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2.1

A. Entscheidung

Feststellung des Plans

Der Plan fir die Verlangerung des Schienenweges der Linie 4 der Stadtbahn
Bielefeld bis zur neuen Endhaltestelle im Quartier ,Dirkopp Tor 6 / in der Carl-
Schmidt-Strae und flr den Neubau dieser Endhaltestelle wird nach MalRgabe
der in diesem Beschluss enthaltenen Regelungen, Anderungen und Nebenbe-
stimmungen festgestellt.

Die Feststellung des von der moBiel GmbH, Otto-Brenner-Stralle 242, 33604
Bielefeld, im Auftrag der Vorhabentragerin, der Bielefelder Beteiligungs- und
Vermogensverwaltungsgesellschaft mbH (BBVG), Niederwall 25, 33602 Biele-
feld, aufgestellten Plans erfolgt gem. §§ 28 ff. PBefG in Verbindung mit den §§
72 bis 78 VWVfG NRW.

Festgestellte Planunterlagen

Der festgestellte Plan umfasst folgende von der BBVG mit Schreiben vom
12.10.2015 vorgelegten Unterlagen, die in der Zeit vom 02.11.2015 bis ein-
schlief3lich 01.12.2015 in der Stadt Bielefeld 6ffentlich ausgelegen haben:

fd. Bezeichnung der Planunterlagen SRR Mafstab
Nr. Anlage-Nr. 1T
1 Anlagenverzeichnis - -

2 Erlauterungsbericht vom 12.10.2015 1,S.1-42 -

3 Ubersichts-/Liniennetzplan 2.1, Blatt 1 -

4 Ubersichtslageplan (Bestand) 2.2, Blatt 1 -

5 Ubersichtslageplan (Planung) 2.2, Blatt 2 -

6 Lageplan Planungsgrenzen 2.3, Blatt 1 250
7.1 Lageplan 3, Blatt 1 250




7.2

Lageplan Fahrleitung (Oberleitung) 3, Blatt 2 250
7.3 Lageplane (Gradientenplanung, Ho- 3, Blatt 3.1 und 250
henplane Gleis 1 und Gleis 2) Blatt 3.2
8 Querschnitte (A bis D) 4, Blatt 1 bis 4 50
9 Bestandsplan Versorgungsleitungen 5, Blatt 1 250
10 Lageplan Grunderwerb 6, Blatt 1 -
11 Umweltvertraglichkeit, Unterlage zur 71,S.1-20 -
Vorprifung des Einzelfalls gem. §§ 3c
und 3d UVPG vom November 2013
12 Schall- und schwingungstechnisches 7.2a,S.1-17, -
Gutachten, Teil I, vom 01.07.2014 sowie Anlagen
(Luftschallimmissionen) 1.1,1.2,2.1.1,
21.2,21.3,
221,222,
2.2.3,3.11,
3.1.2,3.1.3,
3.21,3.2.2,
3.2.3,4.1,4.2,
43,51.1,5.1.2,
51.3,5.21,5.2.2
und 5.2.3
13 Schall- und schwingungstechnisches 7.2b,S.1-21, -
Gutachten, Teil Il, vom 02.07.2014 sowie Anlagen
(Schwingungsimmissionen) 1.1,1.2,1.3, 14,
1.5,21,22,2.3
u.24
14 Schall- und schwingungstechnisches 7.3,S.1-15, -
Gutachten, Teil Ill, vom 29.09.2015 sowie Anlagen
(Luftschallimmissionen durch den 1.1,1.2,1.3, 1.4,
Schienen- und den Gesamtverkehran | 1.5, 2.1, 2.2, 2.3,
der umliegenden Bebauung / Veran- 24,3.1,3.2,3.3,
derungen in der Nikolaus-Durkopp- 3.4,41,4.2,4.3,




2.2

StralRe) 44,51,52,53,
5.4

15 Schall- und schwingungstechnisches 74,S.1-12, -
Gutachten, Teil IV, vom 03.12.2010 sowie Anlagen
(Beweissicherungsmessung) 1.1und 1.2

16 Landschaftspflegerischer Begleitplan 7.5 (Teil 1), -
vom Mai 2015 S.1-18

17 Artenschutzpriifung vom November 7.5 (Teil 2), -
2013 S.1-38

Planunterlagen des Deckblatts vom Juli 2016, die im Laufe des Verfahrens

nachgereicht worden sind und die nicht &ffentlich ausgelegen haben:

Ifd. Malstab
Bezeichnung der Planunterlagen e
Nr. Anlage-Nr. (R
18 Antrag/Beschreibung der Anderungen ohne (2 Seiten) -
19 Lageplan 3, Blatt 1 (neu) -
20 Lageplan Fahrleitung (Oberleitung) 3, Blatt 2 (neu) -
21 Bestandsplan Versorgungsleitungen 5, Blatt 1 und 2 -
(neu)

Weiterhin wurden folgende Unterlagen am 19.01.2017 nachgereicht, die eben-

falls nicht 6ffentlich ausgelegen haben:

e Mafstab
Bezeichnung der Planunterlagen Unterlage/
N Anlage-Nr. 1
22 Antrag/Beschreibung der Anderungen ohne (1 Seite) -
23 Lageplan ohne 200
Schall- und schwingungstechnisches 6 Seiten sowie -
24 Gutachten vom 06.01.2017 Anlagen 1.1, 1.2,

10




3.1.2

313

21,22,31u.3.2

25 Schall- und schwingungstechnisches 21 Seiten sowie -
Gutachten, Teil Il Anlagen 1.1 - 1.5
und2.1-2.4

Nebenbestimmungen zum Planfeststellungsbeschluss

Allgemeines und SchutzmafRnahmen

Wahrend der Bauphase hat die Vorhabentragerin darauf hinzuwirken und die
ausfuhrenden Firmen entsprechend zu verpflichten, dass die in den Allgemeinen
Verwaltungsvorschriften zum Schutz gegen Baularm - Gerduschimmissionen -
(AVV-Baularm vom 19. August 1970, Bundesanzeiger Nr. 160 vom 01.09.1970)
festgesetzten Immissionsrichtwerte fur die betroffenen Gebiete entsprechend der

Art ihrer tatsachlichen baulichen Nutzung beachtet werden.

Die Vorgaben der Gerate- und Maschinenlarmschutzverordnung (32. BImSchV)
vom 29.08.2002 (BGBI. | S. 3478) in ihrer derzeit gliltigen Fassung sind ebenfalls
zu beachten. Nach Maoglichkeit sind larmarme Gerate und Maschinen i. S. d. 32.

BImSchV einzusetzen.

In den Nachtstunden (22 Uhr abends bis 6 Uhr morgens) sind zum Schutz der
Anwohner Bauarbeiten (Baustellenverkehr eingeschlossen) grundsatzlich unzu-
lassig. Von dieser Einschrankung kann die zustandige Immissionsschutzbehoérde
auf Antrag bei dargelegtem offentlichen Interesse Ausnahmen zulassen, wenn
die Nachtruhe der Anwohner nicht erheblich gestdrt wird und auch sonstige Be-

lange nicht entgegenstehen.

Unabhangig davon sind die Bauzeiten fir alle Betroffenen so kurz wie mdglich zu
halten und vertraglich zu gestalten (z. B. auch durch rechtzeitige Informationen und /

oder einheitliche Durchfiihrung besonders larmintensiver Bauarbeiten).

Die Vorhabentragerin hat darauf hinzuwirken, dass wahrend der Bauzeit Belastigun-

gen durch Staubemissionen und Beeintrachtigungen durch verschleppten Schmutz
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vermieden werden. Sie hat ma3nahmenbedingte Schaden (z. B. durch die Benut-
zung von Baufahrzeugen) am Strallen- und Wegenetz nach Abschluss der Bauar-
beiten vollstandig zu beheben.

Im Ubrigen ist wahrend der Bauphase die Verkehrssicherheit der benutzten StraRen,

z. B. durch Beseitigung von Verschmutzungen, sicherzustellen.

Nach Abschluss der Bauarbeiten sind voribergehend in Anspruch genommene
Grundstucksflachen fachgerecht wiederherzustellen und soweit wie mdglich in ihren

urspruinglichen Zustand zurtick zu versetzen.

Die Hinweise zur Messung, Beurteilung und Verminderung von Erschutterungs-
immissionen der Bund/Lander-Arbeitsgemeinschaft Immissionsschutz vom
10.05.2000, in NRW eingefiihrt durch den gemeinsamen Runderlass des Ministeri-
ums fir Umwelt und Naturschutz, Landwirtschaft und Verbraucherschutz NRW, des
Ministeriums fur Wirtschaft und Mittelstand NRW und des Ministeriums fur Stadtebau
und Wohnen, Kultur und Sport NRW vom 31.07.2000 (SMBI. NRW 7129), sind in
der Bauphase (Arbeiten in der Carl-Schmidt-Stra’e) zu beachten. Beim spateren
Betrieb des neuen Abschnitts der Stadtbahnlinie 4 sind die Vorgaben der DIN 4150

Zu beachten.

Beziiglich der betrieblichen Auswirkungen des Stadtbahnbetriebes der Linie 4 im
Bereich zwischen dem Niederwall im Westen und dem Neubauabschnitt in der Carl-
Schmidt-StralRe im Osten auf Erschitterungen bzw. Schwingungsimmissionen inklu-
sive Kdrperschall hat die Vorhabentragerin fir das Gebaude Niederwall 31 — 35 so-
wie auch fur die sonstige Bebauung entlang der Nikolaus-Durkopp-Stral3e ein Be-
weissicherungsverfahren durchzufihren. Neben dem Gebdude Niederwall 31 — 35
kann dieses Beweissicherungsverfahren auf zwei reprasentative festzulegende Ge-
baude bzw. schitzenswerte Immissionspunkte beschrankt werden, die gutachterlich
festzulegen sind und die hdchstbelastete Bereiche in der Nikolaus-Durkopp-Stralie
abdecken mussen. Messungen der Vorbelastungen (Erschiutterungen und Korper-
schall) sind vor der Inbetriebnahme der neuen Fuhrung der Stadtbahnlinie 4 und
Messungen der neuen Gesamtbelastungen nach der vollstdndigen Inbetriebnahme
der neuen Flhrung der Stadtbahnlinie 4 durchzufihren. Auf bereits durchgefuhrte
Messergebnisse kann bezlglich der Vorbelastungen zurlickgegriffen werden.

Sofern das Beweissicherungsverfahren als Ergebnis Anhebungen der Vorbelas-

tung durch Erschitterungen um 25 % ausweist und gleichzeitig die 1,5 fachen
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Anhaltswerte fir Kern- und Mischgebiete der Tabelle 1 der DIN 4150 Teil 2 (Er-
schutterungen im Bauwesen, Teil 2: Einwirkungen auf Menschen in Gebauden,
Juni 1999) udberschritten werden, hat die Vorhabentragerin gutachtlich ein
Schutzkonzept erstellen zu lassen und der Planfeststellungsbehdrde vorzulegen.
Die abschlieBende Entscheidung uber die SchutzmalRnahmen (wie z. B. ein
Masse-Feder-System) und ihre Umsetzung trifft die Planfeststellungsbehdrde.

Gleiches gilt fir den Koérperschall, sofern hier die Kérperschallimmissionen um
3 dB(A) zunehmen und sie Uber dem Orientierungswert von 40 dB(A) fur Schlaf-

raume liegen. Auf die Ausfihrungen im Kapitel B Nr. 7.7.4 wird verwiesen.

Die Ergebnisse des Beweissicherungsverfahrens sind der Planfeststellungsbehdrde

unverziglich nach Durchfliihrung vorzulegen.

Die Anlagen zur Beleuchtung der neuen Endhaltestelle sowie sonstige im Zusam-
menhang mit dem Vorhaben stehende neue Beleuchtungsanlagen im Umfeld der
neuen Endhaltestelle bzw. an den Strallen und Wegen bzw. Zugangen zu der Hal-
testelle mussen sowohl den sicherheitstechnischen Vorgaben (vgl. u. a. §27
BOStrab) als auch den sonstigen einschlagigen Normen und damit dem Stand der
Technik entsprechen. Sie sind so zu gestalten, dass Belastigungen der Nachbar-
schaft und Umwelt durch Lichtimmissionen so gering wie moglich gehalten werden.
Dazu sind
- die im gemeinsamen Runderlass des Ministeriums fur Umwelt und Natur-
schutz, Landwirtschaft und Verbraucherschutz des Landes NRW, des Ministe-
riums fir Wirtschaft und Mittelstand, Energie und Verkehr des Landes NRW
sowie des Ministeriums fur Stadtebau und Wohnen des Landes NRW vom
11.12.2014 (Lichtimmissionen, Messung, Beurteilung und Verminderung,
SMBI. NRW 7129) sowie
- die in den Hinweisen zur Messung und Beurteilung von Lichtimmissionen der

Bund/Lander-Arbeitsgemeinschaft fur Immissionsschutz (LAI)

jeweils unter Nr. 6 beschriebenen MaRnahmen zur Minderung der Stérwirkung von

Beleuchtungsanlagen umzusetzen.

Der Standort der Beleuchtungsanlagen ist so auszurichten, dass Rettungsarbei-

ten (z. B. die Bergung von Personen aus angrenzenden Wohnhausern) nicht be-
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3.2

3.21

3.2.2

3.3

3.31

3.3.2

hindert werden. Dazu ist eine vorherige Abstimmung mit der zustandigen Dienst-

stelle der Feuerwehr (Feuerwehramt) vorzunehmen.

Allgemeine Unterrichtungspflicht

Die Bauarbeiten sind der Stadt Bielefeld und der Planfeststellungsbehdrde jeweils 14
Tage vor ihrer Aufnahme, die Beendigung der Arbeiten jeweils unmittelbar danach
schriftlich anzuzeigen.

In der Anzeige Uber die Aufnahme der Arbeiten ist der zustandige / verantwortliche
Bauleiter unter Angabe seiner regelmafigen Erreichbarkeit (Anschrift, Telefon) zu
benennen. Spatere Anderungen in der Person des zusténdigen / verantwortlichen

Bauleiters sind ebenfalls anzuzeigen.
Uber den Beginn und das Ende der Bauarbeiten ist aulerdem jeweils die Bundes-
wehr (Landeskommando Hessen, Fachbereich Verkehrsinfrastruktur, Moltkering 6,

65189 Wiesbaden, E-Mail: LKdoHEVerkinfra@bundeswehr.org) zu informieren.

Wasserwirtschaft

Bei der Bauausflihrung ist auf die Belange des Gewasserschutzes Rucksicht zu
nehmen. Insbesondere ist bei der Verwendung wassergefahrdender Stoffe
(Treibstoffe, Ole und andere wassergefahrdende Stoffe) Vorsorge vor einer zu-
mindest Uber die offentliche Kanalisation mdglichen Verunreinigung eines oberir-
dischen Gewassers oder auch des Grundwassers zu treffen. Olbindemittel ist in
ausreichendem Mafe auf der Baustelle vorzuhalten. Die Vorschriften des WHG,
des LWG und der VAWS sind zu beachten.

Sofern mineralische Stoffe aus Bautatigkeiten (Recycling-Baustoffe) oder minerali-
sche Stoffe aus industriellen Prozessen im Trassen- und Erdbau verwendet werden,
sind hinsichtlich der Verwendungsgebiete und der Giteliberwachung und Dokumen-

tation folgende gemeinsame Runderlasse zu beachten:

o  Gem. RdErl. des Ministeriums fur Stadtentwicklung und Verkehr und des Minis-

teriums fir Umwelt, Raumordnung und Landwirtschaft vom 21.12.1992 (MBI.
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3.33

NRW, Nr. 17, 1993, S. 511, - Hinweise fur die Wiederverwendung teerhaltiger

StralRenbaustoffe -),

o  Gem. RdErl. des Ministeriums fur Umwelt und Naturschutz, Landwirtschaft und
Verbraucherschutz (MUNLV) und des Ministeriums fir Wirtschaft und Mittel-
stand, Energie und Verkehr (MWMEV) vom 09.10.2001 (MBI. NRW, Nr. 75,
2001, S. 1472, - Anforderungen an den Einsatz von mineralischen Stoffen aus

industriellen Prozessen im Stral3en- und Erdbau -),

o  Gem. RdErl. des MUNLV und des MWMEV vom 09.10.2001 (MBI. NRW, Nr.
76, 2001, S. 1494, - Anforderungen an den Einsatz von mineralischen Stoffen

aus Bautatigkeiten (Recycling-Baustoffe) im Straften- u. Erdbau -),

o  Gem. RdErl. des MUNLV und des MWMEV vom 09.10.2001 (MBI. NRW, Nr.
77, 2001, S. 1508, - Anforderungen an die Guteuberwachung und den Einsatz

von Hausmuillverbrennungsaschen im Straf3en- und Erdbau -),

o Gem. RdEr. des MUNLV und des MWMEV vom 09.10.2001 (MBIl. NRW,
Nr.78, 2001, S. 1528, - Gltetberwachung von mineralischen Stoffen im Stra-
3en- und Erdbau -) und

o Gem. RdEr. des MUNLV und des MWMEV vom 14.09.2004 (MBIl. NRW,
Nr.36, 2004, S. 871, - Anforderungen an die Gutelberwachung und den Ein-

satz von Metallhuttenschlacken im Straf3en- und Erdbau -).

Auf die §§ 32 Abs. 2 und 48 Abs. 2 WHG wird hingewiesen. Weiter wird darauf hin-
gewiesen, dass der Verwertung von Abféllen nach dem Kreislaufwirtschaftsgesetz
sowie dem Landesabfallgesetz NRW — unter Beachtung der einschlagigen Vorschrif-

ten — Vorrang einzurdumen ist.

Die Uber die offentliche Kanalisation der Stadt Bielefeld erfolgende Oberflachenent-
wasserung des Bahnkorpers, der Haltestelle und der sonstigen befestigten Flachen
ist mit der unteren Wasserbehorde der Stadt Bielefeld abzustimmen. Sie hat so zu
erfolgen, dass Anliegergrundstiicke nicht beeintrachtigt werden. Schaden, die durch
ungeregelten Wasserabfluss von der planfestgestellten Anlage verursacht werden,

hat die Vorhabentragerin zu beseitigen.
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3.4

3.41

3.4.2

3.5

3.5.1

3.5.2

Bodenschutz und Altlasten

Bei Erdarbeiten sind die abfall- und bodenschutzrechtlichen Bestimmungen zu be-
achten. Baumalinahmen im Bereich der Altlast bzw. Altablagerung 3917 MM 346
,ourkopp Werk V Tor 6“ (Bielefelder Nr.: AS 019/V), vgl. Stellungnahme des Dezer-
nates 52 der Bezirksregierung Detmold, sind zur Sicherstellung der Bodenschutzbe-
lange vor ihrer Durchfihrung mit der zustandigen unteren Bodenschutzbehérde der
Stadt Bielefeld abzustimmen. Soweit die untere Bodenschutzbehorde Schutzmal3-
nahmen flr erforderlich halt, sind diese umzusetzen.

Unabhangig davon ist bei den Erdarbeiten auf Auffalligkeiten (Abfalle, Boden- und/
oder Grundwasserverunreinigungen, Verfarbungen oder sonstige augenscheinlich
bzw. geruchlich auffallige/kontaminierte Materialien etc.) zu achten. Werden sie an-
getroffen, ist die untere Bodenschutzbehérde zu informieren (vgl. dazu § 2 Abs. 1
LBodSchG).

Soweit erforderlich, sind dabei auch Bodenuntersuchungen durchzufiihren. Belaste-
te Boden und Abfalle sind unter Einhaltung der fur Arbeiten auf Altlasten geltenden
Arbeits- und Anwohnerschutzvorkehrungen und in Abstimmung mit der unteren Bo-

denschutzbehdrde ordnungsgeman zu entsorgen.
Soweit im Trassenbereich Altablagerungen vor Ort verbleiben, sind altlastentypische
Probleme wie z. B. das Setzungsverhalten bei den Detailplanungen zu bericksichti-

gen.

Natur- und Landschaftsschutz einschlieBlich Artenschutz

Die Vorhabentragerin hat die Eingriffe in Natur und Landschaft auf den im land-
schaftspflegerischen Begleitplan (LBP) beschriebenen Umfang zu beschranken. Zu-
satzliche, in den festgestellten Planunterlagen nicht ausgewiesene Eingriffe oder

Flacheninanspruchnahmen sind - ohne vorherige Plananderung - unzulassig.

Die im LBP sowie in der Artenschutzprifung benannten Vermeidungs-, Verminde-
rungs- und Schutzmallnahmen sowie die 11 Einzelbdume umfassenden Ersatz-
pflanzungen fur die fur das Vorhaben zu féllenden 7 jungen Einzelbdume sind voll-
standig vorzunehmen und dabei so auszufiihren, dass sie die ihnen zugedachte

Funktion auf Dauer erfullen kdnnen. Dies schlief3t die sachgerechte Pflege ein.
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3.5.3

3.54

3.55

3.6

In Abstimmung mit der zustandigen unteren Landschaftsbehérde der Stadt Bielefeld
sind dazu landschaftspflegerische Ausfuihrungs- und Pflegeplane zu erstellen. Die
zeitliche Dauer der Entwicklungs- und Unterhaltungspflege muss mindestens den in

den RAS-LP 2 fir den StralRenbau dargestellten Grundsatzen entsprechen.

Das in § 39 Abs. 5 Satz 1 Nr. 2 BNatSchG normierte Zeitfenster fur Gehdlzentnah-

men ist zu beachten.

Die Ersatzpflanzungen missen spatestens innerhalb eines Jahres nach Inbetrieb-

nahme der neuen Stadtbahnstrecke erfolgt sein.

Soweit Flachen bauzeitlich in Anspruch genommen werden, die nicht bereits dauer-
haft versiegelt sind, sind sie nach Abschluss der Bauarbeiten in ihren vorherigen Zu-
stand zurlick zu versetzen; Verdichtungen sind durch Auflockerungen soweit wie

moglich zu beseitigen.

Pflanzenbestdnde wie solche am Rande zum Georg-Rothgiesser-Park oder die
Baumbestande an der Ecke Carl-Schmidt-StralRe/Hermann-Kleinewachter-Stralte
sind wahrend der Bauzeit mit MalRnahmen gem. DIN 18 920 bzw. analog zur RAS-

LP 4 vor Beschadigungen zu schutzen und zu erhalten.

Im Zuge der Bauausfiihrung unbeabsichtigt entstehende Schaden im Kronen-,
Stamm- und Wurzelbereich von Einzelbdumen oder Gehdlzbestédnden sind durch
sachgerechten Schnitt und Wundverschluss gemaf den einschlagigen Vorschriften
zu beheben. Beschadigungen oder Zerstérungen von Pflanzenbestéanden sind zu

ersetzen.

Bodenverdichtungen sind im Bereich der durch die Baumaflinahme betroffenen

Pflanzenbestande nach Mdglichkeit zu vermeiden. Der Wurzelraum ist zu sichern.
Larmschutz
Entsprechend der Ergebnisse der larmtechnischen Untersuchungen und unter Be-

ricksichtigung der derzeitigen Rechtslage werden zum Schutz der Nachbarschaft

vor schadlichen Umwelteinwirkungen durch Verkehrsgerdusche Larmschutzmald-
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nahmen an den baulichen Anlagen (z. B. Larmschutzfenster) angeordnet. Auf Kapi-

tel B Nr. 7.7 dieses Beschlusses mit allen Unterkapiteln wird verwiesen.

Passive LarmschutzmaRnahmen

Die Eigentumer der nachfolgend genannten Wohngrundstiicke haben, soweit die
Grenzwerte der jeweiligen Gebietskategorie nach der 16. BImSchV Uberschritten
werden, der Vorhabentragerin gegeniiber dem Grunde nach einen Anspruch auf Er-
stattung der notwendigen Aufwendungen, um Raume, die zum nicht nur voriberge-
henden Aufenthalt von Menschen bestimmt sind, vor unzumutbaren Larmeinwirkun-
gen zu schitzen (passiver Larmschutz). Hierzu gehdéren auch die notwendigen LUf-
tungseinrichtungen. Art, Umfang und Durchfihrung der im Einzelnen notwendigen

SchutzmalRnahmen richten sich nach den Regelungen der 24. BImSchV.

Anspriiche haben dem Grunde nach die Eigentimer der folgenden Grundstucke:

StraRe Hausnummer | Gebietseinstufung
August-Bebel-Stralle 108a MI
August-Bebel-Stralle 110a MI
August-Bebel-Stralle 133 Mi
August-Bebel-Stralle 135-145 GE
August-Schroeder-Strale 12 Mi
August-Schroeder-Strale 15 Mi
Carl-Schmidt-Stralle 1 Mi
Carl-Schmidt-Stralle 11-13 Mi
Hermann-Kleinewachter-Stralie 1 Mi
Niederwall 31-35 M
Niederwall 37 Mi
Niederwall 39 Mi
Nikolaus-Durkopp-Stralte 2 Mi
Nikolaus-Durkopp-Stralie 2a Mi
Nikolaus-Durkopp-Stralte 2b MI
Nikolaus-Durkopp-Stralte 2c MI
Nikolaus-Durkopp-Strale 2d MI
Nikolaus-Durkopp-Strale 4 MI
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Nikolaus-Duirkopp-Stralte 4a Mi
Nikolaus-Durkopp-Stralie 5 Mi
Nikolaus-Durkopp-Stralte 7 Mi
Nikolaus-Durkopp-Stralte 8 Mi
Nikolaus-Durkopp-Stralte 9 Mi
Nikolaus-Durkopp-Stralte 10 Mi
Nikolaus-Durkopp-Stralte 11 MI
Nikolaus-Durkopp-Stralte 12 MI
Nikolaus-Durkopp-Stralie 13 Mi
Nikolaus-Durkopp-Stralte 14 Mi
Nikolaus-Durkopp-Stralte 15 Mi
Nikolaus-Durkopp-Stralte 16 Mi
Nikolaus-Durkopp-Stralte 17 Mi
Teutoburger Stral’e 99 MI

MI = Mischgebiete
GE = Gewerbegebiete

Entschadigungsanspruch AuRenwohnbereich

Die Eigentimer des Grundstlicks Carl-Schmidt-StraRe 1, deren Wohnungen mit
einem Aufienwohnbereich (Balkon) ausgestattet sind, haben gegeniber der Vorha-
bentragerin Anspruch auf angemessene Entschadigung in Geld fir die Beeintrachti-
gung des Aulenwohnbereichs durch den von der hiermit planfestgestellten Mal3-
nahme ausgehenden Verkehrslarm, soweit die Beurteilungspegel im Au3enwohnbe-
reich den jeweils in Ansatz gebrachten Grenzwert von 64 dB(A) (vgl. Kapitel B Nr.
7.7.1.4.7) fur den Tag Uberschreiten.

Der Anspruch wird hiermit dem Grunde nach festgestellt.

Ermittlung und Umfang der Entschadigung richten sich analog der Regelungen der
VLarmSchR 97. Fir den Fall, dass zwischen der Vorhabentragerin und einem be-
troffenen Eigentlimer keine Einigung Uber die Entschadigung wegen unzumutbarer
Larmbelastigungen erzielt wird, setzt die Enteignungs- und Entschadigungsbehdrde
der Bezirksregierung Detmold auf Antrag eines der Beteiligten die Entschadigung
fest (§ 30a PBefG in Verbindung mit § 41 EEG NRW).
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3.7

3.8

Unabhangig von den hiermit dem Grunde nach verbindlich festgestellten Anspri-
chen hat die Vorhabentragerin alle betroffenen Grundstickseigentumer nochmals

gesondert Uber diesen Anspruch zu informieren.

Soweit auch Gebaude im Bereich der Nikolaus-Dirkopp-Stralde Uber einen Aulien-
wohnbereich verfligen sollten, fir die vorstehend dem Grunde nach passiver Larm-
schutz festgeschrieben wurde, besteht insoweit dem Grunde nach auch Anspruch
auf eine AulRenwohnbereichsentschadigung, die vom jeweiligen Eigentiimer bei der

Vorhabentragerin geltend gemacht werden kann.

Bodendenkmalschutz

Wenn im Zuge der Erdarbeiten kultur- oder erdgeschichtliche Bodenfunde oder Be-
funde (etwa Tonscherben, Metallfunde, dunkle Bodenverfarbungen, Knochen, Fossi-
lien) entdeckt werden, ist dies der Stadt Bielefeld oder dem Landschaftsverband
Westfalen Lippe (LWL), hier dem LWL-Archaologie fur Westfalen, Aulenstelle Biele-
feld, Am Stadtholz 24a, 33609 Bielefeld, unverzlglich anzuzeigen. Entdeckungsstat-
ten sind mindestens drei Werktage nach Zugang der Anzeige in unverandertem Zu-
stand zu erhalten (§§ 15 und 16 DSchG NRW).

Dem Landschaftsverband und seinen Beauftragten ist das Betreten der betroffenen
Grundsticke zu gestatten, um ggf. archaologische Untersuchungen durchfilhren zu
kdnnen. Die dafur bendtigten Flachen sind fur die Dauer der Untersuchungen freizu-

halten.

Arbeitsschutz

Die Bestimmungen der Baustellenverordnung sind einzuhalten. Insbesondere ist

Folgendes zu beachten:

o) Die Vorhabentragerin hat eine Unterlage zusammenzustellen, die die erforder-
lichen, bei moglichen spateren Arbeiten an der baulichen Anlage zu bertck-
sichtigenden Angaben zur Sicherheit und zum Gesundheitsschutz enthalt.

o  Schon in der Planungsphase sind die allgemeinen Arbeitsschutzgrundsatze bei
der Einteilung der verschiedenen Arbeitsabschnitte und der zeitlichen Abschat-

zung zu berucksichtigen.
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3.9

3.10

3.10.1

3.10.1.1

o  Spatestens zwei Wochen vor Einrichtung der Baustelle ist der zustéandigen Ar-
beitsschutzbehdrde der Bezirksregierung Detmold, Dezernat 55, Leopoldstralie
13 - 15, 32756 Detmold, das Bauvorhaben anzukindigen.

o  Vor Einrichtung der Baustelle ist ein Sicherheits- und Gesundheitsschutzplan
zu erstellen, der die erforderlichen Arbeitsschutzmal3nahmen enthalt.

o  Bei Tatigwerden mehrerer Firmen auf der Baustelle ist ein Koordinator zu be-
stellen, der wahrend der Planungsphase und der Bauphase den Arbeitsschutz

organisiert.

Kampfmittelfunde

Sollten bei Durchfihrung der MalRnahme Kampfmittel, verdachtige Gegenstande
oder auRergewohnliche Bodenverfarbungen vorgefunden werden, hat die Vorhaben-
tragerin bei gleichzeitiger Einstellung der Arbeiten unverziiglich die ortliche Ord-
nungsbehorde der Stadt Bielefeld zu benachrichtigen. Weitere Tiefbauarbeiten sind

mit der gebotenen Vorsicht auszufuhren.

Ver- und Entsorqungsleitungen, Telekommunikationsanlagen

Die Stadtbahntrasse bzw. die Endhaltestelle queren und berlhren diverse Tele-
kommunikationslinien der Deutschen Telekom Technik GmbH und der Stadtwer-
ke Bielefeld sowie diverse Fernwarme-, Elektro-, Gas- und Wasserversorgungs-
leitungen einschlieRlich Hausanschlussleitungen und Beleuchtungskabel der
Stadtwerke Bielefeld bzw. der Stadt Bielefeld.

Im Bereich dieser Leitungen, zu denen auch die gehoren, die sich aus dem von
der Telekom mit der Stellungnahme vom 10.11.2015 Ubersandten Lageplan dar-
gestellt sind, sind die Arbeiten unter Berucksichtigung der gebotenen Vorsicht
und unter Beachtung der erforderlichen Sicherungs- und Schutzmalinahmen

durchzufihren.

Anlagen und Leitungen der Stadtwerke Bielefeld

Rechtzeitig vor dem Beginn der Arbeiten zur Errichtung des Schienenweges hat
der bauausfiihrende Betrieb die sich auf die entsprechenden Bereiche erstre-

ckenden Arbeiten bei dem Bereich ,Zentrale Arbeitsvorbereitung“ bzw. bei dem
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3.10.1.2

3.10.1.3

3.10.2

3.10.2.1

Bereich ,Fernwarmeverteilung und Warmeservice“ der Stadtwerke Bielefeld an-
zukindigen (jeweilige Ansprechpartner vgl. Stellungnahme der Stadtwerke Biele-
feld) und sie inklusive der zugunsten dieser Anlagen und Leitungen ggf. erforder-

lich werdenden Leitungsverlegungen und Schutzmalinahmen abzustimmen.

Bezuglich der erforderlich werdenden Neutrassierung der Wasserversorgungslei-
tung DN 150 PE im Bereich der geplanten Stral’enablaufe sowie der erforderli-
chen Verlagerung des Wasserschiebers im Bereich August-Bebel-Stralle/Carl-
Schmidt-StralRe ist vor Baubeginn eine gesonderte Abstimmung mit dem Bereich
,Gas/Wasser, Sachbereich Instandhaltung Verteilsystem® erforderlich.

Bezlglich der offentlichen StralRenbeleuchtung bedarf es vor der Aufnahme der
Bauarbeiten einer separaten Abstimmung mit dem Bereich ,Netzbau, Sachbe-
reich Netze IV“, sowie beziiglich der zu querenden Niederspannungskabel mit

dem Bereich ,Elektrizitat, Sachbereich Instandhaltung Kabeltechnik®

Die genaue Lage der Leitungen ist vor Baubeginn bei dem Bereich ,Netzinforma-
tion und Geodaten“ der Stadtwerke zu erfragen. Ausschachtungsarbeiten im
Nahbereich der Versorgungsleitungen dirfen nur per Handschachtung durchge-

fuhrt werden.

Anlagen und Leitungen der Telekom

Bezuglich der Telekommunikationslinien der Telekom und der zu ihren Gunsten
erforderlichen Sicherungs-, Schutz- und AnderungsmaRnahmen ist ebenfalls
rechtzeitig — mindestens 3 Monate vor Baubeginn — eine entsprechende Abstim-
mung (Telekom Technik, PTI 15) erforderlich.

In Abstimmung mit der Telekom ist ein Bauzeitenablaufplan zu erstellen, um ihr

die erforderlichen VorbereitungsmalRnahmen zu erméglichen.

Aus betrieblichen Grinden (z. B. fur den Fall einer Stérung) muss der Zugang zu
den Telekommunikationslinien auch wahrend der Bauphase jederzeit gesichert
sein. Insbesondere mussen Abdeckungen von Abzweigkasten und Kabelschach-
ten sowie oberirdische Gehduse soweit freigehalten werden, dass sie gefahrlos
geoffnet und ggf. mit Kabelziehfahrzeugen angefahren werden kénnen. Dazu

sind die bauausfuhrenden Firmen vor Beginn der Arbeiten Uber die Lage der zum
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3.10.2.2

3.10.3

3.11

3.11.1

3.11.2

Zeitpunkt der Bauausfuhrung vorhandenen Telekommunikationslinien der Tele-

kom zu informieren.

Die Kabelschutzanweisung der Telekom ist zu beachten.

Fur den Fall, das mit den Stadtwerken oder der Telekom bezliglich der Malinahmen
keine Einigung erzielt werden kann, behalt sich die Planfeststellungsbehdrde eine

nachtragliche Entscheidung vor.

Sofern Uber die erforderlichen Anpassungsarbeiten hinaus genehmigungspflichtige
Anderungen an Telekommunikationslinien oder sonstigen Ver- oder Entsorgungslei-
tungen vorgenommen werden sollen, ist die hierfiir erforderliche Genehmigung in ei-

gener Zustandigkeit zu beantragen.

Ausgestaltung der Betriebsanlagen gem. BOStrab / Genehmigung gem.

§ 9 PBefG

Bau und Betrieb der Schienenwege und der zugehorigen Anlagen sind nach den
Vorgaben der BOStrab auszugestalten.

Die gem. § 60 BOStrab vor der Aufnahme der Arbeiten zur Errichtung der Be-
triebsanlagen erforderliche Zustimmung der Technischen Aufsichtsbehorde ist
nicht Gegenstand des Planfeststellungsbeschlusses und gesondert zu beantra-

gen.

Nicht Gegenstand des Planfeststellungsbeschlusses und daher gesondert einzu-
holen ist auch die gem. § 2 Abs. 1 Nr. 1 und § 9 Abs. 1 Nr. 1 PBefG erforderliche
unternehmerische Genehmigung fir den Bau, den Betrieb und die Linienfuhrung
des StralRenbahnverkehrs. Sie muss vor der Inbetriebnahme der planfestgestell-

ten Stadtbahnstrecke vorliegen.
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41

4.2

Entscheidungen liber Einwendungen und Stellungnahmen

Verfahrenseinwendungen

Soweit Einwendungen gegen die Durchfliihrung des Verfahrens erhoben worden
sind, werden sie zurlickgewiesen. Auf Kapitel B, Nr. 4.3 dieses Beschlusses wird

dazu Bezug genommen.

Prakludierte Einwendungen

Drei Einwendungen (Nrn. 43, 44 und 45) sind im Anhdrungsverfahren erst am 16.
bzw. 18. Dezember 2015 und damit einen Tag bzw. drei Tage nach der am
15.12.2015 abgelaufenen Einwendungsfrist erhoben worden. Diese Einwendun-
gen sind damit gem. § 73 Abs. 4 Satz 3 VWVfG NRW i. V. m. § 29 Abs. 4 Satz 1
PBefG zumindest fir das Verwaltungsverfahren der Planfeststellung ausge-
schlossen (prékludiert). Die Einwender wurden am 29.12.2015 schriftlich Uber die

Verfristung der Einwendungen informiert.

Die Regelung des § 73 Abs. 4 VwVfG NRW bestimmt, dass jeder, dessen Belan-
ge durch das Vorhaben berthrt werden, bis zwei Wochen nach Ablauf der Aus-
legungsfrist schriftlich oder zur Niederschrift bei der Anhérungsbehoérde oder bei
der Auslegungsgemeinde Einwendungen gegen den Plan erheben kann. Dem
haben die Einwender nicht entsprochen. Sie haben ihre Forderungen und Be-
denken erst nach Ablauf der Einwendungsfrist vorgetragen, obgleich in der Be-
kanntmachung der Auslegung auf die Frist hingewiesen wurde und in den offen
gelegten Planen die Baumalnahme so dargestellt war, dass die Einwender
schon zu diesem Zeitpunkt und damit rechtzeitig und vor Ablauf der Frist eine
moglicherweise aus dem Stralenbahnbau resultierende Beeintrachtigung ihrer

Rechte hatten erkennen konnen.

Mit Schreiben vom 08.01.2016 hat der Einwender Nr. 44 die Wiedereinsetzung in
den vorigen Stand gem. § 32 Abs. 1 Satz 1 VwWVfG NRW beantragt. Die Voraus-
setzungen fur die Wiedereinsetzung in den vorigen Stand liegen nicht vor. Der
Antrag wurde daher am 14.01.2016 abgelehnt. Die Einwenderin Nr. 43 hat mit
Schreiben vom 14.01.2016 ebenfalls die Wiedereinsetzung in den vorigen Stand

beantragt. Die Begrindung des Antrags reicht fur die Erfillung der Vorausset-
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4.4

zungen des § 32 Abs. 1 Satz 1 VwWVfG NRW nicht aus. Dem Interessenvertreter

der Einwenderin wurde dies mit Schreiben vom 20.01.2016 mitgeteilt.

Die Frage der materiellen Praklusion und damit insbesondere die Frage, inwie-
weit damit Rechtsschutzmdglichkeiten (d. h. die Mdglichkeiten, den Klageweg zu
beschreiten) eingeschrankt sind, bleibt vor dem Hintergrund des Urteils des
BVerwG vom 22.10.2018, Az. 7 C 15.13, unberihrt. Inhaltlich sind in diesem
Planfeststellungsverfahren unabhangig davon alle Einwendungen, auch die ver-

fristeten, berticksichtigt bzw. geprift und in die Abwagung einbezogen worden.

Beriicksichtigte Einwendungen und Stellungnahmen

Den Einwendungen und Stellungnahmen wird, soweit sie durch
- Plananderungen,

- Zusagen der Vorhabentragerin im Anhérungsverfahren oder
- Auflagen in diesem Planfeststellungsbeschluss

berlcksichtigt worden sind, inhaltlich Rechnung getragen.

Sonstige Einwendungen und Forderungen

Soweit darlber hinaus von den Behdrden, Stellen und privaten Beteiligten Ein-
wendungen gegen den Plan erhoben und Forderungen gestellt worden sind, ins-

besondere

- der Verzicht auf den Bau des Schienenweges gefordert bzw. dessen Notwen-
digkeit in Frage gestellt wird,

- andere Trassenvarianten bzw. -fiihrungen gefordert werden,

- die Untersuchungen im Hinblick auf Alternativen als unzureichend Kkritisiert
werden,

- Gefahrdungen insbesondere fur Kinder, altere Menschen sowie Menschen mit
Behinderung durch den Betrieb der Stadtbahntrasse beklagt werden,

- Beeintrachtigungen durch Larm- und Lichtimmissionen, bezuglich des Larms
auch durch Kdérperschall beflirchtet werden,

- Uber das vorgesehene Mal} hinaus aktive oder passive Schallschutzmal}-

nahmen gefordert werden,
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- Erschitterungen und als Folge daraus auch Gebaudeschaden beflrchtet
werden,

- Eingriffe in Natur und Landschaft einschlieRlich des Entfalls der Begriinung
vor dem sog. ,Berliner Bahnhof* kritisiert werden,

- Wertminderungen bezuglich anliegender Grundstucke und Gebaude geltend
gemacht werden,

- allgemein eine Verschlechterung der Wohnqualitat durch den Betrieb der
Bahn und der Haltestellen (u. a. z. B. auch durch Vermillung des Umfelds)
sowie die Zerstorung der Lebensqualitat im sog. Expo-Projekt (Stadtentwick-

lungskonzept ,Dirkopp Tor 6“) beflirchtet werden,

werden sie aus den sich aus Kapitel B, Nummer 6 ff. dieses Beschlusses be-

nannten Grinden zurliickgewiesen.

Fragen der Entschadigung bleiben dem gesonderten Entschadigungsverfahren

vorbehalten.

Einzeleinwendungen

Diesbezuglich wird ergénzend auf Nr. 7.12 im Kapitel B dieses Beschlusses und

die dortigen Einzelfallentscheidungen verwiesen.

Zusagen, Zusicherungen der Vorhabentragerin

Aufgrund von Stellungnahmen und Einwendungen werden die Planunterlagen
geandert bzw. werden folgende im Anhoérungsverfahren abgegebene Zusagen
der Vorhabentragerin wie folgt bestatigt und damit Gegenstand dieses Planfest-

stellungsbeschlusses:
Die Vorhabentragerin sagt zu,
- den Bauablauf grundsatzlich so zu organisieren, dass die Eingriffe in die Anlie-

gerbelange und die Belastungen der Nutzergruppen der Carl-Schmidt-Stral’e auf

ein Mindestmal reduziert werden,
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- fir mobile Bewohner und Besucher des Quartiers die barrierefreie Mobilitat ge-
malk Personenbefdrderungsgesetz zu sichern und die Teilhabe am gesellschaftli-
chen Leben ohne fremde Hilfe zu verbessern,

- die Anlagen stadtvertraglich zu gestalten,

- ein Masse-Feder-System im Bereich der Weichen in der Nikolaus-Durkopp-
Stralde (bereits umgesetzt) sowie eine elastische Schienenlagerung in der Carl-
Schmidt-Stralle zu verbauen,

- eine Spurkranzschmierung zur Minderung des Kurvenquietschens an der Weiche
in der Carl-Schmidt-Stral’e sowie eine Schienenkopfbenetzungsanlage an den
Kurven der Weichen in der Nikolaus-Durkopp-Strafte sowie in der August-Bebel-
StralRe einzusetzen,

- z. B. durch betriebliche Anweisungen auf die Einhaltung der zulassigen Ge-
schwindigkeit hinzuwirken und sie ggf. auch betriebstechnisch zu iberwachen,

- die Verkehrsflachen in Abstimmung mit dem Amt fir Verkehr der Stadt Bielefeld
so zu gestalten, dass die Verkehrssicherheit auch fiir Kinder gewahrleistet ist so-
wie

- ein Beweissicherungsverfahren zur Uberwachung der Anliegergebaude im Hin-
blick auf etwaige Gebdudeschaden bzw. zu deren Vermeidung auf der Basis des
gutachterlichen Vorschlags vom 03.12.2010 ,Schall- und schwingungstechni-
sches Gutachten, Teil IV* durchzufuhren. Diese Zusage wird erganzt durch die

Nebenbestimmung Nr. 3.1.6.

Die Vorhabentragerin hat auch alle sonstigen Zusagen, die im Anhérungsverfahren
schriftlich dokumentiert wurden (insbesondere in den Stellungnahmen bzw. Gegen-
aulerungen zu Einwendungen und Stellungnahmen der Behdrden bzw. Trager 6f-
fentlicher Belange), einzuhalten, sofern in diesem Planfeststellungsbeschluss nichts

anderes geregelt ist.

Sofortige Vollziehbarkeit

Der Planfeststellungsbeschluss tber den Bau und die Anderung von Betriebsanla-
gen fur StralRenbahnen ist kraft Gesetzes sofort vollziehbar (§29 Abs. 6 Satz 2
PBefG), eine Anfechtungsklage hat daher keine aufschiebende Wirkung.
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B. Begriindung

Das Vorhaben

Das hiermit planfestgestellte Vorhaben umfasst die Verlangerung der Stadtbahn-
linie 4 um einen 250 m langen Gleisabzweig in das Quartier ,Dirkopp Tor 6“ so-

wie die dortige Errichtung einer barrierefreien Endhaltestelle.

Die moBiel, ein Tochterunternehmen der Stadtwerke Bielefeld und Unternehmen
des offentlichen Personennahverkehrs, betreibt in der Stadt Bielefeld ein aus vier
Linien bestehendes Stralenbahnnetz. Die Linie 4 beginnt am Lohmannshof
(Zehlendorfer Damm) stadtauswarts hinter der Universitat Bielefeld und endet

zurzeit am Rathaus an der StrafRe Niederwall.

Die Neubaustrecke verlangert die Linie 4 Uber ihre bisherige Endhaltestelle ,Rat-
haus® hinaus bis zur kiinftigen Endhaltestelle ,Dirkopp Tor 6“. Zunachst wird die
Linie 4 auf der vorhandenen Trasse der Linie 3 lber die Nikolaus-Dirkopp-
Stralde bis zur Kreuzung mit der August-Bebel-StraRe geflihrt. Dort beginnt der
Neubau der zweigleisigen Ausbaustrecke, die strallenbiindig mit einer leichten
Rechtsverschwenkung in die Carl-Schmidt-StraRe fuhrt. Sie verlauft zunachst
gradlinig und dann Uber eine leichte Linksverschwenkung bis zur Haltestelle kurz
vor der Teutoburger Strae. Die geplante Endhaltestelle wird als eingleisige
Stumpfkehranlage mit einem 72 m langen, zum Teil Uberdachten und 3,5 m brei-
ten Hochbahnsteig angelegt. Dadurch entsteht ein barrierefreier Einstieg fir den

Fahrgast. Die Stadtbahnztige kehren tber eine Gleisverbindung.

Der Knotenpunktbereich August-Bebel-Strale / Nikolaus-Durkopp-Strale / Carl-
Schmidt-Stralle wird durch eine Lichtsignalanlage mit Bevorrechtigung fur die

Stadtbahn ausgestattet.
Mit dieser neuen Endhaltestelle bzw. mit der neuen Kehranlage wird die bisheri-

ge Nutzung der Kehranlage am Niederwall stdlich der bisherigen Endhaltestelle

,Rathaus” fir den Regelbetrieb der Linie 4 entbehrlich.
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Das Vorhaben schlieBt neben dem Gleiskdrper selbst mit allen zugehdrigen
Bauwerken und Anlagen inkl. des Hochbahnsteiges auch alle mit ihm im Zu-
sammenhang stehenden Anderungs- und FolgemaRnahmen am bestehenden
Stadtbahnnetz sowie am betroffenen Straen- und Wegenetz sowie die Ande-
rungen an Anlagen Dritter und die landschaftspflegerischen BegleitmaRnahmen

mit ein.

Zu dem Vorhaben gehdren daher u. a.

- die Gleisanlagen selbst inkl. Weichen und Stumpfkehranlage mit dem jeweili-
gen, dem Beschluss entsprechenden Unterbau,

- der Hochbahnsteig,

- die Anderungen an Ver- und Entsorgungsanlagen und -leitungen sowie

- die landschaftspflegerischen Vermeidungs- und Minderungsmafnahmen und

insbesondere auch die landschaftspflegerischen BegleitmalRnahmen.

Die unternehmerische Genehmigung gem. § 9 PBefG ist nicht Gegenstand die-
ses Planfeststellungsverfahrens und gesondert einzuholen. Auch die technische
Ausgestaltung der Betriebsanlagen ist nicht Gegenstand des Planfeststellungs-
verfahrens. Sie ist nach den Vorgaben der BOStrab vorzunehmen und bedarf
gem. § 60 BOStrab der gesonderten vorherigen Genehmigung bzw. Zustimmung
der Technischen Aufsichtsbehoérde, hier der insoweit landesweit zustandigen Be-

zirksregierung Dusseldorf.
Eines Wasserrechtes fir die Entsorgung anfallenden Niederschlagswassers be-

darf es ebenfalls nicht. Die Entwasserung erfolgt Uber die Kanalisation der auch

abwasserbeseitigungspflichtigen Stadt Bielefeld.

Vorgiangige Verfahren

Das als notwendig erachtete raumordnerische Zielabweichungsverfahren nach
§ 16 Landesplanungsgesetz wurde mit Schreiben vom 15.02.2016 seitens der
Stadt Bielefeld beantragt, der Regionalrat hat in seiner Sitzung am 27.06.2016

sein Einvernehmen zu der beantragten Zielabweichung erteilt.
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3.1

3.2

Das Dezernat 32 der Bezirksregierung Detmold (Regionalentwicklung) hat der

Planung in seiner Stellungnahme vom 01.02.2017 vorbehaltlos zugestimmt.

