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1. Darstellung und Begrindung des Vorhabens
1.1 Gegenstand des Antrages

Die vorliegenden Antrédge auf Erteilung einer personenbefdérderungs-rechtlichen Planfeststellung
nach 8 28 Abs. 1 Satz 1 PBefG werden gestellt, mit der Bitte, den Planfeststellungsbeschlusses nach
§ 28 Abs. 1 Satz 1 PBefG auszusprechen.

Der Antrag auf Planfeststellung nach § 28 PBefG bezieht sich auf den Streckenabschnitt Berthold-
Beitz-Boulevard, 3. Bauabschnitt, vom Beginn der StraRenbahnunterfiihrung bei km 0+750,000,
etwa 230 m westlich der zu unterquerenden Hans-Béckler-Straf3e, bis unmittelbar vor dem Abzweig
zum Betriebshof Stadtmitte in der GoldschmidtstraRe bei km 3+049,896 (Abbildung 1).

Abbildung 1: Ubersichtslageplan Planfeststellungsbereich Berthold-Beitz-Boulevard 3. BA / Bahnhofstangente

Nicht Gegenstand der Antragsunterlagen ist der Streckenabschnitt des Berthold-Beitz-Boulevard
(BBB) 3. Bauabschnitt von der Frohnhauser Straf3e bis zum Beginn der Stral3enbahnunterflihrung.
Dieser Streckenabschnitt wurde bereits im Rahmen des Bebauungsplanes 04/11 Berthold-Beitz-
Boulevard 3. Bauabschnitt rechtskraftig beschlossen, mit dem Hinweis, dass der Bebauungsplan
hinsichtlich der Anlagen fiir Schienenverkehr planfeststellungsersetzend ist. Demzufolge ist fur die
Genehmigung der StralBenbahnbetriebsanlagen nachfolgend nur noch ein Antrag nach § 9 PBefG
erforderlich.

Fir den Anschluss des neuen Streckenabschnittes an die vorhandene Stralienbahnstrecke der Linie
109 ist ein neues Gleisdreieck erforderlich. Mit diesem Gleisdreieck werden zum einen die StralRen-
bahnstrecke Uber die Frohnhauser StraRe mit dem Berthold-Beitz-Boulevard verbunden und zum
anderen ist eine Geradeausfahrt tiber den Berthold-Beitz-Boulevard zukiinftig mdglich.

Die Genehmigung des neu herzustellenden Gleisdreiecks am Knotenpunkt Frohnhauser StraRe /
Berthold-Beitz-Boulevard soll ebenfalls im Rahmen eines separaten Genehmigungsantrages nach
PBefG § 9 erlangt werden.

1.2 Planerische Beschreibung

Der planfestzustellende Streckenabschnitt beginnt am neuen Berthold-Beitz-Boulevard, ca. 230 m
westlich der Hans-Bdckler-StrafRe und fiihrt bis zum Stral3enbahnbetriebshof Stadtmitte in der Gold-
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schmidtstrae. Die StralRenbahntrasse dieses ca. 2.300 m langen Streckenabschnitts ist ein Teil-
stuck der neuen - sogenannten - ,Citybahn Essen®, die zukiinftig von der Haltestelle Bergmuhle im
Nord-Westen bis zum Betriebshof Stadtmitte im Nord-Osten der Innenstadt fihrt. Die planfestzustel-
lende MalRnahme beginnt an der StralBenbahnunterfiihrung, die zukiinftig die Hans-B&ckler-Stral3e
unterqueren wird. Die Trogbauwerke und das Unterfihrungsbauwerk selbst sind nicht Gegenstand
der Antragsunterlagen und werden bereits im Vorfeld errichtet.

Hinter der Unterquerung der Hans-Bockler-Stral3e befindet sich die neue StralRenbahnhaltestelle
Schwanenkampbriicke, die noch im Troglage liegt. Nach der Haltestelle Schwanenkampbriicke ver-
lauft die StraBenbahntrasse in Mittellage bis zur Haltestelle Hindenburgstral3e auf einem besonderen
Bahnkdorper, ab der Kreuzung HindenburgstralRe dann straenbiindig entlang der Hachestral3e bis
zur Haltestelle Hauptbahnhof, die sich zwischen dem Bahnhofsvorplatz und der Ful3géngerzone
Willy-Brandt-Platz befindet.

Von der Haltestelle Hauptbahnhof verlauft die Trasse wiederum in Mittellage, Giberwiegend auf einem
besonderen Bahnkorper entlang der HollestralRe bis zur Haltestelle HollestraBe am Knotenpunkt
Hollestral3e / Steeler Stral3e / HerkulesstralRe / Varnhorststral3e. Mit Hilfe eines neuen Gleisdreiecks
ist hier eine Verknipfung mit dem bestehenden StraRenbahnnetz vorgesehen. Zum einen erfolgt die
Verknupfung mit der Stral3enbahnlinie in Richtung Steele Uiber die Steeler Stralle und zum anderen
mit der Strecke Uber die HerkulesstraRe und GoldschmidtstraRe bis zum Betriebshof Stadtmitte.

Der vorhandene Streckenabschnitt von der Steeler Stral3e bis zum Betriebshof Stadtmitte tber die
HerkulesstraRe und Goldschmidtstrale wird zurzeit nur als Zufahrtstrasse zum Betriebshof genutzt.
Zuklnftig soll auf diesem Abschnitt dann auch Linienbetrieb stattfinden. Der Abschnitt wird dahinge-
hend verandert, dass der vorhandene, meist straBenbindige Bahnkérper, nun komplett zu einem
besonderen Bahnkdrper in Mittellage umgebaut wird. Der umzubauende Abschnitt endet mit der
neuen Haltestelle Betriebshof Stadtmitte.

1.3 Darlegung der Erforderlichkeit des Vorhabens
1.3.1 Einordnung in die Raumordnung, die Landesplanung und den Nahverkehrsplan

Der Bau- und Verkehrsausschuss hat die Verwaltung in der Sitzung am 8. Dezember 2016, TOP 5.3,
beauftragt, die ,Bahnhofstangente” im Abschnitt von der Frohnhauser StralRe bis zur Hollestral3e
sowie den Neubau des 3. Bauabschnitts des Berthold-Beitz-Boulevards zu planen, Fordermittel zu
beantragen und die MaRhahme zur Baureife zu bringen.

Der Ausschuss fur Stadtentwicklung und Stadtplanung hat in der Sitzung am 15. Dezember 2016,
TOP 11.1, eine gleichlautende Empfehlung ausgesprochen und beschlossen, die Méglichkeit einer
stadtebaulichen Entwicklung der HollestralRe, vom Hotel Ibis bis zur Kreuzung Steeler Stral3e / Varn-
horststralRe, darzustellen.

Das unter dem Arbeitstitel ,Bahnhofstangente” gefihrte Stral3enbahn-Linienkonzept inklusive des
3. Bauabschnittes des Berthold-Beitz-Boulevards ist Bestandteil des am 27. September 2017 im Rat
der Stadt Essen beschlossenen Nahverkehrsplans.

Aufgrund der stadtplanerischen Entwicklungen im Nordwesten des geplanten Stadtquartiers Es-
sen 51 sowie des vorhandenen Stralenbahnabschnittes zwischen der Altendorfer Stral3e und der
Frohnhauser StraRe hat sich die gesamte StraRenbahntrasse mittlerweile erweitert und wird unter
dem Projektnamen ,Citybahn Essen” geflihrt. Der gesamte Streckenabschnitt der Citybahn ist ca.
5,4 km lang und verfugt Uber elf neue bzw. umgestaltete Haltestellen (s. Abb. 2).
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Das Gesamtprojekt Citybahn beginnt im Norden an der vorhandenen Haltestelle Bergmuhle. Das
neue Linienkonzept zweigt an der Haus-Berge-Stral3e in die ZollstralRe durch das zuklnftige Stadt-
quartier Essen 51 ab und fuhrt Gber den Berthold-Beitz-Boulevard bis zur Altendorfer Stral3e. Von
dort verlauft die StralRenbahntrasse Uber den gleisbautechnisch fertiggestellten Abschnitt des Bert-
hold-Beitz-Boulevards bis zur Frohnhauser StraRe und weiter Gber den geplanten Neubauabschnitt
des Berthold-Beitz-Boulevards bis zur Hans-Bdckler-StralRe. Von dort fihrt die Trasse Uber die
Hache- und HollestralR3e, am Hauptbahnhof vorbei bis zum Knotenpunkt Hollestral3e / Steeler Stral3e
/ HerkulesstraBe / VarnhorststraBe. Im Laufe der Planung wurde das Projekt um den Umbau des
Abschnitts der HerkulesstralRe und Goldschmidtstral3e bis zur neu geplanten Haltestelle Betriebshof
Stadtmitte erweitert.

Mit der Ergdnzung des Stral3enbahnnetzes im Innenstadtbereich stellt das Projekt die Weiterent-
wicklung des stadtischen OPNV mit einer nachhaltig wirksamen Erhéhung der Leistungsfahigkeit
des OPNV-Systems sicher.

Abbildung 2: Ubersichtsplan zum Projekt Citybahn (Quelle: Ruhrbahn)
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Der gesamte Streckenabschnitt der neuen Citybahn gliedert sich in drei Planungsabschnitte:

Essen51

Berthold-Beitz-Boulevard
3. Bauabschnitt

Abbildung 3: Planungsabschnitte Citybahn (Quelle Ruhrbahn)

Der unter dem Arbeitstitel ,Essen 51" gefiihrte Abschnitt beginnt an der Haltestelle Bergmiihle und
fuhrt durch das neue Stadtquartier (ehemals Krupp-Gelénde) bis zum Anschluss an der Altendorfer
Stral3e. Fur das neue Stadtquartier befindet sich der Bebauungsplan Nr. 5/18 ,Essen 51: ZollstralRe
/ Pferdebahnstraf3e” in der Aufstellung. Die Planung der StralRenbahnanlagen ist in der Entwurfspla-
nung.

Der zweite Abschnitt ist der Berthold-Beitz-Boulevard 3. Bauabschnitt. Dieser fuhrt von der Frohn-
hauser Stral3e im Westen bis zur neuen Haltestelle Schwanenkampbriicke, ca. 100 m dstlich der
Hans-Bdockler-Strafie.

Der dritte Planungsabschnitt ist dann die sogenannte Bahnhofstangente. Die Bahnhofstangente be-
ginnt unmittelbar hinter der Haltestelle Schwanenkampbriicke und endet am Betriebshof Stadtmitte
auf der GoldschmidtstraBe im Nord-Osten

Am 28.05.2020 erfolgte fur den Abschnitt Berthold-Beitz-Boulevard 3. Bauabschnitt und fur die Bahn-
hofstangente der Planbeschluss durch den Bau- und Verkehrsausschuss der Stadt Essen.

1.3.2 Darstellung der unzureichenden Verkehrsverhaltnisse

Die Einwohnerzahlen der Metropole Essen steigen stetig an und die Fahrgastkapazitaten der Linien
im OPNV sind weitestgehend erschépft. Ein Fahrgastzuwachs ist mit dem bestehenden System nicht
mehr zu bewaéltigen.

Das vorhandene Tunnelsystem der Stral3en- und U-Bahn rund um den Hauptbahnhof benétigt drin-
gend eine Entlastung. Weitere Taktverdichtungen im Tunnel sind nicht mehr mdglich. Das Tunnel-
system um den Bereich Hauptbahnhof / Rathaus / Berliner Platz bildet ein Nadelhr im Schienennetz
der Ruhrbahn. Alle zwei Minuten fahrt 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 Grinden der Zugsicherung nicht mehr mdéglich.
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Eine zusatzliche oberirdische Fiihrung der StraRenbahn erméglicht es, die Fahrten der Linie 105 aus
dem Stral3en- und U-Bahn-Tunnel am Hauptbahnhof auf die StraRe zu verlagern. Die Herausnahme
der Linie 105 aus dem Tunnel schafft zusatzliche Kapazitaten und die Linien, die weiterhin den Tun-
nel passieren, werden pinktlicher und deren Taktung kann erhdht werden.

1.3.3 Planerische Zielsetzung

Die Stadt Essen hat sich auf den Mobilitdtsplan geschrieben, bis 2035 einen Modal Split von jeweils
25 % in den Bereichen OPNV, Radverkehr, FuBverkehr und Motorisiertem Individualverkehr zu er-
reichen. Ein wichtiger Bestandteil fiir dieses Ziel ist die Citybahn, die wesentlich dazu beitragen wird,
den OPNV in Essen zu fordern und weiterzuentwickeln. Durch die Citybahn wird die Leistungsfahig-
keit des OPNV nachhaltig und wirksam erhoht, insbesondere im Hinblick auf das zu erwartende
steigende Fahrgastaufkommen in den nachsten Jahren.

Mit dem Bau der StralRenbahntrasse von der Frohnhauser Stral3e Gber den Hauptbahnhof bis zur
Steeler Stral3e gelingt ein wichtiger Liickenschluss im Nahverkehrsnetz der Stadt Essen. Der neue
Streckenabschnitt bindet zukinftig nicht nur die 6stlichen 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 fiir die Citybahn sind auch umfangreiche Anderungen im
StraRenbahnnetz geplant. Wahrend im Nahverkehrsplan nur die Linie 105 von Steele tber die Bahn-
hofstangente und dem Berthold-Beitz-Boulevard 3. Bauabschnitt gefihrt wurde (noch ohne Integra-
tion 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 Es-
sen am 23.03.2021 mit der Aufnahme in die 2. Fortschreibung des Nahverkehrsplans beschlossen
worden.

Im Rahmen der Vorzugsvariante verlauft die StraRenbahnlinie 101 zuklnftig von Essen-Rellinghau-
sen uber den neuen Stadtbezirk ,Essen 51" bis nach Essen-Borbeck. Die Stralenbahnlinie 105 star-
tet in Essen-Steele und fuhrt dann tber die HollestraRe / Hachestral3e und dem neuen Abschnitt des
Berthold-Beitz-Boulevards bis nach Essen-Frintrop. Die Stral3enbahnlinie 108 beginnt an der neuen
Haltestelle Betriebshof Stadtmitte und fuhrt folgend tber die HerkulesstraRe / HollestraRe / Ha-
chestral3e, Berthold-Beitz-Boulevards weiter Uber den neuen Stadtbezirk Essen 51 bis zur Endhal-
testelle Bergeborbeck Bf.

Durch diese Linienanordnung tiberlagern sich fir den Abschnitt Essen 51 die StraRenbahnlinien 101,
mit Anschluss an den Essener Hauptbahnhof tUiber Berliner Platz und Rathaus Essen sowie die Stra-
Benbahnlinie 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 gewéhrleistet wird.
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Ahnlich verhélt es sich mit den neuen Achsen Berthold-Beitz-Boulevard / HachestraRe / Hauptbahn-
hof und HollestraRe. Auch hier kann zukiinftig durch die Uberlagerung der beiden StraRenbahnlinien
105 und 108, die jeweils im 10-min.-Takt fahren sollen, eine ErschlieRung alle 5 min. realisiert wer-
den.

Abbildung 4: Auszug Liniennetzplan Vorzugsvariante V3 (Quelle: Ruhrbahn)

Mit der Realisierung des zukinftigen Gesamtnetztes werden die dstlichen Stadtteile an die Innen-
stadt und dem Hauptbahnhof mit direkter Umsteigemaoglichkeit zum Fern- und Regionalverkehr an-
gebunden. Gleichzeitig wird mit den neuen Streckenabschnitten das zukinftige Stadtquartier Essen
51 erschlossen und die StralRenziige Berthold-Beitz-Boulevard / HachestralRe / Hauptbahnhof / Hol-
lestraRe / HerkulesstraRe und Goldschmidtstra3e mit einer StraRenbahnlinie versehen und ebenfalls
mit einer attraktive Direktverbindungen an die Innenstadt und dem Hauptbahnhof angebunden.

Die Umlegung der OV-Nachfrage auf das Netz zeigt, dass deutliche Belastungszunahmen entlang
der Neubaustrecke entstehen, die noch in die fortflhrenden 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 Helenenstra3e — Bergmuihle auf den Berthold-Beitz-Boulevard.

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

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 StraRenbahnstrecke gehdrt zum Niederflurnetz der Ruhrbahn. Es gelangen hier Fahrzeuge
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 verfigt Gber eine Einstiegshéhe von 30 cm. Die
Fahrzeuge sind Zweirichtungsfahrzeuge und verkehren im Regelfall in Einfachtraktion. Der Nieder-
fluranteil betragt 70%.

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

Das neue NiederflurstraRenbahnfahrzeug NF4 soll ab Juli 2022 von Alstom (vormals Bombardier)
an die Ruhrbahn im zwei-Wochen-Rhythmus ausgeliefert werden. Bei 26 bestellten Fahrzeugen wird
somit eine gesamte Auslieferungszeit von einem Jahr veranschlagt, so dass zum Juli 2023 alle 26
Fahrzeuge zur Verfligung stehen.

Das neue Fahrzeug Typ NF4 ist 2,30 m breit, 29,90 m lang und verfligt Uber eine Einstiegshéhe von
30 cm. Die Fahrzeuge sind Zweirichtungsfahrzeuge und verkehren im Regelfall in Einfachtraktion.
Der Niederfluranteil betragt 70%.

Abbildung 6: Niederflurstrallenbahn Typ NF4 (Quelle: Ruhrbahn)
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1.5 Darstellung der verkehrlichen Verbesserungen der planfestzustellenden MaRnahme
1.5.1 Ausbaustufen zum Gesamtnetz Citybahn Essen

Der planfestzustellende Stralenbahnabschnitt ist Bestandteil des Gesamtkonzeptes Citybahn (siehe
Kapitel 1.4.1) und beinhaltet den zentralen Streckenabschnitt, beginnend mit der Stra3enbahnunter-
fuhrung Hans-Bockler-Stralie, folgend Giber den Hauptbahnhof und weiter bis zum Betriebshof Stadt-
mitte. Dieser neue Streckenabschnitt stellt zusammen mit dem Abschnitt von der Frohnhauser
Stral3e bis zur StraBenbahnunterfiihrung (Berthold-Bitz-Boulevard, 3. Bauabschnitt), der infolge ei-
nes durchgefiihrten Bebauungsplanverfahren bereits rechtskraftig ist und unter Nutzung des fertig-
gestellten Abschnitts des Berthold-Beitz-Boulevards von der Altendorfer Stral3e bis zur Frohnhauser
Stral3e, die erste Ausbaustufe des zukinftigen Gesamtnetzes der Citybahn Essen dar.

In einem zweiten Abschnitt erfolgt dann die Umsetzung der neuen Stral3enbahntrasse von der Haus-
Berge-Stral3e Uiber das geplante neue Stadtquartier Essen 51 und dem Berthold-Beitz-Boulevard bis
zum Anschluss an das bestehende Netz in der Altendorfer Stral3e. Zudem wird der Abschnitt von
der Bocholder Stral3e bis zur Haltestelle Bergmiihle entlang der Haus-Berge-Stral3e komplett neu
mit einem besonderen Bahnkorper in Mittellage hergestellt. Mit der Vorbereitungen fir die Erstellung
der Planfeststellungsunterlagen fur diesen Abschnitt wurde bereits begonnen. Die Realisierung der
Baumafinahme fur diesen Abschnitt soll im unmittelbarem Anschluss zur ersten Ausbaustufe erfol-
gen und ist ab Sommer 2024 vorgesehen.

1.5.2 Heutiger Zustand

Der heutige Zustand umfasst das Netz, das mit der weitgehenden Umstellung auf Niederflurfahr-
zeuge seit dem Fahrplanwechsel Mitte 2015 bedient wird und Flurh6hen-Restriktionen unterliegt. Als
Grundtakt wird ein 10-min-Takt mit abschnittsweisen Verstarkerfahrten auf den Linien 105 und 107
angeboten. Im durch Kapazitdtsengpasse gekennzeichneten Tunnel zwischen Rathaus Essen und
Thyssenkrupp verkehren finf 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 Tunnel ist heute
hochbelastet und verspatungsanfallig fir das Gesamtnetz. Im Innenstadttunnel finden tber 1.100
Fahrten/Tag statt.

Das StraRenbahnnetz wird Giberwiegend von Niederflurfahrzeugen befahren. Im Sidtunnel, der von
StraRenbahn und Stadtbahn gemeinsam genutzt wird, kdnnen jedoch aufgrund der Bahnsteighéhen
derzeit nur Hochflurfahrzeuge eingesetzt werden, sodass auf der Linie 108 zwischen Altenessen und
Bredeney Hochflurfahrzeuge fahren und die Linie 107 derzeit ,gebrochen” verkehrt mit Niederflur-
fahrzeugen auf dem Nordast und Hochflurfahrzeugen auf dem Siidast.

Der in der Abbildung 7 dargestellte Linienweg der StraBenbahnlinie 108 stellt zurzeit nur ein Provi-
sorium fir die Hochflurbahnen nach Bredeney dar. Nach Fertigstellung des Umbaus der Stidstrecke
(Fertigstellung 2022) wird das Provisorium wieder eingestellt. Zudem werden die heutigen Ringlinien
101 / 106 wieder aufgeldst.
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Abbildung 7: StraBenbahnnetz heutiger Zustand (Quelle Spiekermann)

1.5.3  Zukinftiger Zustand mit Darstellung der verkehrlichen Verbesserungen

Mit dem Neubau der StraRenbahntrasse des planfestzustellenden Abschnitts von der Stral3enbahn-
unterfihrung unter der Hans-Bdckler-StraBe und weiter Uber die Hache- und HollestralRe bis zum
Knotenpunkt mit der Steeler Stral3e steht ein neuer Streckenabschnitt fir den StraRenbahnverkehr
zur Verfligung. Zusammen mit dem Abschnitt von der Frohnhauser StralRe bis zur StraRenbahnun-
terfihrung (Berthold-Beitz-Boulevard, 3. Bauabschnitt) und unter Nutzung des fertiggestellten Ab-
schnitts des Berthold-Beitz-Boulevards von der Altendorfer StrafRe bis zur Frohnhauser Stral3e ent-
steht so ein neuer Streckenabschnitt des zukiinftigen Gesamtnetzes der Citybahn Essen.

Das Betriebskonzept mit Inbetriebnahme des Streckenabschnitts von der Altendorfer StralRe bis zum
Betriebshof Stadtmitte sieht vor, die Linie 105 aus Frintrop ab der Kreuzung Altendorfer Stral3e /
Berthold-Beitz-Boulevard dann Uber die neue Stral3enbahntrasse Berthold-Beitz-Boulevard / Ha-
chestral3e / Hauptbahnhof und HollestraBe nach Steele zu fuhren. Damit entsteht eine neue Direkt-
verbindung von Frintrop Uber das Sidostviertel und Huttrop nach Steele. Gleichzeitig wird mit dieser
Linienfihrung der komplette StraRenzug Hachestral3e / Hauptbahnhof / Hollestral3e mit einer Stra-
Benbahnlinie neu erschlossen und auch attraktive Direktverbindungen aus den betroffenen Stadttei-
len zur Innenstadt und zum Hauptbahnhof, mit Umsteigemdéglichkeiten zum Fern- und Regionalver-
kehr, geschaffen.
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Abbildung 8: StraRenbahnnetz zukinftiger Zustand

Mit der Herausnahme der Linie 105 aus dem innerstadtischen Tunnel wird der stark beanspruchte
Streckenabschnitt deutlich entlastet. Die Entlastung der Tunnelstrecke bieten wiederum Vorteile flr
die verbleibenden Linien (méglich Kapazitatserweiterung infolge Taktverdichtung) sowie hinsichtlich
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 liber den Hauptbahnhof ist eine Fahr-
zeitverkiirzung fur die Gesamtstrecke von Frintrop nach Relinghausen von ca. 4 - 5 Minuten zu er-
warten. Zudem erfolgt der Betrieb Uberwiegend auf einem besonderen Bahnkérper und der stéran-
fallige Tunnelabschnitt muss nicht mehr befahren werden.
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2. Vergleich der Varianten und Wahl der Vorzugsvariante

2.1 Vorgehensweise

Die Integration einer neuen StralBenbahntrasse in ein intaktes StraBennetz erfordert eine Neuvertei-
lung der Verkehrsflachen fir alle Verkehrsteilnehmer. Es ist zu erwarten, dass sich infolge der un-
terschiedliche Nutzungsanspriiche der verschiedenen Verkehrsteilnehmer und der jeweils vorhan-
denen Bausubstanz, Engpésse 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 Individualverkehr
(MIV) weitgehend unabhéngiges StralRenbahnsystem optimal in bereits vom Verkehr stark bean-
spruchte Stadtstrukturen einzufiigen, ein besonderes Gewicht auf die Entwicklung von stadt- und
umweltvertraglichen Lésungen zu legen.

Die Vorgehensweise fiir 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 Lésung mit planungsparalleler Optimierung gelegt. In einem ersten
Schritt werden die Planungsparameter dargelegt und gemeinsam mit dem Auftraggeber abgestimmit.
Dabei wird das primére Ziel verfolgt, zum einen grundlegende EinflussgréRen festzuschreiben, die
im weiteren Verlauf der Planung nicht mehr veranderbar sind und zum anderen aber auch Gestal-
tungsfreirdume bei der Konzeption einer Stral3enbahntrasse aufzuzeigen.

In einem zweiten Schritt erfolgt die Ubertragung der Planungsparameter auf die Ortlichkeit. Hierzu
werden an einem fur den jeweiligen Streckenabschnitt reprasentativen Querschnitt Varianten einer
zukunftigen StraRenraumaufteilung mit Integration der Stralenbahntrasse entwickelt und aufgezeigt.
Die erarbeiteten Querschnittsvarianten werden gegeniibergestellt. Die Nutzungsanspriiche der ein-
zelnen Verkehrsteilnehmer werden diskutiert und abgewogen, mit dem Ziel der Festlegung einer
Vorzugsvariante als Basis fir die folgende Streckenplanung.

Im Rahmen der Streckenplanung erfolgt dann die trassierungstechnische Umsetzung des Fahrwe-
ges der StralBenbahn sowie der StralRen und Nebenflachen. Dabei sind einseitige Optimierungen
einzelner Teilfunktionen, z. B. optimale Trassierung zu Lasten stralRenverkehrstechnischer Funktio-
nalitdt oder straBenrdumlicher Qualitat, auszuschliel3en, so dass eine abgestimmte integrierte Ge-
samtlésung entsteht.

Innerhalb der Streckenplanung und im Bereich der Haltestellen kénnen sich aufgrund der nun klein-
raumlichen Betrachtung wiederum Optimierungen an der Querschnittsgestaltung ergeben, die in den
weiteren Planungsprozess iterativ aufgenommen werden. Dieses kann unter anderem aus der Aus-
bildung der Knotenpunkte mit den notwendigen Abbiegerstreifen oder aus der Anordnung der Halte-
stellen resultieren. Insbesondere die Anordnung und Ausfiihrung der Haltestellen bedarf einer ge-
sonderten Betrachtung, so dass fur die neuen Haltestellen separate Variantenuntersuchungen erfol-
gen mussen.

Der letzte Schritt — und somit das Ergebnis der Variantenuntersuchung — ist die Darstellung einer
Vorzugsvariante mit einer zweifelsfrei technisch umsetzungsfahigen Losung, die einerseits einen
attraktiven und zuverlassigen Stralenbahnverkehr erméglicht und andererseits jedoch auch die Be-
lange der Ubrigen Verkehrsteilnehmer beachtet sowie dartiber hinaus eine Integration in das vorhan-
dene Stadtbild bertcksichtigt.
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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 grundsétzlich den erforderlichen Verkehrsraum der StraRenbahn. 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-StralRenbahnfahrzeug 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 Kenngré3en

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

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

Fahrgeometrische Kenngrdf3en

Spurweite mm 1.000 mm

Kleinster befahrbarer Radius r 25,0 m

Seitlicher Bewegungsspielraum Sh 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 6rtli-
chen Gegebenheiten, den Trassierungsrichtlinien und der anzustrebenden zulassigen Geschwindig-
keit.

Grundlegend sind die Regelwerte fiir die Trassierungsparameter entsprechend der BOStrab-Tras-
sierungsrichtlinien einzuhalten, wobei in begriindeten Fallen von diesen abgewichen werden kann.
Dabei sollten allerdings die vorgegebenen Ausnahmewerte bzw. die Mindest- und Maximalwerte
nicht Gber- oder unterschritten werden.
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2.2.3 Planungsparameter Stralenbahntrasse

Grundsatzlich unterscheidet man zwischen den drei Typen straBenbiindiger Bahnkérper, besonde-
rer Bahnkorper und unabhangiger Bahnkorper. StralRenbiindige Bahnkdrper sind mit ihren Gleisen
in Fahrbahnen oder Gehwegflachen (Fu3gangerzonen) eingebettet. Besondere Bahnkorper liegen
im Verkehrsraum 6ffentlicher StraRen, sind in der Regel jedoch vom ubrigen Verkehr durch Borde,
Hecken, Baumreihen oder andere ortsfeste Hindernisse getrennt. Unabhangige Bahnkorper sind auf
Grund ihrer Lage und ihrer Bauart vom ubrigen Verkehr unabhéangig.

