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1 Ausgangssituation

1.1  Projektiibersicht

Das Infrastrukturprojekt Rhein-Ruhr-Express (RRX) soll die Metropolregion Rhein-Ruhr
mit sechs Eisenbahnverkehrslinien vernetzen. Es ist geplant, dass im Kernkorridor Kéln—
Diisseldorf-Duisburg—Essen—Dortmund zukdinftig alle 15 Minuten ein RRX verkehren
wird [17].

Im Bereich des Dusseldorfer Stadtteils Angermund sollen fiir den Betrieb des RRX die
bestehenden Gleisanlagen von vier auf sechs Gleise erweitert werden. Der Bereich um-
fasst neben den in Nord-Siid-Richtung verlaufenden Streckengleisen auch StraBen-
und Eisenbahniiberfiihrungen (SU bzw. EU) sowie den S-Bahn-Haltepunkt Diisseldorf-
Angermund.

Fir den Ausbau der Gleisanlagen im oben genannten Bereich liegen zwei Planungs-
[6sungen vor; zum einen eine Planung fir eine héhengleiche Erweiterung mit Schall-
schutzwdnden und zum anderen eine Einhausung der Gleistrasse. Die Planung fir die
héhengleiche Erweiterung hat den Stand einer Entwurfsplanung und wurde im Auftrag
der Deutsche Bahn AG erarbeitet. Die Planung der Einhausung befindet sich im Sta-
dium einer Machbarkeitsstudie und wurde von einer Birgerinitiative vorgelegt.

T
Sl O

Abb. 1: Ubersichtslageplan Planfeststellungsabschnitt 3.1 [28]
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Gegenstand der vorliegenden Untersuchung ist der Streckenabschnitt zwischen dem
Abzweig Kalkum, stdlich von Angermund (km 50,320), und dem Bereich Kalkweg,
nordlich der Angerbachquerung (km 52,750). Er liegt im Planfeststellungsabschnitt 3.1,
der sich bezogen auf die Bahnstrecke 2650 (ICE-Strecke) von km 46,400 bis km 53,400
erstreckt (Abb. 1).

1.2 Hohengleiche Erweiterung

Der Entwurf fur eine ,hdhengleiche Erweiterung” der Strecke durch den Neubau von
zwei Gleisen parallel zur viergleisigen Bestandsstrecke wurde von der DB ProjektBau
GmbH im Auftrag der DB Netz AG im Zuge des Planfeststellungsverfahrens fiir o. a.

Abschnitt erarbeitet (Abb. 2, [3]).

Die gesetzlichen Anforderungen an den Schallschutz von Wohngebieten (59 dB(A) tags
und 49 dB(A) nachts) werden in diesem Fall durch eine Kombination aktiver MaBBnah-
men (Schallschutzwande), betrieblicher MaBnahmen (BUG, Besonders lGiberwachtes
Gleis) und passiver LarmschutzmaBnahmen (Schallschutzverglasung) bei einer be-
grenzten Anzahl von Schutzféllen (Gebauden) erfiillt.

1.3  Einhausung

Die Birgerinitiative ,Initiative Angermund e. V.” stellt die Wirksamkeit von Schallschutz-
wanden gemaB dem vorliegenden Planungsentwurf der DB Netz AG in Frage. Sie for-
dert einen hochwertigeren Schallschutz und eine Aufhebung der bestehenden Tren-
nung der 6stlich und westlich der bestehenden Trasse liegenden Stadtteile. Sie lieB
deshalb bis Herbst 2015 von der Dr. Spang Ingenieurgesellschaft fiir Bauwesen, Geolo-
gie und Umwelt mbH (fortan Dr. Spang GmbH bezeichnet) erste Ideen fiir eine Gleis-
einhausung entwickeln. Auf Beschluss des Ordnungs- und Verkehrsausschuss der Stadt
Disseldorf vom 11.11.2015 wurde anschlieBend ein Runder Tisch eingerichtet, um
unter unabhangiger Moderation zwischen allen Beteiligten die bestmdégliche Variante
fur einen wirksamen Larmschutz zu finden. Im Rahmen des Runden Tisches wurde die
Dr. Spang GmbH beauftragt, eine Machbarkeitsstudie flr eine Einhausung zu erarbei-
ten (Abb. 3).
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Abb. 3



STUlvAa

Seite 7 von 39

1.4 Vergleich der Varianten

Im Rahmen des Runden Tisches sollten firr beide Planungsvarianten ausreichend voll-
standige Bewertungsgrundlagen erarbeitet werden. Allerdings konnten zu einigen ent-
scheidungsrelevanten Planungsparametern keine Angaben geliefert werden. Am Run-
den Tisch konnte deshalb kein Konsens erreicht werden; die Blrgerinitiative Anger-
mund hat vielmehr die Planungsangabe der DB Netz AG in Frage gestellt. Der Rat der
Stadt hat daraufhin als Auftraggeber des Runden Tisches Larmschutz Angermund in
der Ratssitzung am 10.03.2017 eine externe Uberprifung und Vervollstindigung der
offen gebliebenen Punkte und Fragestellungen eingefordert.

Insbesondere fordert der Rat eine unabhéngige Uberpriifung aller Kostenangaben und
eine Vervollstandigung der Kostenschatzung fir die Einhausung, da die Machbarkeits-
studie nur die Rohbaukosten erfasst hat. Dartiber hinaus soll die Realisierung der
Minimalbreite weitergehend gepriift werden, da die zugrunde gelegte Trassenbreite
aufgrund der Auswirkungen auf 6ffentliche sowie Privatgrundstlicke ein wesentliches
Entscheidungskriterium darstellt.

Weitere vom Rat beauftragte Untersuchungspunkte betreffen den Larmschutz sowie
die stadtebaulichen und das Orts- und Landschaftsbild pragenden Auswirkungen bei-
der Planungsvarianten.
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2 Aufgabenstellung

Mit Schreiben vom 29.06.2017 hat die Stadt Landeshauptstadt Disseldorf, vertreten
durch das Amt fiir Verkehrsmanagement (Amt 66/4.3) die STUVA mit der Priifung der
Planungsvarianten ,héhengleiche Erweiterung” und ,Einhausung” fiir die RRX-Trasse im
Bereich Dusseldorf-Angermund beauftragt.

Ziel des vorliegenden Variantenvergleichs ist es, auf Basis einer technischen und
kostenmaBigen Plausibilitatsprifung der vorliegenden Unterlagen eine Aussage zu
treffen, ob die vorliegenden Unterlagen als Entscheidungsgrundlage zwischen den
Varianten ,hohengleiche Erweiterung” und ,Einhausung” ausreichen oder eine Veran-
lassung fur weiterfiihrende Planungen besteht. Eigene unabhangige oder verglei-
chende Planungen sollen durch die STUVA nicht erfolgen.

Im Einzelnen sollen die beiden folgenden Planungsvarianten betrachtet werden:

e Hohengleiche Erweiterung um zwei Gleise, in der gesamten Ortslage beidseitig
mit vier Meter hohen Schallschutzwande umgeben; Entwurf der DB ProjektBau
GmbH fir das Planfeststellungsverfahren [3];

e Einhausung der resultierenden sechs Gleise mit drei zweigleisigen Tunneln von
bis zu ca. 980 m Lange; im Anschluss an den als Trogbauwerk ausgebildeten S-
Bahnhaltepunkts Angermund betrégt die Ldnge von zwei Tunneln ca. 810 m,
beidseitig erganzt um Schallschutzwande im Bereich der Rampen;
Machbarkeitsstudie der Einhausungslésung nach Dr. Spang GmbH vom
16.11.2016 [1] gemaB Planungsvorschlag der Initiative Angermund

Die Priifung der Planungsvarianten erfolgt hinsichtlich folgender Gesichtspunkte:

e |dentifikation fehlender entscheidungsrelevanter Unterlagen, welche fiir eine
Bewertung noch beizubringen bzw. zu erstellen sind;

e Plausibilitatsprifung der getroffenen technischen Annahmen;

e Bewertung von gegebenenfalls vorhandenem Optimierungspotential bzw. zu
erwartender Erschwernisse bei der baupraktischen Umsetzung;

e Angaben zu Richtlinienkonformitat und Einhaltung relevanter Planungs-
vorgaben der Entwirfe mit Einschatzung der daraus resultierenden
Genehmigungsfahigkeit;

e Plausibilitatsprifung vorliegender Annahmen und Kostenschatzungen;

Darlber hinaus werden die Gesamtbaukosten durch die STUVA im Rahmen einer
unabhdngigen Schatzung ermittelt.
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3 Ergebnisse der technischen Variantenpriifung

3.1 Verwendete Planungsunterlagen, Berichte und Plane

Samtliche bei der Variantenpriifung zu beriicksichtigenden projektbezogenen Unter-
lagen wurden der STUVA durch den Auftraggeber oder auf dessen Veranlassung durch
Dritte zur Verfligung gestellt. Die Vollstandigkeit der Unterlagen wurde seitens der
STUVA mit E-Mail vom 21.07.2017 an den Auftraggeber erfragt. Anfang Oktober 2017
wurden seitens des Auftraggebers weitere erganzende Unterlagen nachgereicht. Alle
verwendeten projektbezogenen Unterlagen sowie Regelwerke sind im Kapitel
.Verwendete Unterlagen” aufgelistet.

Die Variante héhengleiche Erweiterung ist in dem vorliegenden Erlauterungsbericht [3]
und den zugehdrigen Anlagen in groBBer Detailtiefe dargestellt. Erganzt werden die
Unterlagen durch die fiir den runden Tisch aufbereiteten Prasentationen [4]. Die vor-
handenen Unterlagen sind bereits auf die Anforderungen einer Detailpriifung durch die
zustandige Genehmigungsbehdrde (Eisenbahnbundesamt, EBA) im Rahmen des ange-
strebten Planfeststellungsverfahrens ausgerichtet.

Fur die Einhausung bestehen die vorliegenden Unterlagen im Wesentlichen aus der
durch die Dr. Spang GmbH angefertigte Machbarkeitsstudie vom 16.11.2016, beste-
hend aus einem Erlduterungsbericht und den zugehdrigen Planen einschlieBlich
Anlagen [1]. Der Erlduterungsbericht ermdglicht eine gute Nachvollziehbarkeit der
durchgefiihrten Planung und enthalt zahlreiche Begriindungen der getroffenen An-
nahmen und Hinweise auf Ausnahmeregelungen und Abweichungen von Regelwerten.
Die Anforderungen an den Leistungsumfang einer Machbarkeitsstudie sind einge-
halten.

Die zur Verfiigung gestellten Unterlagen reichen fiir die Bewertung weitestgehend aus.
Lediglich fur die Einhausung fehlen detaillierte Angaben zu den Baugrundverhéltnissen,
die bis in die notwendige Griindungstiefe reichen. Aufgrund der vorhandenen Unter-
lagen der Ingenieurgemeinschaft Geotechnik RRX [21] fiir die neuen Gleise und
Weichen und aus den im Groben bekannten Baugrundverhaltnissen im Groraum
Disseldorf kann die grundséatzliche Realisierbarkeit der Einhausungsldsung unterstellt
werden.

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass die vorliegenden Unterlagen flr die
Bewertung ein ausreichend vollstéandiges Bild beider Planungsvarianten bieten, obwohl
die Planungstiefe der betrachteten Unterlagen (Einhausung als Machbarkeitsstudie und
héhengleiche Erweiterung als Entwurf fiir das Planfeststellungsverfahren) voneinander
abweicht. Es ist nicht davon auszugehen, dass fehlendende Unterlagen ein Optimier-
ungspotential aufzeigen kénnen und damit Anlass zu signifikanten Anderungen der
Entwirfe geben wiirden.

Die Ergebnisse der detaillierten Priifung der betrachteten Varianten sind in den fol-
genden Kapiteln wiedergegeben.
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3.2 Priifung der zugrunde gelegten Trassierungsparameter und
des erforderlichen Streckenumbaus

Hohengleiche Erweiterung

Die hohengleiche Erweiterung von vier auf sechs Gleise erfolgt durch Neubau von zwei
zusatzlichen Gleisen parallel zur Bestandsstrecke. Die Bestandsgleise sind vom Umbau
fur die Erweiterung nicht betroffen und bleiben unverdndert. Punktuell sind kurzzeitige
Eingriffe fiir den Einbau von Weichen erforderlich, die im spateren Betrieb einen Wech-
sel zwischen den Gleisen ermdglichen. Die Entwurfsunterlagen sind vollstandig und
nachvollziehbar. Alle Trassierungselemente sind entsprechend den geltenden Rege-
lungen der DB Netz AG [8] [9] geplant. Die Gesamtbreite des endgiiltigen Gleiskorpers
ist minimal; eine weitere Reduzierung ist nicht mdglich.