Ablauf des Planfeststellungsverfahrens

Einleitung des Verfahrens

Die BBVG, Niederwall 25, 33602 Bielefeld, hat den von der moBiel GmbH in ih-
rem Auftrag erstellten Plan mit Schreiben vom 12.10.2015 der Bezirksregierung
Detmold zur Durchfihrung des Anhdrungs- und Planfeststellungsverfahrens
gem. §§ 28 ff. PBefG i. V. m. §§ 73 ff. VWVfG NRW zugeleitet.

Auslequng der Planunterlagen

Der Plan hat gem. § 29 Abs. 1 a PBefG und § 73 Abs. 2 und 3 VWVfG NRW auf
Veranlassung der Bezirksregierung Detmold einen Monat in der Zeit vom 2. No-
vember 2015 bis einschlieRlich 1. Dezember 2015 bei der Stadt Bielefeld im
Technischen Rathaus wahrend der Dienststunden zu jedermanns Einsicht aus-
gelegen. Er war der Offentlichkeit gem. § 27 a Abs. 1VwVfG NRW aulerdem auf

der Homepage der Bezirksregierung Detmold im Internet zuganglich.

Die Stadt Bielefeld hat Zeit und Ort der Auslegung am 24. Oktober 2015 und da-
mit rechtzeitig vorher in den Bielefelder Tageszeitungen (Neue Westfalische und
Westfalen-Blatt) ortstiblich bekannt gemacht (§ 29 Abs. 1 a Nr. 3 PBefG und § 73
Abs. 5 VwWVfG NRW). Die hat die Bekanntmachung dartber hinaus auch uber ih-

re Homepage im Internet verdffentlicht.

Die in § 73 Abs. 5 VWVfG NRW vorgesehenen Hinweise auf den Zeitraum der
Auslegung, auf die Frist fir Einwendungen, auf die Stellen, wo Einwendungen
vorzubringen sind, und zum Erérterungstermin sind im Text der ortsublichen Be-
kanntmachung vollstandig und korrekt benannt worden. Darauf, dass nach Ab-

lauf der Frist Einwendungen ausgeschlossen sind, wurde hingewiesen.

Wahrend der gesetzlichen Frist (2 Wochen bis einschliellich 15.12.2015) sind

— zum Teil in Form von Sammeleinwendungen — insgesamt 47 Einwendungen
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eingegangen, die der Vorhabentrdgerin zur Auswertung und Erarbeitung einer

Stellungnahme / Gegenadulerung zugeleitet worden sind.

Drei Einwendungen wurden verspatet erhoben, die Einwender wurden uber die

Verfristung unterrichtet (vgl. Kapitel A, Nr. 4.2).

Beteiliqung von Behorden und Tragern offentlicher Belange

Mit Schreiben vom 19. Oktober 2015 hat die Planfeststellungsbehdrde den Be-
hérden und Stellen, deren Aufgabenbereich durch das Vorhaben berihrt wird
(Trager offentlicher Belange), die Planunterlagen zur Stellungnahme innerhalb

der gesetzlichen Frist zugeleitet. Beteiligt wurden:

- die Stadt Bielefeld,

- die Landwirtschaftskammer NRW, Bezirksstelle flr Agrarstruktur, Brakel,

- der Landschaftsverband Westfalen-Lippe, Amt fir Denkmalpflege in Westfa-
len, Minster,

- der Landschaftsverband Westfalen-Lippe, Archdologie flir Westfalen, Biele-
feld,

- die Industrie- und Handelskammer Ostwestfalen zu Bielefeld, Bielefeld,

- die Handwerkskammer Ostwestfalen-Lippe zu Bielefeld, Bielefeld,

- der Landesbetrieb Strallenbau NRW, Regionalniederlassung Ostwestfalen-
Lippe, Bielefeld,

- die Dezernate 25 (Verkehr), 32 (Regionalentwicklung), 52 (Abfallwirtschaft),
53 (Immissionsschutz), 54 (Wasserwirtschaft) und 55 (Technischer Arbeits-
schutz) der Bezirksregierung Detmold,

- das Dezernat 51 der Bezirksregierung Detmold (héhere Landschaftsbehoérde,
seit November 2016 héhere Naturschutzbehdrde),

- das Bundesamt fir Infrastruktur, Umweltschutz und Dienstleistungen der Bun-
deswehr, Bonn

- die Stadtwerke Bielefeld,

- die Deutsche Telekom AG, Bielefeld.
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Die abgegebenen Stellungnahmen wurden — zusammen mit den Einwendungen
— der Vorhabentragerin zur Auswertung und Erarbeitung einer Stellungnahme /

Gegenaullerung Ubersandt.

Erérterungstermin

Zu den Stellungnahmen der Trager offentlicher Belange und den insgesamt 47
erhobenen Einwendungen hat die Vorhabentragerin am 9. Mai 2016 eine Stel-
lungnahme / Gegenaulierung abgegeben.

Die Anhorungsbehérde hat die Trager offentlicher Belange sowie die Einwender-
schaft daraufhin unter Ubersendung des ihre Stellungnahme / ihre Einwendung
betreffenden Teils der AuRerung der Vorhabentragerin gem. § 73 Abs. 6 Satz 3
VwVEG NRW mit Schreiben vom 20. Juni 2016 zu einem Erérterungstermin am 4.

Juli 2016 eingeladen.

Zuvor hatte die Vorhabentragerin im Hinblick auf die Einwendungen und den an-
stehenden Erdrterungstermin mit Schreiben vom 4. Mai 2016 die Unterlagen des
schall- und schwingungstechnischen Gutachtens unter Berucksichtigung weiterer
Gebaude an der Nikolaus-Dirkopp-Stralle und der Carl-Schmidt-
Stralle/Teutoburger Stral’e erganzt. Diese Unterlagen wurden am 21. Juni 2016
Uber die Homepage der Bezirksregierung Detmold veréffentlicht, um den Be-
troffenen die Gelegenheit zur Einsichtnahme vor dem Erérterungstermin zu er-
moglichen. Auf die Verodffentlichung der Unterlagen wurde in der Einladung zum
Erdrterungstermin hingewiesen.

Der Erdrterungstermin wurde am 4. Juli 2016 im Rathaus der Stadt Bielefeld
durchgefuhrt.

Die Benachrichtigung der sonstigen Betroffenen tber den Erdrterungstermin er-
folgte gem. § 73 Abs. 6 Satz 2 VwVfG NRW in der in Kapitel B Nr. 3.2 dieses Be-
schlusses beschriebenen Weise durch ortsubliche Bekanntmachung in der Stadt

Bielefeld am 25. Juni 2016 in der ortlichen Presse und im Internet.

Im Rahmen einer Generaldebatte ist in dem in Bielefeld durchgefiihrten Erorte-
rungstermin sowohl den Tragern 6ffentlicher Belange als auch den privaten Ein-

wendern und Betroffenen die Gelegenheit eingeraumt worden, ihre Bedenken
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und Anregungen thematisch geordnet vorzutragen. Ganz uberwiegend blieben
die Einwendungen - soweit im Ausnahmefall nicht z. B. durch die Minimierung
des Kurvenquietschens durch eine Schmieranlage ausgeraumt - bestehen. Fur
die weiteren Inhalte wird auf das Ergebnisprotokoll vom 20. Juli 2016 zu dem Er-

Orterungstermin Bezug genommen.

Nachtragliche Erganzung der Planunterlagen

Aufgrund der Ergebnisse der Behordenbeteiligung hat die Vorhabentragerin am

22. Juli 2016 zur Erganzung und teilweisen Korrektur der Planunterlagen

- eine Anderung der Anlage 3.1 (Lageplan) und der Anlagen 3.2 (Fahrleitungs-
planung) und 5.1 (Leitungsbestandsplan) sowie

- eine Aktualisierung der Anlage 5.1 (Leitungsbestandsplan) aufgrund einer
2015 durchgeflihrten Umbaumafinahme

vorgenommen und um den Bestandsplan der Telekom erganzt.

Die Anpassungen beinhalten folgende MalRinahmen im Kreuzungsbereich August-
Bebel-Stralde / Nikolaus-Durkopp-StralRe / Carl-Schmidt-Strale:

e Zunachst wird an der August-Bebel-StralRe in Richtung Siiden eine Vergrolie-
rung des Querungswinkels fur Radfahrer anhand einer Markierung vorgenom-
men, um Radfahrer zur Erhéhung ihrer Sicherheit (Sturzrisiko) in einem steile-

ren Winkel Uber die Gleise der StraRenbahn zu fihren.

e Weiterhin wird die Lichtsignalanlage an der August-Bebel-Strafe / Nikolaus-
Durkopp-Stralie zur Erhohung der Verkehrssicherheit um eine Pfoértnerampel
erganzt. Sie fuhrt dazu, dass die Stadtbahn als Pulkflhrer in den Knotenpunkt

einfahrt und der motorisierte Individualverkehr nur noch einspurig gefihrt wird.

e Der westliche FulRgangeriberweg wird zum Knotenpunkt hin verschoben und

eine zusatzliche Mittelinsel mit Lichtsignalanlage auf der Kreuzung eingerichtet.
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e Ein Prellbock wird zur Vereinfachung von Wartungsarbeiten im Bereich des

Bahnsteigs leicht in Richtung Teutoburger Stra3e verschoben.

Die Planung als solche bleibt hiervon jedoch unberihrt.
Verstarkte oder erstmalige Betroffenheiten der Belange von Privatpersonen oder
der Trager offentlicher Belange ergaben sich nicht, so dass auch keine gesonder-

ten Beteiligungserfordernisse entstanden sind.

Im Laufe des weiteren Verfahrens wurde auflierdem eine Optimierung der Tras-
sierung durch eine leichte Anpassung der Weiche kurz vor dem geplanten Hoch-
bahnsteig in der Carl-Schmidt-Stra’e vorgenommen. Mit Datum vom 19. Januar
2017 wurden die Planunterlagen entsprechend erganzt. Neue oder erstmalige Be-
troffenheiten haben sich auch hier nicht ergeben, so dass auf ein Beteiligungsver-

fahren bzw. eine 6ffentliche Auslegung verzichtet werden konnte.

Das schall- und schwingungstechnische Gutachten zu der umliegenden Bebau-
ung wurde am 6. Dezember 2017 noch um die Betrachtung der Kurve Niederwall/
Nikolaus-Durkopp-Stralle erganzt. Die AnstoRwirkung war seinerzeit bereits
durch das ausgelegte Gutachten vom 29. September 2015 in ausreichender Wei-

se gegeben, so dass auch hier keine Beteiligungserfordernisse entstanden sind.

Verfahrensrechtliche Bewertunqg

Notwendigkeit der Planfeststellung

Gem. § 28 Abs. 1 Satz 1 PBefG diirfen Betriebsanlagen flir Strallenbahnen nur
gebaut werden, wenn der Plan vorher festgestellt worden ist. Die Stadtbahnver-
langerung ,Durkopp Tor 6“ mit dem Strecken- und Haltestellenanbau in der Carl-
Schmidt-Stralle fur eine Strallenbahn i. S. v. § 4 Abs. 1 Nr. 1 PBefG setzt somit
die Durchflihrung eines Planfeststellungsverfahrens voraus, das nach den Vor-
schriften der §§ 28 ff. PBefG - bezliglich des Anhérungsverfahrens in Verbindung
mit § 73 VWVfG NRW - durchzufuhren ist.
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4.3

Das Vorhaben ist damit zulassiger Gegenstand der personenbeférderungsrecht-
lichen Planfeststellung. Dies gilt sowohl fir die Strallenbahnanlagen selbst, d. h.
den Gleiskorper mit seinem Unter- und Oberbau als auch fur die zugehodrigen An-
lagen und Bauwerke (der Hochbahnsteig, Fahrleitung etc.), fur die Bepflanzun-
gen sowie fur die Entwasserungsanlagen, fur SchutzmalRnahmen, fir die not-
wendigen Folgemalinahmen an anderen Anlagen (vgl. dazu § 75 Abs. 1 Satz 1
VwVfG NRW) sowie fir die zur Kompensation des Eingriffs in Natur und Land-
schaft vorgesehenen Kompensationsmaflnahmen (§ 15 Abs. 2 BNatSchG, vor-
liegend nur AusgleichsmalRnahmen). Es gilt damit auch fur alle in Kapitel B

Nummer 1 dieses Beschlusses benannten Bauwerke und Anlagen.

Soweit mit dem in die Carl-Schmidt-Stral3e fuhrenden Streckenneubau sowie der
Errichtung der neuen Endhaltestelle auch Anderungen des StraRenraums in der
Carl-Schmidt-Stralte verbunden sind, sind dies FolgemaRnahmen des Baus und
spateren Betriebs der Strallenbahnanlagen, die als solche bei gemeinsamer
Nutzung des vorhandenen offentlichen Verkehrsraums durch Kraftfahrzeuge und
StraRenbahn nicht vermeidbar sind. Ein Strallenum- oder -ausbau, der ggf. gem.

StrWwG NRW gesondert planfeststellungspflichtig ware, findet nicht statt.

Zustindigkeit der Anhoérungs- und Planfeststellungsbehorde

Die Bezirksregierung Detmold ist gem. § 29 Abs. 1 Satz 1 und § 11 Abs. 1 und
Abs. 2 Nr. 1 PBefGi. V. m. § 2 Abs. 1 Nr. 1 der Verordnung uber die zustéandigen
Behdrden und Uber die Erméachtigungen zum Erlass von Rechtsverordnungen
nach dem PBefG vom 30.03.1990 in ihrer derzeitigen Fassung die zustandige
Planfeststellungsbehérde und — da keine gesondert zustandige Anhérungsbe-
hoérde bestimmt worden ist — zugleich auch die zustandige Anhoérungsbehoérde im

Regierungsbezirk Detmold.

Anhorungsverfahren

Die sich im Wesentlichen aus den §§ 29 ff. PBefG und § 73 VwVfG NRW erge-
benden Vorgaben an das Anhdérungsverfahren (vgl. Kapitel B Nummer 3.1 bis 3.5
dieses Beschlusses) sind eingehalten worden. Die Planfeststellungsbehdrde hat
die darin enthaltene Pflicht zur Auslegung des Plans nebst Zeichnungen und Er-

lduterungen, schalltechnischer Untersuchungen, landschaftspflegerischem Be-
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gleitplan und aller sonstigen Unterlagen, die das Vorhaben, seinen Anlass, die
vom Vorhaben betroffenen Grundstiicke und Anlagen sowie die méglichen Aus-

wirkungen erkennen lassen, vollstandig erfullt.

Gem. § 29 Abs. 1a PBefG i. V. m. § 73 Abs. 2 VwWVfG NRW ist der Plan in den
Gemeinden auszulegen, in denen sich das Vorhaben voraussichtlich auswirkt.
Zum Schutz ihrer individuellen Interessen sollen alle Betroffenen durch die Offen-

legung der Planunterlagen tber das Vorhaben informiert werden.

Immer und in erster Linie von den Auswirkungen eines Vorhabens berihrt sind
diejenigen, auf deren Grundstiicksflachen das Vorhaben geplant wird. Dement-
sprechend muss die Auslegung der Planunterlagen in der oder den Gemeinden
erfolgen, in deren Gebiet das Vorhaben verwirklicht werden soll. Dies ist hier die
Stadt Bielefeld, auf deren Gebiet sich der Bau des gesamten planfestgestellten
Schienenwegebaus flachenmafig beschrankt. Dort ist dementsprechend auch
die Auslegung erfolgt. Weitergehende Offenlegungen waren mangels erkennba-
rer moglicher Auswirkungen auf andere Gemeindegebiete — solche kdnnten sich
hier allenfalls durch Larm-, Staub- und sonstige Immissionen ergeben — nicht er-
forderlich. Entsprechend grof3e Reichweiten der Immissionen sind sicher auszu-

schlief3en.

Inhaltlich sind nach standiger Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichtes
alle Unterlagen aus- bzw. offenzulegen, die — aus der Sicht der potentiell Be-
troffenen — erforderlich sind, um ihnen das Interesse an der Erhebung von Ein-
wendungen bewusst zu machen (vgl. nur BVerwG, NVwZ 2005, 940, 940;
BVerwG, NVwZ 1996, 381, 387). Der Entfaltung dieser sog. AnstoRwirkung sind
die ausgelegten Unterlagen in vollem Umfang und auch im Hinblick auf Immissi-
onen gerecht geworden. Einwendungen gegen das Verfahren als solches wur-

den insoweit auch nicht erhoben.

Dass die ausgelegten Planunterlagen keine Berechnungen des zu erwartenden
Baularms enthalten, stellt entgegen der Kritik in einigen Einwendungen keinen
Verfahrensfehler dar. Denn es liegt in der Natur der Sache und bedarf keiner be-
sonderen Erlauterung, dass der Strecken- und Bahnsteigbau nicht immissionsfrei
von statten gehen kann. Einer gesonderten Thematisierung und ggf. auch auszu-

legenden Berechnung des Baularms bedarf es von daher nur dann, wenn zur
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Realisierung eines Vorhabens besonders larmintensive Bauverfahren oder Ma-
schinen und Gerate zum Einsatz kommen oder aus einem anderen Grund Bau-
Iarm Uber das normale und regelmafig zu erwartende Mal} zu erwarten ist. Dies
ist vorliegend jedoch auszuschlieien. Weder bedarf es fur die bautechnisch eher
unkomplizierten Arbeiten im Bereich der Verkehrsflachen und der zugehdrigen
Tiefbauarbeiten besonders larmintensiver Bautechniken noch des Einsatzes
spezieller und von daher besonders larmintensiver Baumaschinen oder -gerate.
Auch das Ausmal bzw. die Summe der Arbeiten und ihre Gesamtdauer (ca. 6
Monate, vgl. Erlduterungen der Vorhabentragerin im Erérterungstermin) errei-
chen fur den kurzen Streckenabschnitt samt Hochbahnsteig keinen besonderen
Umfang. Es gibt von daher auch keine Anhaltspunkte daflir, dass die gem. Ne-
benbestimmung 3.1.1 des Beschlusses einzuhaltenden Grenzwerte der AVV-
Baularm, die insoweit die Zumutbarkeitsschwelle definieren, Uberschritten wer-
den kénnten bzw. nicht einhaltbar sind. Im Ubrigen zeigt letztlich auch schon die
in den entsprechenden Einwendungen enthaltene Kritik selbst, dass die ausge-
legten Planunterlagen ihre AnstoRwirkung jedenfalls auch diesbezlglich erfillt

haben.

Die Bekanntgabe der Auslegung und der Einwendungsfrist ist ordnungsgeman

erfolgt.

Soweit sich vorgetragene Einwendungen ansonsten im weiteren Sinne auch auf

das Anhdrungsverfahren beziehen konnten, werden sie zurlickgewiesen.

Die vorgetragenen Einwande bezuglich der vorgelagerten politischen Willensbil-
dung und Antragstellung gegen den Willen der Anwohner beziehen sich nicht auf
Bestandteile des Planfeststellungsverfahrens. Sich verfahrensrechtlich auswir-
kende Fehler kdnnen sich nur aus Verfahrensschritten ergeben, die Bestandteil
des — formlichen — Anhdrungsverfahrens sind. Von daher kann die Entschei-
dungsfindung zur Antragstellung nicht als Verfahrensfehler im Hinblick auf die
Regelungen des § 73 VwWVfG NRW durchschlagen, da dieses erst mit der An-
tragstellung beginnt und dem vorgelagerte Handlungen (z. B. die Erarbeitung /
Aufstellung des Plans und friihe Offentlichkeitsbeteiligung) nicht Teil des Plan-
feststellungsverfahrens als Verwaltungsverfahren sind. Mafigebliche Benachteili-
gungen oder Beschneidungen der Rechte der Betroffenen innerhalb des Plan-

feststellungsverfahrens haben sich jedenfalls nicht ergeben.
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4.4

441

4.4.2

Unabhangig von diesen rechtlichen Erwagungen wurde in einer 6ffentlichen Ver-
anstaltung am 25.10.2012 die bis dahin erstellte Planung der Offentlichkeit und
den Anwohnern und Anliegern des Quartiers vorgestellt und es erfolgte die Bil-
dung einer Arbeitsgruppe fur die Erarbeitung eines Freiraum- und Gestaltungs-
konzeptes. In mehreren Workshops wurde die weitere Planung abgestimmt und
in den im Antrag vorgelegten Unterlagen berucksichtigt. Die Erfordernisse des
§ 25 Abs. 3 Satz 1 VWVIG einer friihen Offentlichkeitsbeteiligung wurden damit
erfullt.

Auch die Einladung zu dem Erérterungstermin ist ordnungsgemar erfolgt.

Gem. § 73 Abs. 6 Satz 2 VwVfG NRW ist der Erorterungstermin mindestens eine
Woche vorher ortsublich bekanntzumachen. Diese Bekanntmachung ist am
25. Juni 2016 und damit eine Woche vor dem Erodrterungstermin vom 4. Juli 2016
erfolgt, so dass die Frist eingehalten worden ist. Auch die personliche Einladung
der Einwender, fur die keine explizite gesetzliche Vorlaufzeit geregelt ist, ist eine
Woche vor dem Termin vorgenommen worden. Sie wurde am 20. Juni 2016 zur
Post aufgegeben, so dass sie den Einwendern in der Regel am 21. oder spates-
tens 22. Juni 2016 und damit noch zeitlich vor der ortsiiblichen Bekanntmachung

zugegangen ist. Die gesetzlichen Vorgaben wurden daher beachtet.

Umfang der Planfeststellung

Durch die Planfeststellung wird die Zulassigkeit des Vorhabens im Hinblick auf
alle von ihm beruhrten 6ffentlichen Belange festgestellt und es werden alle 6f-
fentlich-rechtlichen Beziehungen zwischen der Tragerin des Vorhabens und den
durch den Plan Betroffenen rechtsgestaltend geregelt (§ 75 Abs. 1 VwWVfG NRW).
Die personenbeforderungsrechtliche Planfeststellung ersetzt alle nach anderen
Rechtsvorschriften notwendigen behoérdlichen Entscheidungen, insbesondere 6f-
fentlich-rechtliche Genehmigungen, Verleihungen, Erlaubnisse, Bewilligungen,
Zustimmungen und Planfeststellungen (§ 75 Abs. 1 Satz 1, 2. Halbsatz VwVfG
NRW).

Der Planfeststellungsbeschluss umfasst mit Ausnahme des Regelungsgehalts

des § 60 BOStrab neben der Errichtung aller Betriebsanlagen fir die Strallen-
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443

bahn, zu denen u. a. die Gleisanlagen, die Fahrleitung, die Stumpfkehranlage
und die Haltestelle gehdren, auch die Entscheidung Uber die Zulassigkeit aller
notwendigen Folgemalinahmen an anderen Anlagen. Notwendig sind nur Fol-
gemafRnahmen, die den Anschluss und der Anpassung des Vorhabens an ande-
re Anlagen dienen, Probleme von einigem Gewicht betreffen und erforderlich
sind, um durch das Vorhaben aufgeworfene Konflikte zu bewaltigen (vgl.
BVerwG, Urteil vom 09.02.2005, Az. 9 A 62/03).

Demnach stellen insbesondere

- die Verlegung der Wasserversorgungsleitung DN 150 PE der Stadtwerke
Bielefeld,

- der Umbau der Wassereinbindung im Bereich der August-Bebel-Stralde,

- die Sicherung, Veranderung oder Verlegung der im Planungsbereich vorhan-
denen Telekommunikationslinien der Telekom sowie

- der Umbau der bestehenden o&ffentlichen Verkehrsflache (Carl-Schmidt-
Stralde)

notwendige Folgemalnahmen dar, da ein ursachlicher Zusammenhang zwi-
schen diesen MaRRnahmen und dem Schienenwegebau besteht und die Funkti-
onsfahigkeit dieser Anlagen, in die das Vorhaben eingreift, wiederhergestellt

werden muss, damit diese weiterhin ihren bisherigen Aufgaben dienen kdnnen.

Die Verlegung der Wasserversorgungsleitung ist erforderlich, da sie im Pla-
nungsgebiet liegt und durch die MaRnahme zerstoért werden wirde. Der Umbau
der Wassereinbindung verlagert den Wasserschieber auferhalb des Schienen-
bereiches, so dass auch hier die Funktionsfahigkeit aufrecht erhalten bleibt (vgl.
Kapitel A Nr. 3.10.1.2). Die Telekommunikationslinien der Telekom wurden ohne
Sicherung oder Verlegung durch die Mallnahme beschadigt werden und damit

ebenfalls ihre Funktionsfahigkeit verlieren.

Kostenregelungen, die im Zusammenhang mit Versorgungsleitungen in das
Bauwerksverzeichnis aufgenommen worden sind, haben ausschlieBlich deklara-
torische Bedeutung.

Im Zusammenhang mit der Verlegung, Anderung oder Sicherung von Versor-

gungsleitungen entstehende Kosten sind aufgrund bestehender Vereinbarungen
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5.1

oder nach den Bestimmungen des burgerlichen Rechts aul3erhalb der Planfest-

stellung zu regeln.

Umweltvertraqglichkeitspriifung

Verzicht auf eine Umweltvertraglichkeitsprifung nach dem UVPG

Das Vorhaben unterliegt grundsatzlich den Regelungen des UVPG. Zweck und
Ziel des UVPG ist es, sicherzustellen, dass bei bestimmten &ffentlichen und pri-
vaten Vorhaben, Planen und Programmen zur wirksamen Umweltvorsorge nach
einheitlichen Grundsatzen die Auswirkungen auf die Umwelt im Rahmen von
Umweltprifungen (Umweltvertraglichkeitsprifungen und strategische Umweltpri-
fungen) frihzeitig und umfassend ermittelt, beschrieben und bewertet werden
und die Ergebnisse der Umweltprifungen bei allen behérdlichen Entscheidungen
Uber die Zuldssigkeit des Vorhabens bzw. bei der Aufstellung oder Anderung der

Plane so friih wie mdglich beriicksichtigt werden (vgl. § 1 UVPG").

Bei entsprechend umweltrelevanten Vorhaben soll die Informationsbasis der
Planfeststellungsbehoérde verbessert und das Entscheidungsverfahren transpa-
renter gestaltet werden, um eine Erhdhung der Akzeptanz behérdlicher Ent-

scheidungen herbeizufiihren.

Vorliegend konnte jedoch auf eine Umweltvertraglichkeitsprifung im Sinne des
UVPG verzichtet werden.

Gem. § 3 Abs. 1 Satz1 und § 3¢ UVPG i. V. m. Nr. 14.11 seiner Anlage ist die
Pflicht zur Durchfihrung einer solchen UVP vom Ergebnis einer allgemeinen

Vorprufung des Einzelfalls (sog. Screening) abhangig.

T im Folgenden ist bei Nennung des UVPG - soweit nicht ausdriicklich anders bezeichnet - stets die Fassung in
der Bekanntmachung vom 24.02.2010 (BGBI. | S 94) gemeint, welche durch Artikel 2 des Gesetzes vom
30.11.2016 (BGBI. | S. 2749) gesndert worden ist. Nach der Ubergangsvorschrift des aktuell rechtsgiiltigen
Gesetzes liber die Umweltvertraglichkeitsprifung in § 74 Abs. 1 UVPG sind die Vorschriften des Teils 2
Abschnitt 1 Gber die Vorpriifung des Einzelfalls in der bis dahin geltenden Fassung weiter anzuwenden, wenn -
wie hier am 19.09.2016 - das Verfahren zur Feststellung der UVP-Pflicht im Einzelfall nach § 3c vor dem
16.05.2017 eingeleitet wurde.
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Fir die Stadtbahnverlangerung der Stadtbahnlinie 4 in das Quartier ,Dirkopp
Tor 6“ hat die Vorhabentragerin mit Schreiben vom 27.02.2014 unter Beifigung
entsprechender Unterlagen (Erlauterungsbericht, Lageplan, Artenschutzgutach-
ten und Darstellung der allgemeinen Vorprufung des Einzelfalls) ein solches

Screening beantragt.

Nach Uberschlagiger Prifung der Umweltauswirkungen anhand der in der Anlage
2 zum UVPG aufgefiihrten Kriterien hat die Planfeststellungsbehérde als insoweit
zustandige Behorde mit Bescheid vom 15. April 2014 festgestellt, dass es keiner
UVP bedarf.

Die Feststellung begriindete sich wie folgt:

Bei dem geplanten Vorhaben handelt es sich um die Erweiterung einer Gleisstre-
cke um ca. 250 m in einem groRtenteils bereits versiegelten Strallenraum. Insge-
samt erstreckt sich die MaRnahme Uber 0,53 ha Flache. Der Umfang des Vorha-
bens ist damit unwesentlich.

Da sich in dem geplanten Gebiet keine Still- oder FlieRgewasser befinden, liegt
keine Beeintrachtigung des Schutzgutes Wasser vor.

Aufgrund der bereits vorhandenen Bebauung wird kein schutzwirdiger Boden
beeintrachtigt.

Die beabsichtigten Eingriffe in die Natur beschranken sich auf die Fallung von 7
Baumen und der Beseitigung einer Grinflache von 230 m?, die keine erheblichen
Eingriffe darstellen.

Landschaftlich handelt es sich bei der Gberplanten Flache um eine innerstadti-
schen Flache, so dass ferner das Schutzgut Landschaft nicht betroffen ist.

Auch bezogen auf die Merkmale Abfallerzeugung, Umweltverschmutzung und
Belastigungen, Risiken von Storfallen und den weiteren in der Anlage 2 zum

UVPG aufgeflhrten Kriterien ist keine erhebliche Beeintrachtigung zu erwarten.

Die untere Naturschutzbehorde, die untere Wasserbehorde, die untere Abfallbe-
horde und die untere Bodenschutzbehorde der Stadt Bielefeld, die hohere Natur-
schutzbehoérde der Bezirksregierung Detmold und die Stadt Bielefeld als Selbst-
verwaltungskdrperschaft waren zuvor in ihren Stellungnahmen ebenfalls zu dem

Ergebnis gekommen, dass es keiner UVP bedarf.
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6.1

6.1.1

Das Vorhaben fihrt insoweit zu keinen erheblichen Eingriffen in Natur und Land-
schaft, die Verbote des § 44 Abs. 1 BNAtSchG, das Schutzgut Boden und Ge-
wasser, die Bereiche Hochwasser- und Grundwasserschutz und sog. Zaunanla-
gen sind von der Planung nicht betroffen, auch aus grunplanerischer Sicht, aus
Sicht des Larmschutzes, der Energieeffizienz, des Stadtklimas und der Luftrein-

haltung ist eine UVP nicht erforderlich.

Das Vorhaben hat daher unter Berlcksichtigung der in der Anlage 2 des UVPG
benannten Kriterien keine erheblichen nachteiligen Umweltauswirkungen, die
gem. § 12 UVPG zu bericksichtigen waren. Dies folgt insbesondere aus dem
Umstand, dass hier nahezu ausschlieRlich innerstadtische versiegelte Flachen
betroffen sind, die schon heute dem &ffentlichen Verkehrsraum zuzurechnen sind

und durch den Menschen malgeblich gepragt sind.

Das Ergebnis des Screenings wurde der Offentlichkeit durch die Veréffentlichung
im Amtsblatt fur den Regierungsbezirk Detmold (ABI. Reg. Dt 2014, Nr. 18 vom
28.04.2014, Seite 105) bekannt gegeben.

Einwendungen, die sich auf die Entscheidung beziehen, dass eine Umweltver-

traglichkeitsprifung nicht erforderlich ist, werden daher zurtickgewiesen.

Materiell-rechtliche Bewertung

Planrechtfertigunq / Verkehrliche Bedeutung des Vorhabens

Planrechtfertigung

Der Neubau des Schienenweges zur Verlangerung der Stadtbahnlinie 4 in der
Stadt Bielefeld um einen 250 m langen Gleisabzweig in das Quartier ,Dirkopp

Tor 6“ ist gemessen an den Zielen des PBefG planerisch erforderlich.

Nach dem Grundsatz der Planrechtfertigung tragt eine hoheitliche Fachplanung
ihre Rechtfertigung nicht in sich selbst, sondern muss, gemessen an den Zielen
des jeweiligen Fachplanungsrechts, erforderlich sein und angesichts der enteig-

nungsrechtlichen Vorwirkung der Planfeststellung (§ 30 PBefG) den verfassungs-
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rechtlichen Vorgaben an den Schutz des Grundeigentums (Art. 14 Abs. 3 GG)
genugen. Eine Planung ist in diesem Sinne gerechtfertigt, wenn fur das beab-
sichtigte Vorhaben nach MalRRgabe der vom Fachplanungsgesetz allgemein ver-
folgten Ziele ein Bedurfnis besteht und die MaRhahme unter diesem Blickwinkel
objektiv als erforderlich anzusehen ist. Dies ist nicht erst bei Unausweichlichkeit
des Vorhabens der Fall, sondern dann, wenn es vernunftigerweise geboten ist
(BVerwG, Urteile vom 22.06.1985, Az. 4 C 15.83, vom 08.07.1998, Az.
11 A 53.97 sowie vom 11.08.2016, Az. 7 A 1.15, juris Rdnr. 58 m. w. N.).

Diese Voraussetzung ist hier erfillt, weil das Vorhaben den Zielen entspricht, die
das flr das Planfeststellungsverfahren gemafR §§ 28, 29 mallgebliche Personen-
beférderungsgesetz festlegt. Danach dient der o6ffentliche Personennahverkehr
im Sinne des Personenbeférderungsgesetzes dazu, die Verkehrsnachfrage im
Stadt-, Vorort- oder Regionalverkehr zu befriedigen (§ 8 Abs. 1 Satz 1 PBefG).
Die Genehmigungsbehérde hat nach § 8 Abs. 3 Satz 1 PBefG im Zusammenwir-
ken mit dem Aufgabentrager des o6ffentlichen Personennahverkehrs und mit den
Verkehrsunternehmen im Interesse einer ausreichenden Bedienung der Bevolke-
rung mit Verkehrsleistungen im offentlichen Personennahverkehr sowie einer
wirtschaftlichen Verkehrsgestaltung fur eine Integration der Nahverkehrsbedie-
nung zu sorgen. Sie hat dabei einen vom Aufgabentrager beschlossenen Nah-
verkehrsplan zu berlcksichtigen, der vorhandene Verkehrsstrukturen beachtet
(§ 8 Abs. 3 Satz 2 PBefG). Auf dieser Grundlage der Zielbestimmung des &ffent-
lichen Personennahverkehrs durch das Personenbeférderungsgesetz sind darin
die in §2 OPNVG NRW normierten Grundséatze einzubeziehen. Zu diesen
Grundsatzen gehort insbesondere die Bevorzugung des schienengebundenen
Verkehrs sowie die Berucksichtigung der Erfordernisses des Umweltschutzes
(vgl. § 2 Abs. 1 OPNVG NRW).

Die moBiel betreibt im ostwestfalischen Oberzentrum Bielefeld als zustandige
Aufgabentragerin im Sinne von § 8 Abs. 3 PBefG ein aus diversen Bus- und vier
Stadt- bzw. Stralenbahnlinien bestehendes Netz des 6ffentlichen Personennah-
verkehrs. Die zu diesem Netz gehdrende Stadtbahnlinie 4 fuhrt von der Universi-
tat Bielefeld an der Rudolf-Oetker-Halle vorbei Gber den Hauptbahnhof bis zum
Rathaus. Seit ihrer Eréffnung im Jahr 2000 wendet sie ,provisorisch® in der Wen-
deanlage im Niederwall sudlich der Endhaltestelle und der Einmindung der Niko-

laus-Dirkopp-Stralle. Diese Wendeanlage war urspringlich fur die Aufrechter-
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haltung des Stadtbahnbetriebes im Stérungsfall vorgesehen. Daflr ist sie jedoch
derzeit nicht nutzbar. Angesichts des bestehenden 10-Minuten-Taktes der Linie 4
bleiben fur Nutzungen im Storungsfall keine offenen Fenster Ubrig.

Ziel des Vorhabens ist es, die Wendeanlage Niederwall wieder ihrem urspringli-
chen Zweck - fur den Storfall - zur Verfigung zu stellen und damit kiinftig den er-
forderlichen stabilen Betrieb des gesamten Stadtbahnverkehrs (d. h. aller vier Li-
nien) und damit auch der Daseinsvorsorge der Bevolkerung mit Personenbefér-

derungsdienstleistungen ausreichend sicher zu stellen.

Bis auf die Linie 4 weisen alle Stadtbahnen einen Nord- und einen Sudast auf.
Alle vier Stadtbahnen verlaufen im zentralen Innenstadtbereich in einem zwei-
gleisigen Tunnelabschnitt, der bis an seine Kapazitatsgrenze ausgelastet ist. Da-
her wirkt sich eine Stérung im Tunnelbereich, unabhangig davon, auf welcher Li-
nie sie sich einstellt, sowohl auf den gesamten Stadtbahnverkehr als auch auf
den sich daran anschlieRenden Busverkehr, letztlich mithin auf den gesamten 6f-

fentlichen Personennahverkehr der Stadt Bielefeld aus.

Far Storfalle im erweiterten Innenstadtbereich steht angesichts der anderweitig
belegten Anlage am Niederwall momentan nur die Wendeanlage Obernstralie
zur Verfugung. Diese ist jedoch im Hauptbedarfsfall, d. h. bei einer Stérung im
Tunnel, wegen des langen und auch selbst wieder Stérungen bedingenden An-
fahrtsweges nur sehr bedingt als Storfallanlage geeignet.

Mit der zusatzlichen und ihrem urspringlichen Zweck entsprechenden Nut-
zungsmoglichkeit der Wendeanlage am Niederwall konnte der Stadtbahnbetrieb
hingegen bei Stérungen im Gleisdreieck Landgericht, am Adenauerplatz oder auf
den noérdlichen Asten der Stadtbahnen der Betrieb der Linien 1, 2 und 3 zwischen
Schildesche, Milse bzw. Babenhausen Sid und Rathaus aufrecht erhalten wer-
den. Bei Storfallen am Adenauerplatz wirde auch der Stadtbahnbetrieb der Linie

1 zwischen Schildesche und Rathaus nicht mehr tangiert werden.

Und bei Stérungen auf den ndrdlichen Asten der Linien, insbesondere aber bei
solchen im Tunnel selbst, kdnnte der Betrieb der Siidaste der Linien 1, 2 und 3
zwischen Innenstadt und Senne, Sieker bzw. Stieghorst ungestort weiterlaufen.
Zudem koénnte die Wendeanlage Niederwall auch flr das Auswechseln bzw.
kurzfristige Abstellen von defekten Fahrzeugen oder fiir Uberholvorgédnge ge-

nutzt werden. Eine tunnelnahe Wendeanlage ist daher im Ergebnis flr einen st6-
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rungsfreien Betrieb mit hoher Versorgungssicherheit und angesichts bestandig

steigender Nutzerzahlen unerldsslich.

Weitere Ziele der Planung sind deshalb auch die Kapazitdtserweiterung des
Stadtbahnbetriebes sowie die Anpassung der Beférderungskapazitaten an die

gestiegenen und auch noch weiter steigenden Fahrgastzahlen.

Im Wesentlichen ist die neue Flhrung der Stadtbahnlinie 4 somit betrieblich be-
grindet. Gleichzeitig wird aber mit der neuen Endhaltestelle auch der angren-
zende Bereich durch die Integration des Wohngebietes, besonderer Orte wie z.
B. Theaterlabor, Finanzamt, Ausbildungszentrum BAJ etc. im Sinne der Vorga-

ben des PBefG besser erschlossen.

Die Fahrgastzahlen haben sich im Ubrigen in den vergangenen 23 Jahren mehr
als verdoppelt, und auch in Zukunft ist davon auszugehen, dass die Nachfrage
steigen wird. Da eine weitere Verdichtung des werktaglichen Taktes der Bahnen
durch die baubedingte Zweigleisigkeit des Tunnelabschnitts nicht mehr méglich
ist, soll daher der Einsatz breiterer und langerer Fahrzeuge (Typ Vamos) die Ka-

pazitaten erweitern.

Die momentan eng beieinander liegenden Haltestellen ,August-Schroeder-
Stral’e” und ,Ravensberger Stral’e” sollen durch die neuen barrierefreien Hoch-
bahnsteige ,Dirkopp Tor 6 und (in einem separaten Verfahren) ,Marktstral3e*
ersetzt werden, so dass sowohl eine Verlagerung der Liniennutzung als auch
vom Individualverkehr und damit eine Entzerrung des heutigen Zustandes er-

reicht wird.

SchlieRlich hat der Nahverkehrsplan gem. § 8 Abs. 3 Satz 3 PBefG ,die Belange
der in ihrer Mobilitat oder sensorisch eingeschrankten Menschen mit dem Ziel zu
berlcksichtigen, fir die Nutzung des o6ffentlichen Personennahverkehrs bis zum
1. Januar 2022 eine vollstandige Barrierefreiheit zu erreichen“. Aus diesem
Grunde wird die Endhaltestelle als barrierefreier Hochbahnsteig gestaltet.

Durch den geplanten Hochbahnsteig wird in dem betroffenen Stadtteil erstmalig
eine barrierefreie Einstiegsmdglichkeit geschaffen und ein erweiterter Kunden-

kreis in dem Einzugsgebiet erreicht.
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6.1.2

Diese mit dem Vorhaben verfolgten Ziele entsprechen denen des PBefG und

sind geeignet, die Planung zu rechtfertigen.

Im Bebauungsplan wurden die Flachen bereits als Verkehrsflachen ausgewie-
sen; auch die bestehende Fullgangerbricke zwischen Jugendgastehaus und
Mensa berlcksichtigt in ihrer Hohenlage bereits eine unterquerende Stadtbahnli-

nie.

Die Verlangerung der Linie 4 in das Quartier ,Dirkopp Tor 6“ ermdglicht die Nut-
zung der Wendeanlage Niederwall wieder fir Stérungen auf allen vier Linien und
die Errichtung der neuen Endhaltestelle erfasst neue Kunden durch die Barriere-
freiheit und das neu erschlossene Umfeld.

Das Vorhaben ist damit im Ergebnis verninftigerweise geboten und planerisch
gerechtfertigt. Dabei rechtfertigen die flir das Vorhaben sprechenden Belange die
Auswirkungen des Vorhabens. Dies ergibt sich im Einzelnen aus den weiteren

Ausfuhrungen zur Abwagung der einzelnen Belange.

Als Teil des schienengebundenen offentlichen Nahverkehrs unterstutzt das plan-
festgestellte Vorhaben zudem eine Entlastung der Umgebungsbebauung von
Luftschadstoff- und Feinstaubbelastungen (zu diesem Effekt jingst OVG NRW,
Beschluss vom 23.12.2016 — 20 B 710/16.AK — juris Rn. 65).

Soweit die Planrechtfertigung in den Einwendungen in Frage gestellt worden ist,

weist die Planfeststellungsbehdrde diese Einwendungen zurlck.

Verkehrstechnische Planungsziele

Entsprechend dem Zweck des Stralienbahnstreckenneubaus — vgl. vorstehende

Ausfuhrungen zur Planrechtfertigung — ergeben sich folgende Planungsziele:

- die Stabilisierung des fahrplanmaRigen Betriebes aller vier Stadtbahnlinien
durch die Freihaltung der Wendeanlage am Niederwall fir den Stérungsfall,

- die Einrichtung eines neuen Endpunktes fur die Stadtbahnlinie 4

- sowie in Verbindung mit der neuen Endhaltestelle die Schaffung eines ver-
kehrlichen Mehrwertes durch die barrierefreie Erschliefung und Aktivierung

neuer Kundenpotentiale.
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6.2

6.3

Die an diesen Zielen ausgerichtete Planung ist nicht zu beanstanden, ausrei-
chend aktuell und stellt eine gesicherte Planungsgrundlage dar. Das ermittelte
Fahrgastpotential wird als realistisch erachtet und die getroffenen Feststellungen

werden von der Planfeststellungsbehdrde geteilt.

Planungsleitsatze

Die Planung fur den Schienenwegebau einschlieRlich der Folgemalinahmen und
der landschaftspflegerischen KompensationsmalRnahmen orientiert sich an den
im PBefG und in anderen gesetzlichen Vorschriften zum Ausdruck kommenden
Planungsleitsatzen, die strikte Beachtung verlangen und deswegen nicht durch

planerische Abwagung tberwunden werden kdnnen.

Die Regelungen wie die

- des § 36 Abs. 1 PBefG Uber die Bau- und Unterhaltungspflicht des Unterneh-
mers,

- des § 57 Abs. 1 Nr. 1 PBefG in Verbindung mit der BOStrab Uber Anforderun-
gen an den Bau und die Einrichtungen der Betriebsanlagen sowie den Schutz
der Betriebsanlagen und Fahrzeuge gegen Schaden und Stérungen,

die nicht nur das Planungsziel, sondern auch bestimmte, der Zielverwirklichung

dienende Planungsileitlinien enthalten, sind beachtet worden.

Als externer Planungsleitsatz ist aullerdem das Gebot, vermeidbare Beeintrach-
tigungen von Natur und Landschaft zu unterlassen und unvermeidbare Beein-
trachtigungen auszugleichen oder zu ersetzen (§ 15 Abs. 1 und 2 BNatSchG),
beachtet worden. Dabei hat die Planfeststellungsbehdrde bertcksichtigt, dass ein
Verzicht auf den Eingriff durch Aufgabe des Vorhabens nicht Gegenstand und
Zweck des Vermeidungsgebots sein kann (vgl. dazu VGH Baden-Wirtemberg,
Urteil vom 03.09.1993, Az. 5 S 874/92, juris Rn. 52 m. w. N.).

Raumordnung / Landes- und Regionalplanung

Die Malinahme ist mit den Zielen der Raumordnung bzw. der Landesplanung

und der Regionalplanung vereinbar.
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6.4

Aufgabe und Leitvorstellung der Landesplanung ist es, das Landesgebiet und
seine TeilrAume sowie die raumlichen Bezuge unter Beachtung der sonstigen
Vorgaben des LPIG durch Ubergeordnete, Uberortliche und zusammenfassende
Raumordnungsplane sowie durch die Abstimmung raumbedeutsamer Planungen
und MalRnahmen zu entwickeln, zu ordnen und zu sichern. Dabei sind die unter-
schiedlichen Anforderungen an den Raum aufeinander abzustimmen und auftre-
tende Konflikte auszugleichen, fir einzelne Raumfunktionen und Raumnutzun-
gen ist Vorsorge zu treffen. Mit den Instrumenten der Raumordnung soll die Lan-
desentwicklung so beeinflusst werden, dass unerwiinschte Entwicklungen ver-
hindert und erwlinschte Entwicklungen ermoglicht und geférdert werden (§ 1
LPIG).

Anders als bei den Ubrigen und vorhandenen Stadtbahnstrecken ist das Vorha-
ben im zeichnerischen Teil des gultigen Regionalplans derzeit nicht dargestellt,
so dass die Durchfuhrung eines raumordnerischen Verfahrens (Zielabwei-
chungsverfahren) erforderlich ist. Dieses raumordnerische Verfahren nach § 16
LPIG wurde seitens der Stadt Bielefeld am 15.02.2016 bei der Bezirksregierung
Detmold als zustédndige Regionalplanungsbehdérde beantragt. Mit Beschluss vom
27.06.2016 hat der Regionalrat des Regierungsbezirks sein Einvernehmen zur
beantragten Zielabweichung von der zeichnerischen Darstellung des rechtsgulti-
gen Regionalplans ,GEP — TA Oberbereich Bielefeld“ auf dem Gebiet der Stadt
Bielefeld erteilt.

Das Dezernat 32 der Bezirksregierung Detmold als Regionalplanungsbehoérde
hat der Planung vor diesem Hintergrund in seiner Stellungnahme vom

01.02.2017 zugestimmt.

Hiergegen ist von Seiten der Planfeststellungsbehdérde nichts vorzubringen.

Naturschutz und Landschaftspflege, Artenschutz

Zu den von der MalRnahme betroffenen 6ffentlichen Belangen, die im Rahmen
der Abwagung von der Planfeststellungsbehdrde gem. § 28 PBefG zu berilck-

sichtigen sind, gehoren einschlieBlich des Artenschutzes auch die Belange des
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6.4.1

6.4.1.1

Natur- und Landschaftsschutzes, die durch europarechtliche Vorgaben (FFH-RL,
V-RL), die im § 1 BNatSchG enthaltenen Ziele und Grundsatze sowie die darauf
aufbauenden weiteren Regelungen des BNatSchG und des LNatSchG NRW (zu-
vor LG NRW) konkretisiert werden.

Das Vorhaben ist mit den entsprechenden Anforderungen des nationalen und

europaischen Naturschutzrechtes vereinbar.

Hindernisse in Form rechtlicher Verbote stehen der Verwirklichung des Planvor-

habens nicht entgegen. Verbotstatbestdande werden ersichtlich nicht erfillt.

Artenschutz

Der Bau und Betrieb des Schienenweges widerspricht nicht den Anforderungen
des Artenschutzrechtes. Unter Berlcksichtigung der vorgesehenen bzw. mit die-
sem Planfeststellungsbeschluss festgelegten Vermeidungsmaflnahmen sind kei-
ne erheblichen Beeintrachtigungen zu erwarten. Insoweit treten die Verbotstat-
bestande des § 44 Abs. 1 BNatSchG nicht ein.

Die Auswirkungen des Vorhabens auf den Artenschutz sind Gegenstand des
LBP bzw. des im Antrag vom November 2013 enthaltenen artenschutzrechtlichen
Fachbeitrages und des im Vorfeld durchgefuhrten sog. Screenings im Rahmen
des UVPG. Die in diesen Unterlagen enthaltenen und auf den zugehoérigen
faunistischen Untersuchungen basierenden Aussagen zu den betroffenen Bioto-
pen und ihrer Flora und Fauna stellen hier angesichts des betroffenen Umfeldes
nach Auffassung der Planfeststellungsbehdrde eine ausreichende Grundlage fir

eine entsprechende Planungsentscheidung dar.

Rechtliche Grundlagen des Artenschutzes / Verbotstatbestiande

Die Regelungen des speziellen bzw. besonderen Artenschutzes befinden sich
zunachst in den Richtlinien der Europaischen Union. Insbesondere sind insoweit
die Regelungen der FFH-RL und der V-RL von Bedeutung. Darin hat die Europa-
ische Union ein abgestuftes Schutzregime fiir zahlreiche Tier- und Pflanzenarten

vorgegeben.
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So bestehen zum einen Vorschriften zur Erhaltung der natirlichen Lebensraume
und der Habitate der Arten (Art. 3 - Art. 11 FFH-RL, Art. 4 VRL) und zum anderen
artenschutzrechtliche Verbotsregelungen (Art. 12 - Art. 16 FFH-RL, Art. 5 - Art. 9
VRL).