Der neue StralRenbahnabschnitt soll méglichst schnell und komfortabel sein sowie sicher und sto-
rungsfrei betrieben werden. Um dieses zu gewahrleisten, soll — wenn méglich — ein unabhangiger
oder besonderer Bahnkorper im StralRenraum angeordnet werden. Nur bei einem sehr engen Quer-
schnitt der Strafl3e oder in FuBgangerbereichen ist ein straBenbindiger Bahnkodrper vorzusehen.

Die Breite des Bahnkdrpers bemisst sich nach der vorgesehenen Breite des Strallenbahnfahrzeuges
mit dem dazugehdrigen Fahrzeuglichtraum sowie der Anordnung der Fahrleitungsanlage. Uberdies
ist der notwendige Sicherheitsraum nachzuweisen und die erforderlichen Sicherheitsabstande zu
den angrenzenden Verkehrsteilnehmern (in der Regel MIV) sind zu beriicksichtigen. Die erforderli-
che Breite eines unabhangigen oder besonderen Bahnkérpers ist eine starre Grof3e und kann nur
durch die unterschiedliche Anordnung der zuvor beschriebenen Komponenten veréndert werden.
Aufgrund der Schienengebundenheit ist die Verkehrsraumbreite nicht geschwindigkeitsabhangig.

Mit der Abbildung 7 wird exemplarisch die Zusammensetzung der erforderlichen Breite eines beson-
deren Bahnkorpers mit Mittelmast und auf3en liegenden Sicherheitsraum dargestellt.

Fahrstreifen Gleisbereich Fahrstreifen
5 5 5

J-il!»!—z.ao—l-l-‘ﬂ'-lnl—z,ao—“ﬂl-
!

6,20 - 6,90: !‘

Abbildung 9: Besonderer Bahnkdrper mit Mittelmast und Sicherheitsraum auf3en
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2.2.4  Planungsparameter Stra3en- und Nebenflachen

Die Grundmalle der Verkehrsraume fur den flieRenden Kraftfahrzeugverkehr ergeben sich aus den
Fahrzeugabmessungen und den in der Regel geschwindigkeitsabhéngigen Bewegungsspielraumen.
Grundmale fur die lichten Raume ergeben sich, wenn man zu den Verkehrsraumen seitliche und
obere Sicherheitsabstande addiert. Grundsétzlich wird die Fahrbahnbreite durch den Raumbedarf
beim Begegnen sowie dem Nebeneinander- und Vorbeifahren von Kraftfahrzeugen unter Bertick-
sichtigung der lichten Raume bestimmt. Demzufolge kann durch die Wahl der Fahrstreifenbreite der
Verkehrsablauf beeinflusst und letztendlich auch die Qualitat des Verkehrsablaufes definiert 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
StraBenraum definiert. So unterscheidet man zwischen Langs-, Schrég- und Senkrechtaufstellung,
wobei die Parkstandbreite im Wesentlichen den Komfort beim Ein- und Aussteigen bestimmt.

Fur die Fihrung des Radverkehrs bestehen verschiedene Mdglichkeiten, die in Anhangigkeit der
Nutzung des StralBenraums gewahlt werden kdnnen. Gemal Vorgabe des Amtes fur Stral3en und
Verkehr (ASV) und des Arbeitskreises Radverkehr der Stadt Essen sollen durchgangig Radfahrstrei-
fen mit einer Breite von mindestens 1,85 m vorgesehen werden. Neben Parkstreifen ist ein zusatzli-
cher Sicherheitsraum von 50,0 cm erforderlich, so dass sich hier dann 2,35 m ergeben.

Die Ausbildung der Anlagen fiir den FuRgangerverkehr wird im Wesentlichen durch die jeweiligen
Nutzungsanspriiche (Nebeneinandergehen, Uberholen, Aufenthalt, Geschéftsauslagen, etc.) be-
stimmt. Grundmale fiir die Verkehrsraume des Fulgangerverkehrs lassen sich aus der Grundbreite
von FulRgéngern sowie den mindestens erforderlichen BewegungsspielrAumen zusammensetzen.
Eine Mindestbreite flir Gehwege von 2,50 m ist grundsétzlich zu realisieren.

2.2.5 Planungsparameter Stralenbahnhaltestelle

Die Planung der Haltestellen soll grundsétzlich gemaR dem Planungshandbuch ,Barrierefreier Aus-
bau von StralRenbahnhaltestellen im Netz der Ruhrbahn GmbH" erfolgen. Durch die Ruhrbahn
GmbH wurde zudem vorgegeben, dass an der Haltstelle Hauptbahnhof und an der Haltestelle Hol-
lestralRe zwei ca. 30 m lange Fahrzeuge gleichzeitig an den Bahnsteig herfahren missen und somit
eine Bahnsteiglange von 60,0 m erforderlich wird. Begrindet wird diese Vorgabe mit dem zu erwar-
tenden Fahrgastaufkommen und der daraus resultierenden geringen Taktfolge der StraBenbahn-
fahrzeuge. Ferner soll aufgrund des sehr hohen Fahrgastaufkommens das Regelmald von 5,0 m fur
die Breite des Mittelbahnsteigs Hauptbahnhof, sofern mdglich, vergréRert werden. Das Regelmal
von 3,0 m fir die Breite von Seitenbahnsteige kann fiir alle Haltestellen angewendet werden.

Die Bahnsteighthe (Bahnsteigkante Uber Schienenoberkante) soll 24 cm tber Schienenoberkante
(SOK) betragen. Das gilt auch bei der Verwendung von Kombiborden bei gleichzeitiger Nutzung von
StralRenbahnen und Bussen.

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
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sind Spaltmal3e im Bogen bis maximal 10,0 cm zuldssig. Die idealen SpaltmalRe von 6,0 cm sollen
vornehmlich an der Fahrgasttir, die fur den barrierefreien Eintritt vorgesehen ist, vorhanden sein.

2.3 Variantenuntersuchung
2.3.1 Alilgemeines

Im Rahmen des Nahverkehrsplanes wurden bereits die Korridore fiir den konkreten Linienverlauf der
StraRenbahntrasse festgelegt. Somit beschrénkt sich die Variantenuntersuchung in Form von Quer-
schnittsentwicklung und Haltestellenanordnung auf die festgelegten StraRenziige Hachestral3e / Hol-
lestraRe / HerkulesstraRe / Goldschmidtstral3e.

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

= besonderer Bahnkdrper in Mittellage,

= besonderer Bahnkdrper in Seitenlage sowie

= straBenbiindiger Bahnkoérper
unterschieden.

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

Das Lichtraumprofil der StraBenbahn bestimmt die Mindestbreite des besonderen Bahnkorpers.
Diese Breite kann allenfalls durch die Anordnung von Fahrleitungsmasten und Bahnsteigen noch
variiert werden. Deshalb liegen die entscheidenden Variationsméglichkeiten bei StraRenprofilen mit
besonderen Bahnkoérpern im Bereich der Straf3en- und Nebenflachen.

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

Der besondere Bahnkérper in Mittelage stellt aus verschiedenen Griinden die Regellésung dar. Ab-
weichend hiervon kann eine Seitenlage nur dann angewandt werden, wenn

= neben dem Bahnkorper keine oder nur wenige Grundstiicke und Seitenstral3en angebun-
den werden missen,

= StralBe und Bahnkérper unabhangig voneinander gestaltet werden sollen,
= keine Nachteile fur den StraRenbahnbetrieb gegenuber der Mittellage entstehen und

= wegen beengter Verhaltnisse die Seitenlage platzsparender ist.
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Knotenpunkte, an denen einmiindende StraRen die Stral3enbahn 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 Stral3e mit einem besonderen Bahnkdrper
in Mittelage eine geringere Leistungsfahigkeit.

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

2.3.2  Abschnitt Planungsbeginn Unterfihrung Hans-Bdckler-StralRe bis HindenburgstralRe

Untersuchungsraum

Der etwa 740 m lange Abschnitt beginnt mit dem ca. 330 m langen Unterfiihrungsbauwerk, beste-
hend aus jeweils zwei Trogen und dem Briickenbauwerk Hans-Béckler-StralRe. Das Unterfiihrungs-
bauwerk wird bereits im Vorfeld gebaut, so dass im Nachgang nur noch der Gleisbau und der Halte-
stellenausbau mit der betriebstechnischen Ausriistung erfolgen muss.

Die nachfolgende HachestralRe, vom Trogbauwerk bis zum Knotenpunkt Hindenburgstral3e, ist ca.
370 m lang. Die Nordseite der Hachestral3e ist gepragt durch angrenzende Geschéfte und Betriebe
(Reifenhandler, Deutsches Rotes Kreuz, Autohaus, Friseur etc.) und einem bis zu 5-geschossigen
Wohnungsbau. Die Sudseite ist, mit Ausnahme im Bereich des Knotenpunktes Hindenburgstralie,
noch nicht bebaut. Es gibt allerdings bereits einen rechtskraftigen Bebauungsplan Nr. 16/08 ,Ha-
chestral3e / Hans-Bockler-Straf3e”, der Uiberwiegend eine 4 — 7-geschossige Wohnbebauung vor-
sieht. Ebenfalls wird bereits mit dem Bebauungsplan Nr. 16/08 auf der Siidseite eine Erweiterung
der offentlichen Verkehrsflache fir eine zukilnftige StralRenbahntrasse vorgehalten.

Dem KFZ-Verkehr steht eine 9,00 m breite Fahrbahn zur Verfligung, die im einstreifigen Verkehr pro
Richtung betrieben wird. Beidseitig verfugt die Fahrbahn jeweils tber einen ca. 1,85 m breiten
Schutzstreifen fir Radfahrer. Auf der Nordseite befindet sich ein ca. 2,50 m breiter Gehweg. Auf der
Sidseite ist kein Gehweg vorhanden. Der gesamte Abschnitt verfigt Uber eine gro3e Anzahl an
offentlichen Stellpléatzen, die gréRtenteils beidseitig in Schragaufstellung ausgebildet sind. Zudem
befinden sich entlang der Hachestral3e StraRenbaume, die Uberwiegend im Bereich der 6ffentlichen
Stellplatze angeordnet sind. Der heutige offentliche Verkehrsraum ist in Summe ca. 21,0 m breit.

Die Verkehrsbelastung ist in der Spitzenstunde in der Fahrtrichtung Ost — West mit ca. 535 KFZ als
nicht sehr hoch einzustufen. Fir die Fahrtrichtung West — Ost ist die Verkehrsbelastung in der Spit-
zenstunde mit ca. 240 KFZ noch geringer. Buslinien sind auf diesem Abschnitt der HachestralRe nicht
vorhanden.

Variantenentwicklung Strecke

Aufgrund der zurzeit noch Uberwiegenden anbaufreien Situation auf der Sidseite wurde in einem
ersten Schritt iiberlegt, eine Variante in Seitenlage zu untersuchen. Da allerdings das sudliche Areal
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zwischen der Hans-Bockler-Stral3e und der Hindenburgstral3e bereits mit einem rechtsgultigen Be-
bauungsplan 16/08 Gberplant wurde, der neben den lblichen Festsetzungen fiir die Bebauung auch
eine Verbreiterung der 6ffentlichen Verkehrsflache um ca. 7,50 m in Richtung Siiden vorsieht, wurde
von dieser Variante wieder Abstand genommen.

Durch die VergréRerung des o6ffentlichen Verkehrsraums um 7,50 m von ca. 21,00 m auf 28,55 m
kénnen bei der Anordnung eines besonderen Bahnkérpers in Mittellage zum einen wieder Stellplatze
im offentlichen Strallenraum hergestellt werden und die vorhandenen Baumstandorte erhalten bzw.
an anderer Stelle ersetzt werden und zum anderen der gewiinschte Radfahrstreifen von 1,85 m mit
0,50 m Sicherheitsabstand zum Parkstreifen und ein Fahrstreifen mit einer Breite von 3,15 m herge-
stellt werden, so dass sich eine Fahrbahnbreite pro Richtung von 5,50 m ergibt. Aufgrund dieser
Tatsache wurde fur den ersten Abschnitt der HachestralRe vom Ende Trogbauwerk bis zur Hinden-
burgstral3e mit einer LAnge von ca. 300 m ein besonderer Bahnkérper in Mittellage gemaf Abbildung
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Abbildung 10: Besonderer Bahnkdrper in Mittellage

Variantenentwicklung Haltestelle Hindenburgstral3e

Neben der Variantenentwicklung fir die Strecke wurde auch eine Variantenbetrachtung fir die zu-
kinftige Haltestelle HindenburgstraBe durchgefiihrt. Zunachst wurde geometrisch geprift, ob es
moglich ist, einen 40 m langen Bahnsteig (Mittelbahnsteig oder Seitenbahnsteige) einschliel3lich der
erforderlichen Zugange westlich als auch 6stliche der Hindenburgstrae anzuordnen. Hierbei wurde
festgestellt, dass eine Anordnung von einem 40 m langen Bahnsteig auf der Ostseite der Hinden-
burgstral’e nur eingeschrénkt méglich ist. Zum einen kénnen durch die Anordnung eines 40 m lan-
gen Mittelbahnsteiges die Zufahrt zu den vorhandenen Abbiegesteifen mit entsprechenden Aufstell-
langen auf der Nordseite der Hachestral3e nicht mehr realisiert werden und zum anderen missten
auch die offentlichen Stellplatze mit Baumscheiben auf der Sudseite der Hachestral3e entfallen.
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Demzufolge wurden die beiden Varianten Mittelbahnsteig und Seitenbahnsteige nur noch auf der
Westseite untersucht.

In einem ersten Schritt wurde die Variante mit zwei Seitenbahnsteigen auf der Westseite dargestellt.
Wie aus Abbildung 11 ersichtlich, kénnen zwei 40 m lange und ca. 3,50 m breite Seitenbahnsteige
auf der Westseite der Hindenburgstraf3e problemlos in den Verkehrsraum integriert werden. Bei der
Variante kann allerdings aufgrund der erforderlichen Geometrien auf der Ostseite der Hindenburg-
stral3e der Linksabbieger von der HachestralRe Ost in die Hindenburgstra3e Stid nicht mehr realisiert
werden. Vom Vorteil hingegen sind die beiden seitlich der Gleise gelegenen Ful3gangerinseln, die
zum einen ein sicheres Uberqueren des StraRenraums als auch der Gleisanlagen ermdéglichen und
zum anderen auch Vorteile bei der Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes (kiirzere Raumzeiten) auf-
weisen.

Abbildung 11: Variante 1 Haltestelle Hindenburgstral3e Seitenbahnsteige West

Alternativ wurde die Variante 2 Mittelbahnsteig auf der Westseite untersucht. Auch hier konnte ein
40 m langer und ein im Mittel 5,0 m breiter Mittelbahnsteig in den StraRenraum integriert werden.
Entgegen der Variante 1 kann allerdings auch der Linksabbiegerstreifen von der Hachestrafie Ost in
die Hindenburgstral3e Sud realisiert werden. Ein weiterer Vorteil ist, dass durch das gemeinsame
Einfahren (Strab und KFZ) unmittelbar hinter dem Knotenpunkt in die Hachestral3e keine weitere
Signalanlage erfordert. Unter Abwagung der Vor- und Nachteile wurde die Variante 2 Mittelbahnsteig
als Vorzugsvariante von allen Beteiligten festgelegt.
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Abbildung 12: Variante 2 Haltestelle Hindenburgstral3e Mittelbahnsteig West

2.3.3  Abschnitt Hindenburgstral3e bis Am Hauptbahnhof

Untersuchungsraum

Der ca. 375 m lange Abschnitt fihrt vom Knotenpunkt Hindenburgstra3e bis zur Einmiindung Am
Hauptbahnhof. An der Nordseite der Hachestral3e befinden sich sowohl einzelne Geschéfte und Be-
triebe als auch Hotels und die alte Hauptpost sowie einem bis zu 5-geschossigen Wohnungsbau.
Die Sudseite ist gepragt durch das Gebaude des Eisenbahnbundesamtes, dem angrenzenden Bahn-
damm als auch eine ca. 100 m lange 2-geschossige Geschaftszeile unmittelbar vor der Einmindung
der StralRe Am Hauptbahnhof.

Dem KFZ-Verkehr steht in der Regel eine 6,50 m breite Fahrbahn zur Verfiigung, die im einstreifigen
Verkehr pro Richtung betrieben wird. Beidseitig der Fahrbahn sind jeweils 2,0 m breite Langsstell-
platze, aufgelockert durch StraRenbaume, angeordnet. Im Seitenraum befindet sich jeweils ein ca.
1,50 m breiter Radweg sowie ein 2,50 m breiter Gehweg. Der heutige 6ffentliche Verkehrsraum ist
somit in Summe ca. 21,00 m breit.

Die Verkehrsbelastung ist in der Spitzenstunde in der Fahrtrichtung Ost — West mit ca. 320 KFZ als
nicht sehr hoch einzustufen. Fir die Fahrtrichtung West — Ost ist die Verkehrsbelastung in der Spit-
zenstunde mit ca. 250 KFZ noch geringer. Buslinien sind auf diesem Abschnitt der HachestralRe nicht
vorhanden. Es ist allerdings vorgesehen, dass zukiinftig die Linie 166 umverlegt wird und somit tiber
die HachestrafRe zum Hauptbahnhof fahrt.

Variantenentwicklung Strecke

In einem ersten Schritt wurde die Variante ,besonderer Bahnkdrper in Mittellage* untersucht und
dargestellt. Bei einer zur Verfigung stehenden Gesamtbreite im Mittel von ca. 20,75 m und einer
erforderlichen Bahnkérperbreite von 6,60 m fiir den besonderen Bahnkdrper mit Mittelmast verblei-
ben nur jeweils ca. 7,10 m fur die Richtungsfahrbahn mit Nebenanlagen (Gehweg, Radfahrstreifen,
Parken und Begriinung). Bei einer Fahrstreifenbreite von 3,25 m und einer Gehwegbreite von 2,50
m verbleiben so 1,35 m, die als Schutzstreifen fiir den Radverkehr genutzt werden kénnen. Aufgrund
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der schmalen Gesamtfahrbahnbreite von 4,60 m ist es zudem erforderlich, den Bahnkérper tber-
fahrbar auszubilden, damit Einsatzahrzeuge der Feuerwehr und des Rettungsdienstes diesen im
Notfall bei einem liegengebliebenen Fahrzeug mitbenutzen kénnen. Das hat wiederum zur Folge,
dass eine Begriinung des Bahnkdrpers (z. B. Rasengleis) nicht oder nur sehr schwerlich und nicht
nachhaltig erfolgen kann.

Da aufgrund der beengten Platzverhéltnisse auf die Anordnung von 6ffentlichen Stellplatzen verzich-
tet werden muss und auch kein Platz fiir Begriinung in Form von Straf3enbaumen besteht, stellt sich
neben dem fehlenden Parkraum auch aus stadtebaulicher Sicht ein sehr unbefriedigendes Bild dar.
Zudem kann auch der grundsétzlichen Forderung nach einem durchgangigen, 1,85 m breiten Rad-
fahrstreifen nicht nachgekommen, sondern nur ein ca. 1,35 m breiter Schutzstreifen angeordnet wer-
den. Aufgrund der beschriebenen Nachteile bzw. sogar Ausschlusskriterien muss von einem beson-
deren Bahnkorper in Mittellage Abstand genommen werden.

Abbildung 13: Besonderer Bahnkdérper in Mittellage

Alternativ wurde zum besonderen Bahnkorper in Mittellage ein stral3enbiindiger Bahnkorper unter-
sucht. Durch die Anlage eines stral3enbiindigen Bahnkorpers kénnen die 6ffentlichen Stellplatze als
auch die Baumstandorte weitestgehend erhalten bzw. an anderer Stelle ersetzt werden. Zudem ist
beidseitig ein 1,85 m breiter Radverkehrsstreifen mit einem 0,50 m breiten Sicherheitsstreifen zum
Parken durchgéngig realisierbar. Die beiden Gehwege kdnnen mit ca. 2,90 m Breite auch etwas
groRzugiger als das Mindestmald von 2,50 m ausgebildet werden. Die Fahrstreifenbreite betragt je-
weils 3,25 m pro Fahrtrichtung, so dass fur den Begegnungsfall Bus / Bus eine Fahrbahnbreite von
6,50 m besteht.
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Abbildung 14: StralRenbiindiger Bahnkorper

Um die StralRenbahn dennoch vorrangig zu filhren, ist es angedacht, eine sogenannte dynamische
StraRenraumfreigabe zu errichten. Ziel der dynamischen Stral3enraumfreigabe ist es, unter Verzicht
auf eine raumliche Trennung der Verkehrsarten und unter Benutzung von gemeinsamen Fahrbahn-
flachen, eine zeitliche Priorisierung des Strallenbahnverkehrs zu gewahrleisten. Erreicht wird dieses,
indem die StraBenbahn mittels einer intelligenten Fahrraummanagement als Pulkfiihrer in den Stra-
Renraum geleitet wird und somit im optimalen Fall immer Vorrang vor dem flieBenden Kraftfahrzeug-
verkehr hat. Der MIV muss sich hinter dem Stralenbahn einordnen.

Um eine Minimierung der Behinderung zu gewabhrleisten, ist zudem das Linksabbiegen von Westen
kommend in die HenriettenstralRe, die Selmastrafie und die Straf3e An der Reichsbank zu unterbin-
den.

Aufgrund der vielen sich ergebenen Vorteile bei der Anlage eines stralenblindigen Bahnkdrpers
gegentiber der Errichtung eines besonderen Bahnkorpers in Mittellage und in Anbetracht einer prio-
risierten Verkehrsfiihrung fur die StraBenbahn unter Zuhilfenahme einer dynamischen StraRenraum-
freigabe wurde fir den zweiten Abschnitt der Hachestral3e von der Hindenburgstral3e bis zur Stral3e
Am Hauptbahnhof eine straBenbiindige Fiihrung der Strallenbahn gewahit.

Der nun stralRenbiindige Abschnitt in der Hachestral3e ist zusammen mit den straRenbiindigen Ab-
schnitten der Knotenpunkte Hindenburgstra3e und Am Hauptbahnhof in Summe 230 m lang.

2.3.4  Abschnitt Am Hauptbahnhof bis Briicke Uber die Bernestral3e

Untersuchungsraum

Der ca. 320 m lange Abschnitt wird Uberwiegend durch den Vorplatz zum Hauptbahnhof im Suden
als auch durch die angrenzende FuRgangerzone im Norden gepréagt. Zudem befindet sich auf der
nordlichen Seite das Hotel Handelshof mit eigener Vorfahrt und das Haus der Technik mit seinen
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architektonischen, hervorstechenden Arkaden. Gegeniber befindet sich das zurzeit im Bau befindli-
che Hotel Premier Inn. Zwischen dem Briickenbauwerk uber die Gildehofstra3e als auch die Ber-
nestralle befindet sich auf der Nordseite das 14-geschossige Gildehofcenter mit Stadtverwaltung,
Zentralbibliothek und Birgeramt. Auf der Sidseite sind Betriebsgebaude der DB AG als auch ein
weiterer Zugang zu Bahnsteiganlagen des Hauptbahnhofs vorhanden.

Der ¢ffentliche Verkehrsraum ist aufgrund der Vorplatzsituation des Hauptbahnhofes unterschiedlich
breit. Im Knotenpunktbereich befinden sich bis zu vier Fahrstreifen inklusive Bussonderfahrstreifen
sowie eine Ladebucht und Parkstreifen fur Einsatzfahrzeuge der Bundespolizei. Die Anlage fiir den
Radverkehr befinden sich Giberwiegend im Seitenraum in Form von separaten Radwegen. Die vor-
handenen Gehwege sind unterschiedlich breit.

Unmittelbar am 6stlichen Ende des Hauses der Technik befindet sich die Engstelle im Strallenraum
mit einer Breite von ca. 18,40 m zwischen dem ersten Arkadenpfeiler und der stuidlichen StraRen-
raumbegrenzung.

Die Verkehrsbelastung in der Spitzenstunde in Fahrtrichtung Ost — West ist mit ca. 450 KFZ und fir
die Fahrtrichtung West — Ost mit ca. 590 KFZ vergleichsweise gering. Dafiir verkehren auf der Hol-
lestral3e bis zu zehn Buslinien. Unmittelbar an den Vorplatz des Hauptbahnhofs angrenzend, befin-
det sich an der StraRe Am Hauptbahnhof der Busbahnhof.

Variantenentwicklung Haltestelle Hauptbahnhof

Die Trassenfuhrung der Stralenbahn beruht an dieser exponierten Stelle, unmittelbar vor dem
Hauptbahnhof und der FuRgangerzone Willy-Brandt-Platz, im Wesentlichen auf der ausfihrlichen
Variantenuntersuchung zur Haltestelle Hauptbahnhof, deren Ergebnisse im Folgenden beschrieben
werden.

Bei der Entwicklung der Planungsvarianten wurden zunachst alle méglichen Ausbauvarianten in Ab-
hangigkeit der Rahmenbedingungen fir einen barrierefreien Niederflurbahnsteig betrachtet und auf
ihre Realisierbarkeit tberprift. Dabei wurde, planungsbegleitend gewachsen, zwischen den vier
Hauptvarianten unterschieden:

= Variante 1: Mittelbahnsteig Hollestral3e

= Variante 2: Mittelbahnsteig Hachestralle

= Variante 3: Seitenbahnsteige Hollestrae und Hachestral3e (auch kombiniert)
= Variante 4: Kaphaltestellen Hollestral3e und HachestraRe (auch kombiniert)

Jeder dieser Hauptvarianten verfligt zumeist Uber mehrere Untervarianten, die sich mitunter nur
durch leichte Veranderungen ergeben. Da manche Varianten aufgrund der damaligen Vorgaben di-
rekt wieder ausgeschlossen wurden und andere Varianten iterativ weiterentwickelt wurden, weisen
die Varianten zum Teil eine unterschiedliche Bearbeitungstiefe aus.

Variante Mittelbahnsteig Hollestral3e

Die Variante Mittelbahnsteig Hollestral3e wurde iber mehrere Zwischenstadien entwickelt. Mit Fest-
legung der Fahrstreifenreduzierung zu Gunsten einer Umweltspur wurde dann die abschlieBende
Variante fir einen Mittelbahnsteig in der HollestralRe entwickelt.
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Die Variante verfligt Uber einen 60,0 m langen und 6,0 m breiten Mittelbahnsteig in Fahrbahnmitte
vor dem Hauptbahnhof. Aufgrund des Wegfalls der Fahrstreifen fir den Individualverkehr und dem
Einsatz der sogenannten Umweltspur minimiert sich der Eingriff in den Bahnhofsvorplatz und belauft
sich nur noch auf ca. 1,75 m. Zudem kénnen die vorhandenen Ladezonen und die Stellplatze fur die
Bundespolizei nahezu auf gleicher Lange wiederhergestellt werden. Der 6stlich angrenzende Park-
platz mit Taxistanden und dem Anlieferungsbereich fir den Lidl-Markt ist nicht betroffen.

Durch die Ausbildung eines besonderen Bahnkérpers neben dem Mittelbahnsteig kann der Bus- und
StraRenbahnverkehr unabhéngig voneinander abgewickelt werden. Auch der Radverkehr kann
durch Anordnung von Radfahrstreifen mit gesonderten Fahrbahnmarkierungen im angrenzenden
Knotenpunktbereich sicher und konfliktfrei gefihrt werden.

Abbildung 15: Variante 1.3 Mittelbahnsteig HollestralRe

Variante Mittelbahnsteig Hachestrale

Die Variante 2.4 Mittelbahnsteig Hachestral’e wurde vom Planungsbeginn kontinuierlich weiterent-
wickelt. Zum einen wurde nachtraglich ein nun 60,0 m langer und 6,0 m breiter Mittelbahnsteig in die
vorhandene Planung integriert, zum anderen wurden die Radfahrstreifen mit den Fahrbahnmarkie-
rungen im Knotenpunkt als auch die Ful3gangerwege mit Furten angeordnet und optimiert.

Durch die Anordnung des Mittelbahnsteigs in der Hachestral3e kdnnen alle Fahrbeziehungen in der
Hollestral3e, wie im Bestand, aufrechterhalten und der Bahnhofsvorplatz unverandert bleiben. Ferner
kann die Stral3enbahn in Ost-West-Richtung zusammen mit dem Geradeausfahrer gefiihrt werden,
was sich fur die Umlaufzeit des Knotenpunktes sehr positiv auswirken wirde.

