im Suden befindet sich kein weiterer Zugang. Im Bereich des Zugangs wird zur siche-
ren Fiihrung der Fahrgéaste ein Gelander angeordnet.

Die Befestigung des Bahnsteigs und des Zugangs wird mit Pflaster auf Bettung sowie einer 28 cm
dicken Schottertragschicht auf Planum ausgefiihrt. Zudem erhélt der Bahnsteig mit Zugang taktile
Elemente entsprechend dem Standard der Stadt Essen und der Ruhrbahn GmbH. Als Bahnsteig-
kante ist ein Kassler Sonderbord vorgesehen.

Haltestellenausstattung

Die Ausstattung der Haltestelle hinsichtlich Wetterschutzeinrichtung mit Sitzgelegenheit, Beschilde-
rung und Abfallbehéltern wird gemar dem aktuellen Ausbaustandard der Ruhrbahn GmbH und der
Stadt Essen ausgefihrt.

Zudem erhélt die Haltestelle Krupp-Park eine dynamische Fahrgastinformation mit akustischer
Ausgabe der Anzeigeinhalte, die durch Driicken einer Taste erfolgt, eine elektroakustische Anlage
(ELA) fir Durchsagen, einen Fahrkartenautomaten sowie eine den Anforderungen entsprechende
Beleuchtung. Beziglich der Ausriistung wird zudem auf das Kapitel 3.4.5 Betriebstechnische Hal-
testellenausriistung verwiesen.

Alle festen Ausstattungsgegenstéande werden mindestens mit einem Abstand von > 1,50 m zur
Bahnsteigkante angeordnet.

3.3.6 Barrierefreiheit

Zur Gewahrleistung der Barrierefreiheit wird fur die Bahnsteigkante ein héhengleicher Einstieg in
die von der Ruhrbahn GmbH eingesetzten Ziige vorgesehen. Die Bahnsteige werden gemaf der
glltigen Gestaltungsstandards der Stadt Essen und der Ruhrbahn GmbH mit den erforderlichen
taktilen Leitsystemen ausgestattet. Der Zugang zu den Bahnsteigen findet niveaugleich von den
Gehwegen und seitlich Uber Rampen statt. Samtliche Fahrbahnquerungen im unmittelbaren Um-
feld werden mit taktilen Leitelementen ausgestattet. Die notwendige Durchgangsbreite von 1,50 m
wird durchgéngig eingehalten.
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3.4 Betriebstechnische Ausriistung
3.4.1 Bahnstromversorgung und Fahrleitungsanlage
Unterwerke

Die Bahnstromversorgung fur den planfestzustellenden Abschnitt erfolgt iber zwei neue Unterwer-
ke.

Ein neu zu errichtendes Unterwerk Zollstraf3e befindet sich an der Ecke Haus-Berge-StralRe / Zoll-
strale neben der neuen OPNV-Trasse. Das Grundstiick befindet sich zurzeit im Besitz der Thelen-
Gruppe. Die Grunderwerbsverhandlungen fir den Grundstiickskauf sind vorbereitet, so dass das
bendtigte Grundstiick dann im Rahmen des B-Plans B-Plan 05/18 Essen 51: Zollstra3e / Pferde-
bahnstralRe zuklnftig in den Besitz der Ruhrbahn GmbH Ubergehen wird. Die Zufahrt zum neuen
Unterwerk liegt an der alten ZollstraRe. Das Unterwerk selbst hat eine Grundflache von ca. 6,0 m x
12,0 m, so dass mit der Druckentlastungszone ein Grundstiick von ca. 260 m?, ohne Zufahrt, erfor-
derlich ist. Unmittelbar hinter der Zufahrt befindet sich vor dem Unterwerk ein privater Stellplatz fur
einen Mitarbeiter der Ruhrbahn GmbH. Das Grundstiick wird eingezaunt und ist tber ein Tor zu-
ganglich.

Das zweite erforderliche Unterwerk, UW Krupp-Park, wird auf der Ostseite des am Berthold-Beitz-
Boulevards nordlich der Pferdebahnstra3e errichtet. Auch hier befindet sich das Grundstiick zurzeit
noch im Besitz der Thelen-Gruppe. Die Grunderwerbsverhandlungen fur den Grundsttickskauf sind
vorbereitet, so dass das bendtigte Grundstiick zukinftig in den Besitz der Ruhrbahn GmbH tber-
gehen wird. Die Zufahrt zum neuen Unterwerk liegt am Berthold-Beitz-Boulevard. Das Unterwerk
selbst hat eine Grundflache von ca. 6,0 m x 12,0 m, so dass mit der Druckentlastungszone ein
Grundstiick von ca. 300 m2, ohne Zufahrt, erforderlich ist. Unmittelbar hinter der Zufahrt befindet
sich vor dem Unterwerk ein privater Stellplatz fir einen Mitarbeiter der Ruhrbahn GmbH. Das
Grundstuick wird eingezaunt und ist Uber ein Tor zuganglich.

Beide Unterwerke werden Uber das 10kV Netz des VNB betrieben und werden mit je einem
Bahnstromtransformator ausgestattet. Die Speisung Uber die 750V DC Schaltanlage erfolgt rich-
tungsabhangig und ist parallel zu den jeweiligen angrenzenden Unterwerken geschaltet, um eine
bestmdgliche Versorgung sicherzustellen.

Die Unterwerke werden Uber die Fernwirktechnik an die Technische Schaltwarte angebunden,
werden so permanent Uberwacht und sind von dort aus steuerbar.

Fahrleitungsanlage

Auf der geplanten Strecke von der Haltestelle Bocholder Strafl3e bis zum Planfeststellungsende an
der Kreuzung Berthold-Beitz-Boulevard / Altendorfer Stral3e ist eine Hochketten-Fahrleitungs-
anlage mit je einem Fahrdraht und einem Tragseil pro Gleis geplant.

Zur Befestigung der Fahrleitung sind, entsprechend der Neubauanlagen in Essen, Peiner-Masten
(HEM Profile) vorgesehen. In den Bereichen, in denen Rasengleis bzw. ein besonderer Bahnkor-
per vorgesehen ist, kommen Mittelmaste zum Einsatz. Die Aufhdngung der Fahrleitung erfolgt bei
Mittelmasten Uber GFK-Ausleger.

Im StraBenbereich werden die Masten abhéngig vom Abstand Mast — Gleis als Seitenmasten in
den Nebenflachen des StralBenraumes bzw. Gleistrasse errichtet. Die Fahrleitungsbefestigung
erfolgt hier Uber Querfelder bzw. Zweigleisausleger.
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Dort wo es technisch méglich ist, werden Kombinationen mit der LSA vorgesehen, um die Anzahl
der Masten so gering wie moglich zu halten.

Die Fahrleitungssysteme missen fur eine Nennspannung von 750V DC mit einem Toleranzbereich
von + 20% und — 30% ausgelegt sein. Die kompletten Systeme missen fir eine Spannung bis
1,5kV DC isoliert sein.

Die Grundung erfolgt als Bohrgriindung. Sollte aufgrund der Bodenbeschaffenheit oder anderer
Leitungstrassen eine Bohrgrindung nicht moglich sein, erfolgt die Grindung mit Beton-
Kdcherfundamenten. Aufgrund der Erschitterungen ist von Rammgriindungen abzusehen.

Die beiden Einspeisungen und die Fahrleitungstrennung am GUW Zollstral3e erfolgen an einem
Mast vor dem Unterwerk. Der Speiseschalter SP1 speist in Richtung Haus-Bergestral3e, der Spei-
seschalter SP2 speist in Richtung Zollstra3e / Berthold-Beitz-Boulevard.

Das GUW Krupp-Park speist tiber den Speiseschalter SP1 in Richtung Berthold-Beitz-Boulevard /
ZollstraBe. Der SP2 speist an einem Mast in Richtung Berthold-Beitz-Boulevard / Altendorfer Stra-
Re.

Zusammenfassend ergeben sich folgende technische Daten:

Fahrleitungssystem Gewichtsnachgespannte Hochkettenfahrleitung

Fahrleitungsaufhangung Ausleger, Querfelder, Kurvenauszug, Seilgleiter

FD - Querschnitt Ris 120

TS - Querschnitt E-Cu 150mm?2

FD - Zugspannung 10 kN nachgespannt, U 1:3

TS - Zugspannung 10 kN nachgespannt, U 1:3

Regelfahrdrahthdhe Standard 5,50 m tiber SO

Systemhohe 1,80 m Uber FH

Langsspannweite Ca. 50m bis max. 60m

Seile Verpannungen und Abfangungen: Edelstahl 8 und 10 mm
Hanger: E-Cu 16 mm?

Betriebsspannung 750 V DC

Isolation 1,5 kV, dreifach isoliert

Mastfundamente Ortbeton - Kécherfundamente bzw. Rohrgriindungen

Ausleger glasfaserverstarkter Kunststoffstab

Maste Peiner Masten (HEM Profile) teilweise als Kombimast mit LSA

3.4.2 Weichensteuerung und Signaltechnik

Alle neuen Weichen werden mit elektrischen Weichenheizungen ausgestattet. Die Weichenheizun-
gen werden in Rillenschienenweichen als Kammerheizung ausgefihrt. Je Weiche werden zwei
Heizstdbe verwendet. Je nach Standort, wird eine unterschiedliche Anzahl von Weichen, mittels
einer Temperaturabhéngigen Steuerung versorgt.
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Die im Betrieb spitzbefahrenen Weichen, sowie Gleiswechsel, werden mit elektrohydraulischen
Weichenantrieben ausgeristet, welche einen formschliissigen Verschluss der Weiche in Endlage
gewdbhrleisten. Die Weichenantriebe verfligen ebenfalls Uber eine Zungenendlagetberwachung.

Zur Steuerung der elektrischen Weichen, werden diese mit elektrischen Einzelweichensteuerungen
ausgeriistet. Uber einen im Gleis verbauten Meldeempfanger, wird die Zielkennung eines Fahr-
zeuges ausgewertet und die Weiche in die entsprechende Lage gestellt. Eine Umlaufsicherung
erfolgt mittels zweier, unabhangig voneinander arbeitender Weichensperrkreise. Die Weichenlage,
wird nach entsprechender Anforderung und ordnungsgemaRer Endlage, mittels Weichenlagesignal
mit entsprechendem Signalbild nach BOStrab angezeigt und nach zugbedingter Auflésung wieder
dunkel geschaltet.

Die Schaltungstechnik wird in unmittelbarer Nahe der Weichen in Schaltschranken untergebracht.

Die Lichtsignalanlagen werden mit einer Vorrangschaltung mit einer Bevorrechtigung fur die Stra-
Renbahnen ausgestattet. Die Planung und Erstellung der Lichtsignalanlagen werden durch das
Amt fur StraBen und Verkehr (Amt 66) der Stadt Essen durchgefiihrt. Bei Bedarf werden LSA-
Steuerung neben dem Funkempfénger an der LSA zur Fahrzeugdetektion und Fahrwegermittlung
potentialfreie Kontakte aus den Weichensteuerungen oder separater Gleisschaltmittel zur Verfi-
gung gestellt.

3.4.3 Schienenkopfbenetzungsanlagen

Im Bereich der Streckenverzweigungen sollen zur Reduzierung der Gerduschemissionen sowie
des Schienen- und RadreifenverschleiRes in Gleisb6gen mit geringerem Radius stationare ,Elekt-
ronische Schienenkopfbenetzungsanlagen“ eingebaut und zur Fahrkanten- und Fahrkopfbenet-
zung eingesetzt werden.

Die Benetzungsstrecken befinden sich au3erhalb des vom IV befahrenen Bereiches. Die jeweiligen
Benetzungspunkte werden je nach Ortlichkeit und verwendetem Schienenprofil an der Innenschie-
ne am Fahrkopf und an der AuRenschiene an der Fahrkante eingebracht. Bei diesem System fin-
det eine Feinstbenetzung der Fahrflachen an der Innen- und Aulenschiene des Gleises statt.
Durch die Ausfuihrung der Steuerung kann die Menge des Benetzungsmittels genau dosiert und
kontrolliert werden, so dass eine Uberdosierung sicher vermieden werden kann.

Der IV kreuzt die behandelten Schienen lediglich, eine Befahrung in L&ngsrichtung erfolgt nicht.

Die Steuerung und der Schmiermittelvorrat der SKBS-Anlage befinden sich in einem profilfrei auf-
gestellten Schaltschrank oder Erdkasten. Das Lichtraumprofil der Fahrzeuge sowie der Sicher-
heitsraum werden dadurch nicht beeintréchtigt.

3.4.4 Streckenverkabelung

Lichtwellenleiter Kabelanlage (LWL)

Um alle technischen Anlagen der Haltestellen an die Betriebsleitzentrale der Ruhrbahn GmbH an-
zuschlieRen, ist eine Lichtwellenleiterverkabelung zwischen den Haltestellen vorgesehen.

