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1. Allgemeines
1.1 Bestellung bzw. vom Besteller formulierte Aufgabenstellung

1.1.1. Ausgangssituation

Mit Inbetriebnahme der S 12 (Diren - Kdln - Au/Sieg) im 20-Minuten-Takt sowie der
S 13 (Horrem - Kéln - KéIn/Bonn Flughafen - Troisdorf) Gber den Flughafen Kéln/Bonn
im Juni 2004 hat sich die Betriebsqualitat auf der zweigleisigen S-Bahn-Stammstrecke
(KoéIn Hansaring - KoIn Hbf - Abzweig Koln Posthof) spurbar verschlechtert.
Grund hierfur sind die vermehrten Zufuhrungsfahrten zwischen Kéln Hbf und den
Abstellanlagen  Koln  Deutzerfeld, Kd&in  Betriebsbahnhof und  Kéln-Kalk.
Die Bfe Koln Deutzerfeld und Koéln Betriebsbahnhof kdnnen seithersnicht mehr direkt
angefahren werden. Die noch vorhandenen Abstellkapazitatendim Bf Kdln-Kalk Pbf
(Gleise 10 - 14) werden im Zuge der Realisierung des ESTW Koln-Kalk vom Stellwerk
Kkf abgebunden und stehen ab der zweiten Jahreshélfte 2007 flr den Betrieb; definitiv
nicht mehr zur Verfugung.

Um den Betriebsknoten Kéln Hbf nachhaltig entlasten zuskonnenpund damit die
Betriebsqualitat wieder zu erhéhen, war die Schaffung neuer, zusatzlicher Abstellkapa-
zitaten im Grolraum Koln dringend geboten. Im¢Zuge einer Standortanalyse wurden
maogliche Standorte fir eine Abstellanlage mit einer Kapazitat von mindestens 31
Zigen des SPNV untersucht.

1.1.2. Standortanalyse

Im Ergebnis einer Standortanalyse wurde der. ehemalige, Rbf K6In-Nippes eindeutig fir
die zusatzlich benétigten Abstellkapazitaten als.am besten geeignet ausgewiesen.

Fur die Standortauswahl der erforderlichen Abstellkapazitdten wurden auf Grundlage des
von DB Regio NRW vorgegebenen Mengengeriistes die potenziellen Betriebsanlagen

— KoéIn-Nippes

— KalIn Betriebsbahnhof

— KalIn-Deutz, BahnhofsteilDeutzerfeld

— Kaln Eifeltor

— Kadln West

— Koéln-Kalk

nach den Kriterien

—" Betriebsqualitat,

— bauliche Realisierbarkeit,

— Integration in'den Bestand der Infrastruktur,
— Herstellungskosten,

—_ Betriebsaufwendungen,

analysiert.

Zusatzlich wurden die Betriebsanlagen

— KoéIn-Gremberg

— Abstellanlage Disseldorf-Vorbahnhof
hinsichtlich ihrer Eignung als potenzielle Standorte bewertet.
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Nach Untersuchung der Kriterien Betriebsqualitat, bauliche Realisierbarkeit und In-
tegration in den Bestand mussten alle Standorte mit Ausnahme der Bfe Kéln-Nippes
und Koln Betriebsbahnhof als ungeeignet verworfen werden. Fir die genannten
Standorte wurde ein kostenmafiger Variantenvergleich durchgefiihrt. Zusatzlich wurde
die Anlagenerstellung auf Fremdgrund - exemplarisch im Bereich Hurth-Kahlscheuren -
kostenmaliig bewertet.

Ergebnis:

— Koln Betriebsbahnhof 70,4 Mio. €
— Hirth-Kahlscheuren 48,4 Mio. €
— KaoéIn-Nippes 28,5 Mio. €

Der Standort Koln-Nippes erflllt die technischen und betrieblichen Anforderungen mit
vergleichsweise glnstigsten Investitionskosten. Er wurde daher zar weiteren Bearbei-
tung ausgewabhit.

Mit der Untersuchung ,Betriebs- und Abstellkonzept fir den Nahverkehrim Grol3raum
KoIn“ wurden die vorgenannten Standorte schwerpunktménRig unter betrieblichen As-
pekten bewertet. Zusatzlich wurde fir die Variante,, ,Kolny, Betriebsbahnhof
Istzustand® - wirtschaftlich mit der grof3ten Hebelwirkung, da Bestandsanlage - in einer
fahrplanscharfen analytischen Untersuchung derf mafligebenden, Fahrstralenknoten
gegen den Planfall ,Abstellanlage Koln-Nippes‘abgewogen. Aufgrund der desastrosen
Auswirkungen auf die Betriebsqualitat in Koln Hbf wurde auch dieser Ansatz
verworfen. Im Ubrigen entsprechen die Ergebnisse denenides zuvor beschriebenen
Standortvergleichs.

1.1.3. Beschreibung des Gesamtkonzeptes der Abstellanlage KéIn-Nippes

Fur den Standort KoIn-Nippes wurde in mehreren.Machbarkeitsstudien die glnstigste
Anlagenkonfiguration im Hinblick auf Zuerdnung einzelner Anlagenteile zueinander,
Betriebsabwicklung, Weiternutzung vorhandener Anlagen, Investitionskosten und Er-
weiterbarkeit untersuchteBie mit Datum 10.07.2001 von DE-Consult Deutsche Eisen-
bahn-Consulting GmbH vorgelegte Variante D bildet die Grundlage fur die durch
DB Regionalbahn Rheinland GmbH gegenliber DB Netz AG abgegebene Bestellung.

Das Gesamtkonzept sieht unter anderem vor:

— Errichtung einer ‘Abstellanlage fur ET und VT sowie lokbespannte Zige des Nah-
verkehrs mit'bis zu"18,Gleisen, davon 42 9 Neubau, 6 aus Bestand und 3 als per-
spektmsche nur optlonal zu beruck3|cht|gende Erwelterung Be#%#el%ep%eﬁe

—“ Herstellung eines Zufuhrungsgleises einschliel3lich eines Wendeglelses mit héhen-
freier Anbindung der neuen Abstellgleise an die Strecke 2620
(S-Bahn-Stammstrecke) tber ein Rampenbauwerk in Hohe des Hp Koln-Nippes.

— Hohenfreie Anbindung, Ertiichtigung eines vorhandenen Uberwerfungsbauwerkes;
notwendig ist die Absenkung der Bauwerkssohle zur Profilerweiterung zwecks Auf-
nahme einer Oberleitung.

— Elektrifizierung der Abstellanlage mit 15 kV, 16,7 Hz.

— Signaltechnische Anbindung an die Strecke und Einrichtung eines Rangierstellwer-
kes mit zentralem Bedienplatz fir die Abstellung.

— Errichtung sonstiger betriebsnotwendiger Anlagen, u. a. Loschwasserversorgung,
Beleuchtungsanlagen, kreuzungsfreie Betriebs- und Feuerwehrzufahrt, Dienst- und
Rangierwege.
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Insgesamt wird das neue Abstellkonzept fir S-Bahnen und Regionalziige auf dem
Gelande des ehemaligen Rangierbahnhofes KdIn-Nippes in & 4 Teilprojekten realisiert:

1.) Technische und planerische Bereinigung der Bestandsanlagen (Rz-Mal3nahmen)
2.)) Wiederinbetriebnahme der Bestandsgleise (Gleise 103 -108)
3.) Neubau einer £2- 9-gleisigen Abstellgruppe (Gleise &2 111-119)

4.) Neubau eines sudlichen Zufiihrungsgleises mit Begegnungsabschnitt fur die
Gleise £42 111-119

Die Teilprojekte 1.) und 2.) sind mit der Inbetriebnahme der Bestandsgleise 103-108,
zum Fahrplanwechsel 2005/2006, bereits abgeschlossen. Mit dieser Inbetriebnahme
konnte zunachst der dringlichste Abstellbedarf fir das neue Betriebskonzeptsdes Fahr-
planjahres / Betriebsjahres 2005/2006 sichergestellt werden.

Das 3. Teilprojekt, der Neubau einer 2= 9-gleisigen Abstellgruppe, ist war Gegenstand
eines Plangenehmigungsverfahrens nach § 18.2 AEG und st seit dem 29.01.2009 plan-
genehmlgt (Az 60121/60132 Pap 520/05) Wurde aber, noch nicht reaI|S|ert &%Hﬁ%%i‘—-

Mit der Realisierung des Teilprojektes 3, dem Bau der 42=,9-gleisigen Abstellgruppe,
kann der fur die Taktverdichtungen der Linien S12 und S14 sowie dem Neubau der
S-Bahnlinie 13 erhéhte Bedarf an Abstellgleisen zunachst nur teilweise gedeckt werden,
da die direkte Zufiihrung der Nahverkehrsztige und Abstellung in den Gleisen 42 111-
119 nur aus Richtung Nordengméglichist:, Die Fahrtenzur Abstellung aus den Strecken-
gleisen aus Richtung Suden erfolgen im»Bereichdder S-Bahnstation Geldernstra3e/
Parkgurtel Uber die srese Weichenverbindungen ¥~8-14 W 10-11 und W 12-13, das Ver-
kehrsgleis 108 der Abstellgruppe, 103-108 jund einer Wendung der Zige im Gleis
209/219. Durch die Wendung,der aus Richtung Siiden in die Abstellgleise einfahrenden
Nahverkehrsziige und die dadurch relative lange Besetzung des Gleises 209/219 wird
die Taktfolge von / zu den Abstellgleisen reduziert.

Durch die Realisierung des Teilprojektes 4, Bestandteil dieses Antrages auf Planfeststel-
lung nach § 18 AEG, erhalt die £2- 9-gleisige Abstellanlage eine aus Richtung Siden
kommende, direkte, Zufihrung 'zu den Abstellgleisen &2 111-119. Damit entfallt die
Wendung_ der Zige in,Gleis 209/219 und die Takte fur die Fahrten aus / von der Abstell-
gruppe verkurzenysich. Zur Pufferung fur die Ein- und Ausfahrten von / zur Abstellung in
das hochliegende Streckengleis 2620 wird im Bereich des der neuen Wohnbebauung
Baugebietes auf dem ehemaligen Geldnde des Eisenbahnausbesserungswerkes von
ca. Bau-km 2,8 +15 bis ca. Bau-km 3,1 + 86 ein zweigleisiger Streckenabschnitt herge-
stellt. Dieser. zweigleisige Streckenabschnitt kann auch als Wendegleis flr das verkehr-
liche Wenden am Hp KoIn-Nippes genutzt werden, wenn das dortige Wendegleis aus-
nahmsweise nicht zur Verfligung steht.

1.2 Lage im Eisenbahnnetz

Der fur das Zufiihrungsgleis vorgesehene Bereich befindet sich 6stlich der Streckenglei-
se 2610, 2615 und 2620 zwischen den Haltepunkten Kéln-Nippes und Kdéln Geldern-
straRe/Parkgurtel. Der zweigleisige Abschnitt liegt in einem ca. 10,85 m breiten Gelan-
destreifen zwischen der 5 m hohen Stutzwand der hochliegenden Streckengleise und
dem neuen Gebauderiegel Baugebiet auf dem Geldnde des ehemaligen Eisenbahnaus-
besserungswerkes. Ei=das Der angrenzende Gebauderiegel Baugebietdiegt wurde auf
der Grundlage des durch die Stadt Kdln genehmigten Bebauungsplans Nr. 66479 / 02
yet errichtet.



j Planfeststellung § 18 AEG u
D B Erlauterungsbericht I:I
Neubau sudliche Anbindung INGENIEURBURC

VOssING

13

1.4

2.1

Die im Rahmen des Projektes verwendete Stationierung bezieht sich auf die Strecken-
kilometrierung der Strecke 2615. Die geplante Anlage befindet sich etwa zwischen
Strecken-km 2,7 und km 3,6.

Einordnung in dem Unternehmensplan

Das beantragte Vorhaben, der Neubau des sudlichen Zufuhrungsgleises, ist Bestandteil
der zwischen dem Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Wohnungswesen (Bund)
und der DB Netz Aktiengesellschaft (DB Netz) abgeschlossenen Sammelvereinbarung
Nr. 11/2005.

Die Sammelvereinbarung ist nach Mal3gabe der 88 9 und 11 des Bundesschienenaus-
baugesetz (BSchwAG) vom 15. November 1993, zuletzt geandert durch das 3. Gesetz
zur Anderung eisenbahnrechtlicher Vorschriften vom 29. April 2005; in Vérbindung mit
8§ 2 Abs. 4 der “Rahmenvereinbarung Uber die Finanzierung von Investitionen (Bau,
Ausbau und Ersatzinvestitionen) in die Schienenwege der Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen des Bundes®, sowie den ,“Festlegungen zur Sicherstellung der notwendigen In-
vestitionen in die Schienenwege der Eisenbahnen des Bundes im Mittelfristzeitraum bis
2008 durch die Bereitstellung von Bundesmitteln anstélle von)Eigenmitteln der Deut-
schen Bahn AG* (750 Mio. € Paket) vom 09. Mai 2005 zwischen'Bund und DB Netz ab-
geschlossen worden.

Dieser Planfeststellungsantrag bezieht sich ausschlie3lichyauf das unter Pkt. 1.1.3 be-
schriebene Teilprojekt 4 ,Sldliches Zufuhrungsgleis® fur die»Abstellgruppe Gleise 42
111-119 (Teilprojekt 3). DB Regio AG, Region NRW (vorm. DB Regionalbahn Rheinland
GmbH) plant im Bereich des ehemaligen Rangierbahnhofes den Bau einer Reinigungs-
und Instandhaltungsanlage. Das Projekt wurde Uber ein, separates Verfahren plange-
nehmigt und schliel3t unmittelbar an die nordhchen Au52|ehgle|se 151 und 152 der Ab-
stellgruppe Glelse 111 119 an. !

Das Werk ist nicht Gegenstand dleser Planfeststellung

Seitens der DB Fernverkehr'AG ist die Errichtung einer ICE-Abstellanlage einschlief3lich
ICE-Werkstatt und -BehandlungSanlage geplant, die westlich der S-Bahn-Abstellgruppe
Gleise 111-119 angeordnet wird und die bisher noch nicht verbindlich Uberplanten Teil-
flachen des ehemaligen Rangierbahnhofes Koln-Nippes zu grof3en Teilen in Anspruch
nehmen wird. Diese Anlagen sind‘ebenfalls nicht Gegenstand der Planfeststellung.

Einordaung in sonstige Ausbauplane

Der kinftige Verkehrsbedarf der HGK (Hafen- und Guterverkehr Kéln AG) im Bereich
des  Bf Koln-Nippes ist in der Anlagenkonzeption berlcksichtigt, so dass das sog.
,HGK-Gleis“ Gleis 129 (KoIn Hbf - Butzweiler) auch in Zukunft diskriminierungsfrei nutz-
bar ist.

Heutiger und zukunftiger Zustand

Heutiger Zustand

Mit den Gleisen 103 bis 108, welche mit Fahrplanwechsel 2005/2006 wieder in Betrieb
genommen wurden, ist bereits ein Teilprojekt (TP 2) der Gesamtabstellkonzeption fir
Nahverkehrsziige im Bereich des ehemaligen ,Rangierbahnhofes KdIn-Nippes® realisiert
worden. Die in Betrieb genommene Abstellgruppe Gleise 103-108 liegt westlich der
vorhandenen Streckengleise 2610 und 2615, bei ca. Bahn-km 2,8 bis ca. km 3,5
(Kilometrierung der Strecke 2615).

Die Abstellgruppe Gleise 103-108 ist im Suden Uber die Weiche 12 und die Weichen-
verbindung W 10-11 an die Guterzugstrecke 2615 angebunden; Uber die Weichenver-
bindungen W 1-2 und W 3-4 ist die Abstellgruppe auch von der Strecke 2610 aus er-
reichbar, wobei die Giterzuggleise niveaugleich gekreuzt werden mussen. Im Norden ist
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die Abstellgruppe Uber die im Zuge der Wiederinbetriebnahme der Gleisgruppe 103-108
ebenfalls wieder in Betrieb genommenen Gleise 209/219 und 303 an die Strecke 2615
angebunden.