Zudem kann die Ful3- und Radwegfihrung so optimal gestaltet werden, welches wiederum positive
Auswirkungen auf die Erreichbarkeit des Bahnsteiges hat.
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Abbildung 16: Variante 2.4 Mittelbahnsteig Hachestralle

Variante Seitenbahnsteige Hollestrale und HachestraRe (auch kombiniert)

Die Variante 3.4 Seitenbahnsteige in der Hachestral3e wurde als Alternative zur Variante 2.4 Mittel-
bahnsteig in der Hachestral3e entwickelt, mit dem Vorteil, die StraRenbahngleise fahrdynamisch op-
timiert trassieren zu kénnen und die Zuganglichkeit zu den Bahnsteigen zu verbessern.

Ebenfalls wurde bei dieser Variante der Gedanke der Umweltspur entlang der Hollestral3e zu Grunde
gelegt, so dass neben dem besonderen Bahnkdrper in der HollestraBe jeweils nur eine Richtungs-
fahrbahn erforderlich ist und man sich somit vollstandig innerhalb der vorhandenen Fahrbahnréander
bewegen kann.

Abbildung 17: Variante 3.4 Seitenbahnsteige Hachestral3e
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Variante Kapbahnsteige Hollestralle und HachestraRe (auch kombiniert)

Aufbauend auf verschiedenen Vorgangervarianten wurde die Variante 4.4 entwickelt, die ein Bahn-
steigkap mit einem Seitenbahnsteig kombiniert. Aufgrund der Vermeidung eines Eingriffs in den
Bahnhofsvorplatz wurde das Bahnsteigkap an dem gegeniiberliegenden Fahrbahnrand vor dem Ho-
tel Handelshof angeordnet.

Waéhrend sich das klassische Bahnsteigkap somit direkt am Fahrbahnrand vor dem Hotel Handelshof
befindet, wird gegenuber in der HollestralRe ein Seitenbahnsteig fur die StralBenbahnfahrtrichtung
West-Ost in Mittellage angeordnet. Beide Bahnsteige verfligen tber eine Lange von 60,0 m und
einer Bahnsteig- bzw. Warteflachenbreite von 3,50 m bzw. 3,00 m.

Da bei dieser Variante die vorhandene Vorfahrt zum Hotel Handelshof nur mit einer Uberfahrt des
Bahnsteigkaps realisiert werden kann und dieser Bahnsteig dann nicht mehr barrierefrei ware und
auch alle anderen untersuchten Varianten fir Kapbahnsteige jeweils massive Nachteile aufweisen,
wurde die Variante Kapbahnsteig von einer weiteren Betrachtung ausgeschlossen.

Abbildung 18: Variante 4.4 Bahnsteigkap und Seitenbahnsteig HollestraRe

Variantenvergleich mit Auswahl der Vorzugsvariante

Aufbauend auf den zuvor beschriebenen Variantenentwicklungen hatten sich so die drei Varianten
= Variante 1.3: Mittelbahnsteig HollestralRe,
= Variante 2.4: Mittelbahnsteig Hachestral3e,
= Variante 3.4: Seitenbahnsteig HachestralRe

hervorgehoben, die nun vergleichend betrachtet und bewertet werden sollten.

In einem ersten Schritt wurde hierfir eine Bewertungsmatrix erstellt, die eine objektive und verglei-
chende Bewertung ermgglichen sollte. Im Zuge der gemeinsamen Bewertung (Tiefbauamt, Ruhr-
bahn und Planungsbiiro) stellte sich allerdings heraus, dass sich insbesondere die beiden Varianten
in der HachestralRe nur marginal unterscheiden und eine objektive Bewertung, je nach Sicht der
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Dinge (Anforderungen Tiefbauamt mit den Schwerpunkten im StraRen-, Rad- und ruhender Verkehr
oder Anforderungen Ruhrbahn mit den Schwerpunkten Linienfihrung StralRenbahngleise, Bahn-
steige und Betriebsablauf) nicht durchfiihrbar ist.

So wurde durch Auflisten der jeweiligen Vor- und Nachteile der drei Varianten in der Hachestral3e,
zunachst die Variante 3.4 mit Seitenbahnsteigen als die Vorzugsvariante fir eine Haltestelle in der
HachestralRe herausgearbeitet.

Ausschlaggebend fir die Wahl der Variante 3.4 Seitenbahnsteige gegeniber der Variante mit einem
Mittelbahnsteig in der HachestralRe war die bessere fahrdynamische Linienfiihrung der Gleisanlagen
mit Anordnung der Fahrleitungsanlage in Mittellage sowie der guten fuBBlaufigen Zuganglichkeit bei-
der Seitenbahnsteige aus allen Richtungen.

Demgegeniiber wurde der Verlust von zusétzlichen ca. zehn Stellplatzen im 6ffentlichen StralRen-
raum sowie die Mdglichkeit einer optimalen Umlaufzeit fir den Knotenpunkt (Variante 2.4) in Kauf
genommen.

In einem zweiten Schritt erfolgte dann die Gegeniiberstellung der verbleibenden Varianten
= Variante 1.3: Mittelbahnsteig HollestralRe
= Variante 3.4: Seitenbahnsteig HachestralRe
wobei beide Varianten auf Grundlage einer Umweltspur vergleichend betrachtet werden sollten.

Auch hier erfolgte wiederum der Vergleich anhand der Auflistung von Vor- und Nachteilen der jewei-
ligen Variante.

Die Variante Seitenbahnsteig Hachestral3e punktete durch die Vermeidung eines Eingriffs in den
Bahnhofsvorplatz und in die gegenlberliegende Fu3gangerzone, da man sich bei dieser Variante
vollstandig innerhalb der vorhandenen Fahrbahnrander bewegt. Auch bleibt die Sichtbeziehung zur
Innenstadt uneingeschrénkt bestehen und die Ladezonen mit Stellplatzen fir die Bundespolizei so-
wie die angrenzende Parkplatzsituation unveréndert.

Zudem ist eine fahrdynamische Trassierung fast ausschlie3lich auf einem besonderen Bahnkdrper
mit Anordnung von Mittelmasten moglich sowie ein sicherer fu3laufiger Zugang zu den Seitenbahn-
steigen aus allen Richtungen. Zuletzt ist auch eine bessere Kapazitat fur die Fahrgaste bei der An-
ordnung von zwei 3,50 m breiten Seitenbahnsteigen gegeniiber eines 6,0 m breiten Mittelbahnsteigs
zu erwarten.

Die Variante Mittelbahnsteig in der HollestraRe besticht hingegen durch die zentrale Anordnung der
Haltestelle direkt vor dem Hauptbahnhof und der gegeniiberliegenden Fu3gangerzone, mit kurzen
und sicheren Umsteigebeziehungen zu den Bahnsteiganlagen der Deutschen Bahn AG, der unterir-
dischen Stadtbahnanlagen der Ruhrbahn sowie zum angrenzenden Busbahnhof in der Stral3e am
Hautbahnhof.

Uberdies ist auch eine sehr gute dynamische Linienfiihrung fiir die StralBenbahngleise, weitestge-
hend auf einem besonderen Bahnkérper, moglich. Der Radverkehr kann durch Anordnung von Rad-
fahrstreifen mit gesonderten Fahrbahnmarkierungen im angrenzenden Knotenpunktbereich sicher
und konfliktfrei gefihrt werden.

Der Eingriff in den Bahnhofsvorplatz wurde minimiert, so dass die vorhandenen Ladezonen und die
Stellplatze fur die Bundespolizei nahezu auf gleicher Lange wiederhergestellt werden. Der 6stlich
angrenzende Parkplatz mit Taxistanden und dem Anlieferungsbereich fur den Lidl-Markt ist nicht
betroffen.
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Unter Berticksichtigung und Abwagung aller Vor- und Nachteile wurde die Variante 1.3 Mittelbahn-
steig HollestralRe als die weiter zu verfolgende Vorzugsvariante definiert. Im Nachgang zur Varian-
tenuntersuchung wurde der Mittelbahnsteig Hauptbahnhof nochmal auf 75 m Nutzlange verlangert,
so dass im Bedarfsfall, unter Nutzung der beiden Zugangsrampen mit einer Lange von jeweils 5,0 m,
zwei 40 m lange Fahrzeuge an dem Bahnsteig hintereinander halten kénnen.

Zwangspunkte Briickenbauwerke

Neben den Ergebnissen aus der Variantenuntersuchung Haltestelle Hauptbahnhof musste zudem
die Fuhrung der Gleistrasse im Bereich der Briicken (ber die Gildehofstral3e und die Bernestralle
untersucht werden. Da beim Bau im Jahr 2004 des Bauwerks Nr. 1.011 Briicke Hollestral3e / Gilde-
hofstraRe bereits in der Tragkonstruktion eine Vertiefung fiir die Stralenbahngleise in Fahrbahnmitte
ausgefuhrt wurde, war die Fihrung der Gleistrasse in Mittellage somit vorgegeben.

Abbildung 19: Bauwerk Nr. 1.011 Briicke HollestraRe / Gildehofstralle

Das Bauwerk Nr. 1.078 HollestralRe / BernestraRe wurde im Jahr 1970 errichtet. Auch hier wurde
geman Aussage des Amtes fur Stral3en und Verkehr (Abteilung Ingenieurbau) in der Statik ebenfalls
die damals vorhandene StralRenbahn beriicksichtigt. Diese ist unter anderem auch auf den Be-
standsunterlagen zu sehen, laut denen die Straf3enbahngleise ungefahr in der Mitte der Fahrbahn
verlaufen. Demzufolge wurde auch fur die Querung der Briicke Uber die BernestralRe eine Gleis-
trasse in Mittellage festgelegt.

Aufbauend auf der festgelegten Stral3enbahnfiihrung Uber die Briicken — jeweils in der Mitte der
Fahrbahn — wurde eine statische Uberpriifung beider Briickenbauwerke durch die Ingenieurgesell-
schaft Lindschulte mbH aus Minster durchgefiihrt. Neben den Ubergebenen Bestandsunterlagen
wurden die aktuellen Lastannahmen fiir die StraRenbahnfahrzeuge und den StralRenverkehr beriick-
sichtigt. Im Ergebnis konnten beide Brickenbauwerke fiir die zuklinftigen Belastungen statisch nach-
gewiesen werden. Die Gleistrasse in Mittellage wurde bestatigt. Die detaillierten, statischen Nach-
rechnungen fir beide Briickenbauwerke befinden sich in der Anlage 12.
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2.3.5 Abschnitt Briickenbauwerk Hollestral3e / Bernestrafl3e bis Steeler Stral3e

Untersuchungsraum

Der ca. 440 m lange Abschnitt von der Bricke Uber die Bernestral3e bis zum Knotenpunkt Steeler
StralRe wird durch einen breiten Grinstreifen in Mittellage, mit umfangreichem Baumbestand als
auch griinen Seitenbereichen, gegliedert. Auf der Sudseite der Hollestral3e ist ein IBIS-Hotel mit
Parkplatz, auf der Nordseite befindet sich ein 14-geschossiger Biro- und Verwaltungsgebaudekom-
plex mit separater Zufahrt.

Dem KFZ-Verkehr steht jeweils eine 5,0 m breite Richtungsfahrbahn, getrennt durch einen im Mittel
8,0 m breiten begriinten Mittelstreifen zur Verfiigung. Die Radverkehrsanlagen befinden sich tber-
wiegend in Seitenraum, in Form von separaten Radewegen. Die vorhandenen Gehwege sind unter-
schiedlich breit.

Die Verkehrsbelastung in der Spitzenstunde in Fahrtrichtung Ost — West ist mit ca. 450 KFZ und fir
die Fahrtrichtung West — Ost mit ca. 590 KFZ vergleichsweise gering. Dafiir verkehren auf der Hol-
lestral3e bis zu zehn Buslinien, die am Knotenpunkt Steeler StralRe, zusétzlich zu dem Busbahnhof
am Hauptbahnhof, einen weiteren Verknipfungspunkt haben.

Variantenentwicklung Strecke

Aufgrund des vorhandenen ca. 8,0 m breiten, begriinten Mittelstreifens im Bestand war die Umge-
staltung des Grinstreifens zu einem besonderen Bahnkérper in Mittellage von Anfang an priorisiert.
Lediglich die Breite des besonderen Bahnkérpers wurde variiert, um zum einen eine FulRgangerque-
rung anzuordnen und zum anderen einen Gleiswechsel unterzubringen.

Variantenentwicklung Haltestelle HollestralRe

Ahnlich verhielt es sich mit der Variantenentwicklung zur Anordnung des neuen Bahnsteigs in der
HollestralRe. Auch hier war die Lésung eines Kombibahnsteiges flr die StraBenbahnen und Busse
in Fahrbahnmitte unmittelbar vor dem Knotenpunkt von Anfang an so tberzeugend, so dass keine
weiteren Alternativen untersucht wurden.

2.3.6  Abschnitt Steeler Straf3e bis Betriebshof Stadtmitte

Untersuchungsraum

Der Untersuchungsraum verlauft mit einer Lage von ca. 480 m von der Steeler Stral3e entlang der
HerkulesstraRe und der Goldschmidtstral3e bis zum Betriebshof der Ruhrbahn. Die Herkulesstral3e
und GoldschmidtstraRe sind gepragt durch einen relativ breiten 6ffentlichen Stralenraum mit wenig
Grin und einer angrenzenden 3- bis 4-geschossigen Wohnbebauung.

In der Mitte der Fahrbahn befindet sich ein ca. 6,00 m breiter straRenbiindiger Bahnkdrper, der tiber-
wiegend nur durch Markierungen vom KFZ-Verkehr getrennt ist. Linienbetrieb findet auf diesem Stre-
ckenabschnitt nicht statt. Die Strallenbahntrasse dient zurzeit ausschlie3lich der Anbindung des Be-
triebshofes Stadtmitte.
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Neben dem stralRenbiindigen Bahnkorper steht dem KFZ-Verkehr jeweils eine ca. 6,00 m breite
Richtungsfahrbahn zur Verfiigung. Beidseitig verfugt die Fahrbahn jeweils tber einen ca. 1,85 m
breiten Radfahrstreifen. Zudem befinden sich abschnittweise 6ffentliche Stellplatze in Langsaufstel-
lung im StralRenraum. Die beidseitigen Gehwege sind in der Regel 2,50 m breit. Der heutige 6ffent-
liche Verkehrsraum verfligt iber eine Gesamtbreite von ca. 26,80 m.

Die Verkehrsbelastung in der Spitzenstunde in Fahrtrichtung Ost — West ist mit ca. 650 KFZ und fir
die Fahrtrichtung West — Ost mit ca. 480 KFZ als maRig einzustufen. Buslinien sind auf der Herku-
lesstralRe bis zur EngelbertstraRe im Linienbetrieb nicht vorhanden. Ab der Engelbertstral3e verkeh-
ren auf der GoldschmidtstraBe die Buslinien 154 und 155.

Variantenentwicklung Strecke

Von der Steeler StralRe bis zum Betriebshof Stadtmitte auf der GoldschmidtstralRe soll der ca. 6,00 m
breite, stralRenbiindige Bahnkdrper mit Aul3enmasten fir die Fahrleitungsanlage, der Giberwiegend
nur durch Markierungen vom KFZ-Verkehr getrennt ist, durch einen baulich getrennten, besonderen
Bahnkdrper mit Mittelmasten ersetzt werden. Die Streckenfihrung ist unter Aufrechterhaltung der
angrenzenden Nebenanlagen fahrdynamisch zu optimieren. Eine darliberhinausgehende Varianten-
untersuchung war nicht erforderlich.

Variantenuntersuchung Haltestelle Betriebshof Stadtmitte

Da allerdings zuklnftig dieser Streckenabschnitt auch im Linienbetrieb betrieben werden soll, war
die Anordnung einer neuen StralRenbahnhaltestelle erforderlich. Hierzu fand eine Variantenunter-
suchung statt.

Als Variante 1 wurde eine Haltestelle mit zwei Seitenbahnsteigen am Knotenpunkt Herkulesstraf3e /
Engelbertstralle / Goldschmidtstral3e entwickelt. Da in diesem Bereich bereits eine Aufweitung im
Gleisbereich fur eine Bedarfshaltestelle vorhanden war, konnten hier zwei 40 m lange Seitenbahn-
steige problemlos untergebracht werden.

Abbildung 20: Variante 1 Haltestelle Goldschmidtstral3e mit zwei Seitenbahnsteigen
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Da die Variante allerdings dem vorrangigen Ziel, eine Haltstelle mdglichst nah am Betriebshof der
Ruhrbahn zu positionieren, nicht entsprach, wurde diese Variante zunachst zurtickgestellt.

Als zweite Variante wurde ein Uberfahrbares Haltestellenkap sudlich der Kreuzung Goldschmidt-
stral3e / Klosterstral3e entwickelt. Der Standort der Haltestelle wurde als grundlegend richtig befun-
den. Die Ausfuhrung eines Haltestellenkap an diesem Standort wurde allerdings von der Ruhrbahn
abgelehnt.

Abbildung 21: Variante 2 Uberfahrbares Haltestellenkap Goldschmidtstrae

Als dritte Variante wurde am gleichen Standort wie Variante 2 ein 4,30 m breiter Mittelbahnsteig
geplant. Der Mittelbahnsteig ist 40 m lang und erhalt einen signalgesicherten Zugang am Anfang des
Bahnsteigs, unmittelbar an der Klosterstral3e. Da diese Variante zum einen den geforderten Stand-
ortkriterien entsprach und auch sonst alle geometrischen Rahmenbedingungen eingehalten werden
konnten, wurde diese Variante als Vorzugsvariante definiert und fur die weitere Planung ausgewahilt.

Abbildung 22: Variante 3 Mittelbahnsteig Goldschmidtstrale
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2.4 Zusammenfassende Beschreibung der Vorzugsvariante

Die Gleistrasse beginnt mit einem separaten Trogbauwerk fur die StralRenbahn in Mittellage des
Berthold-Beitz-Boulevards, unterquert die Hans-Bdckler-StraRe und verlauft dann wieder im Trog-
bauwerk bis zur neuen Haltestelle Schwanenkampbriicke. Die neuen Haltestelle Schwanen-
kampbriicke verfugt Gber zwei 40 m lange und 3,60 m breite Seitenbahnsteige.

Von dort verlauft die Trasse weiter in Mittellage auf einem besonderen Bahnkdrper entlang der Ha-
chestral3e bis zur Haltestelle HindenburgstraRe. Die Haltestelle Hindenburgstra3e hat einen 40 m
langen und im Mittel 5,0 m breiten Bahnsteig und befindet sich westlich des Knotenpunktes Ha-
chestraf3e / Hindenburgstralle.

Ab der Haltestelle Hindenburgstra3e verlauft die Strallenbahntrasse stral3enbiindig tber die Ha-
chestralle bis zur Haltstelle Hauptbahnhof, die sich dstlich der Einmindung HachestraRe / Am
Hauptbahnhof / HollestraRe unmittelbar vor dem Bahnhofsvorplatz und der Ful3gdngerzone am
Willy-Brandt-Platz befindet. Die Haltestelle Hauptbahnhof wird mit einem 75 m langen und einem im
Mittel 6,0 m breiten Mittelbahnsteig realisiert.

Ab der Haltestelle Hauptbahnhof verlauft die Trasse zunéchst stral3enbiindig und quert folgend das
vorhandene Briickenbauwerk Nr. 1.011 Briicke Hollestral3e / Gildehofstral3e an der konstruktiv vor-
gegebenen Stelle. Etwa 75 m vor dem Briickenbauwerk Nr. 1.078 Hollestral3e / Bernestral3e beginnt
dann wieder der besondere Bahnkdrper in Mittellage und flihrt bis zur Haltestelle HollestraRRe.

Die Haltestelle Hollestral3e besteht aus vier Seitenbahnsteigen mit jeweils einer Nutzlange von 60 m
mit Steig 1 in der Varnhorststral3e, Steig 2 in der Steeler Stral3e, Steig 3 in der Herkulesstral3e und
Steig 4 in der Hollestral3e. Hinzu kommt der Steig 6 (Bussteig), der zusammen mit dem Steig 4 den
Kombibahnsteig Bus / Strab in der HollestraRe bildet sowie der Steig 9 mit einem 40 m langen Sei-
tenbahnsteig in der Herkulesstral3e, der nur als Ersatzhaltestelle im Bedarfsfall benétigt wird. Die
Steige 5, 7 und 8 sind jeweils Bussteige im Seitenraum.

Im Zusammenhang mit der Neugestaltung des Knotenpunktes wird neben der neuen Herstellung der
Gleisverbindungen von der Hollestral3e in die Steeler Stral3e auch die bestehende Gleisverbindung
von der Varnhorststrale in die Herkulesstral’e wiederhergestellt. Zudem werden die vorhandenen
Gleise von der Varnhorststrale in die Steeler Stral3e begradigt und somit fir eine bessere Linien-
fuhrung im gesamten Knotenpunktbereich optimiert.

Ab der Haltestelle Hollestral3e verlauft die Strallenbahn dann wieder entlang der HerkulesstralRe auf
einem besonderen Bahnkdrper in Mittellage bis zur Haltestelle Betriebshof Stadtmitte in der Gold-
schmidtstra3e. Die Haltestelle Betriebshof Stadtmitte verfiigt tber einen 40 m langen und 4,30 m
breiten Mittelbahnsteig. Etwa 80 m nérdlich der Haltstelle Betriebshof Stadtmitte endet der Planungs-
bereich mit Anschluss an den vorhandenen stral3enbiindigen Bahnkdrper in Stralenmitte.
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3. Technische Gestaltung der Baumalinahme
3.1 Trasse und Gradiente
Die einzelnen Gleisachsen der Strecken werden wie folgt bezeichnet:

Strecke: Berthold-Beitz-Boulevard / HachestralRe / HollestralRe / HerkulesstraRe / GoldschmidtstralRe

Achse 1. Trassierungsrichtung Stid / West — Nord / Ost, Fahrtrichtung GoldschmidtstraRe Richtung
Berthold-Beitz-Boulevard

Achse 2: Trassierungsrichtung Sid / West — Nord / Ost, Fahrtrichtung Berthold-Beitz-Boulevard
Richtung Goldschmidtstral3e (Stationierungsachse)

Strecke: VarnhorststralRe / Steeler Stralle

Achse 10: Trassierungsrichtung Nord / West - Suid / Ost, Fahrtrichtung Steeler StralRe Richtung
Varnhorststrafie

Achse 20: Trassierungsrichtung Nord / West - Suid / Ost, Fahrtrichtung Varnhorststrale Richtung
Steeler 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 Strallenbahnen (BOStrab) - (BOStrab-Trassierungsrichtlinien). Fur die
Trassierung wurde eine Entwurfsgeschwindigkeit von 50 km/h angesetzt.

Trassierung Achse 1:

Die Achse 1 beschreibt die Nordachse bzw. Westachse und verlauft vom Berthold-Beitz-Boulevard
bis zur Goldschmidtstral3e. Die Trassierung erfolgt gemaR der nachfolgenden Tabelle.

Trassierungselement Parameter Km von Bis km

Kreisbogen R =897 0,7+55,815 0,8+55,378
Ubergangsbogen A =168 0,8+55,378 0,8+80,378
Kreisbogen R =500 0,8+80,378 0,9+42,455
Ubergangsbogen A=112 0,9+42,455 0,9+67,455
Gerade R= 0,9+67,455 1,1+10,032
Kreisbogen R = 1600 1,1+10,032 1,1+53,704
Gerade R= 1,1+53,704 1,1+65,794
Kreisbogen R = 1600 1,1+65,794 1,2+11,506
Ubergangsbogen A =67,454 1,2+11,506 1,2+73,004
Gerade R= 1,2+73,004 1,2+86,004
Kreisbogen R =350 1,2+86,004 1.2+93.507
Ubergangsbogen A =67,454 1.2+93.507 1,3+06,504
Gerade R= 1,3+06,504 1,3+12,580
Kreisbogen R =675 1,3+12,580 1,3+34,290
Gerade R = 1,3+34,290 1,3+40,394
Kreisbogen R =800 1,3+40,394 1,4+00,991
Gerade R = 1,4+00,991 1,4+07.134
Ubergangsbogen A = 62,450 1,4+07.134 1,4+26.634
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Trassierungselement Parameter Km von Bis km

Kreisbogen R =200 1,4+26.634 1,4+44,090
Ubergangsbogen A =64,031 1,4+44,090 1,4+64,590
Gerade R=w 1,4+64,590 1,4+81,154
Ubergangsbogen A = 64,807 1,4+81,154 1,4+95,154
Kreisbogen R =300 1,4+95,154 1,5+06,957
Ubergangsbogen A = 64,807 1,5+06,957 1,5+20,957
Gerade R= 1,5+20,957 1,6+68,093
Kreisbogen R =675 1,6+68,093 1,6+93,270
Gerade R = 1,6+93,270 1,7+36,254
Ubergangsbogen A = 54,406 1,7+36,254 1,7+54,754
Kreisbogen R =160 1,7454,754 1,7+84,751
Ubergangsbogen A = 54,406 1,7+84,751 1,8+03,251
Gerade R = 1,8+03,251 1,8+38,967
Ubergangsbogen A =74,833 1,8+38,967 1,8+52,967
Kreisbogen R =400 1,8+52,967 1,8+91,522
Ubergangsbogen A =74,833 1,8+91,522 1,9+05,522
Gerade R = 1,9+05,522 1,9+53,451
Ubergangsbogen A =54772 1,9+53,451 1,9+65,451
Kreisbogen R =250 1,9+65,451 1,9476,568
Ubergangsbogen A =54772 1,9+76,568 1,9+88,568
Ubergangsbogen A=54,772 1,9+88,568 2,0+00,568
Kreisbogen R =250 2,0+00,568 2,0+11,248
Ubergangsbogen A = 75,498 2,0+11,248 2,0+34,048
Gerade R= 2,0+34,048 2,0+47,382
Ubergangsbogen A = 64,807 2,0+47,382 2,0+61,382
Kreisbogen R =300 2,0+61,382 2,0+72,808
Ubergangsbogen A = 64,807 2,0+72,808 2,0+86,808
Gerade R= 2,0+86,808 2,1+21,180
Ubergangsbogen A = 64,807 2,1+21,180 2,1+35,180
Kreisbogen R =300 2,1+35,180 2,1+47,238
Ubergangsbogen A =64,807 2,1+47,238 2,1+61,238
Gerade R= 2,1+61,238 2,2+34,817
Ubergangsbogen A = 64,807 2,2+34,817 2,2+48,817
Kreisbogen R =300 2,2+48,817 2,2+55,257
Ubergangsbogen A = 64,807 2,2+55,257 2,2+69,257
Gerade R = 2,2+69,257 2,2+93,255
Ubergangsbogen A = 64,807 2,2+93,255 2,3+07,255
Kreisbogen R =300 2,3+07,255 2,3+57,246
Ubergangsbogen A = 64,807 2,3+57,246 2,3+71,246
Gerade R = 2,3+71,246 2,4+30,100
Kreisbogen R =100 2,4+30,100 2,4+47,600
Gerade R = 2,4+47,600 2,4+54,305
Kreisbogen R =50 2,4+54,305 2,4+76,898
Gerade R = 2,4+76,898 2,5+09,107
Ubergangsbogen A =68,775 2,5+09,107 2,5+30,607
Kreisbogen R =220 2,5+30,607 2,5+75,429
Ubergangsbogen A =68,775 2,5+75,429 2,5+96,929
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Trassierungselement Parameter Km von Bis km

Gerade R= 2,5+96,929 2,6+70,104
Ubergangsbogen A = 64,807 2,6+70,104 2,6+84,104
Kreisbogen R =300 2,6+84,104 2,7+15,200
Ubergangsbogen A =60,622 2,7+15,200 2,7+29,200
Kreisbogen R =140 2,7+29,200 2,7+90,166
Ubergangsbogen A =51,029 2,7+90,166 2,8+08,766
Gerade R= 2,8+08,766 2,8+87,696
Ubergangsbogen A =43.818 2,8+87,696 2,9+03,696
Kreisbogen R =120 2,9+03,696 2,9+09,912
Ubergangsbogen A = 32,863 2,9+09,912 2,9+18,912
Gerade R = 2,9+18,912 2,9+74,576
Kreisbogen R =160 2,9+74,576 2,9+82,576
Ubergangsbogen A =40 2,9+82,576 2,9+92,576
Gerade R=w 2,9+92,576 3,0+00,233
Ubergangsbogen A =52,440 3,0+00,233 3,0+11,233
Kreisbogen R =250 3,0+11,233 3,0+20,938
Ubergangsbogen A =52,440 3,0+20,938 3,0+31,938
Gerade R=w 3,0+31,938 3,0+45,775

Tabelle 2: Achsliste Achse 1

Trassierung Achse 2:
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Die Achse 2 beschreibt die Stidachse bzw. Ostachse und verlauft vom Berthold-Beitz-Boulevard bis
zur Goldschmidtstral3e. Die Achse 2 ist die Stationierungsachse. Die Trassierung erfolgt gemaf der

nachfolgenden Tabelle.