Folgend aufgefiihrte Anlagen, die der Fahrgastinformation, z. Teil der Fahrgastsicherheit und der
Uberwachung und Steuerung technischer Anlagen der Bahnsteige dienen, sollen angebunden
werden:

= Dynamische Fahrgastinformationsanlage (DFI)
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= Elektroakustische Anlage (ELA)
= Videoschutzanlage
= Netzleittechnik (NLT)

Zum Einsatz kommen LWL Singlemode Kabel, die mindestens der Klasse OS1 mit der Spezifikati-
on ITU-T G.652 entsprechen. Ubertragungsraten mit bis zu 40.000 Mbit/s bei einer Lange von max.
2.000 m sind hier zu erreichen.

Abgeschlossen werden die LWL Fasern in den jeweiligen Kabelverteilerschréanken der Haltestellen
an Fiber Modulen mit E2000/APC 8° Simplex Kupplungen.

3.45 Haltestellenausristung

Dynamische Fahrgastinformationsanlage (DFI)

Die Haltestellen werden mit einer dynamischen Fahrgastinformation mit optionaler Sprachausgabe
ausgerustet. Die Fahrgaste kénnen so umfassend Uber Fahrtziel, Fahrtverlaufe und Ankunftszeiten
der Stralenbahnen informiert werden.

Dariliber hinaus erméglichen diese Anzeiger, Gber Stérungen des Betriebsablaufes zu informieren
und bei Veranstaltungen auf zusétzliche Sonderfahrten hinzuweisen. Die Anzeiger sind zusatzlich
mit einer ,text-to-speech” Funktion ausgeriistet. Auf Anfrage des Fahrgastes mittels Taster erfolgt
zusatzlich eine akustische Ausgabe.

Elektroakustische Anlage (ELA)

Je Haltestelle ist eine ELA zur akustischen Fahrgastinformation vorgesehen. Diese wird in folgen-
den Komponenten aufgeteilt:

ETS Netzwerkswitch Einbindung in das ELA Netzwerk zur Anbindung
an die ELA Zentrale

DOM ELA DOM zur Verarbeitung der Daten vom Ser-
ver, Speicher fur die Sprachkonserven und Um-
setzer der Durchsagen in Akustik

Verstarker Akustik Verstéarker fur Betrieb der Lautsprecher
Lautsprecher akustische Ubertragung

Jede Haltestelle benétigt je einen ETS Switch, einen DOM, einen Verstarker. Wenn es keinen Mit-
telbahnsteig gibt, ist eine Kupferverbindung zwischen den Bahnsteigen nétig, sollte diese nicht
vorhanden sein, sind je Bahnsteig ein ETS Switch, ein DOM und ein Verstérker vorzusehen.

Die Anzahl der Lautsprecher wird je Wetterschutzeinrichtung angepasst. Im Normalfall sind je
Bahnsteigseite je zwei Lautsprecher vorgesehen.

Alle Komponenten, aul3er die Lautsprecher, haben eine 19 Zoll baubreite zur Rahmenmontage in
einem KVZ.

Fur die Komponenten wird eine 220V AC Spannung benétigt, die Datenanbindung erfolgt Giber eine
Glasfaserleitung. Hierbei werden je Haltestelle vier Fasern benétigt (zwei ankommende, zwei ab-
gehende Fasern).
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Fahrausweisautomaten

Jeder Bahnsteig wird mit mindestens einen Fahrausweisverkaufsautomaten ausgerustet. Die Fahr-
kartenautomaten werden jeweils in den Wetterschutzhdusern angeordnet und entsprechen dem
modernen EFM-Standard.

Haltestellenbeleuchtung

Die Bahnsteigbereiche werden lber Mastleuchten der Ruhrbahn GmbH ausgeleuchtet. Im Bereich
der Zugange werden zusétzliche Leuchten zum Erreichen der Nennbeleuchtungsstarke installiert.
Die zukiinftige Beleuchtung erfillt die Anforderungen gemafR der Verordnung Uber den Bau und
Betrieb der Strallenbahnen (BOStrab) — Technische Regeln Elektrische Anlagen (TR EA) mit einer
Nennbeleuchtungsstéarke von mind. 8 Ix bei einer Gleichmafigkeit g1 von 1:7. Sicherheitsbeleuch-
tung ist nicht vorgesehen.

Elektroinstallation mit EVU-Anschluss und Nachrichtentechnik

Alle Haltestellen werden aus dem Versorgungsnetz (Niederspannung) der Stadtwerke Essen Uber
einen vorhandenen Schaltschrank mit Netzanschluss und Z&hleranschlusssaule versorgt. Diese
stellt die Schnittstelle / Abrechnungsstelle zwischen den Stadtwerken Essen und der Ruhrbahn
GmbH dar.

Die Stromversorgung der beleuchtungs-, betriebs- und nachrichtentechnischen Anlagen erfolgt aus
den zugeordneten Niederspannungsverteilungen. Es ist eine geschitzte Leitungsfiihrung entspre-
chend den ortlichen Gegebenheiten in Kabelzugrohren und Kabelkanéalen vorgesehen.

Fur die Aufnahme der Hintergrundtechnik der Serviceeinrichtungen (DFI, Fahrkartenautomat etc.)
sind Schaltschrédnke vorgesehen, in denen Einrichtungen und Anschliisse fir die Datenkommuni-
kation, Funk- und Elektro-Akustik und die zur Versorgung der Haltestellenausriistung notwendige
Niederspannungsverteilung angeordnet werden. Dariiber hinaus werden hier Einrichtungen zur
Potenzialiberwachung untergebracht.

Die Haltestellen werden nach Norm EN 50122 geerdet, die technischen Einrichtungen werden in
das Schutzkonzept integriert.

3.4.6 Elektrische SchutzmafRnahmen

Die elektrischen Erdungs-, Berthrungs- und KorrosionsschutzmaBnahmen werden unter Beach-
tung insbesondere folgender Grundlagen durchgefihrt:

= ENS50122, EN 50123

= BOStrab/E-Baurichtlinie

= VDE-Bestimmungen 0100, 0101, 0112 und 0414
= VDV-Empfehlungen 500, 501

= Stadtbahnrichtlinien 7.0-1-5
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3.4.7 Elektromagnetische Beeinflussung

Unzulassige Beeinflussungen aufgrund der zu erwartenden magnetischen Gleichfeldanderungen
werden fur die angrenzende Bebauung nicht angenommen. Der Abstand des bestehenden bauli-
chen Umfeldes zur stromfiihrenden Gleichspannungsanlage ist so ausreichend, dass er als unkri-
tisch bewertet werden kann. Im Rahmen der Entwurfsplanung wurde durch das Institut fiir Beein-
flussungsfragen Ulrich Bette aus Wuppertal eine gutachterliche Stellungnahme erarbeitet. Die Stel-
lungnahme liegt den Unterlagen als Anlage 11 bei.

Entsprechend der gutachterlichen Stellungnahme wurde geprift, ob im Korridor von 150 m beider-
seits der Stralenbahnstrecke Radiologen mit Kernspintomographen niedergelassen sind. Im Rah-
men einer Begehung und einer Internetrecherche wurde durch die Ruhrbahn GmbH festgestellt,
dass keine Radiologen mit Kernspintomographen im Korridorbereich von 150 m beiderseits der
StraRenbahntrasse niedergelassen sind. Auch Krankenh&user oder Forschungseinrichtungen sind
im Korridor von 150 m beiderseits, und auch noch deutlich daruber hinaus, nicht vorhanden.

35 FolgemalRnahmen

Die FolgemaRRnamen werden zum besseren Verstandnis der Gesamtmal3hahmen aufgefihrt und
dargestellt. Sie dienen mehrheitlich nur rein informativ und sind nicht planfeststellungsrelevant.
Eine Ausnahme bilden hier die neue 6stliche StralRenfahrbahn mit Radverkehrsanlagen und Geh-
weg entlang der Haus-Berge-Stral3e, da hier die jetzige Widmung als Grunflache zukinftig einer
anderer Nutzung unterliegen wird. Folglich sollen auf Grundlage des Planfeststellungsverfahrens
die 6stlich des Bahnkdorpers geplanten Verkehrsanlagen der Haus-Berge-StralRe zuklnftig als Ver-
kehrsflachen genutzt und ausgewiesen werden.

3.5.1 Straflen- und Nebenanlagen

Lage und Querschnitt

Infolge der Herstellung des Uiberwiegend besonderen Bahnkorpers in Mittellage, ist es erforderlich,
auch die angrenzende Fahrbahn sowie die Nebenanlagen anzupassen. Grundsatzlich muss neben
einem nicht Uberfahrbaren, besonderen Bahnkorper eine Fahrbahnbreite von 5,50 m zur Verfi-
gung stehen, damit im Havariefall Rettungsfahrzeuge an einem liegengebliebenen Fahrzeug vor-
beifahren kénnen. Zudem wurde in der Regel ein 1,85 m breiter Radfahrstreifen vorgesehen, der
neben Parkstreifen zusatzlich einen 50 cm breiten Sicherheitsabstand erhalt. Demnach wurde ein
3,25 m breiter Fahrstreifen und ein 1,85 m breiter Radfahrstreifen zuziiglich 50 cm Sicherheitsab-
stand realisiert. Diese Querschnittsausbildung wurde tber weite Teile der Haus-Berge-Stral3e vor-
gesehen.

Die Mdoglichkeit der Anordnung von o6ffentlichen Stellplatzen ergab sich dann aus der Restbreite
des noch zu Verfiigung stehenden Stral3enraums. Da eine Gehwegbreite von 2,50 m nicht unter-
schritten werden sollte und fur die o6ffentlichen Stellplatze in Langsaufstellung inklusive Sicher-
heitsabstand zum Radfahrstreifen eine Breite von 2,50 m erforderlich war, konnte nur da, wo der
restliche, seitliche StralRenraum breiter-gleich 5,00 m war, 6ffentliche Stellplatze angeordnet wer-
den.

Wie bereits beschrieben, wird die jetzige Griinflache der Haus-Berge-Stral3e ostlich des Bahnkor-
pers zukunftig mit einer StralRenfahrbahn sowie Radverkehrsanlagen und Gehweg uberbaut, so
dass eine Umwidmung der jetzigen Grunflache zur offentlichen Verkehrsflache erforderlich ist.
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Regelquerschnitt 2-2
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Abbildung 18: StralRenquerschnitt Bereich besonderer Bahnkdrper, Beispiel Haus-Berge-Stralle

Im Bereich der neuen Zollstralle wurde neben dem Gleisbereich ein 3,60 m breiter Grinstreifen
vorgesehen, der vor Knotenpunkten dann zu einer Linksabbiegestreifen ausgebildet wird. Die je-
weilige Richtungsfahrbahn ist dann 5,50 m breit, bestehend aus einem 3,50 m breiten Fahrstreifen
und einem 2,0 m breiten Radfahrstreifen. Die beiden seitlichen Gehwege verfigen tber eine Breite
von 2,50 m. Offentlichen Stellplatzen im StraRenraum sind fiir das neue ErschlieRungsgebiet Es-
sen 51 nicht vorgesehen. Die Trasse der Stral3enbahn wird im Rahmen der Festsetzung der 6ffent-
lichen Verkehrsflache im Bebauungsplan geregelt.

Regelquerschnitt 7-17
Zollstraf3e
Rasengleis

Gehueg  Radfahestrelfen Fahstreifen Glelsbereich Fahrstreifen Radfabwsireifer  Gehweg
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Abbildung 19: Stral3enquerschnitt besonderer Bahnkdrper, Beispiel ZollstralZe
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Am Berthold-Beitz-Boulevard werden die vorhandenen Stralienanlagen mit Nebenanlagen nicht
verandert. Der vorhandene 4-streifige Ausbau des Berthold-Beitz-Boulevards ist fir die zukinftigen
Verkehrsmengen ausgelegt und ausreichend leistungsfahig.

An den Knotenpunkten wurde die erforderliche Anzahl der Geradeaus- und Abbiegefahrstreifen in
Abhéngigkeit der prognostizierten Verkehrsaufkommen festgelegt. Hierfir wurde auf Grundlage
des Verkehrsmodells der Stadt Essen durch das Ingenieurbiro IVV aus Aachen der Prognose-
Planfall fur das Jahr 2030 ermittelt. Gleichfalls wurde bei der Ermittlung der Prognosewerte die
veranderte Zufahrts- und Abbiegesituationen, die sich aus der trennenden Wirkung des besonde-
ren Bahnkorpers ergibt, berticksichtigt.