In den Gleisen 103-108 werden derzeit Wochentags von Montag bis Freitag, zwischen
19:00 Uhr und 05:00 Uhr, ca. 17 Nahwerkehrszige Zugeinheiten der S-Bahn oder des
Regionalverkehrs, bestehend aus 2 ET 423 oder einer Lok mit 4 X-Wagen bzw. aus
2 VT 620 oder 3 VT 622, abgestellt. Von Freitag bis Sonntag werden ganztagig 4 Nah-

wverkehrszige Zugeinheiten abgestellt.
Westlich der Gleise 103 bis 108 liegen die bestehkenden—aber nicht mehr in Betrieb be-
findlichen Gleise 11-13, 18, 23-26 und 64-67.

Im nordlichen Bereich siad schlieRen sich die Gleise 209, 219 und 303 an, welche als
Zuflhrungsgleise zu der mit Fahrplanwechsel 2005/2006 wieder in_Betrieb genommen
Gleisgruppe 103 - 108 dienen.

Im sidlichen Bereich (S-Bahn-Haltepunkt GeldernstraRe/Parkgurtel) liegt das bestehen-
de Uberwerfungsbauwerk, welches frither als Verbindung zwischen den durch die hoch-
liegenden Streckengleise (Strecken 2610, 2615 und 2620)<getrennten westlichen Bahn-
betriebsflachen (ehemaliger Rangierbahnhof) und demhdstlich, gelegenensEisenbahn-
ausbesserungswerk diente. Das im Uberwerfungsbauwerk liegende, nicht in Betrieb be-
findliche Gleis ist nicht elektrifiziert.

Zwischen den S-Bahn-Haltepunkten KdIn GeldernstraZe/Parkgtrtel und Kdln-Nippes be-
finden sich auf Ostlicher Seite der hochliegenden Streckengleise die ehemaligen Bahn-
betriebsflachen des alten Eisenbahnausbesserungswerkes.“Auf diesem Gelande ept
stehtzarZeit entstand auf Grundlage des von der Stadt Kéln im Jahr 2004 genehmlgten
Bebauungsplanes Nr. 66479 / 02:eindneues Wohngebiet, mit =%

guarterefir GeschoRwohnungen und Einfamilienhausern sowie é%Amag%eiﬁ% einem

zentralen Stadtteilparks.

Zwischen der neuen Wohnbebauung und dem hochliegenden Bereich wesbleibt verblieb
ein ca. 10,85 m breiter Grundstuecksstreifen, der sich im Eigentum der DB AG befindet.

Von der Sechziger Strafde verlauft am,FulRe der ca. 5 m hohen Stutzwand entlang des
S-Bahn-Haltepunktes Koéln-Nippés bis zum Eisenbahn-Bundesamt ein Geh- und Rad-
weg, der anschliel3end in dieAWohnbebauung Ubergeht.

Mit Ausnahmedes HGK-Gleises und der daran angebundenen Anschlussgleise sind alle
in Betrieb befindlichen'Gleise im Bf Kéln-Nippes elektrifiziert.

Die Anlagen der LCeit- und“Sieherungstechnik im Bereich Koln-Nippes werden vom Stell-
werk Koln=Nippes ,Nf (Bauart: SpDrS60 der Fa. Siemens) gesteuert. Das Stellwerk be-
findet sich in HOhe'km 5,9 der Strecke 2615 und wurde 1975 in Betrieb genommen.

2.2  Kunftiger Zustand

Mit der Realisierung der Teilprojekte 3 und 4 (siehe. Pkt. 1.1.3) wird das Gesamtabstell-
konzept fur/Nahverkehrszige in KoIn-Nippes komplettiert.

2.2.1. Neubau einer £2- 9-gleisigen Abstellgruppe (Gleise 422 111-119), Teilprojekt 3
Gegenstand eines separaten Plangenehmigungsverfahrens nach § 18.2 AEG
(Nachrichtlich)

Fur den Neubau der Abstellgruppe Gleise 422 111-119 werden die westlich neben
den Gleisen 103-108 liegenden Gleise 11-13, 18, 23-26 und 64-67 ruckgebaut, das
Baufeld geraumt und die Tief-, Gleis-, Oberleitungs- und Signalbauarbeiten fur die
neuen Gleise 442 111-119 ausgefiihrt. Im sidlichen Teil der neuen Anlage wird im
bestehenden Uberwerfungsbauwerk die Sohle zur Aufnahme der neuen Oberleitung
fur das Gleis 43 563 abgesenkt.
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Teilprojekt 4: Verfahren § 18 AEG
Sudliches Zuflihrungsgleis

Die Zufuihrung der Nahverkehrsziige #rd zur Abstellung in den Gleisen 442 111-119
erfolgt aus Richtung Norden Uber die Gleise 303, 219 und 209. Aus Richtung Siden
erfolgt die Zufiihrung im Falle der Realisierung der Abstellgruppe vor dem Neubau des
sudlichen zufuihrungsgleises im Bereich der S-Bahnstation GeldernstralRe/Parkgurtel
vorlaufig Uber die rese Weichenverbindungen We—A44 W 10-11 und W 12-13, das
Verkehrsgleis 108 der Abstellgruppe Gleise 103-108 und einer Wendung der Zige ##»
in den Gleisen 151 oder 209 219. Zum Rangieren wird im sidlichen Teil der Abstell-
gruppe Gleise 111-119 das Gleis 43 563 bis zur Bauwerksmitte des bestehenden
Uberwerfungsbauwerkes ausgebaut.



j Planfeststellung § 18 AEG u
D B Erlauterungsbericht I:I
Neubau stidliche Anbindung INGENIEURBIRC

VOssING

2.2.2. Neubau des sudlichen Zufuhrungsgleises, Teilprojekt 4
Gegenstand dieses Planfeststellungsverfahrens nach § 18 AEG

Erst durch den Bau des sidlichen Zufiihrungsgleises mit dem 2-gleisigen Streckenab-
schnitt erreicht die Abstellgruppe Gleise &2 111-119 ihre volle Leistungsfahigkeit.

Das fur die Abstellgruppe Gleise 442 111-119 zum Rangieren von Zugen bereits bis
zur Bauwerksmitte des bestehenden Uberwerfungsbauwerkes weshandesne plangeneh-
migte Gleis 43; 563 wird Uber den kompletten Bereich des Uberwerfungsbauwerkes
weitergefiihrt. Anschlie3end fuhrt die Trasse Uber die bestehende Eisenbahniberfiih-
rung Parkgurtel und wird dann auf den ca. 10,85 m breiten Gelandestreifens an der
Stutzwand der hochliegenden Streckengleise gefiihrt. Von ca. Bau-km 3,2 bis ca. Bau-
km 2,8 wird durch Einbau der Weichen 150 und 151 der 2-gleisiges Querschnitt herge-
stellt. Der 2-gleisige Abschnitt dient als Begegnungs- und Puffergleis fiir, die Ein- und
Ausfahrten von und zur Abstellanlage.

Der Streckenabschnitt von der EU Parkgurtel bis zur Integrationswerkstatt dernDB AG
(ehemalige Lehrwerkstatt der DB AG, ca. Bau- km 2 7+ 40 000 - 2,8 +0,000) grenzt
direkt an das die neue Wohnbebauun ' (,West-Site“) auf dem
ehemaligen Gelande des Elsenbahnausbesserungswerkes Die neuen. Gleisanlagen
werden durch den Neubau eires einer 2 m hohen Konstruktion aus einer Larmschutz-
wand und einem aufgesetzten Stahlgitterzaunes&gs, zur neuen Wohnanlage Bauge-
kiet abgegrenzt.

Nach dem 2-gleisigen Streckenabschnitt wird das Gleis'vem tiefliegendem Gelande-
niveau auf das Niveau der hochliegenden Bestandsstreckengleise gefuihrt. Die Abram-
pung erfolgt durch Anschiittung eines Erddammes an die Stutzwand der hochliegen-
den Streckengleise.

Die Ein-/ Ausbindung des Zdfihrungsgleisesin,die bestehenden Gleisanlagen erfolgt
durch Einbau einer Weiche in das Ausziehgleis 510 (Weiche 149) sowie Austausch der
vorhandenen Weiche 504 in‘gleicher Lage.

Fur die Herstellung des neuen Gleiskdrpers in Dammlage muss vom sudlichen Ende
des EBA-Gebaudes his zur Einbindung in.das Bestandsgleis 510 Grunderwerb getatigt
werden, da die Tragse in diesem, Bereich auf dem Gelande der Stadt KoIn gefihrt wird.

Mit dem Bau des Zufuhrangsgleises aus der S-Bahnstrecke 2620 Koln Hbf bis
KdIn-Nippes,oaWeiche 504, km 2,4 + 81,000 und dem 2-gleisigen Streckenabschnitt
erfolgt aus Richtung Suiden einé direkte Zuflihrung zu der neuen Abstellgruppe Gleise
4412 111-119. Durch die'neue sudliche Zufuhrung kann zukinftig auf das Wenden der
Zigedsain den Gleisen 151 oder 289 219, wie unter Punkt 2.2.1 erlautert, verzichtet
werden, Dadurch wird «der Betriebsablauf effizienter und die volle Leistungsfahigkeit
der Gesamtabstellanlage erreicht.

Die ZufuhrungylUber das neue Gleis und die Abstellung der S-Bahn-/ und Regional-
bahnzuge,in den*Gleisen 442 111-119 erfolgt sukzessiv in den Abendstunden mit den
letzten Betriebsfahrten der jeweiligen Linien. Umgekehrt werden die jeweiligen Linien
fahrplanmalig aus den Abstellgleisen in den frihen Morgenstunden den Betriebs-
gleisenzugefihrt.

In der nachstehenden Skizze ist die geplante Abstellung der jeweiligen Linien darge-
stellt.

10
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Einfahrten aus.den Streckengleisen in die Abstellanlage:

Die zZufthrung der S-Bahn-Einheiten aus den Bestandsgleisen der Strecke 2620 erfolgt
nach dem‘letzten Halt der S-Bahnen am Bahnsteig des Hp K-Nippes Pbf. Nach dem
Ausstieg der Fahrgaste fahrt die Einheit als Zugfahrt tber Gleis 5&% 560 mit max.
V=40 km/h'nach Gleis 568 561 bzw. 564 562 ein und endet vor hohem Lichtsignal (LS).

Eine S-Bahn-Einheit, die auf einem der Gleise 2 111 bis 42 118 abgestellt werden soll,
fahrt als Rangierfahrt mit max. v =25 km/h aus den Gleisen 568 561 bzw. 5% 562 uber
Gleis 43 563 zur Abstellung in eines der neuen Abstellgleise 2 111 bis 42 118.

Besteht die Notwendigkeit, die Einheit in einem im sidlichen Abschnitt bereits besetztem
Gleis abzustellen, fahrt die Einheit Uber das Verkehrsgleis 119 nach Gleis 151 oder 152
und riickt von dort aus in das entsprechende Abstellgleis ein. Besteht umgekehrt die
Notwendigkeit, eine aus Richtung Norden kommende Einheit in einem im nordlichen Ab-
schnitt bereits besetztem Gleis abzustellen, fahrt die Einheit Gber das Verkehrsgleis 119
und durch das Uberwerfungsbauwerk bis in das Gleis 561, um dort zu wenden und aus
sudlicher Richtung in das entsprechende Abstellgleis einzurticken.

Ausfahrten aus der Abstellanlage in die Streckengleise:

11
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Sind die S-Bahn-Einheiten in den Gleisen 2=12 111 - 118 abgestellt und sollen dem Be-
trieb zugefuhrt werden, meldet sich der Triebfahrzeugfiihrer tber Funk beim Disponen-
ten und meldet die leere S-Bahn-Einheit mit Angabe des Abstellabschnitts und der Zug-
nummer (jeder Zug, S-Bahn-Einheit erhalt fur die Fahrt in den Streckengleisen eine Zug-
nummer) fertig. Die S-Bahn-Einheit kann Uber Gleis 43 563 bis zum 2-gleisigen Stre-
ckenabschnitt, Gleise 568 561 und 564 562, als Rangierfahrt mit max. v = 25 km/h und
ab den Zwischensignalen in Gleis 5665561 561/562 mit max. v = 40 km/h als Zugfahrt
in Richtung Streckengleise ausfahren.
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3. Entwurf und bautechnische Einzelheiten

3.1 Beschreibung des gleistechnischen Entwurfes

Nordlich des S-Bahn-Haltepunktes KoIn-Nippes wird das derzeitig fir die Wendung von
S-Bahnziigen genutzte Wendegleis 510 in km 2,4+81, Strecke 2620, Uber die vorhan-
dene Weiche 504, EW 54-190-1:7,5 angeschlossen.

Der Gleisanschluss des Zufuihrungsgleises zu der Abstellanlage Gleise 442 111-119
muss unmittelbar im Bereich der Weiche 504 und des bestehenden Wendegleises 510
erfolgen. Grund hierfur ist die Uberwindung des Hohenunterschiedes von den hoch-
liegenden Streckengleisen auf das Gelandeniveau im Bereich der Integrationswerkstatt
der DB Netz AG bzw. des neuen Gebauderiegels Baugebietes, der Ausbildung eines 2-
gleisigen Streckenabschnittes mit einer Nutzlange von 165 m je Gleis, sowie den Grund-
eigentumsverhaltnissen im Ubergangsbereich zur Eisenbahniiberfiihrung Parkgiirtel.

Zur Ausbindung des Zuflhrungsgleises aus der bestehenden Strecke 2620 wird die
Weiche 504 in gleicher Lage mit einer Weiche {dEW 54-190-1:9  rneuert.
Unmittelbar am Weichenende der Weiche 504 liegt der Weichenanfang«der neuen
Weiche 149, EW 54-190-1:7,5. Mit dieser Weiche zweigt das Zufuhrungsgleis aus dem
Wendegleis, Gleis 510, ab und wird mit Radien vond =190 m vor die vorhandene Stutz-
mauer gefuhrt, wo die Trasse auf einem Rampenkorper auf einer Lange von ca. 250 m
abgerampt wird. Durch das Vorziehen der Trasse vor dieyvorhandene Stitzwand der
hochliegenden Streckengleise fuhrt die Trasse zunéchst auf einer Lange von ca. 90 m
auf dem neuen Rampenbauwerk Uber das, Gelande der Stadt'Koln. Der Rampenkdrper
auf dem Gelande der Stadt Kdln ist ca. 100.m lang und am FufR3 bis zu ca. 13 m breit.

Durch den Einbau der Weiche, 149 wird, die Nutzlangefdes jetzigen Wendegleises 510
um ca. 30 m verkirzt. Um die Wendung der in K@ln-Nippes endenden S-Bahnzlige auch
weiterhin dort durchfiihren zukdnnen und zukinftig-auch Dieseltriebzlige der Regional-
bahnlinie RB 25, gebildet aus Triebwagen VT 620 in Doppeltraktion, in Kéln-Nippes tber
das S-Bahn-Wendegleis.wenden zu,kénnen/ wird das vorhandene Wendegleis 510 um
ca. 35 45 m verlangert. Die Verlangerung<des Gleises kann zwar weitgehend auf vor-
handenem Bahnkdrper erfolgen, erfordert jedoch im Bereich des Gleisabschlusses ein
Versetzen der vorhandenend¢Stutzmauer. Diese wird auf ca. 55 m Lange abgebrochen
und durch eine,um Ris zu 3 m nach aufen verlagerte neue Stutzwand ersetzt. Ferner
Hierzy sind in diesem Bereich die Oberleitungsanlagen anzupassen.

Der vorhandene Gleisabschluss des Gleises 510 wird zuriickgebaut und durch einen
neuenBremsprellbockiin neuer Lage ersetzt. Durch den gewéhlten Standort ergibt sich
eing, Gleisnutzlange von ea. 170 m. Der neue Verlauf der Stiitzmauer bertcksichtigt die
Schutzklasse)0 des Gleisabschlusses. Die notwendige Bremsweglange des Prellbocks
betragt 6,m, die:Baulange ca. 4 m und die erforderliche Lange des Schutzraums bis zur
Stutzmauer, 10 m.”Daraus ergibt sich ein erforderlicher Abstand zwischen Vorderkante
Bremsprellbock und Stitzmauer von ca. 20 m; die hinter dem Gleisabschluss bendétigte
zusatzliche Gleislange betragt ca. 10 m.