Trassierungselement Parameter Km von Bis km

Ubergangsbogen A =167 0,7+50,000 0,7+54,827
Kreisbogen R =500 0,7+54,827 0,7+94,711
Ubergangsbogen A=112 0,7+94,711 0,8+19,711
Gerade R= 0,8+19,711 0,8+48,433
Ubergangsbogen A=112 0,8+48,433 0,8+73,433
Kreisbogen R =503 0,8+73,433 0,9+30,978
Ubergangsbogen A=90 0,9+30,978 0,9+55,978
Gerade R = 0,9+55,978 1,1+05,513
Kreisbogen R = 1600 1,1+05,513 1,1+48,186
Gerade R = 1,1+48,186 1,1+62,558
Kreisbogen R = 1600 1,1+62,558 1,2+07,272
Gerade R= 1,2+07,272 1,2+54,285
Ubergangsbogen A =67,454 1,2+54,285 1,2+67,285
Kreishogen R =350 1,2+67,285 1,2+75,485
Ubergangsbogen A =67,454 1,2+75,485 1,2+88,485
Gerade R= 1,2+88,485 1,2+94,609
Ubergangsbogen A =59,161 1,2+94,609 1,3+08,609
Kreisbogen R =250 1,3+08,609 1,3+17,342
Ubergangsbogen A =59,161 1,3+17,342 1,3+31,342
Gerade R= 1,3+31,342 1,3+39,475
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Kreisbogen R =800 1,3+39,475 1,3+96,908
Gerade R= 1,3+96,908 1,4+03,421
Ubergangsbogen A =45717 1,4+03,421 1,4+14,421
Kreisbogen R =190 1,4+14,421 1,4+20,662
Ubergangsbogen A = 53,385 1,4+20,662 1,4+35,662
Gerade R=w 1,4+35,662 1,6+63,292
Kreisbogen R =675 1,6+63,292 1,6+88,469
Gerade R= 1,6+88,469 1,7+40,108
Ubergangsbogen A = 54,406 1,7+40,108 1,7+58,608
Kreisbogen R =160 1,7+58,608 1,7+79,392
Ubergangsbogen A = 54,406 1,7+79,392 1,7+97,892
Gerade R = 1,7+97,892 1,9+02,679
Ubergangsbogen A = 46,904 1,9+02,679 1,9+13,679
Kreisbogen R =200 1,9+13,679 1,9+20,204
Ubergangsbogen A = 46,904 1,9+20,204 1,9+31,204
Gerade R = 1,9+31,204 1,9+70,423
Kreisbogen R =675 1,9+70,423 1,9+93,154
Gerade R = 1,9+93,154 2,0+42,974
Ubergangsbogen A = 64,807 2,0+42,974 2,0+56,974
Kreisbogen R =300 2,0+56,974 2,0+68,400
Ubergangsbogen A = 64,807 2,0+68,400 2,0+82,400
Gerade R= 2,0+82,400 2,1+17,047
Ubergangsbogen A = 64,807 2,1+17,047 2,1+31,047
Kreisbogen R =300 2,1+31,047 2,1+43,104
Ubergangsbogen A = 64,807 2,1+43,104 2,1+57,104
Gerade R= 2,1+57,104 2,3+22,371
Ubergangsbogen A =43818 2,3+22,371 2,3+38,371
Kreisbogen R =120 2,3+38,371 2,3+44,643
Ubergangsbogen A=42733 2,3+44,643 2,3+54,643
Kreisbogen R =350 2,3+54,643 2,4+17,141
Gerade R= 2,4+17,141 2,4+36,268
Ubergangsbogen A = 35,496 2,4+36,268 2,4+45,268
Kreisbogen R =140 2,4+45,268 2,4+64,944
Ubergangsbogen A = 35,496 2,4+64,944 2,4+73,944
Gerade R = 2,4+73,944 2,5+10,937
Ubergangsbogen A =64,031 2,5+10,937 2,5+31,437
Kreisbogen R =200 2,5+31,437 2,5+71,229
Ubergangsbogen A = 64,031 2,5+71,229 2,5+91,729
Gerade R = 2,5+91,729 2,6+71,892
Ubergangsbogen A = 65,345 2,6+71,892 2,6+85,892
Kreisbogen R =305 2,6+85,892 2,7+18,859
Ubergangsbogen A =60,192 2,7+18,859 2,7+32,859
Kreisbogen R =140 2,7+32,859 2,7+93,311
Ubergangsbogen A =51,029 2,7+93,311 2,8+11,911
Gerade R=w 2,8+11,911 2,8+55,420
Ubergangsbogen A = 64,807 2,8+55,420 2,8+69,420
Kreisbogen R =300 2,8+69,420 2,9+02,209
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Trassierungselement Parameter Km von Bis km

Ubergangsbogen A = 64,807 2,9+02,209 2,9+16,209
Gerade R= 2,9+16,209 2,9+70,852
Kreisbogen R =675 2,9+70,852 2,9+83,852
Gerade R= 2,9+83,852 3,0+20,761
Kreisbogen R =675 3,0+20,761 3,0+34,709
Gerade R = 3,0+34,709 3,0+49,896

Tabelle 3: Achsliste Achse 2

Da die Trassierung der Achsen 1 und 2 nahezu identisch, beziehungsweise bei Aufweitungen mehr
oder weniger spiegelverkehrt ist, erfolgt die ausfuhrliche 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 Troganfang mit einem kurzen Stiick Klothoide A=167 und verlauft
dann in einem Radius r = 500 m mit einer Uberhéhung von 25 mm. Nach dem Bogen r = 500 m
schlief3t sich eine Wendeklothoide mit jeweils Klothoiden A = 112 und einer 28,662 m langen Zwi-
schengeraden an. Folgend kommt wiederum ein Radius von 503 m und einer Uberhéhung von
25 mm und einer Klothoide A=90 bis zur Gerade. Kurz vor dem Ende der Klothoide befindet sich
dann auch das Briuckenbauwerk Hans-Bdckler-StralRe. Der Gleisachsabstand betrégt im gesamten
Bauwerksbereich 3,20 m.

Die Gerade wird dann bis zum Ende der Haltestelle Schwanenkampbriicke gefiihrt, so dass die Hal-
testelle Schwanenkampbriicke komplett in der Geraden liegt. Das optimale SpaltmalR von 6 cm ist
somit an beiden Bahnsteigkanten tber die gesamte Lange vorhanden. Die Entwurfsgeschwindigkeit
von 50 km/h kann auf dem gesamten Abschnitt erreicht werden.

Hinter der Haltestelle Schwanenkampbriicke wird die Trasse mittels zweier Radien r = 1.600 m und
einer Zwischengerade auf die Mittellage in der Hachestral3e mit einem Gleisachsabstand von 3,20 m
verzogen. Die Fuhrung der Gleistrasse erfolgt von der Haltestelle Schwanenkampbriicke bis zur
Haltestelle Hindenburgstral3e mit einem besonderen Bahnkdrper mit Mittelmasten fiir die Fahrleitung
und mit einem Rasengleis.

Unmittelbar vor der Aufweitung fiir den Mittelbahnsteig Hindenburgstral3e liegt ein stumpf befahren-
der Gleiswechsel mit einem Radius 50 m, der einen Wenden der Fahrzeuge bei Sperrung oder einer
Stoérung auf dem Streckenabschnitt Berthold-Beitz-Boulevard ermdglicht, so dass der Hauptbahnhof
weiterhin angefahren werden kann.

Die Aufweitung fir den Mittebahnsteig Hindenburgstraf3e erfolgt mit einem Radius r = 350 m sowie
zwei Klothoiden mit A = 67,454, einer 6,124 m langen Zwischengerade und einem Radius r = 250 m
sowie zwei Klothoiden mit jeweils A = 59,161. Das Bahnsteiggleis verfugt auf beiden Seiten tber
einem Radius von 800 m, so dass das optimale Spaltmal3 von 6,0 cm infolge des Wagenkastenaus-
schlags nur geringfiigig um 7 mm auf 6,7 cm vergréRert werden muss. Der Gleisachsabstand am
Bahnsteig Hindenburgstra3e betragt 7,43 m. Die Entwurfsgeschwindigkeit von 50 km/h kann auf
dem gesamten Abschnitt realisiert werden.

Ab der Haltestelle Hindenburgstrafl3e wird das Gleis wieder auf einem Gleisachsabstand von 3,10 m
verzogen. Dieses erfolgt mit einem Radius r = 190 m und zwei Klothoiden A= 45,717 und A = 53,385.
Die nachfolgende Gerade verlauft dann auf einer Lange von 227,631 m, bekommt ab hier eine leichte
Richtungsanderung mit einem Radius r = 675 und quert dann mit einem Bogen r = 160 m sowie zwei
Klothoiden A = 54,406 den Knotenpunkt HachestraBe / Am Hauptbahnhof / Hollestra3e. Von der
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HindenburgstralRe bis zur StraBe Am Hauptbahnhof erfolgt die Flihrung der Gleistrasse straf3enbiin-
dig mit AuBenmasten fur die Fahrleitungsanlage.

Unmittelbar hinter dem Bahnsteig HindenburgstraRe betragt die zu erzielende Geschwindigkeit im
Bogen 40 km/h bei einer Querbeschleunigung von max. aq = 0,65 m/sec2. Bis zum Knotenpunkt
HachestraBe / Am Hauptbahnhof / HollestraRe kann dann die Entwurfsgeschwindigkeit von 50 km/h
realisiert werden. Im Knotenpunkt und folglich bis zur Haltestelle Hauptbahnhof kann dann eine Ge-
schwindigkeit von 36 km/h bei einer Querbeschleunigung von max. aq = 0,65 m/sec? erreicht werden.

Nach der Querung des Knotenpunktes HachestraRe / Am Hauptbahnhof / Hollestral3e befindet sich
dann auch der Mittelbahnsteig der Haltestelle Hauptbahnhof. Wahrend das stidliche Gleis Giberwie-
gend in der Geraden liegt, verfiigt das noérdliche Gleis abschnittsweise tber einen Bogen von 400 m.
Im Bereich des 400 m Bogens muss das Spaltmaf} infolge des Wagenkastenausschlags von 6,0 cm
auf 7,3 cm vergroRert werden. Auf der Siidseite des Mittelbahnsteigs muss, aufgrund des anschlie-
Renden Bogens mit einem Radius von r = 200 m, das Spaltmal3 auf den letzten 25 m von den opti-
malen 6,0 cm auf 8,8 cm aufgeweitet werden. Der Gleisachsabstand am Bahnsteig ist aufgrund der
konvexen Form des Bahnsteigs unterschiedlich und betragt an der breitesten Stelle etwa 9,0 m.

Nach der Haltestelle Hauptbahnhof wird das Gleis mit einem Gegenbogen r = 200 m inklusive zweier
Klothoiden A = 46,904 und r = 675 wieder auf einen Gleisachsabstand von 3,20 m verzogen, verlauft
mit einer 39,218 m langen Geraden und einer leichten Richtungsdnderung mit einem Radius
r = 675 m dann straBenbiindig. Nach dem Bogen kommt dann wiederum eine 49,82 m lange Gerade.
Im Bereich der Geraden befindet sich dann auch die Briicke Uber die Gildehofstralie.

Die Weiterfahrt in der Hollestral3e erfolgt dann mit einem besonderen Bahnkdrper in Mittellage mit
zwei hintereinander liegenden Bdgen r = 300 m mit jeweils zwei Klothoiden A = 64,807 und einer
34,647 m langen Zwischengeraden. Im Bereich der Zwischengeraden befindet sich die Bricke tber
die BernestralBe. Nach der Briicke Uber die Bernestrafl3e wird der besondere Bahnkoérper dann auch
als Rasengleis ausgebildet. Die nachfolgende 165,267 m lange Gerade fiihrt dann bis kurz vor den
Bahnsteig an der HollestraRe, Steig 4. Im Bereich der Geraden befindet sich eine Weiche r = 50 m
fur einen stumpf zu befahrenden Gleiswechsel. Die Verziehung zum Bahnsteig Steig 4 wird dann mit
einem Radius r = 120 m und zwei Klothoiden A = 43,818 und A = 42,733 realisiert. Das Bahnsteig-
gleis liegt in einem Bogen r = 350 m. Aufgrund des Bogens mit einem Radius von 350 m wird das
Spaltmald an der Bahnsteigkante infolge des Wagenkastenausschlags von 6,0 cm auf 7,5 cm ver-
gréRert.

Nach der Haltestelle Hauptbahnhof betragt die zu erzielende Geschwindigkeit im Bogen 40 km/h
bei einer Querbeschleunigung von max. aq = 0,62 m/sec2. Bis zum Bahnsteig HollestralRe, Steig 4
kann dann die Entwurfsgeschwindigkeit von 50 km/h realisiert werden. Unmittelbar vor dem Bahn-
steig HollestraBe kann dann eine Geschwindigkeit von 31 km/h bei einer Querbeschleunigung von
max. aq = 0,65 m/sec? erreicht werden.

Die nachfolgende Querung der Steeler StralRe erfolgt mit einem Radius r = 140 m mit zwei Klothoiden
A = 39,496 bis zur Geraden in der Herkulesstral3e. Fir die Querung der Steeler StralBe mit den
erforderlichen Gleiskreuzungen als auch fur die jeweiligen Abzweige von der Hollestral3e in die Stee-
ler Stral3e und umgekehrt sowie von der Varnhorststral3e in die Herkulesstral3e und umgekehrt wird
eine Entwurfsgeschwindigkeit von 15 km/h angesetzt.

Ungefahr in der Mitte des Bedarfsbahnsteigs Steig 9 in der Herkulesstral3e beginnt dann ein Radius
r = 200 m mit zwei Klothoiden A = 64,931 bis zu einer Geraden mit einer Lange von 80,163 m. Hierfir
ist es erforderlich, das Spaltmal3 an der Bahnsteigkante von 6,0 cm auf 8,8 cm aufzuweiten.
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Im Bereich der Geraden nach dem Bedarfshahnsteig Steig 9 befindet sich eine Weiche r = 50 m,
wiederum fir einen stumpf zu befahrenden Gleiswechsel. Nach der Geraden kommt folgend ein
Bogen r = 305 m mit zwei Klothoiden A = 65,345 und A = 60,192 und einem Folgebogen mitr = 140 m
mit zwei Klothoiden A = 60,192 und A = 51,029 und einer Uberhéhung von u = 20 mm. Infolge der
veranderten Lage der Gleistrassen gegeniiber der Bestandsgleislage (bis zu 2,0 m Achsverschie-
bung alt — neu) und auch durch den nun mdglichen Aufbau einer Uberhéhung im Bereich des be-
sonderen Bahnkorpers kann der gesamte Abschnitt der HerkulesstralRe fahrdynamisch optimiert und
insbesondere auch durch das Rasengleis stadtebaulich aufgewertet werden.

Die Querung der Engelbertstral3e erfolgt mit einer 43,509 m langen Geraden. Mit einem Bogen
r = 300 m und zwei Klothoiden A = 64,807 wird das Gleis dann wiederum fiir den Mittelbahnsteig in
der Goldschmidtstral3e aufgeweitet. Der Bahnsteig befindet sich in der Geraden. Das optimale Spalt-
maf von 6 cm kann somit an beiden Bahnsteigkanten weitestgehend realisiert werden. Aufgrund
des sidlich angrenzenden Radius r = 300 m muss allerdings das Spaltmal fir den Wagenkasten-
ausschlag von 6,0 cm auf 7,2 cm Uber 10 m aufgeweitet werden. Der Gleisachsabstand am Bahn-
steig Betriebshof Stadtmitte betrégt 6,72 m. Nach dem Bahnsteig wird das Gleis fur den Anschluss
an den Bestand mit einem Gegenbogen r = 675 m und einer 36,908 m langen Zwischengeraden
verzogen. Mit Ausnahme des Bogens r = 200 m nach dem Bahnsteig Herkulesstral3e Steig 9 und
dem Bogens r = 140 m vor der Engelbertstra3e kann auf dem gesamten Abschnitt eine Entwurfsge-
schwindigkeit von 50 km/h realisiert werden. Fur den Bogen r = 200 m nach dem Bahnsteig Herku-
lesstraBe Steig 9 kann eine Geschwindigkeit bei einer Querbeschleunigung von max.
aq = 0,65 m/sec? von 41 km/h erzielt werden und fur den Bogen r = 140 m vor der Engelbertstrale
kann eine Geschwindigkeit von 38 km/h bei einer Querbeschleunigung von max. aq = 0,65 m/sec?
erreicht werden.

Trassierung Achse 10

Die Achse 10 beschreibt die Ostachse und verlauft von der VarnhorststrafRe bis zur Steeler Stral3e.
Die Trassierung erfolgt gemafR der nachfolgenden Tabelle.

Trassierungselement Parameter Km von Bis km

Gerade R= 0,0+00,000 0,0+07,998
Kreishogen R =675 0,0+07,998 0,0+31,777
Gerade R= 0,0+31,777 0,1+73,665
Kreisbogen R =675 0,1+73,665 0,2+02,285
Gerade R = 0,2+02,285 0,2+11,070

Tabelle 4: Achsliste Achse 10

Trassierung Achse 20

Die Achse 20 beschreibt die Westachse und verlauft von der Varnhorststra3e bis zur Steeler Strale.
Die Achse 20 ist die Stationierungsachse. Die Trassierung erfolgt gemaf der nachfolgenden Tabelle.

Trassierungselement Parameter Km von Bis km

Gerade R= 0,0+00,000 0,0+06,144
Kreisbogen R =300 0,0+06,144 0,0+17,187
Gerade R= 0,0+17,187 0,1+68,442
Kreisbogen R =675 0,1+68,442 0,1+96,413
Gerade R = 0,1+96,413 0,2+09,348

Tabelle 5: Achsliste Achse 20
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Da die Trassierung der Achsen 10 und 20 nahezu identisch ist, erfolgt die detaillierte Beschreibung
der Trassierung anhand der Stationierungsachse, Achse 20. Die Beschreibung ist demzufolge mit
nur leichten Abweichungen auf die Achse 10 tGbertragbar.

Die Trassierung beginnt in der Tunnelrampe in der Varnhorststraf3e mit einer Geraden. Nachfolgend
wird die Gleisachse mit einem sehr langen Gegenbogen r = 300 m und r = 675 m und einer
151,235 m langen Zwischengeraden Uber die Hollestral3e bis weit in die Steeler StralRe hinein ver-
zogen. Die Trasse endet mit einer Geraden in der Steeler Stral3e. Fiur die Querung der HollestraRe
mit den erforderlichen Gleiskreuzungen als auch fur die jeweiligen Abzweige von der Hollestral3e in
die Steeler Stral’e und umgekehrt sowie von der Varnhorststral3e in die Herkulesstra3e und umge-
kehrt wird eine Entwurfsgeschwindigkeit von 15 km/h angesetzt. Nach den Weichen fiir den Abzweig
in der Steeler Strafl3e kann eine Entwurfsgeschwindigkeit von 50 km/h realisiert werden.

Trassierung der Abzweige am Knotenpunkt HollestraBe / Steeler StraRe / HerkulesstraRe / Varn-
horststralRe

Am Knotenpunkt HollestralRe / Steeler StralRe / Varnhorststrafl3e / Herkulesstral3e gibt es zum einen
den Gleisabzweig von der Hollestral3e in die Steeler Strafe und zum anderen den Gleisabzweig von
der Varnhorststral3e in die Herkulesstral3e.

Der doppelte Gleisabzweig von der Hollestral3e in die Steeler Stral3e wird mit vier einfachen Weichen
mit jeweils Zungen mit 50 m Radien hergestellt. Einzige Ausnahme bildet die stumpf zu befahrende
Anschlussweiche in der Steeler Stral3e. Hier wird eine Weiche mit einer Zunge mit einem 30 m Ra-
dius verwendet. Die Radien zwischen den jeweiligen Weichen betragen 46 m fiir das nérdliche Gleis
und 31 m fur das sidliche Gleis.

Der doppelte Gleisabzweig von der Varnhorststral3e in die Herkulesstral3e wird ebenfalls mit vier
einfachen Weichen mit jeweils Zungen mit 30 m Radien hergestellt. Einzige Ausnahme bildet hier
die stumpf zu befahrende Anschlussweiche in der Herkulesstral3e. Hier wird eine Weiche mit einer
Zunge mit einem 50 m Radius verwendet. Die Radien zwischen den jeweiligen Weichen betragen
fur beide Gleise jeweils 30 m.

3.1.2 Gradiente

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

Gradiente Achse 1:

Die Gradiente der Achse 1 beschreibt die Nordachse bzw. Westachse und verlauft vom Berthold-
Beitz-Boulevard bis zur Goldschmidtstraf3e. Die Trassierung in der Hohe erfolgt gemaf der nachfol-
genden Tabelle.

Km von Km bis Neigung | [%0] Ausrundung
0,9+96,481 1,0+82,426 steigend 30,000 %o ra=2.500
1,0+82,426 1,1+82,426 fallend -13,000 %o 0. A
1,1+82,426 1,3+66,481 fallend -13,518 %o ra=2.500
1,3+66,481 1,4+66,481 fallend -3,000 %o ra=2.500
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Km von Km bis Neigung 1 [%0] Ausrundung
1,4+66,481 1,6+86,526 steigend 13,000 %o ra= 2.500
1,6+86,526 1,8+02,426 fallend -14,600 %o ra=1.500
1,8+02,426 1,9+46,481 fallend -7,000 %o ra=10.000
1,9+46,481 2,0+16,481 steigend 19,765 %o ra= 3.500
2,0+16,481 2,0+56,481 steigend 7,000 %o ra=2.000
2,0+56,481 2,1+36,481 steigend 15,000 %o ra= 3.000
2,1+36,481 2,1+90,481 fallend -13,000 %o ra=2.500
2,1+90,481 2,2+66,481 steigend 2,500 %o ra=1.500
2,2+66,481 2,3+80,000 fallend -11,300 %o ra= 3.000
2,3+80,000 2,4+13,000 fallend -26,657 %o ra=1.000
2,4+13,000 2,4+37,600 fallend -22,000 %o ra=1.000
2,4+37,600 2,4+61,000 steigend 1,471 %o ra= 625
2,4+61,000 2,5+16,481 fallend -10,000 %o ra= 700
2,5+16,481 2,7+36,481 fallend -36,280 %o ra=2.000
2,7+36,481 2,8+46,481 fallend -14,600 %o ra= 8.000
2,8+46,481 2,9+16,481 fallend -13,829 %o ra=o0. A.
2,9+16,481 3,0+11,481 fallend -26,770 %o ra= 8.000
3,0+11,481 3,0+31,481 fallend -31,692 %o ra=o. A.
3,0+31,481 3,0+45,775 fallend -31,692 %o ra=o. A.
3,0+45,775 ra= 0. A Anschluss an Bestand

Tabelle 6: Gradientenliste Achse 1

Gradiente Achse 2:

Die Gradiente der Achse 2 beschreibt die Stidachse bzw. Ostachse und verlauft von dem Berthold-
Beitz-Boulevard bis zur Goldschmidtstra3e. Die Achse 2 ist die Stationierungsachse. Die Trassie-
rung in der Hohe erfolgt geman der nachfolgenden Tabelle.

Km von Km bis Neigung I [%0] Ausrundung
0,9+91,921 1,0+77,861 steigend 30,000 %o ra= 2.500xxx
1,0+77,861 1,1+77,861 fallend -13,000 %o ra= 0.A.
1,1+77,861 1,3+41,733 fallend -14,500 %o ra=2.500
1,3+41,733 1,4+61,813 fallend -3,010 %o ra=2.500
1,4+61,813 1,6+82,733 steigend 12,700 %o ra=1.500
1,6+82,733 1,7+497,733 fallend -14,500 %o ra=10.00
1,7+97,733 1,9+41,733 fallend -6,700 %o ra=3.500
1,9+41,733 2,0+11,733 steigend 18,771 %o ra=2.000
2,0+11,733 2,0+51,733 steigend 7,000 %o ra=3.000
2,0+51,733 2,1+31,733 steigend 15,000 %o ra=2.500
2,1+31,733 2,1+85,733 fallend -13,000 %o ra= 1.500
2,1+85,733 2,2+61,733 steigend 3,300 %o ra=3.000
2,2+61,733 2,3+90,000 fallend -10,981 %o ra= 3.000
2,3+90,000 2,4+38,750 fallend -22,000 %o ra=1.000
2,4+38,750 2,4+70,699 fallend -5,427 %o ra=1.000
2,4+70,699 2,5+31,733 fallend -15,000 %o ra=1.000
2,5+31,733 2,7+31,733 fallend -38,510 %o ra=3.000
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Km von Km bis Neigung 1 [%0] Ausrundung
2,7+31,733 2,9+21,733 fallend -14,000 %o ra=10.000
2,9+21,733 3,0+31,733 fallend -26,670 %o ra=5.000
3,0+31,733 3,0+41,733 fallend -35,889 %o ra=2.000
3,0+41,733 3,0+49,896 fallend -35,889 %o ra=o0. A.
3,0+49,896 ra= 0. A Anschluss an Bestand

Tabelle 7: Gradientenliste Achse 2

Da die H6henentwicklung der Achsen 1 und 2 nahezu identisch sind, erfolgt die detaillierte Beschrei-
bung der Gradiente anhand der Stationierungsachse, Achse 2. Die Beschreibung ist demzufolge mit
nur leichten Abweichungen auf die Gradiente der Achse 1 (ibertragbar.

Die Gradiente beginnt am Troganfang bei Station 0+750,000 mit einer Steigung von 15,886 %o Uber
124,705 m und folgend weiter mit 12,102 %o Uber 117,216 m und weiter mit 30,000 %o bis zum Tan-
gentenschnittpunkt bei Station 1+077,881. Der Tangentenschnitt befindet sich ungefahr am vorderen
Drittel der Haltestelle Schwanenkampbriicke und bildet mit dem nachfolgenden Hochpunkt mit einer
Héhe von 87,220 m . NN den hdchsten Punkt der gesamten StralRenbahntrasse. Die Ausrundungen
der Tangentenschnittpunkte erfolgen zum einen mit einem Ausrundungshalbmesser 5.000 m
(Kuppe) und zum anderen mit einem Ausrundungshalbmesser 2.500 m (Kuppe).

Von hier an orientiert sich die Gradiente an der vorhandenen Bestandshohe in StralBenmitte und fallt
dann stetig mit 13,000 %o Gber 100,00 m und mit 14,500 %o tber 163,872 m bis kurz vor die Halte-
stelle HindenburgstraRe. Im Bereich der Haltestelle HindenburgstraBe betragt die Langsneigung
dann 3,010 %.. Nach dem Knotenpunkt Hachestral3e / Hindenburgstral3e ist dann ein Tiefpunkt mit
einer H6he von 83,717 m 0. NN vorhanden. Die Ausrundungen der Tangentenschnittpunkte erfolgen
jeweils mit einem Ausrundungshalbmesser 2.500 m (einmal Kuppe und zweimal Wanne). An einem
Punkt ist aufgrund der sehr geringen Neigungsdifferenz mit 1,5 %o keine Ausrundung erforderlich.

Nach dem Tiefpunkt steigt die Gradiente dann wieder mit einer Neigung von 12,700 %o Uber
220,920 m, hat an der StraBe An der Reichsbank wieder einen Hochpunkt und fallt ab da Uber
115,000 m mit einem Gefélle von 14,500 %o und nachfolgend tber 144,000m mit 6,700 %o bis zur
Haltestelle Hauptbahnhof. Im Bereich der Haltestelle Hauptbahnhof betrégt die LAngsneigung somit
6,700 %o0. Die Kuppenausrundung verfugt Uber einen Ausrundungshalbmesser von 1.500 m, die
Wannenausrundung wurde mit einem Ausrundungshalbmesser von 10.000 m geplant. Unmittelbar
hinter der Haltestelle Hauptbahnhof befindet sich wiederum ein Tiefpunkt. Ab hier steigt die Gradi-
ente dann mit 18,711 %o Uiber 70,000 m, mit 7,000 %o Uiber 40,000 m und tber 80,000 m mit 15,000 %o
bis zu einem weiteren Hochpunkt kurz hinter der Briickenbauwerk HollestralRe Uber die Bernestralie.
Die Ausrundungshalbmesser betragen dann 3.500 m (Wanne), 2.000 m (Kuppe), 3.000 m (Wanne)
und am Hochpunkt dann 2.500 m (Kuppe).

Nach dem Hochpunkt fallt die Gradiente dann wieder mit 13,000 %o Giber 54,000 m und steigt danach
mit 3,300 %o Uiber 76,000 m zu einem weiteren Hochpunkt an. Der Hochpunkt befindet sich ungeféhr
vor der Ein- und Ausfahrt zum Birogeb&ude Hollestral’e Nr. 7. Der dazwischenliegende Tangenten-
schnittpunkt hat einen Ausrundungshalbmesser von 1.500 m (Wanne).