Oberbau und Entwasserung

Der Oberbau der Fahrbahn erfolgt gemaf? RStO fur die Belastungsklasse 10. Hier ist eine 4,0 cm
dicke Asphalttragschicht auf einer 8,0 cm dicken Asphaltbinderschicht vorgesehen. Darunter befin-
det sich eine 14,0 cm starke Asphalttragschicht auf einer 39,0 cm dicken Frostschutzschicht. Der
frostsichere Gesamtaufbau betrégt somit 65,0 cm.

Die Befestigung des Gehweges erfolgt mit einer 8,0 cm dicke Pflasterdecke mit 4,0 cm Bettung auf
einer 15,0 cm dicken Kies- oder Schottertragschicht und einer 13,0 cm dicken Frostschutzschicht.
Der gesamte Gehwegoberbau ist somit 40,0 cm dick.

Die Parkbuchten werden mit einer 10,0 cm dicken Pflasterdecke auf 4,0 cm Bettung und einer
25,0 cm starken Schottertragschicht auf einer 26,0 cm dicken Frostschutzschicht hergestellt. Der
frostsichere Gesamtaufbau betrdgt somit, analog zur Fahrbahnbefestigung, 65,0 cm.

Die Entwasserung der befestigten Oberflachen der Stral3en- und Nebenanlagen erfolgt in der Re-
gel Uber offene Entwasserungsrinnen mit StraBenablaufen. Das Niederschlagswasser wird Uber
entsprechende Quer-Langsneigungen der Entwasserungsrinne zugefihrt und von dort Uber Stra-
Benablaufe entwéssert. Die StralRenablaufe werden an die 6ffentliche Kanalisation angeschlossen.

StraRenbaume

Infolge der Gesamtmalinahme mussen diverse Einzelbdaume gefallt werden. Durch die Neuord-
nung des StralRenraumes entstehen jedoch Bereiche, in denen StralBenbdaume wieder neu ge-
pflanzt werden kénnen, so dass die zu fallenden Baume durch Neupflanzungen im direkten Umfeld
wieder kompensiert werden konnen. Detaillierte Ausfihrung zum Baumkataster, erforderliche
Baumfallungen und KompensationsmaRnahmen sind im UVP-Bericht (Anlage 10) aufgefihrt.

3.5.2 StralRenraumbeleuchtung

Die vorhandene Stral3enbeleuchtung entlang der Haus-Berge-Stralie wird vollstadndig erneuert. Die
Leuchtenstandorte werden in Abhangigkeit von den umgestalteten Verkehrsflichen neu angeord-
net. Im Bereich des neuen ErschlieBungsgebietes Essen 51 wird die 6ffentliche Stralenbeleuch-
tung komplett neu erstellt. Fir den Planungsabschnitt Berthold-Beitz-Boulevard kann die vorhan-
dene StralRenbeleuchtung weitestgehend beibehalten bleiben, lediglich an der Haltestelle Krupp-
Park sind geringfligige Anpassungen erforderlich.
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3.5.3 Lichtsignalanlagen und Fahrbahnmarkierungen

Alle lichtsignalgeregelten Knotenpunkte miissen nun unter Berlicksichtigung der zusétzlichen Stra-
Renbahntrasse als auch der veranderten Verkehrssituation generell neu konzipiert werden. Grund-
satzlich wird die StralRenbahnanlage an allen signalgeregelten Knotenpunkten und Einmindungen
in das Signalprogramm eingebunden. Zudem ist es vorgesehen, die StralBenbahn an allen Knoten-
punkten und Einmiindungen grundsétzlich zu priorisieren.

Da sich, mit Ausnahme der Haltestelle Schacht Amalie, alle Haltestellen an Knotenpunkten bzw.
Einmindungen befinden, ist ein Bahnsteigzugang tber die jeweilige Ful3géngerfurt mit Anbindung
an den Bahnsteig generell lichtsignalgeregelt.

Zudem sind neben den Knotenpunkten und Einmindungen weitere Lichtsignalanlagen geplant. Am
Ende der neuen Zollstral3e ist eine Wendefahrbahn geplant. Die hier erforderliche Querung der
StraRenbahntrasse wird lichtsignalgeregelt.

Im Planungsgebiet wird eine den Richtlinien entsprechende Fahrbahnmarkierung aufgebracht.

3.54 Ver- und Entsorgungsleitungen

Im Planungsgebiet liegt eine Vielzahl von Leitungen verschiedener Versorgungsunternehmen,
welche unter anderem aufgrund der geplanten StraBenbahntrasse zu verlegen sind. Der Leitungs-
bestand wurde bei den Leitungstragern abgefragt und in Form eines koordinierten Leitungsbe-
standsplanes dargestellt (Anlage 8). Mit allen Leitungstréagern wurden die Konflikte und der Bedarf
an Verlegungen erortert und bereits mehrere Koordinationsgesprache zur Abstimmung neuer
Trassen geftuhrt.

Zurzeit befinden sich die durchzufiihrenden Leitungsverlegemal3nahmen beziglich der grundséatz-
lichen Trassenzuordnung in Abstimmung mit den jeweiligen Leitungstragern. Die zu tatigenden
EinzelmaRnahmen werden noch mit den jeweiligen Leitungstragern geklart und im weiteren Pla-
nungsverlauf konkretisiert.
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4. Baudurchfihrung
4.1 Bauphasen

Die Baumafinahme muss in verschiedenen Bauphasen realisiert werden, die zum einen die Auf-
rechterhaltung des vorhandenen Verkehrs beriicksichtigen und zum anderen aber auch einen zi-
gigen Bauablauf ermdglichen. Zudem sind die erforderlichen Leitungsumlegungen, soweit sie nicht
im Vorfeld durchgefihrt werden kénnen, in die BaumalRhahme zu integrieren.

Im Rahmen eines Bauphasenkonzeptes wurde die GesamtbaumalRnahme Bahnhofstangente in
drei Gbergeordnete Bauabschnitte gegliedert. Der Bauabschnitt 1 beginnt am Planungsanfang an
der Haltestelle Bocholder Stralle und geht bis unmittelbar vor die neue Wendefahrbahn an der
neuen ZollstraRe. Bauabschnitt 1 ist insgesamt ca. 665 m lang. Fir den 1. Bauabschnitt ist eine
Bauzeit von ca. acht Monaten angesetzt worden.

Der zweite Bauabschnitt beginnt an Wendefahrbahn der neuen Zollstra3e und endet unmittelbar
hinter dem Knotenpunkt ZollstralBe / Berthold-Beitz-Boulevard. Der Bauabschnitt 2 ist insgesamt
ca. 715 m lang und ist ein kompletter Neubau. Fir den 2. Bauabschnitt ist wiederum eine Bauzeit
von ca. finf Monaten angesetzt worden.

Der Bauabschnitt 3 beginnt am Knotenpunkt ZollstraBe / Berthold-Beitz-Boulevard und geht bis
zum Bauende unmittelbar vor dem Knotenpunkt Berthold-Beitz-Boulevard / Altendorfer Stral3e. Der
Bauabschnitt 3 ist insgesamt ca. 825 m lang befindet sich ausschlief3lich im bereits freigehaltenen
Mittelstreifen des Berthold-Beitz-Boulevards. Fir den 3. Bauabschnitt wurde eine Bauzeit von ca.
funf Monaten angesetzt.

Planmafig soll der Baubeginn fiir die neue StralRenbahntrasse im April 2026 erfolgen. Fur Realisie-
rung der gesamten Baumal3nahme wird ein Zeitraum von eineinhalb Jahren veranschlagt, so dass
fur Ende 2027 die Inbetriebnahme dieses Verkehrsabschnittes vorgesehen ist.

4.2 Verkehrsfiihrung wahrend der Bauzeit

Da im Bereich des ErschlieBungsgebietes Essen 51 ein kompletter Neubau stattfindet und entlang
des Berthold-Beitz-Boulevards bereits die StraRenbahntrasse in der Mitte der StralRe freigehalten
wurde, kénnen hier alle vorhandenen Verkehrsbeziehungen im MIV sowie im OPNV erhalten blei-
ben.

Fur den Planungsabschnitt der Haus-Berge-Strafie ist hingegen mit massiven Einschrankungen im
MIV als auch im OV zurechnen. Es ist davon auszugehen, dass der Stralenbahnbetrieb auf der
Haus-Berge-Stral3e fiir die Herstellung der neuen Gleisanlagen komplett eingestellt werden muss
und durch Schienenersatzverkehr zu ersetzen ist. Zudem sind fur den MIV immer mal wieder tem-
porare Einschrankungen resultierend aus dem bauphasenbedingten Umschwenken der Fahrbah-
nen moglich. Hierzu gehéren auch Einschrankungen durch angrenzende Baufelder, die ggf. zu
vorubergehenden Verschwenkungen oder Einengungen von Fahrbahnen fiihren.

Die Andienung der privaten Zufahrten wird grundlegend gewahrleistet. Temporare Einschrankun-
gen werden in enger Abstimmung mit den jeweiligen Eigentimern baubegleitend abgestimmt.

4.3 Baustelleneinrichtung

Die fur die Realisierung der MalRnahme erforderlichen Baustelleneinrichtungsflachen sind grund-
satzlich im Baufeld vorzusehen, so dass kein Grunderwerb fur voriibergehende Inanspruchnahme
erforderlich ist. Sollten dartiber hinaus weitere Baustelleneinrichtungsflachen angemietet werden,
so ist das Sache des Bauunternehmers.
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4.4 Stand der Vorbereitungen
4.4.1 Grunderwerb und Inanspruchnahme von Grundeigentum

Der Streckenabschnitt der geplanten Trasse verlauft, mit Ausnahme des neuen ErschlieBungsge-
bietes Essen 51, vollstandig im 6ffentlichen Strallenraum, so dass hier kein Grunderwerb erforder-
lich ist.

Fur das ErschlieBungsgebiet Essen wurde der Bebauungsplan Nr. 5/18 ,Essen51: ZollstraBe /
PferdebahnstraRe aufgestellt. Im Mai 2021 wurde zum Bebauungsplan Nr. 5/18 ,Essen51: Zoll-
stralBe / Pferdebahnstralle die friihzeitige Beteiligung der Behérden und sonstigen Trager offentli-
cher Belange durchgefuhrt. Die offentliche Auslegung soll im Sommer 2024 durchgefihrt werden.
Der Satzungsbeschluss wird fiir Anfang 2025 erwartet.

Fur die von der geplanten StraBenbahntrasse in Anspruch genommenen Flachen des B-Planes Nr.
5/18 ,Essen51: ZollstralRe / Pferdebahnstral’e wurde ein Grunderwerbsplan mit Grunderwerbsver-
zeichnis (Anlage 12) erstellt. Vollstandigkeitshalber wurden alle tGberplanten Grundsticke aufge-
fuhrt, wobei Flachen der Thelen Holding GmbH und Flachen der Stadt Essen in Anspruch genom-
men werden. Die Grundstiicke der Thelen Holding GmbH sollen im Rahmen des B-Planverfahrens
an die Stadt Essen Ubergeben werden und somit fur die StraRenbahnbetriebsanlagen zur Verfi-
gung stehen. Sollte der Satzungsbeschluss Anfang Ende 2025 nicht erfolgen, so ist es geplant mit
dem bisherigen Grundstiickeigentiimer die Thelen-Gruppe einen Gestattungsvertrag fur die Stra-
Benbahnanlagen zu vereinbaren.

Zudem ist fur das Grundstiick der Thelen-Gruppe an der Ecke Berthold-Beitz-Boulevard / Pferde-
bahnstralRe, wo das neue Unterwerk Krupp-Park gebaut werden soll. Grunderwerb zu tatigen. Wie
bereits im Kapitel 3.5.1 Bahnstromversorgung und Fahrleitungsanlage — Unterwerke dargelegt,
wird die Ruhrbahn das Grundstiick von der Thelen-Gruppe erwerben. Die Grunderwerbsverhand-
lungen fiir den Grundstickskauf sind weitestgehend vorbereitet, so dass das bendtigte Grundstiick
in naher Zukunft in den Besitz der Ruhrbahn tbergehen wird.

4.4.2 Beteiligung Dritter

Die Planung erfolgte in enger Abstimmung mit der Stadt Essen und der Ruhrbahn GmbH. Im Rah-
men der Vor- und Entwurfsplanung wurden Amterumlaufe durchgefiihrt. Beteiligt wurden die be-
troffenen stadtischen Amter, die Ruhrbahn GmbH und betroffene Dritte. Riickmeldungen und An-
regungen aus den Umlaufverfahren, insbesondere die Stellungnahme der Feuerwehr, wurden bei
der beantragten MalRBnahme bertcksichtigt. Der Planbeschluss durch den Bau- und Verkehrsaus-
schuss der Stadt Essen erfolgte am 03. Méarz 2022.