Einhausung

Bei der mit der Machbarkeitsstudie vorgelegten Variante Einhausung werden sowohl
die bestehenden als auch die zwei neuen Gleise in das neu zu errichtende Tunnel-
bauwerk verlegt. Der Eingriff betrifft somit die Lage und die Hohe aller Gleise. Die
Planung sieht vor, dass die Einhausung im Sliden mit Beginn der Bebauung an der
StraBentiberfiihrung (SU) Uberanger (km 51,160) beginnt. Stdlich der SU besteht
mangels Bebauung kein Schutzbedarf. Im Norden endet die Planung nérdlich der
zentralen Ortslage von Angermund, wo der Angerbach einen Zwangspunkt im Langs-
profil darstellt. Der Entwurf basiert auf der Annahme, dass die vorhandene Querung
des Angerbachs nicht bertihrt wird und unverandert mittels einer Eisenbahnuber-
fihrung (EU) Giberquert wird. Denkbare Varianten, wie z. B. eine Verlegung oder eine
Unterquerung des Bachs, werden in der vorliegenden Machbarkeitsstudie nicht
betrachtet. Sie wiirden zu einem grundlegend anderen Entwurf mit deutlich langerer
und in groBerer Tiefe verlaufender Trasse fiihren.

Die beiden Gleise der ICE-Strecke verlaufen nach der vorliegenden Planung Uber eine
Lange von ca. 980 m in der Einhausung (zwischen km 51,160 und km 52,140, Strecke
2650). Die an den im offenen Trog liegenden S-Bahnhaltepunkt Angermund ange-
bundenen Strecken des RRX und der Ortsbahn (Strecken 2670 und 2407) befinden sich
Uber ca. 810 m (von km 51,160 bis km 51,970) in der Einhausung.

GemaB der Richtlinie zum Entwurf von Netzinfrastrukturen der DB Netz AG [8] ist die
maximale Langsneigung fiir Hauptbahnen auf 12,5 %o zu begrenzen. Diese maximal
zuldssige Langsneigung gilt somit in den Rampen fir das ICE- und RRX-Gleis. Diese
Forderung ist im Entwurf erfiillt. Die minimale Langsneigung eines Tunnels bis 1.000 m
Lange soll nach obiger Richtlinie zur Sicherstellung der Entwasserung 2,0 %o betragen.
In diesem Punkt unterschreitet der vorliegende Entwurf mit einer auf 1,5 %o reduzierten
Langsneigung den nach der Richtlinie empfohlenen Mindestwert, liegt aber dennoch
Uber den Empfehlungen fir die freie Strecke, auf der aus entwasserungstechnischen
Grinden eine Langsneigung von mindestens 1 %o angestrebt werden soll. Wegen der
Unterschreitung der empfohlenen Langsneigung von 2,0 %o fiir den Tunnelbereich
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kdnnte eine unternehmensinterne Genehmigung (UiG) der DB Netz AG erforderlich
werden.

Dariber hinaus sollen Tunnel nach den vom Eisenbahnbundesamt herausgegebenen
Anforderungen an den Brand- und Katastrophenschutz bei Tunneln [14] eine einseitig
gerichtete Langsneigung aufweisen, die den Rollwiderstand der eingesetzten Ziige
Uberwindet. Ein wannenférmiges Langsprofil ist zu vermeiden. Diese Forderung kann
bei der Unterquerung einer Ortslage mit annahernd horizontaler Gelandeoberkante
grundsatzlich nicht eingehalten werden. Sie ist ggf. durch Kompensationen an anderer
Stelle auszugleichen.

Ansonsten sind die geltenden Regeln zu Langsneigungen der Trasse eingehalten.

Die Trassierung der Gleise im Grundriss fihrt im Bereich der Gleisverziehung zum
Bahnsteig und der nérdlichen Rampe in den notwendigen Bauzustanden zu Konflikten
mit der Forderung, dass alle vier Bestandsgleise auch wahrend der Bauphase unein-
geschrankt betriebsfahig bleiben missen. Der Trog fir die beiden westlichen, neu zu
bauenden Gleise kann namlich nur hergestellt werden, wenn das westlichste der be-
stehenden Gleise temporar zurlickgebaut wird.

3.3 Priifung der Dimensionierung des Haltepunktes

Hohengleiche Erweiterung

Der Haltepunktes Angermund wird nach dem vorliegenden Entwurf [3] in Form eines
Mittelbahnsteiges mit einer Ldnge von 155 m und einer Héhe von 96 cm Uber Schie-
nenoberkante (SO) erstellt (siehe Abb. 4 und Abb. 5). Die ErschlieBung erfolgt Gber eine
Personenunterfiihrung mit einem lichten Querschnitt von ca. 3,70 m Breite und 2,60 m
Hoéhe. Vom StraBenniveau kann diese Unterflihrung Gber Treppen sowie barrierefrei
durch parallel zu den Gleisen angeordnete Rampenanlagen erreicht werden.

UL LTI R PR~ Y\
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Abb. 4: Variante ,héhengleiche Erweiterung”, Haltepunkt Angermund, Lageplan
[25]



STUVA

Innerhalb der Unterfihrung zweigt der Bahnsteigzugang als liberdachte Treppe (Nutz-
breite 2,40 m, Hohenunterschied ca. 4,50 m) mit Zwischenpodest zum stirnseitigen
stdlichen Ende des Mittelbahnsteiges ab (Abb. 6). Die Breite des Bahnsteiges betragt
8,00 m. Die barrierefreie Verbindung zwischen der Personenunterfiihrung und dem
Bahnsteig ist tUber einen Aufzug gegeben.

Die Trassenbreite zwischen den angrenzenden Larmschutzwanden betragt bei der ho-
hengleichen Erweiterung 36,46 m, siehe Abb. 5. Hinsichtlich der Einsehbarkeit und der
daraus resultierenden sozialen Kontrolle ist der Zugang zum Bahnsteig durch eine Un-
terflhrung als tendenziell ungiinstig zu bewerten, da solche Unterfiihrungen mitunter
als Angstraum wahrgenommen werden.

Insgesamt sind die Anforderungen nach den Richtlinien fiir Personenbahnhofe [11]
eingehalten.

Schnitt A-A v 1200
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Abb. 5: Variante ,h6hengleiche Erweiterung”, Haltepunkt Angermund,
Querschnitt [26]

Schnitt C-C - 110

310

Abb. 6: Variante ,h6hengleiche Erweiterung”, Haltepunkt Angermund, Zugang
zum Bahnsteig [26]
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Einhausung

Bei der Einhausung ist der Haltepunkt Angermund fir den RRX und die Ortsbahn
(Strecken 2670 und 2407) als offener Trog ausgefiihrt (Abb. 7 und Abb. 8). Dies stellt im
Sinne einer Reduzierung der Bau- und Betriebskosten die optimale Losung dar.

|
1
=40))

Peerell
=

5

i R T S e
Abb. 8: Variante , Einhausung”, Haltepunkt Angermund, Querschnitt [1]

Die Lange des Bahnsteiges betragt analog zur héhengleichen Erweiterung 155 m.
GemalB dem oben dargestellten Plan (Abb. 8) betragt die Breite 8,0 m. Eine im Erlau-
terungsbericht [1] angegebene Bahnsteigbreite von 11,50 m lasst sich nicht nachvoll-
ziehen. Aufgrund der Konstruktionsstarke der Wande des Trog- und Einhausungsbau-
werks resultiert fur die Einhausung eine Breite der Konstruktion im Bereich der Halte-
stelle von 39,95 m. Die Breite féllt unterhalb der Geldandeoberflache aufgrund der seit-
lich angeordneten Bohrpfahlwande noch jeweils um mindestens 0,6 m gréBer aus. Da
auch im Bereich des Haltepunktes beidseitig ein 80 cm breiter Revisionsstreifen vorzu-
sehen ist, der Uiber den Bohrpfahlwénden angeordnet werden kann, betragt die Tras-
senbreite 41,55 m.
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Der Bahnsteig liegt ca. 2,0 m unter Gelandeniveau. Die Machbarkeitsstudie enthélt,
abgesehen von den Darstellungen in Abb. 7 und Abb. 8, keine weiteren Plane zum
Entwurf des Haltepunktes. Es wird unterstellt, dass der Zugang zum Bahnsteig Uber
eine Verteilerbriicke erfolgt, welche die Gleise in Ost-West Richtung Gberquert. Diese
Verteilerbriicke befindet sich ungefahr in Héhe der Bauwerksoberkante der Einhausung
und somit ca. 5 m Giber dem Geldnde seitlich des Haltepunktes. Zur Uberwindung die-
ses Hohenunterschiedes ware gegentiber der hohengleichen Erweiterung eine ent-
sprechend langere Rampe notwendig. Alternativ kdnnen beidseitig des Haltepunktes
zwei zusatzliche Aufzugsanlagen angeordnet werden. Von der Verteilerbriicke aus kann
der Bahnsteig Uber eine Treppenanlage mit ca. 7 m Hohenunterschied und barrierefrei
Uber eine zentrale Aufzugsanlage erfolgen.

Der insgesamt zum Erreichen des Bahnsteiges durch Uber- bzw. Unterqueren der
Gleise zu Uiberwindende Hohenunterschied féllt bei der Einhausung mit ca. 12 m (5 m
steigend + 7 m fallend) gegeniiber der hhengleichen Erweiterung mit ca. 8 m (3,8 m
fallend + 4,5 m steigend) um rund 4 m groBer aus, weil das Lichtraumprofil der Bahn
inklusive Oberleitung deutlich gréBer als die lichte Hohe der Unterfiihrung ist. Dies
stellt fir Nutzer des Haltepunktes eine gewisse Komforteinschrankung dar.

Hinsichtlich der Einsehbarkeit und der daraus resultierenden sozialen Kontrolle ist der
Zugang zum Trog bei der Einhausung geringfiigig offener ausgebildet, da die Verteiler-
briicke eine nur durch den Wetterschutz eingeschrankte Sichtbeziehung zum Bahnsteig
ermdglicht. Auf den Bahnsteigen selbst bestehen keine Unterschiede zur héhen-
gleichen Erweiterung, da die Sichtbeziehungen zu umliegenden StraBen einerseits
durch die Wande der Einhausung und andererseits durch die Larmschutzwénde behin-
dert sind. Deshalb bestehen bei den vorliegenden Planungen diesbezliglich nur
marginale Unterschiede. Durch die Verwendung von transparenten Larmschutzwédnden
kann allerdings bei der hdhengleichen Erweiterung die Einsehbarkeit noch verbessert
werden. Diesbeziglich bietet die Einhausung kein Optimierungspotential.

Insgesamt sind die Anforderungen nach den Richtlinien fiir Personenbahnhofe [11]
eingehalten.

3.4 Priifung der resultierenden Trassenbreiten und in Anspruch
genommener Fliachen

Hohengleiche Erweiterung

Die Trassenbreite der hdhengleichen Erweiterung, definiert jeweils durch die AuBen-
kante der Schallschutzwand, betrdgt im Bereich Angermund ca. 30,90 m. Diese Breite
beriicksichtigt die Lage der Bestandsgleise, die zu erstellende Mastgasse fiir die Ober-
leitungen sowie die neu zu errichtenden Gleise auf der freien Strecke ohne Gleisver-
ziehungen zum Haltepunkt. Im Entwurfsquerschnitt (Abb. 2) sind beidseitig der Trasse
noch Revisionsstreifen von je 80 cm auBerhalb der Schallschutzwénde berticksichtigt,
sodass der gesamte Flachenbedarf eine Breite von ca. 32,50 m umfasst [29]. Der Revisi-
onsstreifen ist von gréBerem Bewuchs freizuhalten, damit im Rahmen der regel-
maBigen Bauwerksprifungen eine Sichtprifung der Larmschutzwand mdglich ist.
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Die nach der Richtlinie fiir Streckenquerschnitte auf Erdkdrpern [10] bestehenden An-
forderungen an Gleisabstande sowie die Anforderungen an Rettungswege auf der
freien Strecke gemaR Eisenbahn-Bundesamt [15] sind damit eingehalten.