Alternativ zur gewahlten Ausbindung wurde untersucht, die Ausbindung und Abrampung
des Zufuihrungsgleises Uber die Gleisachse des derzeitigen Wendegleises 510 zu fuh-
ren. Diese Variante hatte jedoch bedingt, dass alle Wendungen der in Koln-Nippes en-
denden S-Bahnziige in dem neuen 2-gleisigen Streckenabschnitt in Tieflage durchge-
fuhrt werden mussen. Durch die Beibehaltung der Wendungen in Hochlage im Be-
standsgleis 510 wird das Verkehrsautkommen im Bereich des 2-gleisisigen Strecken-
abschnittes zur angrenzenden neuen Wohnbebauung deutlich reduziert.

Auch waére die Realisierung dieser Trassenfuhrung sehr komplex und kostenintensiv, da
wahrend der ca. 8-monatigen Bauzeit keine Wendemadglichkeit fir die S-Bahnzluige zur
Verfligung stehen wirde und somit ein neues Betriebskonzept bzw. Fahrplan fir die
Dauer der Bauarbeiten entwickelt werden misste. Die Eingriffe in die vorhandene Ge-
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wolbemauer unter dem Wendegleis mit teilweisem Abriss und Erstellung einer neuen
Winkelstutzmauer sind erheblich kostenintensiver als bei der gewahlten Trassenfiihrung.

Im Bereich des zweigleisigen Streckenabschnittes steht bedingt durch die Eigentums-
verhaltnisse nur eine Querschnittsbreite von ca. 10,85 m fir den 2-gleisigen Querschnitt
zur Verfugung. Die Querschnittsbreite wird zudem durch vorhandene Oberleitungsmas-
te, welche mittels Konsolen an der vorhandenen Stitzwand angebracht oder vor der
Stutzwand gegriindet sind, eingeschrankt.

Der fUr den 2-gleisigen Streckenabschnitt gewahlte Querschnitt hat einen Gleisachsab-
stand von 4,70 m. In der Gesamtquerschnittsbreite von ca. 10,85 m sind die fur das
Betriebspersonal erforderlichen Anlagen wie Verkehrswege, Beleuchtungsanlagen und
Einstiegshilfen, sowie def die zur Seite des neuen Wohnbkasgebietes 2 1 m hohe Larm-
schutzwand mit bundig aufgesetztem, nochmals 1 m hohem Stahlgitterzaun und inte-
grierten it Oberleitungsmasten enthalten #ategrest.

Die Gleislangen des 2-gleisigen Streckenabschnittes betragen zwischen den Grenzzei-
chen ca. 270 m. Die nutzbare Lange fur die haltenden S-Bahnziige betragt NL =165 m.

Bei ca. Bau-km 3,1+50 betragt die Querschnittsbreite nur €a. 9,7 'm» Dies bildet, neben
der Abwicklung des Hohenunterschiedes von Hoch- zufTieflage, der Mindestgleisnutz-
lange von 165 m im 2-gleisigen Streckenabschnitt, einen wesentlichen Zwangspunkt der
Trassenfuihrung dieser Planung, da hier kein 2-gleisiger Querschnitt mit erforderlicher
Infrastruktur ausgebildet werden kann.

Mit der Weiche 151, EW 54-190-1:9, beginnt der 1-gleisige, Abschnitt in Richtung der
bestehenden Eisenbahntberflhrung EU Parkgurtel. Die ehemals 2-gleisig ausgebildete
EU Parkgdrtel kann fur den geplanten 1-gleisigen Betrieb genutzt werden.

Unmittelbar nach der EU Parkgirtel Wwird die Trasse mitseinem Gefélle von 33,6 %o auf
dem ehemaligen Gleiskdrperd{des Verbindungsgleises des ehemaliges Eisenbahnaus-
besserungswerkes Richtung vorhandenem Uberwerfungsbauwerk gefuhrt.

Der Querschnitt des vorhandenen Bauwerkes \wird durch Absenkung der Sohle um bis
zu 85 cm zur Aufnahme_einer ‘neuen Oberleitungsanlage erweitert. Hierzu wird die
vorhandene Schwergewichtsmauer im_unteren Profilbereich entsprechend den unter
Pkt. 3.2.4 beschriebenen Mindestparametern profiliert.

In ca. Bauwerksmitte liegt die Planungsgrenze zum Teilprojekt 3, dem Neubau der Ab-
stellgruppe Gleise =22 111-119.

3.2 Grunderwerb

Im Bereich der unter 3.1 beschriebenen Ausbindung aus den Streckengleisen am
S-Bahn-Haltepunkt Koln-Nippes sowie im Anfangsbereich des zweigleisigen Abschnitts
zwischen Integrationswerkstatt und neuem Geb&uderiegel werden Grundsticksflachen
bendtigt; die sich im Eigentum der Stadt Koln befinden (siehe. hierzu Anlage 8 der PF-
Unterlagen, ,Grunderwerb®). Weitere Grundsticksflachen der Stadt Koln werden bahn-
links entlang des Anschlussgleises 601 von ca. km 2,0 + 55 bis ca. km 2,2 + 50 der
Strecke 2615 fur die Errichtung der dort vorgesehenen Larmschutzwand bendétigt. Ins-
gesamt werden ca. 4882 1360 m? Grundflache, verteilt auf 2 4 Grundstlicke der Stadt
Kdln, fir den Neubau des sudlichen Zufiihrungsgleises und die in diesem Zusammen-
hang vorgesehenen Larmschutzmaflinahmen bendtigt.

Auf den bahnrechts zu erwerbenden Flachen befindet sich ein Geh- und Radweg, der
umzuverlegen ist. Der Geh— und Radweg verlauft von der Sechziger Stral3e kommend in
Richtung Eisenbahnbundesamt. Im Endzustand wird der Geh— und Radweg am Ful3e
des neuen Rampenkdrpers auf einer Lange von ca. 100 m neu hergestellt.

Entlang des zweigleisigen Streckenabschnittes wird zur Herstellung der neuen Gleisan-
lagen baubedingt ein ca. 2 m breiter Streifen vortibergehend fur die Dauer der Bauarbei-
ten in Anspruch genommen. Gleiches gilt auf der bahnlinken Seite fur die Errichtung der
Larmschutzwand. Dort wird zusatzlich noch ein ca. 3 bis 6 m breiter Streifen fir eine
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Baustral3e als Zuwegung zur Baustelle und zur westlichen Baustelleneinrichtungsflache
vorubergehend in Anspruch genommen.

Nach Abschlu’ der Bauarbeiten werden alle voribergehend in Anspruch genommenen
Flachen im urspringlichen Zustand wiederhergestellt und begrunt. Die im Bereich des
neuen Rampenkorpers entstehenden Bdschungsbereiche werden ebenfalls begriint
bzw. landschaftsbildlich dem angrenzenden Areal angepasst.

3.3 Entwurfselemente

3.3.1. Entwurfsgeschwindigkeiten und Trassierungsparameter

e -max.v [km/h] = 40
e -minr [m] = 190
e -minu [mm] = 0
e -max.u [mm)] = 0
o -max.uf [mm] = 106
e -max.s [%o] Zufuhrungsgleis 43 560/563 =« 33,556
e -max.s [%o] Gleise 5684561 u. 562 = 0,000
e -minra [m] = 2000
e -minlt [m] = 10,000

3.3.2. Gleisabstadnde im zweigleisigemStreckenabschnitt

Die Gleisabstande ergeben sich aus demySicherheitsabstanden, wie in Punkt 3.3.4 be-
schrieben, sowie durch die Berlicksichtigungwon Einbauten.

3.3.3. Langsneigung im zweigleisigen Streckenabschnitt

Die Gleise 568 561 und 561 562, erhalten eine gemeinsame Gradiente (gleiche Hohen-
lage SO). In den Nutzlangenbereichen der Gleise ist die Gradiente grundséatzlich mit
0 %o geplant.

Die Neigungswechsel (TS-Punkie) liegen teilweise in den Nutzlangen der Gleise 569
grd 561 und 562.

3.3.4. Sicherheitsabstande

Folgende Sicherheits-/ Mindestabstéande fur max. v = 40 km/h sind eingehalten:

Der Mindestgleisabstand Gleise 568/561 561/562 betragt 4,55 m gemal Ril 800.0131
1,70 m Begrenzungsmal fir bewegte Fahrzeuge mit max. v = 25 km/h

1,85 m Mindestabstand von Gleismitte zwischen £ Fahrzeugen mit max. v = 40 km/h
1,00 mVerkehrswegbreite

455m

Berlicksichtigt ist, dass nur ein Gleis mit v = 40 km/h befahren wird, wéhrend das zweite
Gleis mit einer S-Bahneinheit besetzt ist.

Der gewahlte Gleisabstand von 4,70 m im 2-gleisigen Planungsquerschnitt erfiillt damit
die Mindestforderungen der Sicherheits-/ Mindestabstidnde gemanR Ril 800.0131.
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Folgende Mindestabstande im Uberwerfungsbauwerk sind festgelegt:
0,50 m Sicherheitsraum

1,70 m Mindestabstand (gem. Tab 2 Ril 800.0131)

1,70 m Mindestabstand (gem. Tab 2 Ril 800.0131)

0,50 m Sicherheitsraum

4,40 m = Minimum lichte Breite

Die lichte Bauwerksbreite im Bereich des im Uberwerfungsbauwerkes liegenden Gleises
43 563 betragt bis zu 9,0 m. Die Sicherheits-/ Mindestabstande gemaf Ril 800.0131
werden erfullt.

3.3.5. Lichtraumprofil

Der Planung fur das sudliche Zufuihrungsgleis liegt das GC - Lichtraumprofil{2,20 m ab
Gleisachse) gem. RIL 800.0130 zugrunde.

3.4 Oberbauanlagen

3.4.1. Ruckbau vorhandener Gleisanlagen

Fir den Bau des neuen Zufuhrungsgleises und des neuen2-gleisigen Streckenabschnit-
tes sind in Teilbereichen (Uberwerfungsbauwerk) vorhandene alte Gleise zurtickzu-
bauen. Zum Uberwiegenden Teil handelt es sich um einen Holzschwellenoberbau auf
Schienen der Formen S49 und S54.

Der vorhandene alte Gleisschotter wird fur die Vorbereitung des neuen Erdplanums
ebenfalls komplett riickgebaut:

Vor Beginn der RickbaumaBnahmen wird, durch das Sanierungsmanagement der
DB AG ein Bodenverwertungs-und Entsorgungskonzept (BoVEK ) aufgestellt.

Im Sinne des Kreislaufwirtsehafts--und Abfallgesetzes (KRW-/AbfG) wird im BoVEK ins-
besondere der Grundsatz des Vorranges.der Verwertung vor der Beseitigung beachtet.
Als Grundlage hierzu werden im_Vorfeld entsprechende Proben entnommen und
analysiert. Im Weiteren wird in Abstimmung mit den Bauvorhabentrdgern bzw.
Eigentimern @ber eine wirtschaftliche und dem Kreislaufwirtschafts- und Abfallgesetz
(KRW-/AbfG) entsprechende Weiterverwendung bzw. Entsorgung entschieden.

3.4.2. Neubau Gleisanlagen
3.4.2.1 Erdbau

Mit deny, unter ‘Punkt 3 dieses Erlauterungsberichtes beschriebenen Entwurfspara-
metern sind die" neuen Gleisanlagen gemaf Ril 836.0501, Seite 10, in die Strecken-
kategorie R80 / G50 einzuordnen.

Das Erdplanum wird mit einem Verdichtungswert (E..-Wert) von = 40 MN/m?
hergestellt.

Das Planum, hier Oberkante Tragschicht / Frostschutzschicht, wird mit einem Verdich-
tungswert (E.2.-Wert) von = 80 MN/m? hergestellt.

Der Regelaufbau wird gemaR Ril 836.0501, Anhang 1, Bilder A.1.11 und A.1.12,
ausgefuhrt.

Gemald den im Lageplan Anlage 3.1 und im Langsschnitt Anlage 4.1 dargestellten
trassierten Gleisanlagen ergibt sich ein Abtragsvolumen von ca. 9300 m?® gegenuber
einem Auftragsvolumen von ca. 10600 m?2.

Beim vorliegenden, planfestzustellenden Gleisentwurf wurden die Differenzmengen
des Auf- und Abtrages in Abwégung mit der Einbeziehung bestehender und in der
Substanz mdglichst nicht zu verandernder Gleisanlagen und Bauwerke minimiert.
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Die auszubauenden Massen werden, wie im Abschnitt 3.4.1 erlautert, in einem Boden-
verwertungs- und Entsorgungskonzept (BoVEK) analysiert, bewertet und im Sinne des
Kreislaufwirtschafts- und Abfallgesetzes (KRW-/AbfG) behandelt.

3.4.2.2 Gleisbau

Die neu geplanten Gleisanlagen erhalten, gemaf Ril 800.0130, S.18, Schienenprofile
der Form S54 mit Betonschwellen. Der Schotteroberbau wird mit einer Starke von min-
destens 0,30 m unter Schwellenunterkante ausgefihrt.

Insgesamt ist der Bau von ca. 4389 1400 m neuen Gleisen und 4 neuen Beton-
schwellenweichen der Grundform 54-190-1:9 bzw. 54-190-1:7,5 geplant.

3.5 Konstruktive Ingenieurbauwerke

Die fur die neue Abstellanlage notwendigen Kunstbauten wurden unter der MalRgabe
geplant, bestehende, in der Substanz gut erhaltene Bauwerke \in das® Konzept zur
Realisierung des sudlichen Zufiihrungsgleises und dem 2-gleisigen Streckenabschnitt
mit einzubinden. Hierzu wurde die bestehende EU Parkgiirtel'in.der Substanz und Funk-
tionalitéat hinsichtlich der neuen betrieblichen Anforderungen uberpriuft und fir in Ord-
nung befunden.

3.5.1. Bestehendes Uberwerfungsbauwerk Bau-km 3,5 + 30 bis'3,7 + 40

Am Ende des Planfeststellungsabschnittes,bei ca. bet Bau- km 3 5 + 30 befindet sich das
bestehende Uberwerfungsbauwerk. Die S-Baka-Stammstrecke {2620 Strecken 2610
(Fernbahn, S-Bahn) und 2615 (Guterzuggleise) %é werden dort uber das im Uber-
werfungsbauwerk verlaufendé neue Gleis 43 563\gefiihrt, dass das zukiinftige sudliche
Zufuhrungsgleis (Gegenstandsdieses Verfahrens); mit der Abstellgruppe Gleise 442
111-119 verbindet.

Das bestehende Gleis imiUberfiihrungsbauwerk diente friiher als Verbindungsgleis zwi-
schen den dem ehemaligen Rangierbahnhof und dem Eisenbahnausbesserungswerk
und wurde im Marz/ 2001 aulRer Betrieb genommen. Im Zuge der neuen Nutzung als
sudliches Zufuhrungsgleis zar neuen Abstellgruppe Gleise 442 111-119 werden folgen-
de BaumaRnahmen erforderlich:

Der gesamte Streckenbereich der sidlichen Anbindung wird mit einer neuen Oberlei-
tungsanlage ausgeriistet. Da das Lichtraumprofil im bestehendem Uberwerfungsbau-
werk hierfur nichtrausreichend ist, muss die Schienenoberkante (SO) im bestehendem
Bauwerksbereich abgesenkt werden.

Im Uberwerfungsbauwerk betragt die lichte Hohe zwischen SO und Bauwerksunterkante
4,85 m. Fur die neue Oberleitung ist eine Hohe von 5,55 m zwischen SO und
Bauwerksunterkante erforderlich. Unter Bericksichtigung einer Stopfreserve von 10 cm
ergibt sich/ein Mal3 von ca. 85 cm fur die erforderliche Sohlenabsenkung im Bauwerks-
bereich.:

Im Rahmen der Vorstatik wurde eine Absenkung der Sohle um 0,85 m untersucht. Der
um bis zu 0,85 m zu vertiefende Bereich weist eine lichte Breite < 9,00 m auf. Das Mau-
erwerk muss im Sockelbereich in Teilbereichen mit einer Starke von bis zu 20 cm
abgefrast / abgeschramt werden, um das geforderte lichte Mald einzuhalten
(siehe Abschnitt 3.3.4). Die erforderlichen MaRRhahmen sind im Bauwerksplan in der
Anlage 6.2 dargestellt.