4.4.3 Frihzeitige Blrgerbeteiligung

Gemal dem Gesetz zur Verbesserung der Offentlichkeitsbeteiligung und Vereinfachung von Plan-
feststellungsverfahren PIVereinhG vom 31. Mai 2013 ist eine friihzeitige Offentlichkeitsbeteiligung
durchzufiihren. Wesentliche Rechtsgrundlage fir die erforderliche friihzeitige Offentlichkeitsbeteili-
gung ist § 25 Abs. 3 VWVIfG. In diesem Rahmen ist die betroffene Offentlichkeit iiber die Ziele des
Vorhabens, die Umsetzungsmadglichkeiten und die voraussichtlichen Auswirkungen des Vorhabens
zu informieren.

Das Handbuch fiir eine gute Birgerbeteiligung, herausgegeben vom Bundesministerium fur Ver-
kehr, Bau und Stadtentwicklung, sieht eine friihzeitige Beteiligung betroffener Blrger*innen im
Zuge der Erstellung des Planfeststellungsentwurfes vor, um die konkrete Betroffenheit einzelner
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Burger*innen frihzeitig zu erkennen und nach Mdglichkeit durch eine optimierte Entwurfsplanung
minimieren zu kénnen.

Folgende Schritte zur friihzeitigen Burgerbeteiligung wurden vor Abgabe des Planfeststellungsan-
trags durchgefihrt:

Am 6. Mérz 2020 fand eine erste Auftaktveranstaltung zum Thema ,Die Citybahn — Zukunftsline fiir
Essen” im Haus der Technik in Essen statt. Die Auftaktveranstaltung war der Beginn des Dialogs
mit der Offentlichkeit und diente vornehmlich den Stakeholdern und wichtigen Multiplikatoren fur
die Mitgestaltung der zuklinftigen Gesprache. Im Vorfeld im Dezember 2019 hatten bereits 31 Mul-
tiplikatorengespréche zur Interessenanalyse stattgefunden.

Eingeladen zur ersten Auftaktveranstaltung hatte als Veranstalter die Ruhrbahn GmbH zusammen
mit der Stadt Essen. Der Einladung gefolgt waren ungeféhr 50 Anlieger. Seitens der Stadt Essen
begrif3te und berichtete der Oberbiirgermister der Stadt Essen, Herr Thomas Kufen sowie Herr
Martin Harter, Beigeordneter der Stadt Essen. Seitens der Ruhrbahn GmbH berichtet Herr Uwe
Bonan und Herr Michael Feller, beide Geschéftsfuhrer der Ruhrbahn GmbH. Zudem waren als
Gastredner Herr Christoph Thelen, Geschéaftsfihrender Gesellschafter der Thelen-Gruppe und
Herr Moritz Balz, Mobilitat~Werk~Stadt geladen.

Inhalte waren die Trassenfiihrung der Citybahn als Gesamtprojekt sowie das zukinftige Betriebs-
konzept. Daruber hinaus wurden die aktuellen Planunterlagen zur Diskussion an Stellwénden préa-
sentiert.

Begleitend zur ersten Auftaktveranstaltung ging am 6. Marz 2020 als Kommunikationsplattform und
zur Information der Offentlichkeit der Internetauftritt zur Citybahn online. Unter www.citybahn-
essen.de finden sich umfangreiche Projektinformationen. Zudem steht den Birger*innen Uber die
Mailadresse kontakt@citybahn.de die Moglichkeit der MeinungsaufRerung und der gezielten Frage-
stellung zur Verfigung.

Urspriinglich sollten der ersten Auftaktveranstaltung weitere Veranstaltungen dann fur alle Birge-
rinnen und Birger im Laufe des Jahres 2020 folgen, um so umfassend die Blrger*innen zu beteili-
gen und zu informieren.

Aufgrund der immer noch anhaltenden Corona-Pandemie war leider eine Offentlichkeitsarbeit mit
Prasensveranstaltungen und o6ffentlichen Info-Messen nicht mehr méglich, so dass beschlossen
wurde, die folgenden Birgerbeteiligungen ausschliel3lich in digitaler Form durchzufihren.

Um den Essener*innen die Mdglichkeit zu geben, sich umfassend mit dem Projekt Citybahn ver-
traut zu machen, informierten vom 22. Februar bis zum 28. Marz 2021 fiinf Themenwochen, beglei-
tende Thementalks, eine erweiterte Website und Dialogangebote in den sozialen Medien Uber die
Zukunftslinie fur Essen. Hohepunkt einer jeden Themenwoche war der Thementalk. Die etwa ein-
stiindige Live-Diskussion wurde von der Ruhrbahn GmbH als Stream lber Facebook Ubertragen
und war zeitgleich auf der Citybahn-Website zu verfolgen (www.citybahn-essen.de). Im Zentrum
der funf Themenwochen standen die folgenden Themen:

= Saubere Mobilitat und Umwelt vom 22.02.2021 bis 28.02.2021
= Linie und Perspektivhetz vom 01.03.2021 bis 07.03.2021

= Investition und Gewinn vom 08.03.2021 bis 14.03.2021

=  Stadtverkehr und Baustellen vom 15.03.2021 bis 21.03.2021

= Stadtbild und -entwicklung vom 22.03.2021 bis 28.03.2021
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Die Website diente als zentrales Informationsportal fur die Birger*innen rund um das Thema
Citybahn Essen. Dabei konnten sich interessierte Besucher*innen ber das Projekt und dessen
Umfang anhand von leicht versténdlichen Texten, Informationsgrafiken und Videos informieren.

Die Thementalks waren ein wochentliches Live-Format, in dem zwei Expert*innen in einem mode-
rierten Dialog die Informationen der jeweiligen Themenwoche aufgriffen und fir das Publikum ver-
tieften. Ein zentrales Element der Thementalks war die Fragen der Bilrger*innen, die alle zeitnah
beantwortet wurden. Allein auf den Social-Media-Profilen der Ruhrbahn GmbH brachten die Esse-
ner*innen rund 400 Kommentare, Anregungen und Fragen ein. Begleitend zu den Aktivitaten auf
den Social-Media-Kanélen, auf denen fur die Thementalks geworben wurde, fand die flankierende
Pressearbeit statt. Im Zeitraum vom 19. Februar bis zum 19. Marz 2021 wurden sechs Pressemit-
teilungen verschickt. Das WDR-Fernsehen berichtete am 22. Februar 2021, WAZ und NRW Essen
am 9. Mérz 2021 mit einer Doppelseite zum Projekt.

Obwohl der Schwerpunkt der Birgerinformation tiber die Website mit den durchgefiihrten Themen-
talks erfolgte, wurden weitere Informationsvorrichtungen der Ruhrbahn GmbH, wie Ticketautoma-
ten, Infoscreens an Haltestellen und Werbescreens Kundencenter am Limbecker Platz genutzt.

Ergebnisse: Die Kontakt-Zahlen fir den Zeitraum 17.02. — 28.03.2021

Website (gesamt)

= Visits = 6.359
®= Impressionen = 13.470
=  Wiederkehrrate = 20,72 %

= Durchschnittliche Verweildauer = 1:49 Min.

Facebook-Beitrage und Ads

= Interaktionen = 102.617

= Interaktionsrate = 20,40 %
= Reichweite = 561.441

= Impressions = 1.080.619
= Link-Klicks = 3.759

Instagram-Beitrdge

= |nteraktionen = 2.373
= |nteraktionsrate = 5,85 %
= Impressions = 35.132

= Reichweite = 37.503

Streamingzahlen des Thementalks (Uber Vimeo und Facebook)

=  Aufrufe (insgesamt) = 6.667 (Stand Juni mittlerweile ca. 15.000 Aufrufe)

= Durchschnittliche Verweildauer = 7:38 Min.
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Google Ads

®= Impressionen = 37.932
=  Klicks = 3.196

Erreicht wurden inshesondere Pendler*innen, die das Projekt noch nicht kannten und grundlegen-
de Fragen zur Linienfihrung hatten. Eine weitere Gruppe Fragensteller*innen hatte sehr spezielle
Ruckfragen, was auf ein hohes Mal3 an Vorwissen schlieRen I&sst. Diese Personen kdnnen ein-
deutig der Gruppe der ,Interessierten” zugeordnet werden. Auch kritische Fragen waren zu ver-
nehmen, sodass insgesamt Vertreter*innen aus allen anvisierten Zielgruppen erreicht wurden.

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass sich die Diskussionen rund um das Projekt in
die sozialen Medien verlagerten hat und nur wenige Birger*sinnen nutzten die angegebene E-Malil-
Adresse auf der Projektwebsite, um mit Planer*innen und Verantwortlichen ins Gespréach zu kom-
men. Stattdessen kommentierten sie auf den Kanélen der Ruhrbahn sowie den geteilten Beitréagen
auf den Kandalen der Stadt Essen. Allein auf den Social-Media-Profilen der Ruhrbahn brachten die
Essener rund 400 Kommentare, Anregungen und Fragen ein.

Bemerkenswerterweise gab es nur sehr wenige dargelegte Probleme, die in der Regel dann um
die Themen Wegfall von Stellplatzen in der Hache- und Hollestral3e und um die zuklinftige einge-
schrénkte Erreichbarkeit des Hauptbahnhofes mit dem KFZ gingen. Dem gegeniiber wurden die
Einschrdnkungen in der Erreichbarkeit des Hauptbahnhofes zu Gunsten des Umweltverbundes
aber auch positiv gesehen. Weitere positive Anmerkungen gab es besonders hinsichtlich der zu-
kinftigen Angebotsausweitung im StralRenbahnverkehr und der damit verbundenen neuen Ver-
kehrsverbindungen Uber den Hauptbahnhof. Zudem wurde auch das an vielen Stellen geplante
Rasengleis und die Attraktivitatssteigerung des gesamten, umgestalteten StraBenraums mit Erwei-
terung der Radverkehrsanlagen sehr positiv gesehen.

Ferner gab es Fragen zu den Kosten im Verhaltnis zum Nutzen der StraRenbahn und zur Finanzie-
rung allgemein. Insbesondere die Fragen nach dem ,Wer bezahlt das alles?”, verbunden mit der
Besorgnis hinsichtlich einer méglichen Fahrpreiserhbhungen wurden gestellt. Mit Darlegung der
Forderung der MalRhahme durch den Bund und das Land und den aufgezeigten Fdérderquoten
konnte hier umfassend und meist zufriedenstellend informiert werden.

Zuletzt wurden noch Fragen hinsichtlich der Erreichbarkeit und Wegefiihrung wéahrend der Bauaus-
fuhrung gestellt. Hier wurde bereits seitens der Ruhrbahn GmbH und der Stadt Essen den Biir-
gern*innen und insbesondere den Anrainer*innen eine frihzeitige Information und Einbindung zu-
gesagt.

Mit Blick auf die Einschrankungen durch die Corona-Pandemie kann festgehalten werden, dass im
Vergleich zu den klassischen Informationsformaten (Birgerinformationsveranstaltungen, Infostén-
de) der reine Online-Charakter keine negativen Auswirkungen auf Reichweite oder Zielgruppen
hatte. Vielmehr kénnen die Online-Themenwochen als erfolgreiches Format gewertet werden, das
durch seine anhaltende Verfugbarkeit im Netz auch in den folgenden Monaten auf die Information
der Birger*innen einzahilt.
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4.5 Terminplan / Bauzeit

Ende 2022 wurde der Zuwendungsantrag beim Bund eingereicht. Der Zuwendungsbescheid wird
dann fir Mitte 2024 erwartet. Fir einen vorzeitigen MalRnahmenbeginn wurde die Zusage fiir einen
unschadlichen Baubeginn durch den Foérdergeber bereits erteilt. Der Baubeschluss fur den Ab-
schnitt Essen 51 ist fir Ende 2024 vorgesehen. Der Baubeginn fir die StraRenbahnanlagen soll
dann im 2. Quartal 2026 erfolgen.

Mit den erforderlichen Leitungsverlegungsarbeiten soll wegen des engen Terminplanes bereits im
Herbst 2024 begonnen werden. Fir den gesamten Abschnitt der neuen StralRenbahntrasse von
der Bocholder Stral3e bis zur Altendorfer Stral3e wird eine Bauzeit von eineinhalb Jahren ange-
setzt. Die Inbetriebnahme der neuen StralRenbahnstrecke ist demzufolge fiir Ende 2027 geplant.
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5. Umweltvertraglichkeit
5.1 Baugrund und Altlasten

Im Zusammenhang mit dem Entwurf der Verkehrsanlagen Stralenbahn und Stral3enbau fur die
Bahnhofstangente wurden fir die Haus-Berge-Strale Baugrunduntersuchungen von der ELE Be-
ratende Ingenieure GmbH aus Essen durchgefiihrt und im Juni 2022 fertiggestellt.

Neben den Baugrunderkundungsarbeiten wurde auch eine chemische-physikalische Analytik
durchgefihrt, die Aufschliisse Uber die Belastung des Bodens und der Befestigung geben. Beson-
derheiten hinsichtlich des Baugrundes wurden generell nicht festgestellt. Die grundsatzlich zu er-
wartenden Tragfahigkeiten des Untergrundes wurde tber den gesamten Planungsabschnitt darge-
legt.