Infolge der notwendigen Trassenbreite sind nach Angabe im Variantenvergleich Schall-
schutz [5] sind bei der hohengleichen Erweiterung fiinf Gebaude vom Abriss betroffen.
Bei den betroffenen Gebauden handelt es sich um 2 Industriehallen und 3 Neben-
gebéude (Schuppen, Garagen). Abgesehen von dem 80 ¢cm breiten Revisionsstreifen
auBerhalb der Larmschutzwande, der zur Trasse zdhlt, gibt es keine weiteren Beein-
flussungen auf Nachbargrundstiicke. Im Lageplan [23] sind die betroffenen Gebadude
nachvollziehbar dargestellt.

Einhausung

Grundlage fir die Planung von Tunneln im Zusténdigkeitsbereich der DB Netz AG ist
die Richtlinie ,Eisenbahntunnel planen, bauen und instand halten” [12]. Danach sind
Tunnel grundsatzlich eingleisig zu planen. Soll ein Tunnel ausnahmsweise zweigleisig
geplant werden, so ist die Entscheidung hierliber insbesondere unter Berlicksichtigung
der Anforderungen des Brand- und Katastrophenschutzes (EBA-Richtlinie [14]) zu
treffen. Der Querschnittsentwurf der Einhausung (Abb. 3) setzt sich aus drei parallelen,
jeweils zweigleisigen Tunnelréhren zusammen (3 Rohren a 2 Gleise) und ist damit keine
Regellésung, sondern stellt eine alternative technische Losung dar. Nach § 2 der Eisen-
bahnbetriebsordnung darf von den anerkannten Regeln der Technik abgewichen
werden, wenn mindestens die gleiche Sicherheit nachgewiesen wird. Dies ist durch
Ansatz geeigneter Kompensationen grundsatzlich méglich.

Nach den Anforderungen des Brand- und Katastrophenschutzes an den Bau und den
Betrieb von Eisenbahntunneln [14] muss ein sicherer Bereich, wie beispielsweise Portale
oder Notausgange, bei der Fernbahn in maximal 500 m Entfernung erreichbar sein.
Danach ware bei dem maximal 980 m langen Tunnel — neben den Portalen — kein
weiterer Notausgang nétig. In S-Bahn-Tunneln muss jedoch nach Richtlinie 853 [12]
von jeder Stelle eines Fahrtunnels ein sicherer Bereich in hochstens 300 m Entfernung
erreichbar sein; die maximale Entfernung zwischen Notausgangen betragt demnach
600 m. Da aufgrund der betrieblichen Erfordernisse ein flexibler Gleiswechselbetrieb
moglich sein soll, ist davon auszugehen, dass die S-Bahn Linie in jeder Tunnelréhre
fahren kann. Daher ist der vorgenannte maximale Abstand von Notausgangen (600 m)
fur alle Tunnelrdhren der Einhausung zu gewdhrleisten.

Fiur die beiden auBenliegenden Tunnelrdhren ist nach dem Rettungskonzept der Mach-
barkeitsstudie geplant, im Abstand von ca. 200 m beidseitig Notausgange in den
auBeren Tunnelwanden anzuordnen. Diese fihren in seitlich neben der Einhausung zu
errichtende Rettungsschachte, in denen Flichtende Giber Treppenanlagen zu Rettungs-
flachen auf der Einhausung gelangen kdnnen. Fiir die Errichtung der Rettungsschachte
sind entsprechende Flachen der angrenzenden Grundstiicke zu erwerben. Die Zufahrt
der Rettungsdienste zu den Rettungsplatzen ist Gber die Einhausung vorgesehen. Dazu
sind geeignete Rampen an den Portalen im Bereich der SU ,Uberanger” und SU
LAngermunder StraBe” anzulegen, die entsprechende Flachen beanspruchen (ggf.
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Grunderwerb erforderlich). Ein ebenerdiges Verlassen der Rettungsschachte ist nicht
moglich, da die betreffenden Flachen tGberwiegend auf privaten Grundstiicken liegen,
die nicht durch geeignete Zufahrten erschlossen werden kénnen. Lediglich zwei &stlich
der Bahntrasse liegende Rettungsschachte wiirden auf der der Einhausung gegentiber
liegenden StraBenseite der StraBe ,Zur Lindung” auf StraBenniveau enden. Hier ist
ebenfalls ein entsprechender Grunderwerb notwendig.

Fur die mittlere Tunnelrdhre sieht die Machbarkeitsstudie eine Evakuierung in die be-
nachbarten Tunnelrdhren durch im Abstand von ca. 200 m angeordneten Ubergéngen
zwischen den Tunnelrdhren vor. Es wird unterstellt, dass diese Ubergénge zwischen den
Fahrtunneln durch feuerhemmende, rauchdichte und selbstschlieBende Tiren ver-
schlossen sind.

Derartige Ubergédnge in andere Fahrtunnel sind nach den geltenden Regeln [14] nicht
zugelassen; Notausgange mussen normalerweise Uber eine Schleuse in sichere Be-
reiche fihren. Wenn im vorliegenden Fall sichergestellt werden kann, dass im nicht
betroffenen benachbarten Tunnel der Fahrbetrieb sofort eingestellt wird, kann der an-
grenzende Fahrtunnel auch als Schleuse angesehen werden, der dann zu einem
sicheren Bereich (Notausgang) fuhrt. Dazu hat der Eisenbahninfrastrukturunternehmer
gemal den Anforderungen des EBA [14] die technischen Voraussetzungen zu schaffen
und Dienstanweisungen zu erlassen, die sicherstellen, dass Zuge in Paralleltunneln, die
sicherer Bereich fiir eine andere Tunnelréhre sind, sofort informiert, angehalten oder
zum Verlassen des Tunnels aufgefordert werden. Ob diese technischen und betrieb-
lichen Voraussetzungen auf der Trasse — insbesondere vor dem Hintergrund, dass die
Fernbahntrasse (Strecke 2650) Bestandteil des Transeuropaischen Netzes fiir Hoch-
geschwindigkeitsverkehr (TEN-HGV) ist gewahrleistet werden kdnnen — kann nicht
beurteilt werden.

Da die geplanten Ubergénge in die benachbarten Réhren somit vom Regelfall ab-
weichen, ist diesbezliglich eine Zustimmung im Einzelfall (ZiE) vom EBA und eine
Unternehmensinterne Genehmigung (UiG) der DB Netz AG zu erwirken. Ob die
Erlangung der Zustimmung bzw. Genehmigung mdglich ist, kann nicht beurteilt
werden. Sollte dies nicht gelingen und die bauliche Einrichtung von Schleusen
gefordert werden, wiirde dies zu einer Verbreiterung der Trasse flihren und somit
entsprechend umfangreichere Eingriffe in die benachbarten Grundstiicke nétig
machen.

Unterstellt man die Erteilung der vorgenannten Ausnahmegenehmigungen, resultieren
aus dem Rettungskonzept zusatzliche Inanspruchnahmen von Flachen fiir insgesamt 6
Rettungsschachte. AuBerdem sind 2 Rampen als Zufahrt auf das Bauwerk erforderlich,
um die Rettungsplatze erreichen zu kdnnen.

Die lichte Breite der Tunnelréhren betragt jeweils 11,00 m fir die RRX- und Ortsbahn-
gleise sowie 11,20 m fir die Fernbahngleise. Damit sind bei Verwendung eines Schot-
teroberbaus die Lichtraumprofile nach den Richtzeichnungen T-R-O-R-2-02 und T-F-B-
K-2-01 [12] eingehalten. Zusatzlich kommen zu den lichten Weiten von in Summe
33,20 m noch die Konstruktionsstarken der Zwischenwande (2 x 1,00 m) sowie die
AuBenwaénde (2 x 0,60 m) des Tunnels hinzu. Um eine dauerhafte Dichtigkeit des im
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Grundwasser befindlichen Bauwerks zu gewahrleisten ist die Einhausung als Rahmen-
bauwerk mit einer Sohle und Wanden aus wasserundurchlassigem Beton herzustellen.

Abweichend vom Entwurf der Machbarkeitsstudie kann nicht davon ausgegangen
werden, dass die Bohrpfahle teilweise abgebrochen werden kénnen, um an gleicher
Stelle die Wande des Rahmenbauwerks zu erstellen. Vielmehr missen die Bohrpfahl-
wande um ein entsprechendes MaB nach aul3en geriickt erstellt werden. Die Gesamt-
querschnittsbreite oberhalb der Gelandeoberkante andert sich dadurch nicht und
betragt demnach 36,40°m fiir die sechsgleisige Einhausung [1]. Unterhalb der Gelande-
oberflache fallt die Breite aufgrund der seitlich anzuordnenden Bohrpfahlwande noch
jeweils um ca. 0,6 m groBer aus. Da entlang der Einhausung beidseitig ein 80 cm breiter
Revisionsstreifen vorzusehen ist, der tiber den Bohrpfahlwdnden angeordnet werden
kann, betragt die Trassenbreite ca. 38,00 m. Der Revisionsstreifen ist von gréerem
Bewuchs freizuhalten, damit im Rahmen der regelméaBigen Bauwerksprifung eine
Sichtpriifung der Wande der Einhausung maoglich ist.

Resultierend aus der erforderlichen Trassenbreite sind nach Angabe im Varianten-
vergleich Schallschutz [5] sind bei der Einhausung elf Gebdude von einem Abriss
betroffen. Eine Plausibilitatsprifung der Lagepldne (Anlage 2.1.3 zu [1], [23]) bestatigt
diese Angaben. Gegentiber der héhengleichen Erweiterung sind zusatzlich zwei Wohn-
gebdude und eine Werkstatt fir Menschen mit psychischer Behinderung sowie drei
Nebengebaude vom Abriss betroffen.

Nach Richtlinie 853 [12] soll bei geringer Uberdeckung eines Tunnels eine Grunddienst-
barkeit flir einen Geldndestreifen von 15 m beiderseits der Tunnelachse bestellt wer-
den. Bei Tunnelabschnitten unter Bebauungsgebieten oder unter Bauerwartungsland
ist dies unabhingig von der Uberdeckung im Einzelfall zu priifen. Da die Einhausung
abweichend vom Regelfall nicht Gberdeckt ist, ist davon auszugehen, dass eine Priifung
im Einzelfall fir alle betroffenen Grundstlicke vorzunehmen ist. In Abhangigkeit der
Ausdehnung des Einflussbereichs auf die Einhausung kann die einzutragende Grund-
dienstbarkeit im Einzelfall kleiner als 15 m ausfallen. Insgesamt ist aber davon auszu-
gehen, dass Baulasten beidseitig der Trasse zu berilicksichtigen sind.

3.5 Priifung der bauzeitlich genutzten Flachen

Hohengleiche Erweiterung

In der Planunterlagen zur héhengleichen Erweiterung [24] sind die notwendigen Bau-
straBen und Baustelleneinrichtungsflachen ausgewiesen. Gemessen an den zu erwar-
tenden Bauaktivitaten erscheinen die ausgewiesenen Flachen plausibel und fur die Um-
setzung der Erweiterung ausreichend.

Einhausung

Fir die Einhausung liegt ein Plan als Vorabzug vor, in dem neben Eingriffen in Grund-
stlicke und die Versiegelung von Flachen auch Baustelleneinrichtungsflachen (BE-
Flachen) ausgewiesen sind [2]. Diese ausgewiesenen Flachen liegen im Stden im
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Bereich der SU Uberanger sowie im Bereich des Haltepunktes Angermund bzw. der SU
Angermunder StraB3e. Sie sind sehr schmal und liegen teilweise im Boschungsbereich
der die Bahntrasse querenden StraBen und sind vermutlich lediglich als Zufahrt zur
Baustelle nutzbar. Im zentralen Bereich entlang der Trasse sind praktisch keine BE-
Flachen in nutzbarer GréBe ausgewiesen. Weitere Flachen liegen nérdlich im Bereich
des Rampenfangs beidseitig der Angerquerung. Diese Flachen befinden sich fast

1,5 km vom sudlichen Baustellenbereich entfernt und sind somit nur unzureichend als
Lagerflache geeignet. Insgesamt fehlen in der vorliegenden Planung geeignete und
ausreichend groBe BE-Flachen. Fir ein Bauvorhaben dieser GroBenordnung ist von
einem Bedarf an zentral gelegenen Flachen von mindestens 2.500 m? westlich der
Trasse fir die notwendigen Baubaracken/Container beispielsweise fiir Bauleitung, Bau-
biros, Sozialrdume, Magazin sowie fiir Materiallager und Parkpladtze auszugehen.