Die Umsetzung dieser Richtlinien in nationales Recht findet sich in den Regelun-
gen der §§ 31 bis 36 BNatSchG zum Schutz des europaischen 6kologischen
Netzes "Natura 2000" und insbesondere der Gebiete von gemeinschaftlicher Be-
deutung und der europaischen Vogelschutzgebiete. Der sog. Habitatschutz (sie-

he dazu nachfolgend Kapitel B Nr. 6.4.2) ist damit bundesrechtlich verankert.

Regelungen zum nicht habitatsgebundenen besonderen Artenschutz finden sich
schlieBlich in den §§ 44 (Verbotstatbestande) und 45 BNatSchG (Ausnahmen

von den Verbotstatbestanden).

Zu beachten sind die Tatbestande des § 44 Abs. 1 BNatSchG, nach denen es

verboten ist,

- wild lebenden Tieren der besonders geschiitzten Arten nachzustellen, sie zu
fangen, zu verletzen oder zu téten oder ihre Entwicklungsformen aus der Na-
tur zu entnehmen, zu beschadigen oder zu zerstéren (Abs. 1 Nr. 1),

- wild lebende Tiere der streng geschitzten Arten und der europaischen Vogel-
arten wahrend der Fortpflanzungs-, Aufzucht-, Mauser-, Uberwinterungs- und
Wanderungszeiten erheblich zu stdren; eine erhebliche Stérung liegt vor,
wenn sich durch die Stérung der Erhaltungszustand der lokalen Population ei-
ner Art verschlechtert (Abs. 1 Nr. 2),

- Fortpflanzungs- oder Ruhestatten der wild lebenden Tiere der besonders ge-
schitzten Arten aus der Natur zu entnehmen, zu beschadigen oder zu zersto-
ren (Abs. 1 Nr. 3) und

- wild lebende Pflanzen der besonders geschutzten Arten oder ihre Entwick-
lungsformen aus der Natur zu entnehmen, sie oder ihre Standorte zu bescha-

digen oder zu zerstoren (Abs. 1 Nr. 4).

Besonders geschitzte Arten in diesem Sinne sind gem. der Definition des § 7
Abs. 2 Nr. 13 BNatSchG
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- Arten der Anhange A und B der Verordnung (EG) Nr. 338/97 des Rates uber
den Schutz von Exemplaren wild lebender Tier- und Pflanzenarten durch
Uberwachung des Handels vom 09.12.1996,

- Arten des Anhangs IV der FFH-RL,

- Europaische Vogelarten, d. h. alle in Europa natirlich vorkommenden Vogel-
arten im Sinne von Art. 1 der V-RL und

- Arten, die in der Anlage 1 Spalte 2 der Bundesartenschutzverordnung
(Rechtsverordnung im Sinne von § 54 Abs. 1 BNatSchG) benannt sind.

Streng geschutzt sind gem. § 7 Abs. 2 Nr. 14 BNatSchG besonders geschitzte
Arten, die

- im Anhang A der Verordnung (EG) Nr. 338/97,
- im Anhang IV der FFH-RL oder

- in Anlage 1 Spalte 3 der Bundesartenschutzverordnung benannt sind.

Tiere oder Pflanzen dieser Kataloge werden durch das Vorhaben jedoch nicht in
einer Form beeintrachtigt, mit der einer der benannten Verbotstatbestande erfullt

wird.

Dabei gelten die Verbote des § 44 Abs. 1 Nr. 3 BNatSchG gem. § 44 Abs. 5
BNatSchG bei gem. § 15 BNatSchG zulassigen Eingriffen, d. h. bei Eingriffen,
denen die dortige Eingriffsregelung nicht entgegensteht, bei Tieren des Anhangs
IV Buchstabe a) der FFH-RL, bei Europadischen Vogelarten und bei in einer
Rechtsverordnung nach § 54 Abs. 1 Nr. 2 BNatSchG aufgefuhrten Arten (beson-
ders geschutzte Arten, die in ihrem Bestand gefahrdet sind und fur die die Bun-
desrepublik Deutschland in hohem Male verantwortlich ist) dann nicht, wenn die
Okologische Funktion der vom Eingriff oder Vorhaben betroffenen Fortpflan-
zungs- oder Ruhestatten im raumlichen Zusammenhang weiterhin erfllt wird.
Bezuglich unvermeidbarer Beeintrachtigungen wild lebender Tiere wird dann
auch der Verbotstatbestand des § 44 Abs. 1 Nr. 1 BNatSchG nicht erfllt. Sofern
nicht andere Verbotstatbestande gegeben sind, bleibt die Anwendung des Arten-
schutzes dann auf die Anwendung der Eingriffsregelung (vgl. Kapitel B, Nr. 6.4.4

dieses Beschlusses) beschrankt.
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6.4.1.2

Prifmethodik / Bestandserfassung

Fehler in der zur entsprechenden Prifung des Artenschutzes notwendigen Be-

standserfassung oder in der dazu angewandten Prifmethodik liegen nicht vor.

Nach der gefestigten Rechtsprechung des BVerwG setzt die Prifung, ob einem
Planvorhaben naturschutzrechtliche Verbote (insbesondere solche nach § 44
Abs. 1 BNatSchG) entgegenstehen, eine ausreichende Ermittlung und Bestands-
aufnahme der im Trassenbereich vorhandenen Tierarten, die in den Anwen-
dungsbereich der Verbote fallen, und ihrer Lebensraume voraus. Das ist aber
nicht dahingehend zu verstehen, dass die Vorhabentragerin verpflichtet ware, ein
lickenloses Arteninventar zu erstellen. Welche Anforderungen an Art, Umfang
und Tiefe der Untersuchungen zu stellen sind, hangt vielmehr von den natur-
raumlichen Gegebenheiten im Einzelfall sowie von Art und Ausgestaltung des
Vorhabens ab. Aus fachlicher Sicht kann sich eine bis ins letzte Detail gehende
Untersuchung erubrigen. Sind von Untersuchungen keine weiteren Erkenntnisse
zu erwarten, missen sie auch nicht durchgeflihrt werden. Untersuchungen quasi
,ins Blaue hinein“ sind nicht veranlasst, das Recht nétigt nicht zu einem Ermitt-
lungsaufwand, der keine zusatzlichen Erkenntnisse verspricht (BVerwG, Be-
schluss vom 21.02.1997, 4 B 177.96; Urteile vom 31.01.2002, 4 A 15.01,
09.07.2008, 9 A 14.07 und 12.08.2009, 9 A 64.07).

Der Individuen bezogene Ansatz der artenschutzrechtlichen Vorschriften verlangt
aber andererseits Ermittlungen, deren Ergebnisse die Planfeststellungsbehérde
in die Lage versetzen, die tatbestandlichen Voraussetzungen der Verbotstatbe-
sténde zu uberprufen. Hierfir werden jedenfalls Daten bendtigt, denen sich in
Bezug auf das Plangebiet die Haufigkeit und die Verteilung der geschutzten Ar-
ten sowie deren Lebensstatten entnehmen lassen. Nur in Kenntnis dieser Fakten

kann beurteilt werden, ob Verbotstatbestande erfiillt werden.

Grundsatzlich erforderlich, und dann auch ausreichend ist — auch nach den Vor-
gaben des europaischen Unionsrechts — eine am Malstab praktischer Vernunft
ausgerichtete Prifung. Die dazu notwendige Bestandsaufnahme wird sich re-
gelmalig aus zwei wesentlichen Quellen speisen, namlich der Auswertung be-
reits vorhandener Erkenntnisse und einer Bestandserfassung vor Ort, deren Me-

thodik und Intensitdt von den konkreten Verhaltnissen im Einzelfall abhangen.
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Erst durch eine aus beiden Quellen gewonnene Gesamtschau kann sich die
Planfeststellungsbehoérde regelmalig die erforderliche hinreichende Erkenntnis-
grundlage verschaffen (vgl. BVerwG, Urteil vom 09.07.2008, Az. 9 A 14.07, Rn.
54 und dortige weitere Rechtssprechungsverweise, sowie Urteil vom 12.08.2009,
Az. 9 A 64.07).

Hierzu erganzend ist in der Verwaltungsvorschrift zur Anwendung der nationalen
Vorschriften zur Umsetzung der Richtlinien 92/43/EWG (FFH-RL) und 2009/147/
EG (V-RL) zum Artenschutz bei Planungs- oder Zulassungsverfahren (VV-Arten-
schutz, Rd.Erl. d. Ministeriums fur Klimaschutz, Umwelt, Landwirtschaft, Natur-
und Verbraucherschutz v. 06.06.2016, Az. lll 4 - 616.06.01.17, in der z. Zt. gilti-
gen Fassung) ausgeflhrt, dass in Bezug auf die Auswertung bereits vorhandener
Erkenntnisse und der Fachliteratur die vom LANUV im Fachinformationssystem
,Geschitzte Arten in Nordrhein-Westfalen“ niedergelegten umfangreichen Infor-
mationen zu Lebenszyklus, Populationsbiologie und Lebensraumansprichen der
Arten (unter: Liste der geschutzten Arten in NRW>Artengruppen) sowie aktuelle
Raster-Verbreitungsdaten  (unter:  Liste der geschitzten Arten in

NRW>Messtischblatter) zur Verfugung stehen (www.naturschutzinformationen-

nrw.de/artenschutz/de/arten/blatt). Hierauf kann abgestellt werden. Weiter ge-

hende Informationen Uber konkrete Fundorte der Arten in Nordrhein-Westfalen
finden sich im Fachinformationssystem ,@LINFOS* (nur flr Behérden verfugbar,

fur Landesbehorden unter: http://geo.lds.nrw.de/osirisweb/viewer/viewer.htm,

fur andere Behorden unter: http://www.qgis.nrw.de/osirisweb/viewer/viewer.htm).

Nach der genannten VV-Artenschutz sind auch ernst zu nehmende Hinweise, die
sich aus kommunalen Datenbanken und Katastern sowie aus Abfragen bei den
Fachbehdrden, den Biologischen Stationen, dem ehrenamtlichen Naturschutz

oder sonstigen Experten in der betroffenen Region ergeben, geeignet.

Hinsichtlich der Bestandserfassung vor Ort ist in der VV-Artenschutz ausgefihrt,
dass das zu untersuchende Artenspektrum, die Anzahl der Begehungen sowie
die Erfassungsmethoden dem VerhaltnismaRigkeitsgrundsatz unterliegen und im
Einzelfall insbesondere von der Gré3e und Lage des Untersuchungsraumes so-
wie dessen naturrdumlicher Ausstattung und den artspezifischen Erfordernissen
abhangen. Maligeblich ist auch, ob zu dem Gebiet bereits hinreichend aktuelle

und aussagekraftige Ergebnisse aus friiheren Untersuchungen vorliegen.
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Diesen fachlichen und rechtlichen Anforderungen ist die Vorhabentragerin unter
Berlcksichtigung der ortlichen Gegebenheiten des Planungsraums trotz des

Verzichts auf eigene Kartierungen gerecht geworden.

Das Gutachterblro hat zum einen das Messtischblatt 3917 ,Bielefeld” (3. Quad-

rant) des Fachinformationssystems ,Geschutzte Arten in Nordrhein-Westfalen®

(FIS) der Landschafts- und Informationssammlung des LANUV (@linfos) ausge-

wertet. Nach aktueller Fassung des Messtischblatts kénnte der Planungsraum

danach 14 planungsrelevante Fledermaus- und 15 planungsrelevante Vogelarten
aufweisen (Einstufung und Bedeutung planungsrelevanter Arten vgl. nachste-
hend Nr. 6.4.1.3). Dabei handelt es sich um:

a) Fledermause: Groler Abendsegler, Bechsteinfledermaus, Braunes
Langohr, Breitfligel- und Fransenfledermaus, Kleine und GrolRe Bartfle-
dermaus, GrolRes Mausohr, Kleinabendsegler, Rauhhaut-, Teich- und
Wasserfledermaus, Zweifarben- und Zwergfledermaus

b) Vogelarten: Feldsperling, Graureiher, Kleinspecht, Mehlschwalbe, Mau-
sebussard, Nachtigall, Saatkrahe, Schleiereule, Schwarzspecht, Sper-
ber, Turmfalke, Waldkauz, Waldlaubsanger, Wanderfalke und Zwerg-
taucher

Sonstige Arten, auch solche sonstiger Artengruppen, benennt das Messtischblatt

in seiner aktuellen Fassung nicht. In der auf eine altere Fassung des Messtisch-

blatts zurlckgreifenden Artenschutzprifung werden davon die Vogelarten

Schwarzspecht, der Waldlaubsanger und der Zwergtaucher nicht benannt, wah-

rend andere (u. a. Eisvogel, Feldschwirl, Gartenrotschwanz, Kuckuck, Neuntdter,

Rebhuhn und Rotmilan) sowie auch die Amphibien Kammmolch und Kleiner

Wasserfrosch sowie die Reptilienart Zauneidechse als von daher potentielle Ar-

ten benannt sind.

Zum anderen hat das Gutachterbiro am 10.10.2013 eine Begehung des Pla-
nungsraums durchgefiuhrt und im Rahmen dieser Begehung die konkret vorhan-
denen Biotopstrukturen und Lebensraumtypen und damit auch das im hier be-
troffenen groRstadtischen Innenstadtbereich vorhandene Lebensraumpotential
ermittelt und erfasst. Die Ergebnisse dieser Biotopkartierung sind im LBP sowie
in der Artenschutzpriifung (u. a. Bestands- und Konfliktplan des LBP, Ubersich-
ten/Luftbild in der Artenschutzpriifung) dargestellt worden. Die einzigen nicht oh-

nehin versiegelten und Uberbauten Flachen, in die eingegriffen wird, sind dem-
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nach eine 230 m? groRe Rasenflache und ein Pflanzstreifen. Als sonstige naturli-

che Lebensraume sind nur noch sieben Einzelbaume betroffen.

Die mit diesen Untersuchungen und Auswertungen ermittelte Datenlage hat hier
nach Auffassung der Planfeststellungsbehorde, die von der hoheren Natur-
schutzbehoérde geteilt wird, zusammen mit dem daraus abzuleitenden Lebens-
raumpotential als Grundlage flr eine Planungsentscheidung ausgereicht. Defizite
hinsichtlich des Untersuchungsumfangs und der Untersuchungstiefe sowie der
Methodik sind nicht erkennbar.

Vom Grundsatz her hatte es nach den eingangs beschriebenen rechtlichen und
fachlichen Anforderungen Uber diese Untersuchungen und Auswertungen hinaus
zwar eigentlich auch noch eigener faunistischer Kartierungen bedurft. Angesichts
der ermittelten Ausgestaltung des konkret von der Planung betroffenen Raums,
seiner Struktur und auch seiner gro3raumig aus Bebauung und o&ffentlichem Ver-
kehrsraum bestehenden Umgebung konnte hierauf jedoch im vorliegenden Aus-
nahmefall verzichtet werden. Denn anndhernd naturnahe Bereiche weist der sich
in groRstadtischer Innenstadtlage befindende und von daher fast ausschlieRlich
fur ubiquitar auftretende Allerweltsarten, nicht jedoch fir planungsrelevante Arten
— und bezogen auf diese letztlich lebensfeindliche — geeignete Planungsraum
nicht auf. Den planungsrelevanten Arten fehlt es nicht nur an geeigneten Fort-
pflanzungs- und Ruhestatten (u. a. keine geeigneten Brut- und Rast- und Laich-
platze fur die Avifauna und Amphibien sowie keine Quartierbdume fir Fleder-
mause; die wenigen vorhandenen Baume weisen keine als Quartier geeigneten
Strukturen auf), sondern auch an den begleitend bedeutsamen Nahrungs- und
Jagdhabitaten. Dies ist auch fur die in der Artenschutzprifung benannten weite-
ren Arten wie den Eisvogel, das Rebhuhn und den Neuntéter sowie fur die feh-
lenden Arten Schwarzspecht, Waldlaubsanger und Zwergtaucher offensichtlich,
ohne dass es uber die Angaben in der Artenschutzprifung hinaus einer weiter-
gehenden expliziten Begriindung bedarf.

Teilweise ausgenommen sind diesbezlglich nur die Breitfligel- und die Zwerg-
fledermaus, die beispielsweise auch in Gebauden Quartiere finden und fir die
zumindest potentiell Lebensraum vorhanden ist, so dass sich ihr Vorkommen

nicht vollstandig ausschlielen lasst.

Aufgrund dessen konnte der Gutachter im Ergebnis das Vorkommen planungsre-

levanter Arten mit Ausnahme der beiden genannten Fledermausarten mangels
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eines geeigneten Lebensraumpotentials jedenfalls beanstandungsfrei ausschlie-
Ren und auf gesonderte Kartierungen, die von daher ,ins Blaue hinein® erfolgt
waren, verzichten. Da der Gutachter — ihr Vorkommen unterstellt — auch fir die
Breitflugel- und die Zwergfledermaus aber Beeintrachtigungen ausschlieRen
konnte, u. a. weil keine Eingriffe in Gebaudebestande erfolgen (vgl. nachstehend
Nr. 6.4.1.4), gilt dies auch fur eine etwaige gesonderte Erfassung dieser beiden
Arten.

Soweit in den Einwendungen kritisiert wurde, bei der notwendigen Erfassung des
zu bertcksichtigenden Arteninventars seien die einschlagigen Standards und
Methoden missachtet worden, so dass diese Erfassung nicht den gebotenen An-
forderungen entspreche, werden diese Einwendungen hiermit zuriickgewiesen.
Wenn im Quartier ,Dirkopp Tor 6%, wie behauptet wird, Arten wie der Mauerseg-
ler, der Rotschwanz, der Zilpzalp, der Buchfink, der Sperling, das Wintergold-
hahnchen, Amseln und die eine oder andere Meisenart sowie des Weiteren
Hummeln und Bienen anzutreffen sind, steht dies dem nicht entgegen. Denn die-
se Arten gehdren zu den ubiquitar auftretenden Arten und sind deshalb nicht den
sog. planungsrelevanten Arten — siehe dazu auch nachstehend — zuzurechnen.
Zwar gibt es mit der Bartmeise und der Beutelmeise auch planungsrelevante
Meisenarten. Sie bendtigen mit Ufergehdlzen, Auwaldern oder Schilfflachen je-
doch so spezielle Habitatstrukturen, dass mit ihrem Vorkommen nicht gerechnet

werden kann.

Auch die Behauptung, dass Fledermause im Planungsraum vorkommen, stellt
die Untersuchungen nicht in Frage. Denn die Breitfligel- und die Zwergfleder-
maus sind als potentielle Arten des Raums berlicksichtigt worden. Nur fir die Gb-
rigen Fledermausarten wurde ein Vorkommen aufgrund des fehlenden Lebens-

raums ausgeschlossen.

Zur Uberzeugung der Planfeststellungsbehérde sind die aus den Untersuchun-
gen gewonnenen Daten auch hinreichend aktuell und daher verwendbar.

Ohnehin ist die Frage, ob ein gewisser zeitlicher Abstand die Aktualitat der natur-
schutzfachlichen Bestandsaufnahme in Frage stellt, einzelfallbezogen zu beurtei-
len. Nach der Rechtsprechung des BVerwG hangt es ,von den Umstéanden des
Einzelfalls ab, namentlich davon, ob zwischenzeitlich so gravierende Anderungen

eingetreten sind, dass die gewonnenen Kenntnisse nicht mehr die tatsachlichen
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6.4.1.3

Gegebenheiten wiedergeben“ (BVerwG, Beschluss vom 14.04.2011, Az.
4 B 77.09).

Im vorliegenden Fall sind jedoch wesentliche Veranderungen vor Ort, die geeig-
net sein kénnten, den Artenbestand in der Zwischenzeit nachhaltig zu verandern,

nicht erkennbar und auch nicht vorgetragen.

Planungsrelevante Arten

Nach der VV-Artenschutz vom 15.09.2010 sind planungsrelevante Arten eine
naturschutzfachlich begriindete Auswahl derjenigen geschitzten Arten, die bei
einer Artenschutzprifung im Sinne einer Art-flir-Art-Betrachtung einzeln zu bear-
beiten sind. Sie werden in NRW vom LANUV nach einheitlichen naturschutzfach-
lichen Kriterien bestimmt, die sich u. a. an den in NRW bodenstandig mit rezen-
ten Vorkommen vertretenden Arten und ihrem Gefahrdungsgrad bzw. ihren etwa-
igen Einstufungen in der Roten Liste bemessen (vgl. Kiel, LOBF-Mitteilungen
2005 (1): 12-17). Eine aktuelle Liste der planungsrelevanten Arten wird vom LA-
NUV im Fachinformationssystem ,Geschutzte Arten in Nordrhein-Westfalen® ver-

offentlicht (http: //www.naturschutz-fachinformationen-nrw.de/artenschutz/; unter:

Downloads).

Die artenschutzrechtlichen Vorschriften gelten hiernach fur alle Arten des An-
hangs IV der FFH-RL (und damit u. a. fir alle Fledermausarten) sowie fir alle eu-
ropaischen Vogelarten. Insoweit kann sich die Artenschutzprifung auf diese Ar-
ten beschranken. Die ,nur national besonders geschitzten Arten sind nach
MalRgabe des § 44 Abs. 5 Satz 5 BNatSchG von den artenschutzrechtlichen
Verboten freigestellt und werden wie alle Gbrigen Arten grundsatzlich nur im

Rahmen der Eingriffsregelung behandelt (vgl. auch vorstehend Nr. 6.4.1.1).

In Anwendung dieser Kriterien ist im LBP und in der Artenschutzprifung der Vor-
habentragerin die Auswahl der sich im Ergebnis auf zwei Fledermausarten be-
schrankten planungsrelevanten Arten fehlerfrei erfolgt. Vorkommen sonstiger
Saugetierarten und auch aller sonstigen planungsrelevanten Arten und Arten-
gruppen (Amphibien, Reptilien, Vogelarten, Wirbellose etc. inklusive auch etwai-
ger planungsrelevanter Arten der Flora) kdnnen hier vielmehr angesichts der La-
ge und Struktur des Raums sicher ausgeschlossen werden, weswegen es auch

keiner eigenen Kartierungen bedurfte (vgl. vorstehend Nr. 6.4.1.2). Flr diese Ar-
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ten fehlen die notwendigen Biotopstrukturen, die bezlglich der Ubrigen Fleder-
mausarten Gewasser, an denen sie jagen kénnen, oder Waldbestande voraus-

setzen.

Die Untersuchung zum Vorkommen geschutzter Arten im Bereich der neuen
Strallenbahntrasse geht in diesem Zusammenhang hinsichtlich der europaischen
Vogelarten zu Recht davon aus, dass nicht alle und vorliegend keine der gemes-
sen am Lebensraumpotential moéglichen Arten als planungsrelevant einzustufen
sind. Besonders geschutzte, landesweit aber aufgrund eines flachendeckend gu-
ten Erhaltungszustands ungefahrdete und ubiquitar auftretende Arten — dies be-
trafe z. B. etwaige Vorkommen der Amsel, der Blaumeise und des Zaunkdnigs —
sind keine Arten, bei denen populationsrelevante Beeintrachtigungen zu erwarten
waren. Diese Einschatzung deckt sich auch mit der VV-Artenschutz, wonach bei
den Allerweltsarten im Regelfall davon ausgegangen werden kann, dass nicht
gegen die Verbote des § 44 Abs. 1 BNatSchG verstolien wird (d. h. keine erheb-
liche Stérung der lokalen Population, keine Beeintrachtigung der dkologischen
Funktion ihrer Lebensstatten sowie keine unvermeidbaren Verletzungen oder T6-

tungen und kein signifikant erhdhtes Totungsrisiko).

Von den entsprechenden und letztlich nur in naturndheren Gebieten innerhalb
des vom Messtischblatt erfassten Raums zu erwartenden Arten wurden bezogen
auf das vorliegend planfestgestellte Vorhaben alle Arten berlcksichtigt und in die
artenschutzrechtlichen Prifungen einbezogen, die nicht vollstdndig und sicher
ausgeschlossen werden konnten. Dies sind vorliegend von den zu den Arten des
Anhangs IV der FFF-Richtlinie gehdrenden Arten nur die beiden Fledermausar-

ten Breitfligelfledermaus und die Zwergfledermaus.

Fir diese beiden Arten sind, soweit aufgrund der sich ergebenden Konflikttrach-

tigkeit erforderlich, auch Art-fur-Art-Betrachtungen durchgefiihrt worden.

Prifung der Verbotstatbestande

Weder bezlglich der Breitfligel- noch bezlglich der Zwergfledermaus wird einer
der Verbotstatbestande des § 44 Abs. 1 BNatSchG verwirklicht. Diese Einschat-
zung der Planfeststellungsbehodrde teilt auch die hdhere Naturschutzbehodrde.

Auch im Rahmen des Anhdrungsverfahrens haben sich keinerlei Anhaltspunkte
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fur die Verwirklichung eines Verbotstatbestandes ergeben; fir keine planungsre-
levante Pflanzen- oder Tierart ist ein Verbotstatbestand vorgetragen oder geltend
gemacht worden. Soweit Einwender das Vorkommen von Fledermausen oder
Mauerseglern als Einwand gegen die Durchfuhrung des Verfahrens vorgetragen
haben, ist dem in der Artenschutzprifung Rechnung getragen worden; es wird
dadurch kein Verbotstatbestand des § 44 BNatSchG erfilllt.

§ 44 Abs. 1 Nr. 1 BNatSchG

Im Zusammenhang mit der Breitfligelfledermaus und der Zwergfledermaus kann
sich ein Fangen, Nachstellen, Verletzen oder Téten einzelner Fledermause oder
eine Entnahme ihrer Entwicklungsformen aus der Natur (Verbotstatbestand der
Nr. 1 des § 44 Abs. 1 BNatSchG) bei der Umsetzung des Vorhabens, also mit
der Baumalinahme und der Einrichtung des Baufeldes, nur durch die Beschadi-
gung oder die Entnahme von Fledermausquartieren ergeben. Potentielle Quar-
tierbdume werden dem Planungsraum aber ebenso wenig enthommen wie Ge-
baudequartiere, die fur die Breitflugel- und die Zwergfledermaus von Relevanz
sind. Die wenigen zu fallenden Strallenbdume weisen keine als Quartier geeig-
neten Strukturen auf, es erfolgen insbesondere keinerlei Eingriffe in fur die bei-

den Arten relevante Gebaudebestande.

Grundséatzlich moglich ware bezlglich dieses Verbotstatbestandes nur, dass
wahrend des spateren Betriebs der Bahntrasse Fledermause dieser Arten durch
eine Kollision mit einer Strallenbahn zu Schaden kommen. Der entsprechende
Verbotstatbestand der 1. Alternative der Nr. 1 des § 44 BNatSchG ist zwar indivi-
duenbezogen, wird damit allerdings nur erflllt, wenn dies in einem Rahmen ge-
schieht, mit dem sich die Mortalitatsrate der betroffenen Art in signifikanter Weise
erhoht (vgl. Urteil des BVerwG vom 09.07.2008, 9 A 14.07). Auch dies kann vor-

liegend aber sicher ausgeschlossen werden.

Fledermause orientieren sich auf ihren Fligen zwischen Quartierstandort und
Jagdgebiet regelmaRig an entsprechenden Leitstrukturen wie z. B. Gehdlzen und
Gewassern. Eine signifikante Erhdhung des Mortalitatsrisikos kann dabei dann
entstehen, wenn aufgrund solcher Strukturen Flugkorridore, also regelmafig ge-
nutzte Flugrouten, Uber einen Schienenweg hinweg fuhren. Je héher das Fahr-

zeugaufkommen und je hdher die Geschwindigkeiten, umso hoéher fallt fir Fle-
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dermause das entsprechende Risiko aus. Unabhangig davon, ob und in welchem
Umfang die wenigen entlang der neuen Trasse in der Carl-Schmidt-StralRe sowie
im Umfeld der kunftigen Endhaltestelle vorhandenen Gehodlze als Leitstruktur in
diesem Sinne Uberhaupt geeignet sind und dienen — vorrangig kommen daflr die
Geholze in Frage, die entlang des von der Webereistralle zur Carl-Schmidt-
Stralde fihrenden Weges und in Verlangerung dieses Weges nach Querung der
Carl-Schmidt-Stralte entlang der Hermann-Kleinewachter-Stral’e zu finden sind —
kann ein solches Risiko schon aufgrund des geringen Fahrzeugaufkommens und
der gefahrenen geringen Geschwindigkeiten ausgeschlossen werden. Denn an-
gesichts des geplanten Taktes wird maximal alle 10 Minuten ein Fahrzeug pro
Richtung auf dem Schienenweg verkehren. In den fir die nachtaktiven Tiere
letztlich vorrangig mafgebenden Nachtstunden zwischen 20 Uhr abends und 6
Uhr morgens sind es insgesamt maximal 23 Fahrten pro Richtung (von 20 Uhr
bis 22 Uhr alle 15 Minuten, maximal 11 mal nach 22 Uhr abends und maximal 3
mal vor 6 Uhr morgens). Im Schnitt ergibt dies nach jeweils 26 Minuten ein Fahr-
zeug pro Richtung. Schon allein dieses insoweit geringe Stadtbahnaufkommen
lasst keine Kollisionsrisiken erwarten, die den Verbotstatbestand auslosen konn-
ten.

Dies qilt ferner unter weiterer Bertcksichtigung der geringen Geschwindigkeiten.
Denn die Stadtbahnfahrzeuge fahren aus der Nikolaus-Durkopp-Stralle kom-
mend mit maximal 30 km/h Uber die August-Bebel-Stral3e in die nur rd. 250 m
lange Neubaustrecke in der Carl-Schmidt-Strale ein und bremsen dann auf dem
nur noch kurzen Weg zur kunftigen Endhaltestelle ab. Im besonders relevanten
und zumindest teilweise Vegetation aufweisenden Bereich von der Hermann-
Kleinewachter-Stralle bis zur Endhaltestelle und dem Georg-Rothgiesser-Park
betragt die Geschwindigkeit schliellich bis zum Stillstand weiter abnehmend nur
noch etwa 10 km/h. Von daher erreicht das Fahrzeugaufkommen auch kein Ge-
schwindigkeitsniveau, das fur Fledermause zu einer signifikanten Erhéhung des
Mortalitatsrisikos fuhren koénnte (vgl. VG Dresden, Urteil vom 30.10.2008,
3 K 923/04).

Im Ergebnis und unter Berucksichtigung beider Aspekte kann daher die Verwirk-
lichung des Toétungsverbotes durch den Strallenbahnverkehr in der Carl-
Schmidt-Stralle jedenfalls mit hinreichender Sicherheit ausgeschlossen werden.
Auch auf den als Vorbelastung schon vorhandenen Anlieger- / Kraftfahrzeugver-

kehr hat das planfestgestellte Vorhaben diesbezliglich zudem keine Auswirkun-
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gen; das Kfz-Aufkommen wird vorhabenbedingt weder bezlglich seines Auf-
kommens noch bezlglich seiner Geschwindigkeit in einer Weise verstarkend be-

einflusst.

§ 44 Abs. 1 Nr. 2 BNatSchG

Es ist auch keine erhebliche Stérung einer der beiden Fledermausarten im Sinne
der Nr. 2 des § 44 Abs. 1 BNatSchG zu befirchten.

Wirkungen, die grundsatzlich als Stérungen im Sinne von § 44 Abs.1 Nr.2
BNatSchG zu werten sind, kommen grundsatzlich vor und sind auch nicht ver-
meidbar. Sie ergeben sich temporar im Zuge des Baus der Betriebsanlagen fir
die StralRenbahn sowie der sonstigen, zum Vorhaben gehérenden Anlagen und
Bauwerke aus den Wirkungen der Bautatigkeiten, der damit verbundenen Anwe-
senheit des Menschen sowie des Einsatzes von Baugeraten, Baumaschinen und
Baufahrzeugen, sind optischer oder akustischer Art oder resultieren aus baube-
dingten Immissionen wie Larm- und Staubentwicklungen. Anlage- und betriebs-
bedingt ergeben sich dauerhafte Wirkungen durch Larmimmissionen. Neue oder
zusatzliche Barrieren, die z. B. eine potentielle Flugroute zerschneiden kénnten,
ergeben sich dagegen vorliegend vor dem Hintergrund, dass die Carl-Schmidt-

Stral3e auch schon jetzt als Verkehrsweg dient, nicht.

Diese Stdrungen sind jedoch auf zwei Fledermausarten beschrankt und nicht er-
heblich im Sinne des § 44 Abs. 1 Nr. 2 BNatSchG, wirken sich also nicht negativ

auf den Erhaltungszustand der jeweiligen lokalen Population aus.

Der Begriff des "Erhaltungszustands einer Art" wird in Artikel 1 Buchstabe i) der

FFH-RL definiert. Er wird als gunstig betrachtet, wenn

- aufgrund der Daten uber die Populationsdynamik der Art anzunehmen ist, dass
diese Art ein lebensfahiges Element des naturlichen Lebensraums, dem sie an-
gehort, bildet und langfristig bilden wird,

- das naturliche Verbreitungsgebiet dieser Art weder abnimmt noch in absehbarer

Zeit vermutlich abnehmen wird und
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- ein gentigend grofRer Lebensraum vorhanden ist und wahrscheinlich weiterhin
vorhanden sein wird, um langfristig ein Uberleben der Population dieser Art zu

sichern.

Der in dieser Vorschrift verwendete Begriff der Population ist Artikel 2 Buchsta-
be i) der Verordnung EG Nr. 338/97 des Rates vom 09.12.1996 Uber den Schutz
von Exemplaren wildlebender Tier- und Pflanzenarten durch Uberwachung des
Handels entnommen und findet sich wortgleich in § 7 Abs. 2 Nr. 6 BNatSchG
wieder. Er umfasst eine biologisch oder geografisch abgegrenzte Zahl von Indivi-
duen, die dadurch gekennzeichnet sind, dass sie derselben Art oder Unterart an-
gehoéren und innerhalb ihres Verbreitungsgebietes in generativen oder vegetati-
ven Vermehrungsbeziehungen stehen. Wie aus Art. 1 Buchstabe i) der FFH-RL
zu ersehen ist, bestimmt sich die Gilte des Erhaltungszustandes insbesondere
danach, ob aufgrund der Daten Uber die Populationsdynamik anzunehmen ist,
dass die Art ein lebensfahiges Element des natlrlichen Lebensraums, dem sie
angehort, bildet und langfristig weiterhin bilden wird und ein genlgend groRer
Lebensraum vorhanden ist und wahrscheinlich auch weiterhin vorhanden sein
wird, um langfristig ein Uberleben der Population der Art zu sichern (BVerwG, Ur-
teil vom 16.03.2006, 4 A 1075/04). Dass Siedlungsrdume und ggf. Einzelindivi-
duen im Zuge der Realisierung eines Vorhabens verloren gehen, schlie3t dabei
nicht aus, dass die Population als solche in ihrem natirlichen Verbreitungsgebiet,
das Uber das Plangebiet hinausreicht, als lebensfahiges Element erhalten bleibt,
der Erhaltungszustand der lokalen Population der betroffenen Arten also nicht

verschlechtert wird.

Vorliegend bleiben die Wirkungen des planfestgestellten Vorhabens, wie auch
die Ergebnisse des LBP und der Artenschutzprifung zeigen, deren Ergebnisse
die hdhere Naturschutzbehdrde teilt und bestatigt hat, ohne Einfluss auf den Er-
haltungszustand der jeweiligen lokalen Population und sind daher nicht erheblich
im Sinne des Verbotstatbestandes. Dies ergibt sich hier schon aus der fast voll-
standig urban gepragten und daher nur sehr wenig Vegetation aufweisenden in-
nerstadtischen Lage des Planungsraums, der mit Ausnahme von Einzelbaumen,
die ersetzt werden, soweit sie gefallt werden mussen, der Grunflachen des
Georg-Rothgiesser-Parks, die erhalten bleiben, und weniger Pflanzstreifen, Ra-
sen- und Gartenflachen, die wiederum wenig naturnah sind, kaum Vegetation

aufweist.
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Auch wenn Vorkommen der beiden benannten Fledermausarten nicht auszu-
schliel3en sind, fehlen jedenfalls gleichwohl im von BaumalRnahmen betroffenen
Bereich der Carl-Schmidt-StralRe die potentiellen Leitstrukturen und Jagdgebiete,
die Ublicherweise von Fledermausen genutzt werden, vollstandig. Auch die daran
angrenzenden Bereiche, in die sich von hier aus bau-, anlage- und betriebsbe-
dingte Stérwirkungen erstrecken kénnen, weisen derartige Strukturen nur rudi-
mentar und zumindest nicht in geschlossener und verknipfter Form auf. Gleich-
zeitig sind auch die angrenzenden Flachen ganz Uberwiegend solche, die dem
offentlichen Verkehr dienen oder die mit Ausnahme weniger Pflanzstreifen und
kleiner Gartenflachen in anderer Weise versiegelt, iberbaut und entsprechend
vorbelastet sind. Betriebsbedingte und damit dauerhafte Stérwirkungen, ausge-
16st durch Larm- und Lichtimmissionen, konnen sich erst mit der Aufnahme des

Bahnverkehrs einstellen.

Die Auswirkungen sich neu einstellender Stérwirkungen sind daher gering. Von
Relevanz sind sie fur die nachtaktiven Fledermause, die sich tagsuber in ihren
Quartieren aufhalten, letztlich nur in den Nachtstunden, in denen keine Bauarbei-
ten stattfinden und im Betrieb durchschnittlich nicht 6fters als alle 26 Minuten ein
Fahrzeug pro Richtung verkehrt (vgl. Ausfihrungen zum Tdétungsverbot). Soweit
damit Stérwirkungen einhergehen, sind sie gering, treffen auf einschlagig vorbe-
lastete, d. h. auch schon heute durch Larm- und Lichtimmissionen gepragte Be-
reiche und auf als Kulturfolger auftretende Fledermausarten, die sich in diesem
Raum trotzt der Vorbelastungen aufhalten, die entsprechende Immissionen von

daher gewohnt und die insoweit nicht besonders empfindlich sind.
Populationswirksame Stérungen sind daher im Ergebnis auszuschlie®en, zumal
keine der beiden Arten einen schlechten Erhaltungszustand aufweist. Er wird

vielmehr in beiden Fallen sogar als gut eingestuft.

§ 44 Abs. 1 Nr. 3 BNatSchG

Zum diesbezuglichen Schutzbereich des Verbotstatbestandes und damit zu den
in der Vorschrift ausdrucklich genannten Fortpflanzungs- und Ruhestatten geho-
ren bezlglich der Fledermause nur deren Quartierstandorte, etwaige Wochen-

stuben oder spezielle Winterquartiere eingeschlossen. Soweit der Planungsraum
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6.4.2

diese aufweist, befinden sie sich mangels geeigneter Hohlenbdume ausschlief3-
lich innerhalb von Gebauden, in deren Bestand nicht eingegriffen wird. Eine Ver-
wirklichung dieses Verbotstatbestandes ist daher von vornherein auszuschlie-

Ben.

Allgemeiner Artenschutz des § 39 BNatSchG

Darlber hinaus werden auch sonst keine wild lebenden Tiere mutwillig beunru-
higt oder ohne verninftigen Grund gefangen, verletzt oder getétet oder wild le-
bende Pflanzen ohne vernlnftigen Grund von ihrem Standort enthommen oder
ihre Bestande niedergeschlagen bzw. Lebensstatten wild lebender Tiere und
Pflanzen ohne verninftigen Grund beeintrachtigt oder zerstort (§ 39 Abs. 1
BNatSchG).

Soweit nicht besonders oder streng geschiitzte Arten der Flora und Fauna im
Einwirkungsbereich der Bahnstrecke und aller damit verbundenen MalRnahmen
vorkommen und beeintrachtigt werden, erfolgt dies im Hinblick auf die Realisie-
rung eines im offentlichen Interesse liegenden und im Sinne der Planrechtferti-
gung vernunftigerweise gebotenen Vorhabens. Etwaige Beeintrachtigungen er-
folgen insoweit nicht ohne Grund und damit mutwillig, werden im Rahmen der
Vermeidungs- und Schutzmaflinahmen jedoch auch insoweit so weit wie moglich
minimiert. Solche Wirkungen, die nicht zur Erfullung von Verbotstatbestanden
fuhren, sondern unabhangig davon die Beeintrachtigung einer oder mehrerer Ar-
ten oder allgemein des Lebensraums der Flora und Fauna zur Folge haben, wer-
den mit Hilfe der vorgesehenen AusgleichsmaRnahmen kompensiert. Insoweit
wird der allgemeine Artenschutz Uber die Eingriffsregelung bewaltigt (vgl. nach-

folgende Ausflihrungen zur Eingriffsregelung unter Ziffer 6.4.4).

Europaisches Naturschutzrecht / FFH-Gebietsschutz

Im Rahmen des europaischen Netzes ,Natura 2000“ gem. § 32 BNatSchG und
§§ 51 ff. LNatSchG NRW in Verbindung mit der FFH-RL und der VRL geschutzte
Gebiete oder Lebensraume liegen im Planungsraum nicht vor und werden nicht
beeintrachtigt. Die Feststellung des vorliegenden Plans ist daher auch unter Be-

ricksichtigung der gemeinschaftsrechtlichen Bestimmungen zulassig.
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6.4.4

6.4.4.1

Landschaftsschutz- / Naturschutzgebiete

Die von dem Vorhaben berihrten Flachen liegen auRerhalb eines Landschafts-
plans. Landschaftsschutzgebiete, Naturschutzgebiete oder auch gesetzlich ge-

schtzte Biotope werden nicht berlhrt.

Eingriffsregelung

Den Anforderungen der naturschutzrechtlichen Eingriffsregelung wird Genlge
getan. Die Baumallnahme mit dem der Planung zu Grunde liegenden land-
schaftspflegerischen Begleitplan (LBP) entspricht den entsprechenden Regelun-

gen der §§ 13 ff. BNatSchG und §§ 30 ff. LNatSchG NRW.

Rechtliche Grundlagen

Eingriffe in Natur und Landschaft sind gem. § 14 Abs. 1 BNatSchG Veranderun-
gen der Gestalt oder Nutzung von Grundflachen oder Veranderungen des mit
der belebten Bodenschicht in Verbindung stehenden Grundwasserspiegels, die
die Leistungs- und Funktionsfahigkeit des Naturhaushalts oder das Land-
schaftsbild erheblich beeintrachtigen kénnen. Obwohl sich der Planungsraum in
einer grof3stadtischen Innenstadtlage befindet, ist das Vorhaben wegen des Ver-
lustes von mehreren Einzelbdumen als Eingriff im Sinne dieser Regelung zu

werten.

Die Vorhabentragerin hat daher nach den zwingenden gesetzlichen Bestimmun-
gen der §§ 13, 15 Abs. 1 Satz 1 und Abs. 2 Satz 1 BNatSchG

o vermeidbare Beeintrachtigungen von Natur- und Landschaft zu unterlassen
und

o unvermeidbare Beeintrachtigungen durch Malnahmen des Naturschutzes
und der Landschaftspflege auszugleichen (AusgleichsmaRnahmen) oder zu

ersetzen (Ersatzmafinahmen).

Nicht vermeidbare Beeintrachtigungen sind ausgeglichen, wenn und sobald die

beeintrachtigten Funktionen des Naturhaushalts in gleichartiger Weise wieder-
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6.4.4.2

hergestellt sind und das Landschaftsbild landschaftsgerecht wiederhergestellt

oder neu gestaltet ist.

Die Erhaltung der bestehenden Landschaftsrdume und ihrer Funktionen und
damit letztlich auch jeweils der Landschaftsraume und ihrer Funktionen vor Ort
ist dabei eine Hauptzielvorgabe des BNatSchG (vgl. dort insbesondere § 1).

Dieses naturschutzrechtliche Eingriffskonzept wurde vorliegend eingehalten.

Beschreibung und Bewertung der Beeintrachtigungen, angewandte Methodik

Wie der LBP aufzeigt, verursacht das Bauvorhaben vor allem infolge der Entfer-
nung von Baumen und Grinstreifen — ungeachtet der im LBP genannten Ver-
meidungs-, Minimierungs- und SchutzmalRnahmen — Beeintrachtigungen des
Natur- und Landschaftsschutzes. Diese Beeintrachtigungen sind im LBP ermit-

telt, quantifiziert und bewertet worden.

Zusammengefasst werden im LBP folgende eingriffsbedingte Beeintrachtigun-

gen erlautert und beschrieben:

o  Beseitigung und Versiegelung von zwei Rasenstreifen nebst Bodendeckern
sowie

o die Fallung von sieben Baumen

Die Schutzguter Boden, Wasser, Klima/Luft, Biotope und Pflanzen sowie Tiere
wurden untersucht und anhand einer Fotodokumentation sowie textlich erlautert

und beschrieben.

Bezuglich der Ermittlung und Bewertung der Beeintrachtigungen — und auch be-
zuglich des im Weiteren davon abzuleitenden Kompensationsumfangs sowie der
Entwicklung der KompensationsmalRnahmen — bedient sich der LBP dabei der
,Numerischen Bewertung von Biotoptypen fur die Eingriffsregelung NRW* (sog.
,LANUV-Modell* von 2008) sowie einer Gegenulberstellung der Bestandssituation

mit der Planungssituation.
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6.4.4.3

Rechtliche Fehler bezlglich der im LBP vorgenommenen Eingriffsbewertungen
sowie der entwickelten KompensationsmalRhahmen ergeben sich nicht. Die vor-
genommenen Quantifizierungen bei Eingriffswirkungen und Kompensationsmalf3-
nahmen sind naturschutzrechtlich vertretbar und das Bewertungsverfahren ent-
spricht den gesetzlichen Anforderungen. Im Ergebnis sind alle relevanten Beein-
trachtigungen ermittelt worden. Sie sind in methodisch nicht zu beanstandender
Art und Weise in die Bewertung der Einwirkungsintensitaten eingeflossen und
wurden bei der Entwicklung der Ausgleichsmaflinahme ausreichend berilicksich-
tigt. Diese Einschatzung wird auch von der hdheren Naturschutzbehérde der Be-

zirksregierung Detmold geteilt.

Vermeidungs-, Minimierungs- und Schutzmafinahmen

Gemal dem naturschutzrechtlichen Vermeidungs- und Minimierungsgebot hat
der Planungstrager zur Begrenzung der vorhabenbedingten Eingriffe folgende
Malnahmen gemaf des LBP vorgesehen:

o  Schutz des Bodens gem. DIN 18 300 (Erdarbeiten) und DIN 18 915 (Bo-
denarbeiten), u. a. durch getrenntes Lagern und Wiedereinbauen von Ober-
und Unterboden sowie ausreichend tiefe Lockerung zur Beseitigung baube-
dingter Verdichtungen auf kiinftigen Vegetationsflachen,

o  Vermeidung der Lagerung grundwassergefahrdender Stoffe aul3erhalb ver-
siegelter Flachen,

o  Sicherstellung der Dichtheit aller verwendeten Behalter und Leitungen mit
Wasser gefahrdenden Stoffen von Baumaschinen und -fahrzeugen,

o Schutz von B&umen, Pflanzenbestdanden und Vegetationsflachen gem.
DIN 18 920 u. a. durch Freihaltung eines 1,5 m breiten Schutzstreifens im
Umfeld von Kronentraufen, um Beeintrachtigungen durch Lagerflachen, Ab-
grabungen und Verdichtungen, wie z. B. auch solchen durch das Befahren
oder Parken mit Baufahrzeugen, zu vermeiden

o Inanspruchnahme von Gehdlzen auflerhalb der Brutzeit (1. Marz bis 30.

September),
Diese Malinahmen sind geeignet, die mit dem Eingriff verbundenen nachteiligen

Folgen flr Natur und Landschaft so weit einzuschranken, dass keine vermeidba-

ren Beeintrachtigungen im Sinne von § 15 Abs. 1 BNatSchG verbleiben.
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6.4.4.4

Mit dem MalRnahmenpaket ist schliissig aufgezeigt, dass die Eingriffsfolgen aus-
reichend entscharft werden. Weitere, mit verhaltnismaligen Mitteln realisierbare
MaRnahmen bzw. zumutbare Alternativen, mit denen dariber hinaus die Beein-
trachtigungen durch den Eingriff an Ort und Stelle noch weiter reduziert werden
konnten, sind nicht ersichtlich. Weder hinsichtlich des Schutzgutes Tiere, Pflan-
zen und Biotope noch hinsichtlich der SchutzglUter Mensch, Boden, Wasser, Luft,
Klima, Landschaftsbild sowie Kultur- und sonstige Sachglter bieten sich insoweit
entsprechende zusatzliche Vermeidungs- bzw. Minimierungs- oder Schutzmal-
nahmen an. Insbesondere sind keine MaRnahmen erkennbar, mit denen ohne
Aufgabe des Trassenverlaufs — die Trassenwahl ist nicht Gegenstand der Ein-
griffsregelung — und ohne eine Beeintrachtigung der Planungsziele weitere Fla-
chenreduzierungen bzw. Fallen weiterer Baume und damit eine weitere Minimie-

rung der Lebensraumverluste erreicht werden konnten.

Dem in den §§ 13 und 15 Abs. 1 BNatSchG normierten Vermeidungsgebot hat
die Vorhabentragerin daher Rechnung getragen.
Einwendungen dahingehend, dass die Vermeidungs-, Minimierungs- und

SchutzmalRnahmen unzureichend wéren, sind im Ubrigen nicht erhoben worden.

KompensationsmalRnahmen (Ausgleichs- und ErsatzmalRnahmen)

Auch das vorgesehene Ausgleichs- und Ersatzkonzept ist rechtlich nicht zu be-
anstanden. Die Vorgaben der §§ 15 Abs. 3 BNatSchG und 30 LNatSchG NRW
zur vorrangigen Auswahl der Ausgleichs- und Ersatzflachen sowie zur Gestal-

tung der entsprechenden MaRnahmen wurden beachtet.