Entsprechend der abfalltechnischen Beurteilung wurden alle Asphaltbefestigungen als teer- / pech-
frei eingestuft. Dabei erfolgte eine Einteilung in unterschiedliche Verwertungsklassen (A und B).
Zudem wurden die verschiedenen Mischproben analysiert. Insgesamt wurden 22 Mischproben
untersucht, wobei bei finf Mischproben eine Einstufung gemafl LAGA-Mitteilung Nr. 20 (2004) von
Z2 besteht. Alle Ubrigen Mischproben sind maximal bei Z.1.2 bzw. geringer einzustufen. Einzige
Ausnahme bildet eine Mischprobe. Hier wurde ein erhdhter Wert beim Chrom im Eluat ermittelt,
welcher den Zuordnungswert Z 2 iberschreitet und mit der Einstufung DK Il erfolgte.

Insgesamt kann festgehalten werden, dass der Uberwiegende Teil des Bodens wieder eingebaut
werden kann und nur ein geringer Teil aufgrund seiner Belastung nicht wiedereinbauféahig ist.

Fur den Bereich des neuen ErschlieBungsgebietes Essen 51 findet ein separates Bodenmanage-
ment fur das gesamte Areal durch die Thelen-Gruppe statt. Durch die Thelen-Gruppe ist vor Be-
ginn der Arbeiten nachzuweisen, dass das zukiinftig fir die offentlichen Verkehrsflachen herge-
stellte Planum belastungsfrei und tragfahig ist.

Ahnlich ist es bei dem Abschnitt des Berthold-Beitz-Boulevards. Auch hier wurde fiir den zukiinfti-
gen Gleisbereich die Erdarbeiten als VorabmaRnahme bereits im Zusammenhang mit der Herstel-
lung der StralRen und Nebenanlagen durchgefuhrt und der eingebaute Boden im Bereich des zu-
kiinftigen Planums der StraBenbahn ist frei von Belastungen und tragfahig.

Das Untersuchungsgebiet liegt nach Information des Ministeriums fir Umwelt, Landwirtschaft, Na-
tur- und Verbraucherschutz des Landes Nordrhein-Westfalen (LANUV) auf3erhalb von Trinkwas-
ser- und Heilquellenschutzgebieten und ist keiner Wasserschutzzone zugeordnet.

5.2 Schall- und Schwingungstechnische Untersuchungen
5.2.1 Schalltechnische Untersuchung

Die Beurteilung der Schallimmissionen bei Neu- und Umbauplanungen von Verkehrswegen ist im
Bundes-Immissionsschutzgesetz in den 88 41-43 geregelt. Dort wird hinsichtlich der Festlegungen
zur Ermittlung der Notwendigkeit von SchallschutzmaRnahmen auf die Sechzehnte Bundes-
Immissionsschutzverordnung (16.BImSchV) verwiesen. In den Anlagen 1 und 2 ist festgelegt, wie
die Schallimmissionen der Verkehrswege rechnerisch zu ermitteln sind. Von der FCP IBU GmbH,
Essen wurde, basierend auf den vorgenannten Festlegungen, eine schalltechnische Untersuchung
durchgefuhrt (Anlage 10.1). Grundsatzlich sieht die 16.BImSchV eine Betrachtung der einzelnen
neuen Verkehrswege oder der zu verandernden Verkehrswege vor. Fur die vorliegende Planung
sind folgende Unterscheidungen hinsichtlich der Beurteilung zu treffen:
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Neubau StraRenbahn

Hinter der umzubauenden Haltestelle Bergmiihle zweigt die neue Gleistrasse von der bisherigen
Gleistrasse in den Bereich Zollstral3e ab. In diesem Abzweig sieht die Planung ein Gleisdreieck mit
entsprechenden Weichen vor. In der Zollstral3e und dem Berthold-Beitz-Boulevard wird die Gleis-
anlage in Mittellage gefiihrt und es werden die Haltestellen ZollstralBe, Schacht Amalie und Krupp-
Park neu angelegt. Im Anschluss an die Haltestelle ZollstraRe wird ein Gleiswechsel angeordnet.

Im Rahmen der Schalltechnischen Untersuchung ist zu prifen, ob die Immissionsgrenzwerte der
16.BImSchV eingehalten werden. Im Falle der Uberschreitung der Immissionsgrenzwerte sind
SchallschutzmalRnahmen erforderlich.

Neubau StralRe

Durch die ErschlieBung des Areals Essen 51 wird die StraBenfiihrung an die neue Situation ange-
passt. Diese Neubauten sind wiederum anhand der Immissionsgrenzwerte der 16.BImSchV zu
beurteilen. Im Falle der Uberschreitung der Immissionsgrenzwerte sind SchallschutzmaRnahmen
erforderlich.

Umbau StrafRenbahn

Die Planung sieht den Umbau der vorhandenen Gleisanlage in der Haus-Berge-StralRe im Bereich
zwischen den vorhandenen Haltestelle Bocholder Stralle und Bergmiihle vor. Die Haltestelle
Bergmuhle erhalt einen Mittelbahnsteig anstelle des bisherigen Seitenbahnsteiges. In diesem Be-
reich wird anstelle des vorhandenen Schotteroberbaus ein Rasengleis angeordnet. Die Gleislage
bleibt in etwa erhalten. Lediglich im Bereich der umgestalteten Haltestelle riickt das Ostliche Gleis
naher an die Bebauung heran. Der geplante Umbau kann im Sinne der 16.BImSchV als erhebli-
cher baulicher Eingriff angesehen werden, sodass zu priifen ist, ob eine wesentliche Anderung
eintritt. Eine wesentliche Anderung tritt ein, wenn durch den baulichen Eingriff die Beurteilungspe-
gel zur Tag- oder Nachtzeit um 3 dB(A) zunehmen oder Beurteilungspegel von 70/60 dB(A) (Tag-
INachtzeit) erstmalig erreicht oder weiter zunehmen. Im Falle der wesentlichen Anderung sind
Schallschutzmanahmen erforderlich.

Umbau Strale

Durch den Strallenbahnneubau kommt es zu Anpassungen der StraBenfihrung. Dieser bauliche
Eingriff ist wiederum im Hinblick auf das Eintreten einer wesentlichen Anderung im Sinne der
16.BImSchv zu priifen. Im Falle der wesentlichen Anderung sind SchallschutzmaRnahmen erfor-
derlich.

Gesamtverkehr

Ergédnzend zu den Betrachtungen nach der 16. BImSchV ist im Hinblick auf den Gesundheits-
schutz eine Ermittlung der Schallimmissionen des StraRen- und StralRenbahnverkehrs erforderlich.
Hierzu werden die errechneten Beurteilungspegel addiert und anhand der in der Rechtsprechung
festgelegten Grenzwerte des Gesundheitsschutzes von 70/60 dB(A) (Tag/Nacht) beurteilt. Sofern
diese Grenzwerte erstmalig erreicht werden oder weiter zunehmen, entsteht eine kritische Pege-
landerung.

Schallschutz

Die durchgefihrte Schalltechnische Untersuchung kommt zu dem Ergebnis, dass Schallschutz-
maflinahmen vorzusehen sind. Aktive Schallschutzmafnahmen in Form von Schallschutzwénden
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kommen aus stadtebaulichen Grinden nicht infrage. Die Anordnung der ,leisen* Oberbauform
Rasengleis ist bereits soweit sinnvoll vorgesehen. Insgesamt gesehen lassen sich daher weiterge-
hende aktive SchallschutzmafRnahmen nicht realisieren. Insofern ist es unumgéanglich MalRnahmen
zum passiven Schallschutz entsprechend der 24. BImSchV vorzusehen. Im Weiteren sind die Ge-
baude aufgelistet, fir die dem Grunde nach ein Anspruch auf Schallschutz aus den vorher erlauter-
ten unterschiedlichen Betrachtungen besteht.

Aufgrund des Neu- und Umbaus der Gleis- und Stral3enanlagen in den verschiedenen Bereichen
entsteht an folgende Gebaude dem Grunde nach ein Anspruch auf Schallschutz. Zu prifen ware,
inwieweit die im Neubaugebiet geplante Bebauung bereits genehmigt ist, da ein Schallschutzan-
spruch nur entsteht, wenn bereits vor Einleitung des Planfeststellungsverfahrens eine Baugeneh-
migung vorliegt. Andernfalls ware der Schallschutz vom Bauherrn der Gebaude entsprechend den
Regelungen der DIN 4109 vorzusehen. Hierzu kénnen die vorgelegten Rechenergebnisse der Im-
missionsprognose herangezogen werden:

Anspruch auf Anspruch auf Kritische Pegelanderung
Schallschutz Schallschutz (Gesamtverkehr)
Stralie Haus-Nr. Schiene Strale
(16. BImSchV) (16. BImSchV)
Tag Nacht Tag Nacht Tag Nacht
1 - - X X - X
Bergmihle 3 - - X X - -
5 - - X X - -
179 - - X X - -
181 - - X X - -
293 - - - X - -
Bocholder 295 - - X X - -
Stral3e 297 - - X X - -
330 - - - X - -
332 - - X X - -
334 - - X X - -
2 - - - X - -
Endstralle i ] ] X X X X
113 - - X X - X
115 - - X X - X
Friedrich- 2 - - X X -
Lange- 3 - - X X - X
StralRe 4 - - X X -
Hagenbe- 2 - - X X - X
cker Bahn 4 - - - X - X
Haus- 84 X X X X X X
Berge- 99 X X - X - X
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Anspruch auf

Anspruch auf

Kritische Pegeléanderung

Schallschutz Schallschutz (Gesamtverkehr)
Strale Haus-Nr. Schiene Strale
(16. BImSchV) (16. BImSchV)
Tag Nacht Tag Nacht Tag Nacht
Strale 101 X X - X - X
103 X X - X - X
121 - - X X X X
127 - - X X X X
131 - - X X - -
133 - - - X - -
135 - - X X - -
137 - - X X - -
139 - - X X - -
145 - - X X - -
147 - - X X - -
153 - - X X - -
Haus- 155 - . X X - -
Berge-
Stral3e 159 ] ] ) X ] )
161 - - X X - -
163 - - X X - -
165 - - X X - -
167 - - X X - -
169 - - X X - -
171 - - X X X X
71 X X - - - -
73 X X - - - -
75 X X - - - -
77 X X - - - -
85 X X - - - -
87 X X - - - -
ZollstraRe 89 X X - - - -
91 - - - - - -
104 - - - - - -
110 - - - X - X
112 - - - X - X
114 - - - X - X
116 - - - X - X
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Anspruch auf Anspruch auf Kritische Pegeléanderung
Schallschutz Schallschutz (Gesamtverkehr)
Stral3e Haus-Nr. Schiene StralRe

(16. BImSchV) (16. BImSchV)

Tag Nacht Tag Nacht Tag Nacht
118 - - - X - X
120 - - - X - -
122 - - - X - -
124 - - - X - X
126 - - - X - -
128 - - - X - -
130 - - - X - X
134 - - - X - X

ZollstraRe 196 ] ] ] X ] X

138 - - - X - X
140 - - - X - X
144 - - X X - X
150 - - - X - X
152 - - X X - X
154 - - X X - X

Tabelle 6: Anspruch auf Schallschutz

Detalllierte Angaben sind der Schwingungs- und Schalltechnischen Untersuchung Teil 1: Berech-
nung und Beurteilung der Luftschallimmission (Anlage 9.1) zu entnehmen.

5.2.2 Schwingungstechnische Untersuchungen

Durch die FCP IBU GmbH, Essen wurde eine schwingungstechnische Untersuchung durchgefihrt
(Anlage 9.2). Die FCP IBU GmbH (zuvor I.B.U. GmbH) fuhrte zudem in den vergangenen Jahren
mehrfach Schwingungsmessungen im Einflussbereich von Gleisanlagen der StralRenbahnen in
Essen durch. Auf Basis dieser Messungen wurden im Projekt ,Bahnhofstangente Essen* Emissi-
onsspektren fur einen Standardabstand von 10 m zur Gleisachse abgeleitet, die auch hier genutzt
werden.

Fur die Ermittlung und Beurteilung von Erschitterungs- und Korperschallimmissionen existiert kein
vom Gesetzgeber vorgeschriebenes Beurteilungsverfahren. Die Erschitterungsimmissionen des
Neubaubereichs werden daher hier nach DIN 4150- Erschitterungen im Bauwesen — beurteilt. Fir
die Umbaubereiche gilt, dass eine Zunahme der Beurteilungs-Schwingstarke grof3er gleich 25%
bei gleichzeitiger Uberschreitung der 1,5fachen Anhaltswerte der Tabelle 1 der DIN 4150-2 zu ei-
nem Schutzanspruch fiihrt.