Nahezu alle BE-Flachen mussen liber die gesamte Bauzeit zur Verfligung stehen; der
maximale Flachenbedarf besteht mindestens bis zum Abschluss aller Rohbauarbeiten.
Aufgrund des geplanten Bauablaufs, mit den dem Rohbau direkt folgenden Innenaus-
bau und der sukzessiven Erstellung der drei Tunnelréhren, werden die letzten Rohbau-
arbeiten erst kurz vor Beendigung der GesamtbaumafBnahme fertiggestellt.

3.6 Priifung der Auswirkung der Grundwasserverhaltnisse auf das
Bauwerk und die Bauweise

Im Bereich Angermund verlduft entlang der zu erweiternden Bahntrasse eine Grenze
zwischen den schutzbedurftigen Wasserschutzzonen IlIA und IlIB [6]. Nach §4, Absatz
14 der Verordnung zur Festsetzung des betreffenden Wasserschutzgebietes sind in der
Wasserschutzzone IlIA Abgrabungen und Erdaufschliisse mit mehr 10 m? Grundflache
oder 1 m Tiefe verboten. Eine Befreiung vom Abgrabungsverbot nach der Wasser-
schutzgebietsverordnung Bockum kann nur erteilt werden, wenn Griinde des Wohls der
Allgemeinheit eine Befreiung rechtfertigen und dies im Befreiungsantrag nachvollzieh-
bar begriindet wird [6].

Hohengleiche Erweiterung

Die hdhengleiche Erweiterung erfordert firr die Erstellung von Fundamenten punktuell
Abgrabungen und Erdaufschliisse in geringem Umfang, fir die eine Befreiung vom o. g.
Abgrabungsverbot zu erwirken ist.

Bei der hdhengleichen Erweiterung erfolgt kein Eingriff in Grundwasserstrémungen.
Entscheidungserhebliche Umweltauswirkungen fiir das Schutzgut Grundwasser und
Oberflachengewasser sind im Planfeststellungsabschnitt 3.1 nicht gegeben. Eintrage
von Schadstoffen sind grundsatzlich zu vermeiden.

Einhausung

Die Errichtung der Einhausung erfordert tUber die gesamte Lange des Bauwerks inklu-
sive der beidseitigen Rampen groBflachige Abgrabungen bis zu 8 m Tiefe unter Gelan-
de. Wie zuvor erldutert, kann eine Befreiung vom Abgrabungsverbot nach der Wasser-
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schutzgebietsverordnung Bockum nur erteilt werden, wenn Griinde des Wohls der
Allgemeinheit eine Befreiung rechtfertigen und dies im Befreiungsantrag nachvoll-
ziehbar begriindet wird.

Aufgrund des bei einer Tieferlegung der Trasse unvermeidlichen Eingriffs in den Grund-
wasserleiter wurde im Rahmen der Erstellung der Machbarkeitsstudie ein Stromungs-
gutachten zur Beurteilung der Einwirkungen des Bauwerks auf den Grundwasser-
haushalt erstellt [20]. In einer E-Mail des Umweltamtes der Landeshauptstadt
Disseldorf vom 30.11.2016 [16] werden die im Strémungsgutachten getroffenen
Annahmen bestatigt und aus Sicht des Boden- und Gewdsserschutzes keine Bedenken
gegen die in der Machbarkeitsstudie vorgelegte Einhausung erhoben.

Der Bemessungsgrundwasserstand hat mal3geblichen Einfluss auf das Bauwerk (Auf-
triebssicherung) sowohl im Bau- als auch im Endzustand. Im vorliegenden Entwurf wird
der Bemessungsgrundwasserstand — auch im Bauzustand — bei 32,25 mNN angesetzt.
Der bauzeitlich relevante langjahrige mittlere Grundwasserstand liegt nach Pegel 00355
fur die BahnhofsstraBe in Angermund bei ca. 31,00 mNN [7]. Auch unter Beriicksich-
tigung dieses mittleren Grundwasserstandes ist eine Riickverankerung der Bauwerks-
sohle — bis auf hoher liegende Bereiche in den Rampen — im Bauzustand erforderlich;
im Endzustand ist in der Einhausung die Auflast aus Wanden und Decke auch fiir den
Grundwasserstand 32,25 mNN ausreichend hoch. Dagegen mussen die Rampen in den
tieferliegenden Abschnitten voraussichtlich dauerhaft gegen Auftrieb riickverankert
werden.

Im Erlduterungsbericht der Machbarkeitsstudie [1] erfolgt ein Hinweis auf einen
maoglicherweise ansteigenden Grundwasserstand, wenn die Pumpstation eines nahe-
gelegenen Wasserwerks abgeschaltet oder deren Leistung reduziert wird. Deshalb
kdnnte bei den weiterflihrenden Planungen aufgrund eines héheren Bemessungs-
grundwasserstandes eine dauerhafte Riickverankerung zur Auftriebssicherung méglich
werden. Ein diesbezliglicher Mehraufwand ist in der Massenermittiung nicht enthalten.

3.7 Priifung der zugrunde gelegten Baumassen

Hohengleiche Erweiterung

Im Rahmen des Variantenvergleichs Schallschutz wurde im Juni 2017 durch die DB Netz
AG eine Abschatzung der Baumassen als Basis fiir die Gesamtkostenschatzung fir
Variante 1 (hdhengleiche Erweiterung mit 4 m hohen Schallschutzwanden) aufgestellt
[5]. Als Ergebnis der durchgefiihrten Priifung dieser Angaben konnten die angesetzten
Positionen, Abmessungen und daraus resultierenden Baumassen in angemessener
Naherung Uberschldglich bestatigt werden.

Einhausung

Fir die Einhausung liegen Massenermittlungen als Basis fur die Kostenschatzungen der
Rohbaukosten flr zwei Bauverfahren vor:
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e Massen und Rohbaukostenschatzung der Einhausung und der Rampen bei
Herstellung mit Unterwasserbetonsohle ([1], Anlage 6.1)

e Massen und Rohbaukostenschatzung der Einhausung und der Rampen bei
Herstellung mit Injektionssohle ([1], Anlage 6.2)

In beiden zuvor aufgeflihrten Varianten ist in der Position 2.12 ,Bohrpfahle herstellen”
eine relativ groBe Abweichung gegeniiber der durch die STUVA durchgefiihrten
Vergleichsrechnung aufféllig. Die angegebene Flache der im Einhausungsbauwerk zu
erstellenden Bohrpfahlwande liegt mit 180.000 m? deutlich Giber dem Vergleichswert
der STUVA von ca. 47.000 m? (knapp 4 km Wandlange mit einer mittleren Tiefe von ca.
12 m). Auf Nachfrage bei der Dr. Spang GmbH wurde mit E-Mail vom 17.10.2017
bestatigt [30], dass dieser Position eine fehlerhafte Annahme zugrunde liegt. Dem-
entsprechend wurde fiir die weiteren Vergleichsschatzungen der von der STUVA
ermittelte Wert verwendet.

Da in der Machbarkeitsstudie fiir die Einhausung nur die Rohbaukosten geschatzt
worden sind, wurde durch die DB Netz AG unter Verwendung der Angaben aus der
Machbarkeitsstudie im Rahmen des Variantenvergleichs Schallschutz folgende
zusatzliche Massen- und Kostenermittlungen analog zur hohengleichen Erweiterung
aufgestellt [5]:

e Variante 2.1: Erschitterungsschutz mit Masse-Feder-System
e Variante 2.2: Erschitterungsschutz mit Unterschottermatten

Aufgrund der im Vergleich zu Variante 2.1 geringeren Herstellungskosten wurde nur fiir
die Variante 2.2 (mit Unterschottermatten) eine vergleichende Berechnung durch die
STUVA erstellt. Die dort angesetzten Positionen, Abmessungen und daraus resultieren-
den Baumassen konnten insgesamt in angemessener Naherung bestatigt werden. Da
die oben aufgefiihrten, in der Machbarkeitsstudie zu groB ermittelten Flachen der
Bohrpfahlwand in der Gesamtkostenschatzung der Variante 2.2 Gbernommen wurden,
ist die Gesamtabweichung der Kostenschatzung entsprechend hoch (Details dazu sind
im Kapitel ,4 Prifung der vorgelegten Kostenschatzungen” zu finden).

3.8 Priifung der zugrunde gelegten Bauzeiten

Hohengleiche Erweiterung

Der Erlauterungsbericht zum Planfeststellungsabschnitt 3.1 [3] enthélt keine Angaben
zur Bauzeit des Gesamt- oder Teilabschnitts im Bereich Angermund. Angaben zur
geschéatzten Bauzeit kdnnen ausschlieBlich dem Variantenvergleich Schallschutz
Angermund entnommen werden [5]. Danach betragt die voraussichtliche Bauzeit fiir
die hohengleiche Erweiterung ca. 20 Monate. Dabei entféllt ein wesentlicher Anteil auf
die Arbeiten zur Herstellung des Haltepunktes und der Ingenieurbauwerke (SU
.Uberanger”, EU ,An den Kampen”, SU ,Angermunder StraBe” und EU ,Angerbach”).
Insgesamt erscheint die angegebene Bauzeit plausibel.
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Die firr die Durchflihrung eines Planfeststellungsverfahren vorzulegenden Unterlagen
liegen flr die hohengleiche Erweiterung in weiten Teilen bereits vor. Nach einer Ent-
scheidung zur Wiederaufnahme der Planung im Planfeststellungsabschnitt 3.1 wird —
unter der Annahme, dass zwischenzeitlich keine wesentlichen Anderungen aufgetreten
sind — fiir die Einarbeitung geringfiigiger Anderungen, der Aktualisierung des erfor-
derlichen Grunderwerbplans und die Erstellung des landschaftspflegerischen Begleit-
plans seitens der DB Netz AG eine Bearbeitungszeit von 12-18 Monaten erwartet. Diese
Schatzung erscheint plausibel.

Einhausung

Im Erlduterungsbericht der Machbarkeitsstudie sind im Kapitel ,Kosten & Bauzeit”
keine Angaben zur Bauzeit genannt [1]. Die Plane zu den Bauphasen beschranken sich
auf Angaben zum Ablauf der Arbeitsschritte ohne Angabe von Bauzeiten. Auch die
Kostenschdtzung erfolgt ohne Bauzeitangaben. Angaben zur geschatzten Bauzeit
wurden durch die Dr. Spang GmbH gemacht und im Variantenvergleich Schallschutz
Angermund aufgefiihrt [5]. Danach wird die voraussichtliche Bauzeit fur die Einhausung
zu mindestens 5 Jahren geschatzt.

GemaB den Ausfiihrungen im Erlduterungsbericht zur Machbarkeitsstudie erfolgt die
Herstellung der Einhausung unter folgenden Randbedingungen:

e Aufgrund der hohen Bedeutung der bestehenden Strecke fiir den Nah- und
Fernverkehr muss ein viergleisiger Betrieb lber die gesamte Bauzeit gewahr-
leistet sein. Daher mussen die drei Tunnel nacheinander erstellt werden. Eine
parallele Herstellung der Einzelréhren ist nicht moglich, da der vorlaufende
Tunnel zundchst vollstandig fertiggestellt und in Betrieb genommen werden
muss, bevor die Arbeiten an der nachsten Tunnelréhre begonnen werden
kdnnen.

e Das Baufeld ist gekennzeichnet durch eine beschrankte Zufahrt zu einer
ausgedehnten Linienbaustelle mit stark eingeschranktem Platzangebot. Die
lichte Breite der 3 Tunnelrohren betragt jeweils ca. 11 m; die Breite des jewei-
ligen Baufelds ist nur unwesentlich groBer.

e Der mittlere Bauabschnitt, die mittlere Tunnelréhre, stellt eine Inselbaustelle
dar. Sie wird auf der einen Seite durch die fertiggestellte erste Rohre und auf
der anderen Seite durch die noch in Betrieb befindliche Bestandsstrecke
begrenzt. Die Zufahrt kann nur tber die Decke der fertiggestellten ersten
Réhre erfolgen.

e Die Bauablaufplanung der Machbarkeitsstudie sieht einen nachlaufenden
Innenausbau parallel zum Rohbau vor. Dies erzeugt hinsichtlich der Baustellen-
logistik zahlreiche Zwangspunkte, weil die Andienung der Rohbauarbeiten da-
durch stark eingeschrankt wird.