Der Eingriff ist ausgeglichen, ,wenn und sobald die beeintrachtigten Funktionen
des Naturhaushalts in gleichartiger Weise wiederhergestellt sind und das Land-
schaftsbild landschaftsgerecht wiederhergestellt oder neu gestaltet ist. Dies
setzt neben einem raumlichen Zusammenhang zwischen der ausgleichsbedurfti-
gen Beeintrachtigung und der Ausgleichsmalinahme voraus, dass Rahmenbe-
dingungen geschaffen werden, unter denen sich infolge natirlicher Entwick-
lungsprozesse auf Dauer annahernd gleichartige Verhaltnisse wie vor dem Ein-

griff herausbilden kdnnen.
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6.4.4.5

7.1

Die im LBP im Planungsraum vorgesehenen AusgleichsmalRnahmen umfassen
die Anpflanzung von 11 Einzelbdumen im unmittelbar angrenzenden und damit in
einem unmittelbar raumlich-funktionalen Zusammenhang liegenden Georg-

Rothgiesser-Park.

Im Zusammenhang mit den ergédnzenden Regelungen der Nebenbestimmungen
unter Nr. 3.5 im Kapitel A des Beschlusses zum Natur-, Landschafts- und Arten-
schutz sind diese Pflanzungen geeignet, die beeintrachtigenden Funktionen des
Naturhaushalts und des Landschaftsbildes positiv zu beeinflussen und vollstan-
dig wiederherzustellen. Sie sind auch nach Auffassung der hdheren Natur-
schutzbehorde geeignet, die aus dem Eingriff in Natur und Landschaft resultie-
renden Beeintrachtigungen in vollem Umfang auszugleichen. Ausreichende Pfle-
gemalnahmen zur dauerhaften Erhaltung des Zwecks der Ausgleichsmallnah-
men sind gewabhrleistet.

In der Gesamtbilanz bleibt daher keine dem Vorhaben entgegenstehende und
nicht ausreichend kompensierte Beeintrachtigung von Natur und Landschaft zu-
rick, die gem. § 15 Abs. 2 und 5 BNatSchG der Zulassung des Vorhabens ent-
gegenstehen konnte. Einwendungen gegen das Kompensationskonzept des LBP
sind im Ubrigen nicht, auch nicht von den beteiligten Umweltverbanden, erhoben

worden. Bezlglich der Verteilung der Baumpflanzungen s. Kapitel B Nr. 7.10.3.9.

ErsatzmalRnahmen

Da die Ausgleichsmaflinahmen ausreichend und geeignet sind, eine vollstandige
Kompensation der Eingriffe in Natur und Landschaft zu erreichen, ist eine Um-

setzung von Ersatzmaflinahmen nicht mehr erforderlich.

Abwiagung

Grundsatzliches zur Abwéagqung

Bei der Planfeststellung sind gem. § 28 PBefG die von dem Vorhaben berthrten
offentlichen und privaten Belange im Rahmen der Abwagung zu bericksichtigen.
Dieses Abwagungsgebot umfasst sowohl den Abwagungsvorgang als auch das

Abwagungsergebnis und verlangt, dass ein bewertender Ausgleich der von der
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Planung berlhrten offentlichen und privaten Interessen untereinander und ge-
geneinander vorgenommen wird, der die Prifung einschlie3t, ob sich das plane-

rische Ziel mit geringerer Eingriffsintensitat auf andere Weise erreichen lasst.

Das Abwagungsgebot wird dabei nicht schon dadurch verletzt, dass die Planfest-
stellungsbehdrde bei der Abwagung der verschiedenen Belange dem Einen den
Vorzug einrdumt und sich damit notwendigerweise fur die Zurlickstellung eines
Anderen entscheidet. Die Planfeststellungsbehérde hat dabei aber die Grenzen
ihrer planerischen Gestaltungsfreiheit zu beachten und das ihr zukommende

Planungsermessen abwagungsfehlerfrei auszuliben.

Die Zusammenstellung des nach "Lage der Dinge" in die Abwagung einzustel-
lenden Abwagungsmaterials geschieht daher im Hinblick auf die zu treffende
Entscheidung ziel- und ergebnisorientiert. Dabei hat die Ermittlung des Abwa-
gungsmaterials jeweils so konkret zu sein, dass eine sachgerechte Entscheidung

moglich ist.

Eine derartige Entscheidung ist auf der Grundlage der Planunterlagen, der
durchgeflhrten Untersuchungen, der Ergebnisse des Anhdérungsverfahrens und
der AuRerungen der Vorhabentragerin unter Beriicksichtigung der mit der Pla-
nung verfolgten Ziele mit der gebotenen Scharfe und Untersuchungstiefe még-

lich. Im Einzelnen wird dazu auf die folgenden Ausflihrungen verwiesen.

Beim Abwagungsvorgang selber beinhalten gesetzliche Regelungen, die ihrem
Inhalt nach selbst nicht mehr als eine Zielvorgabe fir den Planer enthalten und
erkennen lassen, dass diese Zielvorgabe bei offentlichen Planungen im Konflikt
mit anderen Zielen zumindest teilweise zurucktreten kann, nicht die den Pla-
nungsleitsatzen anhaftende Wirkung. Kennzeichnend dafir sind Regelungen mit
einem Optimierungsgebot, das eine moglichst weitgehende Beachtung bestimm-
ter Belange fordert. Das in §§ 13, 15 Abs. 1 BNatSchG enthaltene Minimierungs-
gebot fur Eingriffe, die zu unvermeidbaren Beeintrachtigungen flhren, ist ein in
der Abwagung uberwindbares Optimierungsgebot (BVerwG, Beschluss vom
21.08.1990, 4 B 104/90, zur Vorgangerregelung, § 19 Abs. 1 BNatSchG a. F.).

Ferner ist beispielsweise § 50 BImSchG eine Regelung, die nur bei der Abwa-

gung des Fur und Widers der konkreten Problembewaltigung beachtet werden
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7.2

kann. Vorschriften wie diese verleihen den entsprechenden 6ffentlichen Belan-
gen ein besonderes Gewicht, dem bei der Abwagung Rechnung zu tragen ist
(BVerwG, Urteil vom 22. Marz 1985, 4 C 73/82, NJW 1986, S. 82). Sie sind als

abwagungserhebliche Belange in die Abwagung einzustellen.

In die Abwagung ist, wie den Darlegungen enthommen werden kann, in ange-
messener Weise alles eingestellt worden, was nach "Lage der Dinge" erkennbar
ist, d. h., was aufgrund der konkreten Planungssituation relevant ist. Dazu geho-
ren auch alle mehr als nur geringfiigig betroffenen schutzwiirdigen Interessen der

vom Vorhaben betroffenen Anlieger und Grundstlckseigentimer.

Planungsvarianten / Trassenwahl

Zur fachplanerischen Abwagung gehort auch die vergleichende Untersuchung
moglicher Alternatividsungen unter den verschiedenen, in Betracht kommenden

Méglichkeiten ihres Verlaufs.

Zum Abwagungsmaterial gehdren dabei die Varianten, die sich entweder auf-
grund der drtlichen Verhaltnisse von selbst anbieten, wahrend des Planfeststel-
lungsverfahrens vorgeschlagen werden oder sonst ernsthaft in Betracht kommen
(BVerwG, Beschluss vom 20.12.1988, Az. 4 B 211.88, NVwWZ-RR 1989, S. 458).
Sie sind mit der ihnen objektiv zukommenden Bedeutung in die vergleichende
Prifung der von den méglichen Varianten jeweils berthrten 6ffentlichen und pri-
vaten Belange unter Einschluss des Gesichtspunktes der Umweltvertraglichkeit

einzubeziehen.

Die Planfeststellungsbehérde hat die von der Vorhabentragerin vorgeschlagene
und beantragte Variante nicht lediglich darauf zu prifen, ob sich eine andere
Planungsvariante als eindeutig vorzugswirdig aufdrangt. Sie hat vielmehr —
wenn Alternatividsungen einer Trassenflihrung ernsthaft in Betracht kommen —
diese als Teil des Abwagungsmaterials mit der ihnen objektiv zukommenden Be-
deutung in die vergleichende Prufung der von den mdglichen Varianten jeweils
berUhrten 6ffentlichen und privaten Belange einzubeziehen (BVerwG, Urteil vom
09.06.2004, Az. 9 A 11.03, juris, Rdnr. 75)
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Dies erfordert im Abwagungsvorgang, dass der Sachverhalt hinsichtlich der Pla-
nungsvarianten so weit aufgeklart wird, wie dies fur eine sachgerechte Trassen-
wahl und eine zweckmafige Gestaltung des Verfahrens erforderlich ist. Dabei
missen allerdings nicht alle zu einem bestimmten Zeitpunkt erwogenen Alterna-
tiven gleichermallen detailliert und umfassend untersucht und die Variantenpru-
fung muss nicht bis zuletzt offen gehalten werden. Eine Alternative, die auf der
Grundlage einer fehlerfrei erstellten Grobanalyse als weniger geeignet erscheint,
darf — schon in einem friihen Verfahrensstadium — ausgeschlossen werden. Wird
in dieser Weise verfahren, ist das Abwagungsergebnis nicht schon fehlerhaft,
wenn sich herausstellt, dass die verworfene Losung ebenfalls mit guten Griinden
vertretbar gewesen ware, sondern erst dann, wenn sich diese Lésung als die
vorzugswirdige hatte aufdrangen missen (vgl. z. B. BVerwG, Urteile vom
25.01.1996, Az. 4 C 5.95, vom 18.07.1997, Az. 4 C 3.95, vom 26.03.1998, Az.
4 A 7.97, vom 26.02.1999, Az. 4 A 47.96, vom 21.08.2008, Az. 9 A 68/07, juris
Rdnr. 15, vom 12.08.2009, Az. 9 A 64/07, juris Rdnr. 119, vom 18.03.2009, Az.
9 A 39/07, juris Rdnr. 131, vom 03.03.2011, Az. 9 A 8.10, juris Rdnr. 66 und vom
23.03.2011, Az. 9 A 9.10, juris Rdnr. 36; auch jungst wieder aufgegriffen in
BayVGH, Beschluss vom 16.10.2017, Az. 8 ZB 16.407, juris, Rdnr. 33 ff.). Die
Auswahl unter verschiedenen, in Betracht kommenden Trassenvarianten ist, un-
geachtet dabei zu beachtender zwingender rechtlicher Vorgaben, eine fachplane-
rische Abwagungsentscheidung (§ 28 Abs. 1 Satz 2 PBefG).

Die fachplanerische Abwagung umfasst die vergleichende Untersuchung von
Alternatividsungen und die Auswahl einer Trasse unter verschiedenen in Be-
tracht kommenden Moglichkeiten, wobei die engere Auswahl mehrerer Trassen-
varianten nicht stets etwa auch die Entwicklung und Gegentberstellung ausge-
arbeiteter Konzepte fir naturschutzrechtliche Ausgleichs- und Ersatzmaflinahmen
erfordert. Ernsthaft in Betracht kommende Alternativstandorte missen untersucht
werden, bis erkennbar wird, dass sie nicht eindeutig vorzugswurdig sind, wobei
allerdings eine gleichermalien tiefgehende Untersuchung aller in Betracht kom-
menden Alternativen nicht geboten ist (OVG Saarlouis, Urteil vom 20.07.2005,
1 M 2/04).

Nach gefestigter Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichtes (BVerwG)
sind die Grenzen der planerischen Gestaltungsfreiheit bei der Trassenwahl erst

dann Uberschritten, wenn eine andere als die gewahlte Trasse sich unter Be-
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ricksichtigung aller abwagungserheblichen Belange eindeutig als die bessere,
offentliche und private Belange insgesamt schonendere Variante darstellen wur-
de.

Aufgabe der Planfeststellungsbehdrde ist es, die nach ,Lage der Dinge® ernsthaft

in Betracht kommenden Alternativen in die Abwagung einzustellen.

Die moBiel GmbH Bielefeld hat im Auftrag der Vorhabentragerin zunachst 13 Va-
rianten zur Losung der Planungsziele, d. h. zur Stabilisierung des Betriebs aller
vier Stadtbahnlinien durch die kiinftige Freihaltung der Wendeanlage am Nieder-
wall fur betriebliche Storfalle mittels einer eigenstandigen und separaten neuen
Wendemadglichkeit flr die Linie 4, und aufgrund einer spateren Diskussion in den
politischen Gremien noch eine 14. Variante entwickelt, untersucht und bewertet.
Von diesen insgesamt 14 Varianten hat die Vorhabentragerin nach grober Vor-
prufung 8 ausgeschlossen. Die Ubrigen 6 Varianten wurden eingehender unter-
sucht und dartber hinaus die schlieRlich verbliebenen Varianten 1 und 3 dann
noch einer detaillierteren Analyse und Bewertung hinsichtlich ihrer Auswirkungen
sowie ihrer Vor- und Nachteile durch das Buro TTK (Transport Technologie -

Consult Karlsruhe GmbH, September 2011) unterzogen.

Alle 14 Varianten sind aber im erforderlichen Umfang in die Abwagung eingestellt
worden. Weitere, ernsthaft in Betracht kommende Varianten oder Lésungsmadg-
lichkeiten sind nicht ersichtlich und haben sich letztlich auch im Anhdrungsver-
fahren nicht ergeben. Ausgenommen bleibt insoweit nur der Vorschlag aus dem
Erorterungstermin, in Verbindung mit einem Wendegleis in Gadderbaum zwi-
schen Friedrich-List-Strale und Eggeweg eine neue Endhaltestelle an der Fried-
rich-List-Stral’e zu errichten. Hierzu wird auf das Protokoll zum Erérterungstermin

Bezug genommen.
Im Ergebnis ist dem Gebot, alle nach Lage der Dinge ernsthafterweise in Be-

tracht kommenden Alternativen auch in die Abwagung einzustellen, damit Genu-

ge getan worden.
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7.21 Beschreibung der Trassenvarianten

a) im Bereich Nikolaus-Durkopp-/Carl-Schmidt-StraRe angesiedelte Varianten
1 bis 4 und 8

Die Varianten 1 bis 4 und 8 stellen jeweils Lésungen dar, die in der vom Nieder-
wall abzweigenden Nikolaus-Durkopp-Stralle — hier verlaufen Gleise der Linie 3,
die fUr die Linie 4 vom Niederwall aus erreichbar sind — oder in der bislang nicht
an die Stadtbahn angeschlossenen und die Nikolaus-Dirkopp-Stral’e Uber die
August-Bebel-Stralte hinaus nach Osten verlangernden Carl-Schmidt-Stral3e an-
gesiedelt sind. Die in der August-Bebel-Stralte weiterverlaufenden Gleise der Li-
nie 3 mussen fur eine Losung in der Carl-Schmidt-Stralle im Rahmen eines Neu-

baus verlangert bzw. um einen Abzweig erweitert werden.

In der planfestgestellten Variante 1 wird die Linie 4 vom Niederwall aus verlan-
gert. Sie wird zunachst von der derzeitigen Endhaltestelle ,Rathaus® aus Uber die
vorhandenen Gleise der Linie 3 durch die Nikolaus-Dirkopp-Strale gefihrt. Am
Ende dieser Stralle — die Linie 3 macht hier einen Schwenk nach Siden in die
August-Bebel-Stralie — wird die Linie 4 dann mittels eines Uber die August-Bebel-
Strale hinwegfuhrenden Trassenneubaus in die Carl-Schmidt-Stra3e gefuhrt, wo
sie neben einer neuen Wendeanlage gleichzeitig auch eine neue Endhaltestelle
in Form eines barrierefreien Hochbahnsteigs erhalt. Die sudlich der bisherigen
Endhaltestelle befindliche Kehranlage am Niederwall wird damit fur ihren ur-
sprunglichen betrieblichen Zweck wieder frei und kann bei Storfallen genutzt
werden, um Auswirkungen zu vermeiden, die ansonsten in der Regel auf den ge-
samten Stadtbahnbetrieb aller Linien durchschlagen (siehe dazu Kapitel B,
Nr. 6.1.1).

Die Variante 2 entspricht bezlglich der baulichen Erweiterungen der Variante 1,
verzichtet aber auf eine neue Endhaltestelle, beinhaltet also in der Carl-Schmidt-
StraRe nur eine neue Wendeanlage. Die Linie 4 behalt ihre Endhaltestelle am
Rathaus sowie die Kehranlage im Niederwall und die neue Kehranlage uUber-
nimmt die Funktion der Wendeanlage fur Storfalle, fur die urspringlich die Wen-

deanlage am Niederwall errichtet worden war.
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Auch bei der Variante 3 bleiben die Endhaltestelle und Kehranlage der Linie 4
am Niederwall erhalten. Die urspringlich der dortigen Kehranlage zugedachte
Funktion fur Storfalle und Einsatzwagen Ubernimmt ein zusatzliches Gleis, das
tunnelnah in der vom Niederwall abzweigenden Nikolaus-Durkopp-Strafte im Be-
reich der Haltestelle ,August-Schroeder-Stra’e“ als Abzweig der vorhandenen
Gleise der Linie 3 errichtet wird. Die hier vorhandene (nicht barrierefreie) Halte-
stelle der Linie 3 muss bei dieser Variante aufgegeben werden und entfallt. Aller-
dings ist an dieser Stelle ohnehin die Aufgabe bzw. Verlagerung der Haltestelle
geplant, weil sie nicht barrierefrei ist und fiir einen barrierefreien Hochbahnsteig
der Platz fehlt.

Wie die Variante 3 beinhaltet auch die Variante 4 eine die Gleise der Linie 3 ein-
beziehende tunnelnahe Ldsung innerhalb der Nikolaus-Dirkopp-Stralte. Naher
am Niederwall und die Haltestelle ,August-Schroeder-Strafe unberihrt lassend
wird unter Verzicht auf ein separates Gleis eine zusatzliche Kehrmdglichkeit flr
betriebliche Storfalle geschaffen, indem die Gleise der Linie 3 durch den Einbau
von Weichen miteinander verbunden werden. Im Bedarfsfall findet das Wenden
daher im Stralenraum statt. Die Endhaltestelle der Linie 4 verbleibt auch in die-

sem Fall am Niederwall, wo die Linie im Normalbetrieb auch weiterhin wendet.

Letzteres gilt auch fir die ebenfalls in der Nikolaus-Dirkopp-Stra3e (Abschnitt
zwischen Niederwall und Einmundung Turnerstral’e) angesiedelte Variante 8.
Sie stellt im Ergebnis eine Verlagerung der Variante 3 in westlicher Richtung

bzw. eine Erweiterung der Variante 4 um ein Zusatzgleis dar.

b) entlang des Stadtbahntunnels / des Niederwalls angesiedelte Varianten 9, 10,
11 und 13

Die Varianten 9, 10, 11 und 13 stellen jeweils direkt im Stadtbahntunnel oder ent-

lang des Niederwalls sudlich des Tunnelausgangs angesiedelte Alternativen dar.

Bei der Variante 9 wird die sldlich der bisherigen Endhaltestelle vorhandene
Wendeanlage der Linie 4 am Niederwall um ein zusatzliches Gleis samt zugeho-
riger Weichenanlagen erweitert, das dann bei Stérungen, auch zum Abstellen ei-
nes Einsatzwagens, genutzt werden konnte. Der bisherige Regelbetrieb der Linie

4 mit der Endhaltestelle ,Rathaus” bleibt unverandert.
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Als Variante 10 wurde die Errichtung eines zusatzlichen Gleises im Grlinbereich
neben dem ansonsten nur von den Linien 1 und 2 angefahrenen und noch sid-
lich der Wendeanlage am Niederwall gelegenen Hochbahnsteiges am Landge-

richt in die Uberlegungen einbezogen.

Nochmals weiter sudlich am Niederwall gelegen beinhaltet die Variante 11 ein
Uber die Gleise der Linien 1 und 2 erreichbares Wendegleis fiir die Linie 4 in der
Mittellage zwischen dem Hochbahnsteig am Landgericht und der Kreuzung Nie-

derwall/Detmolder Strale.

Ebenfalls im Bereich des Niederwalls, jedoch ndrdlich des Rathauses gelegen,
beinhaltet die Variante 13 eine Lésung unterhalb der Erdoberflache. Sie umfasst
die Errichtung einer im Bedarfsfall von Fahrzeugen aller Linien unmittelbar nutz-
baren Wendeanlage innerhalb des Stadtbahntunnels, der dazu baulich entspre-
chend erweitert werden misste. Fir die Linie 4 verbliebe es bei der Endhaltestel-
le ,Rathaus” und der Nutzung der sudlich davon gelegenen Kehranlage am Nie-

derwall.

c) Sonstige Varianten (Varianten 5, 6, 7, 12 und 14)

Die sonstigen als Varianten 5, 6, 7, 12 und 14 zur Erreichung der Planungsziele
entwickelten Mdglichkeiten sind deutlich abseits des von allen vier Stadtbahnli-

nien genutzten Stadtbahntunnels angesiedelt.

Bei der Variante 5 erfolgt eine Verlangerung der Linie 4 Uber die vorhandenen
Gleise der Linie 1. Zu ihrer neuen Endhaltestelle wird bei dieser Variante die vor-
handene Haltestelle (barrierefreier Mittelbahnsteig) der Linie 1 am Adenauer-
platz. Aber auch die vor dem Adenauerplatz liegende Haltestelle am Landgericht
(bisher nur Linien 1 und 2) kann durch die Linie 4 mitbedient werden. Zum Wen-
den wird die Kehranlage ,,Obernstrale” genutzt, die sich nordlich des Adenauer-
platzes sowie nérdlich der Kunsthalle Bielefeld befindet und deren eingleisiger
Bereich kurz vor der Einmundung der Obernstral3e in die Artur-Ladebeck-Stralle
endet; der neue Endpunkt der Linie liegt bei dieser Variante hinter der Weiche im

dort eingleisigen Gleisabschnitt.
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Die Wendeanlage am Niederwall wird damit fir die Linie 4 nicht mehr benétigt
und kann dem Planungsziel entsprechend den Nutzungsbedarf abdecken, der
sich bei betrieblichen Stérungen im Zusammenhang mit dem Tunnelbetrieb ein-

stellt.

Die Variante 6 entspricht insoweit der Variante 5, als sie ebenfalls die Wendean-
lage ,Obernstral’e” in die Planung einbezieht. Allerdings wird sie nur bei betrieb-
lichen Notwendigkeiten aufgrund von Stdérungsfallen angefahren. Die Linie 4 be-

halt ihre Endhaltestelle am Niederwall und wendet auch weiterhin dort.

Bei der Variante 7 wird an der Kreuzstral3e kurz hinter ihrem Abzweig vom Nie-
derwall eine Wendeanlage fir die Linie 4 errichtet, die zwischen den Haltestellen
am Landgericht und am Adenauerplatz liegend wiederum Uber die Gleise der Li-
nie 1 erreichbar ist. Die Wendeanlage am Niederwall wird damit frei, als neue
Endhaltestelle der Linie 4 wird die auch von den Linien 1 und 2 angefahrene Hal-

testelle am Landgericht genutzt.

Nicht Uber eine Kehranlage, sondern uber eine Blockumfahrung durch die Her-
mannstral’e, die August-Bebel-Stralle und die Nikolaus-Dirkopp-Straflte erhalt
die Linie 4 bei der Variante 12 eine gesonderte Wendemadglichkeit. Dazu wer-
den, ausgehend von den Gleisen am Niederwall, ein eingleisiger Abzweig in die
Hermannstralle sowie eine eingleisige Strecke durch die Hermannstralie errich-
tet. Die neue Strecke schlief3t in der August-Bebel-Stralde an die vorhandenen
Gleise der Linie 3 an. Uber die Gleise dieser Linie fiihrt die Blockumfahrung
durch die Nikolaus-Dirkopp-Strale zurick zum Niederwall und zur dortigen

Endhaltestelle.

Die zuletzt geprifte Variante 14 verlangert die Linie 4 Uber die Gleise der Linie 3
und die Nikolaus-Durkopp-Stralle, die August-Bebel-Stralle sowie die Oelmuh-
lenstral’e bis zum Stadtischen Krankenhaus. Sie erhalt dort neben einer Kehran-
lage auch eine neue barrierefreie Endhaltestelle in Form eines Hochbahnsteigs
(die vorhandene Haltestelle ,Krankenhaus Mitte“ der Linie 3 an der Oelmuhlen-
stralRe ist noch nicht barrierefrei), der in der Teutoburger StralRe direkt hinter dem
Abzweig von der OelmuUhlenstrale errichtet wird. Die Kehranlage am Niederwall
wird damit dem Planungsziel entsprechend frei und steht fir Stérungsfalle zur

Verfugung.
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7.2.2

Variantenbewertung und -vergleich

Alle 14 Varianten, davon die Varianten 1 bis 6 etwas eingehender als die ubri-
gen, sind, wie schon ausgefuhrt, von der moBiel GmbH flur die Vorhabentragerin
bewertet und miteinander verglichen, die sodann favorisierten Varianten 1 und 3
durch das Biro TKK, Karlsruhe, aulerdem erganzend noch einem umfangrei-

chen Detailvergleich unterzogen worden.

Danach sind zunachst vor allem die Varianten 7 bis 14 mit erheblichen Nachtei-

len verbunden:

Die Variante 7 ist zwar grundsatzlich zur Umsetzung der Planungsziele geeignet,
aber mit sehr hohem Aufwand verbunden. Zu den erheblichen notwendigen Um-
baumalinahmen gehoéren u. a. die vollstiandige Umgestaltung des westlichen
Teils des Gleisdreiecks Landgericht inklusive des Neubaus von zwei Weichen,
des Neubaus von rd. 900 m Gleisstrecke inklusive Fahrleitung sowie eines voll-
stdndigen StralRenneubaus Uber rd. 300 m Lange. Sechs weitere neue Weichen
sind in der KreuzstralRe erforderlich. Zudem hat diese Variante den letztlich noch
gewichtigeren Nachteil, dass sie eine massive Einengung der KreuzstralRe fur
den motorisierten Verkehr mit sich bringt. Die Kreuzstral3e verlangert die von Os-
ten kommende B 66 (Detmolder Stral’e) in Richtung Westen, wo sie Uber den
Adenauerplatz und die Artur-Ladebeck-Stralle (Uber diese verlauft die B 66 wei-
ter Richtung Norden) auch an den Ostwestfalendamm (B 61) sowie Uber diesen
wiederum an die B 68 und die A 33 angebunden ist. Als eine der Hauptdurch-
gangsstraRRen von Bielefeld ist sie vor 15 Jahren (wie vor ca. 10 Jahren im Ubri-
gen auch die Detmolder Strale) mit 6ffentlichen Férdergeldern umfangreich aus-
gebaut worden und weist der Verkehrsbedeutung der B 66 entsprechend
— wie im Ubrigen auch die Detmolder Strale, die Artur-Ladebeck-StraRe und der
Ostwestfalendamm — zwei Fahrstreifen pro Fahrtrichtung auf. Wegen des Platz-
bedarfs fur die Kehranlage fallt jedoch pro Fahrtrichtung jeweils ein Fahrstreifen
weg, so dass die Leistungsfahigkeit der Kreuzstral’e und mit ihr der B 66 in bei-
den Richtungen massiv und entgegen des zwei Fahrstreifen pro Richtung vorse-

henden Verkehrskonzeptes der Stadt Bielefeld beeintrachtigt wiirde.
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Da bezuglich der fir den Ausbau der Kreuzstralle eingesetzten Foérdermittel die
Zweckbindungsfrist noch nicht abgelaufen ist, kommen zu dem erheblichen Bau-

aufwand Kosten fur Fordermittelrickzahlungen hinzu.

Auch die Variante 8 ist insoweit, als sie die Nutzung der Kehranlage am Nieder-
wall vom Regelbetrieb der Linie 4 freistellt und sie damit fur aus dem Tunnelbe-
trieb resultierende Storfalle nutzbar macht, mit Blick auf die Planungsziele geeig-
net. Anders als die ansonsten vergleichbare und weiter 6stlich in der Nikolaus-
Durkopp-Stralie angesiedelte Variante 3 lasst sie auch die Haltestelle ,August-
Schroeder-Stralle* unberihrt. Auch sie ist aber eine Variante mit ganz erhebli-
chen Nachteilen fir den Individualverkehr, denn sie setzt eine Neuaufteilung des
gesamten betroffenen Strallenraums bzw. des Strallenquerschnitts voraus. We-
gen des in den Seitenraum der vorhandenen Gleisanlagen hineinragenden 3.
Gleises geht dort Raum verloren, der wegen der auf beiden Stralienseiten vor-
handenen Bebauung in der Nikolaus-Dirkopp-Strale nicht kompensierbar ist.
Insbesondere ein Gehweg fur FulRganger verbleibt nur in minimaler Breite und
auch nur auf einer Stralienseite. Dies entspricht nicht den erforderlichen und ge-
wiunschten Anforderungen an eine solche innerstadtische Stralle. Zudem liegt
das als Wendegleis dienende 3. Gleis unmittelbar vor der Feuerwehrzufahrt zu
dem Gebaude Nikolaus-Dirkopp-Strale 2, so dass bei dieser Variante die be-
triebstechnischen Notwendigkeiten des Strallenbahnbetriebs mit den sicherheits-

technischen Notwendigkeiten flir Feuerwehr und Rettungsdienst kollidieren.

Einschrankungen des Stralenquerschnitts im Niederwall mit der Notwendigkeit
einer Neuaufteilung des Verkehrsraums bringt auch die rein betriebstechnisch
ansonsten geeignete Variante 9 mit sich. Bei ihr entfallen Parkplatze und mus-
sen vorhandene und innerstadtisch nicht unbedeutsame Baume entfernt werden,
fur die aus Platzgrinden im naheren Umfeld auch keine Neuanpflanzungen még-
lich sind. Zum anderen wirden stehende Stralenbahnfahrzeuge aufgrund ver-
langerter Ein- und Ausfahrtswege bis in den Kreuzungsbereich Niederwall/Am
Bach/Hermannstral3e hineinreichen, so dass sich Behinderungen fiir den motori-
sierten Individualverkehr einstellen. Gleichzeitig blockieren die Fahrzeuge die
Uber die Gleise fuhrende Anbindung der Hermannstralte an die Stral’e Am Bach,
und es ware nur noch das rechts Ein- und Ausbiegen in/aus diesen Stralten
moglich. Da diese Stelle eine von nur zwei vorhandenen Mdglichkeiten fur den

Individualverkehr darstellt, den Niederwall zu queren, sind die Einschrankungen
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fir den Individualverkehr entsprechend grof3 und ein ungestorter Kreuzungsbe-
trieb fur die Stadt Bielefeld ist letztlich unverzichtbar. Zumindest in der Summe
stehen der Variante 9 daher ihre Auswirkungen auf das sonstige Verkehrsge-
schehen entgegen. Sie beeintrachtigt zudem die pragenden Elemente dieses

grunen Bielefelder Stadtrings zwischen den Wallstral3en.

Schon rein betriebstechnisch nicht optimal ist die etwas weiter sudlich angeord-
nete Variante 10, die den Bau eines weiteren Gleises als Wendegleis in Hohe
des Hochbahnsteigs im Grinbereich am Landgericht beinhaltet. Sie sichert die
notwendige Freihaltung der bislang letztlich provisorischen Kehranlage der Linie
4 fur die ihr urspringlich zugedachten betrieblichen Zwecke zu Lasten betriebli-
cher Einschrankungen an anderer Stelle. Denn wegen der Lage des Gleises seit-
lich der Streckengleise erfolgt die Ausfahrt aus dem Wendegleis entgegen der
Fahrtrichtung der Linien 1 und 2. Angesichts der engen Taktung der Fahrten
mussten daher die Fahrzeuge der Linien 1 und 2 regelmafig auf die Abfahrt der
Linie 4 oder umgekehrt die Fahrzeuge der Linie 4 warten, bis die Linien 1 und 2
die Strecke passiert haben. Zudem misste die Ausfahrt gegen den Individualver-
kehr auf dem Niederwall in Fahrtrichtung zur B 66/Detmolder Stra’e gesichert
werden.

Neben den baulichen Malinahmen im Streckennetz der Stadtbahn sind auch bei
dieser Variante bauliche Veranderungen im sonstigen Verkehrsraum erforderlich.
Die FuBgangerwegeverbindung von der Rohrteichstrale Uber den sudlichen Ab-
gang des Hochbahnsteigs am Landgericht in Richtung Altstadt sowie die Ein-
mundung der Neustadter StralRe auf den Niederwall missen aufgrund der Lan-
genentwicklung der Anlage leicht in Richtung Suden verschoben werden. Da
Wendeanlagen keine Langsneigung aufweisen durfen, das Gelande nach Siden
hin aber um ca. 3,6 % ansteigt, muss die Wendeanlage daruber hinaus in einer
Einschnittlage angelegt werden. Am Ende des Wendegleises reicht dieser Ein-
schnitt bis rd. 2 m unterhalb des vorhandenen Gelandes, weswegen der neu zu
errichtende FuRgangerweg mit Stitzmauern abgefangen werden muss. Platz, die
am Niederwall zu beseitigenden Einzelbaume durch Neuanpflanzungen zu erset-
zen, ist nicht vorhanden.

Analog zur Variante 9 verletzt auch die Variante 10 die pragenden Parkelemente

des grinen Bielefelder Stadtrings zwischen den Wallstral3en.
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Die nochmals weiter stidlich zwischen dem Landgericht und der Einmindung des
Niederwalls auf die Detmolder Stralle bzw. die Kreuzstrale angesiedelte Varian-
te 11 ist, wie die Untersuchungen ergeben haben, unabhangig von ihrer Eignung
zur L6sung der Planungsziele letztlich gar nicht umsetzbar. Denn hier weist das
Gelande in Richtung Detmolder Stral3e/Kreuzstralle eine Steigung um 5,5 % auf.
Wie schon im Zusammenhang mit der L6sung am Landgericht ausgefthrt, dirfen
Wendeanlagen aber keine Langsneigung aufweisen. Auch hier misste das
Wendegleis daher im Einschnitt — und zwar 3,40 m unterhalb der Streckengleise
— liegen. Zudem kann das Wendegleis, das fir Fahrzeuge mit Doppeltraktion
mindestens 70 m lang sein muss, erst ca. 75 m hinter dem Bahnsteig am Land-
gericht beginnen, weil eine entsprechend lange Strecke, die zudem keine Weiche
aufweisen darf, zum Ausgleich des Neigungswechsels bzw. Hohenunterschieds
bendtigt wird. Unter diesen nicht veranderbaren Vorgaben endet das Wendegleis
erst ca. 10 m vor den Weichenanfangen des Gleisdreiecks am Landgericht. Uber
diese kurze Entfernung lasst sich aber die dann noch erforderliche Verziehung
der Streckengleise nicht mehr verwirklichen bzw. sie wirde ergadnzend auch
noch einen kompletten Umbau des gesamten Bereiches des Gleisdreiecks erfor-

dern.

Die als Ersatz fir die Kehranlage am Niederwall grundsatzlich geeignete Block-
umfahrt der Variante 12 setzt voraus, dass in Hohe des Parkhauses Hermann-
stral’e eine Warteposition fur die Stadtbahnfahrzeuge eingerichtet wird, die sich
dann in den Strallenverkehr der August-Bebel-Stralle und auch in den Stadt-
bahnverkehr der Linie 3 einreihen missen. Die Abbiegebeziehung in die August-
Bebel-Stral’e hinein selbst liele sich zwar ohne groflen Aufwand realisieren.
Wahrend der jeweils nicht vermeidbaren Wartezeiten wirden die Fahrzeuge aber
einerseits die Zufahrten zu dem Parkhaus und andererseits die Zufahrten zu den
Hausern 10, 12 und 14 blockieren. In der HermannstralRe erfordert die Variante
zudem, dass auf der ganzen Lange der Sudseite und im Bereich der Warteposi-
tion auch beidseits ein absolutes Halteverbot eingerichtet wird, um die Durch-
fahrtsmdglichkeit der Stadtbahn zu sichern und dem Individualverkehr die Vorbei-
fahrt an der wartenden Bahn zu ermdglichen. Des Weiteren ergeben sich
dadurch Beeintrachtigungen fur den Individualverkehr, weil sich die Leistungsfa-
higkeit des Knotens August-Bebel-Stralle/Hermannstralle reduziert. Denn die
Kreuzung muss bei der Einfahrt der Stadtbahn in die August-Bebel-Strale voll-

sténdig gerdumt und daher flr den Individualverkehr gesperrt sein und die
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Haltelinien des Kreuzungsbereichs mussen in der August-Bebel-Strale (Fahrt-
richtung Suden) und in der Hermannstra3e (Fahrtrichtung Osten) um 10 bis 15
Meter nach hinten verlagert werden, was langere Raumzeiten sowie eine ent-
sprechende Anpassung der Steuerung der Lichtsignalanlage bedingt. Dass mit
der Blockumfahrt erstmals Stadtbahnimmissionen in die insoweit bislang unvor-

belastete HermannstralRe hineingetragen werden, kommt als Nachteil hinzu.

Dass eine Wendeanlage innerhalb des Stadtbahntunnels (Variante 13) mit ei-
nem ganz erheblichen und den fiir andere Varianten deutlich Ubersteigenden
Aufwand verbunden ist, liegt in der Natur dieser Variante. Uber die Variantenidee

hinaus sind daher zu dieser Variante keine weiteren Untersuchungen erfolgt.

Die nachtraglich in die Uberlegungen einbezogene Variante 14 stellt die Kehran-
lage am Niederwall flr zusatzliche Einsatzwagen und Stérungsfalle frei und ist
insoweit angesichts der Planungsziele auch als geeignet zu betrachten. Sie ist —
wenn auch zu Lasten der Kosten — trotz topographisch bedingter Einschnittlage
baulich problemlos umsetzbar. Wie u. a. auch die Blockumfahrt der Variante 12
ist sie jedoch mit anderen, insbesondere betrieblichen Nachteilen neuer Art so-
wie auch mit Nachteilen fir den Individualverkehr verbunden. Denn wahrend ei-
ner Ausfahrt der Linie 4 aus der Anlage und neuen Endhaltestelle kann die
Stadtbahnlinie 3 den Bereich der Ausschleifung — und dies gilt fir beide Fahrt-
richtungen — nicht befahren, muss also ggf. warten. Ist die Anlage durch ein
Fahrzeug besetzt, muss auf der Oelmuhlenstral3e auch ein nachfolgendes Fahr-
zeug der Linie 4 warten, was wiederum den Betrieb der Linie 3, aber auch den
Individualverkehr behindert. Aufgrund der Ortlichkeiten miissen in diesem Fall
auch Kraftfahrzeuge, die in Richtung Osten unterwegs sind, anhalten und warten,
bis das Stadtbahnfahrzeug nach Raumung der Anlage durch das vorherige Fahr-
zeug in die Teutoburger Stralle abgebogen ist. Angesichts der Trassenlagen und
der Taktung der Fahrten der beiden Linien ware diese Situation auch nicht der
Ausnahmefall. Sie ware sehr haufig bis nahezu regelmafig zu erwarten.

Insgesamt — unabhangig von wartenden Fahrzeugen auf der Oelmuhlenstralte
muss die Kreuzung ohnehin auch bei jeder Ausfahrt aus der Anlage frei vom In-
dividualverkehr und fur diesen daher gesperrt sein — geht mit der Variante 14 da-
her eine erhebliche Beeintrachtigung der Leistungsfahigkeit der Kreuzung Oel-
muhlenstrale/Teutoburger Strale einher, zumal sich auch die RGumwege ver-

langern.
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Eine weitere Einschrankung der Eignung dieser Variante ergibt sich durch die be-
reits groRe Entfernung zum Stadtbahntunnel und zu der Kehranlage am Nieder-
wall. Da die Stadtbahn insgesamt rd. 1,8 km (von der bisherigen Endhaltestelle
am Niederwall bis zur neuen Endhaltestelle am Krankenhaus und zurlick) zusatz-
lich zurlcklegen muss, wird zur Aufrechterhaltung des Stadtbahnbetriebs im bis-
herigen Umfang/mit der bisherigen Taktung ein zusatzliches Fahrzeug bendtigt

und die Betriebskosten erhéhen sich dementsprechend deutlich.

Die Varianten 7 bis 14 sind daher aufgrund der sich bei naherer Betrachtung zei-
genden und beschriebenen Nachteile nicht weiter verfolgt und ausgeschlossen

worden.

Die eingehendere Untersuchung der verbliebenen Varianten 1 bis 6 ergab fol-

gende Bewertung:

Mit der als erstes entwickelten Variante 1 kann die betriebstechnische Problema-
tik der fehlenden und nach Méglichkeit auch fir das Abstellen defekter Fahrzeu-
ge oder von Einsatzfahrzeugen nutzbaren Wendeanlage fir durch den Tunnelbe-
trieb begriindete Stérfalle ohne Einschrankungen gelést werden. Sie verlangert
die Strecke der Linie 4 um moderate rd. 540 m, ermdglicht den Bau einer allen
betriebstechnischen Anforderungen entsprechenden neuen Wendeanlage, uber-
lasst die Wendeanlage am Niederwall damit ihrem urspriinglichen Planungs-
zweck und bedingt des Weiteren angesichts der Streckenlédnge auch keines zu-
satzlichen und die Betriebskosten erhéhenden Stadtbahnfahrzeugs. Auch nen-
nenswerte Einschrankungen des Individualverkehrs oder des Betriebs der Linie 3
sind — zumindest bei der geplanten Vollsignalisierung — mit dem Ausschleifen der
Gleise aus dem Linienverlauf Nikolaus-Dirkopp-Stralte/August-Bebel-Stralle in
die Carl-Schmidt-Stralte und das damit verbundene Einreihen der Fahrzeuge der
Linie 4 in den Betrieb der Linie 3 nicht zu erwarten. Da im Bedarfsfall mehrere
Stadtbahnfahrzeuge in die Carl-Schmidt-Stral3e einfahren bzw. dort warten kén-
nen, sind in die Nikolaus-Durkopp-Stral3e oder in die August-Bebel-Stral’e hin-
einreichende Ruckstaueffekte jedenfalls auszuschlieRen und der Individualver-
kehr in der Nikolaus-Durkopp-Stral’e sowie insbesondere in der Carl-Schmidt-
Stralde ist so gering, dass er nicht behindert wird und dass auch leicht erhdhte

Wartezeiten an der Lichtzeichenanlage insoweit nicht durchschlagen. Die beste-
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henden Verkehrsbeziehungen, auch die flir FuRganger und Radfahrer in Rich-
tung Teutoburger Stral3e, bleiben aufrechterhalten.

Gleichzeitig fuhrt die Variante 1 die Linie 4 barrierefrei naher an ein bislang so
noch nicht erschlossenes Stadtgebiet heran, verbessert damit die Erschlie-
Rungseffekte der Stadtbahn und generiert so, auch wenn dies nicht vorrangiges
Planungsziel ist, im Nebeneffekt neue Kundenpotentiale.

Auf der Seite ihrer Nachteile der Variante 1 ist zu vermerken, dass im Zuge des
Betriebs der Linie 3 zwar auch schon jetzt Larmimmissionen in die Carl-Schmidt-
Stralde hineingetragen werden, mit dem Betrieb der Linie 4 entsprechende Im-
missionen aber erstmals unmittelbar und tiefer als bislang in die Carl-Schmidt-

Stralde gelangen.

Anders als die Variante 1 kann die baulich bis auf den neuen Hochbahnsteig
letztlich identische Variante 2 die betrieblichen Planungsziele zumindest nicht in
vollem Umfang und damit nicht fiir den Betrieb des gesamten Liniennetzes erflil-
len. Denn anders als die bislang von der Linie 4 genutzte Wendeanlage am Nie-
derwall ist die neue und als reine Storfallanlage dienende Wendeanlage in der
Carl-Schmidt-Stralde vom Sudast der Linie 3 aus nicht erreichbar.

Mit einem, wenn auch in geringerem Umfang, erstmaligen Larmimmissionsein-
trag in die Carl-Schmidt-StraRe ist zudem auch die Variante 2 verbunden. Er-
schliellungstechnische Vorteile oder auch einen sonstigen zusatzlichen Kunden-
nutzen bringt die Variante mit dem Verbleib der Endhaltestelle am Niederwall

nicht mit sich.

Bei umgekehrter Nutzung der neuen Wendeanlage in der Carl-Schmidt-Stral3e
fur die Linie 4 (Variante 2 b) und der damit verbundenen Freigabe der Wendean-
lage im Niederwall fur Storfalle ist die Linie 3 zwar nicht mehr ausgeschlossen,
einen zusatzlichen Kundennutzen bei anndhernd gleichen Kosten bringt aber

auch diese Variante nicht ein.

Zwar behalt auch bei der Variante 3 die Linie 4 sowohl ihre bisherige Endhalte-
stelle am Niederwall als auch ihre bisherige Kehranlage. Die neue Storfall-
Wendeanlage in der Nikolaus-Durkopp-Straf3e im Bereich der heutigen Haltestel-
le ,August-Schroeder-Stralle“ ist allerdings fiir das gesamte Netz nutzbar und der
bauliche Aufwand bleibt auf ein Minimum reduziert. Er umfasst im Wesentlichen

nur ca. 100 m Gleisstrecke und drei Weichen. Das stdlich des Verlaufs der Linie
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3 anzusiedelnde Wendegleis erfordert allerdings eine zu Lasten des sudlichen
Gehweges erfolgende Neuaufteilung des Strallenraums. Hauptnachteil dieser
Variante ist, dass die Richtung Osten erforderliche Ausfahrt aus der Wendeanla-
ge nur gegen den Betrieb der Linie 3 und gegen den Kfz-Verkehr auf der Niko-
laus-Durkopp-Strale erfolgen kann. Die Ausfahrt erfolgt daher in Richtung Wes-
ten und muss dabei sowohl die Richtung Osten filhrenden Gleise der Linie 3 als
auch die nach Osten flhrende Fahrspur der Strale queren. Der Individualver-
kehr muss daher signaltechnisch gegen die Stadtbahn gesichert werden oder die
Nikolaus-Durkopp-Straf’ie miusste insoweit flr den Individualverkehr gesperrt
werden, was gleichzeitig eine Teilabbindung der August-Schroeder-Stralte zur
Folge hatte. Dass die Haltestelle ,August-Schroeder-Stralle* wegfallt, hat dage-
gen nur vorubergehende Auswirkungen zur Folge, weil diese Haltestelle nicht
barrierefrei ist und sie, weil hier die Errichtung eines Hochbahnsteiges nicht mog-

lich ist, ohnehin an dieser Stelle aufgegeben und verlagert werden muss.

Die sich zur Vermeidung dieser Nachteile auf eine Wendemadglichkeit Uber Ver-
bindungen der Gleise der Linie 3 durch Weichen beschrankende Variante 4
vermeidet Eingriffe in den StraRenraum sowie die Haltestelle ,August-Schroeder-
Strae” und beschrankt nochmals den baulichen Aufwand. Die Funktionsweise
einer vollwertigen Wendeanlage erreicht diese Variante jedoch nicht. Dies resul-
tiert daraus, dass der Fahrer das Strallenbahnfahrzeug zunéachst jeweils — und
zwar im oOffentlichen Verkehrsraum der Nikolaus-Dirkopp-Stralle — abstellen
muss, um von einem Ende des Zuges zur Fortsetzung der Fahrt zum anderen
Ende zu wechseln. Wahrend dieses rd. finf Minuten dauernden Vorgangs wer-
den der Ubrige Stadtbahnverkehr und der Individualverkehr in der Nikolaus-
Durkopp-Stral’e blockiert, weswegen sich fur den Individualverkehr mindestens
erhebliche Beeintrachtigungen ergeben, ggf. ist auch eine vollstandige Sperrung
der Nikolaus-Durkopp-Stral3e erforderlich.

Vorteile fur den Betrieb des Stadtbahnnetzes abseits des Planungsziels seiner
Stabilisierung (ErschlieBungspotentiale oder sonstiger Kundennutzen) ergeben

sich nicht.

Keine neuen Erschliefungspotentiale, wohl aber Vorteile fir die Fahrgaste erge-
ben sich neben der Erreichung des vorrangigen Planungsziels — die Wendeanla-
ge am Niederwall wird wie gewlnscht vom Regelbetrieb der Linie 4 freigehalten

und so flr Stérungsfalle nutzbar — bei der Variante 5, bei der die Linie 4 bis zur
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Haltestelle ,Adenauerplatz* verlangert wird. Sie fahrt damit Haltestellen an, die
sonst nur mit einer anderen Linie bzw. nach dem Umsteigen auf diese Linie er-
reichbar waren. Der Nachteil dieser Variante besteht aus dem erheblichen Auf-
wand, der mit ihrer Umsetzung und ihrem Betrieb verbunden ist. Denn um mit
den im Vergleich zum alten Fuhrpark langeren und vor allem auch breiteren
Fahrzeugen des Typs ,Vamos®, die zur Erweiterung der Fahrgastkapazitat insbe-
sondere auch der Linie 4 angeschafft worden sind, die Haltestelle am Adenauer-
platz und die hinter dieser Haltestelle anzuordnende Wendeanlage ,Obernstra-
3e“ erreichen zu konnen, missen

- die gesamte Kreuzstralie,

der westliche Teil des Gleisdreiecks am Landgericht,

- der Abzweig von der KreuzstralRe in die Obernstralle sowie

- die Einfahrt in die neu zu errichtende Wendeanlage ,,Obernstrafe”
um- bzw. ausgebaut werden. Im Zuge dieses Ausbaus mussen die vorhandenen
Gleisanlagen weiter auseinandergezogen werden, um den Begegnungsverkehr
zu ermoglichen, wodurch aus Platzgriinden auch der Parkstreifen an der Kreuz-
stralle entfallt. Auf der Betriebskostenseite ist der Aufwand fir ein zusatzliches
Fahrzeug zu verbuchen, der entsteht, weil sich die Linie 4 bis zur Wendeanlage
um rd. 1,2 km verlangert. Ohne zusatzliches Fahrzeug konnte jedenfalls der

Fahrbetrieb im bisherigen Umfang nicht aufrechterhalten werden.