Die Korperschallimmissionen des Neubaubereichs werden im Hinblick auf die in den Raumen an-
geregten Schallimmissionen anhand zulassiger Innenraumpegel nach VDI 2719 — SchalldAmmung
von Fenstern und deren Zusatzeinrichtungen — beurteilt. Fir die Umbaubereiche gilt, dass eine
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Zunahme des mittleren Maximalpegels groRer gleich 3 dB(A) bei gleichzeitiger Uberschreitung der
zulassigen Innenraumpegel nach Tabelle 6 der VDI 2719 zu einem Schutzanspruch fihrt.

Insgesamt wird festzustellen, dass MalRnahmen erforderlich sind, die eine Minderung der Schwin-
gungsimmissionen bewirken.

Demzufolge werden auf dem gesamten Abschnitt elastischen Lagerungen entsprechend DIN
45673-1 in den Normalgleisbereichen eingesetzt.

Mit dem Einbau der elastischen Schienenlagerung wird gewéhrleistet, dass im Neubaubereich die
Anhaltswerte der DIN 4150-2 sowie die zuldssigen Innenraumpegel nach VDI2719 eingehalten
werden. Im Umbaubereich wird eine Zunahme der Erschitterungs- und Kdrperschallimmissionen
Uber die zulassigen Veranderungskriterien durch den Einbau der elastischen Schienenlagerungen
vermieden.

Im Bereich des Gleisabzweiges und des Gleiswechsels werden Weichenanlagen eingebaut, die
auf Grund der Herzstlcklicken zu einer deutlich erhéhten Schwingungsanregung fiihren. In diesen
Bereichen bewirkt die elastische Schienenlagerung keine ausreichende Minderungswirkung. Im
Gleisabzweig Haus-Berge-Stral3e / ZollstraRe ist daher der Einbau eines flachig gelagerten Masse-
Feder-Systems mit einer Abstimmfrequenz kleiner gleich 20 Hz (DIN 45673-7) erforderlich.

Im Bereich des Gleiswechsels im Neubaugebiet sind folgend aufgelisteten AlternativmaflZnahmen
moglich:

. Einbau von Uberlaufherzstiicken, die im Falle der Geradeausfahrt keine Herzstiickliicke
aufweisen. Diese Variante kann nur angewandt werden, wenn der Gleiswechsel nur fir
den Notbetrieb vorgesehen ist, da die Nutzung des Gleiswechsel zur erhéhten Schwing-
ungsanregung fihrt.

. Anordnung der elastischen Schienenlagerung mit Einbau von beweglichen Herzstiicken

. Anordnung einer hochelastischen Weichenlagerung mit einer vertikalen Schienen-
verformung von 3-4 mm unter maximaler Radsatzlast (DIN 45673)

. Anordnung eines flachig gelagerten Masse-Feder-Systems mit einer Abstimmfrequenz
kleiner gleich 20 Hz (DIN 45673-7)

Detaillierte Angaben sind der Schwingungs- und Schalltechnischen Untersuchung Teil 2: Prognose
und Beurteilung der Kérperschall- und Erschitterungsimmissionen zu entnehmen (Anlage 9.2).

5.3 Prifung der UVP-Pflicht

Die Verpflichtung zur Durchfihrung einer Umweltvertraglichkeitspriifung ergibt sich grundsatzlich
aus der Anlage 1 des UVPG. Fiur Vorhaben nach Anlage 1 Nr. 14.11 UVPG ,Bau einer Bahnstre-
cke fur StralRenbahnen, ..." ist eine allgemeine Vorprifung des Einzelfalls gemaR 8 7 Abs. 1 Nr. 1
UVPG im Rahmen des sog. Screenings durchzufuhren.

Aus der Erfahrung zu vergleichbaren Projekten (Bahnhofstangente) wurde auf den Schritt der
UVP-Vorprifung verzichtet und ein UVP-Bericht zum Planfeststellungsverfahren erarbeitet im Zuge
dessen die Umweltvertraglichkeitsprifung durchgefuhrt werden soll.
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5.4 Untersuchungsinhalte des UVP-Berichtes

Im Rahmen eines Abstimmungstermins am 26.07.2022 mit der Bezirksregierung Dusseldorf — De-
zernat 51 Natur- und Landschaftsschutz, Fischerei sowie der Stadt Essen wurde die Art der Be-
richterstellung und der Untersuchungsrahmen festgelegt.

Die Gliederung des vorliegenden UVP-Berichtes erfolgt in Anlehnung an das Merkblatt zur Um-
weltvertraglichkeitsstudie in der Stral3enplanung (BMVBW 2001) sowie an den Planungsleitfaden
UVP (LANDESBETRIEB STRARENBAU NRW 2015). Die Beurteilung der Eingriffe in Natur und Land-
schaft im Rahmen der Eingriffsregelung erfolgt in Anlehnung an den Planungsleitfaden Eingriffsre-
gelung (LANDESBETRIEB STRARENBAU NRW 2012) sowie den Umweltleitfaden zur eisenbahnrechtli-
chen Planfeststellung und Plangenehmigung sowie fir Magnetschwebebahnen des EISENBAHN-
BUNDESAMTES (2014). Weiterhin werden artenschutzrechtliche Fragestellungen im Rahmen einer
Artenschutzprifung Stufe | gemaf Planungsleitfaden Artenschutz erarbeitet (LANDESBETRIEB STRA-
RENBAU NRW 2011). Die genannten Leitfaden haben sich bei der Beurteilung von Infrastrukturvor-
haben bewahrt und bieten eine adaquate Grundstruktur zum Aufbau der Berichtsunterlagen im
Rahmen von Planfeststellungsverfahren.

Die LINDSCHULTE INGENIEURGESELLSCHAFT MBH wurde mit der Erarbeitung des vorliegenden UVP-
Berichtes mit integriertem Landschaftspflegerischem Begleitplan und Artenschutzpriifung Stufe 1
beauftragt. Der UVP-Bericht nach § 16 UVPG beurteilt die voraussichtlichen Umweltauswirkungen
fur die MaBRnahmen des ersten Abschnittes ,Essen 51“. Gemall Umweltleitfaden des EISENBAHN-
BUNDESAMTES (2014) ist der Untersuchungsraum so zu wahlen, dass alle erheblichen Wirkungen
auf die Schutzguter ermittelt und untersucht werden kénnen.

UVP-Bericht, Landschaftspflegerischer Begleitplan und Artenschutzprifung werden nach Abstim-
mung mit den zustandigen Naturschutzbehdrden mit dem vorliegenden Bericht als integrierten
Planwerkes verfasst.

Der Planfeststellungsbereich gliedert sich in drei Streckenabschnitte, welche im Rahmen des vor-
liegenden UVP-Berichtes nach den Strallennamen als ,Haus-Berge-Stral3e" und ,Bertold-Beitz-
Boulevard” bzw. nach dem geplanten Stadtquartier ,Essen 51" benannt werden.

Der Abschnitt Berthold-Beitz-Boulevard unterliegt dem Bauplanungsrecht von zwei rechtskraftigen
Bebauungsplanen, dem Bebauungsplan Nr. 4/04 ,Krupp-Girtel* von April 2005 (STADT ESSEN
2005) sowie dem Bebauungsplan Nr. 7/14 ,Krupp-Gurtel Nord Sudlich Bottroper Strafl3e (Erschlie-
Bung / M2 Gewerbegebiet)” von Juni 2017 (STADT ESSEN 2016). Der Abschnitt Zoll- und Pferde-
bahnstraBe geht mit einer Neustrukturierung des Gebietes einher und unterliegt dem Bebaupla-
nungsplan Nr. 5/18 ,Essen 51: ZollstralBe/Pferdebahnstral3e”. Der Bebauungsplan findet sich in
Aufstellung, die im Rahmen des vorliegenden UVP-Berichtes getroffenen Aussagen entsprechen
dem Entwurf mit Stand Mai 2021 (STADT ESSEN 2021). Der Abschnitt Haus-Berge-Stral3e entspricht
der Umstrukturierung der Stral3enverkehrstrassen und unterliegt in einem kleinen Teilbereich dem
Bebauplanungsplan Nr. 5/18 ,Essen 51: ZollstralRe/Pferdebahnstra3e” mit Stand Mai 2021 (STADT
ESsSeN 2021). Fur den Uberwiegenden Teil der Haus-Berge-Stral3e existiert jedoch kein Bebau-
ungsplan. Die Wirkungen des geplanten Vorhabens werden dementsprechend fur den Abschnitt
Haus-Berge-StralRe im vorliegenden UVP-Bericht analysiert und beschrieben.

Neubau City-Bahn in Essen - Erlauterungsbericht I



Seite 60

5.5 Angaben zu den Umweltauswirkungen
Abschnitt Berthold-Beitz-Boulevard

Die Auswirkungen auf die Schutzguter sind im Bebauungsplan 4/04 (STADT ESSEN 2005) und Be-
bauungsplan 7/14 (STADT ESSEN 2016) erlautert.

Hauptsachlich ist das Schutzgut Boden von den Bauarbeiten betroffen. Verdichtungen, Umlage-
rungen und Lagerpléatze verandern das Bodengeflige. Es besteht ein Potential fir Schadstoffein-
trage durch Baumaschinen. Dies stellt wiederum auch ein Risiko fur das Grundwasser, bei einer
Versickerung von Schadstoffen dar. Dafiir sind die Vermeidungsmaf3nahmen deklariert.

Baubedingt kénnen Tiere, Pflanzen und Menschen durch Larm-, Staub- und Abgase gestort wer-
den. Erhebliche baubedingte Beeintrachtigungen entstehen nur fur das Schutzgut Pflanze durch
die Fallung der 50 im Mittelstreifen des Berthold-Beitz-Boulevards stehenden StralRenbdume. Im
Anschluss an die BaumalRnahme werden 56 StraRenb&ume entlang des Berthold-Beitz-Boulevards
neu gepflanzt.

Aufgrund der Zweckbindungsfrist der Baume entlang des Berthold-Beitz-Boulevards wurde zwi-
schen der Stadt Essen und der Ruhrbahn eine vorzeitige Entfernung der Baume in der Mittelachse
und damit einhergehend die monetare Kompensation der Forderung abgestimmt. Aufgrund des
Schutzstatus als Allee ist den Antragsunterlagen ein Antrag auf Befreiung (Anlage 13) beigefiigt.

Die Umstrukturierung des StralRenverlaufes fuhrt zu einer Veranderung der Flachennutzung. Stel-
lenweise kommt es zu neuer Versiegelung bzw. wird diese zugunsten von Rasengleisen aufgeho-
ben. Eine detaillierte Flachenbilanz ist Bestandteil der Bebauungsplane.

Fur den Menschen wird durch die OPNV-Strecke eine neue Wegeverbindung geschaffen. Insge-
samt geht die Planung mit einer Veranderung des Stadtbildes einher, welche im Rahmen der Be-
bauungsplane bereits bewertet wurde.

Die betriebsdingten Auswirkungen beschranken sich auf das Schutzgut Mensch. Die Anwohner
sind der La&rm- und Erschitterungsemission und neuen visuellen Reizen ausgesetzt. Im Rahmen
des geplanten Vorhabens wurden Schwingungs- und Schalltechnische Untersuchungen fur die
gesamte planfestzustellende StraRenbahnstrecke im Hinblick auf Luftschallimmissionen durch den
Schienen- und StralRenverkehr sowie im Hinblick auf Kérperschall und Erschitterungsimmissionen
durchgefiuihrt (FCP IBU 2022A + B). Die Grenz- und Richtwerte sind identisch mit denen zum Ab-
schnitt der Haus-Berge-StralRe erlduterten Auswirkungen.

Abschnitt Zoll-/Pferdebahnstraflle

Die Auswirkungen auf die Schutzgiter sind im Bebauungsplan 5/18 erlautert (STADT ESSEN 2021)
und werden im Rahmen des laufenden Bebauungsplanverfahrens abschlieRend beurteilt.

Hauptséachlich ist der Schutzgut Boden von den Bauarbeiten betroffen. Verdichtungen, Umlagerun-
gen und Lagerplatze verandern das Bodengeflige. Es besteht ein Potential fiir Schadstoffeintrage
durch Baumaschinen. Dies stellt wiederum auch ein Risiko fur das Grundwasser, bei einer Versi-
ckerung von Schadstoffen dar. Dafir sind die Vermeidungsmal3nahmen deklariert.

Baubedingt kdnnen Tiere, Pflanzen und Menschen durch Larm-, Staub- und Abgase gestort wer-
den. Erhebliche baubedingte Beeintrachtigungen entstehen insbesondere fur das Schutzgut Tiere
und die Lebensrdume der planungsrelevanten Arten. Dafir werden MaRnahmen im Rahmen des
Bebauungsplanverfahrens definiert und im vorliegenden Bericht aufgenommen.