Eine Kompensation der zuvor aufgezahlten Erschwernisse ist auch durch den parallelen
Einsatz mehrerer Baugerate nur in begrenztem Umfang moglich, weil der GrofBteil der
Arbeiten sequentiell ausgefiihrt werden muss.
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Eine prazise Ermittlung der erforderlichen Bauzeit ist komplex und auf Basis der vor-
liegenden groben Planung nicht mdglich, da es einer detaillierten Festlegung der
Abldufe bedarf. Eine Uberschlagliche Betrachtung des kritischen Weges, d. h. der
Arbeiten, welche aufgrund logistischer Zwange nur nacheinander ausgefiihrt werden
kdnnen, bestétigt die vorliegende Annahme von mindestens 5 Jahren Bauzeit als
untere technisch umsetzbare Grenze. Seitens der STUVA wird kein Potential fur eine
signifikante Verkiirzung der Bauzeit gesehen.

Fir die Einreichung von Planfeststellungsunterlagen fiir die Einhausung sind noch
umfangreiche Planungsleistungen zu erbringen, weil bislang ausschlieBlich eine
Machbarkeitsstudie vorliegt. Es missen folglich noch die Arbeitsschritte der Vor-
planung, Entwurfsplanung und Genehmigungsplanung durchlaufen werden. Dazu
zahlen unter anderem die Abstimmung mit allen Gewerken, insbesondere Bertick-
sichtigung bahnbetrieblicher Belange, Trager 6ffentlicher Belange, StraBenbau-
lasttrager, Offentlichkeitsbeteiligung, Leitungskreuzungen, Vermessung und die
Erstellung eines landschaftspflegerischen Begleitplans. Aufgrund umfangreicher
Eingriffe und bauzeitlicher Einschrankungen kénnen Einspriiche, die den Genehmi-
gungsprozess zusatzlich verzégern kdnnen, nicht ausgeschlossen werden. Die Angabe
im Variantenvergleich Schallschutz [5], dass dafiir ein Zeitraum von mindestens 4
Jahren einzukalkulieren ist, ist nicht abwegig.

3.9 Priifung der zugrunde gelegten Transportfahrten

Hohengleiche Erweiterung

Im Zuge des Variantenvergleichs Schallschutz [5] werden fiir die héhengleiche Erwei-
terung ca. 2.700 Lkw-Fahrten fiir den Transport von Erdaushub und Abfall sowie 2.225
Lkw-Fahrten flr Betontransporte angegeben. Die Lieferung von Schienen, Schwellen
und Schotter ist mit Bahnwagen vorgesehen und erhdht dadurch die Anzahl der Lkw-
Fahrten nicht. Insgesamt ist bei dieser Variante also mit rund 5.000 Lkw-Fahrten zu
rechnen. Nach Uberschlaglicher Vergleichsrechnung erscheint diese Angabe plausibel.

Fir die hohengleiche Erweiterung ist im Erlauterungsbericht zum Planfeststellungs-
abschnitt 3.1 [3] ein Deponiekonzept mit einer detaillierten Aufstellung des Massen-
konzeptes einschlieBlich Bodenverwertungs-, und Entsorgungskonzept gemaB Kreis-
laufwirtschaftsgesetz enthalten. Die dort genannten Massen erscheinen Uberschlaglich
plausibel, entziehen sich aber einer genaueren Priifung.

Einhausung

Im Erlduterungsbericht der Machbarkeitsstudie fiir die Einhausung sind keine Angaben
zur Anzahl der erforderlichen Lkw-Fahrten enthalten. Es wird vorgesehen, den Material-
transport radgebunden Gber das Baufeld und angrenzende Wirtschaftswege und
StraBen abzuwickeln. Im Variantenvergleich Schallschutz [5] werden fiir die not-
wendigen Transporte ca. 20.000 Lkw-Fahrten fiir den Transport von Erdaushub und
Abfall, sowie 12.600 Lkw-Fahrten fiir Betontransporte angegeben. Diese Angaben
erscheinen im Hinblick auf selbst durchgefiihrte Abschatzungen zu niedrig. Die Anzahl
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der Uberschlaglich ermittelten Transportfahrten fiir Erdaushub liegt danach bei ca.
31.000 Lkw-Fahrten. Die Fahrten fiir Betontransporte diirften bei ca. 14.000 liegen. Die
Lieferung von Schienen, Schwellen, und Schotter ist bei der Einhausung analog zur
héhengleichen Erweiterung mit Bahnwagen maoglich und erhéht dadurch nicht die
Anzahl der Lkw-Fahrten.

Zusammenfassend sind beim Bau der Einhausung ca. 45.000 Lkw-Fahrten zu erwarten.

Der Erlauterungsbericht zur Machbarkeitsstudie [1] enthalt keine Angaben zum
Deponiekonzept.

3.10 Priifung der Nutzbarkeit der Bahnsteige wahrend der Bauzeit

Hohengleiche Erweiterung

Bei der hdhengleichen Erweiterung sieht die Planung vor, dass bauzeitlich nérdlich der
StraBenilberfihrung ,Angermunder StraBe” auf der Westseite der Gleistrasse neben
dem RRX-Gleis in Richtung K&ln ein provisorischer AuBenbahnsteig mit uneinge-
schrankten Abmessungen (155 m Lange, Hohe 96 cm . SO) errichtet wird. Die Zu-
wegung erfolgt mit einer provisorischen Festtreppe. Fir den Bestandsbahnsteig ist
bauzeitlich ebenfalls ein Zugangsprovisorium von der StraBeniberfiihrung
+Angermunder StraBe” in Form einer Festtreppe zu erstellen, da an der bestehenden
Personenunterflihrung beidseitig Umbauarbeiten erfolgen. Insgesamt kann der Halte-
punkt bis auf wenige Tage (Gleisverlegung) auch wahrend des Baus des neuen Halte-
punktes in Betrieb bleiben. Allerdings ist bis zur Fertigstellung des neuen endgultigen
Bahnsteigs ein barrierefreier Zugang nicht mdglich.

Einhausung

Die Bauphasen zur Herstellung des Haltepunktes sind im Lageplan (Anlage 4.3) zur
Machbarkeitsstudie [1] schematisch in drei groben Phasen dargestellt. Mit Beginn der
Arbeiten zur Erstellung der Bohrpfahlwand kann der Bestandsbahnsteig nach Aussage
im Erlauterungsbericht nur noch einseitig angefahren werden, weil die Bohrpfahlwand
direkt an die westliche Bahnsteigkante angrenzt. Nicht ausdriicklich erwahnt wird, dass
die Bohrpfahlwand nordlich und siidlich des Bestandsbahnsteigs (im Bereich der Gleis-
verziehung) im Gleiskorper des westlichen Bestandsgleises (Gleis 2407) steht und damit
dieses Gleis ohnehin auBer Betrieb genommen werden muss. Ob bei den verbleiben-
den drei Gleisen ein Zug an dem Haltepunkt anhalten und damit den Betriebsablauf
weiter stéren darf, ist seitens des Netzbetreibers zu beurteilen.

Der neue Haltepunkt wird im zweiten Bauabschnitt in Verlangerung der Trennwand
zwischen der westlichen und mittleren Tunnelréhre erstellt. Der Haltepunkt steht
demnach erst nach Fertigstellung und Inbetriebnahme der Gleise in der mittleren
Tunnelrohre, also nach rund zwei Dritteln der Bauzeit wieder zur Verfligung. Dies-
beziiglich ist jedoch zu beachten, dass nach der Darstellung in den Planen &stlich des
Bahnsteigs die beiden ICE-Gleise liegen und somit — wahrend die dritte Tunnelréhre
hergestellt wird — nur einseitig von der Ortsbahn angefahren werden kann. Ob die
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beiden Ortsgleise an die Bahnsteigkannte und die ICE-Gleise entsprechend nach auBen
gelegt werden konnen, ist seitens des Netzbetreibers zu beurteilen.

Erst nach der vollstandigen Fertigstellung der Einhausung ist wieder ein uneinge-
schrankter Betrieb des Haltepunktes mdglich.

Provisorische Zugangsmaoglichkeiten zum Bahnsteig wurden, genauso wie barrierefreie
Zugange, nicht vorgesehen.

3.11 Priifung der betrieblichen Beeintriachtigung wahrend der
Bauphase

Hohengleiche Erweiterung

Die Erstellung der héhengleichen Erweiterung erfolgt bis auf wenige punktuelle Ein-
griffe unabhangig von der Bestandsstrecke. Dadurch sind nur wenige Tage mit
Streckensperrungen und Langsamfahrstrecken zu erwarten. In den Unterlagen fiir das
Planfeststellungverfahren sind keine Zeitangaben enthalten; im Zuge des Varianten-
vergleichs Schallschutz [5] wurden die zu erwartenden betrieblichen Beeintrachti-
gungen mit 10 Tagen angegeben. Diese Angabe erscheint fir die begrenzten Eingriffe
in Gleise, Oberleitungen und Weichen plausibel.

Einhausung

Im Bereich der Gleisverziehung des Haltepunktes Angermund besteht ein Konflikt der
Lage der westlichen R6hre der Einhausung mit dem westlichen Bestandsgleis. Mit
Beginn der Bauarbeiten in diesem Bauabschnitt muss das westliche Bestandsgleis auBer
Betrieb genommen werden. Dadurch ist bis zur Inbetriebnahme der Gleise in der ersten
fertiggestellten Tunnelréhre tber rund ein Drittel der Bauzeit der Betrieb nur auf drei
Bestandsgleisen moglich.

Beim Bau der Einhausung erfordern die Herstellung der Tunnel und Rampen Uber den
gesamten Bauabschnitt mit einer Ldnge von 1.830 m umfangreiche Arbeiten mit
schwerem Gerat unmittelbar neben den in Betrieb befindlichen Gleisen (z. B. Spund-
wand- und Bohrpfahlarbeiten sowie teilweise Riickbauten von temporaren Bohrpfahl-
wanden). Dariiber hinaus sind fir die Umsetzung der zahlreichen betrieblichen Bau-
zustande Gleiswechsel und Arbeiten im Gleisbereich geplant, die zumindest zweitweise
zu Langsamfahrstrecken flhren. Es ist davon auszugehen, dass nahezu liber die ge-
samte Bauzeit von mindestens funf Jahren signifikante Behinderungen im Zugverkehr
auf der Strecke zwischen Dusseldorf und Duisburg auftreten werden.
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3.12 Priifung der betrieblichen Beeintrichtigung im Endzustand

Hohengleiche Erweiterung

Bei der hdhengleichen Erweiterung bestehen fiir die freie Strecke mit sechs Gleisen
keine betrieblichen Einschrankungen.

Einhausung

Nach der Richtlinie des Eisenbahnbundesamtes [14] diirfen in zweigleisigen Tunneln
fahrplanmaBige Begegnungen zwischen Reise- und Guterziigen nicht vorgesehen
werden. Dies schlieBt auch gegenseitige Uberholungen ein. Nach der eisenbahn-
wissenschaftlichen Untersuchung [22] weist die Trasse auch nach dem sechsgleisigen
Ausbau zeitweise eine hohe Auslastung mit geringen Pufferzeiten auf. Vor diesem
Hintergrund stellt das dauerhafte fahrplanmaBige Begegnungsverbot von Reise- und
Glterziigen eine betriebliche Einschrankung dar.

3.13 Priifung der Eingriffe in StraBen und Wege

Hohengleiche Erweiterung

Zur ErschlieBung des Baufeldes ist die Nutzung von Wirtschaftswegen als Baustralen
im Ubersichtsplan [23] nachvollziehbar dargestellt.