Ein weiterer und besonders gewichtiger Nachteil der Variante 5 resultiert aus ei-
ner deutlichen Minimierung der Leistungsfahigkeit des gesamten Knotenpunktes
Adenauerplatz. Dieser wird in der Hauptverkehrszeit im Schnitt alle zwei Minuten
von einem Straflenbahnfahrzeug passiert (alle 10 Minuten eines der Linie 4 und
alle 5 Minuten eines der Linie 1). Damit ist einerseits nicht auszuschlie®en, dass
sich wechselweise durch den Betrieb einer der beiden Linien Beeintrachtigungen
fur die jeweils andere Linie ergeben. In jedem Fall und in besonderem Male er-
geben sich aber Beeintrachtigungen fir den Individualverkehr. Um der Stadtbahn
Vorrang zu gewahren, mussen angesichts des Stadtbahnaufkommens an einem
der zentralen Knotenpunkte von Bielefeld — hier schlie3t u. a. die B 66 an den
Ostwestfalendamm und Uber diesen an die B 68 und die A 33 an — gerade in den
bedeutsamen Hauptverkehrsstunden die Griinzeiten erheblich minimiert werden,
so dass mit der Variante 5 die Leistungsfahigkeit des gesamten Knotenpunktes

in ganz erheblichem Mal3e reduziert wird.
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Einen grolRen Teil der Nachteile der Variante 5 weist auch die Variante 6 auf, bei
der die zu ertlichtigende Wendeanlage ,,Obernstrale” die urspriingliche Funktion
der Wendeanlage am Niederwall tUbernimmt und nur im Stérungsfall genutzt wird.
Von daher erfolgen Anfahrten zu der Kehranlage nicht mit der RegelmaRigkeit
des Fahrplans, sondern der Haufigkeit von Stoérfallen folgend entsprechend sel-
tener. Unabhangig davon muss aber die Anfahrt fir Fahrzeuge des Typs ,Va-
mos“ moglich sein, weswegen letztlich der gleiche bauliche Aufwand (Um- und
Ausbau der Kreuzstralde etc.) erforderlich ist. Es entfallen lediglich die Betriebs-
kosten flr ein weiteres Stadtbahnfahrzeug. Auch von einer - wenn auch im Ver-
gleich zur Variante 5 geringeren - Reduzierung der Leistungsfahigkeit des Kno-
tenpunktes Adenauerplatz muss ausgegangen werden.

Einschrankungen fur die betriebliche Eignung ergeben sich dadurch, dass die im
Storfall anzufahrende Kehranlage recht weit von dem Stadtbahntunnel entfernt
ist, der in der Regel den Nutzungsbedarf auslost, so dass sich vergleichsweise
lange Anfahrten ergeben, die dann selbst wieder Stérungen auslésen kénnen.
ErschlieBungstechnische Vorteile ergeben sich, da es bei der bisherigen Endhal-
testelle ,Rathaus” der Linie 4 am Niederwall verbleibt, ebenso wenig wie neue

ErschlieBungspotentiale generiert werden.

Im Gesamtvergleich sind damit mit Ausnahme der Varianten 1 und 3 alle Varian-
ten, sofern sie Uberhaupt realisierbar oder in ausreichendem Malke zur Umset-
zung des vorrangigen Planungsziels (d. h. der Stabilisierung des Stadtbahnbe-
triebs aller Linien mit Hilfe einer im Bedarfsfall jederzeit verfugbaren und nicht
durch den Regelbetrieb ,besetzten Kehranlage) geeignet sind, mit durchgreifen-
den erheblichen Nachteilen verbunden. Von ihrer Art und von ihrem Ausmal} her
sind diese Nachteile so gravierend, dass sie einer Realisierung dieser Varianten
entgegenstehen bzw. im abwagenden Vergleich zu den Varianten 1 und 3 zu-
mindest ihren Ausschluss zulassen. Die Nachteile der Varianten 1 und 3, die bei-
de geeignet sind, die vorrangigen betrieblichen Planungsziele in vollem Umfang
zu erreichen, sind demgegenuber eher gering. Hauptnachteile der Variante 1
sind die im Vergleich zur Variante 3 hoheren Kosten sowie die Larmimmissionen,
die in dieser Form erstmals in die Carl-Schmidt-Strae hineingetragen werden.
Zu ihren Gunsten wirkt sich die im Nebeneffekt zusatzlich entstehende Neuer-
schlielung eines bislang stadtbahnmafig nicht angeschlossenen Raums aus.
Hauptnachteile der Variante 3 sind neben dem Ausbleiben eines sonstigen Kun-

dennutzens oder einer zusatzlichen ErschlieBungsfunktion die Auswirkungen auf
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den Individualverkehr in der Nikolaus-Durkopp-Stral’e. Sie geht aber nicht mit
neuen Immissionen fur die Carl-Schmidt-Stral3e einher und ist vor allem mit be-

sonders wenig Aufwand verbunden, d. h. besonders kostengunstig realisierbar.

Dass vor diesem Hintergrund nur noch diese beiden Varianten 1 und 3 (V 1 und
V 3) dem vom Buro TTK, Karlsruhe, durchgeflihrten Variantenvergleich vom Sep-
tember 2011 unterzogen worden sind, ist von daher nachvollziehbar und nicht zu
beanstanden.

Ein neues Kundenpotential erschlielt im Ubrigen ausschlieBlich die Variante 1
und auch sonst sind von den Varianten 2 bis 14 Uber die Stabilisierung des ge-
samten fahrplanmafigen Stadtbahnbetriebs hinaus nur noch die Varianten 5, 7,
11 und 14 zumindest insoweit mit einem weiteren Nutzen fur den Kunden ver-
bunden, als eine oder mehrere Haltestellen in den Betrieb der Linie 4 integriert

werden, die bislang nur Uber andere Linien erreichbar sind.

In dem TTK-Gutachten vom September 2011 sind die jeweiligen Vor- und Nach-

teile der Varianten 1 und 3 eingehender untersucht und gegeniibergestellt wor-

den. Etwaige Auswirkungen auf die in der Nikolaus-Durkopp-Strale gelegene
Haltestelle ,August-Schroeder-Stralle®, die — weil nicht barrierefrei und auch nicht
durch Umbaumafnahmen barrierefrei herzurichten — ohnehin aufgegeben wer-
den soll, wurden dabei ausgeklammert. Fir den Vergleich bewertet wurden fir
jede der beiden Varianten die zwolf Kriterien Investitionen, betriebliche Auswir-
kungen, ErschlieBung, Larm und Erschitterungen, Auswirkungen auf den Indivi-
dualverkehr, Auswirkungen auf den ruhenden Verkehr, Verkehrssicherheit, Be-
eintrachtigungen der Wohnqualitat, stadtebauliche Integration, Wechselwirkun-
gen Stadtentwicklung, Wege- und Sichtbeziehungen sowie soziale Kontrolle und
subjektive Sicherheit. Als MalRstab wurde eine von -2 bis +2 reichende Bewer-
tungsskala verwendet. Die jeweils vergebenen Punktwerte wurden dann noch
gewichtet, wobei aufgrund des Planungsziels die betrieblichen Auswirkungen und
des Weiteren die Wohnqualitat und die stadtebaulichen Aspekte als vordringlich
und eher besonders hoch, die Immissionen (Larm, Erschitterungen), die Ver-
kehrssicherheit, die soziale Kontrolle und die subjektive Sicherheit als eher im
mittleren Bereich sowie die ubrigen Kriterien als fir den Vergleich weniger be-
deutsam bewertet wurden. Entsprechend dieser Staffelung wurden die Gewich-
tungsfaktoren 4, 8 und 20 vergeben, der Faktor fir die stadtebaulichen Aspekte

wurde auf 12 festgesetzt, so dass sich die Faktoren insgesamt auf die Bewer-
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tungszahl 100 addieren. Die Planfeststellungsbehérde hat nachfolgend die Ge-
wichtung der stadtebaulichen Aspekte zugunsten von ,Larm und Erschuitterun-
gen“ von 12 auf 8 getauscht. Dies erfolgte u. a. im Hinblick auf die in den Ein-

wendungen vielfach genannten Larmbelastungen.

Die so durchgefuhrten Bewertungen und Gewichtungen fuhrten nach abschlie-
Render Bewertung und Anderung (in dem Punkt ,Larm und Erschitterungen®
sowie ,Investitionen® jeweils flr die Variante 1 von -1 auf -2) durch die Planfest-

stellungsbehdérde zu folgendem Ergebnis:

Kriterium Bewertung | Bewertung Gewich- | Punkte | Punkte
V1 V3 tung VA1 V3
Investitionskosten -2 -1 4 -8 -4
betriebliche Auswirkungen +2 +1 20 40 20
Erschlielung +1 0 4 4 0
Larm und Erschutterungen -2 -1 12 -24 -8
Individualverkehr -1 -1 4 -4 -4
ruhender Verkehr 0 -1 4 0 -4
Verkehrssicherheit 0 0 8 0 0
Wohnqualitat -2 -2 20 -40 -40
stadtebauliche Integration 0 -1 8 0 -8
Wechselwirkungen Stadt- 0 0 4 0 0
entwicklung
Wege- und Sichtbezie- -1 -1 4 -4 -4
hungen
Kontrolle und subjektive 0 -1 8 0 -8
Sicherheit
Summen -4 -8 100 -36 -64

Bei den Investitionskosten hat das Buro TTK dabei nicht nur die Baukosten
bzw. die Kosten berlicksichtigt, die die Vorhabentragerin nach Abzug entspre-
chender Foérdergelder in Eigenregie tragen muss. (Als Baukosten wurden fir die
V 1 Uberschlaglich 2,77 Millionen Euro und fir die V 3 nur 1,5 Millionen Euro er-
rechnet, die sich bei einer prozentual an den Kosten ausgerichteten Férderung
gleichmafig reduzieren.) Zusatzlich ist unter Einbeziehung der Baukosten der

jahrliche Kapitaldienst der Vorhabentragerin fur den Bau der Varianten und fur
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die Unterhaltung der Fahrwege (Gleisanlagen inklusive Fahrleitung etc.) errech-
net worden. Dieser ist danach — insofern schlagen die Baukosten durch — fir die
V 1 knapp doppelt so hoch wie fur die V 3. Das Biro TTK hat die absolute Diffe-
renz als nicht ausschlaggebend betrachtet und gleichwohl beide Varianten mit -1
bewertet, auf eine im Vergleich zur V 1 schlechtere Bewertung mithin verzichtet.
Dem entgegen bewertet die Planfeststellungsbehorde die V 1 aufgrund der an-

nahernd zweifachen Kosten mit -2 Punkten.

Das Kriterium betriebliche Auswirkungen bezieht das vorrangige Planungsziel
mit ein und ist schon deshalb als besonders bedeutsam zu betrachten.

Die V 1 verlangert die von der Linie 4 zuriickzulegende Fahrstrecke Uber den
Weg durch die Nikolaus-Dirkopp-Strale in die Carl-Schmidt-Stralle um ca. 2,5
Minuten auch zeitlich in jeder Richtung und hat von daher grundsatzlich Auswir-
kungen auf das Betriebskonzept der Stadtbahn. Der Zeitpuffer flir den Ver-
spatungsausgleich fallt weg bzw. reduziert sich. Weil aber auch fir die kurze
Fahrt von der bisherigen Endhaltestelle ,Rathaus® bis zur Kehranlage am Nie-
derwall Zeitbedarf besteht und dort 6 Minuten zum Wenden bendtigt werden,
wahrend die Wendezeit an der neuen Endhaltestelle nur 3 Minuten betragen
wird, geht die Untersuchung jedoch nachvollziehbar davon aus, dass sich die Be-
triebsstabilitdt der Linie 4 durch die Verlagerung der Endhaltestelle nicht ver-
schlechtert.

Behinderungen von zwei aufeinanderfolgenden Fahrten an der eingleisigen End-
stelle kdnnen ausgeschlossen werden, auch Konflikte mit den Fahrten der Linie 3
aus Richtung Stieghorst am Knotenpunkt August-Bebel-Strale/Nikolaus-

Durkopp-Strafie sind in der Regel ausgeschlossen.

Anders als bei der V 1 bleibt der Regelbetrieb der Linie 4 bei der V 3, bei der wei-
terhin stdlich der Endhaltestelle am Niederwall gewendet wird, unangetastet. Ei-
nen festen, die Nutzung der neuen ,Stérfallwendeanlage” mit dem Betriebsgleis
in der Nikolaus-Durkopp-Stra3e beschreibenden Fahrplan, gibt es nicht. Unter
Berlcksichtigung der Stoérungsstatistik (wobei die Zahlen des Gutachtens vom
Januar 2011 die Entwicklung der Jahre 2011 bis 2017 nicht berlcksichtigen) so-
wie von jahrlich ca. 850 nicht storfallgebundener Betriebsfahrten ist statistisch mit
ca. 5,6 Ein- und Ausfahrten pro Tag zu rechnen. Auswirkungen auf die Betriebs-
stabilitdt sind bei dieser Zahl an Fahrten nicht zu erwarten, so dass sich die V 3

diesbezlglich letztlich nicht von der V 1 unterscheidet.
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Dennoch schneidet die V 1 im Vergleich letztlich deutlich besser ab als die V 3.
Ausschlaggebend dafir ist, dass die V 1 im Bedarfsfall, d. h. dann, wenn sich im
Storfall die Notwendigkeit zur Nutzung der Kehranlage bzw. eines Betriebsglei-
ses ergibt, diese/s ohne Einschrankungen und ohne direkte oder indirekte Ein-
griffe und Auswirkungen in/auf den sonstigen Fahrbetrieb fur die Fahrzeuge aller
Linien nutzbar ist. Denn anders als die bei der V 1 vom Regelbetrieb frei werden-
de und im Stoérfall nutzbare Kehranlage am Niederwall ist die im Seitenstrang der
Gleise des Niederwalls liegende Kehranlage/das Betriebsgleis der V 3 zum einen
von aus Richtung Stieghorst (Stidast der Linie 3) kommenden Fahrzeugen nicht
nutzbar bzw. nur indirekt Gber den Fahrweg der Linie 2 erreichbar. Aullerdem er-
fordert die Anfahrt zur Kehranlage der V 3 anders als zur Kehranlage am Nie-
derwall die zusatzliche Kreuzung von Fahrstrallen bzw. Fahrstrecken. Die Fahr-
strecke ab Rathaus zur Kehranlage der V 3 kreuzt die Stammstrecke in Richtung
Norden, was die gleichzeitige Fahrt der Linien 1 und 2 verhindert und fir die Linie
3 resultieren aus einer Anfahrt zur Kehranlage der V 3 Fahrtunterbrechungen in
beiden Fahrtrichtungen. Hinzu kommt, dass die V 1 im Ausnahmefall (insbeson-
dere bei einer etwaigen Tunnelsperrung) ggf. Uber ihre Gleise ein Wenden der
Linie 3 ermoglicht, so dass der Betrieb des Sudastes dieser Linie trotz Tunnel-

sperrung aufrechterhalten werden kénnte.

Bei den Betriebskosten schneidet die V 3 besser ab; sie verursacht nach Ein-
schatzung des Gutachters im Vergleich zur V 1 nur einen kleinen Teil der Be-
triebskosten der V 1. Dass die V 1 im Unterschied zur V 3 mit der neuen Endhal-
testelle im Quartier ,Dirkopp Tor 6 ein zusatzliches Kundenpotenzial erschlieft,
letztlich also auch Einnahmen generiert werden, kann die hdheren Kosten jedoch

nicht ausgleichen.

Unter betriebstechnischen Gesichtspunkten schlagen daher nach allem insbe-
sondere aufgrund der wesentlich besseren Nutzbarkeit des Betriebsgleises fur al-
le Stadtbahnlinien, d. h. eine bessere Betriebssteuerung sowie eine Reduzierung
der Auswirkungen von Betriebsstérungen, die Vorteile der V 1 durch, die mit +2
(V 3: +1) bewertet wird, so dass die V 1 unter weiterer Berlcksichtigung der Ge-

wichtung 20 Punkte besser abschneidet als die V 3.
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Auch bei dem Kriterium ErschlieBung schneidet die V 1 besser ab als die V 3.
Wahrend sich bei der V 3 erschlielungstechnisch keine Verbesserungen erge-
ben (0O Punkte), werden Uber die neue Endhaltestelle der V 1 Einzugsbereiche
neu an das Strallenbahnnetz angeschlossen bzw. ricken die nachstgelegene
Haltestelle und das Einzugsgebiet zumindest deutlich ndher zusammen, weswe-

gen die V 1 mit +1 schlussig bewertet wird.

Bei den Immissionen (Larm und Erschitterungen) schliet der Vergleich beider
Varianten im TTK-Gutachten letztlich gleich und wegen neu entstehender Immis-
sionen mit jeweils -1 ab. Dieser Bewertung schlief3t sich die Planfeststellungsbe-
hérde so jedoch nicht an. Denn wahrend die V 3 den fahrplanmaRigen Betrieb
der Stadtbahnen nicht ausweitet und insoweit nur unregelmafig und bedingt Im-
missionen in ein bereits vorbelastetes Gebiet hineintragt, belastet bei der V 1 der
erweiterte Betrieb der Linie 4 zum einen den Bereich der Nikolaus-Durkopp-
Stralde zusatzlich und tragt zum anderen Immissionen erstmals bzw. neu in das
Quartier ,Durkopp Tor 6 hinein. Die Planfeststellungsbehérde bewertet die V 1

daher um einen Punkt schlechter als die V 3 (d. h. mit -2).

Zu Einschrankungen fur den Individualverkehr fliihren beide Varianten. Bei der
V 1 muss fir jede Stadtbahnfahrt zwischen der Nikolaus-Dirkopp-Strale und der
Carl-Schmidt-Stral’e der Verkehr auf der August-Bebel-Stralle fir den Moment
ihrer Querung angehalten werden. Bei der V 3 trifft es den Individualverkehr auf
der Nikolaus-Durkopp-Stralie, der bei jeder Ausfahrt aus dem Betriebsgleis — und
zwar in beiden Fahrtrichtungen — warten muss. Wahrend in der August-Bebel-
StraRe das deutlich hohere Verkehrsaufkommen betroffen ist, sind die Auswir-
kungen in der wenig Kfz-Verkehr aufweisenden Nikolaus-Dirkopp-Strale inso-
weit zwar entsprechend gering, zumal das Betriebsgleis nicht mit der Regelma-
Rigkeit eines Fahrplanbetriebs und daher deutlich seltener genutzt wird. Gleich-
wohl wirde die Auswirkung in der Nikolaus-Durkopp-StralRe wesentlich deutlicher
wahrgenommen werden, weil die erforderliche Lichtsignalanlage einen Zusatz-
halt zwischen zwei Kreuzungen zur Folge hatte. Fur den Individualverkehr akzep-
tabel, weil nicht mit unzumutbaren Beeintrachtigungen verbunden, sind beide Va-

rianten, die deshalb auch gleich bewertet werden.

Beim ruhenden Verkehr ist die V 1 nicht mit Verschlechterungen verbunden,

weil als Folge des Stadtbahnanschlusses letztlich keine Parkflachen verloren ge-
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hen, sondern die wegfallenden Parkflachen auf der anderen Stralenseite wieder
zur Verfigung gestellt werden (0 Punkte). Die V 3 erfordert jedoch eine Neuord-
nung des Verkehrsraums in der Nikolaus-Durkopp-Strale, der auch mit Parkfla-
chenverlusten verbunden ist, so dass die V 3 unter diesem Aspekt die Bewertung
-1 erhalt.

Aufgrund feuerwehrtechnischer Anforderungen hat sich nach Erstellung des
TKK-Gutachtens die Nutzbarkeit der Ersatzparkflachen als nicht zulassig her-
ausgestellt, sondern nur eine Ersatzflache fiur die zwei wegfallenden behinder-
tengerechten Parkplatze geschaffen wird, so dass hier die V 1 im Ergebnis auch
mit -1 bewertet werden kénnte. Auf das Gesamtergebnis wirkt sich dieser Punkt
jedoch nur unwesentlich aus, so dass auf eine nachtragliche Korrektur seitens

der Planfeststellungsbehoérde verzichtet wurde.

Keine nennenswerten Unterschiede sind dann wieder beim Kriterium Verkehrs-
sicherheit feststellbar. Jedenfalls ist angesichts der insgesamt (d. h. bezogen
auf den Kfz- als auch auf den nicht motorisierten Verkehr) geringen Frequentie-
rung der Carl-Schmidt-Stral’e sowie der von der Stadtbahn dort vor der neuen
Endhaltestelle zu erwartenden sehr geringen Geschwindigkeiten nicht ersichtlich,
dass sich dort ein besonderes neues Gefahrenpotential ergabe. Andererseits
wird der Knotenpunkt Nikolaus-Duirkopp-Strale/August-Bebel-Stralie/Carl-
Schmidt-Stralle als Folge der Sicherung durch eine Lichtsignalanlage vor allem
fur FulRganger eher verkehrssicherer werden.

Auch beziglich der per Lichtsignalanlage gesicherten V 3 sind keine besonderen
Gefahrenpotentiale ersichtlich. Sie kdnnten sich allenfalls ergeben, wenn — was
nicht zu erwarten ist — Fultganger im Bereich des Betriebsgleises bei einem ab-
gestellten Fahrzeug die Stralle Uberqueren und sich dann im Sicherheitsraum
entlang dieses Fahrzeuges aufhalten.

Da somit bei beiden Varianten auch keine Verschlechterung des Ist-Zustandes

zu beflrchten ist, erfolgt jeweils eine Bewertung mit 0 Punkten.

Das als nachstes bewertete Kriterium, die Wohnqualitat, umfasst Auswirkungen
des Stadtbahnbetriebs auf die jeweils betroffenen Wohnbereiche abseits der ge-
sondert betrachteten Immissionen Larm und Erschitterungen. Bewertet werden
Beeintrachtigungen des Wohnumfeldes durch nicht immissionsgebundene Stor-
wirkungen wie die, die sich dadurch ergeben, dass die Stadtbahn im Nahbereich

von Wohngebauden verkehrt. Hauptbetroffene dieser Wirkungen sind bei der V 1
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die Bewohner des Gebaudes Carl-Schmidt-Strale 1, dem einzigen Wohngebau-
de im unmittelbaren Umfeld des bei dieser Variante neu zu errichtenden Stre-
ckenabschnitts. Der Bereich der Nikolaus-Dirkopp-Straf’e bleibt insoweit unbe-
ruhrt, als dort auf unverandert bleibenden Gleisen bereits die Linie 3 verkehrt.
Zwar erhdht bzw. verdoppelt sich dort in etwa die Zahl der StralRenbahnfahrten,
grundsatzlich ist aber Strallenbahnverkehr bereits vorhanden, so dass Stérungs-
effekte allein durch die zusatzlichen Fahrten eher gering sind. Auch die sldlich
der neuen Endhaltestelle entlang der Teutoburger Stral’e gelegene Wohnbebau-
ung bleibt nicht vollstandig unberihrt. Die Stadtbahn fihrt aber weder an der
Langsseite noch an der Stirnseite der Reihenhduser entlang, sondern endet, am
Nordrand ihrer Stirnseite in einem 90°-Winkel aus westlicher Richtung auf sie zu-
laufend, noch vor ihr. Es gibt insoweit keine Stérungen durch einen an einer
Fensterfront dieser Bebauung vorbeifihrenden Stadtbahnverkehr, so dass aus
der Bebauung heraus — tlw. ausgenommen das Gebaude Teutoburger Stralle 99
als nordlichstes der Reihenhduser — kaum Sichtbeziehungen zu der neuen
Stadtbahnstrecke und ihrer Endhaltestelle entstehen und sich diese letztlich auf
die beschranken, die sich von den nach Westen ausgerichteten Aullenwohnbe-
reichen in einem 45°-Winkel zur nordwestlich gelegenen Stadtbahnstrecke und
Haltestelle ergeben.

An der nach Siden hin ausgerichteten Langsseite des Wohngebaudes Carl-
Schmidt-Stralle 1 und seinen auf allen vier Etagen vorhandenen Balkonen fuhrt
die neue Stadtbahntrasse dagegen in einem Abstand von nur ca. 5,5 m vorbei.
Da sich die Erdgeschosswohnungen in etwa auf Strallenniveau befinden, befin-
den sich die Fensterfronten dieser Wohnungen und die Stadtbahnfahrzeuge in
etwa auf gleicher Hohe, so dass sich fuir den Moment der Vorbeifahrt Verschat-
tungen einstellen. Umgekehrt richtet sich der Blick aus der Stadtbahn heraus auf
die Balkone und auf die Fenster der Erdgeschosswohnungen bzw. — bei Fens-

tern ohne Blickschutz — ggf. auch in die Wohnungen hinein.

Von ihrer Art her vergleichbare Auswirkungen wie bei der V 1 auf das Wohnge-
baude Carl-Schmidt-Strafle 1 ergeben sich bei der V 3 durch die Lage des Be-
triebsgleises vor den Gebauden fir die Nikolaus-Dirkopp-Strae 10, 12, 14 und
16, wobei dort im Erdgeschoss geschéaftliche Nutzungen und Wohnnutzungen
nur in den oberen Etagen anzutreffen sind. Zwar wird das bei der V 3 dort anzu-
siedelnde Betriebsgleis nur unregelmafig und nicht fahrplanmafig genutzt. Im

Bedarfsfall fahren Standbahnfahrzeuge aber nicht nur vorbei oder halten nur zum
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Ein- und Aussteigen. Sie werden vielmehr abgestellt und verbleiben dort dann
Uber einen langeren Zeitraum, der sich beispielsweise auch auf eine Stunde er-

strecken kann.

Vor diesem Hintergrund sowie unter Berucksichtigung dessen, dass — was in
dem TKK-Gutachten nicht thematisiert worden ist — von einer verbesserten Er-
schliefung und Mobilitat durch eine gebaudenahe Stadtbahnhaltestelle auch ein
positiver Wohnqualitatseffekt ausgeht, der etwaige leichte Vorteile der V 3 zu-
mindest ausgleicht, erhalten auch hier beide Varianten die gleiche Bewertung
(hier wegen der Negativeffekte bezogen auf die Wohngebaudenahe beider Vari-

anten -2).

Nennenswerte stadtebauliche Trennwirkungen als Beeintrachtigungen der stad-
tebaulichen Integration sind angesichts der Ein- und Anbindung der neuen End-
haltestelle an den Georg-Rothgiesser-Park von der V 1 nicht (0 Punkte) und auch
von der V 3 nur insoweit zu erwarten, als im Bedarfsfall Stadtbahnfahrzeuge Utber

langere Zeit auf dem Betriebsgleis abgestellt werden (-1 Punkt).

Da weder fir die V 1 noch fir die V 3 Wechselwirkungen zur Stadtentwicklung
ersichtlich sind, ergeben sich erneut keine nennenswerten Unterschiede (jeweils
0 Punkte) und auch bei den Wege- und Sichtbehinderungen erweist sich letzt-
lich keine der beiden Varianten als vorteilhafter. Die Auswirkungen der V 1 mit ih-
rem regelmafligen Fahrplanbetrieb stehen insoweit denen gegenuiber, die bei der
V 3 nur im betrieblichen Bedarfsfall ergeben, dann aber wegen erheblich lange-
ren Standzeiten auch langer andauern (jeweils -1 Punkt). Bezlglich des letzten
Kriteriums (subjektive Sicherheit) sind es die ggf. langen Standzeiten der
Stadtbahnfahrzeuge auf dem Betriebsgleis, die fir die V 3 (-1 Punkt) gegenuber
der V 1 (0 Punkte) zu einer etwas schlechteren Bewertung fuhren. Denn wahrend
im Quartier ,Durkopp Tor 6“ der Effekt der ,sozialen Kontrolle“ greift, verursacht
das Abstellen von Stadtbahnfahrzeugen auf dem Betriebsgleis der V 3 Uber die
Lange des Fahrzeuge von bei Doppeltraktion 70 m zwischen ihnen und der Be-
bauung einen dieser ,sozialen Kontrolle® durch Abschottung teilweise entzoge-
nen schmalen und daher schlauchahnlichen Bereich, der zumindest in den Ta-
gesrandzeiten sowie bei Dunkelheit mit Einschrankungen der subjektiven Sicher-

heit verbunden ist.
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7.2.3

7.2.4

Im Gesamtergebnis ergibt diese Bewertung daher, wie vorstehend schon der
entsprechenden Tabelle entnehmbar, fur die V 1 im Vergleich zur V 3 zu einer
um 3 Punkte besseren Bewertung, wobei der Bewertungsvorsprung der V 1 unter

Berlcksichtigung der entsprechenden Gewichtung bei 28 Punkten liegt.

Nullvariante

Bei der Nullvariante bliebe der Zustand so, wie er sich ohne den Neubau der
StraRenbahnlinie darstellt. Mit dem Verbleiben dieses Zustands lassen sich die
planerischen Ziele nicht verwirklichen. Stérfalle im Tunnel wirden weiterhin den
gesamten Stadtbahnbetrieb sowie den Busverkehr beeintrachtigen. Stérungen
oberhalb oder unterhalb des Tunnels waren auch zukinftig mit unverhaltnisma-
Rigen Auswirkungen auf die anderen Linien verbunden. Die Nullvariante kénnte
den verkehrlichen Erfordernissen und hier insbesondere denen des offentlichen
Personennahverkehrs mit hoher Versorgungssicherheit daher nicht gentgen.

Hinsichtlich der Unzulanglichkeiten der bestehenden Situation wird auf die Aus-
fuhrungen zur Planrechtfertigung (Kapitel B Nr. 6.1.1) dieses Beschlusses ver-

wiesen.

Ein mit der Nullvariante verbundener Verzicht auf die Freistellung der Wendean-
lage im Niederwall scheidet deshalb als Planungsalternative aus. Sie ist deshalb

als Alternative auch nicht weiter bertcksichtigt worden.

Wahl der Vorhabentrasse

Die Vorhabentragerin ist der Bewertung des TTK gefolgt und hat sich fur ihre
Planung fir die vorgeschlagene Variante 1 entschieden. Die Planfeststellungs-
behorde schlie®t sich nach Prifung der in Frage kommenden Trassenvarianten
dieser Trassenwahl der Vorhabentragerin an. Auch wenn die Planfeststellungs-
behorde, wie vorstehend ausgefihrt, bei den Kriterien ,Investitionskosten® und
,Larm und Erschutterungen® zu einer geringfigig von den Erwagungen der Vor-
habentragerin und des Buros TKK abweichenden Bewertung gekommen ist, hat
dies das Abwagungsergebnis als solches nicht beeinflusst. Sie hat sich davon
Uberzeugt, dass die beantragte Vorzugsvariante die ist, die unter Berlcksichti-
gung des planerischen Gebots der Minimierung von Eingriffen und in Anbetracht

der zu erreichenden Ziele gegeniber den anderen in Frage kommenden Varian-
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ten und Alternativen die am besten geeignete ist und sich eine andere Variante
bzw. Linienfihrung nicht als besser aufdrangt. Unter Berlcksichtigung aller 6f-
fentlichen und privaten Belange stellt sich die Variante 1 als die insgesamt scho-

nendere dar.

Die ubrigen Varianten wurden zulassigerweise verworfen.

Die Auswirkungen auf die Anwohner sind bei allen Varianten ahnlich, der aus-
schlaggebende Faktor fiir die Entscheidung ist jedoch die nach dem Personen-
beférderungsgesetz notwendige Sicherstellung einer ausreichenden Bedienung
der Bevodlkerung mit Verkehrsleistungen, hier die Aufrechterhaltung des st6-
rungsfreien, plnktlichen Betriebes des innerstadtischen o6ffentlichen Personen-
nahverkehrs sowie die erforderliche Barrierefreiheit der Bahnsteige. Die Stabilitat
des Betriebs wird bei der Variante 1 ohne verkehrliche Nachteile flr den Indivi-
dualverkehr oder fiir andere Stadtbahnlinien gewahrleistet und die Kosten stehen
in einem angemessenen Verhaltnis zum Nutzen, wobei nicht nur auf den Nutzen
der Stadtbahnlinie 4, sondern auf den der Stadtbahn in Bielefeld insgesamt ab-
zustellen ist. Alle anderen Varianten fallen in verschiedenen Kriterien hinter die-

ser Variante zurtck.

Auch die seitens eines Einwenders vorgeschlagene Variante, die Endstation fiir
die Linie 4 an der Friedrich-List-StralRe und ein Wendegleis zwischen Fried-
rich-List-Stralle und Eggeweg zu errichten, wurde seitens der Vorhabentragerin
gepruft, aber aus den bereits im Erdrterungstermin genannten Grinden (vgl. Pro-
tokoll) nicht weiter verfolgt. Die Endhaltestelle ,Dirkopp Tor 6 ermdglicht dem-
gegenuber ein attraktives Angebotskonzept und erhodht die Betriebsstabilitat bei
gleichzeitig niedrigen Betriebskosten aufgrund kurzer Fahrwege. Diese Anforde-
rungen kann der hier aufgefiihrte Vorschlag des Einwenders nicht erfillen. Die

Planfeststellungsbehoérde schlie3t sich dieser Auffassung an.

Der Vorschlag eines Einwenders, die Haltestelle ,,Diirkopp Tor 6“ weiter Rich-
tung Osten zu verlagern und die Gestaltung anzupassen, wurde seitens der
Vorhabentragerin begutachtet und wie folgt bewertet:

Zunachst wird die in der Blrgerbeteiligung geforderte Integration des Bahnsteigs
in den Georg-Rothgiesser-Park durch diese Alternative nicht erfullt. Auch fur den
Individualverkehr, insbesondere Fahrradfahrer, bringt diese Variante Nachteile

mit sich, da der verbleibende Geh- und Radweg nur noch 2,50 Meter betragt.
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7.3

7.4

7.5

Bislang standen hier 3,50 m zur Verfiigung, aufgrund der hohen Frequentierung
sieht die bevorzugte Variante ,Dirkopp Tor 6“ sogar eine Breite von 4,50 m vor.
Die seitens des Einwenders erwartete Larmminderung fir die Anwohner kann
durch die Untersuchung der Vorhabentragerin leider nicht bestatigt werden. Die
Planfeststellungsbehorde folgt dieser Argumentation, die sie fur schlissig erach-
tet.

Technische Ausgestaltung der Bahnanlagen / Zweigleisigkeit

Die Planfeststellungsbehérde hat entsprechend dem im Fachplanungsrecht gel-
tenden Optimierungsgebot auch gepruft, ob die Dimensionierung und Ausgestal-
tung des planfestgestellten Vorhabens einschlieldlich seiner Folgemaflinahmen
auch im Detail einer sachgerechten Abwagung der widerstreitenden Belange und
Interessen entsprechen. Diese Uberpriifung hat ergeben, dass die festgestellte

Planung einer sachgerechten Abwagung auch in dieser Hinsicht gentgt.

Reduzierungen des gewahlten Ausbaustandards sind nicht moglich. So wirde
eine nur eingleisige Fuhrung der Stadtbahnlinie 4 in die Carl-Schmidt-Stralle den
betrieblichen Anforderungen nicht gerecht werden und ohne Hochbahnsteig ware
ein barrierefreier Betrieb der neuen Endhaltestelle nicht mdglich, der gem. PBefG
aber zwingend vorgegeben wird.

Die Ausgestaltung der Bahn- und Betriebsanlagen ist, soweit nicht ohnehin der
Zustimmung der Technischen Aufsichtsbehdérde nach § 60 BOStrab vorbehalten,
zudem mit der Technischen Aufsichtsbehdérde abgestimmt worden. Sie wurde im

Verfahren beteiligt und hat diesbezuglich keine Bedenken erhoben.

Auswirkungen auf die Belange der Landwirtschaft

Das innerstadtische Vorhaben hat keine Auswirkungen auf die Belange der hier

nicht vorhandenen Landwirtschaft.

StraBenverkehrliche Belange / UmbaumaRnahmen im StraBennetz

Die Um- bzw. Ausbaumaflnahmen im Stralenraum sind als FolgemalRnahmen
des Vorhabens im Sinne von § 75 Abs. 1 Satz 1 VwVfG NRW zwingend erforder-
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7.6

lich und nicht verzichtbar, um die Funktionsfahigkeit des StraRennetzes aufrecht-
zuerhalten bzw. die sich mit dem Vorhaben daflir ansonsten einstellenden Beein-

trachtigungen zu vermeiden und auszugleichen.

Die Hermann-Kleinewachter-Strale bleibt weiterhin verkehrsberuhigte Zone, die
Carl-Schmidt-Strale wird hingegen nicht mehr als verkehrsberuhigter Bereich
ausgewiesen. Die Carl-Schmidt-Strale mit Stadtbahnverkehr wird damit bevor-
rechtigt.

Der Radverkehr erhalt eine klare Fihrung im Bereich Nikolaus-Durkopp-Straflie/
August-Bebel-Stralie.

An dem Knotenpunkt August-Bebel-Stralie/Nikolaus-Dirkopp-Strafle/Carl-
Schmidt-StraRe erhalt der westliche FuRgangeriberweg eine zusatzliche Que-
rungshilfe mit Lichtsignalanlage.

In der August-Bebel-Stralle fahrt die aus Stiden kommende Stadtbahnlinie an-
hand einer entsprechenden Markierung als Pulkflhrer in den Knotenpunkt ein, so

dass dort die Linksabbiegerspur entfallt.

Die seitens der Stadt Bielefeld (Belange der Verkehrslenkung und der Stralen-
verkehrsbehérde) und vom Verkehrsdezernat der Bezirksregierung geadulierten
Bedenken beziglich der Sturzgefahr fir Radfahrer auf der August-Bebel-Stralle
Richtung Suden fahrend sowie der Gefahr der Kollision mit Fahrzeugen und Rad-
fahrern am Knotenpunkt Nikolaus-Dirkopp-Stralle/August-Bebel-Stralle wurden
durch die Anderung der Planung ausgeraumt, nachgeforderte Anpassungen der
Plane wurden entsprechend erfillt. Beeintrachtigungen durch den Stadtbahnbau,
die der Planfeststellung entgegenstehen kdnnten, sind vor diesem Hintergrund
weder fur den motorisierten noch fir den nicht motorisierten Verkehr erkennbar.

Dies gilt entgegen einiger Einwendungen auch fur die Verkehrssicherheit.

Jaqd

Eine Beeintrachtigung jagdrechtlicher Belange ist innerhalb des eng von Bebau-
ung umgebenden Raums nicht erkennbar und Einwendungen einer Jagdgenos-

senschaft liegen nicht vor.
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7.7

7.71

Immissionsschutz

Die Planfeststellungsbehorde hatte zu prifen, ob bei der vorgesehenen Neu-
baumalinahme ausreichender Immissionsschutz sichergestellt ist und — erforder-
lichenfalls — wie dieser im Einzelfall hergestellt werden kann. Dabei gehdren zu
den privaten eigenen Belangen eines Anwohners, die bei einem Strallenbahnbau
bertcksichtigt werden mussen, auch Beeintrachtigungen durch den bei Stralien-
bahnfahrten entstehenden Larm (Luftschall) und andere ggf. entstehende Immis-
sionen, wie z. B. Kérperschall und Erschitterungen. Zu diesen gehéren grund-
satzlich auch solche Immissionen, die unterhalb der Zumutbarkeitsschwelle — wie
sie fir den Verkehrslarm in der 16. BImSchV, der Verkehrslarmschutzverord-

nung, normativ geregelt sind — liegen.

Zu prufen war daher, ob und ggf. in welcher Weise bei dem vorgesehenen Stra-
Renbahnbau ausreichender Immissionsschutz sichergestellt ist bzw. sicherge-
stellt werden kann. Wie sich aus den nachfolgenden Darlegungen im Detail
ergibt, sind vom planfestgestellten Vorhaben keine schadlichen Umwelteinwir-
kungen und damit keine unzumutbaren Auswirkungen auf schutzbedurftige Be-

lange zu erwarten.

Larmschutzbelange (Luftschall)

Das Vorhaben ist mit den Belangen des Larmschutzes vereinbar. Es ist sicher-
gestellt, dass durch den Stralenbahnverkehr und, soweit das Vorhaben insoweit
immissionsbedeutsame Veranderungen hervorruft, auch durch den Stral3enver-
kehr keine schadlichen Umweltauswirkungen in Form von Verkehrsgerauschen
hervorruft, die nach dem Stand der Technik vermeidbar sind (§ 41 Abs. 1 Blm-
SchG).

Damit die bei dem Stralenbahn-Neubauvorhaben gesetzlich vorgeschriebenen
Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV eingehalten werden kénnen, sieht der
Planfeststellungsbeschluss zunachst aktive und schlieRlich auch noch passive
Larmschutzmallnahmen vor.

Soweit im Rahmen von Summenpegeln der Larm des Gesamtverkehrs (Vorbe-

lastungen, neue Strallenbahn und Stralle) zu betrachten ist, ist auch dies erfolgt.
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7.7.1.1

Dass insofern enteignungs- bzw. gesundheitsrelevante Schwellenwerte erreicht

werden, vermeiden die vorgesehenen Mallnahmen des Larmschutzes.

Rechtsgrundlagen

Eine Mdglichkeit, die Larmbeeintrachtigungen durch den Strallenbahnbetrieb mit
Blick auf das sog. Trennungsgebot des § 50 BImSchG zu vermeiden, besteht
vorliegend grundsatzlich nicht. Nach dieser Vorschrift sind bei raumbedeutsamen
Planungen und MalRnahmen die fir eine bestimmte Nutzung vorgesehenen Fla-
chen einander so zuzuordnen, dass schadliche Umwelteinwirkungen so weit wie
modglich vermieden werden. Angesichts des Sinn und Zwecks einer regelmalig
im Nahbereich von Wohnbebauung verlaufenden innerstadtischen Stralkenbahn-
linie ist das Trennungsgebot — danach musste die StralRenbahn in entsprechend
groliem Abstand zur Wohnbebauung verlaufen — jedoch nicht umsetzbar.

Lassen sich Larmbeeintrachtigungen bei dem Bau oder bei der wesentlichen
Anderung von Eisenbahnen, Stralenbahnen und 6ffentlichen Stralen aber nicht
vermeiden, ist gem. § 41 Abs. 1 BImSchG sicherzustellen, dass durch die bauli-
che MalRnahme keine schadlichen Umweltauswirkungen durch Verkehrsgerau-
sche hervorgerufen werden kdénnen, die nach dem Stand der Technik vermeidbar
sind. Werden die Immissionsgrenzwerte Uberschritten, so haben die hierdurch
Betroffenen vorrangig einen Anspruch auf aktiven Larmschutz. Dies gilt gem.
§ 41 Abs. 2 BImSchG nur dann nicht, wenn die Kosten der Schutzmal3inahmen
auller Verhaltnis zu dem angestrebten Schutzzweck stehen wiirden.

Bei verbleibenden Uberschreitungen der Immissionsgrenzwerte steht dem Eigen-
timer der betroffenen Anlage gegeniiber dem Trager des Vorhabens ein An-
spruch auf eine angemessene Entschadigung in Geld zu (§ 42 Abs. 1 BImSchG),
die fur Schallschutzmallinahmen an der baulichen Anlage zu leisten ist. Art und
Umfang der LarmschutzmafRnahmen an baulichen Anlagen (passiver Larm-
schutz) sind in der 24. BImSchV (Verkehrswege-SchallschutzmalRnahmenver-

ordnung) festgelegt.

Der Begriff der ,schadlichen Umweltauswirkungen® des § 41 Abs. 1 BImSchG
wird in § 3 Abs. 1 BImSchG definiert als Immissionen, die nach Art, Ausmal} und
Dauer geeignet sind, Gefahren, erhebliche Nachteile oder erhebliche Belastigun-

gen fir die Allgemeinheit oder die Nachbarschaft herbeizufihren.

101



Allerdings 16st nicht jeder Nachteil oder jede Belastigung das Auflagengebot
(Schutzauflagen zum Wohl der Allgemeinheit im Sinne von § 74 Abs. 2 Satz 2
VwVG NRW) aus. Es bleiben solche Beeintrachtigungen aufier Betracht, die den
Grad des "Erheblichen" nicht erreichen (BVerwG, Urteil vom 14.12.1979,
4 C 10.77, NJW 1980, S. 2368). Verkehrslarm ist erheblich, wenn er der jeweili-
gen Umgebung mit Ricksicht auf deren durch die Gebietsart und die tatsachli-
chen Verhaltnisse bestimmte Schutzwirdigkeit und Schutzbedirftigkeit nicht
mehr zugemutet werden kann (BVerwG, Urteil vom 29.01.1991, 4 C 51.89,
BVerwGE, 332 [361]).

Mit dem Begriff des ,Zumutbaren® wird dabei nicht die Schwelle bezeichnet, jen-
seits derer sich ein Eingriff als "schwer und unertraglich" und deshalb im enteig-
nungsrechtlichen Sinne als ,unzumutbar® erweist. Der Begriff bezeichnet viel-
mehr noch im Vorfeld der ,Enteignungsschwelle” die einfachgesetzliche Grenze,
bei deren Uberschreiten dem Betroffenen eine nachteilige Einwirkung auf seine
Rechte billigerweise nicht zugemutet werden kann (BVerwG, Urteil vom
14.12.1979, 4 C 10.77, NJW 1980, S. 2368). Bestimmt wird die Zumutbarkeits-
schwelle durch die Anforderungen der §§ 41 ff. BImSchG (BVerwG, Urteil vom
22.03.1985, 4 C 63.80, DOV 1985, S. 786).

Die aufgrund von § 43 Abs. 1 BImSchG erlassene Verkehrslarmschutzverord-
nung, die 16. BImSchV, konkretisiert die Anforderungen, die sich unter dem As-
pekt des Larmschutzes fiur den Bau und Betrieb von Eisenbahnen, Stra3enbah-
nen und Strallen aus der gesetzlichen Verpflichtung ergeben, um nach dem
Stand der Technik vermeidbare schadliche Umwelteinwirkungen zu verhindern
und unvermeidbare Umwelteinwirkungen durch Gerausche auf ein Mindestmal}
zu beschranken. Sie ist gem. §§ 41 - 43 BImSchG die gesetzliche Beurteilungs-
vorschrift fir StralRenbahnen und gewidmete offentliche StralRen. Andere Regel-
werke, die (wie z. B. die DIN 18005, die TA Larm oder die Arbeitsstattenverord-
nung) gunstigere Grenz- oder Orientierungswerte vorsehen, finden daher vorlie-
gend keine Anwendung. Sie sind beim Bau oder einer wesentlichen Anderung
von Stralkenbahnen und Stralen nicht heranzuziehen, da sie andere Bezugs-

punkte haben und sich mit anderen Regelungsgegenstanden befassen.

Nach § 2 Abs. 1 der 16. BImSchV ist zum Schutz der Nachbarschaft vor schadli-

chen Umwelteinwirkungen durch Verkehrsgerausche bei dem Bau oder der we-
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sentlichen Anderung von Stralkenbahnen oder 6ffentlichen Stralen sicherzustel-

len, dass unter Beachtung der Vorgaben

- far Strallenbahnen nach der Anlage 2 zu § 4 der 16. BImSchV ,Berechnung
der Schallimmissionen von Schienenwegen® (Schall 03 in ihrer am 01.01.2015
in Kraft getretenen Neufassung vom 18.12.2014) sowie

- fur StralRen nach der Anlage 1 zu § 3 der 16. BImSchV sowie den "Richtlinien
fur den Larmschutz an Stralten", Ausgabe 1990 (RLS-90)

ermittelte Beurteilungspegel folgende Immissionsgrenzwerte nicht lbersteigen:

Tag Nacht
1. an Krankenhausern, Schulen, Kurheimen und | 57 dB(A) | 47 dB(A)
Altenheimen
2. in reinen und allgemeinen Wohngebieten und | 59 dB(A) | 49 dB(A)

Kleinsiedlungsgebieten
3. in Kerngebieten, Dorfgebieten und Mischge- | 64 dB(A) | 54 dB(A)
bieten

4. in Gewerbegebieten 69 dB(A) | 59 dB(A)

Nach § 2 Abs. 2 der 16. BImSchV ergibt sich die Art der vorbezeichneten Anla-
gen und Gebiete aus den Festsetzungen in den Bebauungsplanen. Sonstige in
Bebauungsplanen festgesetzte Flachen fir Anlagen und Gebiete sowie flr Anla-
gen und Gebiete, fir die keine Festsetzungen bestehen, sind nach Nrn. 1 bis 4,
bauliche Anlagen im Auflienbereich nach Nr. 1, 3 und 4 entsprechend der
Schutzbedurftigkeit zu beurteilen. Den insoweit mafigeblichen Anknlpfungspunkt

bildet die tatsachlich vorhandene Bebauung.

Zur Gewahrung eines gebietsspezifischen Immissionsschutzniveaus differenziert
der Verordnungsgeber nach besonders schutzwirdigen Anlagen und unter-
schiedlich larmempfindlichen Gebietsarten. Dementsprechend ist von einer nach
der Gebietsart abgestuften Zumutbarkeit der Larmbelastigungen auszugehen.
Das einem Eigentimer oder sonstigen Berechtigten zumutbare Maf} von Einwir-
kungen ist umso grofRer, je geringer die rechtliche Anerkennung der Wohnfunkti-

on des Eigentums ist.
Durch die 16. BImSchV geschltzt werden nicht die vorbezeichneten Gebiete

oder die darin gelegenen Grundstlicke, sondern ausschlie3lich die dort befindli-

chen baulichen Anlagen einschliel3lich des AuRenwohnbereichs. Auch Sportstat-
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ten, Spielplatze, Park- und andere Anlagen, in denen sich Menschen jeweils nur
vorubergehend aufhalten, genieflden keinen — eigenstandigen — Larmschutz nach
der 16. BImSchV.

Bereiche mit dem Schutzstatus von Krankenhausern, Schulen, Altenheimen und
Kurheimen oder auch dem eines reinen und allgemeinen Wohngebietes sind vor-
liegend jedoch nicht betroffen. Sie weist das Umfeld der Stralienbahnneu-
bautrasse nicht auf. Mit Ausnahme des auf der Sidseite der Carl-Schmidt-Stral3e
gelegenen BAJ-Gebaudes (d. h. dem Gebaude des Vereins ,Berufliche Ausbil-
dung und Qualifizierung Jugendlicher und Erwachsener”, BAJ e. V.), das in ei-
nem im Bebauungsplan der Stadt Bielefeld ausgewiesenen Gewerbegebiet liegt,
ist die gesamte betroffene Bebauung vielmehr einem Mischgebiet zuzuordnen.

Fur die Bebauung auf der Nordseite der Carl-Schmidt-Stralle sowie fur das auf
ihrer Sudseite liegende Jugendgastehaus ergibt sich dies ebenfalls aus den
Festsetzungen des entsprechenden Bebauungsplans der Stadt Bielefeld. Beim
Neubau des StralRenbahnstreckenabschnitts in der Carl-Schmidt-Stral3e ist daher
die Einhaltung der Grenzwerte fur ein Kern-, Dorf- und Mischgebiet bzw. — bezo-

gen auf das BAJ-Gebaude — fur ein Gewerbegebiet sicherzustellen.