Ab dem zuvor genannten Hochpunkt fallt die Gradiente dann kontinuierlich bis zum Ende der Trasse
zunachst mit 10,981 %o Uber 128,267 m und einem Ausrundungshalbmesser von 3.000 m (Kuppe)
und 22,000 %o Uber 48,750 m. Hier befindet sich dann studlich der Steeler Straf3e der Bahnsteig Steig
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4 der Haltestelle HollestraRe. Ungefahr mittig des Bahnsteiges befindet sich der Tangentenschnitt-
punkt mit einem Ausrundungshalbmesser von 1.000 m (Kuppe). Die Langsneigung im Bahnsteigbe-
reich betragt somit auf der halben Lange 10,981 %. und zur Halfte 22,000 %o.

Nachfolgend tiberquert die Gradiente mit einer L&ngsneigung von 5,427 %o Giber 31,949 m die Steeler
Stral3e und kreuzt die beiden Achsen 10 und 20 im Bereich des Knotenpunktes. Aufgrund der kreu-
zenden Gradienten der Achsen 10 und 20 mit einem konstanter Langsneigung von 2,000 %o sind im
Kreuzungsbereich somit negative Uberhéhungen von 20 mm vorhanden, die dann unmittelbaren
nach den Gleiskreuzungen wieder abgebaut werden. Vor und nach der Steeler Stral3e sind jeweils
an den Tangentenschnittpunkten Ausrundungshalbmesser von 1.000 m (einmal Kuppe und einmal
Wanne) vorhanden.

Nach dem Knotenpunkt befindet sich dann der Bahnsteig Steig 9, der nur als Bedarfsbahnsteig ge-
nutzt wird. Die Langsneigung im Bereich des Bahnsteiges Steig 9 betragt 15,000 %o.

Hinter der Bedarfshaltestelle fallt die Gradiente weiterhin mit 38,510 %o Uber 200,000 m entlang der
HerkulesstralRe. Nachfolgend Uberquert die Gradiente die Engelbertstral3e mit 14,000 %o (iber 190 m
und weiter entlang der Goldschmidtstral3e mit 26,684 %o tiber 110,000 m bis zum Anschluss an den
Bestand kurz vor der Zufahrt zum Betriebshof Stadtmitte. Im Bereich der Langsneigung 26,684 %o
befindet sich auch die Haltestelle Betriebshof Stadtmitte.

Die Ausrundungen der Tangentenschnittpunkte zuvor erfolgen jeweils mit einem Ausrundungshalb-
messer 10.000 m (Wanne) und einem Ausrundungshalbmesser 5.000 m (Kuppe) sowie beim An-
schluss mit einem Ausrundungshalbmesser 2.000 m (Kuppe). Hier sind zudem fiir die exakte Nach-
bildung der Bestandsgradiente nochmal zwei weitere Tangentenschnittpunkte ohne Ausrundungen
erforderlich.

Gradiente Achse 10:

Die Achse 10 beschreibt die Ostachse und verlauft von der Varnhorststral3e bis zur Steeler StralRe.
Die Trassierung in der Hohe erfolgt gemaf der nachfolgenden Tabelle.

Km von Km bis Neigung I [%0] Ausrundung
0,0+00,000 0,0+10,000 steigend 39,700 %o ra= 0. A.
0,0+10,000 0,0+27,500 steigend 40,000 %o ra= 0. A.
0,0+27,500 0,0+56,962 steigend 20,000 %o ra=1.000
0,0+56,962 0,0+60,962 steigend 18,500 % ra=o0. A.
0,0+60,962 0,0+65,462 steigend 20,000 % ra= 0. A.
0,0+65,462 0,0+70,462 steigend 18,500 % ra= 0. A.
0,0+70,462 0,0+72,962 steigend 20,000 % ra= 0. A.
0,0+72,962 0,0+82,962 steigend 21,500 % ra= 0. A.
0,0+82,962 0,1+07,000 steigend 20,000 % ra=o0. A.
0,1+07,000 0,1+70,000 steigend 29,468 %o ra= 1.500
0,1+70,000 0,2+00,000 steigend 15,290 %o ra=1.000
0,2+00,000 0,2+10,000 steigend 25,230 %o ra=1.000
0,2+10,000 0,2+11,069 steigend 25,230 %o ra= 0. A.
0,2+11,069 0. A. Anschluss an Bestand

Tabelle 8: Gradientenliste Achse 10
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Gradiente Achse 20:

Die Achse 20 beschreibt die Westachse und verlauft von der Varnhorststral3e bis zur Steeler Stral3e.
Die Achse 20 ist die Stationierungsachse. Die Trassierung in der Héhe erfolgt gemar der nachfol-
genden Tabelle.

Km von Km bis Neigung 1 [%0] Ausrundung
0,0+00,000 0,0+10,000 steigend 41,100 %o ra=o0. A
0,0+10,000 0,0+27,812 steigend 32,169 %o ra=o. A
0,0+27,812 0,0+51,274 steigend 20,000 %o ra=1.000
0,0+51,274 0,0+61,274 steigend 21,500 % ra=0.A
0,0+61,274 0,0+65,774 steigend 20,000 % ra=0. A
0,0+65,774 0,0+70,774 steigend 18,500 % ra= 0. A.
0,0+70,774 0,0+73,274 steigend 20,000 % ra=o0. A.
0,0+73,274 0,0+77,274 steigend 18,500 % ra=o0. A.
0,0+77,274 0,1+07,312 steigend 20,000 % ra=0. A
0,1+07,312 0,1+70,312 steigend 29,548 % ra=1.500
0,1+70,312 0,2+00,000 Steigend 20,751 %o ra=1.000
0,2+00,000 0,2+09,348 steigend 20,751 %o ra=5.000
0,2+09,348 0. A. Anschluss an Bestand

Tabelle 9: Gradientenliste Achse 20

Da die Hohenentwicklung der Achsen 10 und 20 nahezu identisch sind, erfolgt die detaillierte Be-
schreibung der Gradiente anhand der Stationierungsachse, Achse 20. Die Beschreibung ist demzu-
folge mit nur leichten Abweichungen auf die Gradiente der Achse 10 Ubertragbar.

Die Gradiente beginnt am bestehenden Bahnsteig in der Varnhorststra3e mit Aufnahme der vorhan-
denen Steigung von 41,100 %o. Uber zwei weitere Tangentenschnittpunkten mit Ausrundungshalb-
messer von 1.500 m und 1.000 m (Kuppen) erreicht die Gradiente zunéchst eine Steigung von
32,169 %o und dann die Steigung von 20,000 %o, mit der der gesamte Knotenpunkt konstant durch-
fahren wird. Dabei sind die Gradienten der Achsen 10 und 20 auf gleicher Hohe.

Damit fur die kreuzenden Gradienten der Achsen 1 und 2 direkt ein Gefélle in Richtung Herkules-
stralBe erzeugt wird, wird durch leichtes Anheben der Gradiente der Achse 20 um 1,500 %. und
gleichzeitiges Absenken der Gradiente der Achse 10 um 1,500 %0 eine Schragneigung von 7,000 %o
erreicht. Demzufolge sind im Kreuzungsbereich somit negative Uberhéhungen von 7 mm vorhanden,
die dann unmittelbaren nach den Gleiskreuzungen wieder abgebaut werden.

Nach dem Knotenpunkt, auf Héhe des Bahnsteigs 2 der Haltstelle Hollestral3e ist dann ein Tangen-
tenschnittpunkt mit einem Ausrundungshalbmesser 1.500 m (Wanne) und einer folgenden Langs-
neigung von 29,548 %o Uiber 63,000m.

Der Anschluss an den Bestand in der Steeler StralRe mit einer Langsneigung von 20,751 %o erfolgt
dann mit einem Tangentenschnittpunkten mit einem Ausrundungshalbmesser von 5.000 m (Wanne).
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3.2 Querschnitt und Oberbau
3.2.1 Querschnitt

Besonderer und straBenbiindiger Bahnkdrper

Im Rahmen der Variantenuntersuchung wurde bereits die Bahnkdrperform fur den jeweiligen Stre-
ckenabschnitt der StraBenbahn untersucht und festgelegt. Im weiteren Verlauf der Planungen wurde
dann die Querschnittsaufteilung fur die unterschiedlichen Bahnkérperformen (besonderer Bahnkor-
per und stralenbiindiger Bahnkodrper) detailliert und in Abhangigkeit der Anordnung der Fahrlei-
tungsmasten die Gleisachsabstéande definiert. Die genaue Querschnittsaufteilung mit Festlegung
des Gleisachsabstandes erfolgte auf Grundlage des von der Ruhrbahn GmbH {bergebenen
Lichtraumprofils des Fahrzeugs M8D-NF2 von Bombardier.

Das Gesamtmal3 des besonderen Bahnkorpers setzt sich zusammen aus dem Sicherheitsraum des
seitlich angrenzenden Fahrstreifens mit zweimal 50 cm, dem StraRenbahnfahrzeug selbst mit zwei-
mal einer Breite von 2,30 m sowie dem seitlichen Bewegungsspielraum von 15 cm jeweils seitlich
der StralRenbahnfahrzeuge. Gemafl? Empfehlungen fir Anlagen des o6ffentlichen Personennahver-
kehrs (EAQ), Ausgabe 2013 ist es zuléssig, dass sich der Sicherheitsraum des angrenzenden Fahr-
streifens und der seitliche Bewegungsspielraum der StralBenbahnfahrzeuge tberlagern dirfen. Die-
ses wird aber nur im Ausnahmefall bei dem Gleiswechsel in der Hachestral3e angewendet.

Zudem wurde die Breite der Mastgasse in der Mitte des besonderen Bahnkérpers mit 40 cm festge-
legt. Auf Wunsch der Ruhrbahn sollten zudem die Spiegel jeweils auf der Seite des Fahrleitungs-
mastes berlcksichtigt werden, die im nicht eingeklappten Zustand zuséatzlich zu den Fahrzeugau-
Benkanten jeweils 10 cm in Anspruch nehmen. Zuletzt wurde noch ein Zuschlag beidseitig zum Stra-
Renbahnfahrzeug von viermal 2,50 cm angesetzt, fir den bereits in der Geraden auftretenden Wa-
genkastenausschlag bei der Bogeneinfahrt. In Summe ergeben sich so fiir einen besonderen Bahn-
kérper in Mittellage mit Mittelmasten eine Breite von 6,90 m und ein Gleisachsabstand von 3,20 m
(Abbildung 21).

¢ p——s t

Fahrstreifen Gleisbereich Fahrstreifen
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Abbildung 21: Besonderer Bahnkérper in Mittellage mit Mittelmasten in der Geraden
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Im Bereich des Troges zur Unterfliihrung der StraBenbahn unter der Hans-Bdckler-StralRe befindet
sich auch ein besonderer Bahnkérper mit Mittelmasten. Da die Gleise Uberwiegend im Bogen liegen
und somit der Wagenkastenausschlag zu beriicksichtigen ist, wurde hier ein Gleisachsabstand von
3,30 m Uber den gesamten Bauwerksbereich gewéhlt. Zudem kann so auch die einzubeziehende
Bauwerkstoleranz berticksichtigt werden.

Um die Gleise mittig zum Fahrstreifen anzuordnen, wurde fur den straRenbiindigen Bahnkdrper als
Regelmal ein Gleisachsabstand von 3,10 m gewé&hlt. Bei einer Fahrstreifenbreit von 3,25 m sind die
Schienen somit nahezu mittig im Fahrstreifen.

Sicherheitsraumfiihrung

Im Bereich der oberirischen Streckenfiihrung wird der Sicherheitsraum grundsétzlich aul3en, meist
dann im Bereich der Fahrbahn oder im Bereich der Niederflurbahnsteige, angeordnet. Im Bereich
der StraBenbahnunterfiihrung befindet sich der Sicherheitsraum ebenfalls beidseitig aul3en, mit einer
Breite von 80 cm und einer Hohe von 2,20 m.

3.2.2 Oberbau
Gleisbau

Die Spurweite betragt 1.000 mm (Meterspur). Im Bereich des geschlossenen Bahnkdrpers und im
Bereich der Weichen und Kreuzungen werden fiir 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. Schienen der Bauform
49E1 verwendet. Alle Schienen werden durchgehend verschweil3t.

Besonderer Bahnkdrper Rasengleis

Das geplante Rasengleis erfolgt mit dem System Travetto. Das System Travetto ist eine feste Fahr-
bahn mit Ortbetonléangsbalken und aussteifenden Ortbetonquerbalken. Zudem werden fir die Schie-
nenbefestigung Schienentragkdrper mit W-Befestigung verwendet. Die Betonlangsbalken, mit einer
Hohe von 40 cm, werden auf einer 20 cm dicken Schottertragschicht verlegt. Oberhalb des Beton-
langsbalken werden dann Vignolschienen 49E1 mit Hilfe der Schienentragkorper befestigt. Um die
geforderte Tragfahigkeit von 120 MPa an der Oberflache der Schottertragschicht zu erzielen, 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 4 Abschatzung und Beurteilung der
Kdrper- und Erschitterungsimmissionen (Anlage 10.4) werden die SchienenfiiRe auf speziellen Zwi-
schenlage elastisch gelagert, so dass eine Schieneneinfederung von 1,2 mm bis 2,0mm auftritt.
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Straenbiindiger Bahnkorper

Fur den Bereich des stralenbiindigen bzw. geschlossenen Bahnkdrpers ist die Standardbauweise
der Ruhrbahn GmbH ,Gleis auf Betonmontageklttzen vorgesehen. Bei dieser Bauart werden die
Rillenschienen mit Hilfe von Betonmontageklttzen befestigt und mit Spurstangen ausgesteift. Das
Gleisrost wird auf einer 20 cm starken Schottertragschicht und einer 20 cm dicken Frostschutzschicht
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 der Schienen wird ein Schienen-
fuBprofil angebracht, so dass eine Schieneneinfederung von 1,2 mm bis 2,0 mm auftritt.. Die ent-
sprechenden Empfehlungen aus der Schall- und Schwingungstechnischen Untersuchungen, Teil 4
Abschatzung und Beurteilung der Kérper- und Erschiitterungsimmissionen (Anlage 10.4) werden
somit umgesetzt.

Bauwerke

Im Bereich der Unterfihrung wird ein offener Oberbau mit Vignolschienen auf Holzschwellen auf
25,0 cm Gleisschotter und einer 20,0 cm Frostschutzschicht verwendet.

Da bei der Herstellung der Briicke HollestraBe tiber die Gildehofstral3e bereits in der Tragkonstruk-
tion eine 28 cm tiefe Vertiefung fir die Strallenbahngleise in der Fahrbahnmitte vorgesehen wurde,
werden die Rillenschienen hier auf einer 3,5 cm dicken Gussasphaltschutzschicht und einem 6,0 cm
bitumindsen Unterguss auf dem Bauwerk gelagert. Die Rillenschienen werden mittels Spurstangen
miteinander verbunden und ausgesteift. AbschlieBend wird die Vertiefung mit einer 4,0 cm dicken
Gussasphaltdeckschicht auf einer 4,0 cm starken Asphaltbinderschicht auf Beton verfullt.

Der Oberbau im Zuge der Briicke Hollestral3e tiber die BernestralRe wird aufgrund der zur Verfiigung
stehenden Bauhdhe von ca. 60 cm, analog zur Bauweise flir den straBenbundigen Bereich, mit Ril-
lenschien auf Betonmontageklétzen und Spurstangen ausgefihrt.

Entwasserung

Es ist vorgesehen, den besonderen Bahnkdrper mit Rasengleis mittels einer Tiefenentwéasserung zu
entwassern. Hierfiir wird in der Mitte des Planums ein Teilsickerrohr als Drainageleitung verlegt und
mit Revisionsschachten DN 400 aus Kunststoff verbunden. Die Ableitung des anfallenden Drainage-
wassers erfolgt an Tiefpunkten bzw. am Ende der Drainagestrecke mit einem Anschluss an die ort-
liche Kanalisation.

Die Entwésserung der Oberflache des stral3enblindigen bzw. geschlossenen Bahnkérpers erfolgt
mit Schienen- oder Gleisentwasserungskasten, die in regelmaRigen Abstéanden und an Tiefpunkten
angeordnet werden. Die Schienen- oder Gleisentwésserungskasten werden ebenfalls an die 6rtliche
Kanalisation angeschlossen.

Die Entwasserung des Bahnkdérpers im Bereich der StraRenbahnunterfiihrung erfolgt ebenso Uber
Drainageleitungen mit Anschluss an die értliche Kanalisation, die seitlich angeordnet werden.
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3.3 Haltestellen
3.3.1 Haltestelle Schwanenkampbriicke

Allgemeines

Die Haltestelle Schwanenkampbriicke befindet sich unmittelbar am Ende des Troges der Stral3en-
bahnunterfiihrung in der HachestraRe. Die Haltestelle ist etwa 645 m von der Haltestelle Westendhof
und ca. 300 m von der Haltestelle HindenburgstraRe entfernt. Die Haltestelle wird mit zwei Seiten-
bahnsteigen realisiert.

Bahnsteige und Zugénge

Die Haltestelle Schwanenkampbriicke erhalt zwei 40,0 m lange und jeweils 3,60 m breite Seiten-
bahnsteige mit einer Bahnsteigh6he von 24,0 cm Uber Schienenoberkante (. SO). Die Regel-
guerneigung von 2 % als auch die Neigung weg von der Bahnsteigkante wird grundsatzlich einge-
halten.

Die Entwasserung des Bahnsteigs erfolgt mit jeweils an der Seite liegenden, offenen Rinnen, die
mittels StraRenablaufen entwéssert wird. Die Stra3enablaufe werden an die ortliche Kanalisation
angeschlossen.

Der Zugang zum Mittelbahnsteig erfolgt tGiber einen FuBgangeriiberweg (Zebrastreifen) und einer Z-
Fuhrung im Gleisbereich. Zur sicheren Fuhrung der Fahrgéaste werden Gelander angeordnet.

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 taktile
Elemente entsprechend dem Standard der Stadt Essen und der Ruhrbahn GmbH. Als Bahnsteig-
kante ist ein L-Stein vorgesehen.

Haltestellenausstattung

Die Ausstattung der Haltestelle hinsichtlich Wetterschutzeinrichtung mit Sitzgelegenheit, Beschilde-
rung und Abfallbehéltern wird gemal dem aktuellen Ausbaustandard der Ruhrbahn GmbH und der
Stadt Essen ausgefuhrt. Ferner werden die Seitenbahnsteige, je nach H6hendifferenz zur Fahrbahn,
mit einem Gelander bzw. einer Spritzschutzwand ausgestattet.

Zudem erhdalt die Haltestelle Schwanenkampbriicke pro Seitenbahnsteig eine dynamische
Fahrgastinformation mit akustischer Ausgabe der Anzeigeinhalte, die durch Driicken einer Taste
erfolgt, eine elektroakustische Anlage (ELA) fur Durchsagen, einen Fahrkartenautomaten sowie eine
den Anforderungen entsprechende Beleuchtung. Bezuglich der Ausristung wird zudem auf das
Kapitel 3.5.5 Betriebstechnische Haltestellenausriistung verwiesen.

Alle festen Ausstattungsgegenstande werden mindestens mit einem Abstand von > 1,50 m zur Bahn-
steigkante angeordnet.

3.3.2 Haltestelle Hindenburgstral3e

Allgemeines

Die Haltestelle HindenburgstraRe befindet sich an der Hachestral3e, unmittelbar vor dem Knoten-
punkt mit der Hindenburgstral3e. Die Haltestelle ist etwa 300 m von der Haltestelle Schwanen-
kampbricke und ca. 500 m von der Haltestelle Hauptbahnhof entfernt. Die Haltestelle wird mit einem
Mittelbahnsteig in der Mitte der Hachestral3e realisiert.

Neubau City-Bahn in Essen - Erlauterungsbericht '



Seite 48

Bahnsteige und Zugéange

Die Haltestelle HindenburgstralRe erhalt einen 40,0 m langen und 5,0 m breiten Mittelbahnsteig mit
einer Bahnsteighdhe von 24,0 cm Uber Schienenoberkante (. SO). Die Regelquerneigung von 2 %
muss aufgrund der unterschiedlichen Hohenlage der jeweiligen Gleisgradienten geringfiigig mit
1,5 % unterschritten bzw. mit 3 % geringfligig Gberschritten werden. Die Neigung weg von der Bahn-
steigkante wird grundsétzlich eingehalten.

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

Der Zugang zum Mittelbahnsteig erfolgt Gber eine mittels LSA gesicherte Querung im Osten des
Bahnsteigs und einer LSA gesicherten Querung im Westen. Im Bereich der Zugadnge 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 ausgefiihrt. Zudem erhéalt der Bahnsteig mit Zugangen 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 gemal dem aktuellen Ausbaustandard der Ruhrbahn GmbH und der
Stadt Essen ausgefihrt.

Zudem erhalt die Haltestelle HindenburgstraBe 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. Bezlglich der Ausriistung wird zudem auf das Kapitel 3.5.5 Betriebstechnische
Haltestellenausristung verwiesen.

Alle festen Ausstattungsgegenstande werden mindestens mit einem Abstand von > 1,50 m zur Bahn-
steigkante angeordnet.

3.3.3 Haltestelle Hauptbahnhof

Allgemeines

Die Haltestelle Hauptbahnhof befindet sich an der Hollestral3e unmittelbar vor dem Hauptbahnhof
im Sdden, der Fu3gangerzone und dem Hotel Handelshof im Norden. Die Haltestelle ist etwa 500 m
von der Haltestelle Hindenburgstraf3e und ca. 640 m von der Haltestelle Hollestral3e (Nord) entfernt.
Die Haltestelle wird mit einem Mittelbahnsteig in der Mitte der Hollestral3e realisiert.

Bahnsteige und Zugénge

Die Haltestelle Hauptbahnhof erhélt einen 75,0 m langen und 5,0 m breiten Mittelbahnsteig mit einer
Bahnsteighdhe von 24,0 cm tber Schienenoberkante (. SO). Die Lange des Bahnsteigs wurde so
gewdbhlt, dass im Bedarfsfall zwei 40 m lange StralBenbahnen, unter Nutzung der jeweils ca. 5,0 m
langen Rampen, hintereinander halten kénnen.
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Die Regelquerneigung von 2 % muss aufgrund der unterschiedlichen Hohenlage der jeweiligen
Gleisgradienten geringfligig mit 1,5 % unterschritten bzw. mit 3 % geringfugig Uberschritten werden.
Die Neigung weg von der Bahnsteigkante wird grundsétzlich eingehalten.

Die Entwésserung des Bahnsteigs erfolgt mit einer in der Mitte liegenden offenen Rinne, die mittels
Stra3enablaufen entwassert wird. Die StralRenablaufe werden an die ortliche Kanalisation ange-
schlossen.

An der westlichen Seite ist der Zugang zum Bahnsteig an die Ful3gangerfurt zwischen dem Bahn-
hofsvorplatz und der Fu3gangerzone angebunden und somit mit einer Lichtsignalanlage gesichert.
An der 6stlichen Seite des Bahnsteigs befindet sich ebenfalls ein Zugang, allerdings ohne zusatzli-
che Sicherung. Im Bereich der Zugange werden zur sicheren Fiihrung der Fahrgaste Gelander an-
geordnet.

Aufgrund der besonderen zentralen Lage wird die Befestigung des Bahnsteigs und der Zugénge
analog zur umliegenden Befestigung des Bahnhofvorplatzes mit Platten ausgefihrt. Die Platten wer-
den auf Bettung sowie einer 28 cm dicken Schottertragschicht auf Planum verlegt. Zudem erhélt der
Bahnsteig mit Zugangen taktile Elemente entsprechend dem Standard der Stadt Essen und der
Ruhrbahn GmbH. Als Bahnsteigkante ist ein Kassler Sonderbord vorgesehen.

Haltestellenausstattung

Die Ausstattung der Haltestelle hinsichtlich Wetterschutzeinrichtung mit Sitzgelegenheit wird auf-
grund der exponierten Lage vor dem Hauptbahnhof und der FuRgangerzone Willy-Brandt-Platz mit
zwei gesondert gestalteten Wartehdusern ausgefihrt. Die Beschilderung und die Ausfiihrung der
Abfallbehalter erfolgt in Anlehnung an die vorhandene Stralenraumgestaltung.

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. Bezlglich der Ausriistung wird zudem auf das Kapitel 3.5.5 Betriebstechnische Halte-
stellenausriistung verwiesen.

Alle festen Ausstattungsgegenstande werden mindestens mit einem Abstand von > 1,50 m zur Bahn-
steigkante angeordnet.

3.3.4 Haltestelle HollestraRe

Allgemeines

Die Haltestelle HollestralRe befindet sich an dem Knotenpunkt Hollestral3e / Steeler Straf3e / Herku-
lesstraBe / Varnhorststral3e und besteht aus neun Steigen. Die Steige 1 bis 4 sind jeweils Seiten-
bahnsteige fiir die StraBenbahn. Die Steige 5 bis 8 sind Bussteige. Der Steig 9 ist wiederum ein
Seitenbahnsteig, der nur als Bedarfsbahnsteig genutzt wird. Die Bussteige 5 bis 8 werden hier nur
rein nachrichtlich erwéhnt und zur Nachvollziehbarkeit der Nummerierung und sind nicht Antragsge-
genstand.

Der theoretische Mittelpunkt der Haltestelle ist etwa 660 m von der Haltestelle Hauptbahnhof und
ca. 550 m von der Haltestelle Betriebshof Stadtmitte entfernt.
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Bahnsteige und Zugéange

Der Steig 4 liegt in der Hollestral3e und erhalt einen 60,0 m langen Seitenbahnsteig. Zusammen mit
dem Steig 6 bildet dieser Bahnsteig einen Kombibahnsteig fiir den Busverkehr auf der Westseite
und dem StraRenbahnverkehr auf der Ostseite. Der im Mittel ca. 5,50 m breite Kombibahnsteig hat
fur die StraRenbahn eine Bahnsteighthe von 24,0 cm lber Schienenoberkante (ii. SO) und fiir den
reinen Busbetrieb eine Bussteighdhe von 18,0 cm.

Die Regelquerneigung von 2 % muss aufgrund der unterschiedlichen Hoéhenlage der jeweiligen
Gleisgradienten geringfligig mit 1,5 % unterschritten bzw. mit 3 % geringfugig Uberschritten werden.
Die Neigung weg von der Bahnsteigkante wird grundsétzlich eingehalten.

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

An der nérdlichen Seite ist der Zugang zum Bahnsteig an die Ful3gangerfurt tber die Hollestralle
angebunden und somit mit einer Lichtsignalanlage gesichert. An der siidlichen Seite des Bahnsteigs
befindet sich ebenfalls ein mit einer Lichtsignalanlage gesicherter Zugang. 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 ausgefuhrt. Zudem erhélt der Bahnsteig mit Zugangen taktile
Elemente entsprechend dem Standard der Stadt Essen und der Ruhrbahn GmbH. Als Bahnsteig-
kante ist ein Kassler Sonderbord vorgesehen. Fir den Bussteig wird ein gesonderter Buskapstein
verwendet.

Der Seitenbahnsteig Steig 3 ist das Gegenstiick zum Steig 4 und liegt in der HerkulesstraBe. Der
Seitenbahnsteig ist auch schon im Bestand vorhandenen, wird aber aufgrund der verénderten Gleis-
lage in der HerkulesstraRe komplett neu erstellt Der Seitenbahnsteig ist 60,0 m lang und 3,60 m
breit. Die Regelquerneigung von 2 % als auch die Neigung weg von der Bahnsteigkante wird grund-
satzlich eingehalten. Die Entwéasserung des Bahnsteigs erfolgt Uber die angrenzende Fahrbahn der
HerkulesstralRe.

An der sudlichen Seite ist der Zugang zum Bahnsteig an die FulRgangerfurt Giber die Herkulesstral3e
angebunden und somit mit einer Lichtsignalanlage gesichert. An der nordlichen Seite befindet sich
kein weiterer Zugang. Im Bereich des Zugangs werden zur sicheren Fuhrung der Fahrgaste Gelan-
der angeordnet.

Die Befestigung des Bahnsteigs und des Zugangs wird mit Pflaster auf Bettung sowie einer 28 cm
dicken Schottertragschicht auf Planum ausgefiihrt. Zudem erhalt der Bahnsteig mit Zugang taktile
Elemente entsprechend dem Standard der Stadt Essen und der Ruhrbahn GmbH. Als Bahnsteig-
kante ist ein Kombibord vorgesehen, da an diesem Bahnsteig auch der Schienenersatzverkehr hélt.

Der Seitenbahnsteig Steig 1 existiert bereits und liegt — noch im Rampenbereich — in der Varnhorst-
stral3e hinter der Tunnelstrecke. Im Rahmen der Planungen wird der 60,0 m lange Seitenbahnsteig
nur auf der Westseite geringfiigig verbreitert und mit einem neuen taktilen Leitsystem und einem
neuen Pflasterbelag versehen. Zudem wird die vorhandenen Spritzschutzwand versetzt. Die Regel-
guerneigung von 2 % als auch die Neigung weg von der Bahnsteigkante wird grundsétzlich einge-
halten. Die Entwésserung des Bahnsteigs erfolgt, wie im Bestand, tiber die angrenzende Fahrbahn
der Varnhorststral3e.