GemaB Variantenvergleich Schallschutz [5] sind von der héhengleichen Erweiterung
zehn unterrangige Versorgungsleitungen betroffen. Im Bestandsleitungslageplan [27]
sind die betroffenen Leitungen nachvollziehbar dargestellt.

Nach der Richtlinie des Eisenbahnbundesamtes [15] missen auf der freien Strecke
Zuwegungen fur Wege zur Selbst- und Fremdrettung zum Heranfiihrung der Fremd-
rettungskrafte an die Bahnanlage fiir die Hilfeleistung erstellt werden. Sie sind in einem
maximalen Abstand von 1.000 m an den Rettungsweg anzubinden und werden unter-
schieden in Zufahrten und Zugénge. Die zuvor genannte Forderung ist fiir die hdhen-
gleiche Erweiterung erfillt.

Parkplatze sind von der héhengleichen Erweiterung nur im Bereich des Haltepunktes
Angermund betroffen. Hier sieht die Planung den Neubau einer Parkplatzanlage
inklusive Radstation vor.

Zur Erstellung der héhengleichen Erweiterung muss die die StraBe ,An den Linden”
(Zufahrt zum Haltepunkt Angermund) dauerhaft um ca. 10 m nach Westen verlegt
werden. Alle anderen Wege und StraBen sind uneingeschrankt nutzbar.
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Einhausung

Bei der Einhausung ist die Eintragung einer Grunddienstbarkeit Gber eine Breite von
15 m beidseitig der Trasse gefordert. Welche Einschrankungen daraus fiir Straen und
Wege resultieren, wird nicht weiter erlautert und kann deshalb nicht beurteilt werden.

Die Machbarkeitsstudie enthalt, abgesehen von einer Darstellung des Bahnsteigs im
Lageplan und Querschnitt (km 52,130), keine Aussagen zur Gestaltung des Halte-
punktes und seines Umfeldes. Unter Berlicksichtigung des geringfiigig groBeren
Platzbedarfs infolge der ca. 4 m gréBeren Trassenbreite kann eine Anlage von Park-
platzen in vergleichbarer Weise zur hhengleichen Erweiterung vorgesehen werden.

Die Nutzung von Wirtschaftswegen flir BaustraBen ist in der Machbarkeitsstudie nicht
dargestellt. Es kann davon ausgegangen werden, dass die Transporte generell ahnlich
wie bei der héhengleichen Erweiterung abgewickelt werden. Die zeitliche Inanspruch-
nahme und die Anzahl notwendiger Transportfahrten sind jedoch deutlich héher (siehe
Abschnitt 3.9). Mdglicherweise ist deshalb ein entsprechender Ausbau der Wirtschafts-
wege erforderlich.

GemalB dem Variantenvergleich Schallschutz [5] sind von der Einhausung 18 Versor-
gungsleitungen von einer Leitungs- und Kanalverlegung betroffen. Nach Auskunft des
Stadtentwasserungsbetriebs [31] sind darin ein unmittelbar stdlich des Haltepunktes
Angermund verlaufender Schmutzwasserkanal DN 250 sowie ein Regenwasserkanal mit
Innendurchmesser 1,40 m enthalten. Des Weiteren erfolgt der Hinweis auf einen 100 m
sudlich des Angerbaches kreuzenden Regenwassersammler und einen parallel zur
Bahnstrecke verlaufenden Regenwasserhauptsammler (Innendurchmesser 2,40 m). Die
Betroffenheit dieser abwassertechnischen Anlagen kann durch die STUVA auf Basis der
vorliegenden Unterlagen nicht im Detail bewertet werden, insgesamt erscheinen die
Angaben aber plausibel.

Die Machbarkeitsstudie sieht Notausgdnge aus der Einhausung im Abstand von ca. 200
Metern vor, welche in Rettungsschiachte miinden. Uber Treppenanlagen in den Ret-
tungsschachten gelangen die Fliichtenden zu den auf der Einhausung liegenden
Rettungsflachen. Die ErschlieBung der Rettungsflachen erfolgt Gber eine Zufahrt auf
der Einhausung. Dieses Konzept ist technisch machbar und beansprucht Flachen fiir die
Rettungsschéchte sowie fiir zwei Rampen im Bereich der SU ,Uberanger” und der SU
+Angermunder StraBe”, Uber die die Zufahrt auf die Einhausung erfolgt. Darlber hinaus
sind zur Umsetzung des Rettungskonzeptes keine zusatzlichen Flachen abseits der
Einhausung erforderlich.

Im Endzustand nach Erstellung der Einhausung muss die Zufahrt zum Haltepunkt
Angermund Uber die StraBe ,An den Linden” um ca. 14 m nach Westen verlegt werden.
Alle anderen Wege und StraBen sind uneingeschrankt nutzbar.
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3.14 Priifung der erforderlichen Um- und/oder Neubauten von
StraBBen- und Eisenbahniiberfiihrungen

Aufgrund der Verbreiterung der Trasse sind im betrachteten Bereich sind folgende
StraBen- (SU) und Eisenbahniiberfiihrungen (EU) von der BaumaBnahme betroffen:

e SU ,Uberanger”, km 51,160

e EU,An den Kdmpen"”, km 51,380 (Personenunterfihrung)
e SU ,Angermunder StraBe”, km 52,050

e EU ,Angerbach”, km 52,480

Hohengleiche Erweiterung

Bei der hohengleichen Erweiterung kdnnen die oben genannten Eisenbahnuber-
fihrungen durch UmbaumaBnehmen auf die erforderliche Trassenbreite erweitert
werden. Die Bestandgleise und der Zugbetrieb sind davon nur in geringem Umfang
betroffen. Gleiches gilt fir die Personenunterfiihrung am Haltepunkt Angermund,
welche ebenfalls seitlich der Bestandsgleise erweitert wird. Die StraBentberfliihrungen
,,Uberanger” und ,Angermunder StraBe” missen als Briickenbauwerke mit vergrdBerter
Spannweite komplett neu errichtet werden. Bauzeitlich ist deshalb mit Nutzungs-
einschrankungen von mehreren Monaten zu rechnen.

Einhausung

Bei der Einhausung sind alle Bauwerke (SU ,Uberanger”, EU ,An den Kampen”, SU
+Angermunder StraBe” und EU +Angerbach”) aufgrund der Héhenanpassung der Trasse
vollstdndig neu zu errichten. Dabei kann der Rahmen der Einhausung als Tragwerk
genutzt werden, entsprechende Lasten sind in der Statik zu bericksichtigen. Die Zu-
fahrten sind beidseitig an die neue Lage anzupassen. Aufgrund der Tieferlegung der
Trasse kdnnen die Rampen der StraBeniberflihrungen flacher als im Bestand ausfallen.
Des Weiteren besteht die Moglichkeit die Personenunterfihrung ,An den Kdmpen” an
die Oberfliache (ber die Einhausung zu verlegen, wobei der zur Uberquerung der Ein-
hausung zu Uberwindende Hohenunterschied groBer ausfallt als bei einer Unterque-
rung der héhengleichen Erweiterung.

Aufgrund der Nutzung der Einhausung fir die StraBentiberfiihrungen sind die Ver-
kehrsbeziehungen nahezu Uber die gesamte Bauzeit von 5 Jahren unterbrochen. Zur
Abmilderung der massiven Verkehrsbeeintrachtigungen sollte zumindest fiir die Anger-
munderstralBe eine bauzeitliche Hilfskonstruktion vorgesehen werden.
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3.15 Priifung der erforderlichen bahntechnischen Ausriistung

Beide Varianten wurden hinsichtlich ausreichender Beriicksichtigung der erforderlichen
bahntechnischen Ausriistungstechnik, insbesondere Oberleitungsanlagen (OLA), in den
Planungen gepruft. Die Betrachtung erfolgte fir den Bau- und Endzustand.

Hohengleiche Erweiterung

Die Vorkehrungen fiir die bahntechnischen Ausriistungen in der Planung fir die ho-
hengleiche Erweiterung erscheinen plausibel. Der Bau der Oberleitungsanlage auf den
parallel erstellten Neubaugleisen erfordert nur in geringem Umfang temporére Instal-
lationen oder Bauzustande.

Einhausung

Die Bestandsstrecke ist mit auBenstehenden Oberleitungsmasten lber vier Gleise
abgespannt. Entsprechend der vorliegenden Planung der Bauphasen der Machbar-
keitsstudie [1] wird in Bauphase 1-3 die westliche Tunnelréhre parallel zu den Be-
standsgleisen unter Beibehaltung der Oberleitungsanlage hergestellt. Dies ist nur
moglich, wenn die vorhanden Fahrleitungsmasten der Oberleitungsanlage durch diese
Bautatigkeiten nicht beeintrachtigt werden. Auf Basis der vorliegenden Unterlagen
kann die Machbarkeit nicht beurteilt werden.

In den Bauphasen 4-6 werden die Arbeiten an der mittleren Tunnelréhre ausgefihrt.
Dazu muss die vorhandene Oberleitungsanlage in jedem Fall entfernt werden, da die
Masten im Bereich des Baufelds der mittleren Rohre liegen. Der Betrieb der zwei
Ostlichen Bestandsgleise kann somit erst weitergefiihrt werden, wenn eine temporare
Oberleitungsanlage installiert worden ist.
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4 Priifung der vorgelegten Kostenschatzungen

Fur die hohengleiche Erweiterung mit 4 m hohen Schallschutzwanden (Variante 1) ist
eine Schatzung der Gesamtkosten im Variantenvergleich Schallschutz enthalten [5]. Fur
die Einhausung wurden im Rahmen der Machbarkeitsstudie nur Schatzungen fiir die
Rohbaukosten erstellt. Diese umfassen die Kosten zur Herstellung der Einhausung
einschlieBlich der Rampen; einerseits mit einer Unterwasserbetonsohle (Anlage 6.1) und
andererseits mit einer Injektionssohle (Anlage 6.2) [1]. Weil in dieser Kostenschatzung
die Kosten fiur die bahntechnischen Anlagen fehlten, wurden diese im Rahmen des
oben aufgefiihrten Variantenvergleichs erganzt [5].

Damit liegen fiir den betrachteten Bauabschnitt von km 50,230 — km 52,750
Schatzungen fir die Gesamtkosten von folgenden Varianten vor:

e Variante 1: hdhengleiche Erweiterung mit 4 m hohen Schallschutzwanden
e Variante 2.1: Einhausung, Erschiitterungsschutz mit Masse-Feder-System
e Variante 2.2: Einhausung, Erschiitterungsschutz mit Unterschottermatten

Die Priifung der vorgelegten Kosten durch die STUVA beschrankt sich auf die hohen-
gleiche Erweiterung (Variante 1) und bei der Einhausung auf das Bauverfahren mit
Unterschottermatten (Variante 2.2), weil dies gegeniiber einem Masse-Feder-System
niedrigere Herstellungskosten erwarten lasst.

Um eine Beurteilung der Gesamtkosten zuzulassen, wurden seitens der STUVA die von
den Planern vorgelegten Angaben zunéchst auf Basis der zuvor beschriebenen tech-
nischen Analyse (siehe Kapitel 3) auf Vollstandigkeit und Plausibilitat geprift. Dartiber
hinaus wurden auf Basis von Erfahrungswerten vergleichbarer Bauprojekten die Kosten-
ansatze hinterfragt. Zur Beurteilung der Gesamtkosten wurden fiir die maBgeblichen
Varianten 1 und 2.2 durch die STUVA unabhéangige Vergleichsschatzungen aufgestellt.
Nachfolgend aufgefiihrte Kostenbldcke wurden dabei berticksichtigt:

e Baustelleneinrichtung

¢ Rohbaukosten Einhausungsbauwerk
¢ Rohbaukosten Rampenbauwerke

e Ingenieurbauwerke

e Schallschutzwande

e Schallschutz Besonders tGiberwachtes Gleis (BUG)
e Passiver Schallschutz

e  Erschitterungsschutz

e Entwdsserungseinrichtungen

e Gleisanlagen

e  Planumsschutzschicht

e Oberleitungen

e Leit- und Sicherungstechnik

e Gleisriickbau

e RiickbaumaBnahmen

e Flacheninanspruchnahme

e Leitungsumlegungen
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e Sicherungsleistungen

e Planungskosten

e Baunebenkosten auf Bauherrenseite
e Sonstiges

Um eine Vergleichbarkeit zu ermdéglichen, erfolgte die im Rahmen des Variantenver-
gleichs Schallschutz vorgelegte Kostenschatzung [5] und die zugehorige vergleichende
Schatzung der STUVA jeweils im Streckenabschnitt zwischen km 50,320 und km 52,750.
Damit geht der betrachtete Streckenabschnitt Giber den Bereich der Einhausung inklu-
sive der zugehdrigen Rampenbauwerke hinaus.