Im Rahmen der Aufstellung des Bebauungsplanes werden die Flachen des ehemaligen Zechenge-
landes neu geordnet. Durch die FlAcheninanspruchnahme entstehen neue voll- und teilversiegelte
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Flachen im Zuge der StraRentrasse. Hierdurch kommt es zu Veranderungen der anthropogen stark
vorbelasteten Bodenfunktionen, des Wasserhaushaltes, der kleinklimatischen Verhaltnisse und
nach-industriellen Lebensraume. Gleichermaf3en wird die neue Verkehrstrasse mit Grinflachen
wie Rasengleisen und Baumneupflanzungen (52 Stlick) strukturiert.

Fur das Schutzgut Mensch wird die Flache durch die Aufstellung des Bebauungsplanes und die
Umsetzung der StraRenbahn erstmalig nutzbar. Insgesamt geht die Planung mit einer Verdnderung
des Stadthildes einher, d.h. es kommt zur Integration des neuen Stadtquartiers ,Essen 51"

Die betriebsdingten Auswirkungen beschranken sich auf das Schutzgut Mensch. Die zukilinftigen
Anwohner sind der Larm- und Erschitterungsemission und neuen visuellen Reizen ausgesetzt. Im
Rahmen des geplanten Vorhabens wurden Schwingungs- und Schalltechnische Untersuchungen
fur die gesamte planfestzustellende StraBenbahnstrecke im Hinblick auf Luftschallimmissionen
durch den Schienen- und StralRenverkehr sowie im Hinblick auf Kdrperschall und Erschiitterungs-
immissionen durchgefihrt (FCP IBU 2022A + B). Die Grenz- und Richtwerte sind identisch mit de-
nen zum Abschnitt der Haus-Berge-Stral3e erldauterten Auswirkungen.

Abschnitt Haus-Berge-Stralie

Schutzgut Mensch

Baubedingte Auswirkungen entstehen fir die Wohn- und Wohnumfeldnutzung durch den Baustel-
lenverkehr und die Bauarbeiten. Hier kommt es zu Nutzungseinschrdnkungen sowie zur Beein-
trachtigung der Wohnfunktion durch Larm- Staub- und Abgasemissionen. Die sich entlang der
Haus-Berge-StralRe konzentrierende Block-Wohnbebauung unterliegt dem Um- und Neubau der
StraRenbahntrasse und wird eine Bauzeit von ca. acht Monaten beanspruchen.

Anlagebedingte Auswirkungen fur das Schutzgut Mensch entstehen durch die Zerschneidung von
Wegeverbindungen durch die Verlegung des Bahnkdrpers. Durch eine Umgestaltung des gesam-
ten StralRenzuges werden jedoch alle Wegeverbindungen wiederhergestelit.

Betriebsbedingt erhebliche Auswirkungen fir die Wohn- und Wohnumfeldfunktion kénnen durch
Larmemissionen sowie durch Kdrperschall- und Erschitterungsemissionen entstehen. Zur Beurtei-
lung der vorhabenbedingten Larmemissionen wurde eine Schall- und Schwingungstechnische Un-
tersuchung durch das FCP IBU (2022A + B) durchgefihrt.

Von der FCP IBU GmbH, Essen wurde, basierend auf den vorgenannten Festlegungen, eine
schalltechnische Untersuchung durchgefiihrt. Es sind Schallschutziiberschreitungen am Tag sowie
hauptsachlich nachts fir StralBen entlang der Haus-Berge-Stralle und der Zollstralle gegeben.
Genaue Details, welche Gebaude fir welchen Zeitraum belastet sind, sind im Schallgutachten
(FCP IBU 20225) aufgefuhrt. Aus dem schalltechnischen Gutachten sind in dem Untersuchungsge-
biet kritische Pegelverdnderungen des Gesamtverkehres zu entnehmen. Es werden 4 Gebaude
tags und 22 Gebaude fur nachts als Konfliktpotential markiert (FCP IBU 20225).

Bei der Betrachtung der Schallimmissionen des Gesamtverkehrs bleibt hier die Vorbelastung aus
dem Eisenbahnbetrieb unbericksichtigt. Deshalb wird von einer Gesamtbelastung von 70 dbB (A)
tagstber und 60 dB (A) nachts ausgegangen (FCP IBU 20224). Das Schallgutachten kommt zu
dem Ergebnis, dass die Grenzwerte fur die schalltechnische Gesamtbelastung an mehreren Ge-
bauden entlang der gesamten StraRenbahnstrecke tagsuber und nachts Uberschritten werden.
Aufgrund dessen sind Malinahmen zur Vermeidung und Verminderung vorzusehen, die die Schall-
belastung an den Gebauden derart reduzieren, dass die Grenzwerte fur Tag und Nacht eingehal-
ten werden. Dies wird durch Schallschutzmafinahmen nach der 24. BImSchV realisiert.
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Die Beurteilung der Erschitterungsimmissionen erfolgt daher auf Basis der DIN 4150, Teil 2, ,Er-
schitterungen im Bauwesen, Einwirkungen auf Menschen in Gebauden®. Als Erschitterungen
werden solche Schwingungen bezeichnet, die sich mit Frequenzen zwischen 1 Hz und 80 Hz in
festen Medien (Erdreich, Gebaude) ausbreiten (FCP IBU 20228B). Die Anhaltswerte der DIN 4150-2
gelten fir Menschen in Wohnungen und vergleichbar genutzten Raumen. Eine Uberschreitung der
Erschitterungsimmission tags ist an den Gebduden der Haus-Berge-Stralle (Hausnummer: 159,
133, 111, 99) und an der ZollstralRe (Hausnummer: 122, 103) gegeben (FCP IBU 2022g, Tabelle 6).
Durch das Heranrlicken der Gleise und die Zunahme der Fahrthaufigkeit entsteht eine Zunahme
der Erschutterungsimmission gréRer 25% (FCP IBU 2022s).

Als Korperschall werden dagegen solche Schwingungen bezeichnet, die sich mit Frequenzen im
Hoérbereich in 0.g. festen Medien ausbreiten. Der hérbare Luftschall (Sekundéarluftschall) wird nach
DIN 45633 beurteilt. Zur Bewertung von Schienenverkehrswegen wird zusétzlich die VDI-Richtlinie
2719, ,Schallddmmung von Fenstern und deren Zusatzeinrichtungen“ herangezogen (FCP IBU.
2022B). Eine Uberschreitung der Kérperschallimmission ist an den Gebauden der Haus-Berge-
StraRe (Hausnummer: 159, 133, 111, 99) und an der ZollstraRe (Hausnummer: 122, 103) gegeben
(FCP IBU 20225).

Schutzgut Pflanzen

Fir die im Randbereich der BaumalRnahme verbleibenden Geholze und Einzelbaume kdnnen
Auswirkungen durch Beschadigung im Rahmen der Baumalinahmen entstehen.

Anlagebedingte Auswirkungen des Vorhabens gehen mit dem Verlust bzw. der Veranderung von
Lebensraumen fiur Pflanzen einher.

Im Rahmen des Vorhabens werden — nach derzeitigem Planungsstand — insgesamt 59 Stral3en-
baume im Abschnitt Haus-Berge-Stral3e gefallt. Da diesem Biotoptyp eine mittlere Bedeutung bei-
gemessen wurde, ist ein Ausgleich fur den Verlust der StraRenbdume zu erbringen. Nach Abstim-
mung mit der héheren Naturschutzbehdrde soll fir jeden geféllten Baum ein Ersatzbaum im Stadt-
gebiet gepflanzt werden (Eingriffs-Ausgleichs-Verhaltnis 1:1). Die Ersatzpflanzungen kénnen un-
mittelbar im verbleibenden Grinstreifen zwischen Haus-Berge- und ZollstralRe sowie auf der Ost-
seite der Haus-Berge-Stralle erfolgen. In dem neu strukturierten StraRenzug werden insg.
60 Baume neu gepflanzt. Die Qualitat des jeweiligen Ersatzbaumes richtet sich gemal Baum-
schutzsatzung der Stadt Essen nach der Qualitét des geféllten Baumes.

Im Zuge der Umstrukturierung der Verkehrstrasse werden rd. 6.910 m?2 bestehende, bereits versie-
gelte Verkehrsstralen Uberplant. Weiterhin werden ca. 3.970 m2 Verkehrsrasenflache sowie
2.820 m2 teilversiegelte Rad- und FuRwege in Anspruch genommen. Die Uberplanung der o.g.
Biotopstrukturen fuhrt zu einem Kompensationsbedarf von insg. 6.790 Werteinheiten. Gleichzeitig
werden im Zuge der Strallenbahntrasse Rasengleise und Griinflichen als Baumscheiben ange-
legt, die zur Kompensation des Eingriffs angesetzt werden (GRUNGLEIS-NETZWERK 2014). Durch die
Neuanlage von Rasengleisen und Grinflache entstehen Biotoptypen mit einem Biotopwert von
insg. 5.930 Wertpunkten. Damit ergibt sich rechnerisch ein Kompensationsdefizit von 860 Wert-
punkten. Eine entsprechende Kompensation wird in Abstimmung mit Amt 67 im weiteren Stadtbe-
reich durchgefiihrt. Geschitzte Biotope bzw. Biotope mit seltenen oder geschitzten Pflanzenarten
sind im Zusammenhang mit dem Vorhaben nicht betroffen. Die Baume werden 1:1 kompensiert.

Schutzqut Tiere

Die MalRstabe fur die Prufung der Artenschutzbelange ergeben sich aus den in
§ 44 Abs. 1 BNatSchG formulierten Zugriffsverboten. Zu potenziell im Untersuchungsgebiet vor-
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kommenden planungsrelevanten Arten gehdrt die Gruppe der Flederméuse (siehe Kapitel 3.3.3,
UVP-Bericht).

Fur die Ermittlung des Artenspektrums erfolgt die Auswertung des Messtischblattes 4507 (Quad-
rant 2 Muhlheim an der Ruhr) sowie der Biotopkartierung in Bezug auf das Vorkommen planungs-
relevanter Arten (LANUV 2021). Zudem wurden Publikationen der Biologischen Station Westliches
Ruhrgebiet (SCHLAG & SCHMITT 2019) ausgewertet.

Die Auswertung der Bebauungsplane Nr. 4-04, Nr. 7-14 und Nr. 5-18 sowie der Artenschutzpri-
fung zum Knotenpunkt Bottroper Stral3e, HelenenstraRe und Berthold-Beitz-Boulevard (BIOPACE
2013) erbrachte keine wesentlichen neuen Erkenntnisse zu weiteren potenziell vorkommenden
Arten im Planungsraum.

Uber einen Abgleich der Habitatausstattung bzw. des Requisitenangebotes des Planungsraumes
in Verbindung mit den Habitatanspriichen der in Tabelle 7 (UVP-Bericht) aufgefuhrten Arten kdn-
nen die planungsrelevanten Arten ausgeschlossen werden, deren Habitatanspriiche sich in keinem
Fall mit dem Requisitenangebot des Untersuchungsgebietes tiberschneiden.

Amphibienbestand ist in dem stadtischen Gebietsabschnitt, ohne jegliche Gewésser nicht zu fin-
den. Auch fur Reptilien und Schmetterlinge weist das Untersuchungsgebiet keine Lebensraume
auf. Es sind vier Nester in den Baumen an der Haus-Berge-Stral3e kartiert worden. Dabei liegen
drei Vogelnester in den zu fallenden Baumen (Baumnr. 15/ 32/ 46). Ein Astloch ist in Baumnummer
5 auszumachen. Es waren wahrend der Kartierung nur Tauben und Kréahen anzutreffen. Ein Vor-
kommen der im Messtischblatt genannten planungsrelevanten Vogelarten ist aufgrund ihrer Habi-
tatanspriiche und der Lage des Gehdlzbestandes zwischen zwei belebten StraRenziigen unwahr-
scheinlich.

Insbesondere fiir die weit verbreitete Zwergfledermaus kénnen die Geholzbestande im Mittelstrei-
fen zwischen Haus-Berge- und Zollstral3e ein Teilhabitat in Verbindung mit den im Umfeld gelege-
nen Grunflachen darstellen. Kurz vor Fallung der Baume ist besonders der Baum Nr. 5 mit dem
Astloch zu prufen. Sollten Fledermause in der Hohle festgestellt werden, ist die Fallung des jeweili-
gen Baumes zu stoppen und in Abstimmung mit der Unteren Naturschutzbehérde der Stadt Essen
eine Ldsung zur fachgerechten Umsiedlung zu suchen (VART2). Weiterhin soll durch die Verwen-
dung insektenfreundlicher Leuchtmittel ein Anlocken von Insekten als Nahrungsquelle fir Fleder-
mause im Straenraum vermieden werden (VART6).