3.5.2. Reaktivierung Eisenbahniiberfiihrung EU Parkgiirtel Bau-km 3,6 + 10 bis 3,7 + 40

Bei km 3,4 kreuzt die Trasse des Gleises £3 563 die StraRe Parkgtrtel. Hierzu soll eine
zwischenzeitlich stillgelegte Bahnbriicke wieder reaktiviert werden. Diese Bricke wird
gemal den Bestandsplanen als ,Briicke B* bezeichnet.
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Bei der im Jahre 1973 von der ARGE Bundesbahnbriicken Parkgurtel gebauten Briicke
handelt es sich um einen Dreifeldtrager mit Stutzweiten (von Suden nach Norden) von
16,15/ 11,80/ 14,35 [m]. Der vorgespannte Stahlbetoniiberbau weist eine Plattendicke
von d=1,15 [m] auf und wurde als Vollplattenquerschnitt mit einer Betongite B45
(vergleichbar mit einem Beton C35/45) ausgefuhrt. Urspringlich wurden die ersten
beiden Felder zweigleisig belastet. Im 3. (nordlich gelegenen) Bruckenfeld, mit einer
Stutzweite von 14,35 [m], wurde eine Weiche angeordnet, von der aus die Trasse
eingleisig verlauft.

Die Unterbauten setzen sich aus zwei Stahlbetonwiderlagern in den Endachsen mit ei-
ner Betongiite B30 (vergleichbar mit einem Beton C25/30) und zwei Stitzenreihen in
den Mittelachsen mit je drei Stahlbetonstitzen mit einer Betongite B45
(vergleichbar mit einem Beton C35/45) zusammen. Das Bauwerk ist flach,gegriindet.

Da das Bauwerk zukiinftig Gber den gesamten Uberbau eingleisig genutzt werden soll,
halbieren sich die maximal zu berlcksichtigenden Verkehrslasten. Da die Gleisachse in
etwa auf der Uberbauachse angeordnet werden soll, kénnen sich auch keine nachteilig
wirkenden Exzentrizitdten einstellen. Aus statischer Sicht ist:das Bauwerk daher fiir die
Wiederinbetriebnahme ohne weitere Nachweise ausreichend standsicher.

3.5.3. Ubergangsbereich Bestand / Neubau km 2,5 +28 —km 2,6 +23
Stahlbetonwand mit Schleppplatte

a) Bestand

Die aulReren Gleise der Bestandsstreécken liegen z. Zt. auf einer Gewdlbekonstruktion
aus dem Jahre 1916. Urspringlich waren, dstlichineben dem Gewdlbe Gleise in Betrieb,
die etwa auf dem heutigen Gelandeniveau verliefen/Das Bodengutachten GO1 weist auf
die Schotterreste im Bereich derAuffillungen hin.

Die Gewdlbe wurden teilweise durch Mauerwerkswande, teilweise durch Betonwéande
geschlossen (Betonwande ab Block N, 30)«

Im Bereich der Betonwande wurden die Gewdlbe vollstandig mit Beton verfillt, gleichzei-
tig wurde das Gesims erneuert. Im/Bereich der Mauerwerkswande sind die Gewdlbe nur
teilweise verfillt, In den Wanden/sind z.T. Einstiegstiren oder -luken, um die Zugang-
lichkeit zu gewahrleisten.

b) geplante MalRnahme

Diesneuen Weichen'werden tUber Gewdélbeblock 20 bzw. 21 eingebaut. Ab Block 22 sind
die vorhandenen Abstdnde im Randbereich nicht mehr ausreichend fur Dienstweg und
Gelander. Von Block 22 bis 29 wird die vorhandene Mauerwerkswand ruckgebaut. Nicht
verdichtungsféahiges Material aus den Gewo6lben wird ausgekoffert und entsorgt. Vor
dem Gewolbe wird eine neue Stahlbetonwand gebaut, sinngemaf wie die bestehende
ab Block 30.

In Block 22 bis 29 wird das vorhandene Gesims einschl. Gelander abgebrochen. Die
Gewotlbe werden mit geeigneten Material (Beton/Dammer) vollstandig verfllt. Vor der
neuen Wand wird ein Damm aufgeschiittet mit einer Bdschungsneigung von 1:1,5.

Die Hbhe der Anflllung entspricht in Block 22 der vorhandenen Gewdlbehdhe und ver-
ringert sich nach Norden entsprechend der geplanten Gradiente von Gleis 43 560.

Im Bereich der Blocke 23 bis 25 entsteht ein ,schleifender Schnitt“, d.h. die Schwellen
liegen z.T. auf dem bestehenden Gewdlbe, z.T. auf der neuen Dammschittung. Um un-
gleichméRige Setzungen zu minimieren, werden in diesem Bereich sog. Schleppplatten
eingebaut. Sie werden zum Bestand hin auf der neuen Stahlbetonwand, auf der Bo-
schungsseite auf neuen Streifenfundamenten aufgelagert.
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¢) Ausbau / Entwasserung

Im Ubergangsbereich in Block 22 wird das Gelander erneuert. Die Entwasserung erfolgt
Uber die Dammschulter (vergleiche Punkt 3.7).

3.5.4. Kunstbauten

Im Bereich des 2-gleisigen Streckenabschnittes Gleise 566+ 561/562 sind am Gleis 561
Einstiegshilfen fir die Triebfahrzeugfiihrer geplant. Sie haben eine Podestflachenlange
von >= 3 m und liegen ca. 1 m Gber Schienenoberkante.

Die AuRRenkanten der Podestflachen haben einen Abstand von 486 1,67 m zur Gleis-
achse.

3.5.5. Hochbauten
entfallt

3.5.6. Stutzmauern und Bdschungssicherungen

Der Bau von Stutzmauern zur Abfangung von auszugleichenden Hohenunterschieden
bzw. der Niveauanpassung in den Ubergangs-/ Randbereichen von Neubau zu Bestand
wird so weit wie moglich vermieden bzw. erfolgt im Zusammenhang mit der Errichtung
der Larmschutzwénde, deren Fundamente in den betreffenden Bereichen als Winkel-
stitzmauer ausgeftihrt werden. Die Bosechungen werden mit einer Regelneigung von
n = 1:1,5 hergestellt.

3.5.7. Durchlasse

Fir das neue sudliche Zufuihrungsgleis sind keine neuen Durchlasse geplant.

3.5.8. LarmschutzmalRnahmen

Der Neubau des Zufuhrungsgleises, stellt eine wesentliche bauliche Malinahme dar, die
schalltechnisch nach der 16:BImSchV zu bewerten ist. Gemal dem EBA-Umweltleit-
faden Teil 6, Ausgabe 12/2012 ist die gesamte Larmsituation im Untersuchungsraum zu
betrachten, also‘auch dierauf-den durchgehenden Streckengleisen der Strecken 2610,
2615 und 2620 entstehenden Schallemissionen. Fir den Untersuchungsraum war des-
halb ein neuesiSehallgutachten auf der Basis der Zugzahlen fur das Prognosejahr 2025
erfarderlichaDa die Anzahl der Zige, inshesondere im Glterverkehr, laut Prognose zu-
nehmen wird,ist zukinftig mit einer hoheren Larmbelastung fur die Anwohner zu rech-
nen. Die Berechnungen aus dem neuen Schallgutachten haben ergeben, dass an zahl-
reichen Gebauden dem Grunde nach eine Anspruchsberechtigung besteht. Gemaf den
gesetzlichen Vorgaben wurden im Schallgutachten vordergriindig aktive Schallschutz-
malRnahmen untersucht und bewertet. Im Ergebnis sind aus gutachterlicher Sicht vier
Larmsehutzwénde erforderlich.

Mit Schreiben des Eisenbahn-Bundesamtes vom 06.06.2013 - Az. 601.21 Pap 308/07 -
erging deshalb die Aufforderung, die im Schallgutachten vorgeschlagenen Larmschutz-
maflnahmen in die Planung mit aufzunehmen und die Planfeststellungsunterlagen ent-
sprechend fur die Durchfihrung eines Deckblattverfahrens aufzubereiten. Somit wurden
folgende LarmschutzmafRnahmen in die Deckblatt-Unterlagen eingearbeitet:

o Westlich der Gleisanlagen (bahnlinks) ist eine Larmschutzwand mit rund 430 m
Lange und 5,0 m Hoéhe tber SO vorgesehen (LSW 1).

o Auf der Ostseite der Gleisanlagen (bahnrechts) sind drei Larmschutzwande vor-
gesehen, eine auf der vorhandenen Stutzmauer (LSW 3) und zwei auf der Ost-
seite des neuen Zufuhrungsgleises (LSW 2 und LSW 4).
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Alle Larmschutzwande werden aus einseitig hochabsorbierenden Aluminium-Elementen
errichtet. Diese Elemente haben eine Lange von bis zu 5 m. Im unteren Bereich werden
Sockelelemente aus Beton angeordnet, auf denen die Alu-Elemente aufgebaut werden.

3.5.8.1 Larmschutzwand 1

Die LSW 1 verlauft bahnlinks von km 2,0 + 05 bis km 2,4 + 38 der Strecke 2615 auf der
Westseite des Anschlussgleises 601. Die LSW wird auf der vorgesehenen Lange von
ca. 433 m mit einer Héhe von 5,0 m Uber SO hergestellt. Als Griindung ist ein Torsions-
balken auf Bohrpfahlen vorgesehen. Die Kragstitzen der Larmschutzwand werden auf
dem Torsionsbalken verankert. In ca. km 2,2 + 17 und ca. km 2,3 + 97 werden Service-
Turen eingebaut, damit die dort vorhandenen technischen Anlagen zugénglich bleiben.

3.5.8.2 Larmschutzwand 2

Die LSW 2 ist im Anfangsbereich des neuen Zufiihrungsgleises mit einef Lange von
knapp 300 m und einer H6he von rund 5,0 m tber SO vorgesehen. Sie verlauft auf der
bahnrechten Seite von km 2,5 + 34 bis km 2,8 + 16 der Strecke 2610. Als Grindung wird
ab km 2,5+ 34 ein ca. 80 m langer Torsionsbalken vorsdem bestehenden Gewolbe mit
Stahlbetonkragstutzen und Einzelfundamenten hergestellt. Die “Kragstutzen der LSW 2
werden auf dem Torsionsbalken verankert. Das Stiitzenraster (ca. 22,50 m) wird in Ge-
wolbemitte angeordnet, wodurch der Einfluss def neuen Grindung auf die vorhandene
Grindung der Gewdlbe minimiert wird.

Ab ca. km 2,6 + 14 geht der Torsionsbalken in die Boschung tber. Im Bereich der Ram-
pe wechselt die Griindung des Torsionshalkens von Stahlbetonkragstiitzen mit Einzel-
fundamenten auf eine Bohrpfahlgriindung. Die Larmschutzwand verlauft hinter den ge-
planten Oberleitungsmasten 245b, 2-5¢; 2-6a, 2-6b, 2-6€ und 2-7a.

3.5.8.3 Larmschutzwand 3

Die LSW 3 verlauft bahnrechts von, km 2,7 + 87 bis km 3,4 + 26 der Strecke 2610 auf
Hohe der BestandsgleiSe zwischen'diesendund dem neuen Zufihrungsgleis. Aufgrund
des vorhandenen Héhensprungés,von rund 5 m ist die Grindung dieser LSW sehr auf-
wandig. Die Wandhohe ist mit 2,0.m Gber SO vorgesehen (bezogen auf Strecke 2610),
die Lange betragt rund 650 m.

Im Einzelnen erfolgt die Grindung auf einer vorgesetzten Stahlbetonkragwand mit ca.
55 m Lange, mittels worgesetztem Torsionsbalken auf Stahlbetonkragstutzen mit Einzel-
fundamentenysowie mit,einem Torsionsbalken auf Stahlbetonkragstiitzen mit Einzelfun-
damenten, der indie'bestehende Betonwand integriert wird.

Die einzelnen Abschnitte sind im Folgenden dargestellt:
1) Grundung LSW auf neuer Stahlbetonwand

Im Bereich/von ca. km 2,7 + 00 bis ca. km 2,8 + 76 ist vor dem vorhandenen Gewdlbe
(Viadukt) eine 30 cm dicke Stahlbetonwand vorgesetzt. Diese Stahlbetonwand wird auf-
grund der Verlangerung des Wendegleises 510 im Bereich von ca. km 2,7 + 74 bis ca.
km 2,8 + 29 abgebrochen. Anstelle der alten Vorsatzschale wird eine neue Stahlbeton-
kragwand vor das Gewdlbe gesetzt. Die Larmschutzwand wird am Wandkopf befestigt.

2) Griundung LSW auf vorgesetztem Torsionsbalken (Stutzweite 12,5 m)

Als Griindung wird ab km 2,8 + 29 ein ca. 55 m langer Torsionsbalken vor dem beste-
henden Gewdlbe mit Stahlbetonkragstitzen und Einzelfundamenten gewahlt. Die Krag-
stitzen der Larmschutzwand werden auf dem Torsionsbalken verankert. Das Stitzen-
raster (ca. 12,50 m) wird in Gewdlbemitte angeordnet, wodurch der Einfluss der neuen
Grundung auf die vorhandene Griindung der Gewolbe minimiert wird.
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3) Grundung LSW auf Torsionsbalken in bestehender Betonwand integriert

Bei der bestehenden 1,0 m dicken Betonwand vor der Schwergewichtsmauer handelt es
sich um unbewehrten Beton. Eine Vergleichsrechnung ergab, dass diese Wand nicht
geeignet ist, zusatzliche Lasten aus der Larmschutzwand aufzunehmen. Des Weiteren
bestehen bei dem zweigleisigen Streckenabschnitt sehr beengte Verhéltnisse, so dass
ein vorgesetzter Torsionsbalken nicht moéglich ist. Als Loésung wird die bestehende Be-
tonwand an diesen Stellen fur den Torsionsbalken und fur die Stltzen eingeschlitzt. Die
Belastung aus der Larmschutzwand wird durch die neue Stahlbetonkonstruktion abge-
tragen.

Die LSW wird von ca. km 2,8 + 84 bis ca. km 3,3 + 11 auf einem Torsionsbalken an-
geordnet, der auf Stltzen (eingeschlitzt) aufgelagert ist. Die Stltzen werden in einem
Abstand von 7,0 m angeordnet und als Kragstitzen aus Stahlbeton ausgefiihrt. Sie sind
in Fundamente eingespannt. Im Bereich der geplanten Oberleitungsmaste funGleis 562
werden zusatzlich eingeschlitzte Stlitzen mit integriertem Fundamentsockelftirdie Ober-
leitungsmaste angeordnet.

4) Griundung LSW auf vorgesetztem Torsionsbalken (Stitzweite 7,0 m)

Als Grindung wird ab ca. km 3,3 + 11 bis ca. km 3,4+726 ein Torsionsbalken vor dem
Gewoélbe mit Stahlbetonkragstitzen gewahlt. Die Kragstitzen der LSW werden auf dem
Torsionsbalken verankert. Das Stiitzenraster (ca<7 m) wird in Gewdlbemitte angeordnet,
wodurch der Einfluss der neuen Grindung auf die vorhandene Griindung der Gewdlbe
minimiert wird.

3.5.8.4 Larmschutzwand 4

Die LSW 4 verlauft zwischen dem Zufthrungsgleis und dem in 2010 fertiggestellten Ge-
bauderiegel an der Lekemetivsiralle Stralie, Am Ausbesserungswerk®. Dieses Gebaude
hat entsprechende Auflagen imyBauantrag ‘enthalten, so dass der Innenraumpegel be-
dingt durch die Emissionen der Fernbahn einzuhalten ist und die Raumnutzung so ge-
wahlt werden musste, dassrauf der Bahnseite nur Nutzraume liegen. Dadurch bedingt
kann die Hohe der LSW 4 auf 1,0 m UberSO beschrankt bleiben.