4.1 Hohengleiche Erweiterung

Bei der Vergleichsschatzung zur héhengleichen Erweiterung (Variante 1) wurden durch
die STUVA bei folgenden Kostenbldcken Korrekturen oder Erganzungen gegentber der
von der vorliegenden Kostenschatzung [5] vorgenommen:

e Ingenieurbauwerke
Korrektur eines Fehlers bei der Summenbildung; die Position ,Signalausleger”
war in der Zwischensumme ,Konstruktive Ingenieurbauwerke” nicht bertick-
sichtigt; die korrekte Summierung fiihrt zu Mehrkosten von ca. 340 T€.

e Leitungsumlegungen
Eine Position fiir Kosten infolge erforderlicher Leitungsumlegungen war nicht
enthalten und wurde erganzt.

e Sicherungsleistungen
Korrektur eines Fehlers bei der Summenbildung der Gesamtsumme; die
Position ,Sicherungsleistungen” in Hohe von 3,5 Mio. € war in den Gesamt-
baukosten nicht enthalten.

e Kosten fiir durch den Bauherrn bereit zu stellendes Personal fir Bautber-
wachung

Die Schatzung der Gesamtsumme aller Kosten inklusive Planungspauschale betragt fiir
die Variante 1 im Bereich von km 50,320 bis km 52,750 infolge oben beschriebener
Korrekturen und Erganzungen ca. 74,9 Millionen Euro.

4.2 Einhausung

Bei der Vergleichsrechnung zur Einhausung (Variante 2.2) wurden durch die STUVA bei
folgenden Kostenbldcken Korrekturen oder Ergdnzungen vorgenommen.

Baustelleneinrichtung

In der vorgelegten Kostenschatzung zur Variante 2.2 des Variantenvergleichs Schall-
schutz [5]wurden die Mengenansatze und Einheitspreise zur Baustelleneinrichtung
unverandert aus der Machbarkeitsstudie [1] Gbernommen. In der Machbarkeitsstudie
wurden die Baustelleneinrichtungskosten anteilig zu den ermittelten Rohbaukosten
angesetzt, die jedoch aufgrund eines Fehlers bei der Mengenermittlung der
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Machbarkeitsstudie zu hoch sind. Damit fallt der auch der dort angenommene Betrag
fur die Baustelleneinrichtung zu hoch aus. Seitens der STUVA wurden deshalb eine
differenziertere Aufstellung der Baustelleneinrichtungskosten vorgenommen und
folgende weitere Anpassungen vorgenommen:

Die Personalkosten wurden differenziert nach Bauleitung, Personal, Gemein-
kosten und Material, um zeitabhangige Kostensteigerungen infolge langer
Bauzeit besser berticksichtigen zu kdnnen.

In einer Position ,Messtechnische Uberwachung und Vermessung” wurde der
geschéatzte Aufwand gegeniiber dem Ansatz der Machbarkeitsstudie erhoht,
weil wegen der Lage in der Wasserschutzzone IlIA/IlIB umfangreiche Grund-
wassermessstellen einzurichten und bauzeitlich zu Gberwachen sind. Des
Weiteren erfordern die Aushubarbeiten in Nahe der Gleise und an der
angrenzenden Bebauung eine kontinuierliche bauzeitliche Vermessung.

Rohbaukosten Einhausungsbauwerk

Beim Rohbau der Einhausung wurden folgende Anpassungen durchgefiihrt:

Fir die Erstellung der Bohrpfahlwand im Bereich der temporaren Schottwéande
zwischen den Bauabschnitten wurde eine gesonderte Position eingefiihrt,
deren Einheitspreis gegeniiber den Bohrpfahlwanden der Langswédnde den
zusatzlichen Aufwand fur Abbrucharbeiten abdeckt.

In der Position ,Bohrpfahlwand herstellen” erfolgte die Kostenschatzung unter
Ansatz der korrigierten Mengenangabe (siehe Abschnitt ,Priifung der
angesetzten Baumassen”, angesetzte Menge Bohrpfahlwand: 47.000 m?
anstelle von 180.000 m?) sowie eines auf Basis vergleichbarer Projekte ange-
passten Einheitspreises. In der zu priifenden Kostenschéatzung wird fiir das
Herstellen der Bohrpfahlwiande ein Einheitspreis von 1.064 €/m? angesetzt [5].
In der Kostenschitzung der STUVA wird dafiir 400 €/m? und fir die ,Aus-
steifung und Gurtung” der Baugrubenwéande in einer gesonderten Position

75 €/m? angesetzt. Die Gesamtsumme fiir das Herstellen der Bohrpféhle wird in
der Kostenschatzung zum Variantenvergleich Schallschutz [5] mit rund 192
Mio. € (180.000 m? x 1.064 €/m? angegeben. Nach Schitzung der STUVA
betragen die Kosten fiir die Herstellung der Bohrpfahlwande (inklusive Gurtung
und Abbruch der Schottwande) nur ca. 24 Mio. €.

Auf Basis vergleichbarer Projekte wurden die Kostenansatze fiir die Position
,Bodenaushub, teilweise unter Wasser, inklusive Entsorgung” und ,Unter-
wasserbetonsohle herstellen” reduziert.

Die Herstellung eines zusatzlichen Sohlausbaus im fertigen Bauwerk erscheint
notwendig, da Unterwasserbeton verfahrenstechnisch nicht ausreichend genau
profiliert und nicht ausreichend (und dauerhaft) dicht hergestellt werden kann.
Diese Bauwerkssohle muss den anstehenden Wasserdruck aufnehmen kénnen.
Deshalb wurde eine zusatzliche Position ,Bauwerkssohle” erganzt.

Durch den gegeniiber der Machbarkeitsstudie tieferen Aushub fiir die Her-
stellung der getrennten Unterwasserbetonsohle und der zusatzlichen
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Bauwerkssohle wurde eine Position ,Riickverankerung” fiir die Unterwasser-
betonsohle erforderlich.

e Die Kosten fir die Herstellung von 60 cm dicken Wanden, die zur seitlichen
Abdichtung und zur Aufnahme des anstehenden Wasserdrucks dienen, wurden
erganzt.

e Die Rohbaukosten fiir die nach dem Rettungskonzept der Machbarkeitsstudie
vorzusehenden Rettungsschachte wurden in einer Position ,Schachte, Treppen,
etc.” erganzt.

e Ferner wurden Kosten beriicksichtigt fir: Abdichtungsarbeiten und Injektionen
an der Unterwasserbetonsohle und im Anschluss der Sohle zu den Bohr-
pfahlen, Abbrucharbeiten fir das Nacharbeiten der Bohrpfahlwéande, die Her-
stellung eines Wasserauffangbeckens im Tiefpunkt der Trasse, Einbauteile und
Fugenbander sowie sonstige Kleinteile.

Insgesamt reduzieren sich die geschatzten Rohbaukosten des Einhausungsbauwerkes
um ca. 139 Mio. € von 253 Mio. € auf 114 Mio. €; diese Differenz resultiert im Wesent-
lichen aus der Position ,Bohrpfahle herstellen”.

Rampen und Sonstiges

Fir den Rohbau der Rampenbauwerke wurden die zuvor beim Einhausungsbauwerk
erlduterten Anpassungen analog durchgefiihrt. Abweichend vom Einhausungsbauwerk
wurde zur Auftriebssicherung in den tiefergelegenen Abschnitten der Rampen eine
dauerhafte Ruckverankerung in der Kostenschatzung bertcksichtigt.

Planumsschutzschicht

Abweichend vom Variantenvergleich Schallschutz wurde eine Planumsschutzschicht nur
in den Gleisbereichen ohne Betonsohle, also auBerhalb der Rampen und des Ein-
hausungsbauwerkes, vorgesehen. Die erzielte Einsparung wurde durch die Korrektur
eines Summenbildungsfehlers tberlagert, durch den bei der Kostenschatzung zur Vari-
ante 2.2 die Gleisabschnitte der Rampe Sud nicht bericksichtigt wurden. Insgesamt
erhoht sich diese Position um ca. 540 T€ gegeniiber der Kostenschatzung des Vari-
antenvergleichs Schallschutz.

Eintragung einer Grunddienstbarkeit

Far die Inanspruchnahme von Flachen wurde eine Position zur Berlicksichtigung von
Kosten infolge ,Eintragung Grunddienstbarkeit” beiderseits der Einhausung und der
Rampen erganzt.

Dauerhafte Flacheninanspruchnahme

Die in der vorgelegten Kostenschatzung des Variantenvergleichs Schallschutz ange-
geben Flachen fur die dauerhafte Inanspruchnahme kénnen aufgrund fehlender
Dokumentation nicht nachvollzogen werden. Unter Abschatzung der bei der
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Einhausung zusatzlich erforderlichen Trassenbreite wurde die angesetzte Flache
gegenliber der Angabe der hdhengleichen Erweiterung entsprechend erhéht.

Leitungsumlegungen

Es wurden die Kosten flr Leitungsumlegungen von unterrangigen Leitungen und
Abwasserhauptsammlern erganzt.

Sonstiges

Die Baukosten flir zwei im Variantenvergleich Schallschutz angesetzte zusatzliche
Aufzugsanlagen wurden nicht angesetzt, da die barrierefreie ErschlieBung unter
Inkaufnahme von Komforteinschrankungen auch mit langeren Rampen realisierbar
erscheint.

Es wurden Kosten fiir die Einrichtung von drei gemaB Rettungskonzept vorgesehenen
Rettungsplatzen, sowie deren Zuwegung auf der Einhausung berticksichtigt.

AuBerdem wurde eine Position ,Absturzsicherung” entlang der Oberkante der Einhau-
sung erganzt, da die Einhausung nach dem Rettungskonzept der Machbarkeitsstudie
begehbar auszubilden ist.

Sicherungsleistungen

Die Sicherungsleitungen werden unverandert in Héhe von 6 % der Baukosten
angesetzt, da aufgrund der komplexen Bauabldufe im laufenden Bahnbetrieb ein
entsprechend hoher Aufwand erwartet wird. Aufgrund der reduzierten Baukosten,
insbesondere der Herstellkosten fiir die Bohrpfahle, fallt diese Position im Ergebnis ca.
9,4 Mio. € geringer aus.

Planungsleistungen

Die Planungsleistungen werden unveranderten in Hohe von 18 % der Baukosten
angesetzt. Auf Basis der reduzierten Baukosten fallt diese Position im Ergebnis ca.
30 Mio. € geringer aus.

Bauiiberwachung

Der Bauherr muss fur die Projektsteuerung, die Bautiberwachung, die Kontrolle des
Bodenmanagementkonzepts und die Betreuung der betroffenen Biirger ausreichendes
Fachpersonal vorhalten. Aufgrund des Umfangs der BaumaBnahme werden fir diese
Aufgaben fiinf Stellen lber die gesamte Bauzeit kalkuliert.