Die Ubrigen im Planungsbereich liegenden Bereiche entlang des Gleisdreiecks
Niederwall/Nikolaus-Durkopp-Straflte, der Nikolaus-Durkopp-Stralte selbst und
der August-Bebel-Strale werden dagegen nicht von einem Bebauungsplan er-
fasst. Aufgrund der Art und Nutzung der vorhandenen Bebauung ist hier analog
zum Ubrigen Umfeld aber ebenfalls von einem Mischgebiet auszugehen. Die fur
Kern-, Dorf- und Mischgebiete geltenden Grenzwerte der 16. BImSchV gelten
hier auRerhalb der Reichweite der vom Streckenneubau in der Carl-Schmidt-
Stralle ausgehenden Immissionen jedoch mangels eines solchen Neubaus — die
Linie 4 soll die in der Nikolaus-Dirkopp-Strafle schon vorhandenen Gleise der
Linie 3 mit nutzen — nicht unmittelbar. Sie kommen nur zum Tragen, wenn die mit
dem Vorhaben verbundene Anderung, d. h. die Mitnutzung der schon vorhande-
nen Gleise und das damit einhergehende héhere Fahrzeugaufkommen auf den
Gleisen, als wesentlich im Sinne der 16. BImSchV zu qualifizieren ist. Dies ist nur

der Fall, wenn

- durch einen erheblichen baulichen Eingriff der Beurteilungspegel des von dem

zu andernden Verkehrsweg ausgehenden Verkehrslarms um mindestens
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7.7.1.2

3 dB(A) oder auf mindestens 70 dB(A) am Tage oder 60 dB(A) in der Nacht
erhoht wird oder

- der Beurteilungspegel des von dem zu andernden Verkehrsweg ausgehenden
Verkehrslarms von mindestens 70 dB(A) am Tage oder 60 dB(A) in der Nacht
(dies qilt nicht fir Gewerbegebiete) durch einen erheblichen baulichen Eingriff

erhoht wird.

Insofern ist es daher méglich, dass ein Anspruch von Larmschutzmalinahmen
trotz Uberschreitung der maRgeblichen Immissionsgrenzwerte zu verneinen ist,
weil der Beurteilungspegel ausbaubedingt weder um 3 dB(A) noch auf bzw. tber
70 dB(A) am Tage / 60 dB(A) in der Nacht ansteigt.

Methodik, Berechnung statt Messung der Beurteilungspegel

Die Ermittlung der auf betroffene Gebaude einwirkenden Immissionen erfolgt
dabei nach den Vorgaben des § 41 BImSchG und der 16. BImSchV sowie stan-
diger Rechtsprechung (vgl. u. a. OVG Minster, Urteil vom 21.01.2003,
8 A 4230/01) ausschlieBlich auf der Basis entsprechender Berechnungen und

nicht anhand ortlicher Schallmessungen.

Die Methodik der Berechnung von Schienenlarm ist durch die Anlage 2 zur 16.
BImSchV (Schall 03) vorgegeben. Die zur Berechnung von Strallenverkehrslarm
basiert auf der Anlage 1 zur 16. BImSchV in Verbindung mit der RLS-90.

In die Berechnung des Schienenlarms gehen u. a. ein die Art bzw. Ausfuhrung
des Gleisbetts (je nach Art des Gleisbetts wird ggf. ein Zu- oder Abschlag be-
rucksichtigt), der Umfang des StralRenbahnverkehrs (Anzahl der jeweils pro Tag
bzw. Nacht stattfindenden Strallenbahnfahrten), die gefahrenen Geschwindigkei-
ten, die Bauart der Bremsen, der Einfluss von Gleisbégen und Stralenubergan-
gen, die Lange der StralRenbahnziige (Einfach- oder Doppeltraktion) sowie ggf.
Zuschlage fur Bricken- und Stralkenbahnibergange.

Als sog. ,Schienenbonus® zur Pegelkorrektur zur Berticksichtigung der geringe-
ren Storwirkung von Schienenverkehrsgerauschen gegeniber Straflenverkehrs-
gerauschen sieht die 16. BImSchV in ihrer Anlage 2 (Nr. 2.2.18 der Schall 03) bei

Stadt- bzw. StralRenbahnprojekten, flr die das Planfeststellungsverfahren wie
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vorliegend vor dem 31.12.2018 eingeleitet wurde, schlieRlich einen Abzug von
5 dB(A) vor.

Die Berechnung des Strallenverkehrs bertcksichtigt u. a. das durchschnittliche
Verkehrsaufkommen, den LKW-Anteil (Schwerlastverkehr Gber 2,8 t), die zuge-
lassenen Geschwindigkeiten sowie bei Bedarf verschiedene Korrekturwerte, z. B.
fur Steigungsstrecken, flir unterschiedliche Strallenoberflachen, fir bauliche

MaRnahmen und Reflexionen oder fir Lichtzeichenanlagen.

Wind wird jeweils mit einer Geschwindigkeit von 3 m/s in Richtung zum jeweiligen

Immissionsort ebenfalls eingerechnet.

Es ergeben sich dadurch Emissionspegel, die den jeweils vorhandenen ver-
schiedenen Belastungen und Ausbreitungsbedingungen Rechnung tragen. Wird
die zu schutzende Nutzung nur am Tag oder nur in der Nacht ausgeubt, wird nur

der entsprechende Grenzwert fur diesen Zeitraum berucksichtigt.

Nach diesen Vorgaben sind die larmtechnischen Untersuchungen und Berech-
nungen von dem |. B. U. Ingenieurburo fir Schwingungs-, Schall- und Schienen-
verkehrstechnik GmbH, Essen, unter Verwendung des regelkonformen Pro-
gramms ,CadnaA, V 4.5.151“ der Firma Datakustik durchgeflhrt worden. Zur Be-
ricksichtigung der sich auf die Ausbreitung des Schalls auswirkenden drtlichen
Gegebenheiten (Topografie des Gleisverlaufs und der ihn umgebenden Land-
schaft, Abstande zwischen Emissions- und Immissionsort etc.) greifen die Be-

rechnungen dabei auf ein vorab erstelltes digitales ,Gelandemodell* zurlck.

Die verwandte Methodik entspricht den Vorgaben der 16. BImSchV bzw. der
Schall 03 und ist daher nicht zu beanstanden. Anlass an der Richtigkeit der an-
gewandten Methodik bzw. der entsprechenden Rechenergebnisse zu zweifeln,
besteht nicht.

Die Orientierung an den Larmwerten der 16. BImSchV ist auch nur mdglich,
wenn zur Ermittlung der Larmbelastigung das nach dieser Verordnung vorgese-
hene Berechnungsverfahren angewendet wird. Ohne Bezugnahme auf ein derar-
tiges Berechnungsverfahren waren die Werte unbestimmt und ohne Aussage-

kraft, ihnen fehlte die malRgebende Bezugsebene. Die Berechnung des Ver-
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kehrslarms tragt daruber hinaus dem Umstand Rechnung, dass direkte Larm-
messungen vor Ort abhangig von der Witterungslage, den konkreten Verkehrs-
strdmen und anderen Einflussfaktoren zu unterschiedlichen und nicht reprasenta-
tiven Ergebnissen fihren. Nur die Anwendung eines einheitlichen Berechnungs-
verfahrens fuhrt insoweit zu aussagekraftigen und vergleichbaren Werten. Ein di-
rekter Vergleich rechnerischer Werte mit gemessenen Werten ist nicht moglich.
(OVG Munster, Urteil vom 21.01.2003, Az. 8 A 4230/01).

Die Belastung des Menschen durch Larm hangt von einem Blindel von Faktoren
wie z. B. Starke, Dauer, Haufigkeit, Tageszeit, Frequenzzusammensetzung und
Auffalligkeiten ab, die vielfach nur unvollkommen in einem einheitlichen Wert er-
fasst werden kdnnen. Unterschiedliche Verfahren kdnnen damit nicht ohne weite-
res miteinander verglichen werden (Vgl. BVerwG, Urteile vom 21. Marz 1996 —
4 C 9.95, BVerwGE 100, 1 (4), und vom 20. Oktober 1989 — 4 C 12.87 —,
BVerwGE 84, 31 (40 ff.)).

Die Schall 03 sowie die RLS-90 sind zudem Rechenkonventionen mit zahlrei-
chen Vereinfachungen, die sich zumeist zum Vorteil der betroffenen Anlieger
auswirken. Nach der Anlage 1 zu § 3 der 16. BImSchV sowie der RLS-90 bzw.
gem. Anlage 2 zu § 4 der 16. BImSchV (Schall 03) werden neben der Berech-
nung des Mittelungspegels flir besondere, auch durch Messungen nicht erfass-
bare Gerauschsituationen Zu- und Abschlage gemacht. Die vorgesehene ener-
getische Mittelung des Schalldruckpegels fuhrt zu einer starkeren Berucksichti-
gung der Spitzenpegel, als dies bei einer arithmetischen Mittelung der Fall ware.
Die Summe aus Mittelungspegel und Zuschlagen ergibt dann den Beurteilungs-

pegel, der mit dem jeweiligen Grenz- bzw. Richtwert verglichen werden kann.

Im Vergleich zu Messergebnissen, insbesondere zu zeitlich willkirlich durchge-
fuhrten Tagesmessungen, werden sich mit so berechneten und als Jahresmittel
angelegten Werten immer Abweichungen ergeben. Auch wenn die berechneten
Werte in der Regel oberhalb etwaiger Messergebnisse liegen, stehen auch
etwaige Abweichungen nach unten den Rechnungsergebnissen nicht automa-
tisch entgegen. Auflerdem waren Messungen frihestens nach Inbetriebnahme
des Neubaus in der Carl-Schmidt-StralRe inklusive der damit zusammenhangen-

den neuen Fuhrung der Linie 4 durch die Nikolaus-Durkopp-Straf’e moglich.

107



Die in den Berechnungen enthaltenen Vereinfachungen und Pauschalierungen
sind dabei nach der stdndigen Rechtsprechung des BVerwG zulassig. Dem Ver-
ordnungsgeber steht danach bei der Festlegung von Immissionsgrenzwerten, die
eine abstrakt-generelle Abwagung widerstreitender Interessen erfordert, ein er-
heblicher Einschatzungs-, Wertungs- und Gestaltungsspielraum zu, der sich
auch auf das Verfahren zur Ermittlung der Immissionsbelastung erstreckt (vgl.
aus neuerer Zeit Urteil des BVerwG vom 9. Juni 2010, 9 A 20.08, Rdnr. 103 ff.,
m. w. N.; sieche auch BVerwG vom 8. September 2016, 3 A 5.15, Rdnr. 48 ff.).
Der Wertungsspielraum wird erst dann Uberschritten, wenn eine rechnerisch er-
mittelte Larmbelastung die Wirklichkeit nicht oder nur noch voéllig unzulanglich
abbildet und die Grenze gesundheitlicher Gefahren durch die Immissionsgrenz-
werte des § 2 Abs. 1 der 16. BImSchV in Gebieten, die durch eine Wohnnutzung
gepragt sind, nicht erreicht. Unter den verfassungsrechtlichen Gesichtspunkten
der Zumutbarkeit und VerhaltnismaRigkeit enthalt diese Regelung der Grenzwer-
te vielmehr ausreichende Reserven. Die Grenze der Gestaltungsfreiheit des Ver-
ordnungsgebers bei der Festlegung der Grenzwerte und der Ausgestaltung der
Larmbelastungsermittlung ist hiernach erst dann erreicht, wenn das vom Verord-
nungsgeber vorgegebene Berechnungsverfahren eine Larmbelastung zulasst,
die evident mit dem angestrebten Schutz vor schadlichen Umwelteinwirkungen
unvereinbar ware, etwa weil sie zu Gesundheitsgefahren fihren kénnte. Der Um-
stand, dass in der neuen Larmwirkungsforschung unter Vorsorgegesichtspunkten
gesundheitliche Auswirkungen von Larmeinflissen erforscht und niedrigere
Grenzwerte diskutiert und flr erstrebenswert erachtet werden, lasst dabei aber
nicht den Schluss zu, die Verkehrslarmschutzverordnung sei offensichtlich unge-
eignet, den von Verfassungswegen gebotenen Gesundheitsschutz zu gewahr-
leisten (Hessischer VGH, Urteil vom 17.11.2011, 2 C 2165/09.T, sowie BVerwG,
a.a. 0., Rdnr. 107, m. w. N.; jingst BVerwG vom 8. September 2016, 3 A 5.15,
Rdnr. 52 ff.).

Auch der Schienenbonus von 5 dB(A) darf derzeit noch berlcksichtigt werden.
Dass er gem. § 43 Abs. 1 Satz 2 BImSchG nur noch Ubergangsweise angewen-
det werden darf (bei Strallenbahnlarm nur noch in den Fallen, in denen das Plan-
feststellungsverfahren vor dem 01.01.2019 er6ffnet worden ist), ist insoweit ohne
Belang (vgl. BVerwG, u. a. Urteil vom 29.06.2017, Az. 3 A 1.16; Urteil vom
08.09.2016, 3 A 5.15, Rdnr. 48 ff.).
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7.7.1.3

Methodische Fehler sind von daher nicht erkennbar. Unter Hinweis auf die be-
reits ergangenen GegenaulRerungen der Vorhabentragerin werden auch die Ein-
wendungen, die sich auf methodische Fehler der Betrachtung der schall- und

schwingungstechnischen Immissionen beziehen, hiermit zurickgewiesen.

MalRgebliches Fahrzeug-/Verkehrsaufkommen und sonstige vorhabenbezogene

Rahmenparameter

In die entsprechenden Berechnungen, die unter Beriicksichtigung der benannten
Berechnungsvorgaben flir den betroffenen Bereich gemacht worden sind und in
den der vom planfestgestellten Vorhaben ausgehende Verkehrslarm ausstrahilt,
ist bezliglich der StraBenbahn zunachst das Fahrzeugaufkommen bertcksichtigt
worden, dass sich aufgrund der vorgesehenen Taktzeiten ergibt. Tagstiber (d. h.
von 6 Uhr morgens bis 22 Uhr am Abend) werden bis zu 178 Fahrten und des
Nachts (zwischen 22 Uhr am Abend und 6 Uhr morgens) bis zu 14 Fahrten
— maximal, jeweils beide Richtungen zusammengenommen — auf der Neubau-
strecke in der Carl-Schmidt-Stralle stattfinden. Dieses Fahrzeugaufkommen der
Linie 4 belastet auch die durch die Nikolaus-Durkopp-Stralie verlaufenden Gleise
zwischen dem Niederwall im Westen und der neuen Endhaltestelle in der Carl-
Schmidt-Strale im Osten, die bislang nur von der Linie 3 befahren werden.

Der durch die Nikolaus-Durkopp-Stralde Uber die schon vorhandenen Gleise ver-
laufende Betrieb der Linie 3 umfasst als Vorbelastung bis zu 202 Fahrten am Ta-
ge sowie bis zu 40 Fahrten in der Nacht (wiederum maximal und beide Fahrtrich-
tungen in Summe). Dieses jeweilige Fahrzeug- bzw. Zugaufkommen ist auch in

die Berechnungen eingeflossen.

Als Zuglange werden bei entsprechendem Fahrzeugeinsatz (Doppeltraktion) ma-
ximal 70 m erreicht. Die aufgrund der gréfieren Achszahl larmintensivere Dop-
peltraktion wurde im Rahmen eines konservativen Ansatzes vorsorglich allen
Fahrten — und damit auch denen, die nur in Einfachtraktion erfolgen — zu Grunde
gelegt.

Die fur den StralRenbahnbetrieb zulassige Hochstgeschwindigkeit betragt im Pla-
nungsbereich durchgehend 30 km/h (Hinweis: Soweit das Gutachten in diesem
Zusammenhang 50 km/h benennt, bezieht sich dies darauf, dass die Schall 03

fur bestimmte Streckenabschnitte wie z. B. Kurven zur Berticksichtigung héherer
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Emissionen vorgibt, mit 50 km/h zu rechnen, auch wenn nur 30 km/h zugelassen

sind.).

Der Gleiskorper befindet sich in der Fahrbahn eingebettet (feste Fahrbahn).

Aufgrund der erhdhten Neigung zu Quietschgerduschen wahrend der Durchfahrt
einer Kurve mit Radius r < 200 m ist in den entsprechenden Abschnitten gem.
Schall 03 zudem ein entsprechender Pegelzuschlag von 4 dB(A) bericksichtigt

worden (vgl. Berechnungsergebnisse mit ,Kurvenquietschen®).

Die StraRenoberflache ist in der August-Bebel-Strale und in der Carl-Schmidt-
Stralde eben, in der Nikolaus-Dirkopp-Strale (bis 2015) gepflastert, so dass flr
den StraBenverkehrslarm diesbezuglich ein Pegelzuschlag von 3 dB angesetzt

wurde.

Die zulassige Hochstgeschwindigkeit fur Kraftfahrzeuge ist in der August-Bebel-

Stralle auf 50 km/h begrenzt, in der Nikolaus-Dirkopp-Stralle und der Carl-

Schmidt-StralRe betragt sie 30 km/h.

Die Verkehrsbelastung ergibt sich aus den Angaben der Stadt Bielefeld wie folgt:

- 1.300 Kfz/24 h im DTV* auf der Nikolaus-Durkopp-StrafRe (N-D-S)

- 13.700 Kfz/24 h im DTV auf der August-Bebel-Stral3e sudlich der N-D-S,

- 14500 Kfz/24 h im DTV auf der August-Bebel-StralRe ndérdlich der N-D-S
sowie

- 100 Kfz/24 h im DTV auf der Carl-Schmidt-StralRe (angenommener Wert).

* DTV = durchschnittlicher taglicher Verkehr tber alle Tage des Jahres

Fir den jeweiligen Schwerlastverkehrsanteil (= 2,8 t) sieht die RLS-90 einen An-
satz von 20 % fur den Tag und 10 % fir die Nacht vor. Im Gutachten wurde auf-
grund der Einschatzung der Stadt Bielefeld mit einem Anteil von 10 % Schwer-

lastverkehr tagsiber und 3 % fir nachts gerechnet.

Eine gesonderte Verkehrsuntersuchung bzw. Verkehrsprognose als Grundlage
fur die Berechnung des Straflenverkehrslarms war hier nicht erforderlich. Soweit
sich im Zusammenhang mit der neuen Streckenflhrung der Linie 4 durch die Ni-
kolaus-Durkopp-Stralte und dem sich anschlieBenden Streckenneubau in der
Carl-Schmidt-StraRe z. B. durch eine Neuaufteilung des Verkehrsraums sowie

Veranderungen an der Lichtsignalanlage an der Kreuzung Nikolaus-Durkopp-
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7.71.4

StralRe/August-Bebel-Stralle/Carl-Schmidt-StralRe Veranderungen fir den Stra-
Renverkehr ergeben, erfolgen diese lediglich mit dem Ziel, wechselseitige Beein-
trachtigungen des Strallenverkehrs und des StralRenbahnverkehrs zu vermeiden
bzw. auszugleichen und damit den Erhalt des Ist-Zustandes zu gewahrleisten.
Eine Steigerung der Leistungsfahigkeit der Strallen oder eine Ausweitung ihrer
stralenverkehrlichen Funktionen ist nicht Ziel und Zweck dieser Folgemalinah-
men des Strallenbahnbaus und daher vorhabenbedingt auch nicht zu erwarten.

Von daher konnte mit dem Bestandsverkehr gerechnet werden.

Beeintrachtigungen bzw. héhere Larmwerte als berechnet, die sich dadurch er-
geben, dass mdglicherweise Geschwindigkeitsbegrenzungen nicht eingehalten
werden, sind im Ubrigen nicht Gegenstand der Abwagung im Planfeststellungs-
verfahren. Es wuirde sich dabei vielmehr um ein verbotenes Fehlverhalten han-
deln, das durch den Planfeststellungsbeschluss nicht erlaubt wird und ihm nicht

entgegengehalten werden kann.

Auswirkungen / Larmschutzmalnahmen

Dieser Planfeststellungsbeschluss mit seinen Entscheidungen zur Larmtechnik

basiert zunachst auf den schall- und schwingungstechnischen Gutachten des In-

genieurburos |. B. U. aus Essen

- vom 01.07.2014 (Basisgutachten der Anlage 7.2 a der o6ffentlich ausgelegten
Planungsunterlagen mit den larmtechnischen Berechnungen fur den Neubau-
abschnitt in der Carl-Schmidt-Straf3e) und

- vom 29.09.2015 (Teil lll, Anlage 7.3 der offentlich ausgelegten Planunterlagen
mit den larmtechnischen Berechnungen flr den schon vorhandenen und von
der Linie 3 genutzten Streckenabschnitt in der Nikolaus-Dirkopp-Stral3e).

Des Weiteren wurde auf folgende Unterlagen zurlckgegriffen, die das Buro

[.B.U., Essen, auf Veranlassung der Planfeststellungsbehérde und nicht zuletzt

mit Blick auf die Einwendungen im Zuge des Verfahrens als Entscheidungs-

grundlage nachgereicht hat:

- Annex vom 01.04.2016 zu dem Basisgutachten vom 01.07.2014 mit Berech-
nungen zur Uberpriifung der Auswirkungen der Larmimmissionen auf weitere
Gebaude in der Nikolaus-Dirkopp-Strale, der August-Schroeder-Stralle und

insbesondere der Teutoburger Stralde,
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- Annex | vom 03.06.2016 zu dem Basisgutachten vom 01.07.2014 mit Berech-
nungen der Luftschallimmissionen auf den Balkonen der Gebaude Carl-
Schmidt-Str. 1 und Teutoburger Str. 99

- Annex Il vom 06.01.2017 zu dem Basisgutachten vom 01.07.2014 (Uberprii-
fung der Veranderung aufgrund der Verschiebung einer Weiche vor der neuen
Endhaltestelle in der Carl-Schmidt-Strale) und

- Berechnung der Luftschallimmissionen im Gleisdreieck Niederwall vom
06.12.2017.

In diesen Unterlagen werden alle Gebaude und maRgeblichen Immissionsorte im
Nahbereich der Straflenbahntrasse bzw. des von Umbaumalnahmen betroffe-
nen Abschnitts der Nikolaus-Diirkopp-Stralte, der Carl-Schmidt-Stralle und der
August-Bebel-Stralke erfasst. Die Larmimmissionen sind jeweils mit und ohne
Larmzuschlage fir das sog. ,Kurvenquietschen®, soweit erforderlich getrennt fir
den StraRenbahn- und den StraRenverkehr sowie fir den Ist- und den Planungs-
zustand und abschlieBend auch in Summe (Gesamtverkehrslarm Stralle und
Schiene) ermittelt bzw. zur Beurteilung der wesentlichen Anderung im Sinne von
§ 1 Abs. 2 der 16. BImSchV miteinander verglichen worden. Die Unterlagen sind
von daher vollstandig. Sie sind darUber hinaus unter Berlcksichtigung der be-
nannten Vorgaben der Schall 03 sowie der benannten Eingangsparameter me-

thodisch einwandfrei erstellt worden und nicht zu beanstanden.

Dort, wo die Zumutbarkeitsschwelle der 16. BImSchV trotz Vermeidung bzw.
Verminderung des ,Kurvenquietschens® erreicht bzw. Uberschritten wird, ist der
Vorhabentragerin aufgegeben worden, Entschadigungen fir passive Schall-
schutzmalRnahmen an den betroffenen baulichen Anlagen (z. B. Larmschutzfens-
ter) in Hohe der erbrachten notwendigen Aufwendungen zu leisten (vgl. Kapitel A
Nr. 3.6).

Nach dem derzeitigen Stand der Technik ist davon auszugehen, dass der auftre-
tende Larm durch entsprechende nachtragliche SchutzmalRnahmen an den bau-
lichen Anlagen, d. h. passiven Larmschutz, auf zumutbare Innenpegel gemindert
werden kann, so dass insbesondere verkehrslarmbedingte Schlafstérungen wah-
rend der Nachtstunden, aber auch Kommunikationsstérungen wahrend des Ta-
ges auszuschlieRen sind. Da der Gesetzgeber den Anwohnern von neuen oder
wesentlich geadnderten Verkehrswegen unter den in den §§ 41 ff. BImSchG ge-

nannten Voraussetzungen u. a. den Einbau von Schallschutzfenstern (ggf. in
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7.7.1.41

Verbindung mit Luftungseinrichtungen) zumutet, ist von ihnen auch in Kauf zu
nehmen, dass sie bei gelegentlich gedffnetem Fenster oder beim Aufenthalt im
Aulenwohnbereich ggf. grenzwertiiberschreitendem Verkehrslarm ausgesetzt

sind.

Die Einschrankung der Nutzungsmoglichkeit der Auflenwohnbereiche (z. B. Bal-
kone, Terrassen), bei denen der Larmpegel lUber dem entsprechenden Larm-
richtwert (Beurteilungspegel) flr den Tag liegt, ist bei dem Neubau von Stral3en-
bahnstrecken zu entschadigen. Fur diesen weder durch aktive Larmschutzmalf3-
nahmen geschitzten noch durch passive LarmschutzmalRnahmen schitzbaren
Aulenwohnbereich haben die betroffenen Eigentiimer nach § 74 Abs. 2 Satz 3
VwVfG NRW einen Anspruch auf angemessene Entschadigung in Geld. In An-
lehnung an die Bestimmungen der 24. BImSchV in Verbindung mit der VLarm-
SchR 97 richtet sich die dem Grunde nach festgesetzte Entschadigung nach die-

sen Vorgaben.

Unzumutbare Eingriffe in Leben, Gesundheit oder Eigentum ergeben sich ange-
sichts der Ergebnisse der larmtechnischen Untersuchungen sowie unter Berick-
sichtigung des gleichwohl auch aktive Ma3nahmen beinhaltenden Larmschutzes

daher nicht. Der Schutzzweck der 16. BImSchV wird erreicht.

StralRenbahnneubaustrecke ab Nikolaus-Dirkopp-StralRe/August-Bebel-Stralle

bis zur neuen Endhaltestelle in der Carl-Schmidt-Strale

Die Carl-Schmidt-Strafe wird bisher nur insoweit mit Larmimmissionen des Stra-
fenbahnbetriebes belastet, als die Immissionen, die der Betrieb der von der Ni-
kolaus-Durkopp-Strafie in die August-Bebel-Stral3e fihrenden Linie 3 verursacht,
in den Bereich der Carl-Schmidt-Strale hineinwirken und die auch das
~,Quietschen” der StraRenbahnachsen bzw. -rader in Kurvenbereichen mit Radien

< 200 m beinhalten.

Mit dem die Gleise der Nikolaus-Dirkopp-Strae bis zu neuen Endhaltestelle
verlangernden Streckenneubau in der Carl-Schmidt-Stralle und dem spéateren
Betrieb der Linie 4 auf diesen Gleisen wird dieser Bereich erstmals und unmittel-
bar mit Verkehrslarm des Stralenbahnbetriebes belastet. Hier kommen die

Grenzwerte der 16. BImSchV daher unmittelbar und unabhangig davon zum Tra-
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gen, ob sich eine ,wesentliche Anderung* im Sinne von § 1 Abs. 2 der 16. BIm-
SchV ergibt.

Das Ingenieururbiro I.B.U. hat die Immissionen, die durch den Betrieb auf den
neuen Gleisen entstehen, in seinem schall- und schwingungstechnischen Gut-
achten vom 01.07.2014 — Basisgutachten, Anlage 7.2 a der Planunterlagen — be-
rechnet und die Ergebnisse in der Anlage 2 (2.1.1 bis 2.1.3, Schiene als neues
Gleis mit Kurvenquietschen) gelistet. Zwar hat sich diesbeziiglich noch ein Aus-
gangsparameter der Immissionsberechnung dadurch leicht verandert, dass die
Vorhabentragerin die vor der neuen Endhaltestelle in der Carl- Schmidt-Stralle
geplante und eine gesonderte Immissionsquelle darstellende Weiche um ca. 5 m
in Richtung Hochbahnsteig verschoben hat. Wesentliche Abweichungen vom
Basisgutachten bzw. im Hinblick auf Larmschutzanspriiche haben sich daraus,
wie die vom Buro |.B.U. aus Essen mittels einer vergleichenden und teilab-
schnittsbezogenen Neuberechnung der das Kurvenquietschen einschlielenden
Beurteilungsparameter durchgefiihrte gutachterliche Uberpriifung (Annex Il vom
06.01.2017 zu dem Basisgutachten vom 01.07.2014) belegt, aber nicht ergeben.
Leicht erhéht haben sich die Beurteilungsparameter fur die beiden nahe der Wei-
che gelegenen Gebaude des Jugendgastehauses, fur die allerdings ohnehin

schon Larmschutzanspriche ermittelt worden waren.

Teilweise weist der entsprechende Nachtrag zu dem Basisgutachten zwar auch
leichte Erhdhungen an anderer Stelle, insbesondere aber auch deutliche Sen-
kungen diverser Beurteilungspegel auf. Diese Parameter sind jedoch insoweit
nicht vergleichbar mit den Ergebnissen des Basisgutachtens, als sich der Nach-
trag auf die Wirkungen der Weichenverschiebung beschrankt und von daher
nicht vollstandig auf den gleichen Ausgangsparametern beruht. Die sich aus dem
Basisgutachten ergebenden Larmschutzanspriiche bleiben daher trotz der ggf.
gesunkenen und daher die Grenzwerte einhaltenden Beurteilungspegel unbe-
ruhrt. Zudem wurde im Basisgutachten noch von einem gepflasterten Oberbau
im Gleisbereich vor dem Hochbahnsteig ausgegangen, fur den nach der Schall
03 in der Larmberechnung ein Zuschlag von mindestens 1 dB(A) zu berechnen
ist und im Basisgutachten auch angesetzt wurde. Die Planung sieht dort jedoch
ein larmgunstigeres Schotterbett vor. Von daher stehen den Verlagerungen der
Larmimmissionen, die mit der geringfiigigen Verschiebung der Weiche nach Os-

ten einhergehen, andererseits auch Immissionsminderungen gegenuber.
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Neue Beteiligungserfordernisse hat der sich auf die Uberpriifung der Wirkungen
der Weichenverschiebung beschréankende Gutachtennachtrag im Ubrigen nicht
ausgel6st. Wie die Einwendungen gezeigt haben, hat insoweit auch bereits die
Auslegung der Planunterlagen mit dem Basisgutachten die AnstoRwirkung in vol-

lem Umfang erfullt (vgl. auch Kapitel B, Nr. 4.3 des Beschlusses).

Vor der weiteren Bewertung der Beurteilungsparameter wird zur Klarstellung und
bezogen nicht nur auf die Anlage 2 des Basisgutachtens bzw. die dazu erfolgte
nachtragliche Berechnung vom 06.01.2017 anlasslich der Weichenverschiebung,
sondern auch auf die Ubrigen Anlagen und Ergebnislisten dieses Gutachtens
(2.2.1-2.2.3, 3.1.1-3.1.3, 3.2.1-3.2.3, 4.1-4.3, 5.1.1-5-1-3 und 5.2.1-5.2.3) darauf
hingewiesen, dass das Basisgutachten den untersuchten Gebauden bzw. Ge-
baudefassaden zu ihrer vollstindigen Erfassung verschiedene Immissionsorte
bzw. -punkte an den Gebaudefassaden bzw. Fassadenseiten zuweist, die mit
Kleinbuchstaben bezeichnet wurden. Flr diese Immissionspunkte wurde noch-
mals nach dem jeweiligen Geschoss differenziert. Die Zuordnung zu den Gebau-
den selbst erfolgte durch die Benennung der Stralde, der sie zuzuordnen sind,
Uber eine Beschreibung ihrer Nutzung sowie des Weiteren mittels eines zugeho-
rigen schematischen Lageplans, der auch die Gebaudebezeichnungen und die

Lage der Immissionsorte bzw. -punkte wiedergibt.

Zur Verbesserung der Ubersichtlichkeit hat der Gutachter die Gebaude und die
Immissionspunkte flr das Basisgutachten nachtraglich auf Forderung der Plan-
feststellungsbehdrde durchnummeriert. Den Gebauden wurden die Ifd. Nrn. 1 bis
7 entsprechend der tabellarischen Auflistung im textlichen Teil des Basisgutach-
tens zugeordnet. Das Buro- und Wohngebaude August-Bebel-StralRe (Gebaude
3) wurde aufgrund unterschiedlicher postalischer Anschriften in Gebaude 3a und
3b geteilt. Die Immissionspunkte (IP), zuvor mit kleinen Buchstaben in Klammern
(a) bis maximal (e) pro Gebaude bezeichnet, wurden mit IP 1 bis IP 29 erganzt,
um die Zuordnung der Tabellenwerte zu den Immissionsorten im Lageplan zu
vereinfachen.

Unter weiterer Berucksichtigung der postalischen Adressen stellen sich die Zu-

ordnungen danach wie folgt dar:
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Gebdude- | Gebaudebezeichnung postalische Anschrift IP (alte/neue
Nr. Bezeichnung)
1 BAJ, Aug.-Bebel- August-Bebel-Stralle 135-145 a-c/1-3
StralRe
2 BAJ, Carl-Schmidt- August-Bebel-Stralle 135-145 a-c/4-6
StralRe
3a Blro-und Wohnge- August-Bebel-Stralle 110 a ce/7-9
baude
3b Blro-und Wohnge- Nikolaus-Diirkopp-StraRe 16 a, b (undein IP
bdude ohne Bezeich-
nung) / 10-12
4 Jugendgastehaus Hermann-Kleinewéachter-Str. 1 | a-d / 13-16
5 Jugendgastehaus B Carl-Schmidt-StraBe 11-13 a-d/17-20
6 Wohngebaude Carl-Schmidt-Strae 1 / August- | a-d / 21-24
Carl-Schmidt-StraRe | Bebel-Strafle 133
7 Wohngebiude August-Bebel-Stralle 108 a a-e/25-29
Nik.-Dirkopp-Stralie

IP = Immissio

nspunkt(e)

Wie die Ergebnisse der das Kurvenquietschen (KQ) einschlieRenden larmtechni-

schen Berechnungen (Anlagen 2.1.1 — 2.1.3, Schiene als neues Gleis mit KQ

und Annex vom 01.04.2016, Anlage 2.1) zeigen, ergeben sich durch die Fahrten

der StraRenbahn auf dem neuen Gleisabschnitt Uberschreitungen der Grenzwer-

te der 16. BImSchV fir den Tageswert ,T* bzw. fir den Nachtwert ,N“ an folgen-

den Gebauden bzw. Immissionspunkten:

Gebdude- Gebdudebezeichnung IP * Schutz- | Zeitraum:
Nr. status * |T=Tag
N = Nacht
4 Jugendgéastehaus, Hermann- |13 Ml TundN
Kleinewachter-StraRe 1
5 Jugendgastehaus B, 17-19 Ml T (und N)
Carl-Schmidt-Strafle 11-13
7 Wohngebaude Nikolaus- 25-27 Ml TundN
Dirkopp StralRe (postalisch:
August-Bebel-Stralle 108a)
ohne August-Schroeder-Str. 15** b Ml TundN

* IP = Immissionspunkt, Ml = Kern-, Dorf- und Mischgebiet, GE = Gewerbegebiet

** Diese Uberschreitungen ergeben sich nicht aus den Planunterlagen bzw. den darin enthaltenen
Gutachten zum Luftschall, die 6ffentlich ausgelegen haben. Sie haben sich vielmehr erst auf-
grund von Nachberechnungen ergeben, die im Zuge des Verfahrens mit Blick auf die Einwen-
dungen auf Veranlassung der Planfeststellungsbehérde durchgefiihrt worden sind (Schall- und
schwingungstechnisches Gutachten des Buros 1.B.U., Teil I, Annex, vom 01.04.2016; das Ge-
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baude August-Schroeder-Stralle 15 wird dort falschlicherweise unter der Bezeichnung Niko-
laus-Dirkopp-StrafRe 15 gefiihrt).

Dieses Gebaude wird von dem ohnehin (durch die Spurkranzschmierung) minimierten Kurven-
quietschen in dem Gleisverzug vor der neuen Endhaltestelle nicht mehr beeinflusst und das
Kurvenquietschen der Linie 3 im Zuge der Kurve Nikolaus-Dirkopp-/August-Bebel-StralRe ent-
fallt mit dem Einsatz der Schienenkopfbenetzungsanlage. Von daher kdnnten hier die Werte
ohne Kurvenquietschen zu Grunde gelegt werden. Die Grenzwertliberschreitungen ergeben
sich gleichwohl auch dann.

Bezogen auf das sldlich der Carl-Schmidt-Stralle gelegene Jugendgastehaus
(Gebéude 4) ergeben sich demnach nur am IP 13 und auch nur leichte Uber-
schreitungen der Immissionsgrenzwerte von 64 dB(A) am Tage und 54 dB(A) in
der Nacht. Sie belaufen sich fir den Tag und fur den Nachtwert auf jeweils
1 dB(A) im EG, im 1. OG und im 2. OG. Fur das 3. OG hat der wegen der Wei-
chenverschiebung erstellte Nachtrag zum Basisgutachten eine weitere Grenz-
wertluberschreitung (nur nachts) von 1 dB(A) ergeben.

Diese Grenzwertliberschreitungen bleiben durchgehend auf einen unterhalb der
Horbarkeitsschwelle liegenden Bereich beschranki.

Beim Jugendgastehauses B nordlich der Carl-Schmidt-StralRe (Gebaude 5) wer-
den die Grenzwerte (Tag- und Nachtwert) dagegen am IP 17 um jeweils 6 dB(A)
im EG, 4 dB(A) im 1. OG und 1 dB(A) im 3. OG uberschritten. Im 2. OG sind es 2
dB(A) am Tage und 3 dB(A) bezogen auf den Nachtwert. Wahrend beim IP 18
nur im EG Grenzwertlberschreitungen von 2 dB(A) am Tage sowie 3 dB(A) in
der Nacht zu erwarten sind, weist der Gutachtennachtrag flr den IP 19 des Ge-
badudes 5 im EG Grenzwertuberschreitungen von 4 dB(A) tags und 5 dB(A)
nachts, fur das 1. OG von jeweils 3 dB(A) tags und nachts sowie flr das 2. OG
tags und nachts von jeweils 2 dB(A) aus. Im 3. OG ergibt sich nur noch eine
nachtliche Grenzwertlberschreitung von 1 dB(A).

Die nachtlichen Grenzwertlberschreitungen sind hier jedoch insoweit unerheb-
lich, als das Gebaude 5 keine Wohn- und Schlafraume aufweist. Larmschutzan-
spriiche ergeben sich fir das Gebaude 5 daher aus Uberschreitungen des

Nachtwertes nicht.

Leichte Grenzwertlberschreitungen — und zwar wiederum jeweils um 1 dB(A) am
Tage und in der Nacht und jeweils nur im EG — stellen sich auch an den drei Im-
missionspunkten des Wohngebdudes 7 an der Kreuzung Nikolaus-Durkopp-
Strale/August-Bebel-Stralie (108a) ein.
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Auch fir das Gebaude August-Schroeder-Stralle 15, das in den Gutachten des

Blros I.B.U. falschlicherweise unter Nikolaus-Durkopp-Strale 15 geftihrt wird,
enthalten bereits die ausgelegten Planunterlagen (Anlage 7.3, Schall- und
schwingungstechnisches Gutachten, Teil Ill, vom 29.09.2015) die Berechnungs-
ergebnisse der larmtechnischen Untersuchung. Sie wurden dort allerdings nur
unter dem Blickwinkel der — verneinten — wesentlichen Anderung im Sinne des
§ 1 Abs. 2 der 16. BImSchV im Zusammenhang mit der Flihrung der Stadtbahn-
linie 4 Uber die schon vorhandenen Gleise der Linie 3 durch die Nikolaus-
Durkopp-Stralie betrachtet.

Mit dem im Verfahren auf Wunsch der Planfeststellungsbehérde nachgereichten
Annex vom 01.04.2016 zu dem Basisgutachten sind dann aber auch die Larm-
immissionen und ihre in die Nikolaus-Durkopp-Strafl’e hineinreichenden Wirkun-
gen ermittelt worden, die allein von dem StraRenbahnbetrieb auf dem neu ge-
planten Gleisabschnitt ausgehen. Sie belegen zu erwartende Uberschreitungen
der Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV am Immissionspunkt (b) — zur Niko-
laus-Dirkopp-Stral’e hin gelegene Fassadenseite des Gebaudes August-

Schroeder-Stralle 15 — um jeweils 1 dB(A) am Tag und in der Nacht.

Mit Ausnahme der Nachtwerte beim Jugendgastehaus B (Gebaude 5) I6sen alle
vorgenannten Uberschreitungen der Immissionsgrenzwerte der 16. BlmSchV
Anspriche auf LarmschutzmalRnahmen aus, wobei vorrangig aktive Larm-

schutzmalRnahmen zum Tragen kommen mussen.

Bei der Fuhrung einer StralRenbahnlinie auf innerstadtischen und wie vorliegend
dem Kernstadtbereich zuzuordnenden offentlichen Stralen sind MalRnahmen
des aktiven Larmschutzes jedoch nur sehr bedingt umsetzbar. So kénnen bei-
spielsweise weder Larmschutzwande errichtet noch ein Rasengleis verbaut wer-
den. Vorliegend bestehen die einzigen in Frage kommenden MalRnahmen des
aktiven Larmschutzes darin, im Bereich von Kurven das besonders storend wir-
kende und larmintensive Kurvenquietschen zu vermeiden oder zu minimieren.
Das Kurvenquietschen entsteht in Abhangigkeit vom Kurvenradius bei entspre-
chend engen Kurven, weil angesichts unterschiedlicher Kurvenradien beider
Schienen die starr miteinander verbundenen R&der einer Achse der StralRen-
bahnfahrzeuge unterschiedlich lange Wege zurlicklegen missen, die Rader also

»hicht schlupffrei® auf den Schienen laufen.
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Dementsprechende MalRnahmen sind vorliegend auch vorgesehen. Die Vorha-
bentragerin hatte zunachst im Erdrterungstermin zugesagt, im Bereich der Kurve
Nikolaus-Durkopp-Strafle/August-Bebel-Stralze (und auch im Bereich des Gleis-
dreiecks Niederwall/Nikolaus-Dirkopp-Straf’e) eine die Reibung zwischen Rad-
satz und Bahnfahrzeugen minimierende mobile Spurkranzschmierung oder eine
stationare Schmierung einzusetzen. Im Laufe des weiteren Verfahrens wurde
diese Zusage Uber das Biro 1.B.U. insoweit noch erweitert, als die Spurkranz-
schmierung danach in beiden Fallen durch effektivere Schienenkopfbenetzungs-
anlagen ersetzt werden. Zwar keine Schienenkopfbenetzungsanlage, wohl aber
eine Spurkranzschmierung soll des Weiteren im Gleisverlauf vor der neuen End-
haltestelle in der Carl-Schmidt-Stralle zum Einsatz kommen. Hier vollzieht der
Gleisverlauf zwar keine volle Kurve im engeren Sinne. Uber eine Weiche und
Gleisbégen werden hier das sudliche und das noérdliche Gleis zusammengeflihrt
— im Bereich des Hochbahnsteigs sind nur auf seiner Nordseite ein Haltepunkt
bzw. eine Gleisanbindung geplant — bzw. laufen in Richtung Westen gesehen
auseinander. Aufgrund des geplanten Radius ist, wenn letztlich auch in deutlich
geringerem Umfang, aber auch in dem kurzen Verzug dieser Gleisstrecke grund-

satzlich mit Immissionen in Folge des Kurvenquietschens zu rechnen.

Die entsprechend als aktiver Larmschutz zu qualifizierenden technischen Malf3-
nahmen ,Schienenkopfbenetzungsanlage” und ,Spurkranzschmierung® sind Be-
standteil dieses Beschlusses und verbindlich umzusetzen (vgl. Kapitel A Nr.
3.1.6). Fur den hier zu betrachtenden Bereich des Streckenneubaus in der Carl-
Schmidt-Stralle und den darauf stattfindenden Stra3enbahnverkehr ist davon al-
lerdings letztlich nur die ,Kurve® im Bereich der Weiche vor der neuen Endhalte-
stelle relevant. Die Kurve Nikolaus-Durkopp-Stralte/August-Bebel-Stralke wird

von den Fahrzeugen der Linie 4 nicht befahren.

Der gesetzlichen Vorgabe, aktiven vor passivem Larmschutz umzusetzen, wird
mit diesen Mallnahmen Genuge getan. Bei den Festsetzungen des Umfangs des
passiven Larmschutzes sind die Mallnahmen des aktiven Larmschutzes gleich-
wohl zu Gunsten der Betroffenen von der Planfeststellungsbehdrde nicht bertick-

sichtigt worden.

Gem. der Schall 03 ist das Kurvenquietschen bei einem Gleisradius < 200 m, wie

er auch hier vor der Endhaltestelle geplant ist, mit einem Larmzuschlag von 4
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dB(A) in der Larmberechnung zu versehen. Diesen Zuschlag hat auch das Buro
[.B.U. jeweils in alle Berechnungen eingestellt, deren Ergebnisse in den Tabel-
lentberschriften mit dem Zusatz ,mit Kurvenquietschen“ (KQ) wiedergegeben
werden. Obwohl eine Schienenkopfbenetzungsanlage mit der Folge als wirksa-
me Schallminderungsanlage zu betrachten ist, dass auf den 4 dB(A)-Zuschlag fur
das Kurvenquietschen verzichtet werden kann und die hier relevante Spurkranz-
schmierung das Kurvenquietschen zumindest mindert (vgl. Ziffer 5.3.2 der Schall
03), wurde als ,Worst-Case“ zu Gunsten der Betroffenen bei den vorstehend be-
schriebenen Grenzwertliberschreitungen bzw. Ansprichen auf weiteren Larm-
schutz von den Beurteilungspegeln inklusive des vollen Ansatzes flr das Kur-

venquietschen ausgegangen.

Allen benannten Betroffenen bzw. Eigentimern der benannten Gebaude, bei
denen sich inklusive des Kurvenquietschens an mindestens einem Immissions-
punkt Grenzwertliberschreitungen ergeben, wird deshalb dem Grunde nach pas-

siver Larmschutz zugesprochen (vgl. Kapitel A Nr. 3.6 des Beschlusses).

Wesentliche Verbesserungen waren mit einer Schienenkopfbenetzungsanlage
an Stelle der Spurkranzschmierung hier im Ergebnis auch kaum erzielbar. Zwar
ist eine Schienenkopfbenetzungsanlage in der Regel im Vergleich noch effekti-
ver. Andererseits bedingt der Gleisverzug vor der Endhaltestelle den 4 dB(A)-
Larmzuschlag der Schall 03 unabhangig davon, dass der tatsachliche Zusatzlarm
dort niedriger sein wird als beispielsweise in einer 90°-Kurve, wie sie im Linien-
verlauf Nikolaus-Durkopp-Strale/August-Bebel-Strale zu finden ist, und eine
weitere Minderung des Kurvenquietschens durch die Spurkranzschmierung ist
auch hier zu erwarten. Tatsachlich wird deshalb der 4 dB(A)-Zuschlag der Schall
03 nur bedingt zum Tragen kommen. Gleichzeitig wirde die Umstellung der larm-
technischen Betrachtungen auf die Beurteilungspegel ohne Kurvenquietschen
die Anzahl derjenigen, die dem Grunde nach Anspruch auf passiven Larmschutz
erhalten, kaum verandern. Nur das Gebaude 4 (Jugendgastehaus, Sudseite der
Carl-Schmidt-Stral3e) fiele aus dem Kreis der Anspruchsberechtigten heraus. Die
Bemessung des etwaigen passiven Larmschutzes wurde sich allerdings reduzie-

ren.

Im Ergebnis kommt die Planfeststellungsbehdérde deshalb zu dem Schluss, dass

die Forderung einer von der Vorhabentragerin nicht zugesagten Schienenkopf-
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7.7.1.4.2

benetzungsanlage auch in der Carl-Schmidt-Stral3e fur die Betroffenen nicht mit
Vorteilen verbunden ware. Von einer der Vorhabentragerin auch hier die Schie-

nenkopfbenetzungsanlage aufgebenden Auflage wurde daher abgesehen.

StralRenverkehr in der Carl-Schmidt-Strale

Ermittelt und Gberprift wurden auch die Wirkungen der Veranderungen, die sich
als Folge des Stra’enbahnbaus und der damit in Zusammenhang stehenden
Neuaufteilung des Verkehrsraums in der Carl-Schmidt-Stral’e durch den Stra-
Renverkehr ergeben. Sie sind ebenfalls mit dem Basisgutachten des Buros
[.B.U. aus Essen ermittelt worden und Gegenstand der Anlage 4 (4.1-4.3) des
Gutachtens. Da insoweit Stralkenverkehrslarm nicht wie z. B. als Folge eines
Stralienneubaus erstmals entsteht, sondern sich nur Veranderungen einstellen,
ist die Anwendbarkeit der 16. BImSchV diesbeztiglich jedoch davon abhangig, ob
sich eine wesentliche Anderung im Sinne von § 1 Abs. 2 der 16. BImSchV ergibt.
Das Buro I.B.U. hat deshalb ermittelt, ob Larmpegelerhéhungen von 3 dB(A) zu
erwarten sind oder ob relevante Larmpegelerhdhungen auf oder oberhalb von 70
dB(A) am Tage oder 60 dB(A) in der Nacht stattfinden werden.

Vor diesem Hintergrund ergeben sich Anspriche auf passiven Larmschutz fir

folgende Gebaude und Immissionspunkte:

Gebaude- Gebdude IP * Schutz- | Zeitraum
Nr. status * |T=Tag
N = Nacht
1 BAJ-Gebdude 1-3 GE TundN
3a Blro- und Wohngebaude, 7-9 Ml Tund N
August-Bebel-Stralle 110a
3b Bliro- und Wohngebaude 10-11 Ml TundN
Nikolaus-Dirkopp-StraRe 16

* IP = Immissionspunkt, Ml = Kern-, Dorf- und Mischgebiet, GE = Gewerbegebiet

Diesen Ansprichen liegen zwar nur sehr geringe Pegelerhdhungen von 0,1 bis
maximal 0,4 dB(A) zu Grunde. Samtliche Bestandspegel liegen jedoch bereits
bei mindestens 70 dB(A) am Tage bzw. 60 dB(A) in der Nacht, so dass hier Ab-
satz 2 Satz 2 des § 1 der 16. BImSchV zur Anwendung kommt.
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77143

Mdglichkeiten, aktiven Larmschutz umzusetzen, ergeben sich fir den StralRen-

verkehr im Ubrigen nicht.