Schutzgiter Flache/Boden/Wasser/Klima/Luft

Auswirkungen auf das Schutzgut Flache kdnnen per se ausgeschlossen werden, da es nicht zu
einem zusétzlichen Flachenverbrauch durch das Bauvorhaben kommt. Die Inanspruchnahme von
Flache beschrankt sich auf bereits stadte- und verkehrsbaulich genutzte Bereiche. Es wird lediglich
eine Verlagerung der freien Flache und der versiegelten Flache vorgenommen.

Baubedingte Auswirkungen auf das Schutzgut Boden und Wasser kdnnen durch die Verdichtung
von Bdden bei der Lagerung von Baumaterialien, Maschinen, etc. im Bereich unversiegelter Fla-
chen entstehen. Die Verdichtung kann dann zu einer Veranderung der Bodenstruktur fihren. Die
Verdichtung schrankt die Niederschlagsversickerung und dementsprechend die Grundwasserneu-
bildung ein. Die Baustelleneinrichtungsflachen sowie Materiallagerflachen sind soweit mdglich auf
den Parkplatzen an der Zoll- und Haus-Berge-Stral3e vorgesehen. Weitere potenzielle Beeintrach-
tigungen des Bodens kdnnen durch das Austreten von umweltgefahrdenden Stoffen aus Fahrzeu-
gen und Baumaschinen entstehen.
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Anlagebedingte Auswirkungen auf das Schutzgut Boden entstehen grundsétzlich durch den Verlust
der natirlichen Bodenfunktionen in Folge von Versiegelung. Anlagebedingte Auswirkungen auf das
Grundwasser entstehen grundsatzlich durch den Verlust der Versickerungs- und Grundwasser-
neubildungsfunktion in Folge von Versiegelung. Der tUberwiegende Teil der StraRenbahnstrecke
wird als sog. Rasengleis umfunktioniert. Im Zuge des Baus kommt es zu einer Uberplanung von
zusammen rd. 3.970 m2 derzeit unversiegelter Verkehrsrasenflache. Bei allen weiteren Uberplanten
Flachen handelt es sich um bereits im Bestand voll- und teilversiegelten Verkehrsflachen und Stra-
Benseitenrdume. Gleichzeitig werden im Bereich des Bahnkorpers rd. 3.730 m2 Rasengleis und
seitliche Pflanzflachen hergestellt. Die Gesamtbilanz von Ver- und Entsiegelung ist bis auf einer
Differenz von ca. 270 m2 ausgeglichen, d.h. es kommt vorhabenbedingt zu einer geringflgigen
zusatzlichen Versiegelung von Béden. Die Flacheninanspruchnahme durch Ver- und Entsiegelung
kann Tabelle 11 (siehe UVP-Bericht) entnommen werden.

Da der Uberwiegende Teil der Flachen im Vorhabenbereich bereits versiegelt oder vorbelastet ist,
wird die Empfindlichkeit der anstehenden Gley- Parabraunerden gegeniiber dem geplanten Eingriff
insgesamt als gering eingestuft. Aufgrund ihrer geringen Bedeutung und anthropogenen Vorbelas-
tungen wird der Eingriff der zuséatzlichen Versiegelung als nicht erheblich eingestuft. Dementspre-
chend lasst sich fiir das Schutzgut Boden und Wasser keine Ausgleichsnotwendigkeit begriinden.

Beeintrachtigungen fur das Schutzgut Klima/Luft kbnnen im Rahmen der Bauarbeiten durch Staub-
und Abgasemissionen der Baufahrzeuge entstehen. Da das Vorhaben in einem durch StralRenver-
kehr stark vorbelasteten, innerstadtischen Bereich liegt und die Bauphase eine temporare Beein-
trachtigung darstellt, kénnen die baubedingt entstehenden, zuséatzlichen Emissionen vernachlassigt
werden. Anlagebedingte Beeintrachtigungen kénnen durch die Veréanderung kleinklimatischer Ver-
héaltnisse und durch erhéhte Abstrahlungsverhaltnisse infolge von Voll- und Teilversiegelung ent-
stehen. Aufgrund der weitestgehend ausgeglichenen Flachenbilanz hinsichtlich voll- und unversie-
gelter Flachen in einem vorbelasteten, innerstédtischen Bereich werden keine zuséatzlichen negati-
ven Auswirkungen durch das Vorhaben erwartet, die als erheblich einzustufen sind.

Das Vorhaben stellt gemaR dem Luftreinhalteplan Ruhrgebiet 2011 Teilplan West, Planergénzung
Stadt Essen 2020 eine MalRnahme (E.32) zur Forderung des OPNV und damit gleichzeitig zur Re-
duzierung des Individualverkehrs dar und tragt zur Vermeidung weiterer Uberschreitungen der
Umweltqualitaétsnormen, insbesondere der Stickstoffdioxidbelastung, im Stadtgebiet bei.

Schutzgut Landschaft

Baubedingte Auswirkungen kénnen durch Larm-, Staub- und Abgasemissionen der Baufahrzeuge
entstehen und Beeintrachtigungen fir die Erholungsfunktion darstellen. Da im Untersuchungsge-
biet keine Erholungsrdume vorhanden sind, kdnnen baubedingte Beeintrachtigungen ausgeschlos-
sen werden.

Durch das Vorhaben StralRenbahn wird kein neues technisches Element in das Landschafts-
/Stadtbild eingebracht, da die Strallenbahn bereits heute in die Verkehrstrasse der Haus-Berge-
Stral3e integriert ist. Der Wegfall, der das StraRenbild gliedernden Grunstrukturen wird durch die
Neupflanzung von Strallenbdumen kompensiert. Auch tragen die mittels Rasen ausgefuhrten Glei-
se zu einer Strukturierung des Stral3enbildes bei.

Im Rahmen der Auswirkungsprognose kénnen keine Vermeidungs- und Verminderungsmafnah-
men fur das Schutzgut Landschaft abgeleitet werden.
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Schutzgut Kultur- und sonstige Sachgiter

Durch den bereits vorgepragten Boden sind Bodendenkmaler und Funde in den Verkehrstrassen
unwabhrscheinlich, da bereits durch Bodenbauarbeiten in dem Bereich Kontrollen und Planungen
bearbeitet wurden. Die technischen Umbauten der StralRenbahn, wie beispielsweise Leitungen und
Gleise bilden keine Barrieren.

Substanzielle Auswirkungen (UVP- GESELLSCHAFT E.V., 2014) auf das Schutzgut Kultur- und sons-
tige Sachguter konnen per se ausgeschlossen werden, da diese im Untersuchungsgebiet nicht
vorkommen.

5.6 MalRnahmen zur Vermeidung, Verminderung und zum Ausgleich von Umweltaus-
wirkungen

Zur Reduzierung der Schallbelastung unter die Grenzwerte von 70 dB(A) tags und 60 dB(A) nachts
werden an den entsprechenden Gebauden SchallschutzmaRhahmen nach der 24. BImSchV vor-
gesehen.

Zur Reduzierung der Kdorperschall- und Erschitterungsimmissionen unter die Anhaltswerte von
0,15/0,105 Tag/Nacht bzw. unter 45/40 dB(A) Tag/Nacht werden entlang der gesamten Stral3en-
bahnstrecke elastische Oberbausysteme gemaf DIN 45673 (13), ,Mechanische Schwingungen —
Elastische Elemente des Oberbaus von Schienenfahrwegen*, vorgesehen). Eine Auswahl der elas-
tischen Oberbausysteme ist im Schallguten (FCP IBU 2022g) aufgefihrt.

Zum Schutz der verbleibenden Vegetationsbestédnde und Einzelbaume sind die DIN 18920 sowie
die RAS LP 4 wahrend der Bauarbeiten jederzeit zu beriicksichtigen. Die Schutzmaf3nahme fur die
bestehenden Béaume, Vorgaben zur Gehdlzrodung und der Kontrolle von Héhlenbdume sind in
Kapitel 6.1 des UVP-Berichtes aufgefihrt.

Entlang der StraBenbahnlinie werden insgesamt 168 neue Stralenbdume gepflanzt. Fur das im
StralRenbereich Uberplante Verkehrsbegleitgriin erfolgt der verbleibende Ausgleich (860 Wertpunk-
te) in Abstimmung mit Amt 67 der Stadt Essen Uiber MalBnahmen im weiteren Stadtgebiet.

Durch den Ausbau der StraRenflachen fir den Bahnkoérper wird ein Streifen des Gehélzbestandes
in Anspruch genommen und 59 Stral3enbdume gefallt. Kurz vor Féllung der Bdume sind diese auf
Héhlen und Spalten zu priufen. Sollten Fledermause in den Hohlen/Spalten festgestellt werden, ist
die Fallung des jeweiligen Baumes zu stoppen und in Abstimmung mit der Unteren Naturschutzbe-
horde der Stadt Essen eine Losung zur fachgerechten Umsiedlung zu suchen. Um den potenziel-
len Teillebensraum dauerhaft zu erhalten, werden in dem verbleibenden Griinzug neue Baume
nachgepflanzt. Die Struktur wird somit verdichtet und als Leitlinie gestérkt.

Um baubedingte Auswirkungen zu vermeiden, soll die Betankung der Fahrzeuge und Maschinen
auf versiegelten Flachen erfolgen. Austretende Stoffe sind unverziglich mit Bindemitteln zu be-
streuen und fachgerecht zu entsorgen. Fahrzeuge und Maschinen sollen regelméRig auf austre-
tende Stoffe kontrolliert werden.

Sollten andere als die derzeit geplanten Parkplatze, insbesondere unversiegelte Flachen als
Baustelleneinrichtungs- und Lagerflachen genutzt werden, sind diese nach Fertigstellung der Bau-
maflnahme gemanR DIN 18915 fachgerecht zu lockern, um die verursachten Bodenverdichtungen
zu beseitigen und eine Versickerung und Grundwasserneubildung weiterhin zu gewahrleisten.
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5.7 Zusammenfassende Bewertung

Die Bewertung der Umweltauswirkungen auf die in 8§ 2 Abs. 1 UVPG genannten Schutzgiter er-
folgt unter Berticksichtigung ihrer Bedeutung und Empfindlichkeit. Aufgrund der Lage des Vorha-
bens im urbanen Bereich und der dort vorherrschenden hohen Versiegelungsrate der Flache, be-
sitzen die Schutzgiiter Boden, Flache, Wasser sowie Klima/Luft und Landschaftsbild eine insge-
samt untergeordnete Bedeutung.

Ein besonderes Augenmerk wurde auf das Schutzgut Mensch sowie Pflanzen und Tiere gelegt.
Die vorhabenbedingten Auswirkungen auf die bestehende Wohnbebauung werden betrachtet.
Auswirkungen entstehen durch die betriebsbedingte Uberschreitung von Grenzwerten fiir Schall-
und Erschitterungsimmissionen. Fur die Bebauung sind demnach passive SchallschutzmaRnah-
men an den entsprechenden Gebauden vorzusehen. In die Gleisanlagen werden entlang der ge-
samten Strecke elastische Oberbausysteme eingebaut.

Fur das Schutzgut Pflanzen erfolgt im Rahmen der Eingriffsbilanzierung ein Ausgleich fur die in
Anspruch genommenen Stral3enbdume und Grinflachen. Die Trasse wird nach Umgestaltung des
StraRenraumes wieder mit StraRenbaumen bepflanzt. Zudem fiihrt die Planung von Rasengleisen
und Verkehrsgriunflachen zur Belebung des Stralenraumes und zur Kompensation von bean-
spruchtem Begleitgrin.

Das Schutzgut Tiere wird im Rahmen einer Artenschutzpriifung Stufe 1 Uberschlagig beurteilt. Auf
der Grundlage der Habitatausstattung und des Requisitenangebotes des Untersuchungsraumes
kann ein potenzielles Vorkommen planungsrelevanter Arten der Gruppe der Fledermause nicht
ganzlich ausgeschlossen werden. Vor diesem Hintergrund sollen artenschutzfachliche Vermei-
dungs- und VerminderungsmalRnahmen (VART) umgesetzt werden. Unter Berlcksichtigung dieser
MaRnahmen kommt es fiir die 0.g. Artengruppe nicht zu einem Eintreten von Verbotstatbestéanden
nach § 44 BNatSchG.

Im Rahmen der Prifung des Vorhabens auf seine Umweltvertraglichkeit verbleiben unter Beriick-
sichtigung der formulierten Vermeidungs- und VerminderungsmaRnahmen (V) sowie der Aus-
gleichsmallnahme (A) keine erheblichen Beeintréachtigungen, die einer Realisierung des Vorha-
bens entgegenstehen. Die Planung der StraRenbahn kann entsprechend der vorgenommenen
Prufung als insgesamt vertraglich mit den Schutzgutern des § 2 Abs. 1 UVPG beurteilt werden.
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