Die LSW 4 ist in Kombination' mit'der LSW 3 zu sehen, da beide LSW im Wesentlichen
zum Schutz des Gebauderiegels an der LekemetivstraZe Stralle ,Am Ausbesserungs-
werk® erforderlich, sind.\Mit den #orgesehenen Wandhéhen von 2,0 m Gber SO an der
Fernbahn und 1,0 m Uber'SO am Zufuhrungsgleis kdnnen die Pegelwerte um bis zu
8 dB(A)sreduziert werden. Damit liegt der Tatbestand eines gesundheitsgefahrdenden
Eingriffes nicht‘ mehryvor:

Die 'LSW 4“erstreckt sich auf der Ostseite des Zufuhrungsgleises von km 3,0 + 05 bis
km 3,4#33 der,Strecke 2610. Als Griindung ist ein Torsionsbalken auf Bohrpfahlen
vorgesehen, Aufteinem Teilabschnitt im Bereich des Flurstiicks Nr. 3003 erfolgt die
Grindung Uber eine Winkelstitzmauer, die in Verbindung mit dem Torsionsbalken her-
gestellt wird, Die Kragstitzen der LSW werden auf dem Torsionsbalken bzw. auf der
Winkelstiitzmauer verankert.

Auf der LSW 4 wird ein 1,0 m hoher Stahlgitterzaun mit engem Abstand der Vertikal-
stabe (< 4 cm) angeordnet. Die Befestigung des Stahlgitterzauns erfolgt Gber die 2,0 m
hohen Pfosten der Larmschutzwand und zusatzliche horizontale Stahlprofile. Die insge-
samt bis auf 2,0 m Uber SO reichende Konstruktion wird so ausgebildet, dass ein Uber-
klettern ohne Hilfsmittel so gut wie ausgeschlossen ist.

Aufgrund der beengten Verhéaltnisse werden die Oberleitungsmaste am Gleis 561 als
Peinermaste ausgefiihrt und in die Larmschutzwand integriert. Die Griindung der Ober-
leitungsmaste erfolgt tber einen zusatzlichen Bohrpfahl.
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Die fur den Verkehrsweg neben Gleis 561 vorgesehenen Leuchten werden ebenfalls in
die Larmschutzwand integriert, indem sie auf den Pfosten der LArmschutzwand montiert
werden.

3.6 StralRen und Wege

3.6.1. Strafllen

Fir den Neubau des sudlichen Zufiihrungsgleises zur Abstellgruppe Gleise 442 111-
119 sind keine neuen StrafRen parallel zum Gleiskorper oder als Zufiihrungs-/ Anbin-
dungsstraf3en geplant.

3.6.2. Verkehrswege im Bereich des zweigleisigen Streckenabschnittes

Im Bereich der verfugbaren Gleisnutzlangen werden Verkehrswege mit giner Mindest-
breite von 1,00 m zwischen den beiden Gleisen sowie zwischen Gleis 561 und'der vor-
gesehenen Larmschutzwand zum benachbarten Wohngebiet angelegt. In Bereichen von
kurzen Einbauten kann die Breite teilweise darunter liegen. Die,Verkehrswege werden
auf Hohe der Schwellenoberkante angelegt.

Der Mindestabstand von Verkehrswegen zwischen 2, Gleisen betragt mirdestens
1,70 m bzw. 1,85 m zur Gleisachse. Bei Verkehrswegen neben nur einem Gleis betragt
der Abstand in der Regel mindestens 1,85 m bzw. 1,95 m. MaRgeblich hierfir ist jeweils
die maximal zulassigea Geschwindigkeitévon v = 25 km/h bzw. v = 40 km/h. In der vor-
liegenden Planung wurde fir den auf3en liegenden Verkehrsweg neben Gleis 561 das
Begrenzungsmal? fur stehende Fahrzeuge von'd,65 m als*Mindestabstand zugrunde ge-
legt, da dieser Verkehrsweg zwischen den, vorgesehenen Einstiegshilfen ausschlielich
beim Wenden von Ziigen genutzt wird.

Im Zusammenhang mit der Anpassung des Wendegleises 510 wird auf dessen Ostseite
(entlang der Stutzmauerrebenfalls ein 1,00/m breiter Verkehrsweg im Mindestabstand
von 1,65 m zur Gleisachse hergestellt.

Die Verkehrswege aufRerhalb’der‘Wendeanlage, welche zur ErschlieBung der Anlagen
bzw. als Wege, fur den reinen Personenverkehr genutzt werden, haben eine Breite von
mindestens 1,00:m.

3.6.3. UberwegepFlucht- und Rettungswege

Diel Verkehrswege im 2-gleisigen Abschnitt werden miteinander verbunden. Zwischen
den beiden Gleisen 568 561 und 564 562 werden insgesamt 3 Verbindungen hergestellt.

Die Uberwege werden jeweils in Hohe der durch den angrenzenden Gebauderiegel,
rechtwinklig zum Gleisbereich hin verlaufenden Feuerwehrzufahrten angelegt und fih-
ren damit unmittelbar zu den dort vorgesehenen Flucht- und Rettungsausgéangen in der
kombinierten Larmschutzwand/Einzaunung.

3.7 Entwasserung

3.7.1. Allgemein

Die Entwéasserung der Bahn- und sonstigen Verkehrsanlagen richtet sich nach den vor-
handenen geologischen und morphologischen Gegebenheiten. Die derzeitig im
beplanten Bereich (Abstellanlage mit Zufihrungsgleisen, Verkehrswegen, Betriebs- und
Feuerwehrzufahrt) liegenden vorhandenen Gleise und Bahnanlagen werden alle nach
dem Prinzip der Versickerung entwassert.
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Die vorhandenen Anlagen weisen keine Nassstellen oder sonstige Flachen mit
Setzungen auf. Es wird daher auch fur die Entwasserung der neuen Anlage angestrebt,
dessen anfallenden Oberflachenwasser komplett zu versickern. Dadurch werden die
Eingriffe in den bestehenden Wasserhaushalt minimiert.

Ist eine Versickerung nicht moglich, z.B. im Bereich der vorhandenen EU-Parkgiirtel,
wird das Wasser gefasst und in das Entsorgungssystem der Stadt Koln
eingeleitet (Einleitgenehmigung erforderlich).

Uber die auf dem Prinzip der Versickerung beruhende geplante Entwasserung der Ab-
stellanlage und der sudlichen Anbindung, wurden mit der Stadt Koln (UWB) bereits Ab-
stimmungsgespréache gefiihrt. Die Ergebnisse der Abstimmung sind im Aktenvermerk
vom 13.07.2005 festgehalten, sowie analog zum Plangenehmigungsverfahren ,Neubau
der Abstellgruppe Gleise 422 111-119" der Stellungnahme der Stadt Kéin (Schreiben
Stadt Kdln, Az 62/1, 24.04.2006) zu entnehmen.

3.7.2. Entwasserungskonzept siidliche Anbindung

Im Bereich der eingleisigen Streckenabschnitte erfolgtedie ‘Querschnittsgestaltung mit
einem in der Regel zur Bogeninnenseite geneigtem Planum (Anlage 5.1). Die Planums-
neigung wird gemafn Ril 800.0130 mit 1:20 ausgebildet. Die Trag- und zugleich Frost-
schutzschicht wird mit einer Starke von = 0,30 4n ausgebildet. Das Material der Trag-
und Frostschutzschicht erhalt gem. Ril 836.0501 ein Kerngemisch KG 2 mit einem
kf-Wert 2 10° m/s.

Uber die Trag- und Frostschutzschicht wersickert das Oberflachenwasser in den
Untergrund.

Der 2-gleisige Streckenabschnitt erhalt ein, zur Gleismitte geneigtes Planum mit Anord-
nung eines Versickerungsschlitzes. Abweichend von dem in der Regel als Dachprofil
ausgebildetem 2-gleisigen Querschnitt wird ‘'das Planum zur Gleismitte geneigt, da an
den Querschnittsaul3enkanten degndie Larmschutzwand mit Stahlgitterzaun bzw. die
vorhandene Stutzwand der hochliegenden<Gleise geplant bzw. vorhanden ist. Die An-
ordnung des Versickerungsschlitzes dient lediglich bei extremen Regenereignissen als
kurzzeitiger Zwischenspeicher zurweiteren Versickerung in den Untergrund.

Gemal} Baugrundgutachten vom/30. Juli 2003, Anlage 10.3, besteht der Untergrund
Uberwiegend aus rolligem, Auffillmaterial und Kiessanden mit Anteilen von Schluff, so
dass der Untergrund;, wie auch schon in den zuvor genutzten Anlagen festgestellt, gute
Versickerungseigenschaften aufweist.

3.8 Technische Streckenausristung
3.8:1,, Leit- und Sicherungstechnik

Neubau der Gleise 242 111-119 sowie Signalisierung der Ein- und Ausfahrten

el% tellwelse durch Anpassung der SpDrSGO Technlk des Stellwerks »NF groBtentells
aber durch den Aufbau eines zusatzlichen Rangierstellwerks (RaStw). Die Anlage erhalt
einen zentralen Bedienarbeitsplatz (Disponenten-Arbeitsplatz) |m Stellwerk (Stw) ,,Nf
unmlttelbarer Nahe zum Fahrdlenstlelte A ek
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tafeln ist nicht vorgesehen, d. h. die Abstellanlage wird durch einen zusatzlichen Be-
diener bzw. auRerhalb der Stol3zeiten durch den Fahrdienstleiter ,Nf bedient.

Behandlungs- und Instandhaltungsanlage DB Reqgio (Nachrichtlich, nicht Gegenstand der

PFU)

Die am nordlichen Ende der Abstellanlage Gleise 111-119 vorgesehenen Ausziehgleise
151 und 152 stellen die Schnittstelle zur kiinftigen S-Bahn-Werkstatt.und Behandlungs-
anlage der DB Regio AG, Region NRW dar. Die Ausziehgleise werden als Zuflihrungs-
gleise in den Werkzaunbereich der DB Regio weitergefiuhrt. Innerhalb des Werkzaun-
bereichs erfolgt die LST-Ausrustung vollstandig mit elektrisch ortsgestellten Anlagen mit
zentraler Bedienplatzsteuerung (EOW-Technik).

Signalisierung der Ein- und Ausfahrten

Aus Richtung Suden verkehren die Trieb=/M/endeztlige (S oder RB) bzw. Leertrieb-/Leer-
wendeziige Uber die S-Bahn-Stammstrecke von Kdln Hbf nach KdIn-Nippes und fahren
auf Einfahrsignal (Esig) B 50lanach Gleis 505 ein. Die Trieb-/Wendezlige fahren nach
einem Halt am Bahnsteig des Bft K6In-Nippes Pbf als Zugfahrt auf Zwischensignal (Zsig)
N 505 uber Gleis 54& 560 nach,Gleis 568 561 bzw. 564 562 bis zu den Zugzielsignalen
L5560 Ls 561 bzw. 5564 Ls 562 des Bft k&ls-Nippes; Wendeanlage Koéln-Nippes. Die
Leertrieb-/Leerwendezigesfahren ‘ohne Halt/am Bahnsteig des Bft KoIn-Nippes Pbf als
Zugfahrt auf Zsig N 505 uber Gleis 560mach Gleis 561 bzw. 562 ein und halten vor den
Zugzielsignalen Ls 561 bzw. £§562 des Bft Wendeanlage Koln-Nippes. Diese beiden
Lichtsperrsignale werden noch durch das Stw "Nf" gestellt und bilden die Schnittstelle zu
dem sich anschlie3enden ESW~RaStw-Bereich - die Elnfahrt in d|e Glelse él% 111-119
erfolgt als Rangierfahrt. Aus Richtung Norden wird &
stellantage vom Bf KoIn-Longerich aus Uber die Strecke 2615 auf ES|g F 402 (,,Hp2“) in
das Streckengleis 302:des Bf KoIn-Nippes eingefahren und vor dem Zsig S 302 ange-
halten oder, auf Zsig 'S 302 (,Hp2/Vr0®) Gber die Weichenverbindung W 41-42 in das
Gleis 219/209, bis zum Ls 219 | Weltergefahren Am ZWlschenS|gnaI S 302 (be| ,,Sh 1)
bzw. ampLichtsperrsignal Ls 219
folgt der Ubergang von einer Zug- in eine Ranglerfahrt Dle Ausfahrten aus der Abstell-
anlage in Richtung Norden (uber die Gleise 209/219, 229 und 303 nach Kéln-Longerich)
und Siden (Uber die sudliche Anbindung zur Strecke %%b% 2620) erfolgen bis zu
den Zwiscthensignalen T 209 bzw. G 561 oder G 562 & e, die durch
den Fahrdienstleiter des Stellwerks Koln-Nippes gestellt Werden, als Ranglerfahrt und
gehen dort in eine Zugfahrt Gber.

3.8.2. Oberleitung und 16,7 Hz — Anlagen

Samtliche neu geplanten Gleisanlagen werden mit einer neuen Oberleitungsanlage aus-
geristet. Die Gleise werden mit einer Oberleitung der Bauart Re 100 fur den erweiterten
Temperaturbereich bespannt. Die Fahrdraht- und Systemhéhe ist mit 5,75 m / 1,80 m
geplant. Die Systemhohe wird in den Anschlussbereichen an die jeweilige vorhandene
Fahrdrahththe angepasst. Im sidlichen Anschlussbereich betragt die vorhandene Fahr-
drahthéhe 5,60 m; diese Hohe wird fiir die Wendeanlage beibehalten. Im Ubergangsbe-
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reich zum Uberwerfungsbauwerk ist eine kontinuierliche Kettenwerksabsenkung bis auf
eine Fahrdrahth6he von 5,10 m vorgesehen.

Im Bereich der neuen Gleisanlagen sind Oberleitungsmaste als Stahlmaste (Winkel-
maste, Flachmaste und IPB-Maste) geplant, die als Einzelstitzpunkte ausgeriistet
werden. Die Stutzpunkte entlang des Gleises 561 werden als Bestandteile (Pfosten) der
dort vorgesehenen Larmschutzwand errichtet und gemaf den fir die Verwendung als
Oberleitungsmast geltenden Anforderungen ausgefuhrt.

Die Langsspannweite ist in diesem Bereich auf 50 m begrenzt. Die Fundamentgriindung
erfolgt als Rammpfahl mit Betonkopf oder als Blockfundament.

Der Bestandsmast 1-06 befindet sich im Lichtraumprofil der zweigleisigen Wendeanlage
und wird deshalb durch den neuen Mast 1-06N ersetzt. Dieser Mast. witd in der Mast-
gasse zwischen den Masten 1-05a und 1-06b gegriindet und mit ginem Mehrgleisaus-
leger zur Fuhrung der Kettenwerke der Streckentrennung ausgerustet.

Mit dem Neubau der Weichen 504 und 149 muss die Langseinteilung der Maste ange-
passt werden. Der Mast 0-18a wird durch die neuen Maste, 0-18aN und 2-5a ersetzt,
Mast 0-20 durch die Maste 0-20N und 0-20aN sowie Mast,0-22 durch Mast.0<22N.

Fur die Verschwenkung und Verlangerung des Stumpfgleises 510ymuss der Mast 0-26
zuriickgebaut werden. Zur Bespannung des Stumpfgleises und des daneben liegenden
Hauptgleises werden die Maste 0-26N und 0-26aN neu errichtet.

Auf dem Brickenbauwerk Parkgirtel muss wegen der geringen Gleisradien ein Flach-
mast angebracht werden.

Im Bereich der zweigleisigen Wehdeanlage werden auf der Viaduktseite (am Gleis 562)
Ausleger mit vorgezogener Iselation (Bahnsteigausleger) montiert.

Die Energieversorgung der Weichenheizungen erfolgt aus der Oberleitungsanlage.

3.8.3. Anlagen der Telekommunikation'/ Rangierfunk

Bis zur Inbetriebnahme der Abstellgruppe Gleise =22 111-119 mit dem sidlichen Zufih-
rungsgleis soll im Bereich derigesamten Anlage GSM-R-Rangierfunk eingerichtet sein.