Unverandert iibernommene Kostenblocke

Folgende Kostenbldcke wurden nach einer Plausibilitatsprifung der Mengen und
Einheitspreise bestatigt und unverandert in die Vergleichsrechnung Gbernommen:
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e Fir die Ingenieurbauwerke wurden im Rahmen der Vorbereitung der Planfest-
stellungsunterlagen Entwirfe und Kostenschatzungen erstellt. Die zugehdrigen
Unterlagen liegen der STUVA nur im Ergebnis als Zeichnung mit Angabe der
Gesamtkosten je Bauwerk vor. Die Kosten der Bauwerke sind in der Kosten-
schatzung der Variante 1 (héhengleiche Erweiterung) beriicksichtigt. Wie im
Abschnitt ,Prifung von Um- und Neubauten StraBen und Eisenbahniber-
fihrungen” beschrieben, kénnen die Uberfiihrungsbauwerke bei der Variante
,Einhausung” in unterschiedlicher Auspragung in das vorhandene Tragwerk
integriert werden. Des Weiteren sind Anpassungen der Zugange bzw. Zu-
fahrten erforderlich. Vereinfachend Gbernimmt die Kostenschatzung zur
Variante 2.2 die Bauwerkskosten gemaB Variante 1 unter Berlicksichtigung von
Abminderungsfaktoren entsprechend der zu erwartenden baulichen Erleich-
terung. Die GréBenordnung der getroffenen Annahmen ist nachvollziehbar,
daher wurden die Baukosten fiir Variante 2.2 in der vergleichenden Kosten-
schatzung Gbernommen.

e Schallschutzwande

e Schallschutz ,Besonders tiberwachtes Gleis — BUG"

e Passiver Schallschutz

e Erschitterungsschutz

e Entwdsserungseinrichtungen

e Gleisanlagen

e Oberleitungen; auch der bauzeitlich erforderliche Umbau der Oberleitungs-
anlage (siehe Kapitel 3.15) ist in der Kostenschatzung bertcksichtigt.

e Leit- und Sicherungstechnik

e Gleisriickbau

e RickbaumaBnahmen

4.3 Gesamtkosten

Die Gesamtsumme aller Kosten inklusive Planungskosten im Umbaubereich betragen
fur die Variante 2.2 ,Einhausung mit Unterwasserbetonsohle” infolge oben beschrie-
bener Korrekturen, Erganzungen und Anpassungen nach Schatzung der STUVA etwa
336 Mio. Euro. Aufgrund der beschrankten Planungstiefe der Machbarkeitsstudie und
der Uberschlaglich aufgestellten Kostenschatzung wird die mdgliche Streubreite der
Kosten zu 20 % geschatzt. Zur Abdeckung der unvermeidlichen Planungsunsicherheit
werden somit Gesamtkosten nach dem aktuellen Preisstand von knapp tber 400
Millionen Euro fir realistisch angesehen. Damit liegen die Kosten auf dem aktuellen
Preisstand nach Schatzung der STUVA rund 125 Millionen Euro niedriger als die im
Variantenvergleich Schallschutz durch die DB Netz AG ermittelten Gesamtkosten von
knapp 525 Millionen Euro [5]. Die Abweichung resultiert Giberwiegend aus dem oben
beschriebenen Massenfehler in Kombination mit einem hohen Einheitspreis bei der
Position ,Bohrpfahlwand herstellen”. Die aus der Anpassung dieser Position resul-
tierende Reduzierung der Kostenschatzung liberlagert Anderungen bei anderen
Positionen deutlich.
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Wie in Kapitel 3.8 ,Priifung der zugrunde gelegten Bauzeiten” dargestellt, ist bei der
Einhausung aufgrund der noch zu durchlaufenden Planungs- und Genehmigungs-
schritte sowie der langeren Bauzeit gegeniiber der hdhengleichen Erweiterung mit
einer mindestens 7 Jahre spateren Fertigstellung zu rechnen. Aus der in diesem Zeit-
raum zu erwartenden Preissteigerung resultiert nach aktueller Schatzung auf Basis des
Baupreisindexes eine Kostensteigerung von ungefahr 15 %. Der durch die STUVA
ermittelte Gesamtpreis der Einhausung betragt somit unter Berticksichtigung dieser
Preissteigerung etwa 464 Millionen Euro.

Die Kostenschatzung der Variante 1 ist auf Basis des wesentlich weiter entwickelten
Entwurfs als zuverlassiger anzusehen. Die Kosten dafiir betragen nach Schatzung der
STUVA auf dem aktuellen Preisstand knapp 75 Millionen Euro, statt 69,7 Millionen Euro
gemaB Variantenvergleich Schallschutz [5].

4.4 Nicht in der Kostenschiatzung enthaltene Positionen

Die zuvor erlduterte Kostenschatzung beriicksichtigt ausschlieBlich direkte Baukosten
zur Errichtung des sechsgleisigen Bahnbetriebs durch die Einhausung oder auf der
héhengleichen Strecke. Darin nicht enthalten sind:

e Kosten der betrieblichen Beeintrachtigung wahrend der Bauphase. Die aus den
Bauarbeiten resultierenden Beeintrachtigungen des Gleisbetriebs (Sperrtage,
Langsamfahrstrecken) wahrend der Bauzeit sind durch die Planer nicht
finanziell bewertet worden.

e Kosten fiir Einrichtung des Uber die gesamte Bauzeit ggf. erforderlichen
Schienenersatzverkehrs zur Anbindung des Haltepunktes Angermund und
Hilfskonstruktionen zur Aufrechterhaltung der Verkehrsverbindungen.

e Finanzielle Auswirkungen von Beeintrachtigungen des Betriebs im Endzustand.

e Uber die tiber die gesamte Nutzungszeit anfallende Folgekosten des Tunnels,
beispielsweise fir Bauwerkspriifung, Bauwerkserhaltung, Betriebskosten und
Sicherheitsausstattung.

e Kosten fir eine stadtebauliche ErschlieBung, beispielsweise Kosten fiir
Aufschittung zwecks Begriinung, Anlage von Griinanlagen und Wegen.
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5 Zusammenfassung

Die von der STUVA erarbeitete Stellungnahme zu den Planungsvarianten der Trasse
des Rhein-Ruhr Express’ im Bereich Disseldorf-Angermund umfasst die im ,Runden
Tisch Larmschutz Angermund” behandelten Varianten ,H6hengleiche Erweiterung” und
,Einhausung”. Anhand der vorgelegten Unterlagen wurde sowohl die technische Mach-
barkeit und Konformitat mit den geltenden Regelwerken als auch die bauablaufmaBige
Umsetzbarkeit dieser Varianten gepriift. Des Weiteren wurde eine unabhdngige
Schatzung der Gesamtbaukosten erstellt.

Hinsichtlich der geltenden Regeln zur Trassierung erfiillen beide Varianten die Vor-
gaben. Auch die Vorschriften zur Gestaltung des S-Bahn-Haltepunktes sind erfiillt. Die
Breite der Trasse im Querschnitt ist bei beiden Varianten minimal gewahlt; eine signifi-
kante Reduzierung erscheint nicht moglich. Die Breite der Einhausung ist konstrukti-
onsbedingt gréBer, weil sie aus drei parallelen, jeweils zweigleisigen Tunnelréhren
besteht, die durch Bauwerkswande voneinander getrennt sind. In Summe nimmt die
Einhausung mit 38,0 m rund 5,5 m mehr Breite in Anspruch, als die 32,5 m breite ho-
hengleiche Erweiterung. Daraus resultiert, dass gegenliber der hdhengleichen Erweite-
rung zusatzlich zwei Wohngebaude und eine Werkstatt fiir Menschen mit psychischer
Behinderung sowie drei Nebengebaude abgerissen werden miissen. Bei der héhenglei-
chen Erweiterung sind nur zwei Industriehallen und drei Nebengebaude betroffen.

In Bezug auf die Sicherheitsanforderungen stellt die Einhausung im Gegensatz zur ho-
hengleichen Erweiterung nicht einen Regelfall, sondern eine alternative technische
Losung dar. Zur Realisierung ist deshalb eine Zustimmung im Einzelfall vom Eisenbahn-
Bundesamt und eine Unternehmensinterne Genehmigung der DB Netz AG erforderlich.
Bezlglich der Erteilung einer solchen Ausnahmegenehmigung kommt moglichweise
erschwerend hinzu, dass die Strecke Teil des Transeuropaischen Netzes fiir Hoch-
geschwindigkeitsverkehr (TEN-HGV) ist und somit eine besondere Bedeutung fir das
Gesamtnetz besitzt.

Fir die Einreichung der Planfeststellungsunterlagen werden die im Runden Tisch ge-
nannten Zeiten von eineinhalb Jahren bei der héhengleichen Erweiterung und min-
destens vier Jahren bei der Einhausung als plausibel angesehen. Der deutlich langere
Zeitraum bei der Einhausung resultiert aus dem Fakt, dass bei dieser Variante noch alle
Verfahrensschritte durchlaufen werden missen, die bei der hdhengleichen Erweiterung
bereits abgeschlossen sind. Damit besteht auch eine héhere Gefahr, dass weitere Ver-
zOgerungen auftreten kénnen.

Die Bauzeit kann insbesondere fiir die Einhausung aufgrund der vielféltigen Zwénge
beim Bauablauf auf Basis des vorliegenden Planungstandes nur sehr grob abgeschatzt
werden. Die genannte Bauzeit von 5 Jahren stellt dabei technisch die untere erreich-
bare Grenze dar; eine langere Bauzeit erscheint aufgrund zahlreicher nur sequentiell
aus ausfiihrbarer Bauarbeiten wahrscheinlich. Die Bauzeit liegt damit deutlich Gber der
fur die hohengleiche Erweiterung (20 Monate). Dabei kommt es bei der Einhausung
nicht nur zu einer langeren Beeintrachtigung der Anlieger; es ist auch mit deutlich mehr
Lkw-Fahrten zu rechnen (insgesamt 45.000 gegentiber 5.000 bei der héhengleichen
Erweiterung).
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Wahrend des Baus der hhengleichen Erweiterung sind nur geringe betriebliche Be-
eintrachtigungen auf der Bestandsstrecke zu erwarten; im Endzustand weist sie keine
betrieblichen Einschrankungen auf. Beim Bau der Einhausung muss dagegen ein Be-
standsgleis tiber rund ein Drittel der Bauzeit auBer Betrieb genommen werden; Giber
nahezu die gesamte Bauzeit ist darliber hinaus mit signifikanten Behinderungen im
Zugverkehr zu rechnen. Nach Fertigstellung der Einhausung ist von einem fahrplan-
méaBigen Begegnungsverbot von Reise- und Glterziigen auszugehen. Dies stellt eine
dauerhafte betriebliche Einschrankung dar.

In einer durch die STUVA durchgefiihrten unabhédngigen Kostenschatzung konnten die
vorgelegten Schatzungen der Baumassen und Baukosten in angemessener Naherung
bestatigt werden. Lediglich bei einer Position der Einhausung, der Herstellung der
Bohrpfahle, wurde eine signifikante Abweichung zu den Angaben im Variantenver-
gleich Schallschutz ermittelt. AuBerdem muss bei der Einhausung — neben den wasser-
undurchldssigen Wanden — zusatzlich eine wasserdruckhaltende Bauwerkssohle ange-
ordnet werden.

Im Ergebnis flihrt die unabhdngige Kostenschatzung fiir den Streckabschnitt von km
50,320 bis km 52,750 bei der h6hengleichen Erweiterung nach Korrekturen und Ergan-
zungen zu rund 75 Millionen Euro (aktueller Preisstand). Im selben Streckenabschnitt
betragt die Schatzung fiir die Einhausung knapp Uber 400 Millionen Euro (aktueller
Preisstand). Da bei der Einhausung gegeniiber der hdhengleichen Erweiterung jedoch
mit einer mindestens 7 Jahre spateren Fertigstellung gerechnet werden muss, sind zu
erwartende Kostensteigerungen zu beriicksichtigen. Auf Basis des aktuellen Baupreis-
indexes sind daftr rund 15 % zu kalkulieren; die zu erwartenden Kosten der Einhausung
belaufen sich demnach auf etwa 460 Millionen Euro.

Die erstellte Kostenschatzung berlicksichtigt ausschlieBlich direkte Baukosten zur Er-
richtung des sechsgleisigen Bahnbetriebs in Form einer héhengleichen Erweiterung
oder einer Einhausung der Strecke. Nicht enthalten sind die Kosten fiir die betriebliche
Beeintrachtigung wahrend der Bauphase und im Endzustand, die Kosten fiir die Ein-
richtung technischer und betrieblicher MaBnahmen zur bauzeitlichen Aufrechterhal-
tung von Verkehrsverbindungen, die Folgekosten der als Tunnel anzusehenden Einhau-
sung sowie die Kosten fiir eine stadtebauliche ErschlieBung.

Eine detaillierte Darstellung aller relevanten Aspekte kann den vorstehenden Kapiteln
entnommen werden.
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