UmbaumalRlnahmen im Kreuzungsbereich Nikolaus-Durkopp-/August-Bebel-/

Carl-Schmidt-StraRe durch den Anschluss des neuen Gleisabschnitts

Eigenstandige Anspriiche auf Larmschutz kénnen sich auch insoweit ergeben,
als die fur den Anschluss des neuen und in die Carl-Schmidt-StralRe fihrenden
Gleisabschnitts an die bestehenden Gleise im Kreuzungsbereich Nikolaus-Dir-
kopp-/August-Bebel-/Carl-Schmidt-Stralie

durch die Erhéhung der anfallenden Stralenbahnfahrten — anders als beim

erforderlichen  UmbaumafRnahmen
,nheuen Gleis Carl-Schmidt-Strale“, auf dem nur die Linie 4 verkehrt, sind hier die
Linien 3 und 4 zu betrachten — eine wesentliche Anderung im Sinne von § 1
Abs. 2 der 16. BImSchV auslosen. Die diesbezliglich erforderlichen Berechnun-
gen sind Bestandteil des Basisgutachtens des Buros |.B.U., die Ergebnisse fin-
den sich in den Anlagen 3.1 (3.1.1-3.1.3, mit Kurvenquietschen) und 3.2 (3.2.1-

3.2.3, ohne Kurvenquietschen).

Da dieser Bereich von der ,Kurve“ vor der neuen Endhaltestelle nicht mehr be-
einflusst wird und davon ausgegangen werden kann, dass das Quietschen in der
Kurve der Linie 3 mit dem Einsatz der Schienenkopfbenetzungsanlage entfallt,
der 4 dB(A)-Zuschlag dort also kiinftig nicht mehr zum Tragen kommt, werden
die durch die zusatzlichen Fahrten der Linie 4 anfallenden Larmimmissionen
zwar teilweise kompensiert. Gleichwohl ergeben sich auch unter diesem Blick-
winkel und fir folgende Gebaude und Immissionspunkte — Anlagen 3.2.1 bis
3.2.3 des Basisgutachtens, Schienenverkehr ohne Kurvenquietschen, sowie An-

lage 3.2 des Annex vom 01.04.2016 — Anspriiche auf passiven Larmschutz:

Gebdude- | Gebiude P * Schutz- | Zeitraum
Nr. status * |T=Tag
N = Nacht
5 Jugendgéstehaus B, 17-19 Ml T
Carl-Schmidt-StraRe 11-13
6 Carl-Schmidt-StraRe 1 / August- | 22 MI N
Bebel-Stralle 133

122



Gebdude- | Gebaude IP * Schutz- | Zeitraum

Nr. status * |T=Tag
N = Nacht
7 Wohngebaude Nikolaus-Dir- 25 MI N

kopp StralSe (postalisch:
August-Bebel-Stralle 108a)
ohne August-Schroeder-Stralle 15 b MI TundN

* IP = Immissionspunkt, Ml = Kern-, Dorf- und Mischgebiet, GE = Gewerbegebiet

o Bei den Gebauden 5 und 6 resultiert der Anspruch daraus, dass bei einer
gleichzeitigen Erhohung der Ausgangspegel um mehr als 3 dB(A) die Grenz-
werte der 16. BImSchV um bis zu 2,5 dB(A) — Nachtwert am IP 17 im EG —
Uberschritten werden.

o Beim Gebaude 7 ist am IP 25 eine leichte Erhéhung des Beurteilungspegels
fur die Nacht von 60,2 dB(A) auf kunftig 60,7 dB(A) zu erwarten. Gleichzeitig
nehmen die nachtlichen Beurteilungspegel an den Immissionspunkten 26-28
des gleichen Gebaudes aber auch um mindestens 1,2 dB(A) ab.

o Das Gebaude August-Schroeder-Stralte 15 ist bezlglich des zur Nikolaus-
Durkopp-Straflie hin gelegenen Immissionspunktes b betroffen. In der Nacht
wird hier der Beurteilungspegel im EG von 59,9 dB(A) auf 60,8 dB(A) erhoht.
Am Tage erhdhen sich die Beurteilungspegel sowohl im EG als auch im 1.
OG um 2,4 bzw. 2,2 bzw. gerundet jeweils um 3 dB(A) auf 67,9 bzw. 66,9
dB(A).

7.7.1.4.4 Fihrung der Stadtbahnlinie 4 vom Niederwall Uber die Gleise der Linie 3 in der

Nikolaus-Dirkopp-Straf’e bis zum Verlangerungsabschnitt ,Carl-Schmidt-Stralle*

In dem durch die Nikolaus-Dirkopp-Stralle verlaufenden neuen Streckenab-
schnitt der Stadtbahnlinie 4 zwischen dem Niederwall im Westen und dem in H6-
he der August-Bebel-StralRe beginnenden und zur neuen Endhaltestelle in der
Carl-Schmidt-Strafle im Osten fuhrenden Neubauabschnitt finden keine Bau-
mafnahmen statt.

Soweit im Bereich des Gleisdreiecks Niederwall (Abzweig der Linie 3 vom Nie-
derwall in die Nikolaus-Dirkopp-Strale) und auch in der Nikolaus-Dirkopp-
StralRe selbst bereits Baumalinahmen stattgefunden haben, haben diese nicht in

einem Zusammenhang mit dem hiermit planfestgestellten Stral3enbahnprojekt
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,Durkopp-Tor 6“ gestanden. Sie waren ausschliellich dem Umstand geschuldet,
dass auf der Linie 3 kiunftig StraRenbahnfahrzeuge des von der Vorhabentragerin
neu angeschafften Typs ,Vamos® eingesetzt werden sollen. Diese Fahrzeuge
sind nicht nur langer, sondern auch breiter als die bisher eingesetzten Fahrzeu-
ge. Um den Begegnungsverkehr zu erméglichen, bedurfen die Gleise beim Ein-
satz dieser Fahrzeuge daher sowohl auf gerader Strecke als insbesondere auch
in Kurvenbereichen eines grolieren Mindestabstands. Der Wechsel auf diesen
neuen StralRenbahntyp war erforderlich, um gestiegenen Kapazitatsanforderun-
gen Rechnung zu tragen. Soweit von daher bereits Umbaumalinahmen durchge-
fuhrt wurden, waren sie allein durch den Betrieb der Linie 3 bedingt und unab-
hangig davon erforderlich, dass spater auch auf der Linie 4 Vamos-Fahrzeuge
eingesetzt werden sollen. Es hatte dieser Umbauten daher auch bedurft, wenn

das Projekt ,Durkopp-Tor 6“ nicht hatte planfestgestellt werden kénnen.

Da in der Nikolaus-Dirkopp-Stralle somit vorhabenbedingt weder Neu- noch
Umbaumaflinahmen stattfinden werden, findet die 16. BImSchV hier wie auch
bezlglich des Stralenverkehrs in der Carl-Schmidt-Strafl’e keine direkte Anwen-
dung. Entgegen der Positionierung des Gutachterblros 1.B.U. aus Essen — die
Berechnungen fir die Nikolaus-Dirkopp-Stralle in dem Schall- und schwin-
gungstechnischen Gutachten, Teil Ill, Anlage 7.3 der ausgelegten Planunterla-
gen, sind erst auf ausdriickliche Forderung der Planfeststellungsbehdérde hin er-
folgt — ist die Planfeststellungsbehdrde jedoch der Auffassung, dass zwingend
eine wesentliche Anderung im Sinne von § 1 Abs. 2 zu priifen und Larmschutz
gem. der 16. BImSchV zu gewahren ist, sofern sich Larmpegelerhéhungen von 3
dB(A) oder Steigerungen auf oder oberhalb von 70 dB(A) am Tage bzw. 60
dB(A) in der Nacht ergeben.

Ausschlaggebend dafir ist, dass der zusatzliche Verkehr, den die StralRenbahn-
fahrzeuge der Linie 4 hier auf den bislang nur von der Linie 3 genutzten Gleisen
verursachen, nicht nur erst durch das Neubauvorhaben mit der neuen Endhalte-
stelle in der Carl-Schmidt-Stralle ermdglicht wird, sondern gleichzeitig auch un-
mittelbare Folge des Neubauvorhabens ist. Die zusatzlichen Larmimmissionen
stehen daher in einem unmittelbaren und kausalen Zusammenhang mit dem sie

auslésenden und sie erst ermdglichenden planfestgestellten Vorhaben.
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Auch in der Nikolaus-Durkopp-Strafte ergeben sich daher Larmschutzanspriiche,
wenn und soweit die Voraussetzungen der 16. BImSchV flir eine wesentliche
Anderung zu bejahen sind. Die entsprechenden und auf Forderung der Planfest-
stellungsbehérde vor der Einleitung des Verfahrens durchgefiihrten Berechnun-
gen sind als Anlage 7.3 (Schall- und schwingungstechnisches Gutachten, Teil lll,
vom 29.09.2015) Bestandteil der ausgelegten Planunterlagen. Die im Hinblick fur
die Fragen nach der wesentlichen Anderung sowie nach etwaigen Larmschutz-
ansprichen mafRdgeblichen Einzelergebnisse sind in der Anlage 2 (2.1-2.4) des
Gutachtens zusammengefasst.

Da der Gutachter fehlerhaft davon ausgegangen ist, die Berechnungen hatten
aufgrund eines von vornherein ausschliellbaren Larmschutzanspruchs aus-
schliellich informativen Charakter, weisen die Ergebnistabellen in den beiden
letzten Spalten zwar keine Larmschutzanspriiche aus. Anlass, die Berechnungs-
ergebnisse als solche in Zweifel zu ziehen, ergibt sich daraus jedoch nicht. Die
Planfeststellungsbehérde hat deshalb die Ergebnisse ausgewertet und fur fol-
gende Gebaude und Immissionspunkte als Folge wesentlicher Anderungen im

Sinne von § 1 Abs. 2 der 16. BImSchV Anspruch auf passiven Larmschutz fest-

gestellt:
Gebaude- | Gebaudebezeichnung Ip* Schutz- | Zeitraum
Nr. status * |T=Tag
N = Nacht
ohne August-Schroeder-Stralte 12 b Ml T
ohne Niederwall 31-35 b M T
ohne Nikolaus-Diirkopp-StraRe 2 a MI T
ohne Nikolaus-Diirkopp-StraRe 2a ohne MI T
ohne Nikolaus-Dirkopp-StraRe 2b a Ml T
ohne Nikolaus-Diirkopp-StraRe 2 ¢ ohne MI T
ohne Nikolaus-Diirkopp-StraRe 2 d ohne Ml T
ohne Nikolaus-Diirkopp-StraRe 4 a Mi T
ohne Nikolaus-Dirkopp-StraRe 4a ohne Ml T
ohne Nikolaus-Diirkopp-StraRe 5 ohne Ml T
ohne Nikolaus-Diirkopp-StraRe 7 ohne Ml T
ohne Nikolaus-Dirkopp-StraRe 9 a Ml T
ohne Nikolaus-Dirkopp-StraRe 11 ** | b Ml T
ohne Nikolaus-Diirkopp-StraRe 13 a Ml T
ohne Nikolaus-Dirkopp-StraRe 15** | b Ml T

*

IP = Immissionspunkt, Ml = Kern-, Dorf- und Mischgebiet, GE = Gewerbegebiet
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7.7.1.4.5

7.7.1.4.6

** Das Gebaude mit der Bezeichnung Nikolaus-Diirkopp-Strae 11 umfasst entgegen der Darstel-
lung in der Anlage 1.2 bzw. 1.4 und der Tabellen der Anlagen 2 — 5 des Gutachtens vom
29.09.2015 auch die Hausnummer 13.

*** Das Gebaude mit der Bezeichnung Nikolaus-Durkopp-Strafe 13 umfasst entgegen der Darstel-
lung in der Anlage 1.2 bzw. 1.4 und der Tabellen der Anlagen 2 — 5 des Gutachtens vom
29.09.2015 die Hausnummern 15 und 17.

Wie die Ergebnisse zeigen, sind erhebliche Anderungen im Sinne des § 1 Abs. 2
der 16. BImSchV und als Folge daraus Larmschutzanspriche ausschliellich bei
den Tageswerten zu erwarten, was darauf zurlickzuflhren ist, dass sich auch nur
am Tage eine deutliche Erhéhung des Aufkommens an Stral’enbahnfahrzeugen

ergibt.

StralRenverkehr in der Nikolaus-Durkopp-Strale

Veranderungen fir den Stralenverkehr, die zu einer Erhéhung des Strallenver-
kehrslarms fihren, sind in der Nikolaus-Dirkopp-Stralle schon deswegen auszu-
schliel3en, weil dort baulich keine Veranderungen vorgenommen werden. Darauf,
dass die schon durchgeflinrten Baumalinahmen in keinerlei Zusammenhang mit
dem nunmehr planfestgestellten Stralkenbahn-Neubauvorhaben gestanden ha-
ben, sei hier erinnert (vgl. vorstehend Nr. 7.7.1.4.4). Sie haben zudem, wie die
Berechnungen der Anlage 4 (4.1-4.4) des schall- und schwingungstechnischen
Gutachtens des Buros |.B.U. vom 29.09.2015 (Anlage 7.3 der Planunterlagen)
zeigen, als Folge der Asphaltierung der ehemals nur gepflasterten Stralienfla-
chen durchgehend Larmminderungen um 2 bis teilweise fast 4 dB(A) zur Folge

gehabt.

Gesonderte Betrachtung der Auswirkungen des Befahrens des Gleisdreiecks

Niederwall durch Fahrzeuge der Stadtbahnlinie 4

Eine nochmals gesondert zu betrachtende Situation ergibt sich im Bereich des
Gleisdreiecks Niederwall. Wie schon bislang die Linie 3 biegt hier kinftig auch
die Linie 4 von der Nordseite des Niederwalls kommend in die Nikolaus-Dirkopp-
Stralde ab. Das schall- und schwingungstechnische Gutachten des Biros 1.B.U.
vom 29.09.2015, Anlage 7.3 der Planunterlagen, betrachtet jedoch nur den direkt
der Nikolaus-Durkopp-Strale zuzuordnenden Streckenabschnitt — er endet in
Richtung Niederwall gesehen mit dem Kurvenansatz — und Iasst den Bereich des

Gleisdreiecks Niederwalls mit seinen Gleisbogen aulRer Betracht. Die Fahrgerau-
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sche aus den Kurvenbereichen selbst — auch die ohne den 4 dB(A)-Zuschlag fir
das bei Kurvenradien < 200 m relevante Kurvenquietschen — wurden von daher

nicht berucksichtigt.

Auf Veranlassung der Planfeststellungsbehdrde und zur Uberpriifung von ent-
sprechenden Einwendungen hat das Buro 1.B.U., Essen, daher nachtraglich mit
Datum vom 06.12.2017 noch gesonderte Berechnungen erstellt und nachge-
reicht. Um neben einer vollstandigen Ubersicht auch eine Zuordnung zu den un-
terschiedlichen Larmausgangsquellen zu ermdéglichen — entlang des Niederwalls
fahren auch die Stadtbahnlinien 1 und 2 —, umfassen die Berechnungen zum ei-
nen die Larmimmissionen der Linien 3 und 4 jeweils ohne und mit dem Zuschlag
der Schall 03 fir das Kurvenquietschen. Zum anderen sind diese Berechnungen
aber auch noch unter Einbeziehung des Stralenbahnverkehrs erstellt worden,
der ausschlielich entlang des Niederwalls stattfindet und von daher keine Fahr-

beziehungen zur Nikolaus-Durkopp-Stralte aufweist.

Da die Strallenbahnfahrten der sonstigen Linien, die ohne Fahrbeziehung zur
Nikolaus-Durkopp-Strafde ausschlieRlich auf den Gleisen entlang des Niederwalls
stattfinden, von dem hiermit planfestgestellten Neubauvorhaben mangels stre-
cken- noch fahrplanmafiger Veranderungen unberthrt bleiben, ist vorliegend
und fur die Frage einer wesentlichen Anderung im Sinne von § 1 Abs. 2 der 16.
BImSchV nur die Situation ohne die Fahrten am Niederwall von Bedeutung. Dar-
Uber hinaus kann auch der 4-dB(A)-Zuschlag der Schall 03 fur das Kurvenquiet-
schen auller Acht gelassen werden. Denn die bereits erwahnte Zusage der Vor-
habentragerin, eine den Auftritt des Kurvenquietschens vermeidende Schienen-
kopfbenetzungsanlage einzusetzen, erstreckt sich auch auf die kinftig von bei-
den Stadtbahnlinien (3 und 4) zu befahrenen Kurven zwischen dem Niederwall
und der Nikolaus-Durkopp-Straf3e. Letztlich ausschlaggebend sind daher die Be-
urteilungspegel, die sich bezogen auf den Ist-Zustand mit der vorhandenen Fuh-
rung der Linie 3 im Vergleich zur neuen Fuhrung der Linie 4 unter Aul3erachtlas-
sung der Fahrten auf dem Niederwall und des Kurvenquietschens ergeben. In
dem I.B.U.-Gutachten sind dies die Ergebnisse der Anlagentabelle 5 mit den

Nummern 5.1 und 5.2.

Zwar werden die Gleisboégen, die von Siden kommend aus dem Niederwall in

die Nikolaus-Durkopp-Stralle fuhren, von der Zusage des Einsatzes der Schie-
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nenkopfbenetzungsanlage nicht mit erfasst. Diese Gleisbdégen werden aber we-
der heute noch kinftig von der Linie 4 und auch nicht von der Linie 3 befahren
und spielen von daher bei der Beurteilung der Frage, ob vorhabenbedingt eine
wesentliche Anderung im Sinne von § 1 Abs. 2 der 16. BImSchV eintritt, keine
Rolle. Sie werden zudem auch sonst nur vereinzelt regelmafig (des Nachts bei-
spielsweise nur dreimal) oder bei Bedarf wie z. B. im Stérungsfall befahren. Die-
se seltenen Fahrten wirken sich letztlich selbst mit Kurvenquietschen auf die Ge-

samtsituation nicht nennenswert aus.

Aus dem nachtraglich vorgelegten 1.B.U.-Gutachten vom 06.12.2017 bzw. der
Tabelle der Anlage 5 des Gutachtens ergibt sich eine wesentliche Anderung in

Verbindung mit dem Anspruch auf passiven Larmschutz fir folgende Gebaude:

Gebdude- | Gebaude IP * Schutz- | Zeitraum
Nr. status * |T=Tag
N = Nacht
ohne Niederwall 37 b Ml T
ohne Niederwall 31-35 a,bundc|Ml IPa:Tund N
IPbundc: T
ohne Nikolaus-Diirkopp-StraRe 2 a Ml T
ohne Nikolaus-Diirkopp-Stralie 2a ohne MI TundN
ohne Nikolaus-Dirkopp-StraRe 2b a Ml T
ohne Nikolaus-Diirkopp-StraRe 2 ¢ ohne Ml T
ohne Nikolaus-Diirkopp-Stralle 2 d ohne MlI T
ohne Nikolaus-Dirkopp-StraRe 4a ohne Ml T
ohne Nikolaus-Dirkopp-Stralie 5 ohne MlI T
ohne Nikolaus-Diirkopp-StraRe 7 ohne Ml T

*

IP = Immissionspunkt, Ml = Kern-, Dorf- und Mischgebiet, GE = Gewerbegebiet

Da die zusatzlichen Larmimmissionen allein auf der neuen Fihrung der Stadt-
bahnlinie 4 beruhen, die auf dem Weg zu ihrer neuen Endhaltestelle in der Carl-
Schmidt-Stral’e die Nikolaus-Dirkopp-Strale passiert, sich ein Mehraufkommen
an StraRenbahnfahrzeugen dabei aber fahrplanbedingt vorwiegend in dem Ta-
geszeitraum von 6 bis 22 Uhr ergibt, bleiben auch die mit wesentlichen Anderun-
gen zusammenfallenden Larmschutzanspriche weitgehend auf die im Vergleich

zu den nachtlichen Ruhestunden weniger empfindlichen Tageswerte beschrankt.
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Wahrend die Beurteilungspegel am Tage um 2,3 bis 2,9 dB(A) ansteigen, sind es
des Nachts maximal und unter der Horbarkeitsschwelle liegende 1,4 dB(A).
Soweit sich Anspriche auf Larmschutz flr den Tag ergeben, resultieren sie vor-
wiegend daraus, dass die neuen (und aufgerundeten) um 3 dB(A) gestiegenen
Beurteilungspegel erstmals die Immissionsgrenzwerte Ubersteigen. In einigen
wenigen Fallen (Niederwall 31-35, IP (a) im EG, Nikolaus-Durkopp-Straf’e 2a im
EG und 1. OG) liegt aber auch schon die Vorbelastung durch den Betrieb der Li-
nie 3 bei mehr als 64 dB(A).

Uberwiegend wird aber trotz des Mehrverkehrs in der Nikolaus-Diirkopp-StraRe
der Tagesgrenzwert von 64 dB(A) eingehalten. Soweit Uberschreitungen auftre-
ten, belaufen sie sich tUberwiegend auf nicht mehr als 1 dB(A) und nur bezogen
auf einzelne Immissionspunkte an den Gebauden Niederwall 31-35 sowie Niko-
laus-Dirkopp-Stralle 2a werden im Planungszustand auch Beurteilungspegel
von mehr als 66 dB(A) erreicht. Dies sind auch die einzigen beiden Gebaude, bei
denen es trotz der deutlich geringeren Larmpegelsteigerungen auch des Nachts
teilweise zu wesentlichen Veranderungen kommt. Es sind damit auch die einzi-
gen Gebaude, bei denen die Beurteilungspegel des Nachts geringfugig oberhalb
von 60 dB(A) liegen.

Nicht berlcksichtigt worden ist bei diesen Betrachtungen, dass mit der neuen
Flhrung der Stadtbahnlinie 4 das regelmafige Anfahren der bisherigen Wende-
anlage sudlich der bisherigen Endhaltestelle am Niederwall entfallt. Damit entfallt
auch die regelmalige Querung einiger Schienenliicken im Bereich von Weichen,
die sich zwischen bisheriger Endhaltestelle und bisheriger Wendeanlage befin-
den und die besonders fur Larmimmissionen verantwortlich sind. Zwar missen
die Fahrzeuge der Linie 4 auch auf der neuen Streckenfiihrung Weichen mit sol-
chen Schienenllicken queren, ihre Zahl wird jedoch deutlich geringer. Von daher
gehen mit der neuen Streckenflhrung der Linie 4 im Umfeld des Gleisdreiecks
am Niederwall auch Verbesserungen einher, die im Rahmen eines konservativen
Ansatzes nicht in die Berechnungen der neuen Beurteilungspegel eingeflossen

sind.
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7.7.1.4.7 AulRenwohnbereiche

Gem. 16. BImSchV, VLarmSchR 97 sowie der Rechtsprechung des BVerwG gilt,
dass der Begriff des Wohnens, soweit es sich um die Sicherung der Benutzung
von Grundstiicken geht, seinem Gegenstand nach sowohl das Leben innerhalb
der Gebaude als auch die angemessene Nutzung der Auflenwohnbereiche wie
Balkone, Terrassen, Hausgarten und sonstige Grin- und Freiflachen umfasst.
Die Qualitat des zu schutzenden Wohnens wird bestimmt durch die mit der Ei-
genart des Wohngebietes berechtigterweise verbundenen Wohnerwartungen und
Wohngewohnheiten. Wie vorstehend (vgl. Nr. 7.7.1.1 und 7.7.1.4) schon erlau-

tert, schitzt die 16. BImSchV daher grundsatzlich auch Aulenwohnbereiche.

Nach der Rechtsprechung des BVerwG (Urteil vom 11.11.1988, 4 C 11/87) sind
Freiflachen gegenliber Verkehrslarm nicht allein deswegen schutzbedlirftig, weil
die gebietsspezifischen Immissionsgrenzwerte Uberschritten werden, vielmehr
missen sie darlber hinaus auch zum Wohnen im Freien geeignet und bestimmt
sein. Geschutzt wird der AuRenwohnbereich allerdings — s. 0. — nur wahrend des
Tagzeitraums nach der 16. BImSchV, d. h. in der Zeit von 06:00 Uhr bis 22:00
Uhr (Nr. 51.1 Abs. 2 VLarmSchR 97). In der Nachtzeit dienen Garten, Terrassen
oder Balkone nicht dem dauernden Aufenthalt von Menschen bzw. es findet nur
eine Nutzung statt, die einer tageszeitlichen Nutzung entspricht und in der keine
Erwartung an die niedrigen Grenzwerte fur die Nacht besteht. Zum Schlafen ist
der Aufienwohnbereich nicht vorgesehen (BVerwG, Urteil vom 15.03.2000, 11 A
31.97 und 11 A 42.97). Soweit also Aulkenwohnbereiche durch Verkehrslarmim-
missionen betroffen sind, ist darauf abzustellen, ob (ggf. durch aktive Schutz-
malnahmen) die jeweils einschlagigen Grenzwerte fur den Tagzeitraum einge-
halten werden konnen, denn nur auf diese kommt es fiir AuRenwohnbereiche an
(BVerwG, Urteil vom 13.05.2009, 3 A 72/07).

Im Planungsraum fur den planfestgestellten Streckenneubau sind AuRenwohnbe-
reiche an zwei Gebauden betroffen. Zum einen weist das nahe der neuen End-
haltestelle gelegene Gebaude Teutoburger Stralle 99 Balkone auf. Zum anderen
verflgt das insoweit hauptbetroffene Gebaude Carl-Schmidt-Strale 1 zur Stralle
und kunftigen Strallenbahnstrecke hin mit der AuRenfassade abschlieRende Au-

Renwohnsitze (Loggien).
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Insoweit, als die im Basisgutachten betrachteten Immissionspunkte des Geb&u-
des Carl-Schmidt-StraRe 1 an der Aullenfassade liegen, die gleichzeitig auch
den Rand der ,Aullenwohnsitze® der Loggien bildet, sind diesem Gutachten letzt-
lich auch bereits die diese Aullenwohnbereiche erreichenden Larmimmissionen

ermittelt worden.

Fir das Gebaude Teutoburger Stralle 99 wurden die Beurteilungspegel aufgrund
der Einwendungen und Stellungnahmen nachtraglich — vgl. Annex vom
01.04.2016 zu dem Basisgutachten vom 01.07.2014 — ermittelt.

Fur dieses Gebaude sind danach Grenzwertiberschreitungen auf den Balkonen
auszuschlie®en. Alle Beurteilungsparameter (Anlage 2.1, neues Gleis mit Kur-
venquietschen) liegen mindestens 6 dB(A) unterhalb des Immissionsgrenzwertes
von 64 dB(A) fir den Tag.

Bei dem Gebaude Carl-Schmidt-Stralle 1, d. h. dem Gebdude 6 des Basisgut-
achtens, ergeben sich nur teilweise und auch nur fir die hier nicht relevante
Nacht (und zwar nicht veranlasst durch das neue Gleis in der Carl-Schmidt-
Stralde, sondern — s. 0. — durch die Reichweite der von dem Mehrverkehr auf den
vorhandenen Gleisen in der Nikolaus-Durkopp- und August-Bebel-Stralle ausge-
henden Immissionen) Uberschreitungen des Immissionsgrenzwertes. Von daher
waren Anspriche fir die Aulienwohnbereiche auszuschliel3en. Allerdings reichen
die Larmimmissionen an den berechneten Immissionspunkten hier teilweise bis

exakt an den Grenzwert von 64 dB(A) fur den Tag heran.

Vor diesem Hintergrund sowie mit Blick auf die Einwendungen, die von der Stadt
Bielefeld im Verfahren abgegebene Stellungnahme und die VLarmSchR 97 hat
das Ingenieurblro 1.B.U. am 03.06.2016 auch noch eine gesonderte Larmbe-
rechnung nach den die der 16. BImSchV diesbezlglich erganzenden Vorgaben
der VLarmSchR 97 fir drei Loggien selbst (jeweils fur die sich am West- und am
Ostende des Gebaudes sowie in Gebaudemitte liegenden Loggien und fur alle
vier Etagen) bzw. fur die gem. VLarmSch 97 konkret mafigeblichen Immissions-
punkte (Brustung in Hohe der Geschossdecke) durchgefuhrt.

Der Balkon am Gebaude Teutoburger Stralle 99, der am nachsten zur Carl-

Schmidt-Stralle gelegen ist, wurde hier ebenfalls betrachtet. Das Ergebnis des
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Basisgutachtens, dass alle Beurteilungsparameter unterhalb der Immissions-

grenzwerte liegen, fand sich jedoch bestatigt.

Diese weiter konkretisierten Berechnungen ergeben beziglich der Wirkungen
des ,neuen Gleises Carl-Schmidt-Stra3e inklusive Kurvenquietschen® (Anlage
2.2) fur die auf Erdgeschosshdhe und im 1. OG liegenden Loggien (c2) am Ost-
rand des Gebaudes Carl-Schmidt-Stralle 1 sowie die in Erdgeschosshdhe in Ge-
baudemitte liegende Loggia (b2) eine Uberschreitung des Immissionsgrenzwer-

tes um jeweils 1 dB(A).

Darlber hinaus wurde seitens des Gutachters auch gepriift, ob es zu einer we-
sentlichen Anderung im Sinne von § 1 Abs. 2 der 16. BImSchV durch den zuséatz-
lichen Schienenverkehr (Strallenbahnverkehr der Linie 4 auf den vorhandenen
Gleisen der Linie 3) kommt. Es ergeben sich bezogen auf alle drei untersuchten
Loggien der Carl-Schmidt-Straflte 1 — allerdings nur Erdgeschosshdéhe — Ansprii-
che auf Larmschutz bzw., da dieser auch passiv nicht umsetzbar ist, auf Ent-
schadigungen in Geld, weil sich Anstiege der Beurteilungspegel um mehr als
3 dB(A) ergeben, unter deren Berlcksichtigung gleichzeitig der Immissions-
grenzwert in geringem Umfang bzw. maximal um 0,6 dB(A) Uberschritten wird
(vgl. Anlage 3.2 des Gutachtens vom 03.06.2016: Schienenverkehr, Immissions-

punkt in Héhe der Balkonbriistung, ohne Kurvenquietschen).

Soweit auch die zur Nebenstrale der Carl-Schmidt-Strale, der Hermann-
Kleinewachter-Stralde, hin gelegene Terrasse vor dem Jugendgastehaus B, im
Basisgutachten als Gebaude 5 erfasst, als AuRenwohnbereich zu betrachten
sein sollte — die Planfeststellungsbehdrde geht davon aus, dass diese Terrasse
zumindest nicht dem sich auf mehrere Stunden pro Tag erstreckenden Aufenthalt
von Menschen dient —, belegt das Ergebnis des Basisgutachtens fir den dortigen
auf Erdgeschosshdhe gelegenen Immissionspunkt (d) bzw. 20, dass der Grenz-
wert von 64 dB(A) nicht erreicht wird. Er wird um 5 dB(A) unterschritten.

Durch die Veranderungen im StralRenverkehrsraum ergeben sich keine Auswir-

kungen auf die Auflenwohnbereiche. Diesbezuglich sind Anspriche auszu-

schliefRen.
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7.7.14.8

Im Ergebnis werden daher dem Grunde nach Anspriiche auf Entschadigungen
fur die Aulenwohnbereiche nach den weiteren Vorgaben von Kapitel A Nr. 3.6

des Beschlusses festgestellt.

Die Gebaude in der Nikolaus-Diirkopp-Strake weisen im Ubrigen keine AuRen-
wohnbereiche bzw. keine, die offensichtlich als solche erkennbar sind, auf. Soll-
ten gleichwohl welche vorhanden sein, besteht auch fir diese dem Grunde nach
ein Anspruch auf eine entsprechende Entschadigung, sofern fir das zugehdrige

Gebaude dem Grunde nach Anspruch auf passiven Larmschutz festgestellt wird.

Summenpegel

Der zur Beurteilung der Frage, ob die Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV er-
reicht oder Uberschritten werden, maligebende Beurteilungspegel ist grundsatz-
lich nicht als ,Summenpegel” unter Einbeziehung von anderen, sich ggf. im Pla-
nungsraum auswirkenden Verkehrswege, zu ermitteln (BVerwG, Urteil vom
21.03.1996 -4 C 9.95 - DVBI. 1996, S. 916). Soweit die Larmimmissionen des
planfestgestellten Verkehrsweges in baulich nicht veranderte Bereiche hinein
ausstrahlen, bleibt die auf den dortigen Verkehr zurickzufuhrende Vorbelastung

deshalb unberucksichtigt.

Dies ergibt sich aus folgenden Uberlegungen:

Larmgrenzwerte erlangen ihre Aussagekraft nur im Zusammenspiel mit einem
Mess- oder Berechnungsverfahren, in dem sie zu ermitteln sind. Ohne Bezug-
nahme auf ein derartiges Verfahren waren die Grenzwerte unbestimmt. lhnen
fehlte die mallgebende Bezugsebene (BVerwG, Urteil vom 20.10.1989,4 C
12.87, BVerwGE 84, 31 [42]). Die Regelung des § 43 Abs. 1 Satz 1 BImSchG
ermachtigt demgemalf den Verordnungsgeber zum Erlass von Vorschriften auch
Uber das "Verfahren zur Ermittlung der Emissionen oder Immissionen". Dies ist
fur Stralen in der Anlage 1 und fur Schienenwege in der Anlage 2 zur
16. BImSchV geschehen. Beide Anlagen lassen in die Berechnung des Beurtei-
lungspegels ausschlieBlich Faktoren eingehen, welche sich auf den neuen oder
zu andernden Verkehrsweg beziehen. Auswirkungen, die von anderen Ver-
kehrswegen ausgehen, bleiben ganzlich unbericksichtigt. Fir die Ermittlung ei-

nes wie auch immer gearteten Summenpegels stellt die 16. BImSchV kein Ver-
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fahren bereit. Dies legt den Umkehrschluss nahe, den Ausschluss einer summa-
rischen Berechnung als gewollt anzusehen (BVerwG, Urteil vom 21.03.1996,
4 C 9.95, DVBI. 1996, S. 916).

Eine Berticksichtigung der Larmbeeintrachtigung nach Malkgabe eines Summen-
pegels ist jedoch dann geboten, wenn aufgrund einer Larmpegelerhdhung eine
Gesundheitsgefahrdung zu besorgen ist. Ein bereits vorhandener Verkehrslarm
und die durch den Bau oder die wesentliche Umgestaltung eines Verkehrsweges
entstehende zusatzliche Larmbelastung diirfen durch Uberlagerung zu keiner
Gesamtbelastung flhren, die eine Gesundheitsgefahrdung darstellt (vgl.
BVerwG, Urteile vom 21.03.1996, 4 C 9.95, DVBI. 1996, Urteil vom 12.04.2000,
11 A18/98, und 11.01.2001, 4 A 13.99). In dem benannten Urteil vom
21.03.1996 hat das BVerwG dazu ausgefihrt: ,Eine Berechnung der Ldrmbeein-
trdchtigung nach MalRgabe eines Summenpegels kénnte geboten sein, wenn der
neue oder der zu dndernde Verkehrsweg im [sic] Zusammenwirkung mit vorhan-
denen Vorbelastungen anderer Verkehrswege insgesamt zu einer Ldrmbelastung
fuhrt, die mit Gesundheitsgefahren oder einem Eingriff in die Substanz des Ei-
gentums verbunden ist. Der Staat darf durch seine Entscheidungen keine ver-
kehrliche [sic] MaBnahmen zulassen, die im Ergebnis einen nicht rechtfertigungs-
féhigen Eingriff in Leben, Gesundheit oder Eigentum auslésen. Dies gebieten die
in Art. 2 Abs. 2 Satz 1 oder Art. 14 Abs. 1 Satz 1 GG enthaltenen Gewaéhrleistun-
gen. § 41 Abs. 1 und § 43 Abs. 1 Satz 1 Nr. 1 BImSchG erméchtigen den Ver-
ordnunggeber - was selbstversténdlich ist - nicht, durch seine Berechnungsver-

fahren grundrechtswidrige Eingriffe zuzulassen.

Zwar ist bislang nach wie vor noch nicht hinreichend gewiss, bei welcher Schwel-
le die Grenze zur Gefahrdung der menschlichen Gesundheit bzw. zum enteig-
nenden Eingriff Uberschritten wird. Nach der seitdem mehrfach bestatigten
Rechtsprechung des Bundesgerichtshofs (Urteil vom 25.03.1993, Il ZR 60/91,
NVwZ 1993) und des Bundesverwaltungsgerichts (Urteil vom 29.01.1991,
4 C 51.89, BVerwGE 87, 332 (382)) ist diese Schwelle bei Larmwerten im Be-
reich von 70 — 75 dB(A) tags und 60 — 65 dB(A) nachts anzusetzen. Der Bun-
desgerichtshof hat weiter ausgefihrt, dass sich - bezogen auf Mischgebiete -
Larmwerte von 72/62 dB(A) bei Tag/Nacht unmittelbar dem Bereich der Enteig-
nungsschwelle anndhern oder diesen bereits erreichen. Dem Gebietscharakter

entsprechend kénne insofern Bewohnern des Aullenbereichs ein héheres Mal}
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an Verkehrsimmissionen zugemutet werden, wobei allerdings innerhalb des Au-
Renbereichs nach den jeweils gegebenen tatsachlichen Verhaltnissen zu diffe-

renzieren sei.

Auch das Oberverwaltungsgericht fur das Land NRW hat sich dieser Linie ange-
schlossen und zuletzt in seinem Urteil vom 13.03.2008 (7 D 34/07.NE) Folgen-
des ausgefihrt:

Wo die Grenze exakt verlduft, bei der verfassungsrechtliche Schutzanfor-
derungen greifen und die Schwelle zur Gesundheitsgefahr erreicht bzw. (ber-
schritten wird, ist allerdings héchstrichterlich bislang nicht abschlieSend geklart
und dirfte auch schwerlich mit einem bestimmten dB(A)-Wert allgemeingliltig zu
umschreiben sein. Vielmehr ist in der héchstrichterlichen Rechtsprechung seit
langem anerkannt, dass die Bewertung zur Bestimmung der verfassungsrechtli-
chen Zumutbarkeitsschwelle nicht schematisch von der Erreichung bestimmter
Immissionsgrenzwerte abhéngig gemacht werden darf.

Vielmehr lasst sich die Grenze nur aufgrund wertender Betrachtung des Einzel-
falls ziehen, wobei auch die Gebietsart und die Ldrmvorbelastung eine wesentli-
che Rolle spielen” (BVerwG, Urteil vom 17.11.1999, 11 A 4.98). Der Senat geht
daher in Ubereinstimmung mit der jiingeren héchstrichterlichen Rechtsprechung
davon aus, dass der aus grundrechtlicher Sicht kritische Wert in Wohngebieten
weiterhin bei einer Gesamtbelastung oberhalb der Werte von 70 dB(A) tags und
60 dB(A) nachts beginnt (BVerwG, Urteil vom 23.02.2005, 4 A 5.04) und dass fiir
Gebiete, die — auch — dem Wohnen dienen, die verfassungsrechtliche Zumutbar-
keitsschwelle bei Mittelungspegeln von 70 bis 75 dB(A) tags zu ziehen ist (vgl.
BVerwG, Urteil vom 16.03.2006, 4 A 1075.04).“

Angesichts der teilweise hohen Vorbelastungen sind daher vorliegend uber die
Berechnungen gem. 16. BImSchV hinaus sowohl fur die neue Gleisstrecke als
auch fur den zusatzlichen StralRenbahnverkehr in der Nikolaus-Diirkopp-Stralie
unter Einbeziehung des Strallenverkehrs auch die Gesamtbelastungen ermittelt
worden. Sie wurden in den Gutachten des Buros |.B.U. jeweils separat und wie-
derum getrennt mit und ohne Zuschlag fur das Kurvenquietschen gem. Schall 03
ausgewiesen. Lediglich fir den Bereich des Gleisdreiecks am Niederwall wurde
keine Gesamtberechnung unter Einbeziehung auch des Stralenverkehrs durch-
gefuhrt. Sie war flr diesen Bereich auch entbehrlich, weil sich am Niederwall

selbst weder bauliche noch sonstige Veranderungen ergeben, fur die ggf. eine
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wesentliche Anderung gem. § 1 Abs. 2 der 16. BImSchV zu priifen wére. Von
daher sind etwaige Belastungen am Niederwall auch dann nicht bzw. nicht mehr
dem planfestgestellten Vorhaben zuzurechnen, wenn sich dort in Summe Beur-
teilungsparameter im gem. Rechtsprechung gesundheitsrelevanten Bereich er-
geben. Hier lieRe zudem die Betrachtung des Gesamtverkehrs auch keine weite-
re kritische Pegelanderung fur das Beurteilungsgebiet erwarten. Fur den zu be-
trachtenden und vom Niederwall abzweigenden Bereich der Nikolaus-Durkopp-
Stralde ist jedenfalls der Schienenverkehr auch flir den Gesamtpegel eindeutig

pegelbestimmend.

Als mafigebende gesundheitsrelevante Schwellen hat das Buro [.B.U. mit Blick
auf die betroffenen Ortlichkeiten Werte von 65 dB(A) des Nachts bzw. 75 dB(A)
am Tag fur die ganz Uberwiegend betroffenen Mischgebietsflachen sowie von 70
dB(A) des Nachts bzw. 80 dB(A) am Tag fir die betroffenen Gewerbegebietsfla-
chen angesetzt. Diese Werte bilden in dem benannten zulassigen Spektrum die

Obergrenze.

Die Planfeststellungsbehoérde hat sich dieser gutachtlichen Einschatzung jedoch
nicht angeschlossen. Der Aspekt der Gesundheitsgefahrdung basiert vorwiegend
auf dem grundrechtlich in Art. 2 Abs. 2 Satz 1 GG verankerten Rechtsgut der
korperlichen Unversehrtheit und ist daher aus Sicht der Planfeststellungsbehérde
vom Schutzstatus des bebauten Grundstlicks unabhangig zu betrachten. Mit
Blick auf die staatliche Schutzpflicht der vollziehenden Gewalt — und damit auch
der Planfeststellungsbehdrde — aus Art. 1 Abs. 1 Satz 2 GG wird folglich aus dem
von der Rechtsprechung bislang vorgegebenem Spektrum der jeweils das
Grundrecht aus Art. 2 Abs. 2 Satz 1 GG am besten schitzende Wert angesetzt.
Entgegen der Bewertung des Gutachterbliros I. B. U. sind die vorliegenden
Larmbetrachtungen daher
fur alle Bereiche anhand der Werte von

- 60 dB(A) nachts und

- 70 dB(A) tagsuber ausgewertet worden.

Als kritische Pegelerh6hungen wurden seitens des Gutachters nur solche ange-
sehen, die mehr als 0,3 dB(A) betragen und damit nicht als vollstandig unwesent-
lich zu betrachten sind. Auch dieser Verfahrensweise hat sich die Planfeststel-

lungsbehdrde nicht angeschlossen. Sie bewertet alle Pegelerhéhungen auch be-
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reits dann als gesundheitsrelevant, wenn sie sich zwischen 0,0 und 0,3 dB(A)

bewegen.

Unter Berucksichtigung der methodisch einwandfrei errechneten Beurteilungspe-
gel sowie der vorgenannten Vorgaben ergeben sich kritische Pegelerhhungen
in Verbindung mit einer Uberschreitung der benannten gesundheitsrelevanten

Richtwerte fir folgende Gebaude:

Gebaude | Gebaude- IP* Zeitraum Bemerkungen,

Bezeichnung T =Tag Hinweise
N = Nacht

1 BAJ, August-Bebel- | 1-3 TundN Basisgutachten,
Str. Anlage 5.1.1

3a Buro- und Wohnge- | 7-8 T Basisgutachten,
baude August- Anlage 5.1.1
Bebel-Str. 110a

3b Buro- und Wohnge- | 10-11 | Tund N Basisgutachten,
baude Nikolaus- 12 N Anlage 5.1.1
Durkopp-Str. 16

6 Wohngebaude Carl- | 21,22 | Tund N Basisgutachten,
Schmidt-Str. 1 Anlage 5.1.2

7 Buro- und Wohnge- | 25-29 | Tund N Basisgutachten,
baude Nikolaus- Anlage 5.1.3
Durkopp-Str. 108a

* IP = Immissionspunkt

Die Pegelveranderungen zwischen Bestandssituation und Planung sind dabei
geringfugig. Maximal erhéhen sich die Beurteilungspegel im Vergleich zum Aus-
gangszustand bei den genannten Gebauden und Immissionspunkten um ledig-
lich 0,1 dB(A) bis 1,9 dB(A). Kritisch sind sie nur insoweit anzusehen, als bereits
die Vorbelastungen entsprechend hoch sind und die benannten Schwellenwerte
Ubersteigen. Im Ergebnis ergibt sich gleichwohl dem Grunde nach auch insoweit
ein Anspruch auf passiven Larmschutz. Dass vorrangige MalRnhahmen des akti-

ven Larmschutzes nicht umsetzbar sind, gilt auch an dieser Stelle.

Im Bereich des Gleisdreiecks Niederwall / des westlichen Endes der Nikolaus-
Durkopp-Strake werden im Ubrigen keine Gesamtlarmpegel in entsprechenden
GroRenordnungen erreicht. Die Maximalpegel des Planungsfalls — Anlage 4 mit

den Seiten 4.1 und 4.2 der Berechnung der Luftschallimmissionen ohne Kurven-
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7.7.1.4.9

7.7.1.5

quietschen und inklusive Niederwallfahrten der Schwingungs- und schalltechni-
schen Untersuchung des Blros I.B.U. vom 06.12.2017 - liegen dort bei 68,2
dB(A) am Tage sowie bei 61,6 dB(A) in der Nacht. Sie beziehen sich jeweils auf
das Gebaude Nikolaus-Dlrkopp-Strale 2a.

Gesamtergebnis

Unter Berlcksichtigung des passiven Larmschutzes wird der Schutzzweck der
16. BImSchV durchgehend erreicht. Auch werden Beeintrachtigungen schutz-
wirdiger Gebaudenutzungen durch eine Belastung mit Larmimmissionen ver-

mieden, die als gesundheitsgefahrdend zu betrachten waren.

Besondere atypische Gesichtspunkte oder Probleme des Larmschutzes, auch
solche im Bereich unterhalb bzw. unabhangig der Grenzwerte der 16. BImSchV,
die unter Bericksichtigung der sich aus § 50 BImSchG ergebenden Abwagungs-
direktive dartber hinaus einer weitergehenden Lésung zugefihrt werden miss-

ten oder Schutzvorkehrungen erfordern, sind insoweit zudem nicht ersichtlich.

Soweit sich Einwendungen gegen zu erwartende Larmimmissionen richten, wer-

den sie daher zurickgewiesen.

Hinweise zu den larmtechnischen Unterlagen

In den in den planfestgestellten Unterlagen enthaltenen larmtechnischen Unter-
lagen sind bedingt durch das Berechnungsprogramm Rundungen vorgenommen
worden. Zwischenergebnisse und Pegeldifferenzen sind auf 0,1 dB(A) gerundet,

die Gesamtbeurteilungspegel auf volle dB(A) aufgerundet worden.

Die Rechengéange selbst wurden mit den tatsachlichen (d. h. nicht gerundeten)
Werten durchgefuhrt. Bei der Prifung, ob ein Anspruch auf Larmschutz besteht,
sind die Beurteilungspegel bzw. die Differenzen der nicht gerundeten Beurtei-

lungspegel dagegen wieder aufzurunden.
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7.7.2

Luftschadstoffe

Das Vorhaben ist mit den Belangen der Luftreinhaltung zu vereinbaren. Diese
Feststellung gilt sowohl im Hinblick auf den Mal3stab der Regelungen des § 74
Abs. 2 Satz 2 VwVfG NRW als auch unter Beachtung des Optimierungsgebots
des § 50 BImSchG.

Gem. § 50 BImSchG sind bei raumbedeutsamen Planungen schadliche Umwelt-
auswirkungen auf die ausschlieBlich oder Uberwiegend dem Wohnen dienende
Gebiete oder auf sonstige schutzbedirftige Gebiete mdglichst zu vermeiden.
Schadliche Umweltauswirkungen im Sinne dieses Gesetzes sind Immissionen,
die nach Art, Ausmald oder Dauer geeignet sind, Gefahren, erhebliche Nachteile
oder erhebliche Belastigungen fir die Allgemeinheit oder die Nachbarschaft her-
beizufihren (§ 3 BImSchG).

Im Bereich der Stra’enbahntrasse sowie des umzugestaltenden Knotenpunktes
August-Bebel-Stralte/Nikolaus-Dirkopp-Strale/Carl-Schmidt-Stralle sind keine
unzumutbaren Schadstoffbelastungen in diesem Sinne zu erwarten. Von den auf
der planfestgestellten Trasse verkehrenden und elektrisch betriebenen Strallen-
bahnen werden ohnehin keine entsprechenden Luftschadstoffe emittiert, so dass
als Verursacher nur der Stralenverkehr auf der als Folge des Strallenbahnbaus
umzubauenden o. a. Kreuzung in Frage kommt.

Auch durch den StralRenverkehr werden keine neuen oder zusatzlichen Luft-
schadstoffe verursacht. Die Stral’enverbindung ist bereits vorhanden und eine
Erhéhung der Verkehrsbelastung wird sich aufgrund des Vorhabens nicht erge-
ben. Sinn, Zeck und Funktion der Stral3enverbindung bleiben unverandert erhal-

ten.

Vor diesem Hintergrund werden Belange der Luftreinhaltung durch das Vorhaben
nicht berihrt. Die Vorhabentragerin konnte deshalb auch auf eine gutachterliche
Abschatzung der konkreten Schadstoffbelastungen der Luft und hier insbesonde-
re der beim Strallenverkehr relevanten Parameter Stickstoffdioxid (NO,), Benzol
(CsHs) und Staubpartikel (PM4o und PM;5) im Hinblick auf die Grenzwerte der 39.
BImSchV verzichten.
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7.7.3

Die 39. BImSchV stellt im Ubrigen bezlglich ihrer Grenzwerte nicht auf die durch
ein einzelnes Vorhaben hervorgerufenen Luftverunreinigungen ab (BVerwG, Ur-
teile vom 16.03.2006, 4 A 1075.04, 26.05.2004, 9 A 6.03 und 23.02.2005,
4 A 5.04). Nach der Rechtsprechung des BVerwG zur Thematik der Luftschad-
stoffe mussen die Grenzwerte der 39. BImSchV (friher 22. BImSchV) daher zu-
mindest dann nicht vorhabenbezogen sichergestellt werden, wenn — wie auch
hier méglich — dem Grundsatz der Problembewaltigung durch den Regelungs-
mechanismus der Luftreinhalteplanung hinreichend Rechnung getragen werden
kann. Im Ubrigen sind im Zuge der zu erwartenden Verlagerung individuellen
Verkehrs auf den 6ffentlichen Personennahverkehr Entlastungen der Luft zu er-

warten.