Fur die telekommunikationstechnischen Belange in der Abstellanlage Gleise 103 bis 108
wurde eine Rangierfunkanlage_eingerichtet, Uber welche die Gesprache zwischen Fahr-
dienstleiter Nf, Weichenwarter, Disponent, Triebfahrzeugfiihrer und dem in der Anlage
tatigen{ Personal_abgewickelt werden kdonnen. Diese Anlage wird nach der Inbetrieb-
nahme derGSM-R-Anlage nicht mehr bendtigt.

3.8.4. Beleuchtungsanlagen
3.8.4.12, Beleuchtung der Verkehrswege Gleise 568 561 und 564 562

Der 2-gleisige Abschnitt des sudlichen Zuflhrungsgleises ist Uber Verkehrswege zwi-
schen den Gleisen 569 561 und 564 562 und am Gleis 561 entlang €es der neuen
Larmschutzwand mit aufgesetztem Stahlgitterzaunes zu begehen.

Entlang-des Auf der neuen Larmschutzwand mit aufgesetztem Stahlgitterzaunes wer-
den ca. 17 Leuchten mit jeweils 70 W Leuchtmitteln angeordnet. Dabei werden die in
dem der Larmschutzwand mit Stahlgitterzaun befindlichen Notausgénge und die Ein-
stiegshilfen am Randgleis lichttechnisch entsprechend bericksichtigt.

In direkter Nachbarschaft der Gleise 568 561 und 564 562 befindet sich eine Wohn-
bebauung, die nicht durch Lichtemissionen unzulassig beeintrachtigt werden darf. Die
Lichtpunkthéhe der 70 W Leuchten ist daher auf 4,50 m begrenzt. Die eingesetzten
Leuchten werden der DB-Leuchtenauswabhlliste entnommen und sind entblendet.
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Die Anforderungen der RIL 954.9103 an die Beleuchtungswerte mit Em = 10 Ix und der
Gleichmafigkeit g2 = 0,2 werden erfilllt.

Die Beleuchtungsanlage und die Kabelinstallation werden neu errichtet. Zur elektri-
schen Versorgung der Beleuchtung wird ein neuer Standverteiler errichtet, der seine
Stromversorgung aus der Verteilung an der S-Bahnstation Geldernstral3e/Parkgurtel
erhalt. Die Schaltung der Beleuchtung erfolgt im neuen Standverteiler.

3.8.4.2 Beleuchtung Verkehrsweg im Uberwerfungsbauwerk Gleis 43 563

Das Uberwerfungsbauwerk ist tiber einen Verkehrsweg zu begehen. Die Beleuchtung
wird Uber dem Verkehrsweg an der Wand in einer H6he von ca. = 3,00 m angeordnet.
Die der Planung zu Grunde liegende Beleuchtungsstéarke betragt Em = 10 Ix und die
der GleichméaRigkeit g2 = 0,2. Damit werden die Werte der RIL 954.9203 erf(llt.

Fur die Ausleuchtung des Verkehrsweges werden ca. 9 Langfeldleuchtenfmit jeweils
36 W Leuchtmitteln gleichmaRig tber die Lange des Uberwerfungsbauwerkes verteilt
angeordnet. Die Beleuchtungsanlage und die Kabelinstallation'werden neu errichtet.
Die elektrische Versorgung der Beleuchtung erfolgt aus der bestehenden Verteilung in
der Betonstation der vorhandenen Abstellgleise 103-108. Die Schaltung der Beleuch-
tung erfolgt von dort aus.

3.9 Baugrund, Geologie und Hydrologie

3.9.1. Hydrogeologisches Gutachten zur Versickerung von Niederschlagswasser und
Abfallrechtliche Bewertung der,Gelandeauffullung

Im Oktober 2005 wurde das Buro Kuhn Geoconsulting GmbH beauftragt, das Gelande
der neuen Abstellgruppe Gleise =22 111-119 und des stdlichen Zufiihrungsgleises auf
die Versickerungsfahigkeit des Untergrundes und die im Bereich der Abstellgruppe an-
stehende Geléndeauffullung hinsichtlich einer abfallrechtlichen Beurteilung zu unter-
suchen.

Das Gutachten zur Yersickerunghund die abfallrechtliche Bewertung sind den Planfest-
stellungsunterlagen in der Anlage 10.3 zur Information beigefiigt. Die Ergebnisse sind in
den Abschnitten 3.9.2.1 und 3.9.2.2 zusammengefasst.

Im Juli 2003 wurde durchidas Biiro Kiihn Geoconsulting GmbH ein geotechnisches Gut-
achten zur Beurteilung des Baugrundes im Bereich des Zufuihrungsgleises und des
Stutzwandbauwerkes aufgestellt. Auszugsweise sind aus diesem Gutachten die Boden-
kennwerte und Einstufung der Bodenklassen nach DIN 18300 im Anhang 10.1 zur In-
formation beigeflgt. Die Bodenkennwerte und Bodenklassen sind in Abschnitt 3.8.2.3
zusammengefasst.

3.9.1.1 Bewertung der Versickerfahigkeit von Niederschlagswasser im Planungsbereich

Das,auf'der wasserdurchlassig befestigten Gleisanlage anfallende Regenwasser versi-
ckert'gro3flachig in den Untergrund, der aus aufgefillten, gut durchlassigen Béden be-
steht. Unterhalb der ca. 3 m dicken Auffillung stehen groR3flachig Hochflutliehme an,
die eine nur makige Wasserdurchlassigkeit, jedoch ein hohes Riickhalte- und Reini-
gungspotential besitzen. Der GW-Flurabstand betragt tiber 10 m.

Die anstehende Gelandeauffiillung ist im Bereich der neuen Abstellgruppe in die Zu-
ordnungsklasse Z 1.1 nach LAGA einzustufen. Die geotechnischen Untersuchungen
im Areal des sudlichen Zufiihrgleises lassen gleiche Verhdltnisse erwarten. Bei den
insgesamt festgestellten gunstigen hydrogeologischen Voraussetzungen (groR3er
Grundwasserflurabstand, Hochflutiehme zwischen Grundwasserleiter und Auffillungs-
basis) ist davon auszugehen, dass keine nachteiligen Veranderungen des Grundwas-
sers auftreten.
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Die Vorgaben des Umwelt- und Verbraucherschutzamtes werden somit auf dem weit-
aus grof3ten Teil der untersuchten Flache eingehalten. Gegen die geplante flachige
Versickerung des auf dem Bahngelande - Bereich des sudlichen Zuflihrgleises - anfal-
lenden Niederschlagswassers bestehen daher aus gutachterlicher Sicht grundsatzlich
keine Bedenken.

Einzelne, ggf. bei baubegleitenden abfallrechtlichen Untersuchungen festzustellende
starker kontaminierte Bereiche, wie sie im Bereich der neuen Abstellgruppe in einem
Fall angetroffen wurden, sind gesondert zu betrachten. Wird das ggf. angetroffene
starker verunreinigte Bodenmaterial ausgekoffert und durch Unbelastetes ersetzt, kann
auch dort eine grof3flachige Versickerung erfolgen. Soll das Material dort verbleiben,
sind zusatzliche MalRnahmen zur Sammlung und Entwéasserung erforderlich. Ob und
wie gesammeltes Niederschlagswasser versickert werden kanns, ist mit der
Genehmigungsbehérde abzustimmen.

f kf,u-Wert kf-Wert
Bohrung M Bodenart
[m unter GOK] [m/s] [m/s]
RKS 1 1,0 S, x (= Bauschutt, 2.28x10% 4,56x10°
Asche)
RKS 3 1,3 m-gS, g, X 2,72*105 5,44*10°5
RKS 6 1.4 S, g, u, Asche 8,2*10-5 1,6x10-4
RKS 9 1,3 S, f-mg;u, Asche 1,27%10+4 2,54*10%
RKS 11 1,2 S, Schotter 1,54*104 3,1x10*
RKS 17 1,0 S, g, Schotter 1,43*10° 2,86x10°
RKS 18 1,2 U. fs, Ziegel, Bau- 6,35*10°6 1,27*105
schutt
S1 0,5 1,14*103 2,28*103
S2 0,5 1,03*103 2,07*103
S3 0,5 2,19*104 4,39*104
S4 0,5 6,65*104 1,33*103

Ergebnisse der Versickerungsversuche

Die kiWerte schwanken zwischen 2,28 und 4,39*10°° m/s fur die oberflachlich und zwi-
schen'3;1*10% m/s und 1,27*10° m/s fiir die tiefer innerhalb der Aufflllung durchge-
fuhrten Versuche.

3.9.1.2 “Abfallrechtliche Bewertung der Gelandeauffullung:

Gelandeauffillung

Die anstehende Geldndeauffullung im Bereich der geplanten Gleise 4242 111-119 setzt
sich aus Material entsprechend der Mischproben zusammen und ist der Zuordnungs-
klasse Z 1.1 gemaR LAGA-Richtlinie zuzuordnen. Die geotechnischen Untersuchungen
fur den Bereich des sidlichen Zufuhrungsgleises lassen ahnliche Gegebenheiten er-
warten. Zum Nachweis sind dort baubegleitende abfallrechtliche Untersuchungen er-
ganzend durchzufuhren. Unter dieser Voraussetzung besteht fiir das bei den geplanten
Umbaumafnahmen im Bereich des Zuflihrungsgleises anfallende Aushubmaterial die
Madoglichkeit des offenen Einbaus auf Flachen, die Im Hinblick auf ihre Nutzung als un-
empfindlich anzunehmen sind.
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Abfallrechtliche Bewertung des Zufiihrungsgleises

Fir die abfallrechtliche Bewertung wurden Mischproben aus den im Bereich der neuen
Abstellgruppe niedergebrachten Rammkernsondierungen (RKS) hergestellt und unter-
sucht.

Die RKS 17 und RKS 18, die fir die Untersuchung der Versickerungsfahigkeit im
Bereich des Zufuhrungsgleises erstellt wurden, sind in den Mischproben der
abfallrechtlichen Untersuchung nicht bertcksichtigt. Daher kann nur eine einge-
schrankte Aussage Uber die Schadstoffbelastung im Zufiihrungsgleis gemacht werden.

Das von dem Biro Kihn Geoconsulting GmbH erstellte Gutachten bewertet die
Schadstoffkonzentration in der geplanten Abstellanlage mit der Zuordnungsklasse
Z 1.1 nach LAGA.

Es ist davon auszugehen, dass die Zuordnungsklasse Z 4.1 nach 4ALAGA im
Zufuhrungsgleis auch zutrifft. Hier sind baubegleitende Bodenuntersuchungen zum
Nachweis der abfallrechtlichen Bewertung durchzufiihren.

3.9.1.3 Bodenkennwerte / Bodenklassen

Die festgestellten relevanten Schichten im Bereich des sudlichen Zufuihrungsgleises
bestehen aus Auffillmaterial, Uberwiegend Hochflutablagerungen und Kiessand.

Bei der Auffillung handelt es sich gem. DIN 18300 ‘um Bodenklasse 3 und sehr
untergeordnet um Bodenklasse 4.

Bei den Hochflutablagerungen handelthes sich um schwach bis stark fein- bis
mittelsandigen und schwach bis,stark tonigen Schluff sowie um stark schluffigen und
bereichsweise schwach tonigen Fein= bis Mittelsand.«Nach DIN 18300 handelt es sich
um Bodenklasse 4. Die Kiessande 'sind nach< DIN 18300 der Bodenklasse 3,
Schluffgehalt < 15 % zu zue@rdnen, bzw. untergeordnet der Bodenklasse 4 mit einem
Schluffgehalt > 15 %.

Mittlere Baugrundkennwerte;

Auffillung Hochflutabla- | Kiessand

Oberhalb der | gerungen

Fundament-

kante
Wichte (erdf.) 17,5 18,5 20,0
[KN/m3]
Reibungswinkel [°] 30,0 28,5 37,5
Kohasion [kKN/m?] 2,5 5,0 0,0
Steifemodul 15,0 12,5 100,0
[MN/mZ]

3.9.2. Baugrundgutachten zur Vertiefung der Sohle im Uberwerfungsbauwerk

Die im Bauwerksbereich festgestellten relevanten Schichten bestehen aus
Auffillmaterial, Hochflutablagerungen und Kiessand.

Bei der Auffillung handelt es sich gem. DIN 18300 um Bodenklasse 3 und sehr
untergeordnet um Bodenklasse 4.

Bei den Hochflutablagerungen handelt es sich um schwach bis stark fein- bis
mittelsandigen und schwach bis stark tonigen Schluff sowie um stark schluffigen und
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bereichsweise schwach tonigen Fein- bis Mittelsand. Nach DIN 18300 handelt es sich
um Bodenklasse 4.

Die Kiessande sind nach DIN 18300 der Bodenklasse 3, Schluffgehalt < 15 % zu
zuordnen, bzw. untergeordnet der Bodenklasse 4 mit einem Schluffgehalt > 15 %.

Mittlere Baugrundkennwerte:

Auffillung Hochflutabla- |Kiessand

Oberhalb der | gerungen

Fundament-

kante
Wichte (erdf.) 17,5 18,5 20,0
[KN/m?3]
Reibungswinkel [°] 30,0 28,5 37,5
Kohasion [kN/m2] 2,5 5,0 0,0
Steifemodul 15,0 12,5 100,0
[MN/mZ]

Bei einer Absenkung der Sohle von 0,50 m ergebén sich Einbindetiefen der Fundamente
von 0,80 m bis 2,50 m.

Bei einer Gleisabsenkung von 0,80 m wird die nach DS 836 fiir das Stadtgebiet Kdln
geforderte frostfreie Griindung von 0,80 m in Teilbereichen unterschritten.

Grundsatzlich ist jedoch davon auszugehen, dass Frostfinnerhalb des Bauwerkes nicht
intensiv angreifen kann, da es'sich um ein\uberschiittetes Bauwerk handelt und somit an
der AuRenwand eine ausreichende Einbindetiefe besteht.

Die festgestellten Bodenklassen bedingen einen Gleisaufbau gemal Ril 836,
Streckenkategorie R 80 mit:einer Schutzschicht > 0,30 m.

Die Oberkante der Gleisbettungdm Bauwerksbereich liegt ca. 6,5 m bis 7,0 m Uber dem
hochsten gemessenen Grundwasserstand in der Umgebung. Die tiefste festgestellte
Fundamentunterkante, liegt mit 43,80 mNN 3,8 m Uber dem hochsten gemessenen
Grundwasserstand. Das Bauvorhaben wird daher nicht vom Grundwasser beeinflusst.

GemalR der Wasserschutzgebietsibersichtkarte des Staatlichen Umweltamtes Koln
(Stand¢02/2001) befindet sich das Gelande der neuen Abstellgruppe auf3erhalb von
geplanten oder festgesetzten Wasserschutzgebieten.

Das Baugrundgutachten ist in Auszigen zur Information den Genehmigungsunterlagen
in der Anlage 10.2 beigefugt.

3.10 “Umwelt und Landschaftsschutz

3.10.1. Umweltvertraglichkeit

Gemal Anlage 1, Pkt. 14.8 zum UVPG unterliegt der ,Bau einer sonstigen Betriebsan-
lage von Eisenbahnen, insbesondere einer intermodalen Umschlagsanlage oder eines
Terminals fur Eisenbahnen®, zu dem der Neubau der sidlichen Zuflihrung zu rechnen
ist, hinsichtlich der UVP-Pflichtigkeit der allgemeinen Vorpriifung des Einzelfalls nach
§ 3 c Abs. 1 UVP.

Im Vorfeld des Genehmigungsverfahrens hat das Eisenbahn-Bundesamt als zustan-
dige Genehmigungsbehotrde in Abstimmung mit dem Vorhabenstrager entschieden,
dass das Vorhaben insbesondere aufgrund méglicher Auswirkungen auf angrenzende
Wohngebiete der Pflicht zur Durchfihrung einer Umweltvertraglichkeitsprifung unter-
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liegt. Damit ist fir das Vorhaben ein Planfeststellungsverfahren nach § 18a AEG
durchzufihren.

Untersuchungsraum und -—-rahmen der UVS wurden im Ergebnis des Scoping-
Verfahrens gemal Unterrichtungsschreiben des EBA vom 05.05.2005 festgelegt.