An der sudlichen Seite ist der Zugang zum Bahnsteig an die FulRgangerfurt Gber die Varnhorststralie
angebunden und somit mit einer Lichtsignalanlage gesichert. An der nordlichen Seite befindet sich
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kein weiterer Zugang. Im Bereich des Zugangs werden zur sicheren Fihrung der Fahrgaste Gelan-
der angeordnet.

Die Befestigung des Bahnsteigs und des Zugangs wird mit Pflaster auf Bettung auf der vorhandenen
Tragschicht ausgefiihrt. Die vorhandene Bahnsteigkante wird durch ein Kassler Sonderbord ersetzt.

Der Seitenbahnsteig Steig 2 ist das Gegenstiick zum Steig 1 und Steig 4 und liegt in der Steeler
Stral3e. Der Seitenbahnsteig ist ebenfalls schon im Bestand vorhandenen, wird aber aufgrund der
verénderten Gleislage in der Steeler Strale komplett neu erstellt. Der Seitenbahnsteig ist 60,0 m
lang und 4,40 m breit. Die Regelquerneigung von 2 % als auch die Neigung weg von der Bahnsteig-
kante wird grundsatzlich eingehalten. Die Entwasserung des Bahnsteigs erfolgt, wie im Bestand,
Uber die angrenzende Fahrbahn der Steeler Stral3e.

An der nérdlichen Seite ist der Zugang zum Bahnsteig an die Ful3gangerfurt tGber die Steeler Stral3e
angebunden und somit mit einer Lichtsignalanlage gesichert. An der nordlichen Seite befindet sich
kein weiterer Zugang. Im Bereich des Zugangs werden zur sicheren Fihrung der Fahrgaste Gelan-
der angeordnet.

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

Der Steig 9 ist ein reiner Bedarfsbahnsteig und dient nur als Ausstiegshaltestelle fur die StraRenbahn
fur den Fall, dass die Strecke nach Steele Uber die Steeler StralRe nicht bedient werden kann. Die
Fahrgéste mussen folglich am Seitenbahnsteig Steig 9 aussteigen und deren Weiterfahrt mit dem
Schienenersatzverkehr tatigen. Der Schienenersatzverkehr halt zum einem an der gleichen Bahn-
steigkante und zum anderen auch gegeniiber am Steig 3. Die Bahn- bzw. Bussteigkanten werden
entsprechend bei beiden Steigen als Kombibord ausgefuhrt. Die StraRenbahnfahrzeuge kénnen
dann zum Betriebshof Stadtmitte Uber die HerkulesstraBe und Goldschmidtstrae fahren oder ca.
90 m nérdlich des Bahnsteigs Uber einen Gleiswechsel in der Herkulesstral3e kehrt machen.

Der Seitenbahnsteig Steig 9 ist 54,1 m lang und im Mittel ca. 4,0 m breit. Die Regelquerneigung von
2 % als auch die Neigung weg von der Bahnsteigkante wird grundséatzlich eingehalten. Die Entwas-
serung des Bahnsteigs erfolgt iber die angrenzende Fahrbahn der Herkulesstral3e.

An der sudlichen Seite ist der Zugang zum Bahnsteig an die FulRgangerfurt Giber die Herkulesstral3e
angebunden und somit mit einer Lichtsignalanlage gesichert. An der nordlichen Seite befindet sich
kein weiterer Zugang. Im Bereich des Zugangs werden zur sicheren Fuhrung der Fahrgaste Gelan-
der angeordnet.

Die Befestigung des Bahnsteigs und des Zugangs wird mit Pflaster auf Bettung sowie einer 28 cm
dicken Schottertragschicht auf Planum ausgefiihrt. Zudem erhdlt 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, mit Ausnahme des Steigs 9, wird hinsichtlich Wetterschutzeinrich-
tung mit Sitzgelegenheit, Beschilderung und Abfallbehéltern gemafr dem aktuellen Ausbaustandard
der Ruhrbahn GmbH und der Stadt Essen ausgefihrt.
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Zudem erhélt die Haltestelle Hollestral3e auf jedem Bahnsteig eine dynamische Fahrgastinformation
mit akustischer Ausgabe der Anzeigeinhalte, die durch Dricken einer Taste erfolgt, eine elektroa-
kustische Anlage (ELA) fur Durchsagen, einen Fahrkartenautomaten sowie eine den Anforderungen
entsprechende Beleuchtung. Beziiglich der Ausriistung wird zudem auf das Kapitel 3.5.5 Betriebs-
technische Haltestellenausriistung verwiesen.

Alle festen Ausstattungsgegenstande werden mindestens mit einem Abstand von > 1,50 m zur Bahn-
steigkante angeordnet.

Da der Bedarfsbahnsteig Steig 9 eine reine Ausstiegshaltestelle ist, erhalt der Bahnsteig weder eine
Wetterschutzeinrichtung noch eine dynamische Fahrgastinformation, eine elektroakustische Anlage
(ELA) und einen Fahrkartenautomaten. Der Bahnsteig bekommt eine den Anforderungen entspre-
chende Beleuchtung sowie eine Spritzschutzwand zur angrenzenden Fahrbahn.

3.3.5 Haltestelle Betriebshof Stadtmitte

Allgemeines

Die Haltestelle Betriebshof Stadtmitte befindet sich an der GoldschmidtstraRe ca. 100 m vor der
Betriebshofzufahrt. Die Haltestelle ist etwa 550 m von der Haltestelle HollestraRe entfernt und ist bei
Betriebsaufnahme zunéachst eine Endhaltestelle. Der unmittelbar nérdlich angrenzende Gleiswech-
sel dient somit dem Kehrtmachen fir den Linienbetrieb. Im Bereich eines besonderen Bahnkorpers
zieht der StralRenbahnfahrer fur das Kehrtmachen bis kurz vor den Sperrkreis der Betriebshofweiche
vor und kann den Fahrstand innerhalb des Fahrzeugs wechseln. Nach signaltechnischer Freigabe
kann das StraBenbahnfahrzeug dann wieder in entgegengesetzter Richtung in die Haltestelle Be-
triebshof Stadtmitte einfahren.

Die Haltestelle wird mit einem Mittelbahnsteig in der Mitte der Goldschmidtstral3e realisiert.

Bahnsteige und Zugénge

Die Haltestelle Betriebshof Stadtmitte erhalt einen 40,0 m langen und 4,30 m breiten Mittelbahnsteig
mit einer Bahnsteighthe von 24,0 cm Uber Schienenoberkante (0. SO). Die Regelquerneigung von
2 % muss aufgrund der unterschiedlichen Hohenlage der jeweiligen Gleisgradienten geringfligig mit
1,5 % unterschritten bzw. mit 3 % geringfligig tGberschritten werden. Die Neigung weg von der Bahn-
steigkante wird grundsatzlich eingehalten.

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

Der Zugang zum Mittelbahnsteig erfolgt Gber einer mittels LSA gesicherte Querung im Norden des
Bahnsteigs zusammen mit der lichtsignalgesicherten Fuf3gangerfurt Gber die GoldschmidtstralRe. Im
Siuden befindet sich kein weiterer Zugang. Im Bereich des Zugangs wird zur sicheren Fuhrung der
Fahrgéste 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 erhdalt der Bahnsteig mit Zugang taktile
Elemente entsprechend dem Standard der Stadt Essen und der Ruhrbahn GmbH. Als Bahnsteig-
kante ist ein Kassler Sonderbord vorgesehen.
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Haltestellenausstattung

Die Ausstattung der Haltestelle hinsichtlich Wetterschutzeinrichtung mit Sitzgelegenheit, Beschilde-
rung und Abfallbehéltern wird gemal dem aktuellen Ausbaustandard der Ruhrbahn GmbH und der
Stadt Essen ausgefuhrt. Da die Haltestelle Betriebshof Stadtmitte zundchst im Linienbetrieb als End-
haltestelle fungiert, wird am sidlichen Ende des Bahnsteigs zusatzlich ein Toilettenanlage fir Fah-
rerinnen und Fahrer angeordnet.

Zudem erhalt die Haltestelle Betriebshof Stadtmitte eine dynamische Fahrgastinformation mit akus-
tischer Ausgabe der Anzeigeinhalte, die durch Driicken einer Taste erfolgt, eine elektroakustische
Anlage (ELA) fur Durchsagen, einen Fahrkartenautomaten sowie eine den Anforderungen entspre-
chende Beleuchtung. Bezlglich der Ausriistung wird zudem auf das Kapitel 3.5.5 Betriebstechnische
Haltestellenausristung verwiesen.

Alle festen Ausstattungsgegenstande werden mindestens mit einem Abstand von > 1,50 m zur Bahn-
steigkante angeordnet.

3.3.6 Barrierefreiheit

Zur Gewabhrleistung der Barrierefreiheit wird fir die Bahnsteigkante ein héhengleicher Einstieg in die
von der Ruhrbahn GmbH eingesetzten Ziige vorgesehen. Die Bahnsteige werden gemalf der glti-
gen 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 ber Rampen statt. Sdmtliche Fahrbahnquerungen im unmittelbaren Umfeld werden mit
taktilen Leitelementen ausgestattet. Die notwendige Durchgangsbreite von 1,50 m wird durchgangig
eingehalten.

3.4 Ingenieurbauwerke
3.4.1 Trog- und Brickenbauwerk Hans-Bockler-Stral3e

Vom Berthold-Beitz-Boulevard kommend quert die StraRenbahn die Hans-Bockler-Stral3e (B224),
bevor sie in der HachestralRe weitergefiihrt wird. Um einen StralRenbahnbetrieb unabhangig vom IV
zu gewabhrleisten, wird die B224 planfrei mit Hilfe eines Unterfilhrungsbauwerks unterquert.

Bei dem Unterfuhrungsbauwerk handelt es sich um ein Briickenbauwerk, welches als Rahmenbau-
werk geplant wurde. Die Lange der Briicke betragt rd. 45 m, entsprechend der Breite der oben lie-
genden BundesstraBe. Westlich schlie3t ein Trogbauwerk mit einer Lange von rd. 170 m und 6éstlich
ein Trogbauwerk mit einer Lange von rd. 120 m an.

Die Erstellung des Briickenbauwerkes mit den beiden anschlieRenden Trogbauwerken ist nicht Ge-
genstand dieser Antragsunterlage und wird bereits in den Jahren 2022 und 2023 und somit im Vor-
feld der Mal3nahme erstellt. Eine Fertigstellung des gesamten Unterfiihrungsbauwerks wird fiir Mitte
2024 erwartet, so dass nachfolgend der Gleisbau und der Ausbau der Haltestelle mit der betriebs-
technischen Ausriistung beginnen kann.

3.4.2 Briickenbauwerk Nr. 1.011 Briicke HollestraRe / GildehofstralRe

Da die zukinftige StraBenbahntrasse auch Uiber das Briickenbauwerk Nr. 1.011 Briicke Hollestral3e
Uber die Gildehofstralle gefuhrt wird, war eine Untersuchung zur Tragfahigkeit der Briicke erforder-
lich.
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Die Briicke Uber die Gildehofstraf3e ist aus dem Jahr 2004 und besteht aus einer einfeldrigen, unge-
fahr rechtwinkligen Stahlbetonplatte, die auf Widerlagern aufliegt. Die lichte Weite des Bauwerks
betragt im Mittel 16,09 m. Fir das Briickenbauwerk wurde fir einen spéteren Stralenbahnbetrieb
bereits Lasten beriicksichtigt. Die Briicke entspricht der Briickenklasse 60/30 gemafR3 DIN 1072. Zu-
dem wurde bereits bei der Herstellung der Briicke in der Tragkonstruktion eine Vertiefung fir die
StraRenbahngleise in der Fahrbahnmitte ausgefiihrt, so dass die Fiihrung der Gleistrasse in Mittel-
lage somit vorgegeben war.

Im Rahmen einer Nachrechnung wurde durch die Lindschulte Ingenieurgesellschaft mbH, Minster
die Tragfahigkeit fur den zukinftigen Stral3en- als auch StralRenbahnverkehr statisch nachgewiesen
und dokumentiert. Die ausfihrlichen statischen Nachweise und Berechnungen befinden sich in der
Anlage 8.

3.4.3 Briickenbauwerk Nr. 1.078 Briicke HollestraRe / BernestralRe

Da die zukinftige StraBenbahntrasse auch Uiber das Briickenbauwerk Nr. 1.078 Briicke Hollestral3e
Uber die Bernestral3e gefuhrt wird, war eine Untersuchung zur Tragféhigkeit der Briicke erforderlich.

Die Briicke Uber die BernestralRe ist aus dem Jahr 1972 und besteht aus zwei Bauwerksteilen, die
durch eine Bauwerksfuge getrennt sind. Beim ersten Bauwerk handelt es sich um eine einfeldrige,
schlaff bewehrte, mehrstegige Plattenbalkenbriicken mit einer gemittelten lichten Weite von ca.
19,30 m. Bei dem zweiten Bauwerk handelt es sich um eine einfeldrige Stahlbetonplatte mit einer
gemittelten lichten Weite von ca. 15,50 m. Ebenfalls wurde fir diese Briicke bereits Lasten fur einen
StraRenbahnbetrieb berticksichtigt. Die Briicke entspricht der Brickenklasse 60.

Auch bei dieser Briicke werden die zukiinftigen StraRenbahngleise ungefahr in der Mitte der Briicke
gefiihrt.

Im Rahmen einer Nachrechnung wurde durch die Lindschulte Ingenieurgesellschaft mbH, Minster
die Tragfahigkeit fur den zukinftigen Stral3en- als auch StralRenbahnverkehr statisch nachgewiesen
und dokumentiert. Die ausfihrlichen statischen Nachweise und Berechnungen befinden sich in der
Anlage 8.

3.5 Betriebstechnische Ausriistung

3.5.1 Bahnstromversorgung und Fahrleitungsanlage

Unterwerke

Die Bahnstromversorgung fir den planfestzustellenden Abschnitt erfolgt tiber zwei neue Unterwerke.

Ein neu zu errichtendes Unterwerk befindet sich an der Ecke HollestraBe / Steeler StraRe auf einem
offentlichen Parkplatz. Die Zufahrt zum heutigen Parkplatz befindet sich an der HollestraRe. Der
offentliche Parkplatz ist im Besitz der Stadt Essen und wird im Bereich des Neubaus angepasst. Die
Grunderwerbsverhandlungen fir den Grundstiickskauf sind weitestgehend abgeschlossen, so dass
das bendtigte Grundstiick in naher Zukunft in den Besitz der Ruhrbahn GmbH Ubergehen wird. Die
Zufahrt zum neuen Unterwerk liegt an der Steeler StraRe. Das Unterwerk selbst hat eine Grundflache
von ca. 6,0 m x 12,0 m, so dass mit der Druckentlastungszone ein Grundstiick von ca. 169 m2, ohne
Zufahrt, erforderlich ist. Unmittelbar hinter der Zufahrt befindet sich vor dem Unterwerk ein privater
Stellplatz fur einen Mitarbeiter der Ruhrbahn GmbH. Das Grundstiick wird eingezéunt und ist Uber
ein Tor zuganglich.
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Das zweite erforderliche Unterwerk wird in der Passerelle (-1 Ebene) im Nordkopf des Essener
Hauptbahnhofs errichtet. Hierflir werden Lager- und Betriebsraume umgestaltet, damit hier das Un-
terwerk Platz findet.

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, wer-
den so permanent tber Gberwacht und sind von dort aus steuerbar.

Fahrleitungsanlage

Auf der geplanten Strecke von Troganfang, westlich der der Hans-Béckler-Stral3e bis zur Einfahrt in
den Betriebshof auf der Goldschmidtstral3e, ist eine Hochketten-Fahrleitungsanlage 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 eigener Bahnkdrper vor-
gesehen ist, kommen Mittelmaste zum Einsatz. Die Aufhangung der Fahrleitung erfolgt bei Mittel-
masten uUber GFK-Ausleger.

Im StraRenbereich werden die Masten abhéngig vom Abstand Mast — Gleis als Seitenmasten in den
Nebenflachen des StralBenraumes bzw. Gleistrasse errichtet. Die Fahrleitungsbefestigung erfolgt
hier tber Querfelder bzw. Zweigleisausleger.

Dort wo es technisch méglich ist, werden Kombinationen mit der LSA vorgesehen, um die Anzahl
der Masten so gering wie mdglich zu halten.

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

Die Grundung erfolgt als Bohrgriindung. Sollte aufgrund der Bodenbeschaffenheit oder anderer Lei-
tungstrassen eine Bohrgriindung nicht mdglich sein, erfolgt die Griindung mit Beton-Kdcherfunda-
menten. Aufgrund der Erschitterungen ist von Rammgrindungen abzusehen.

Die beiden Einspeisungen und die Fahrleitungstrennung am GUW Hauptbahnhof erfolgen an einem
Mast vor dem Unterwerk. Der Speiseschalter HacSP1 speist in Richtung Hauptbahnhof, der Speise-
schalter HacSP2 speist in Richtung Berthold-Beitz-Boulevard.

Das GUW HollestralRe speist tiber den Speiseschalter HolSP1 in Richtung HollestraBe. Der HolSP2
speist an einem Mast die Bestandsstrecke Steeler Straf3e in Richtung Wasserturm und der HolSP3
den Streckenbereich in Richtung Betriebshof.

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
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TS - Zugspannung 10 kN nachgespannt, U 1:3

Regelfahrdrahth6he Standard 5,50 m tGber SO

Systemhohe 1,80 m Uber FH

Langsspannweite Ca. 50m bis max. 60m

Seile Verspannungen: Bz Il 35 mm?2 bzw. Bz Il 50 mm?
Abfangungen: Bz Il 50 mm?
Hanger E-Cu 16 mm?

Betriebsspannung 750V DC

Isolation 1,5 kV, dreifach isoliert

Mastfundamente Ortbeton - Kécherfundamente bzw. Rohrgrindungen

Ausleger glasfaserverstarkter Kunststoffstab

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

3.5.2 Weichensteuerung und Signaltechnik

Alle neuen Weichen werden mit elektrischen Weichenheizungen ausgestattet. Die Weichenheizun-
gen werden in Rillenschienenweichen als Kammerheizung und bei Vignol-Weichen als Backenschie-
nenheizung ausgefihrt. Je Weiche werden zwei Heizstédbe verwendet. Je nach Standort, wird eine
unterschiedliche Anzahl von Weichen, mittels einer Temperaturabhéngigen Steuerung versorgt.

Die im Betrieb spitzbefahrenen Weichen, sowie Gleiswechsel, werden mit elektrohydraulischen Wei-
chenantrieben ausgeristet, welche einen formschlissigen Verschluss der Weiche in Endlage ge-
wahrleisten. Die Weichenantriebe verfiigen ebenfalls Giber eine Zungenendlageliberwachung.

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

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

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

3.5.3 Schienenkopfbenetzungsanlagen

Im Bereich der Streckenverzweigungen sollen zur Reduzierung der Gerauschemissionen sowie des
Schienen- und RadreifenverschleiRes in Gleisb6gen mit geringerem Radius stationéare ,Elektroni-
sche Schienenkopfbenetzungsanlagen” eingebaut und zur Fahrkanten- und Fahrkopfbenetzung ein-
gesetzt werden.
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Die Benetzungsstrecken befinden sich aulZerhalb des vom IV befahrenen Bereiches. Die jeweiligen
Benetzungspunkte werden je nach Ortlichkeit und verwendetem Schienenprofil an der Innenschiene
am Fahrkopf und an der AuBenschiene an der Fahrkante eingebracht. Bei diesem System findet
eine Feinstbenetzung der Fahrflachen an der Innen- und Aul3enschiene des Gleises statt. Durch die
Ausfiihrung 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 Langsrichtung erfolgt nicht.

Die Steuerung und der Schmiermittelvorrat der SKBS-Anlage befinden sich in einem profilfrei aufge-
stellten Schaltschrank oder Erdkasten. Das Lichtraumprofil der Fahrzeuge sowie der Sicherheits-
raum werden dadurch nicht beeintrachtigt.

3.5.4  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 wer-
den:

= Dynamische Fahrgastinformationsanlage (DFI)
= Elektroakustische Anlage (ELA)

= Videoschutzanlage

= Netzleittechnik (NLT)

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

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

3.5.5 Haltestellenausriistung

Dynamische Fahrgastinformationsanlage (DFI)

Die Haltestellen werden mit einer dynamischen Fahrgastinformation mit optionaler Sprachausgabe
ausgerustet. Die Fahrgaste kénnen so umfassend tber Fahrtziel, Fahrtverlaufe und Ankunftszeiten
der Stral3enbahnen informiert werden.

Darliber hinaus erméglichen diese Anzeiger, Uber Stérungen des Betriebsablaufes zu informieren
und bei Veranstaltungen auf zuséatzliche Sonderfahrten hinzuweisen. Die Anzeiger sind zuséatzlich
mit einer ,text-to-speech” Funktion ausgeristet. Auf Anfrage des Fahrgastes mittels Taster erfolgt
zusatzlich eine akustische Ausgabe.
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Elektroakustische Anlage (ELA)

Je Haltestelle ist eine ELA zur akustischen Fahrgastinformation vorgesehen. Diese wird in folgenden
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 Verstarker fir Betrieb der Lautsprecher
Lautsprecher akustische Ubertragung

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

Die Anzahl der Lautsprecher wird je Wetterschutzeinrichtung angepasst. Im Normalfall sind je Bahn-
steigseite 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 abge-
hende Fasern).

Fahrausweisautomaten

Jeder Bahnsteig wird mit mindestens einen Fahrausweisverkaufsautomaten ausgeristet. Die Fahr-
kartenautomaten werden jeweils in den Wetterschutzhdusern angeordnet und entsprechen dem mo-
dernen EFM-Standard. Aufgrund der Bahnsteiglange von 75 m und des grol3en Nachfragepotentials
von Fahrgésten erhalt der Mittelbahnsteig am Hauptbahnhof zwei Fahrkartenautomaten.

Haltestellenbeleuchtung

Die Bahnsteigbereiche werden Uber Mastleuchten der Ruhrbahn GmbH ausgeleuchtet. Im Bereich
der Zugange werden zuséatzliche Leuchten zum Erreichen der Nennbeleuchtungsstérke installiert.
Die zuklnftige Beleuchtung erfllt die Anforderungen gemaf der Verordnung tiber den Bau und Be-
trieb der StralRenbahnen (BOStrab) — Technische Regeln Elektrische Anlagen (TR EA) mit einer
Nennbeleuchtungsstarke von mind. 8 Ix bei einer Gleichmagigkeit 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 Zahleranschlusssaule versorgt. Diese
stellt die Schnittstelle / Abrechnungsstelle zwischen den Stadtwerken Essen und der Ruhrbahn
GmbH dar.
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Die Stromversorgung der beleuchtungs-, betriebs- und nachrichtentechnischen Anlagen erfolgt aus
den zugeordneten Niederspannungsverteilungen. Es ist eine geschiitzte Leitungsfiihrung entspre-
chend den ortlichen Gegebenheiten in Kabelzugrohren und Kabelkanalen vorgesehen.

Fur die Aufnahme der Hintergrundtechnik der Serviceeinrichtungen (DFI, Fahrkartenautomat etc.)
sind Schaltschranke vorgesehen, in denen Einrichtungen und Anschlisse fir die Datenkommunika-
tion, Funk- und Elektro-Akustik und die zur Versorgung der Haltestellenausristung notwendige Nie-
derspannungsverteilung angeordnet werden. Darliber hinaus werden hier Einrichtungen zur Poten-
zialiberwachung untergebracht.

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

3.5.6 Elektrische SchutzmaRnahmen

Die elektrischen Erdungs-, Beriihrungs- und KorrosionsschutzmafRnahmen werden unter Beachtung
insbesondere folgender Grundlagen durchgefihrt:

= EN 50122, EN 50123

= BOStrab/E-Baurichtlinie

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

= Stadtbahnrichtlinien 7.0-1-5

3.5.7 Elektromagnetische Beeinflussung

Unzuldssige Beeinflussungen aufgrund der zu erwartenden magnetischen Gleichfeldénderungen
werden fiir die angrenzende Bebauung nicht angenommen. Der Abstand des bestehenden baulichen
Umfeldes zur stromfiihrenden Gleichspannungsanlage ist so ausreichend, dass er als unkritisch be-
wertet werden kann. Im Rahmen der Entwurfsplanung wurde durch das Institut fir Beeinflussungs-
fragen Ulrich Bette aus Wuppertal eine gutachterliche Stellungnahme erarbeitet. Die Stellungnahme
liegt den Unterlagen als Anlage 12 bei.

Entsprechend der gutachterlichen Stellungnahme wurde geprift, ob im Korridor von 150 m beider-
seits der StralRenbahnstrecke 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 Stra-
Renbahntrasse niedergelassen sind. Auch Krankenhduser oder Forschungseinrichtungen sind im
Korridor von 150 m beiderseits, und auch noch deutlich dartiber hinaus, nicht vorhanden.
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3.6 FolgemaRRnahmen

Die FolgemaRRhamen werden nur zum besseren Verstandnis der Gesamtmal3nahmen aufgeflhrt.
Sie dienen demzufolge nur rein informativ und sind nicht planfeststellungsrelevant.

3.6.1 StralRen- und Nebenanlagen

Lage und Querschnitt

Infolge der Herstellung des Uberwiegend besonderen Bahnkdérpers in Mittellage, ist es erforderlich,
auch die angrenzende Fahrbahn sowie die Nebenanlagen anzupassen. Grundsatzlich muss neben
einem nicht Uberfahrbaren, besonderen Bahnkérper eine Fahrbahnbreite von 5,50 m zur Verfligung
stehen, damit im Havariefall Rettungsfahrzeuge an einem liegengebliebenen Fahrzeug vorbeifahren
kénnen. Zudem kam in Laufe der Planung die Anregungen seitens der Radverbénde, den vorgese-
henen Radfahrstreifen von einer Regelbreite von 1,85 m auf mindestens 2,00 m zu vergréRern.
Demzufolge wurde in der Regel ein 3,30 m breiter Fahrstreifen und ein 2,20 m breiter Radfahrstreifen
realisiert. Diese Querschnittsausbildung wurde tber weite Teile der Hachestraf3e als auch der Hol-
lestral’e sowie der Herkulesstral3e und Goldschmidtstral3e vorgesehen.

Querschnift A-A
Hachestrafle
zw. Ausbauanfang ung Hoffnungstrafle

2 i

Gehweg Parken 7 Grin  Radfahrstreifen Fahrstrelfen Gleisbereich Fahrstreifen Radfahrstreifen Parken / Griin Gehweg
2,82 | 250 | 220 | 3.30 | 185 | 3.20 | 185 | 3.30 | z20 | 2,50 | 2,83

532 | 550 | 6,90 | 550 | 5.33

28,55

Abbildung 22: StralRenquerschnitt Bereich besonderer Bahnkdrper, Beispiel Hachestralle

Im Bereich des stralBenbiindigen Bahnkorpers wurde in der Regel ein 3,25 m breiter Fahrstreifen
und ebenfalls ein 2,20 breiter Radfahrstreifen gewahlt, so dass die Gesamtbreite der Fahrbahn in
Summe 10,90 m betréagt.
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Querschnitt C-C
Hachestralle
Zw. Henriettenstrafe und Selmastralle

i

Gehweg Parken Radfahrstreifen Fahrstreifen Fahrstrelten Radfahrsireifen Parken Gehweg
l 256 L 250 | 220 | 325 i 325 | z20 | 250 | 2,56 |

3,10

|
bl

1[ 5,06 [ 10,90 l 5,06 i

! 21,02 1{

Abbildung 23: StralRenquerschnitt straRenbiindiger Bahnkdrper, Beispiel HachestralRe

Die Moglichkeit der Anordnung von 6ffentlichen Stellplatzen ergab sich dann aus der Restbreite des
noch zu Verfligung stehenden StralRenraums. Da eine Gehwegbreite von 2,50 m nicht unterschritten
werden sollte und fir die 6ffentlichen Stellplatze in Langsaufstellung inklusive Sicherheitsabstand
zum Radfahrstreifen eine Breite von 2,50 m erforderlich war, konnte nur da, wo der restliche, seitliche
StraRenraum breiter-gleich 5,00 m war, 6ffentliche Stellplatze angeordnet werden. Dieses galt
gleichermal3en fur den Bereich des stralRenbiindigen Bahnkérpers als auch fir den Bereich des be-
sonderen Bahnkdrpers.

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 Ingenieurbiiro Helmert aus Aachen der Prognose-Plan-
fall fir das Jahr 2030 ermittelt. Gleichfalls wurde bei der Ermittlung der Prognosewerte die veréanderte
Zufahrts- und Abbiegesituationen, die sich aus der trennenden Wirkung des besonderen Bahnkdr-
pers ergibt, berticksichtigt. Zudem ist auch die neue Umweltspur, die von der StralRe Am Hauptbahn-
hof bis zur Steeler Straf3e in beiden Richtungen vorgesehen ist, in die Betrachtung eingeflossen. Die
Umweltspur verfolgt den Gedanken, nur noch Stralenbahnen, Bussen sowie Taxen und Radfahrern
die Benutzung dieses StralRenabschnittes zu erlauben. Uberdies ist es auch den Anliegern gestattet,
die Umweltspur zu benutzen.

Oberbau und Entwéasserung

Der Oberbau der Fahrbahn erfolgt gemaR RStO fir 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 betragt somit 65,0 cm.
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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 betrégt somit, analog zur Fahrbahnbefestigung, 65,0 cm.

Die Entwasserung der befestigten Oberflachen der StralRen- und Nebenanlagen erfolgt in der Regel
Uber offene Entwasserungsrinnen mit StraBenablaufen. Das Niederschlagswasser wird Uber ent-
sprechende Quer-Langsneigungen der Entwasserungsrinne zugefiihrt und von dort Uber Stral3en-
ablaufe entwéssert. Die Stral3enabldufe werden an die 6ffentliche Kanalisation angeschlossen.

Sicherheitsaudit

Wegen der anspruchsvollen Verkehrssituation ist der Lehrstuhl fir StralRenverkehrsplanung und -
technik der Bergischen Universitat Wuppertal mit einem Sicherheitsaudit zum Planungsabschnitt
HachestraRe bis Am Hauptbahnhof beauftragt worden. Die sich hieraus ergebenden Anregungen
sind in die Planung eingeflossen.

Stralenbaume

Infolge der Gesamtmaflnahme mussen diverse Einzelbaume gefallt werden. Durch die Neuordnung
des StralRenraumes entstehen jedoch Bereiche, in denen Strallenbdume wieder neu gepflanzt wer-
den kénnen, so dass ein groRer Teil der zu fallenden Baume durch Neupflanzungen im direkten
Umfeld wieder kompensiert werden kann. Detaillierte Ausfihrung zum Baumkataster, erforderliche
Baumféallungen und Kompensationsmafinahmen sind im UVP-Bericht (Anlage 11) aufgefuhrt.

3.6.2 StralRenraumbeleuchtung

Die vorhandene StralRenbeleuchtung wird von der Hans-Bockler-Stral3e bis zur Steeler StralRe voll-
standig erneuert. Die Leuchtenstandorte werden in Abhangigkeit von den umgestalteten Verkehrs-
flachen neu angeordnet. Fur den Planungsabschnitt von der Steeler Stral3e bis zum Planungsende
in der GoldschmidtstralBe kann die vorhandene Stral3enbeleuchtung weitestgehend beibehalten blei-
ben, lediglich im Knotenpunktbereich Herkulesstral3e / EngelbertstralRe sind geringfligige Anpassun-
gen erforderlich.

3.6.3 Lichtsignalanlagen und Fahrbahnmarkierungen

Alle lichtsignalgeregelten Knotenpunkte missen nun unter Beriicksichtigung der zuséatzlichen Stra-
Benbahntrasse als auch der veranderten Verkehrssituation generell neu konzipiert werden. Grund-
satzlich wird die StralRenbahnanlage an allen signalgeregelten Knotenpunkten und Einmiindungen
in das Signalprogramm eingebunden. Zudem ist es vorgesehen, die Stralenbahn an allen Knoten-
punkten und Einmiindungen grundsatzlich zu priorisieren.

Da sich, mit Ausnahme der Haltestelle Schwanenkampbriicke, alle Haltestellen an Knotenpunkten
bzw. Einmindungen befinden, ist ein Bahnsteigzugang tber die jeweilige FuRgéangerfurt mit Anbin-
dung an den Bahnsteig generell lichtsignalgeregelt.
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Zudem sind neben den Knotenpunkten und Einmiindungen weitere Lichtsignalanlagen geplant. Am
Mittelbahnsteig der Haltestelle Hindenburgstrafle befinden sich am westlichen Ende des Bahnsteigs
auf beiden Seiten zwei lichtsignalgeregelte FuRgangeriiberwege. Ebenfalls wird der Bussteig fir den
Nachtexpress und den Schienenersatzverkehr vor der Hauptpost in der Hachestral3e mittels eines
lichtsignalgeregelten FuRgangeriberwegs, der lber beide Gleise fiuhrt, erschlossen. Eine weitere
Lichtsignalanlage befindet sich ungefahr auf Hohe des Brickenbauwerks tber die Gildehofstralie.
Hier fahrt die StralRenbahn von einem besonderen Bahnkérper auf einen gemeinsam genutzten stra-
Renblndigen Abschnitt in Richtung Hauptbahnhof, so dass der durchgehende KFZ-Verkehr an die-
ser Stelle zu Gunsten einer zlgigen Straenbahndurchfahrt angehalten wird.

Etwa 10 m westlich der Briicke Uber die Bernestral3e befindet sich auf der noérdlichen Fahrbahn eine
U-Turn-Mdoglichkeit fur den Individualverkehr. Hier ist ebenfalls fir den Individualverkehr eine Sig-
nalanlage vorgesehen, die sich allerdings nur bei Anmeldung einer StraBenbahn auf Rot schaltet
und ansonsten dunkel bleibt. Ein weiterer U-Turn, nun fiir die Gegenrichtung, befindet sich vor dem
Bahnsteig Steig 4 der Haltestelle Hollestral3e. Auch dieser U-Turn wird mit einer Signalanlage fir
den Individualverkehr geregelt, indem sich die Signalanlage nur bei Anmeldung einer Stral3enbahn
auf Rot schaltet und ansonsten dunkel bleibt. Unmittelbar 6stlich des U-Turns ist dann der westliche
Zugang zum Kombibahnsteig Straf3enbahn / Bus, der ebenfalls Uber signalgeregelte Ful3ganger-
furten erschlossen wird.

Im Planungsgebiet wird eine den Richtlinien entsprechende Fahrbahnmarkierung aufgebracht.

3.6.4 Ver- und Entsorgungsleitungen

Im Planungsgebiet liegt eine Vielzahl von Leitungen verschiedener Versorgungsunternehmen, wel-
che unter anderem aufgrund der geplanten Stralenbahntrasse zu verlegen sind. Der Leitungsbe-
stand wurde bei den Leitungstréagern abgefragt und in Form eines koordinierten Leitungsbestands-
planes dargestellt (Anlage 9). Mit allen Leitungstragern wurden die Konflikte und der Bedarf an Ver-
legungen erdrtert und bereits mehrere Koordinationsgesprache zur Abstimmung neuer Trassen ge-
fuhrt.

Zurzeit befinden sich die durchzufihrenden LeitungsverlegemalRhahmen beziglich der grundséatzli-
chen Trassenzuordnung in Abstimmung mit den jeweiligen Leitungstragern. Die zu tatigenden Ein-
zelmaRnahmen werden noch mit den jeweiligen Leitungstragern geklart und im weiteren Planungs-
verlauf konkretisiert.

Bereits konkret geplant wird durch die Stadtwerke der Stadt Essen die erforderliche Umlegung eines
Mischwasserkanals in der HachestraBe. Auf Grund der neuen Stral3enbahnanlagen im Bereich des
vorhandenen Mischwasserkanals in der Hachestral3e von der Hans-Bdckler-StraRe bis zur StralRe
Am Hauptbahnhof ist eine Verlegung aus der Mittellage in die stidliche Richtungsfahrbahn erforder-
lich. Zudem wird auf der Stdseite der HachestralRe von der Hans-Bdckler-StralRe bis zur Hoffnungs-
stral3e eine neuen Fernwarmeleitung verlegt.

Beide MaRRnahmen sollen bereits im Vorfeld des StraRenbahnneubaus in den Jahren 2021 / 2022
durchgefuhrt werden. Weitere, kleinere Umlegungsarbeiten, werden baubegleitend zur Stral3en-
bahnmaRnahme durchgefiihrt.
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4. Baudurchfiihrung
4.1 Bauphasen

Die Baumafinahme muss in verschiedenen Bauphasen realisiert werden, die zum einen die Auf-
rechterhaltung des vorhandenen Verkehrs berticksichtigen und zum anderen aber auch einen zigi-
gen Bauablauf erméglichen. Zudem sind die erforderlichen Leitungsumlegungen, soweit sie nicht im
Vorfeld durchgefuhrt werden kénnen, in die BaumalRnahme zu integrieren.

Im Rahmen eines Bauphasenkonzeptes wurde die Gesamtbaumalinahme Bahnhofstangente in drei
Ubergeordnete Bauabschnitte gegliedert.

Der Bauabschnitt 1 beginnt am Planungsanfang und geht bis unmittelbar vor den Knotenpunkt Am
Hauptbahnhof. Der Bauabschnitt 1 ist insgesamt ca. 740 m lang und wurde wiederum in vier Unter-
bauabschnitte unterteilt, die nacheinander von West nach Ost erfolgen kdnnen. Ausnahme bildet der
Knotenpunkt HachestralRe / Hindenburgstral3e, der aufgrund seiner Komplexitat am Ende des ersten
Bauabschnittes fertiggestellt werden muss. Fir den 1. Bauabschnitt ist eine Bauzeit von ca. neun
Monaten angesetzt worden.

Der zweite Bauabschnitt beginnt an der Einmiindung Hachestrafle / Am Hauptbahnhof / Hollestral3e
und endet vor dem Knotenpunkt HollestralRe / Steeler Stral3e / Herkulesstral3e / Varnhorststralie.
Der Bauabschnitt 2 ist insgesamt ca. 650 m lang und wurde wiederum in sechs Unterbauabschnitte
unterteilt, die nacheinander von West nach Ost erfolgen kdnnen. Ausnahme bildet die Einmindung
Hachestraf3e / Am Hauptbahnhof / Hollestral3e. Die Einmindung muss wiederum aufgrund der Kom-
plexitdét am Ende des zweiten Bauabschnittes fertiggestellt werden. Fir den 2. Bauabschnitt ist wie-
derum eine Bauzeit von ca. neun Monaten angesetzt worden.

Der Bauabschnitt 3 beginnt am Knotenpunkt HollestraRe / Steeler StraRe und geht bis zum Bauende
unmittelbar vor der Betriebshofzufahrt Stadtmitte in der GoldschmidtstraRe. Der Bauabschnitt 3 ist
insgesamt ca. 600 m lang und wurde wiederum in sieben Unterbauabschnitte unterteilt, die nachei-
nander von Sid nach Nord erfolgen kénnen. Der dritte und somit letzte Bauabschnitt endet mit der
relativ aufwendigen Fertigstellung des Kontenpunktes HollestralRe / Steeler Stral3e. Fir den 3. Bau-
abschnitt wurde eine Bauzeit von ca. sechs Monaten angesetzt.

Fur den 3. Bauabschnitt ist es erforderlich, die Zufahrt zum Betriebshof Stadtmitte tUber die Herku-
lesstraBe / GoldschmidtstraBe zu sperren. Der Betriebshof muss fiir diese Zeit ausschlie3lich aus
nordlicher Richtung angedient werden. Der StralRenbahnbetrieb tber die Steeler Stral3e kann grund-
satzlich aufrecht erhalten bleiben und muss nur partiell fir den Kreuzungsumbau Hollestral3e / Stee-
ler StraRe gesperrt werden.

Planmafig soll der Baubeginn fur die neue StraRenbahntrasse im Juli 2023 erfolgen. Fir Realisie-
rung der gesamten BaumafRnahme wird ein Zeitraum von zwei Jahren veranschlagt, so dass fir Juni
2025 die Inbetriebnahme der StralRenbahnlinie vorgesehen ist.

Bereits vorgezogen werden soll durch die Stadt Essen der StralRenbau fiir den Berthold-Beitz-Bou-
levard einschlieRlich der Trassenfreihaltung fur die Straenbahn und das Unterfiihrungsbauwerk
Hans-Bockler-Straf3e fir den Zeitraum Mitte 2021 bis Ende 2023. Die eigentliche Ausflihrung des
Gleisbaus mit der Betriebstechnik erfolgt dann, wie bereits zuvor beschrieben, durch die Ruhrbahn
GmbH von Mitte 2023 bis Mitte 2025.
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4.2  Verkehrsfuhrung wahrend der Bauzeit

Alle vorhandenen Verkehrsbeziehungen im MIV sowie im OPNV bleiben, mit Ausnahme der Stra-
Renbahnfiihrung tGber die Herkulesstraf3e / Goldschmidtstral3e in der Bauphase 3, erhalten.

Fur den gesamten Planungsabschnitt sind immer mal wieder temporére Einschrédnkungen resultie-
rend aus dem bauphasenbedingten Umschwenken der Fahrbahnen méglich. Hierzu gehéren auch
Einschrdnkungen durch angrenzende Baufelder, die ggf. zu voriibergehenden Verschwenkungen
oder Einengungen von Fahrbahnen fuhren.

Insbesondere fiir den Umbau der drei gro3en Knotenpunkte / Einmiindungen
= HachestraBe / HindenburgstralRe,
= HachestraBe / Am Hauptbahnhof / Hollestral3e,
® HollestraBe / Steeler Stral3e / HerkulesstraBe / Varnhorststral3e

sind langere Teilsperrungen der Knotenpunkte / Einmindungen erforderlich. Insbesondere der Kno-
tenpunkt HollestralRe / Steeler Strafl3e / HerkulesstraRe / VarnhorststraBe, mit den neuen Gleisab-
zweigen und den vier neuen Bahnsteigen, stellt einen besonderen Schwierigkeitsgrad dar.

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

4.3 Baustelleneinrichtung

Die fur die Realisierung der MaBnahme erforderlichen Baustelleneinrichtungsflachen sind grundsétz-
lich im Baufeld vorzusehen, so dass kein Grunderwerb fiir voriibergehende Inanspruchnahme erfor-
derlich ist. Sollten dariiber hinaus weitere Baustelleneinrichtungsflachen angemietet werden, so ist
das Sache des Bauunternehmers.

4.4  Stand der Vorbereitungen
4.4.1 Grunderwerb und Inanspruchnahme von Grundeigentum

Der Streckenabschnitt der geplanten Trasse verlauft vollstandig im 6ffentlichen Stralenraum, so
dass kein Grunderwerb erforderlich ist. Einzige Ausnahme ist das Grundstiick der Stadt Essen an
der HollestraBe Ecke Steeler StraRe, wo das neue Unterwerk gebaut werden soll. Wie bereits im
Kapitel 3.5.1 Bahnstromversorgung und Fahrleitungsanlage — Unterwerke dargelegt, wird die Ruhr-
bahn das Grundstick von der Stadt Essen erwerben. Die Grunderwerbsverhandlungen fur den
Grundstuickskauf sind weitestgehend abgeschlossen, so dass das benétigte Grundstiick in naher
Zukunft in den Besitz der Ruhrbahn tibergehen 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, wie z. B. Bundespolizei,
Deutsche Bahn, etc.. Riickmeldungen und Anregungen aus den Umlaufverfahren, inshesondere die
Stellungnahme der Feuerwehr, wurden bei der beantragten MaRnahme bericksichtigt. Der Planbe-
schluss durch den Bau- und Verkehrsausschuss der Stadt Essen erfolgte am 28. Mai 2020.
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4.4.3 Frihzeitige Birgerbeteiligung

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

Das Handbuch fiir eine gute Blirgerbeteiligung, herausgegeben vom Bundesministerium fur Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung, sieht eine friihzeitige Beteiligung betroffener Birger*innen im Zuge der
Erstellung des Planfeststellungsentwurfes vor, um die konkrete Betroffenheit einzelner Blirger*innen
friihzeitig zu erkennen und nach Mdéglichkeit durch eine optimierte Entwurfsplanung minimieren zu
kénnen.

Folgende Schritte zur frihzeitigen Birgerbeteiligung 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 fir die Mit-
gestaltung der zukiinftigen Gesprache. Im Vorfeld im Dezember 2019 hatten bereits 31 Multiplikato-
rengesprache zur Interessenanalyse stattgefunden.

Eingeladen zur ersten Auftaktveranstaltung hatte als Veranstalter die Ruhrbahn GmbH zusammen
mit der Stadt Essen. Der Einladung gefolgt waren ungefahr 50 Anlieger. Seitens der Stadt Essen
begrifte und berichtete der Oberbirgermister der Stadt Essen, Herr Thomas Kufen sowie Herr Mar-
tin 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, Geschéftsfiihrender 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. Dariiber hinaus wurden die aktuellen Planunterlagen zur Diskussion an Stellwé&nden pra-
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-es-
sen.de finden sich umfangreiche Projektinformationen. Zudem steht den Birger*innen Uber die
Mailadresse kontakt@citybahn.de die Méglichkeit der Meinungsauf3erung und der gezielten Frage-
stellung zur Verfigung.

Urspriinglich sollten der ersten Auftaktveranstaltung weitere Veranstaltungen dann fur alle Birgerin-
nen und Birger im Laufe des Jahres 2020 folgen, um so umfassend die Blrrger*innen zu beteiligen
und zu informieren.

Aufgrund der immer noch anhaltenden Corona-Pandemie war leider eine Offentlichkeitsarbeit mit
Préasensveranstaltungen und o6ffentlichen Info-Messen nicht mehr méglich, so dass beschlossen
wurde, die folgenden Birgerbeteiligungen ausschlie3lich in digitaler Form durchzufiihren.

Um den Essener*innen die Méglichkeit zu geben, sich umfassend mit dem Projekt Citybahn vertraut
zu machen, informierten vom 22. Februar bis zum 28. Marz 2021 finf Themenwochen, begleitende
Thementalks, eine erweiterte Website und Dialogangebote in den sozialen Medien Uber die Zu-
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kunftslinie fir Essen. Hohepunkt einer jeden Themenwoche war der Thementalk. Die etwa einstiin-
dige Live-Diskussion wurde von der Ruhrbahn GmbH als Stream Uber Facebook Ubertragen und war
zeitgleich auf der Citybahn-Website zu verfolgen (www.citybahn-essen.de). Im Zentrum der fiinf The-
menwochen standen die folgenden Themen:

= Saubere Mobilitat und Umwelt vom 22.02.2021 bis 28.02.2021
® Linie und Perspektivnetz 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

Die Website diente als zentrales Informationsportal fir die Birger*innen rund um das Thema
Citybahn Essen. Dabei konnten sich interessierte Besucher*innen tiber das Projekt und dessen Um-
fang 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 waren die Fragen der Birger*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-Kanalen, auf denen firr die Thementalks geworben wurde, fand die flankierende Pres-
searbeit statt. Im Zeitraum vom 19. Februar bis zum 19. Marz 2021 wurden sechs Pressemitteilungen
verschickt. Das WDR-Fernsehen berichtete am 22. Februar 2021, WAZ und NRW Essen am 9. Marz
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 Ticketautomaten,
Infoscreens an Haltestellen und Werbescreens Kundencenter am Limbecker Platz genutzt.

Ergebnisse: Die Kontakt-Zahlen fiir 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

Neubau City-Bahn in Essen - Erlauterungsbericht '


http://www.citybahn-essen.de/

Seite 68

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.

Google Ads

= Impressionen = 37.932
= Klicks = 3.196

Erreicht wurden insbesondere Pendler*innen, die das Projekt noch nicht kannten und grundlegende
Fragen zur Linienfihrung hatten. Eine weitere Gruppe Fragensteller*innen hatte sehr spezielle Riick-
fragen, was auf ein hohes Mal an Vorwissen schliel3en lasst. Diese Personen kénnen eindeutig der
Gruppe der ,Interessierten“ zugeordnet werden. Auch kritische Fragen waren zu vernehmen, 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-Mail-
Adresse auf der Projektwebsite, um mit Planer*innen und Verantwortlichen ins Gesprach zu kom-
men. Stattdessen kommentierten sie auf den Kanalen der Ruhrbahn sowie den geteilten Beitragen
auf den Kanalen 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 HollestraBe und um die zukinftige einge-
schréankte Erreichbarkeit des Hauptbahnhofes mit dem KFZ gingen. Dem gegeniiber wurden die
Einschrankungen in der Erreichbarkeit des Hauptbahnhofes zu Gunsten des Umweltverbundes aber
auch positiv gesehen. Weitere positive Anmerkungen gab es besonders hinsichtlich der zukinftigen
Angebotsausweitung im Stral3enbahnverkehr und der damit verbundenen neuen Verkehrsverbin-
dungen Uber den Hauptbahnhof. Zudem wurde auch das an vielen Stellen geplante Rasengleis und
die Attraktivitatssteigerung des gesamten, umgestalteten StralRenraums mit Erweiterung der Rad-
verkehrsanlagen 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 Fahrpreiserhéhungen wurden gestellt. Mit Darlegung der Foér-
derung der MaRhahme durch den Bund und das Land und den aufgezeigten Férderquoten konnte
hier umfassend und meist zufriedenstellend informiert werden.

Zuletzt wurden noch Fragen hinsichtlich der Erreichbarkeit und Wegefiihrung wahrend der Bauaus-
fuhrung gestellt. Hier wurde bereits seitens der Ruhrbahn GmbH und der Stadt Essen den Bir-
gern*innen und inshesondere den Anrainer*innen eine friihzeitige Information und Einbindung zuge-
sagt.
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Mit Blick auf die Einschrankungen durch die Corona-Pandemie kann festgehalten werden, dass im
Vergleich zu den klassischen Informationsformaten (Burgerinformationsveranstaltungen, Info-
stande) der reine Online-Charakter keine negativen Auswirkungen auf Reichweite oder Zielgruppen
hatte. Vielmehr kdnnen 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 einzabhilt.

45 Terminplan/Bauzeit

Ende 2021 soll der Zuwendungsantrag beim Bund eingereicht werden. Der Baubeschluss fur den
Berthold-Beitz-Boulevard, 3. Bauabschnitt und fiir die Bahnhofstangente ist flir Ende 2022 vorgese-
hen. Der Zuwendungsbescheid wird fir Anfang 2023 erwartet. Der Baubeginn soll dann Mitte 2023
erfolgen.

Mit den erforderlichen Leitungsverlegungsarbeiten soll wegen des engen Terminplanes bereits im
Herbst 2021 begonnen werden. Fir den gesamten Abschnitt der neuen Stral3enbahntrasse von der
Frohnhauser StralRe bis zur Goldschmidtstral3e wird eine Bauzeit von zwei Jahren angesetzt. Die
Inbetriebnahme der neuen StralRenbahnstrecke ist demzufolge fiir Mitte 2025 geplant.
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5.  Umweltvertraglichkeit
5.1 Baugrund und Altlasten

Im Zusammenhang mit dem Entwurf der Verkehrsanlagen StralRenbahn und Stral3enbau fir die
Bahnhofstangente wurden Baugrunduntersuchungen von der IFTA, Ingenieurgesellschaft fir Tech-
nische Analytik mbH aus Essen durchgefuhrt und im Januar 2021 fertiggestellt.

Neben den Baugrunderkundungsarbeiten wurde auch eine chemische-physikalische Analytik durch-
gefiihrt, die Aufschliisse tber die Belastung des Bodens und der Befestigung geben. Besonderheiten
hinsichtlich des Baugrundes wurden generell nicht festgestellt. Die grundsatzlich zu erwartenden
Tragfahigkeiten des Untergrundes wurde Gber den gesamten Planungsabschnitt dargelegt.

Entsprechend der abfalltechnischen Beurteilung werden unterhalb den Asphaltdeckschichten immer
mal wieder teerhaltige Teersplitte / Teerschotter angetroffen, die teilweise bis in die darunterliegen-
den Schichten, meist Schlacke, eindringen. Die Schichten mit Teersplitte / Teerschotter werden der
Deponieklasse Il zugeordnet, die sich darunter befindlichen Schlackeschichten dann der Deponie-
klasse I.

Zudem wurde im Bereich der Hachestral3e ungeféhr vor dem Geb&ude des Eisenbahnbundesamtes
in der Fahrbahn ein Recyclingmaterial aufgefunden, welche der Deponieklasse Il zugeordnet wird.
Ferner gibt es immer mal wieder Aufschlisse, die ebenfalls der Deponieklasse | und Il zugeordnet
werden, hier befindet sich meist Bauschutt oder steiniger Schiuff. Ein weiterer Anteil des Bodens
wird als Einbauklasse Z 2 gemall LAGA eingestuft. Der Uberwiegende Boden kann gemald LAGA
der Einbauklassen Z 0 bis Z 1.2 zugeordnet werden.

Das Untersuchungsgebiet liegt nach Information des Ministeriums fir Umwelt, Landwirtschaft, Natur-
und Verbraucherschutz des Landes Nordrhein-Westfalen (LANUV) auf3erhalb von Trinkwasser- 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 Schallschutzmaf3nahmen auf die Sechzehnte Bundes-Immis-
sionsschutzverordnung (16.BImSchV) verwiesen. In den Anlagen 1 und 2 ist festgelegt, wie die
Schallimmissionen der Verkehrswege rechnerisch zu ermitteln sind. Von der 1.B.U. GmbH, Essen
wurde, basierend auf den vorgenannten Festlegungen, eine schalltechnische Untersuchung durch-
gefiihrt (Anlage 10.1). Grundsétzlich sieht die 16.BImSchV eine Betrachtung der einzelnen neuen
Verkehrswege oder der zu verandernden Verkehrswege vor. Fir die vorliegende Planung sind fol-
gende Unterscheidungen hinsichtlich der Beurteilung zu treffen:

Neubau StraBenbahn

Im Bereich zwischen Unterfiihrung FriedrichstraRe und Kreuzung Steeler Stral3e wird die Stral3en-
bahntrasse neu erstellt und ist demnach als Neubau zu beurteilen. Im Rahmen der Schalltechni-
schen Untersuchung ist zu prufen, ob die Immissionsgrenzwerte der 16.BImSchV eingehalten wer-
den. Im Falle der Uberschreitung der Immissionsgrenzwerte sind SchallschutzmaRnahmen erforder-
lich.
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Neubau Stral3e

Durch den Teilneubau der StraRe Berthold-Beitz-Boulevard und des Knotenpunktes Berthold-Beitz-
Boulevard / HachestralRe / Hans-Bockler-Stral3e / Friedrichstrale wird die StralRenfihrung an die
neue Situation angepasst. Diese Neubauten sind wiederum anhand der Immissionsgrenzwerte der
16.BImSchV zu beurteilen. Im Falle der Uberschreitung der Immissionsgrenzwerte sind Schall-
schutzmafinahmen erforderlich.

Umbau StraRenbahn

Im Bereich zwischen Steeler Stral3e und vorhandenem Betriebshof sieht die Planung den Umbau
der vorhandenen Gleisanlage vor. Der geplante Umbau kann im Sinne der 16.BImSchV als erhebli-
cher baulicher Eingriff angesehen werden, sodass zu priifen ist, ob eine wesentliche Anderung ein-
tritt. Eine wesentliche Anderung tritt ein, wenn durch den baulichen Eingriff die Beurteilungspegel
zur Tag- oder Nachtzeit um 3 dB(A) zunehmen oder Beurteilungspegel von 70/60 dB(A) (Tag-/Nacht-
zeit) erstmalig erreicht oder weiter zunehmen. Im Falle der wesentlichen Anderung sind Schall-
schutzmafinahmen erforderlich.

Umbau Strale

Im Bereich der Hachestral3e erfolgt ein durch den StraRenbahnneubau bedingter Umbau der Stral3e.
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
erforderlich.

Im Bereich Herkulesstral3e findet kein erheblicher baulicher Eingriff statt, sodass hier kein Anspruch
auf Schallschutz entsteht.

Gesamtverkehr

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

Bei der Betrachtung der Schallimmissionen des Gesamtverkehrs bleibt hier die Vorbelastung aus
dem Eisenbahnbetrieb unbertcksichtigt, da diese laut Larmkartierung des Eisenbahn-Bundesamtes
héhere Pegel verursacht als die in der Schalltechnischen Untersuchung ermittelten Pegel. Unter
Berucksichtigung dieser htheren Pegel wirde bei der Pegeladdition der unterschiedlichen Verkehrs-
trager der Einfluss der baulichen Anderung auf die Pegelzunahme gering sein. Insofern wiirden trotz
hoherer Pegel im geringeren Umfang Pegelerhdhung auftreten, die zur kritischen Pegelanderung
fuhren.

Schallschutz

Die durchgefiihrte Schalltechnische Untersuchung kommt zu dem Ergebnis, dass Schallschutzmal3-
nahmen vorzusehen sind. Aktive Schallschutzmafinahmen in Form von Schallschutzwénden kom-
men aus stadtebaulichen Grunden nicht infrage. Die Anordnung der ,leisen* Oberbauform Rasen-
gleis ist bereits soweit moglich vorgesehen. Insgesamt gesehen lassen sich daher weitergehende
aktive Schallschutzmafinahmen nicht realisieren. Insofern ist es unumganglich MalBnahmen zum
passiven Schallschutz entsprechend der 24. BImSchV vorzusehen. Im Weiteren sind die Gebaude
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aufgelistet, fir die dem Grunde nach ein Anspruch auf Schallschutz aus den vorher erlauterten un-
terschiedlichen Betrachtungen besteht. Bei der endgultigen Dimensionierung der Schallschutzfens-
ter ist die Vorbelastung aus dem Eisenbahnbetrieb mit zu berticksichtigen.