Das Vorhaben fuhrt zu Umweltauswirkungen durch zuséatzlichen Schienenverkehr und
geringfugiger Flacheninanspruchnahme. Das Vorhaben steht nicht im Widerspruch zu
den Zielen Ubergeordneter Planungen. Die Funktion des Naturhaushaltes bleibt auch
zuklnftig gewahrleistet und es kommt zu keinen unzuléassigen Immissionsbelastungen.

Insgesamt wird die Umweltvertraglichkeit als gegeben bzw. durch Umsetzung entspre-
chender Mal3nahmen erreichbar eingeschatzt.

Die Untersuchungen zur Umweltvertraglichkeit sind im Einzelnentdeny Planfeststel-
lungsunterlagen in der Anlage 12 zu enthnehmen.

Der Neubau der sudlichen Anbindung stellt einen Eingriff in die Leistungsfahigkeit des
Naturhaushaltes und das Landschaftsbildim Sinne‘des 8§ 4 LG zu § 14 BNatSchG dar.
Nach 8§ 15 BNatSchG ist def Verursacher‘eines Eingriffs zu verpflichten, vermeidbare
Beeintrachtigungen von Naturtund Landschaft zu unterlassen sowie unvermeidbare
Beeintrachtigungen durchiMalinahmen des Naturschutzes und der Landschaftspflege
auszugleichen oderzu ersetzen.

Beeintrachtigungen sind vermeidbar, wenn zumutbare Alternativen, den mit dem Ein-
griff verfolgten Zweck am gleichen Ort ohne oder mit geringeren Beeintrachtigungen
von Natur undhLandsehaft zu erreichen, gegeben sind. Ausgeglichen ist eine Beein-
trachtigung, wenn,und sobald die beeintrachtigten Funktionen des Naturhaushalts in
gleichartiger Weise wiederhergestellt sind und das Landschaftsbild landschaftsgerecht
wiederhergestelltroderineu gestaltet ist. Ersetzt ist eine Beeintrachtigung, wenn und
sobald diebeeintrachtigten Funktionen des Naturhaushalts in dem betroffenen Natur-
raum in gleichwertiger Weise hergestellt sind und das Landschaftsbild landschaftsge-
recht neu, gestaltet ist.

Mit diesen im vorliegenden LBP festgelegten Mal3nahmen, kdnnen die vom Vorhaben
ausgehenden Beeintrachtigungen von Natur und Landschaft ausgeglichen bzw. ersetzt
werden.

Die artenschutzrechtlichen Regelungen der 88 44 ff BNatSchG sind zusatzlich zur Ein-
griffsregelung zu beachten.

Aus faunistischer Sicht werden keine Lebensraume erheblich beeintrachtigt. Der Le-
bensraum fur vorkommende Tiere wird wieder so hergestellt, dass die Lebensraum-
funktionen erhalten bleiben. Artenschutzrechtliche Belange werden in der Artenschutz-
prifung (Anhang lll) geregelt. Die artenschutzrechtliche Prifung hat ergeben, dass, so-
fern die genannten Festsetzungen getroffen und umgesetzt werden, keine artenschutz-
rechtlich relevanten Arten durch das Vorhaben betroffen sind und keine Verbotstatbe-
stande nach § 44 Abs. 1i. V. m. Abs. 5 BNatSchG erflillt werden.
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Schutzgebiete nach Naturschutz, Wasser- oder Forstrecht sowie NATURA2000-
Gebiete sind durch das Vorhaben nicht betroffen.

Die Ergebnisse der landschaftspflegerischen Begleitplanung sind im Einzelnen den
Planfeststellungsunterlagen in der Anlage 11 zu entnehmen.

3.10.3. Schalltechnische Stellungnahme

Die Gesamtbaumaflnahme 4in KdIn-Nippes hezuglich der Gleisanlagen besteht aus
mehreren EinzelmalRnahmen. Fir einige ist im‘Vorfeld schon das Baurecht beantragt
bzw. erlangt worden, so wurde,fur die Abstellanlage Gleise 111-119 im Jahre 2005 ein
Plangenehmigungsverfahren nach § 18.2 AEG eingeleitet und in 2009 abgeschlossen.

Nachfolgende Neubadten von Gleisanlagen sowie Erweiterungen der vorhandenen An-
lagen sind Gegenstand diesesPlanfeststellungsverfahrens:

e Gleis 510: Verlangerung des vorhandenen Wendegleises der S-Bahn-Linie S6

Gleis 560: Neubau, Zufihrungsgleis zur Abstellanlage und zu den Ein-/Aus-
fahr-"und Wendegleisen 561 und 562

Gleis 561: Neubau, Ostliches Ein-/Ausfahr- und Wendegleis

Gleis 562: Neubau, westliches Ein-/Ausfahr- und Wendegleis

Gleis 563: Neubau, anschlieRendes Zufuihrungsgleis zur Abstellanlage

Beide Diese MalRBnahmen werden daher schalltechnisch nach der 16. BImSchV bewer-
tet. Aufgrmmd-der Entsprechend dem EBA-Umweltleitfaden Teil 6, Ausgabe 12/2012
wird die gesamte Larmsituation im Untersuchungsraum betrachtet. Die schalltech-
nische Untersuchung bericksichtigt somit auch die relativ stark frequentlerten durch-
gehenden Streckenglelse der Strecken 2610 2615 und 2620. wire-im

31



Planfeststellung § 18 AEG
Erlauterungsbericht
Neubau sudliche Anbindung

|

7 4
iy
INGENIEURBURC
VOSSING

32



j Planfeststellung § 18 AEG u
D B Erlauterungsbericht I:I
udli i INGENIEURBURC

Neubau sudliche Anbindung INGENEL

Fur die Untersuchungen wird der Prognose-ohne-Fall mit dem Prognose-mit-Fall ver-
glichen. Dabei werden fir die Emissionsbelastungen bei beiden Féllen die Zugmengen
fur das Prognosejahr 2025 zu Grunde gelegt. Somit werden bei den beiden Vergleichs-
fallen lediglich die baulichen Veranderungen bericksichtigt.

Momentan herrscht im Untersuchungsgebiet schon eine starke Vorbelastung vor. Fir
den Prognosehorizont 2025 ohne den Neubau des Zufuhrungsgleises liegen die maxi-
malen Beurteilungspegel bei 66 dB(A) am Tage und bei 68 dB(A) fur den Nachtzeit-
raum.

Der Neubau des Zufuhrungsgleises ist nach der 16. BImSchV eine wesentliche bau-
liche MalRnahme und daher ist fur den Untersuchungsraum ein Schallgutachten mit
Aufzeigen der erforderlichen MaRRhahmen, entsprechend dem EBA-Umweltleitfaden,
erforderlich.

Die Berechnungen haben ergeben, dass an vielen Gebauden eine Anspruchsberech-
tigung dem Grunde nach besteht. Entsprechend der gesetzlichen Vorgaben werden
vordergriindig aktive Schallschutzmaflinahmen untersucht und bewertet.

Im Ergebnis sind vier LA&rmschutzwéande aus gutachterlieher Sicht erforderlich.

Westllch der Glelsanlagen |st elne Larmschutzwand mit rund 430 m Lange erforderlich.
Es wird for
dlese LSW 1 eine Hohe von 5, O m uber SO erforderllch Es smd dann noch 48 96 Im-
missionsorte mit passiven MalRnahmen zu schitzen.

Ostlich der Gleisanlagen, im Bereich des neuen Zufilhrungsgleises, sind drei Larm-
schutzwénde erforderlich. Zwei,Wande verlaufen parallel und in Hohe des geplanten
Zufuhrungsgleises mit einer Gesamtlange vomrund 950 m Lange.

Die LSW 2 verlauft parallel der Rampe vom Fernbahngleis von km 2,534 bis km 2,816.
Im Bereich des Gelandespryunges am Anfang dieser LSW 2 ist auf ca. 80 m Léange ein
Torsionsbalken erforderlich. DiesLSW 2 hat eine Lange von knapp 300 m und sollte
ebenfalls rund 5,0 m Uber'S© hergestellt werden.

Die LSW 3 wird direkt an den’Eernbahngleisen gegriindet und verlauft von km 2,787
bis km 3,426. Aufgrund des vorhandenen Gelandesprunges von rund 5,0 m ist die
Grundung dieser LSW sehr aufwandig. Diese Wand ist in Kombination mit der LSW 4
zu sehen, da‘beide Wénde im Wesentlichen zum Schutz des Geb&auderiegels im Zuge
der Lekemetivstiale Stralle ,Am Ausbesserungswerk® erforderlich sind. Diese Wand
sollte aus schalltechnischer Sicht mit 2,0 m tber SO hergestellt werden. Die LSW 3 hat
eine Lange von rund 650 m.

Die bSW 4 verlauft zwischen dem geplanten Zufiihrungsgleis und dem in 2010 fertig-
gestellten Gebauderiegel an der LekemetivstralZe Stralle ,Am Ausbesserungswerk®.
Dieses Gebaude hat entsprechende Auflagen im Bauantrag enthalten, so dass zum ei-
nen der Innenraumpegel bedingt durch die Emissionen der Fernbahn einzuhalten ist
und die Raumnutzung entsprechend so gewahlt wurde, dass auf der Bahnseite nur
Nutzraume liegen. Die LSW 4 beginnt bei km 3,005 und endet bei km 3,432. Die Lange
betragt somit rund 430 m. Diese Wand sollte aus schalltechnischer Sicht mit einer H6-
he von 1,0 m Uber SO hergestellt werden.

Mit den vorgesehenen Wandhdhen von 2,0 m Uber SO an der Fernbahn (LSW 3) und
einer LS-Wand von 1,0 m tber SO am Zufuhrungsgleis (LSW 4) kdnnen die Pegel-
werte um bis zu 8 dB(A) reduziert werden und der Tatbestand eines gesundheitsge-
fahrdenden Eingriffes liegt nicht mehr vor. Fur diesen Bereich werden daher Wande mit
1,0 m und 2,0 m Gber SO empfohlen.

Die Ergebnisse der schalltechnischen Untersuchungen sind im Einzelnen den Plan-
feststellungsunterlagen in der Anlage 13 zur Information beigefugt.
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3.10.4.Erschutterungs- und Sekundarluftschalltechnische Untersuchung

wurden von imb-dynamik in Form einer erschitterungs- und sekundéarluftschalltechni-
schen Untersuchung (siehe imb-dynamik-Bericht B4084201 vom 30.014.2024) abgeklart.

Dazu wurde der bestehende Bahnverkehr (Vorbelastung) im Vorfeld auf dem Baufeld
der Wohnanlage und aktuell am Ort der geplanten Abstellanlage messtechnisch erfasst.

Mittels spektraler Prognoseverfahren wurden die Immissionen in den Wohngebauden
differenziert flr die bestehenden Gleisanlagen und fir die geplante Abstellanlage unter
Bertcksichtigung der Zugzahlen fiir das Jahr 2025 ermittelt.

AbschlieRend erfolgte eine doppelte Beurteilung der Abstellanlage nach absoluten An-
haltswerten und relativ im Verhaltnis zur Vorbelastung.

Es ergab sich, dass an keinem Ort der Bebauung durch'den Bau der Zusatzgleise die
Anhaltswerte flr die Immissionen aus Erschitterungen oder. sekundarem Luftschall
Uberschritten werden, so dass von Seitemydes Vorhabentragers keine Verpflichtung zu
immissionsmindernden Maflinahmen besteht.

3.10.5.Gutachten ,,Elektromagnetische Vertraglichkeit“ . EMV

Fur die Bewertung der elektromagnetischen Felder wurden Messungen im betrachteten
Raum durchgefiihrt. Die Ergebnisse, zeigen, daR es zu keiner Zeit zu einer Uberschrei-
tung der Grenzwerte nach “dem _«26. Bundesimmissionsschutz-Verordnung
(26. BImSchV) kommt. Auswirkungen "haben die niederfrequenten Magnetfelder auf
technische Geréte ' wie Manitore mit Kathodenstrahl-Bildrohren oder empfindlicher
reagierende Gerate (2. B. EKG, EEG, Rasterelektronenmikroskope u. dgl.). Wirksame
Abhilfen gegen \die ‘niederfrequenten Magnetfelder an der Oberleitung sind nicht
maoglich. Bei einer Nutzung der Gebaude in diesem Bereich als Biros sind LCD- bzw.
TFT-Flaehbildschirme zu nutzen, da diese unempfindlich gegen Magnetfelder sind.

Das gesamte Gutachten ist in der Anlage 15 den Planfeststellungsunterlagen zur Infor-
mation, beigefiigt.

3.10.6. Gutachten ;,Luftschadstoffbelastung“

Im_Rahmen der lufthygienischen Betrachtungen wurden die schienenverkehrsbedingten
Emissionen und Immissionen (PM10 und NS NOx/NO2) bei Realisierung des 2-gleisi-
gen Streckenabschnitts untersucht. Es wurden Berechnungen sowohl fir den Prognose-
planfall 2645 2025 (mit Realisierung des 2-gleisigen Streckenabschnitts) als auch fur
den Prognosenulifall 2845 2025 (berticksichtigt die Entwicklung bis 2845 2025 ohne Re-
alisierung des 2-gleisigen Streckenabschnitts) durchgefuhrt. Der Vergleich dieser beiden
Féalle zeigt den Einfluss des geplanten 2-gleisigen Streckenabschnitts auf die Luftschad-
stoffbelastung in der ndheren Umgebung.

Fur die Beurteilung der Immissionskonzentrationen von NS2 NO; und PM10 wurden die
Grenzwerte der EU-Richtlinie herangezogen, die nach Umsetzung in nationales Recht
Uber die 22 39. BImSchV geregelt sind.

Entsprechend der Aufgabenstellung wurde bei der Beurteilung der durch den Schienen-
verkehr induzierten Immissionen der bebaute Nahbereich entlang der Trasse, insbeson-
dere die Ostlich der Gleise neu realisierte geplante Blockbebauung beachtet.
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Die Berechnungsergebnisse in Bodennahe (1-2 m tber Grund) zeigen, dass im Bereich
der nachstgelegenen Bebauung die PM10-Konzentrationen siek im Prognose-Planfall,
also bei Realisierung des 2-gleisigen Streckenabschnitts einschlief3lich der geplanten
Larmschutzwéande, nahezu identisch mit den fir den Prognose-Nullfall berechneten
PM10-Konzentrationen sind. In beiden Fallen Werden Konzentratlonen im Jahresmlttel
von maX|maI 25 pg/m3 erreicht €k

wird sicher eingehalten.

Dabei ist auch zu berlcksichtigen, dass als Hintergrundbelastung konservativ ein cha-
rakteristischer Wert fir 2014 angesetzt wurde. Dieser dirfte sich bis zum Jahr 2025 wei-
ter abmindern.

In der 22 39. BImSchV wird neben dem PM10-Immissionsgrenzwert fur den Jahresmit-
telwert auch ein Immissionsgrenzwert fir den Kurzzeitwert von /PM10 angegeben. Es
kann angenommen werden, dass ab einem Schwellenwert fir den Jahresmittelwert von
etwa 30 pug/m3 mit hoher Wahrscheinlichkeit die maximal, zulassigen 35 Uberschrei-
tungen des PM10-Kurzzeitwertes von 50 pg/m3 Uberschritten werden.\Dieser Schwellen-
wert wird im Bereich der Gebaude sowohl fir den Prognose-Nullfall“als auch fur den
Prognose-Planfall unterschritten.

Die Berechnungsergebnisse fir PM10 wurden in weiteren Hohen ‘ausgewertet. Dabei
ergaben sich keine hoheren Werte im Vergleich zu den bedennahen Konzentrationsver-
teilungen.

Die schienenverkehrsbedingte NOx-EmisSionsbelastung is
etwa |n der GroBenordnung der PM10-Emissionsbelastung. Selbst unter Annahme des
hoheren realistischen‘Wertes fidr die NO,-Hintergrundbelastung
von %6 30 ug/m3 werden die NO.-Jahresmittelwerte den Grenzwert von 40 pg/m? sicher
unterschreiten.

Zur Information ist das gesamte Gutachten den Planfeststellungsunterlagen in der Anla-
ge 16 beigefigt.