Aufgrund des Neu- und Umbaus der Gleisanlagen in den verschiedenen Bereichen entsteht an fol-
gende Gebaude dem Grunde nach ein Anspruch auf Schallschutz:

Tagzeit:

HachestraRle 2-4, 28, 30, 32, 34, 40, 61, 66, 90
HindenburgstralRe 2, 7

Willy-Brandt-Platz 1-4

Nachtzeit:

Hachestrale 1, 2-4, 6-8, 10, 14, 28, 30, 32, 3-35, 34, 40, 42, 61, 63, 88A, 90
HindenburgstralRe 7

Selmastrafie 16

An der Reichsbank 1

Willy-Brandt-Platz 1-4

Hollestral3e 1, 3, 7A

Steeler Stral3e 71-75

Klosterstral3e 40, 47

GoldschmidtstraBe 13, 15, 17, 19, 21, 23

Auf Grund des Neu- und Umbaus des StraRenverkehrs in den verschiedenen Bereichen entsteht an
folgenden Gebauden dem Grunde nach ein Anspruch auf Schallschutz:

Tagzeit:
Hachestralle 63, 88A, 90
MaxstraRe 75

Nachtzeit:
Hachestraflle 63, 76, 88A, 90
Maxstralle 75

Eine kritische Pegelanderung aus der Betrachtung des Gesamtverkehrs in den verschiedenen Be-
reichen entsteht an folgenden Gebauden:

Tagzeit:

HachestralBe 2-4, 28, 30, 32, 34, 40, 61, 63, 66, 90
Willy-Brandt-Platz 1-4

Steeler Stral3e 71-75
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Nachtzeit:

HachestraRe 1, 2-4, 7, 6-8, 10, 14, 28, 30, 32, 3-35, 34, 40, 42, 61, 63, 88A, 90
HindenburgstralRe 7

Selmastralie 16

An der Reichsbank 1

Willy-Brandt-Platz 1-4

Hollestralle 1, 3

Steeler Stral3e 71-75

HerkulesstralRe 2

Detaillierte Angaben sind der Schwingungs- und Schalltechnischen Untersuchung Teil 1: Berech-
nung und Beurteilung der Luftschallimmission (Anlage 10.1) zu entnehmen.

5.2.2 Schwingungstechnische Untersuchungen

Durch 1.B.U. GmbH, Essen wurde eine schwingungstechnische Untersuchung durchgefiihrt (Anlage
10.4). Zudem wurden in Vorbereitung fir die schwingungstechnische Untersuchungen zwei Schwin-
gungsmessungen, zum einen an den bestehenden Gleisanlagen am Berthold-Beitz-Boulevard und
zum anderen an der Briicke HollestraBe-GildehofstralRe (Haus der Technik) durchgefiihrt (Anlage
10.2 und Anlage 10.3).

Fur die Ermittlung und Beurteilung von Erschitterungs- und Kérperschallimmissionen 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-Schwingstérke gré3er gleich 25% bei
gleichzeitiger Uberschreitung der 1,5fachen Anhaltswerte der Tabelle 1 der DIN 4150-2 zu einem
Schutzanspruch fuhrt.

Die Kérperschallimmissionen des Neubaubereichs werden im Hinblick auf die in den Raumen ange-
regten Schallimmissionen anhand zuléassiger Innenraumpegel nach VDI 2719 — Schallddmmung von
Fenstern und deren Zusatzeinrichtungen — beurteilt. Fiir die Umbaubereiche gilt, dass eine Zunahme
des mittleren Maximalpegels gréRer gleich 3 dB(A) bei gleichzeitiger Uberschreitung der zulassigen
Innenraumpegel nach Tabelle 6 der VDI 2719 zu einem Schutzanspruch fihrt.

Fir den Neubaubereich Hache- und HollestraRe, insbesondere in den Bereichen der Gleiswechsel
Hohe HachestraRe 60 und Hohe HollestralRe 50 (IBIS-Hotel), werden Malinahmen zur Minderung
der Schwingungsemissionen der Gleisanlagen erforderlich. Fur den Bereich Hollestral3e (Haus der
Technik) sind MaRnahmen zur Kérperschallminderung nicht zwangslaufig erforderlich, aber empfeh-
lenswert. Demzufolge werden auf dem gesamten Abschnitt von der Haltestelle Schwanenkampbrii-
cke im Westen bis zur Steeler StraRe im Nord-Osten elastische Schienenlagerungen eingesetzt.

Fur den Umbaubereich in der Herkules- und Goldschmidtstral3e ist davon auszugehen, dass mit der
vorhandenen Oberbauform bereits eine Vorbelastung hinsichtlich der Kérperschallimmissionen vor-
handen ist. Trotzdem werden auch hier in den Bereichen der Gleiswechsel Héhe Herkulesstralle 20
und Héhe Goldschmidtstralle 25 bzw. Klosterstrale 25 MaRnahmen zur Minderung der Schwin-
gungsemissionen der Gleisanlagen erforderlich. Folglich werden auch auf dem gesamten Abschnitt
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von der Steeler StrafRe im Sid-Westen bis zum Betriebshof Stadtmitte im Norden elastische Schie-
nenlagerungen eingesetzt.

Mit dem Einbau der elastischen Schienenlagerung wird gewahrleistet, dass im Neubaubereich die
Anhaltswerte der DIN 4150-2 sowie die zuldssigen Innenraumpegel nach VDI2719 eingehalten wer-
den. Im Umbaubereich wird eine Zunahme der Erschitterungs- und Kérperschallimmissionen tber
die zulassigen Veranderungskriterien durch den Einbau der elastischen Schienenlagerungen ver-
mieden.

Detalllierte Angaben sind der Schwingungs- und Schalltechnischen Untersuchung Teil 4; Abschat-
zung und Beurteilung der Kérperschall- und Erschitterungsimmissionen zu entnehmen (Anlage
10.4).

5.3 Prifung der UVP-Pflicht

Die Verpflichtung zur Durchfiihrung einer Umweltvertraglichkeitspriifung ergibt sich grundsatzlich
aus der Anlage 1 des UVPG. Fiir Vorhaben nach Anlage 1 Nr. 14.11 UVPG ,Bau einer Bahnstrecke
fur StralRenbahnen, ...“ ist eine allgemeine Vorprifung des Einzelfalls gemaR 8 7 Abs. 1 Nr. 1 UVPG
im Rahmen des sog. Screenings durchzufiihren.

In der durch die Lindschulte Ingenieurgesellschaft erarbeiteten Unterlage mit Datum 22.09.2020 wur-
den die Prifkriterien nach Anlage 3 UVPG bewertet. Die Bewertung kommt zu dem Ergebnis, dass
fur das Schutzgut Mensch durch die vorhabenbedingten Schall- und Schwingungsimmissionen unter
Berucksichtigung des Standortes und seiner Vorbelastung erhebliche nachhaltige Beeintréachtigun-
gen nicht ausgeschlossen werden konnten.

Aufgrund der vorgenommenen Beurteilung wurde die Durchfiihrung einer Umweltvertraglichkeitspru-
fung empfohlen.

5.4 Untersuchungsinhalte des UVP-Berichtes

Im Rahmen eines Abstimmungstermins am 11.11.2020 mit der Bezirksregierung Diisseldorf — De-
zernat 51 Natur- und Landschaftsschutz, Fischerei sowie der Stadt Essen — Untere Naturschutzbe-
hoérde wurde die Art der Berichterstellung und der Untersuchungsrahmen festgelegt.

Die Gliederung des vorliegenden UVP-Berichtes erfolgt in Anlehnung an das Merkblatt zur Umwelt-
vertraglichkeitsstudie in der StraBenplanung (M UVS; BMVBW 2001) sowie an den Planungsleitfa-
den UVP (Landesbetrieb StralBenbau 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 Umwelt-Leitfaden des Eisenbahn-Bun-
desamtes (2014). Weiterhin werden artenschutzrechtliche Fragestellungen im Rahmen einer Arten-
schutzprifung Stufe | gemafR Planungsleitfaden Artenschutz erarbeitet (Landesbetrieb Stralenbau
NRW (2011). Die genannten Leitfaden haben sich bei der Beurteilung von Infrastrukturvorhaben
bewahrt und bieten eine adaquate Grundstruktur zum Aufbau der Berichtsunterlagen im Rahmen
von Planfeststellungsverfahren.

UVP-Bericht, Landschaftspflegerischer Begleitplan und Artenschutzpriufung wurden nach Abstim-
mung mit den zustandigen Naturschutzbehoérden als integriertes Planwerk verfasst.

Im Rahmen der StraRenbahnplanung wurde auf Basis technischer Gesichtspunkte ein Variantenver-
gleich fiir einzelne Streckenabschnitte, Knotenpunkte und Haltestellen durchgefiihrt. Die Strafl3en-
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bahntrasse liegt im Rahmen der Variantenbetrachtung immer im Zuge der genannten StraRen Ha-
chestral3e / HollestraRe / Herkulesstral3e / GoldschmidtstraRe. Die Beanspruchung umweltfachlich
relevanter Flachen wie StralRenbegleitgriin und StraBenb&dume bleibt fir etwaige Ausbauvarianten
innerhalb der StralRenziige gleich. Aus diesem Grund entfallen umweltfachliche Variantenbetrach-
tungen. Im Planungsprozess wurde eine technische Vorzugsvariante ermittelt, die im Rahmen des
vorliegenden UVP-Berichtes auf die umweltfachlichen Auswirkungen untersucht wird.

5.5 Angaben zu den Umweltauswirkungen

Schutzgut Mensch

Fur das Schutzgut Mensch, speziell fir die Wohn- und Wohnumfeldfunktion, kénnen betriebsbe-
dingte Auswirkungen durch Larmemissionen und Erschitterungen entstehen. Zur Beurteilung der
vorhabenbedingten Larmemissionen wurde eine Schall- und Schwingungstechnische Untersuchung
durch das Ingenieurbiiro 1.B.U. (2021) durchgefiihrt. Das Gutachten kommt zu dem Ergebnis, dass
die Grenzwerte fiir die schalltechnische Gesamtbelastung an mehreren Gebauden entlang der Stra-
Renbahnstrecke sowohl tagsiiber als auch nachts lberschritten werden. Die Uberschreitung der
Grenzwerte stellt eine erhebliche nachhaltige Beeintréachtigung der Wohnfunktion dar. Aufgrund des-
sen sind MalBnahmen zur Vermeidung und Verminderung vorzusehen, die die Schallbelastung an
den Gebauden derart reduzieren, dass die Grenzwerte fiir Tag und Nacht eingehalten werden.

Die Beurteilung der Erschitterungsimmissionen erfolgt auf Basis der DIN 4150, Teil 2, ,Erschitte-
rungen im Bauwesen, Einwirkungen auf Menschen in Geb&duden®. Wie bei dem Abgleich zwischen
den Prognoseergebnissen mit den Richtwerten der Norm zu erkennen ist, werden die Richtwerte flr
Kdrperschall- und Erschitterungsimmissionen an einzelnen Gebauden der StraBenbahnstrecke
uberschritten. Die Uberschreitung der Grenzwerte stellt eine erhebliche nachhaltige Beeintrachti-
gung der Wohnfunktion dar. Aus diesem Grund sind Vermeidungs- und Verminderungsmafnahmen
vorzusehen, die qualifiziert sind, eine Reduzierung der besagten Immissionen herbeizuftuhren (1.B.U.
2021b).

Schutzgut Pflanzen

Fir die im Randbereich der BaumalRnahme verbleibenden Geholze und Einzelbdume kdénnen Aus-
wirkungen durch Beschadigung im Rahmen der Bauarbeiten entstehen.

Anlagebedingte Auswirkungen des Vorhabens gehen mit dem Verlust bzw. der Veranderung von
Lebensraumen fir Pflanzen einher. Im Rahmen des Vorhabens werden — nach derzeitigem Pla-
nungsstand — insgesamt 82 Strallenbdume gefallt. Da diesem Biotoptyp eine mittlere Bedeutung
beigemessen wurde, ist ein Ausgleich fir den Verlust der Stralienbdume zu erbringen.

Am Beginn der Trasse, zwischen km 0,0 + 00 und Hans-Bdckler-StralRe kommt es zur Uberplanung
von rd. 1.400 m?2 Verkehrsgehélz. Da diese Flache bereits im Rahmen des Bebauungsplanes Nr.
04/11 ,Berthold-Beitz-Boulevard, 3. Bauabschnitt* aus dem Jahr 2014 fur die Stral3enplanung beur-
teilt und bilanziert worden ist, wird die Flache an dieser Stelle nicht in die Eingriffsbilanzierung ein-
bezogen. Im Rahmen der Stralenbahnplanung wird von einem vorzeitigen Fertigstellen des Bert-
hold-Beitz-Boulevards ausgegangen, so dass sich das geplante Bahngleis in eine bestehende
Stral3e einfligt.

Im weiteren Verlauf kommt es zu einer Uberplanung und damit zu einem Verlust von Schnitthecken
(BD5) und Verkehrsrasenflachen (HC4) im Bereich der Hache- und der Hollestral3e, mittig der heu-
tigen Fahrbahn. Gleichzeitig werden im Zuge der StralRenbahntrasse Rasengleise und Griinflachen
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angelegt, die zur Kompensation des Eingriffs angesetzt werden (Griingleis-Netzwerk 2014). Mit der
Neuanlage von Verkehrsgrunflachen kann deren Verlust qualitativ ausgeglichen werden.

Geschiitzte Biotope bzw. Biotope mit seltenen oder geschitzten Pflanzenarten sind im Zusammen-
hang mit dem Vorhaben nicht betroffen.

Schutzqut Tiere

Die Notwendigkeit der Durchfiihrung einer Artenschutzpriifung (ASP) im Rahmen von Planungsver-
fahren oder bei der Zulassung von Vorhaben ergibt sich gemaf der Verwaltungsvorschrift Arten-
schutz (Ministeriums fur Klimaschutz, Umwelt, Landwirtschaft, Natur- und Verbraucherschutz 2016)
aus den unmittelbar geltenden Regelungen des 8 44 Abs. 1 BNatSchG i.V.m. 88 44 Abs. 5 und 6
und 45 Abs. 7 BNatSchG. Die artenschutzrechtlichen Vorschriften betreffen sowohl den physischen
Schutz der besonders und streng geschitzten Arten als auch den Schutz ihrer Lebensstéatten. Die
Artenschutzregelungen gelten dabei flachendeckend — also Uberall dort, wo die betreffenden Arten
vorkommen. Bei europaischen Vogelarten darf sich der Erhaltungszustand der lokalen Population in
Folge des Vorhabens nicht verschlechtern.

Gemal den Vorgaben der Verwaltungsvorschrift Artenschutz soll die Artenschutzpriifung in 3 Stufen
erfolgen: In der hier vorliegenden Stufe | (Vorprifung und Wirkfaktoren) wird durch eine iberschlé-
gige Prognose geklart, ob und ggf. bei welchen der planungsrelevanten Arten artenschutzrechtliche
Konflikte auftreten kénnen.

Fur die Ermittlung des Artenspektrums erfolgt die Auswertung des Messtischblattes 4508 (Quadrant
1 Essen) sowie der Biotopkartierung in Bezug auf das Vorkommen planungsrelevanter Arten (LA-
NUV 2021). Zudem wurden Publikationen der Biologischen Station Westliches Ruhrgebiet (BSWE
2021; Schlag, S. & Schmitt, M. 2019; Schliipmann M. 2018) ausgewertet.

Im Abgleich mit den MalRnahmensteckbriefen fur Végel in NRW des LANUV (2012) bietet das Un-
tersuchungsgebiet fir keine der genannten Vogelarten Requisiten, die auf ein Vorkommen der Art
schlieRen lassen. Eine einmalige Begehung zum Mauersegler erbrachte keine Vorkommen an den
Gebaudefronten entlang der geplanten Bahntrasse (Hachestrale, HollestraBe, Herkulesstralle,
Goldschmidtstraie). Lediglich einzelne Uberfliige quer zur Trasse konnten beobachtet werden.

Eine Erfassung von Fledermausarten im Essener Stadtgebiet durch die Biologische Station er-
brachte Nachweise im naheren Umfeld zusatzlich zu den im Messtischblatt genannten Arten, von
Fransenfledermaus (Myotis nattereri), Mlckenfledermaus (Pipistrellus pygmaeus), Rauhhautfleder-
maus (Pipostrellus nathusii) und Wasserfledermaus (Myotis daubentonii). Die hier detektierten Arten
bevorzugen baum- und strauchreiche Parklandschaften sowie Walder (LANUV 2021), die der Unter-
suchungsraum als Requisite jedoch nicht bietet. Die beiden Arten Zwerg- und Zweifarbfledermaus
kénnen als gebaudebewohnende Arten potenziell auch im innerstadtischen Bereich vorkommen.
Mdgliche baubedingte Verluste von Individuen kdnnen aufgrund der tagsiber stattfindenden Bauta-
tigkeiten fur die nachtaktiven Fledermausarten ausgeschlossen werden. Da sich die Verkehrsmenge
durch eine zukinftig durch die Stralenbahn prognostizierte Reduzierung des Individualverkehrs
nicht erhéht, sind vorhabenbedingte Verluste durch Verkehrsopfer ebenfalls nicht zu erwarten. Eine
Stérung von mdglichen Quartieren ist durch den Betrieb der StraRenbahn nicht zu erwarten.

In Bezug auf die beiden potenziell vorkommenden Fledermausarten Zwerg- und Zweifarbfledermaus
kommt es vorbehaltlich der Umsetzung der artenschutzfachlichen Vermeidungs- und Verminde-
rungsmaf3nahmen nicht zu VerstéRen gegen die Zugriffsverbote des § 44 Abs. 1 BNatSchG.

Auf einem unbebauten Grundstiick an der Ecke HollestraRe/Steelerstralle befindet sich ein Tumpel,
der temporar Wasser hélt und potenziellen Lebensraum fir die Kreuzkrote darstellt. Da es im Zuge
des Strallenbahnbaus weder bau- noch anlage- oder betriebsbedingt zu einem Eingriff in diesen
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potenziellen Lebensraum kommt, kann eine Verletzung von dort befindlichen Individuen sowie der
potenziellen Fortpflanzungsstéatte ausgeschlossen werden. Stérungen des potenziellen Lebensrau-
mes kénnen weder durch den Bau noch durch den Betrieb der StraBenbahn prognostiziert werden.
Der isoliert auf dem Grundstiick befindliche Tumpel wird im heutigen Zustand bereits durch Stral3en
von anderen Griinstrukturen abgeschnitten, so das potenzielle Wanderungslinien bereits heute stark
gestort sind. Durch den Bau und den Betrieb der StraBenbahn kann eine zusétzliche Stérung aus-
geschlossen werden.

Fur die potenziell vorkommende Kreuzkrote kommt es vorhabenbedingt nicht zu Verstéf3en gegen
die Zugriffsverbote des § 44 Abs. 1 BNatSchG.

Das Untersuchungsgebiet besitzt keine Habitatausstattung, die auf ein Vorkommen von Reptilien
schlieBen lasst. Die sudlich des Untersuchungsgebietes verlaufenden Bahngleise sowie die zwi-
schen HachestralRe und Bahngleise liegende Siedlungs-, Industrie- und Verkehrsbrache kénnten
jedoch potenziellen Lebensraum fir Reptilien darstellen.

Im Rahmen der Bautéatigkeiten werden Baustelleneinrichtungs- und Lagerflachen voraussichtlich im
Bereich des DB-Parkplatzes sudlich der HachestralRe angelegt. Sollten diese auf die an den Park-
platz anschlieende Brachflache ausgeweitet werden, kénnte es zur Verletzung von Individuen oder
zur Zerstérung von Ruhestatten kommen. Anlage- und betriebsbedingte Verluste von Individuen,
Zerstérungen von Fortpflanzungs- und Ruhestatten oder Stérungen kénnen ausgeschlossen wer-
den.

In Bezug auf potenziell vorkommende Reptilien kommt es vorbehaltlich der Umsetzung der Vermei-
dungs- und Verminderungsmafnahmen nicht zu Verstdlien gegen die Zugriffsverbote des § 44 Abs.
1 BNatSchG.

Schutzgiiter Boden/Flache/Wasser/Klima/Luft

Baubedingte Auswirkungen auf die Schutzgiter kénnen durch die Verdichtung von Béden bei der
Lagerung von Baumaterialien, Maschinen, etc. im Bereich unversiegelter Flachen entstehen.

Anlagebedingte Auswirkungen auf die Schutzglter entstehen grundsétzlich durch den Verlust der
nattrlichen Bodenfunktionen, Versickerungsflachen und Kaltluftentstehungsflachen in Folge von
Versiegelung. Da der Uberwiegende Teil der Stral3enbahnstrecke (ausgenommen Haltestellen und
Kreuzungsbereiche) als sog. Rasengleis ausgefiihrt wird, entsteht bilanziell keine zusatzliche zu der
bereits im StralRenbereich bestehenden Versiegelung.

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

Schutzgut Landschaft

Durch das Vorhaben Stral3enbahn wird ein neues technisches Element in das Landschafts-/Stadtbild
eingebracht, welches zu einer optischen Veranderung fiihrt. Da es sich bei Strallenbahnen um typi-
sche Elemente innerstadtischer Bereiche handelt und der Individualverkehr durch diese Malinahme
reduziert werden soll, wird die Verdnderung des Landschafts-/Stadtbildes nicht als eine Beeintrach-
tigung dessen, sondern als stadtebauliche Neugliederung bewertet.

Der Wegfall der das StraRenbild gliedernden Grunstrukturen wird durch die Neupflanzung von Stra-
Benbaumen kompensiert. Auch tragen die mittels Rasen ausgefiihrten Gleise zu einer Strukturierung
des StralRenbildes bei.
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Insgesamt werden die anlagebedingten Auswirkungen auf das Schutzgut Landschaft, d.h. auf das
Stadtbild, nicht als erhebliche Beeintrachtigung gewertet.

Schutzgut Kultur- und sonstige Sachgiiter

Im Untersuchungsgebiet befinden sich keine Kultur- und sonstigen Sachguter. Archdologische Fund-
stellen, Bau- und Bodendenkmale sind im Untersuchungsgebiet nicht bekannt, so dass substantielle
Auswirkungen auf das Schutzgut ausgeschlossen werden kdnnen.

Der nordlich des Bahnhofs gelegene Innenstadtbereich ist mit seinen historischen Gebauden und
Bereichen als Kulturlandschaftsbereich 279 ,Handels- und Verwaltungsstadt mittelalterlichen Ur-
sprungs” in Essen erfasst (LVR & LWL 2014).

Dieser wird bereits heute durch die vielbefahrene Hache-/HollestraBe nach Sitiden begrenzt. Die
geplante StralRenbahntrasse verlauft randlich, aulRerhalb des historischen Stadtkerns. Die techni-
schen Einrichtungen der Stralenbahn, wie beispielsweise Leitungen und Gleise bilden keine Barri-
eren, so dass Ansichten und Sichtbereiche weiterhin frei bleiben. Da durch eine neue Bepflanzung
und Rasengleise eine Einbindung der Strallenbahntrasse in das Stadtbild erfolgt, und der Kern des
Kulturlandschaftsbereiches nicht berihrt wird, werden erhebliche sensorielle und funktionale Betrof-
fenheiten fir das Kulturgut ausgeschlossen.

5.6 MaRnahmen zur Vermeidung, Verminderung und zum Ausgleich von Umweltauswir-
kungen

Schutzgut Mensch

Firr das Schutzgut Mensch entstehen erhebliche Beeintrachtigungen durch die Uberschreitung der
Grenzwerte fur Schallemissionen. Zur Reduzierung der Schallbelastung werden an den entspre-
chenden Gebé&uden passive Schallschutzmaflinahmen nach der 24. BImSchV vorgesehen. Die maf3-
geblichen Gebaude sind im Anhang zum Schallgutachten (siehe Unterlage 7 zum Planfeststellungs-
verfahren) genannt.

Zur Reduzierung der Korperschall- und Erschitterungsimmissionen werden entlang der gesamten
StraRenbahnstrecke elastische Oberbausysteme gemaf DIN 45673 vorgesehen.

Schutzgut Pflanzen

Im Rahmen des Vorhabens erfolgt ein Eingriff in das Schutzgut Pflanzen durch die Fallung von ins-
gesamt 82 StralBenbaumen. Dieser Eingriff wird durch die Neupflanzung von 39 StralRenbaumen im
Vorhabenbereich sowie durch die Pflanzung von 43 Baumen im weiteren Stadtbereich von Essen
ausgeglichen.

Der Eingriff in das StraRenverkehrsgriin wird durch die Neuanlage von Rasengleisen und Verkehrs-
grunflachen kompensiert.

Wahrend der Bauarbeiten sollen zum Schutz der verbleibenden Vegetationsstrukturen Schutzmaf3-
nahmen gemaf DIN 18920 und RAS LP 4 vorgesehen werden.

Schutzqut Tiere

Zur Vermeidung der Totung/Verletzung von Reptilien soll die fiir Baustelleneinrichtungs- und Lager-
flachen genutzte Brachflache der Dt. Bahn vor Nutzung auf das Vorkommen von Reptilien durch eine
fachlich geeignete Person Uberprift werden. Im Falle eines Nachweises ist die weitere Vorgehens-
weise mit der unteren Naturschutzbehdrde der Stadt Essen abzustimmen.
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Die zu entfernenden StraBenbdume und Gehdlzbestande sollen vor Beginn der Rodungsarbeiten
auf Baumhohlen oder andere als dauerhafte Niststatte / Bruthdhle geeignete Strukturen und deren
Besatz tiberpruft werden. Die Kontrolle soll durch eine Person durchgefuhrt werden, die nachweislich
Uber die notwendige Fachkunde verfugt. Im Falle eines Nachweises ist auch hierfir die weitere Vor-
gehensweise mit der unteren Naturschutzbehorde der Stadt Essen abzustimmen.

Die Beseitigung von Gehdlzen ist zwischen dem 01. Oktober und dem 28. Februar und somit aul3er-
halb der Brutzeit von Végeln und innerhalb des gesetzlich festgesetzten Zeitraums vorzunehmen.

Schutzgiiter Boden/Wasser

Wahrend der Bauphase ist bei der Betankung und Wartung der Baufahrzeuge der Austritt und die
Versickerung von wassergefahrdenden Stoffen zu vermeiden. Hierzu sind jederzeit Olbindemittel
vorzuhalten. Fahrzeuge und Maschinen sind regelmafig auf Tropfreste zu untersuchen. Elektrisch
betriebene Maschinen sind zu bevorzugen.

Zur Vermeidung von Bodenverdichtungen sind Baustelleneinrichtungs- und Lagerflachen auf versie-
gelten oder durch Verdichtung vorbelasteten Béden vorzusehen. Sollten unversiegelte Béden bean-
sprucht werden, sind Verdichtungen gemaf DIN 18915 durch kreuzweise Tiefenlockerung zu behe-
ben.

5.7 Zusammenfassende Bewertung

Im Rahmen der Eingriffsregelung wird fur das Schutzgut Pflanzen ein Ausgleich fir die in Anspruch
genommenen StralRenbaume erbracht, indem die Trasse nach Umgestaltung des Stral3enraumes
wieder mit StraRenbaumen bepflanzt wird.

Das Schutzgut Tiere wurde im Rahmen einer Artenschutzpriifung Stufe 1 Gberschlagig beurteilt. Un-
ter Berucksichtigung von artenschutzfachlichen Vermeidungs- und Verminderungsmaf3hahmen
kommt es fiir die betrachteten Artengruppen nicht zu einem Eintreten von Verbotstatbestadnden nach
§ 44 BNatSchG.

Ein besonderes Augenmerk wurde auf das Schutzgut Mensch bzw. auf die in der Goldschmidtstraf3e
bestehende Wohn-Blockbebauung und die vorhabenbedingten Auswirkungen hierauf gelegt. Aus-
wirkungen entstehen durch die betriebsbedingte Uberschreitung von Schallgrenzwerten sowie von
Richtwerten fiir Korperschall- und Erschitterungsimmissionen. Fir die Bebauung sind demnach
passive SchallschutzmafZnahmen an den entsprechenden Gebauden vorzusehen. Weiterhin werden
entlang der gesamten StraRenbahnstrecke elastische Oberbausysteme in die Gleistrasse eingebaut.

Im Rahmen der Prifung des Vorhabens auf seine Umweltvertraglichkeit verbleiben unter Berlick-
sichtigung der formulierten Vermeidungs- und VerminderungsmalBnahmen sowie der Ausgleichs-
mafRnahmen keine erheblichen Beeintrachtigungen, die einer Realisierung des Vorhabens entge-
genstehen. Die Planung der StraRenbahn kann entsprechend der vorgenommenen Prifung als ins-
gesamt vertraglich mit den Schutzgitern des § 2 Abs. 1 UVPG beurteilt werden.
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