3.10.7. Baubedingte Immissionen

Die Sohlabsenkung ‘des vorhandenen Uberwerfungsbauwerkes, sh. Anlage 6.2, sowie
der Abbruch der Randkappe im{Ubergangsbereich Bestand / Neubau, sh. Anlage 6.1,
werden durch erschitterungsarme Arbeitsweisen ausgefuhrt werden. Larmintensivere
Arbeiten werden unter\Beachtung entsprechender Auflagen ausgefuhrt und erfolgen im
wesentlichen tagsuber.

3.10.8. Altlastenkataster der DB AG

Gemal vorliegender Auskunft der Deutschen Bahn AG, Bereich Sanierungsmanage-
ment (DB AG 2002/2003) ist fur den Teil der Vorhabensflache zwischen km 2,7 der
Strecke 2620 und dem Parkglrtel eine Altlastenverdachts- und Kontaminationsflache
betroffen. Diese Flache des ehemaligen Ausbesserungswerkes Koln — Nippes mit der
Nummer B- 008162-001 liegt zwischen den Bestandsgleisen und der Kempener Stralle
bzw. EisenachstraRe. Sie wird im Ergebnis einer orientierenden Untersuchung im No-
vember 1996 der Handlungskategorie 0 (Altlastenverdacht nicht bestatigt, kein weiterer
Handlungsbedarf) zugeordnet.

Fur die Vorhabensflachen werden im Vorfeld der Bauarbeiten weitere Untersuchungen
durchgefuhrt. Basierend auf den Ergebnissen dieser Untersuchungen werden entspre-
chende Auflagen zum Umgang mit den anfallenden Massen festgelegt, so dass schadli-
che Umweltauswirkungen in jedem Fall vermieden werden kénnen.
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4. Versorgungsanlagen

4.1.1. Allgemein

Mit Ausnahme des Ausbindungsbereiches aus der Bestandsstrecke 2620 bei ca. Km 2,4
(Gelénde im Eigentum der Stadt Koln), liegt das beplante Gebiet auf Flachen, die im Ei-
gentum der Deutschen Bahn AG sind und von Tochtergesellschaften und Tochterunter-
nehmen betrieben werden.

Im Vorfeld zu den bereits abgeschlossenen Bauarbeiten zur Wiederinbetriebnahme der
Gleise 103-108 wurden bereits Anfragen bei den Versorgungstragern Uber
Versorgungsanlagen im beplanten Gebiet gestellt. Diese wurden in die Unterlagen ein-
gearbeitet und mit der Planung fortgeschrieben.

4.1.2. Offentliche Versorgungsanlagen

Es wurden, soweit bekannt, alle Versorgungstrager mit der | Bitte um Benennung
samtlicher im beplanten Bereich liegender Versorgungsanlagen angeschrieben.
Alle angegebenen Versorgungsunterlagen im Bereich der neuszu erstellenden Anlagen
wurden in die Planunterlagen tibernommen.

Von der BaumalRnahme sind zur Zeit keine Ver- dnd Entsorgungsleitungen und Kabel
berthrt, welche die Trasse kreuzen, bzw. die trassennah parallel der Trasse gefiuhrt
sind. Soweit im Zuge der Ausfuhrungsplanung bzw. Ausfilhrung der BaumalRnahme
Anpassungsmalnahmen erforderlich sind, werden diese ih, Abstimmung mit den
Spartentragern geplant und durchgefihrts

4.1.3. Versorgungsanlagen der ToChtergesellschaften der DB AG

Die zum Unternehmen der DB/AG gehdrenden Tochtergesellschaften DB Telematik und
DB Energie wurden mit der Bitte, um Angabe aller Versorgungsanlagen im beplanten
Bereich angeschrieben.

Alle angegebenen Versorgungsanlagen=im Bereich der neu zu erstellenden Anlagen
wurden in die Planunterlagen ébernommen.

Soweit im Zuge der Ausfuhrungsplanung bzw. Ausfiihrung der Baumalinahme

AnpassungsmaRnahmen erforderlich sind, werden diese in Abstimmung mit den
Spartentragern geplant'und.durchgefinhrt.

5. Durchfuhrung des Bauvorhabens

5.1 Realisierungszeitraum des neuen sudlichen Zufihrungsgleises

Der Beginn der Bauarbeiten ist war fur Anfang 2008 geplant. Die Inbetriebnahme der
Anlagen egelgt sollte zum Sommerfahrplanwechsel 2009 erfolgen. Die Projektaktivitaten
sindrjedeeh bei einem zeitlich glunstigen Verlauf der Genehmigungsverfahren darauf
auszurichten, eine fhere moglichst zeitnahe Inbetriebnahme im=Frihiahe=2009 zu er-
reichen.

Der Neubau des Zufuhrungsgleises mit Wendeanlage setzt die Realisierung folgender

Mafinahmen voraus:

- ,RZ-MaRnahme im ehemaligem Rangierbahnhof KoIn-Nippes* (Teilprojekt 1,
Mafinahmenziel ir-042007wahrscheinlich abgeschlossen)

- Wiederinbetriebnahme der Gleise 103-108 (Teilprojekt 2, MalRnahmenziel zum
Fahrplanwechsel 2005/2006 #-84£200% abgeschlossen)
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- Neubau der 42- 9-gleisigen Abstellgruppe (Teilprojekt 3, Plangenehmigungsver-
fahren nach 8 18.2 ist eingeleitet seit dem 29.01.2009 abgeschlossen — Az.:
60121/60132 Pap 520/05 —, MaRhahme wegen fehlendem Baurecht fur die sud-
liche Zufilhrung noch nicht realisiert)

5.2 Baustelleneinrichtungsflachen, Baustellenver- und -entsorgung

Die bauzeitliche Ver- und Entsorgung der Baustelle erfolgt sowohl schienengebunden
Uber das Gleis 43 563 bzw. 601 von der neuen Abstellanlage Gleise £&42 111-119 bzw.
vom nahegelegenen Briickenbauhof aus, als auch Uber zaei drei Schnittstellen an den
offentlichen StraRenverkehr (siehe. Anlage 9, Lageplan Baustellenerschliel3ung).

Unmittelbar im Bereich der Eisenbahniiberfilhrung Parkgurtel, Richtung.Uberwerfungs-
bauwerk, ist eine vorhandene Zufahrt von der EtzelstralRe bzw. der Rampe von /zur
SchnellstralRe Parkgurtel. Von dieser Zufahrt aus wird eine/ Baustral3eé iber die
Eisenbahniberfuhrung Parkglrtel entlang der Trasse des neuen Zuflihrungsgleises bis
zur Integrationswerkstatt der DB AG bauzeitlich hergestellt. .Die zweite Schnittstelle zum
offentlichen StraRenverkehr befindet sich im Zufahrtsbereichy zur “IntegrationSwerkstatt
der DB Netz AG Uber die Werkstattstral3e und Zufahrt'zum Baustellenbereich auf dem
Gelande der Integrationswerkstatt. Von diesem Baustellenzufahrtsbereich wird am FuRRe
des neu aufzuschittenden Erddammes der sudlichste Teil der ‘Baustrafle bis zum
Einbindungsbereich der neuen Gleistrasse in die Bestandsgleisanlagen hergestelit.
Die zwei an dieser Baustral3e geplanten Baustelleneinrichtungsflichen bzw. Baustoff-
lagerflachen sind jeweils auf kurzer Weglange an den Ubergéangen zum offentlichen
StralRenverkehr angeordnet.

Die groRere Baustelleneinrichtungsflache liegt,in der‘neu entstehenden dreieckigen
Gelandeflache zwischen der SchnellstraRe\Parkgurtel, der Stiitzwand der hochliegenden
Bestandsstreckengleise und der neuen Trasse des Zufiihrungsgleises. Diese Flache ist
aufgrund ihrer Grof3e fur die Zwischenlagerung von aus- und einzubauenden Erd- und
Gleisbaustoffen geeignet.

Die zweite Baustelleneinrichtungsflache'liegt zwischen dem Gebaude der Integrations-
werkstatt und der neuen Gleistrasse des Zufihrungsgleises. Die Baustelleneinrichtungs-
flache ist direkt langs vor dem Zaun des Gebaudes der Integrationswerkstatt
angeordnet.

Eine dritte Baustelleneinrichtungs- bzw. Baustofflagerflache ist westlich der hochliegen-
den Bestandsstreckengleise auf dem Flurstiick Nr. 2383 der DB Netz AG vorgesehen
und_dient allein“oderstiberwiegend dem Bau der Larmschutzwand 1. Als Zuwegung zu
dieser, Baustelleneinrichtungsflache sowie zur LSW-Baustelle ist parallel zur geplanten
Larmschutzwand eine weitere Baustral3e vorgesehen, die auf dem Flurstlick Nr. 347 der
Stadt Kélnyan verhandene Wege anschliel3t und somit eine Zufahrtsmdoglichkeit von der
Geldernstrale aus herstellt.

Massentransporte fiir den Abtransport von Erdaushubmaterial oder den Transport von
Tragsehicht- oder Schotter fur den neuen Gleisaufbau sollen Gberwiegend tber den
Zufahrtsbereich Etzelstral3e bzw. von der Rampe zur SchnellstraRe Parkgtrtel erfolgen.
Der Transport von Schwellen und Langschienen soll gleisgebunden tber das aus Rich-
tung Abstellgruppe Gleise &2 111-119 weiter vorzubauende Gleis 43 563 erfolgen. Die
Materialtransporte fur die bahnlinks zu errichtende Larmschutzwand 1 sollen vorzugs-
weise Uber das Anschlussgleis 601 erfolgen und kénnen sowohl vom Briickenbauhof
aus, als auch von der neuen Abstellanlage Gleise 111-119 aus durchgefuhrt werden (mit
Umsetzen Uber das Ausziehgleis 151, das Verkehrsgleis 108 und das HGK-Gleis 129).
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6. Bauablauf

Entlang der neuen Trasse des sldlichen Zufiihrungsgleises entsteht—zur—Zeit entstand
auf der Grundlage des Bebauungsplanes Nr. 66479 /02 der Stadt Koéln das neue Wohn-
geblet auf dem ehemallgen Gelande des Elsenbahnausbesserungswerkes Zum—Lei-

Damit die Beeintrachtigungen durch den Bau der neuen Gleisanlagen fir die Anwohner
des neuen Wohngebietes mdglichst gering sind, wird der Baustellenbereich in méglichst
kurzer Zeit vom benachbarten Wohngebiet abgegrenzt.

Hierzu werden zunéchst die unter Punkt 5.2 beschriebenen Baustellenzufahrten,
BaustellenstraBen und Baustelleneinrichtungsflachen hergestellt dnd die erforderliche
Baustelleninfrastruktur mit der Strom- und Wasserversorgung/ und dend Baustellen-
containern hergerichtet. Nach der Baufeldraumung und Abtrag,  Verwertung bzw. Ent-
sorgung der oberflachennahen Erdschichten kann mit dembAufbau,der neuen/Anlagen
des sudlichen Zufiihrungsgleises begonnen werden.

Mit der Herstellung des der 2 m hohen Kombination aus Larmschutzwand und Stahlgit-
terzaunes soll eine frilhzeitige Abgrenzung des Baustellenbereiches zur Wohnbebauung
erfolgen, um Beeintrachtigungen fiir die Anwohner zu minimieren bzw. Gefahren aus
dem Eisenbahnbetrieb auszuschliel3en.

Parallel der Herstellung ges der Larmschutzwand mit Stahlgitterzaunes erfolgt die Her-
stellung der Stahlbetonwand als Abschllss, der Gewdlbe der hochliegenden Bestands-
gleise sowie anschlie3end die Verfillung denGewdlbe hinter der Stahlbetonwand. Des
Weiteren wird die neue Stutzwand im Bereich des Gleisabschlusses von Gleis 510 er-
richtet und an der vorhandenen Stutzmauer erfolgen die Anpassungsarbeiten fir die
Grindung der Larmschutzwan@h3.

AnschlieRend erfolgt die lagenweise Herstellung des Erddammes im sudlichsten Bereich
des Zufuhrungsgleisesfiir'die Rampe zur Einbindung in die hochliegenden Bestands-
streckengleise mit Herstellung der Schleppplatte als Ubergangskonstruktion Bestand zu
Neubau.

Nach Fertigstellung ‘ges der Larmschutzwand 2 mit Stahlgitterzaunes, der Larmschutz-
wand 3 und dem, Aufbau der Tragschicht des Gleises 561 erfolgen die Oberbauarbeiten.
Die Gleise konnenysowohlischienengebunden aus Richtung Abstellgruppe Gleise 412
111-119,jochweise oder per LKW-Transport im Einzelstoffeinbau (Schwellen werden
einzelnverlegt) vorgebaut werden.

Sobald der zuvor durchgangig hergestellte 1-gleisige Streckenabschnitt fertiggestellt ist,
kann'das Gleis\568 562 neben der Stiitzwand vom Nachbargleis, Gleis 561, aus gleis-
gebunden hergestellt werden.

Nach Beendigung der Oberbauarbeiten, erfolgt die Elektrifizierung der Streckengleise
mit Herstellung der dafur erforderlichen Oberleitungsanlagen (Maste , Fahrdraht, Ab-
spannung).

Parallel werden die fur den Betrieb der Anlagen notwendigen signaltechnischen
Einrichtungen, Signale, Sehlagtaster etc. eingebaut und angeschlossen.

Mit dem Einbau der neuen Weiche W 504, EW 54-190-1:7,5 in einer verlangerten
Wochenendsperrpause, kann der Probebetrieb aufgenommen werden und die Anlage
nach erfolgreicher Beendigung des Probebetriebes mit einem Fahrplanwechsel in Be-
trieb gehen.

AbschlieRend werden die Flachen, die im Zuge der Bauarbeiten als Baustellenstral3en,
Baustelleneinrichtungsflachen oder als sonstige Flachen genutzt wurden, fur die im LBP
ausgewiesene Nutzung hergerichtet.
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Abklrzungsverzeichnis

AEG
Asig

Az
BImSchV
Bf

Bft
BNatSchG
BoVEK
BSchwAG
EBA
EBO
EOW
Esig
ESTW
ET

EU

EW

Fdl

GOK
GW

Hbf

HGK

Hp
KRW-/AbfG
LBP

LFB

Ls

LST
LSW
LWL

n. e.
NRW
ONB

Pbf

PFA

PzB
RaStw
Rbf

Ril

Allgemeines Eisenbahngesetz
Ausfahrsignal

Aktenzeichen
Bundesimmissionsschutzverordnung
Bahnhof

Bahnhofstell
Bundesnaturschutzgesetz
Bodenverwertungs- und Entsorgungskonzept
Bundesschienenwegeausbaugesetz
Eisenbahn-Bundesamt
Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung
Elektrisch ortsgestellte Weiche
Einfahrsignal

Elektronisches Stellwerk

Elektrischer Triebwagen
Eisenbahniberfiihrung

Einfache Weiche

Fahrdienstleiter

Gelandeoberkante

Grundwasser

Hauptbahnhof

Hafen- und Guterverkehr Koln AG
Haltepunkt

Kreislaufwirtschafts= und Abfallgesetz
Landsehaftspflegerischer Begleitplan
Landschaftspflegerischer Fachbeitrag
Lichtsperrsignal

Leits,und Sicherungstechnik
Larmschutzwand

Liehtwellenleiter

nicht erforderlich
Nordrhein-Westfalen

Obere Naturschutzbehorde
Personenbahnhof
Planfeststellungsabschnitt

Punktuelle Zugbeeinflussung
Rangierstellwerk

Rangierbahnhof

Richtlinie
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RKS
SO
SPFV
SPNV
Stw
TEN
TK
UiG
UNB
UVPG
uvs
VNB
VRS
VT
VzG
ZAS
ZIE
Zsig

Rammkernsondierung
Schienenoberkante
Schienenpersonenfernverkehr
Schienenpersonennahverkehr
Stellwerk

Transeuropaisches Eisenbahnnetz
Telekommunikation

Unternehmensinterne Genehmigung

Untere Naturschutzbehdrde

Gesetz Uber die Umweltvertraglichkeitsprifung
Umweltvertraglichkeitsstudie
Verteilungsnetzbetreiber

Verkehrsverbund Rhein-Sieg
Diesel-Triebwagen

Verzeichnis zulassiger Geschwindigkeiten
Zahleranschlusssaule
Zustimmung im Einzelfall
Zwischensignal

\ 2
\ 2
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