Lichtimmissionen

Schadliche Umweltauswirkungen auf die ausschlie3lich oder Uberwiegend dem
Wohnen dienenden Gebiete oder auf sonstige schutzbedirftige Gebiete, die
gem. § 50 BImSchG bei raumbedeutsamen Planungen mdglichst zu vermeiden
sind, sind gem. § 3 Abs. 3 BImSchG zwar auch Lichtimmissionen. Das Vorhaben
ist jedoch auch unter diesem Gesichtspunkt mit den Regelungen des § 74 Abs. 2
Satz 2 VwVfG NRW sowie des § 50 BImSchG zu vereinbaren. Im Umfeld der
Bahnanlagen sind einerseits keine unzumutbaren Belastungen durch Lichtimmis-
sionen zu erwarten. Andererseits sind gesetzliche sich z. B. aus entsprechenden
Grenzwerten ableitbare Anspriiche darauf, von bestimmten Lichtimmissionen

verschont zu werden, nicht vorhanden.

Der Betrieb der Stralenbahnlinie wird aufgrund der Beleuchtungseinrichtungen,
insbesondere aufgrund der nachtlichen Dauerbeleuchtung der Haltestelle, auch
Lichtimmissionen verursachen, die durch eine Raumaufhellung oder Blendung zu
Beeintrachtigungen in der Nachbarschaft fihren kdénnten. Als nicht genehmi-
gungsbedurftige Anlagen im Sinne von § 3 Abs. 5 Nr. 1i. V. m. §4 Abs. 1 BIm-
SchG sind Haltestellen gem. § 22 Abs. 1 Nrn. 1 und 2 BImSchG so zu errichten
und zu betreiben, dass schadliche Umwelteinwirkungen durch Licht verhindert
werden, die nach dem Stand der Technik vermeidbar sind, und dass nach dem

Stand der Technik unvermeidbare schadliche Umwelteinwirkungen auf ein Min-
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destmal} beschrankt werden. Insoweit konkretisiert die Regelung des § 22 Abs. 1
und 2 BImSchG die Schutzbestimmung des § 74 Abs. 2 Satz 2 VwVfG NRW.

Konkrete normierte Werte, die bei der Planfeststellung von Strallenbahnanlagen
zwingend zu beachten sind, existieren hinsichtlich der Lichtimmissionen gleich-
wohl nicht. In Nordrhein-Westfalen enthalt allerdings der gemeinsame Runder-
lass des Ministeriums fir Umwelt und Naturschutz, Landwirtschaft und Verbrau-
cherschutz des Landes NRW, des Ministeriums fir Wirtschaft und Mittelstand,
Energie und Verkehr des Landes NRW sowie des Ministeriums flir Stadtebau
und Wohnen des Landes NRW vom 11.12.2014 (Lichtimmissionen, Messung,
Beurteilung und Verminderung, SMBI. NRW 7129) Beurteilungsmalistabe zur
Konkretisierung der Anforderungen aus den §§ 5 Abs. 1 und 22 Abs. 1 BImSchG
(vgl. auch § 3 Abs. 3 und § 13 LImSchG NRW) fir Betriebsstatten im Sinne von
§ 3 Abs. 5 BImSchG, zu denen als ortsfeste Einrichtungen im Sinne von § 3
Abs. 5 BlImschG auch die Haltestellen gehoéren. Die Beurteilungsmalstabe ent-
sprechen denen der Bund/Lander-Arbeitsgemeinschaft fir Immissionsschutz zur
Messung und Beurteilung von Lichtimmissionen. Danach bewegen sich die im
Immissionsschutz auftretenden Lichteinwirkungen zum einen lediglich im Bereich
der Belastigung, physische Schaden am Auge kdnnen ausgeschlossen werden
(vgl. Ziffer 1 letzter Satz des Erlasses). Zum anderen sind, soweit gem. BOStrab
moglich, die unter Ziffer 6 des Erlasses beschriebenen Mallnahmen zur Minde-
rung der Storwirkung von Beleuchtungseinrichtungen umzusetzen, so dass breit
streuende Beleuchtungen durch niedrige Lichtpunkthéhen vermieden werden
und das Licht moglichst punktuell auf den Boden ausgerichtet sowie ggf. auch
abgeschirmt wird, um nur die unbedingt erforderlichen Bereiche der Haltestelle

zu beleuchten (vgl. Kapitel A, Nebenbestimmung Nr. 3.1.7 dieses Beschlusses).

Weitergehende Mdglichkeiten, die Beleuchtungsmalinahmen ohne Gefahrdung

der Betriebssicherheit zu minimieren, sind nicht ersichtlich.
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7.7.4

Erschiitterungen / Kérperschall (Schwingungsimmissionen)

Im Hinblick auf Schwingungsimmissionen existieren keine konkreten gesetzli-
chen Vorgaben. Der Gesetzgeber hat keine Grenzwerte festgeschrieben und
auch zur methodischen Vorgehensweise bei der Ermittlung entsprechender Im-
missionen (Rechen- oder Messverfahren etc.) keine Vorgaben gemacht. Schadli-
che bzw. unzumutbare Einwirkungen durch Immissionen sind gleichwohl auch
beim Bau bzw. der wesentlichen Anderung und dem spéteren Betrieb einer Stra-
Renbahnstrecke zu vermeiden. Sie sind vorliegend aber als Folge des Strecken-
neubaus in der Carl-Schmidt-StralRe auch nicht zu erwarten. Auch der Mehrver-
kehr in der Nikolaus-Dirkopp-Stralte, durch die zusatzlich zur Stadtbahnlinie 3
kiinftig auch die Stadtbahnlinie 4 verlaufen wird, wird — dies gilt insbesondere
auch unter Berilcksichtigung der Vorbelastungen — nach den Ergebnissen ent-
sprechend durchgefiihrter gutachterlicher Untersuchungen keine schadlichen

Wirkungen verursachen.

Die Rechtsprechung flhrt zu den Schwingungsimmissionen u. a. Folgendes aus:
,D0as in §§ 41 ff. BImSchG normierte Larmschutzsystem weist hinsichtlich der
durch den Schienenverkehr verursachten Erschitterungen und des sekundaren
Luftschalls eine Licke auf, die nur durch einen Ruckgriff auf § 74 Abs. 2 Satze 2
und 3 VwVfG geschlossen werden kann® (OVG NRW, Beschluss vom
01.09.1997, 20 B 713/95.AK). Damit hat die Planfeststellungsbehérde dem Tra-
ger des Vorhabens Vorkehrungen oder die Einrichtung und Unterhaltung von An-
lagen aufzuerlegen, die ggf. zum Wohl der Allgemeinheit oder zur Vermeidung

nachteiliger Wirkungen auf Rechte anderer erforderlich sind.

Um entsprechende Prifungen zu ermdglichen, hat die Vorhabentragerin die
Schwingungsimmissionen mit dem Schall- und schwingungstechnischen Gutach-
ten (Teil 1) des Ingenieurbiros I. B. U. vom 02.07.2014 untersuchen und unter
Berlcksichtigung der mafRgeblichen Beeinflussungsfaktoren (insbesondere die
Beschaffenheit des Gleisoberbaus, die Zahl der StralRenbahnfahrten und die
Fahrzeuggeschwindigkeiten) sowie der sonstigen ortlichen Gegebenheiten (Ge-

bietsausweisung, Gebaudestruktur etc.) einflieRen lassen.
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Zur Beurteilung der Erschitterungen hat der Gutachter die Vorgaben der DIN 4150

Teil 2 (Erschitterungen im Bauwesen; Teil 2: Einwirkungen auf Menschen in Ge-
bauden — Juni 1999) herangezogen. Der Runderlass des Ministeriums fir Umwelt,
Raumordnung und Landwirtschaft, des Ministeriums fur Wirtschaft und Mittelstand,
Technologie und Verkehr, des Ministeriums fur Bauen und Wohnen und des Ministe-
riums fur Stadtentwicklung, Kultur und Sport des Landes Nordrhein-Westfalen vom
31.07.2000 weist fur die Messung und Beurteilung von Erschutterungseinwirkungen
auf diese Norm hin. Zwar gilt der Erlass nur fir genehmigungsbediuirftige und nicht
genehmigungsbedurftige Anlagen und damit nicht fir Schienenverkehrswege, er
weist jedoch ein genormtes Beurteilungsverfahren fir diese Anlagen auf und kann
insoweit, wie in der Rechtsprechung regelmalig anerkannt wird (zuletzt u. a.:
BVerwG, Urteil vom 29.06.2017, 3 A 1/16, Rdnr. 97 ff), fir Schienenfahrzeuge ana-

log angewandt werden.

Die DIN 4150 Teil 2 nennt fur Erschitterungsimmissionen Anhaltswerte, bei deren
Uberschreitung mit erheblichen Belastigungen zu rechnen ist. Fir den oberirdischen
Schienenverkehr wie hier die Strallenbahn gelten demnach die um den Faktor 1,5
angehobenen Anhaltswerte der Tabelle 1. Sofern diese Werte eingehalten werden,
kdnnen erhebliche Belastigungen der in den Gebauden lebenden Menschen im All-

gemeinen ausgeschlossen werden.

Zur Begutachtung des Kdrperschalls wurden verschiedene Erkenntnisse der Larm-
wirkungsforschung und der Ublichen Praxis herangezogen. In Anlehnung an die Ta-
belle 6 der VDI-Richtlinie 2719 — Schallddmmung von Fenstern und deren Zusatz-
einrichtungen —, Ausg. August 1987, hat der Gutachter fir Wohnraume und Schlaf-
raume den Wert von 40 dB(A) und fur Unterrichtsraume Werte zwischen 40 und 50
dB(A) als Orientierungswert angesetzt. Anhaltswerte liefern insoweit zwar parallel
zur VDI-Norm 2719 auch die TA Larm sowie die 24. BImSchV. Die Werte der VDI-
Richtlinie 2719 sind im Vergleich jedoch die strengeren, so dass der Gutachter hier

im Interesse der Betroffenen den konservativeren Ansatz gewahlt hat.

Da es neben den Hinweisen in den benannten Regelungen — und den dazu exis-
tierenden weiteren Hinweisen der VDI-Norm 3837 sowie der ISO 14837 — keine
Detailvorgaben bzw. kein analytisches Verfahren fur die Abschatzung des Um-
fangs der zu erwartenden Immissionen selbst gibt, basieren die Bewertungen

des Gutachters bei seiner Prognose einerseits auf gutachterlichem Erfahrungs-
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wissen, das nicht nur auf fachtechnischem Know-how, sondern nicht zuletzt auch
auf vielen Erkenntnissen und Messungen aus dem Umfeld anderer Schienenwe-
ge beruht. Parallel dazu hat der Gutachter aber im November 2010 auch im Ge-
baude August-Bebel-Stralle 108a vor Ort und nicht nur zur Beweissicherung
Messungen zur Ermittlung der Immissionen durchgefiihrt, die von der Stadtbahn-
linie 3 verursacht werden, und die Erkenntnisse aus den Ergebnissen dieser
Messungen in seine Abschatzungen einflieRen lassen.

In Ergdnzung dazu, zur Absicherung der gutachterlichen Erkenntnisse sowie vor
allem flr die Beweissicherung sind dariber hinaus auch an weiteren Gebauden
in der Nikolaus-Durkopp-Stralle — u. a. am 25.06.2014 in verschiedenen Zim-
mern des Arcadia-Hotels an der Ecke Niederwall/Nikolaus-Diirkopp-Stralte — Be-

standsmessungen durchgefihrt worden.

Fir den Bereich der neuen Trasse in der Carl-Schmidt-Stralle waren insoweit
keine Messungen moglich. Die Abschatzungen erfolgten daher unter Ruickgriff
auf den entsprechenden Datenfundus allein auf der Basis vorhandener Erkennt-
nisse Uber die Emissionen der Strallenbahn sowie der Schwingungsausbreitung

im Gelande und innerhalb von Gebauden.

Diese Methodik ist nicht zu beanstanden. Anlass, an ihrer Richtigkeit bzw. an den

entsprechenden Ergebnissen zu zweifeln, besteht nicht. Fehler sind nicht erkennbar.

Das so erstellte Gutachten kommt zu dem Ergebnis, dass die mit dem planfest-
gestellten Vorhaben verbundene Erhéhung der Frequentierung der Stralenbahn-
fahrten bezogen auf das besonders belastete Eck-Gebaude August-Bebel-
Strale 108a eine erhebliche Zunahme der Erschutterungen bewirkt. Die
1,5 fachen Anhaltswerte der Tabelle 1 der DIN 4150-Teil 2 werden sowohl tags-
Uber als auch nachts Uberschritten. Weiterhin nehmen die Korperschallpegel um
mehr als 3 dB(A) zu und erreichen Werte grofler 40 dB(A). Ohne Schutzmal3-
nahmen im Sinne von § 74 Abs. 2 Satz 2 VwWVfG NRW waren daher dem Vorha-

ben entgegenstehende nachteilige Wirkungen durch die Schwingungsimmissio-

nen auf Rechte anderer, insbesondere der Bewohner und Eigentimer des Ge-

baudes August-Bebel-Stralte 108a, zu erwarten.

Entlang des Neubauabschnitts (bislang nicht durch einen Schienenweg belastete

Carl-Schmidt-Straf3e), der nur durch die Stadtbahnlinie 4 befahren werden wird,
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ist dagegen davon auszugehen, dass die vorstehend benannten Orientierungs-
werte fur die Schwingungsimmissionen (Erschutterungen und Korperschall) ein-
gehalten werden. Der 1,5 fache Anhaltswert der DIN 4150 Teil 2 (s. 0.) wird
durchgehend unterschritten. Keine Uberschreitungen der den Beurteilungen zu
Grunde gelegten Orientierungswerte [40 dB(A) fur Wohn- und Schlafraume, 40
bis 50 dB(A) fur Unterrichtsrdume, s. 0.] ergeben sich letztlich auch beim Korper-
schall. Alle Werte — ausgenommen die fir die Seminarraume des Jugendgaste-
hauses — liegen mindestens 2 dB(A) unterhalb des Wertes von 40 dB(A). Nur in
den Seminarrdumen des Jugendgastehauses werden Werte von 40 dB(A) oder
mehr — konkret bis zu 42 dB(A) — erreicht, die angesichts der Nutzung der Rau-
me aber nicht als unzumutbar einzustufen sind. Insofern waren hier auch keine

SchutzmaRnahmen erforderlich.

Das schall- und schwingungstechnische Gutachten des Biros [.B.U. vom
02.07.2014 (Teil 2, Prognose der Schwingungsemissionen) halt zur Vermeidung
unzumutbarer Belastungen im Kreuzungsbereich August-Bebel-Stra3e/Nikolaus-
Durkopp-Stralle den Einbau eines flachig gelagerten hochelastischen Damp-
fungssystems fur erforderlich, das die Immissionen durch eine schwingungstech-
nische Entkopplung zwischen dem Oberbau und dem Untergrund entsprechend
senkt. Konkret empfohlen wird der Einbau eines schwingungstechnisch den ortli-
chen Gegebenheiten angepassten und dimensionierten ,Masse-Feder-Systems*.
Dieser Empfehlung des Gutachters folgend hat die Vorhabentragerin den Einbau
eines sog. ,leichten Masse-Feder-Systems® am 04.07.2016 im Erdrterungstermin
ausdricklich zugesagt. Diese Zusage wird mit diesem Planfeststellungsbe-
schluss verbindlich. Sie ist im Zuge der Umbaumaflnahmen in der Nikolaus-
Durkopp-Stral’e, die ohnehin fir den geplanten Einsatz der Vamos-Fahrzeuge
und damit unabhangig von dem hiermit planfestgestellten Stadtbahnprojekt ,Dur-
kopp-Tor 6“ notwendig waren, weitestgehend sogar bereits umgesetzt worden.
Hier wurde des Weiteren auch der bisherige Stopfoberbau mit Pflastereinde-
ckung durch einen Rillenschienenoberbau auf steifer Unterkonstruktion ersetzt,
was weitere deutliche Verbesserungen bezuglich der Schwingungsimmissionen

zur Folge hat.

Auch fur den Neubaubereich in der Carl-Schmidt-Stra’e hat der Gutachter vor-
sorglich eine Schutzmaflinahme, und zwar den Einbau einer elastischen Schie-

nenlagerung, insbesondere der Weiche empfohlen. Auch dieser Empfehlung will
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die Vorhabentragerin Folge leisten. Sie hat auch die Umsetzung dieser MafR-

nahme zugesagt und auch diese Zusage wird hiermit verbindlich.

In der Nikolaus-Dirkopp-Stralle, insbesondere im Bereich des Knotenpunktes
Niederwall/Nikolaus-Dirkopp-Stralle wurden die Schwingungsimmissionen inso-
weit nicht gesondert gutachtlich betrachtet. Da hier die Vorbelastung bereits sehr
hoch ist und sich die Anzahl der Fahrten in der Nikolaus-Dirkopp-Strale durch
die neue Endhaltestelle in etwa verdoppeln werden, wird der Vorhabentragerin
auferlegt, ein entsprechendes Beweissicherungsverfahren u. a. fur das Gebaude
Niederwall 31 — 35 durchzufihren. Im Hinblick auf die vorgetragenen Einwen-
dungen ist nicht auszuschliel3en, dass die Erhéhung der Taktzahlen auch hier ei-
ne den Bereich des Unzumutbaren erreichende erhebliche Zunahme der

Schwingungsimmissionen bewirkt.

Allerdings sind die erheblichen Vorbelastungen hier in die Abwagung einzustel-
len. Da es sich bei diesem Streckenabschnitt nicht um eine NeubaumalRnahme
handelt, sondern um die Auswirkungen aufgrund der durch den Neubau ausge-
I6sten hoéheren Frequentierung der Strecke, kommen auch die zur Betrachtung
hinzugezogenen Regelungen der DIN 4150 Teil 2 nicht unmittelbar zur Anwen-
dung. Die immissionsschutzrechtliche Situation wird in diesem Bereich vorwie-
gend durch den Bestand gepragt. Die Rechtsprechung legt hierbei folgendes
fest: ,Ein Anspruch auf eine Verbesserung der Erschitterungssituation im Sinne
einer Erschitterungssanierung besteht [...] nicht. Ein Erschitterungsschutz kann
vielmehr nur dann verlangt werden, wenn die Erschitterungsbelastung sich
durch den Ausbau in beachtlicher Weise erhdoht und gerade in dieser Erhohung
eine zusatzliche, dem Betroffenen billigerweise nicht mehr zumutbare Belastung
liegt“ (BVerwG Urteil vom 21.12.2010, Az. 7 A 14/09). Die Zumutbarkeitsschwelle
ist dabei fur den Einzelfall zu bestimmen. Nach der Uberwiegenden Rechtspre-
chung ist eine Erhéhung der Erschitterungen von 25% in der Regel nicht zu be-
anstanden (vgl. auch hier BVerwG, Urteil vom 21.12.2010, Az. 7 A 14/09) und
wird auch fur den vorliegenden Streckenabschnitt seitens der Planfeststellungs-

behorde als noch zumutbar angesehen.

Sofern das Beweissicherungsverfahren als Ergebnis eine erhebliche Anhebung

der Erschutterungen, also mehr als 25% der Vorbelastung, ausweist, sind seitens
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7.7.5

der Vorhabentragerin nachtraglich wirksame SchutzmalRnahmen wie z. B. der

nachtragliche Einbau eines Masse-Feder-Systems o. &. zu treffen.

Dies gilt gleichwonhl fur den Korperschall, sofern die Kérperschallimmissionen um
3 dB(A) zunehmen und der Orientierungswert von 40 dB(A) fur Wohn- bzw.
Schlafraume Uberschritten wird. Wie bereits seitens des Gutachters vorgeschla-
gen, stellt auch die Planfeststellungsbehérde auf die Festlegung der Wahrneh-
mungsschwelle bei einer Larmzunahme von 3 dB(A) auch bei der Veranderung
des Schalldruckpegels auf diesen Wert ab (vgl. BVerwG, Urteil vom 21.12.2010,
Az. 7 A 14/09).

Auf die entsprechende Auflage im Kapitel A, Nr. 3.1.6 wird hingewiesen.

Mit den zugesagten bzw. hier aufgeflihrten und der Vorhabentragerin auferlegten
MaRnahmen zum Schutz vor Erschitterungen und Korperschall wird sicherge-
stellt, dass die Einwirkungen auf Gebaude und die Menschen in den Gebauden

nicht schadlich sind.

Die Hinweise zur Messung, Beurteilung und Verminderung von Erschitterungs-
immissionen der Bund/Lander-Arbeitsgemeinschaft Immissionsschutz vom
10.05.2000, in NRW eingefuhrt durch den gemeinsamen Runderlass des Ministeri-
ums fir Umwelt und Naturschutz, Landwirtschaft und Verbraucherschutz NRW, des
Ministeriums fur Wirtschaft und Mittelstand NRW und des Ministeriums fur Stadtebau
und Wohnen, Kultur und Sport NRW vom 31.07.2000 (SMBI. NRW 7129) sowie An-

derung vom 04.11.2003, sind im Ubrigen unabhéngig davon zu beachten.

Beeintrachtigungen wahrend der Bauphase / Bauimmissionen

Im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens ist auch Uber die Zulassigkeit des
Vorhabens angesichts der sich daraus ergebenden baubedingten Beeintrachti-
gungen zu entscheiden. Die Feststellung der Zulassigkeit des Vorhabens erfasst
nicht nur das Vorhaben nach seiner Fertigstellung, sondern auch dessen Herstel-
lung selbst. Auch wenn es sich bei Baustellen um nicht genehmigungsbedurftige
Anlagen im Sinne der Regelungen des BImSchG handelt, sind dennoch gem.
§ 74 Abs. 2 Satz 2 VwWVfG NRW bereits im Planfeststellungsbeschluss séamtliche

Auswirkungen eines Vorhabens zu bertcksichtigen.
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Unter dem Gesichtspunkt von ,Bauimmissionen® sind zunachst die Beeintrachti-
gungen der Anwohner durch Baustellenlarm, aber auch die durch Staubentwick-
lung oder ggf. Luftimmissionen zu verstehen. Gewisse Beeintrachtigungen, die
zum gegenwartigen Zeitpunkt nicht im Detail absehbar sind, weil der genaue
Bauablauf — z. B. die Zahl, Art und Verteilung der eingesetzten Baumaschinen
oder auch etwaige Anderungen an eingesetzten Verfahren aufgrund aktueller,
sich wahrend der Bauphase ergebenden Erkenntnisse — noch nicht bekannt sind,
lassen sich nicht vollstandig vermeiden. Durch die Nebenbestimmungen der
Nr. 3.1 im Kapitel A dieses Beschlusses werden Beeintrachtigungen zudem auf
das Mindestmal} reduziert. Bezuglich des Baularms sind die in den Allgemeinen
Verwaltungsvorschriften zum Schutz gegen Baularm - Gerauschimmissionen
(AVV-Baularm vom 19. August 1970, Bundesanzeiger Nr. 160 vom 01.09.1970)

festgesetzten Immissionsrichtwerte einzuhalten.

Wahrend der Bauarbeiten kann es aul3erdem durch Baustellenfahrzeuge zu Ver-
kehrsbehinderungen im Bereich der Baustellenzufahrten kommen. Auch dies ist
nicht vermeidbar. Diese Auswirkungen sind zudem nur temporarer Art. Die Vor-
habentragerin hat zudem bereits im Zuge der Gegenaulerungen der hierzu er-
folgten Einwendungen zugesagt, dass die Eingriffe in die Anliegerbelange und
die Belastungen der Nutzergruppen der Carl-Schmidt-Stra’e auf ein Mindestmalf}

reduziert werden.

Im Ubrigen hat der Gesetzgeber fiir bestimmte Immissionen im Vorfeld ein spezi-
fisches Verfahren zur Vermeidung von Eigentumsbeeintrachtigungen im nach-

barlichen Bereich geschaffen.

Bezlglich der Reichweite unabhangig davon bestehender zivilrechtlicher Eigen-
tumsschutzanspriiche wahrend der Realisierung eines mit bestandskraftigem
Planfeststellungsbeschluss zugelassenen Vorhabens wird auf die folgenden
grundsatzlichen Ausfuhrungen des Bundesgerichtshofs in seinem Urteil vom
30.10.2009 (V ZR 17/09) verwiesen:

SWie der Senat im Anschluss an die Rechtsprechung des lll. Zivilsenats des BGH
zu einem Anspruch wegen enteignenden Eingriffs (BGHZ 140, 285 [293 ff.] =
VersR 1999, 849 [852]) entschieden hat, bleibt neben den im Planfeststellungs-
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verfahren erdffneten Rechtsbehelfen (§§ 74 Abs. 2, 75 Abs. 2 VwWVFG; hier i. V.
m. § 18 S. 3 AEG) fiir einen Anspruch aus § 906 Abs. 2 S. 2 BGB grundsétzlich
kein Raum. Dem Eigentumsschutz des Nachbarn wird dadurch Genliige getan,
dass die Planfeststellungsbehérde sich mit der Frage der erforderlichen aktiven
oder passiven Schutzmalinahmen (§ 74 Abs. 2 S. 2 VWVfG) bezogen auf das
benachbarte Eigentum umfassend auseinandersetzen [sic] und solche Mal3nah-
men oder eine Entschéadigungspflicht (§ 74 Abs. 2 S. 3 VwWVFG) anordnen muss,
wenn unzumutbare Beeintrdchtigungen zu erwarten sind (vgl. BVerwGE 84, 31
[38f]; 110, 370 [392]; 123, 23 [36]).

Meint der betroffene Nachbar, dass seinem Eigentumsrecht im Planfeststel-
lungsverfahren nicht ausreichend Rechnung getragen worden ist, kann er die in
diesem Verfahren vorgesehenen Rechtsschutzméglichkeiten ergreifen. Er kann
insbesondere im Wege der Verpflichtungsklage Planergdnzungen durchsetzen
oder, sofern sich nach Unanfechtbarkeit des Beschlusses nicht vorhersehbare
Wirkungen des Vorhabens zeigen, gem. § 75 Abs. 2 S. 2 VwVfG nachtrégliche

Anordnungen verlangen.

Ein héheres Schutzniveau wird durch die Vorschrift des § 906 Abs. 2 S. 2 BGB
nicht vermittelt. Sie gewéhrt ebenfalls nur insoweit einen Ausgleich, als der
Nachbar (ber das zumutbare Mal3 hinaus in der Benutzung seines Grundstiicks
beeintrachtigt wird (Senat, BGHZ 62, 361 [372]). Da sich die Zumutbarkeit nach
den Malstében richtet, die fiir die Beurteilung einer Einwirkung als wesentliche
Beeintrachtigung der Grundstiicksnutzung i. S. d. § 906 Abs. 1 S. 1 BGB gelten
(Senat vom 27. 10. 2006 - V ZR 2/06 - VersR 2007, 657 [658]), bestimmen das
Offentliche und das private Immissionsschutzrecht die Grenze der Duldungs-
pflicht gegentiber Immissionen im Ergebnis identisch (Senat BGHZ 111, 63 [65
f.]J; BVerwG NJW 1988, 2396 [2397]; Kriiger ZfIR 2007, 2). Ein Bedirfnis fiir die
zusétzliche Anwendung des § 906 Abs. 2 S. 2 BGB bei planfestgestellten Vorha-
ben besteht daher nicht.

Hinter die Rechtsschutzméglichkeiten im Planfeststellungsverfahren tritt der Aus-
gleichsanspruch nach § 906 Abs. 2 S. 2 BGB auch dann zurtick, wenn die das
Nachbargrundstiick treffenden Einwirkungen nicht auf den Betrieb, sondern - wie
hier - auf die Errichtung des planfestgestellten Vorhabens zuriickzufiihren sind.

Die durch den Beschluss begriindete Duldungspflicht des Nachbarn erfasst be-
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7.8

7.9

reits die wéhrend der Bauphase entstehenden Immissionen (Senat BGHZ 54,
384 [388]). Auch die im Planfeststellungsverfahren zu beachtenden Vorschriften
tber Schutzmallnahmen unterscheiden nicht nach den einzelnen Abschnitten
der Realisierung des Vorhabens. Das durch das Fachplanungsrecht zur Verfi-
gung gestellte Instrumentarium erlaubt es vielmehr, schon bei der Durchfiihrung
der Baumal3nahme auftretende Konflikte einer interessengerechten Lésung zu-
zufiihren (vgl. OLG Hamm NVwZ 2004, 1148 [1149]; VGH Mannheim NVwZ-RR
1990, 227; vom 8. 2. 2007 - 5 S 2257/05 - juris Rn. 127 ff. sowie BVerwG NVwZ
1988, 534).“

Grundwasser- und Gewasserschutz

Die Belange der Wasserwirtschaft und des Gewasserschutzes, wie sie sich ins-
besondere aus den allgemeinen Grundsatzen der Gewasserbewirtschaftung so-
wie den wasserwirtschaftlichen Zielvorgaben der §§ 1, 5 und 6 WHG ergeben,
werden beachtet. Bezlglich der Gewasserbenutzungen, die mit der Entwasse-
rung der Bahnanlagen erforderlich werden, wird ihre Sicherstellung — und die der
Ziele und Vorgaben aus den Regelungen der §§ 8 ff. WHG — Uber die Nebenbe-
stimmungen 3.3.1 bis 3.3.3 dieses Beschlusses geregelt.
Abwasserbeseitigungspflichtig im Sinne von § 46 LWG NRW ist im Ubrigen die
Stadt Bielefeld.

Bodenschutz

Das Vorhaben ist mit den Belangen des Bodenschutzes vereinbar.

Im Rahmen des StralRenbahnausbaus sind bei ordnungsgemafem Baustellenbe-
trieb und bei Einhaltung der Schutzvorkehrungen Beeintrachtigungen im Hinblick
auf etwaige neue Schadstoffbelastungen des Bodens nicht zu erwarten. Auch
der Betrieb der StralRenbahnfahrzeuge, der emissionsfrei erfolgt, kann keine
schadlichen Bodenveranderungen im Sinne des Bodenschutzrechts begriinden.

Auf die Einhaltung der Nebenbestimmung unter Nr. 3.4 wird hingewiesen.
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7.10

7.10.1

7.10.2

Sonstige 6ffentliche Belange

Denkmalpflegerische Belange

Die Regelung des § 1 Abs. 3 DSchG NRW bestimmt dazu, dass bei 6ffentlichen
Planungen und MalRhahmen die Belange des Denkmalschutzes und der Denk-
malpflege angemessen zu berlcksichtigen sind. Die fur den Denkmalschutz und
die Denkmalpflege zustandigen Behorden sind friihzeitig einzuschalten und so
mit dem Ziel in die Abwagung mit anderen Belangen einzubeziehen, dass die Er-
haltung und Nutzung der Denkmaler und Denkmalbereiche sowie eine angemes-
sene Gestaltung ihrer Umgebung mdglich sind.

Dementsprechend sind vorliegend auch die LWL-Archaologie fur Westfalen so-
wie die LWL-Denkmalpflege, Landschafts- und Baukultur in Westfalen beteiligt

worden.

Im Hinblick auf etwaige Bodendenkmaler ist im Zuge der Erdarbeiten auf kultur- oder
erdgeschichtliche Bodenfunde oder Befunde wie z. B. Tonscherben, Metallfunde,
dunkle Bodenverfarbungen, Knochen, Fossilien oder ahnliche Zufallsfunde zu ach-
ten (vgl. Nebenbestimmung 3.7 in Kapitel A des Beschlusses). Ferner unterliegt die
Vorhabentragerin den gesetzlichen Bestimmungen der §§ 15, 16 und 17 DSchG,
die Anzeige-, Erhaltungs- und Ablieferungspflichten vorsehen. Das LWL-

Archdologie hat daher keine Bedenken gegen das Vorhaben vorgetragen.

Baudenkmaler sind im Trassenraum auch nicht bekannt. Die LWL-

Denkmalpflege hat ebenfalls auf eine Stellungnahme verzichtet.

Beeintrachtigungen von Denkmalern kdnnen daher ausgeschlossen werden.

Forstwirtschaft

Forstwirtschaftliche Belange werden durch die Planung im innerstadtischen Be-

reich erkennbar nicht berthrt.
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7.10.3

7.10.3.1

7.10.3.2

7.10.3.3

Kommunale Belange der Stadt Bielefeld

Die Gemeinde, deren Belange durch den Schienenwegebau berthrt werden, hier
die Stadt Bielefeld, ist im Planfeststellungsverfahren umfassend beteiligt und un-
terrichtet worden und hat Gelegenheit gehabt, sich zu dem Vorhaben zu dulRern.
Diese gesetzlich vorgesehene Verfahrensbeteiligung hat ihre Wurzeln im die
Planungshoheit einschlieRenden Selbstverwaltungsrecht der Gemeinden (Art. 28
Abs. 2 GG / Art. 78 Abs. 2 LVerf NRW) und dient dazu, der Gemeinde die Wahr-

nehmung ihrer ortsplanerischen Belange zu ermdglichen.

Die Stadt Bielefeld hat von dieser Mdglichkeit Gebrauch gemacht, das Vorhaben
selbst ausdricklich begrift und umfangreich zu ihm Stellung genommen. Soweit
Bedenken zur Planung vorgetragen und nicht ausgeraumt wurden, wird hierzu

auf die folgenden Ausfiihrungen verwiesen:

Belange der Verkehrslenkung / der StralRenverkehrsbehorde

Der Schutzstreifen fur Radfahrer wurde in Abstimmung mit der Stral3enverkehrs-
behorde der Stadt Bielefeld etwas verschwenkt und die Sturzgefahr damit mini-
miert.

In Abstimmung mit der Strallenverkehrsbehoérde wurde der verkehrsberuhigte
Bereich auf die Hermann-Kleinewachter-Stralle beschrankt, die Carl-Schmidt-
StralRe ist bevorrechtigt und wird als Mischflache gepflastert. Die Beschilderung

erfolgt geman StVO und wird mit der StralRenverkehrsbehdrde abgestimmt.

Belange des Larmschutzes, Umngebungslarm

Nachtraglich wurde der Larmschutzbereich durch ein weiteres Gutachten auf die
Nikolaus-Durkopp-Straflte ausgeweitet, die Balkone an der Carl-Schmidt-Stral3e

wurden in einem zusatzlichen Gutachten ebenfalls bertcksichtigt.

Belange des Stralen- und Gleisbaus

Die Vorhabentragerin hat eine Bodenanalyse vor Ausschreibung wie gefordert
zugesagt. Dies wird hiermit 6ffentlich-rechtlich von der Planfeststellungsbehdrde

abgesichert.
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7.10.3.4

7.10.3.5

7.10.3.6

7.10.3.7

7.10.3.8

Belange des Rettungswesens und des Brandschutzes

Aufgrund der Anregungen der Stadt Bielefeld wurde die Planung mit dem Feuer-
wehramt abgestimmt, insbesondere fur das Gebaude Carl-Schmidt-StralRe 1. Die
Vorhabentragerin hat zudem zugesagt, die Zuganglichkeit des Gebaudes Carl-
Schmidt-StraRe 1 wahrend der Bauphase friihzeitig vor Baubeginn mit dem Feu-

erwehramt abzustimmen. Diese Zusage wird nunmehr planfestgestellit.

Belange der Beleuchtung

Das Feuerwehramt ist mit den in den Planunterlagen vorgesehenen Standorten

der Beleuchtung einverstanden.

Belange der gesamtraumlichen Planung und Stadtentwicklung

Das Zielabweichungsverfahren gem. § 16 Landesplanungsgesetz NRW wurde
durchgefluhrt (vgl. Kapitel B Nr. 6.3), der Regionalrat hat zur beantragten Zielab-

weichung sein Einvernehmen erteilt.

Stadtplanerische Belange

Das Vorhaben dient auch stadtplanerischen Zielsetzungen und ist mit ihnen zu
vereinbaren. Ihm entgegenstehende Aspekte sind nicht vorgetragen worden und

auch nicht ersichtlich.

Belange der unteren Naturschutzbehorde

Die Vorhabentragerin sagt die vollstandige Umsetzung der abgestimmten
Kompensationspflanzungen zu und wird die Abnahme nach Herstellung bei der
unteren Naturschutzbehdérde beantragen. Dies gilt auch fur eine ggf. erforderliche

Abstimmung der landschaftspflegerischen Ausfiuihrungsplanung.
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7.10.3.9

7.10.3.10

7.10.3.11

7.11

Belange der Griinplanung / Grinunterhaltung

Die Vorhabentragerin sagt zu, die Verteilung der Baumpflanzungen mit dem
Umweltamt/Umweltbetrieb der Stadt Bielefeld abzustimmen und in die Ausflih-
rungsplanung fur den landschaftspflegerischen Begleitplan einzuarbeiten.

Wie gefordert hat die Vorhabentragerin eine Pflanzung von Baumen (Uberwie-
gend Hopfenbuche und Amberbaum) mit einem Stammdurchmesser von 20-25
cm zugesagt.

Der Umweltbetrieb (UWB) und der Immobilienservicebetrieb (ISB) werden im

weiteren Verfahren beteiligt.

Belange der unteren Wasserbehdrde und der unteren Abfallbehdrde

Die Vorhabentragerin hat zugesagt, in Abstimmung mit dem Umweltamt der
Stadt Bielefeld vor der Ausschreibung reprasentative Bodenproben durch einen
entsprechend geeigneten Gutachter vornehmen zu lassen sowie fir eine abfall-

technische Bewertung und entsprechende Entsorgung des Materials zu sorgen.

Sonstiges

In der Ausfiihrungsplanung wird die Vorhabentragerin die Elemente aus der Bir-
gerbeteiligung entsprechend des in ihrer Gegenaulierung aufgefiihrten Umfangs
berlcksichtigen.

Die Kostenubernahme wird zwischen den Beteiligten (moBiel, Amt fur Verkehr,
UWSB, ISB und BBVG) geklart.

Sonstige Trager offentlicher Belange

Den Einwendungen, Anregungen und Forderungen der sonstigen beteiligten
Trager offentlicher Belange wurde weitgehend Uber Zusagen in der Gegenaulie-
rung, Uber die nachgereichten zusatzlichen Gutachten oder auch utber die Ne-
benbestimmungen im Abschnitt A Nr. 3 dieses Beschlusses Rechnung getragen.
Soweit den Stellungnahmen nicht nachgekommen werden konnte, werden sie
hiermit unter Bezugnahme auf die Ausfuhrungen im Abschnitt B dieses Be-

schlusses zurlickgewiesen.
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Private Belange / Anwohner- und Eigentiimerbelange

Dem Vorhaben stehen gewichtige und zum Teil auch in den Einwendungen gel-
tend gemachte private Belange entgegen, die sich aus Belastungen mit zusatzli-

chen Immissionen wie Licht, vor allem aber durch Larm ergeben.

Mit diesen privaten Belangen ist das Vorhaben unter Berticksichtigung der ge-
troffenen Schutzvorkehrungen gleichwohl vereinbar. Dies gilt sowohl fir den
grundgesetzlichen Gesundheitsschutz als auch fir den Schutz des Eigentums
als solchem, wobei direkte Eingriffe in das Grundeigentum nicht Planungsgegen-

stand sind.

Aus dem objektiv-rechtlichen Gehalt der zugehoérigen Grundrechte (Art. 2 Abs. 2
Satz 1 und Art. 14 Abs. 1 GG) ergibt sich die Pflicht der staatlichen Organe, sich
schitzend und fordernd vor die entsprechenden Rechtsgliter zu stellen und sie
insbesondere vor rechtswidrigen Eingriffen anderer zu bewahren. Diese Pflicht,
die verletzt wirde, wenn staatliche Organe durch die Planfeststellung etwa an
der Herstellung oder Fortsetzung solcher rechtswidriger Eingriffe mitwirken
(BVerwG, Urteil vom 28.10.1998, 11 A 3.98), wird gewahrt.

Gesundheit

Die Planfeststellungsbehérde ist der Uberzeugung, dass es aufgrund des Vorha-
bens weder wahrend der Bauphase noch wahrend des spateren Betriebs der
Bahntrasse fur die betroffenen Anwohner zu gesundheitlichen Beeintrachtigun-
gen etwa durch Licht, Larm oder sonstige Immissionen kommen wird. Soweit von
dem Vorhaben unvermeidbare Beeintrachtigungen ausgehen, wird durch das
Planungskonzept sowie durch Schutzauflagen sichergestellt, dass die Grenze

der Unzumutbarkeit nicht Uberschritten wird.

Auf die Ausfuhrungen unter Kapitel B Nr. 7.7 dieses Beschlusses wird Bezug

genommen.
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7.12.2

7.12.3

Eigentum

Eine Inanspruchnahme von privatem Eigentum ist fir die Planung nicht erforder-
lich.

Wertminderungen und Ubernahmeanspriiche

Von den Einwendern sind im Anhoérungsverfahren zum Teil Minderungen der
Werte ihrer Grundstlicke geltend gemacht worden, die aufgrund der Nahe zu der
neuen StralRenbahntrasse bzw. durch die Immissionen entstehen wirden, die mit

dem Betrieb der Stralenbahnlinie verbunden sind.

Zwar sind bei der personenbeférderungsrechtlichen Planfeststellung in die Ab-
wagung nicht nur diejenigen o6ffentlichen und privaten Belange einzustellen, in
die zur Verwirklichung des Vorhabens unmittelbar eingegriffen werden muss
(Grundstlcksinanspruchnahmen), sondern auch solche Belange, auf die sich das
Vorhaben als raumbedeutsame Malinahme nur mittelbar auswirkt (BVerwG, Ur-
teil vom 15.04.1977, 4 C 100.74). Das Interesse eines betroffenen Eigentumers,
von nachteiligen Einwirkungen des Vorhabens verschont zu werden, insbesonde-
re durch sie nicht in der bisherigen Nutzung seines Grundstlcks gestort zu wer-

den, gehort deshalb zu den abwagungserheblichen Belangen.

Die Wertminderung eines Grundstlcks ist fur sich gesehen jedoch kein eigen-
standiger Abwagungsposten. Als Rechtsgrundlage fir einen solchen Anspruch
kommt allein § 74 Abs. 2 Satz 3 VwVfG NRW in Betracht. Nach dieser Vorschrift
hat der von der Planung Betroffene einen Anspruch auf angemessene Entscha-
digung in Geld, wenn — weitere — Schutzvorkehrungen nicht vorgenommen wer-
den kdnnen. Der Entschadigungsanspruch ist ein Surrogat fur nicht realisierbare
Schutzmalinahmen; greift § 74 Abs. 2 Satz 2 VwVfG NRW, der den Anspruch
auf Schutzvorkehrungen regelt, tatbestandlich nicht ein, so ist auch fur die An-
wendung von § 74 Abs. 2 Satz 3 VwVfG NRW kein Raum (vgl. BVerwG, Urteil
vom 29.01.1991, 4 C 51/98; BVerwG, 14.05.1992, 4 C 8.89; BVerwG, Urteil vom
27.11.1996, 11 A 27.96).

Beeintrachtigungen durch unzuldssige Immissionen verursacht der Betrieb der

StralRenbahnlinie nicht. Wenn ein Grundstiick am Grundstiicksmarkt vor allem
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deswegen an Wert verlieren sollte, weil dieser es anders bewertet als ein Grund-
stuck, dass keine unmittelbare Belegenheit zu einer Stadtbahnlinie wie hier der
Linie 4 hat, ware allein damit keine nachteilige Wirkung auf ein Recht des Grund-
stuckseigentimers verbunden. Eine etwaige solche Wertminderung, die letztlich
durch subjektive Vorstellungen der Marktteilnehmer gepragt wird und keine Folge
einer formlichen Enteignung ist, erfasst § 74 Abs. 2 Satz 3 VWVfG NRW nicht
(BVerwG, Urteil vom 24.05.1996, 4 A 39/95 und BVerwG, Urteil vom 23.02.2005,
4 A 5.04). Der Gesetzgeber muss nicht vorsehen, dass jede durch staatliches
Verhalten ausgeloste Wertminderung ausgeglichen wird (vgl. BVerwG, Urteile
vom 21.03.1996, 4 C 9.95 und vom 24.05.1996, 4 A 39.95). Wertminderungen
durfen zwar bei der Abwagung insgesamt nicht unberlcksichtigt bleiben, der
Grundstlickseigentimer genielt jedoch keinen Vertrauensschutz und muss eine

Minderung der Rentabilitdt ggf. hinnehmen.

Etwas anderes wirde insoweit nur gelten, wenn Wertminderungen planbedingt
eintreten, etwa weil das Mall der moglichen wirtschaftlichen Nutzbarkeit des
Grundstucks und seiner Bebauung unmittelbar eingeschrankt wird. Solche Ein-
schrankungen vermag die Planfeststellungsbehdérde indessen vorliegend nicht zu
erkennen. Die Nutzbarkeit der Grundstiicke sowie die Moglichkeit, sie ggf. zu
bewohnen, bleibt durch das Vorhaben unangetastet und auch Beeintrachtigun-
gen durch Immissionen (Larm, Licht, Luftschadstoffe) treten nicht in einem Malde
auf, das unzumutbar oder gesundheitsgefahrdend als enteignungsgleicher Ein-
griff im Sinne von Art. 14 Abs. 1 GG zu werten ware. Entsprechende Grenzwerte
— insbesondere bezuglich der Larmimmissionen — werden eingehalten bzw. de-
ren Uberschreitung durch entsprechende Larmschutzvorkehrungen vermieden;
auf die ausfuhrlichen Darlegungen in Kapitel B Nr. 7.7 des Beschlusses wird

nochmals verwiesen.

Solange nicht reale, auf das Vorhaben zurtckzufihrende Einwirkungen eine
Wertminderung bewirken, sind Wertminderungen allein als solche daher nicht
abwagungsrelevant. Soweit nicht die §§ 41 ff BImSchG und 74 Abs. 2 Satz 2 und
3 VWVFG NRW Schutz- oder Ausgleichsanspriiche normieren, sind sie aus uber-
wiegenden Grinden des Allgemeinwohls sowie im Hinblick auf die Sozialbindung
des Eigentums aus Art. 14 Abs.2 GG hinzunehmen (vgl. auch Urteil des
BVerwG vom 13.05.2009, 9 A 71/07).
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Dies gilt auch vor dem Hintergrund des Kammerbeschlusses des BVerfG zur
Ausgestaltung des Eigentumsschutzes nach Art. 14 Abs. 1 GG sowie zur Be-
ricksichtigung entsprechender Wertminderungen vom 23.02.2010
(1 BVR 2736/08), der im Zusammenhang mit dem Verkehrsflughafenbau Berlin-
Schonefeld ergangen ist. Von der Verlangerung der Stadtbahnlinie 4 in das
Quartier ,Durkopp Tor 6“ ausgehende Wertminderungen in einem Umfang, dass
sie nicht mehr entschadigungslos hinzunehmen sind, weil sie einen entspre-
chend hohen und erheblichen Anteil des Eigentums von 50 % oder mehr umfas-
sen, sind auch unter Summierung aller vorhabenbedingten Wirkungen (d. h. so-
wohl lagebedingter Nachteile als auch der Einwirkung von Immissionen) nicht er-

kennbar.

Soweit dem Vorhaben in den Einwendungen von Grundstickseigentiimern
Wertminderungen entgegengehalten werden, weist die Planfeststellungsbehérde
diese Einwendungen deshalb zuriick. Die Planfeststellungsbehérde halt es im
Ubrigen fir eine offene Frage, ob der Grundstiicksmarkt wegen der Nahe zur
Straldenbahnlinie und zur Strallenbahnhaltestelle tatsachlich mit sinkenden Ver-
kehrswerten reagieren wird. Gute Anbindungen an den offentlichen Personen-
nahverkehr kénnten vielmehr zunehmend als Lagevorteil erkannt und auch ent-
sprechend honoriert werden, so dass die Vermarktungschance fir ein solches
Grundstiick und mit ihr der Verkehrswert ggf. sogar steigen kénnte bzw. Wert-

minderungen, sollten sie tatsachlich eintreten, zumindest minimiert werden.

Sonstige mittelbare Auswirkungen auf das Eigentum und Ubernahmean-

spriiche

Erforderlich ware eine Entscheidung der Planfeststellungsbehérde in Zusam-
menhang mit mittelbaren Auswirkungen auf das Eigentum und Ubernahmean-
sprichen nur dann, wenn aus Sicht des Betroffenen die lediglich mittelbaren Fol-
gen des Vorhabens so schwer wiegen wiirden, dass ein Ubernahmeanspruch
geltend gemacht werden kann. Ein solcher Anspruch ist vorliegend jedoch nicht

geltend gemacht worden. Er kdnnte auch keinen Erfolg haben.

Die Auswirkungen des Vorhabens auf fremde Grundsticke beschranken sich
naturgeman nicht auf die unmittelbar benétigten Flachen, sondern schlieRen mit

unterschiedlicher Intensitat auch andere Grundstiicke ein. In der planfestgestell-
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ten Form tragt die Planung diesen Interessen angemessen Rechnung, indem sie
diese soweit als moglich von mittelbaren Beeintrachtigungen verschont. Dabei ist
zu berlcksichtigen, dass ein Grundstlickseigentimer vor nachteiligen Nutzungs-
anderungen in seiner Nachbarschaft, wie beispielsweise dem Bau einer Strale,
nicht generell, sondern nur insoweit geschitzt ist, wie ihm das Recht Abwehr-

und Schutzanspruche zubilligt.

Gem. § 41 BImSchG und § 72 Abs. 2 Satz 2 VwVfG NRW haben auch insoweit
betroffene Nachbarn einen Anspruch darauf, dass von einem planfestzustellen-
den Vorhaben keine nachteiligen Wirkungen auf ihre Rechte ausgehen, anderen-
falls konnen sie entsprechende Schutzvorkehrungen bzw. unter den Vorausset-
zungen des § 42 BImSchG und § 74 Abs. 2 Satz 3 VwVfG NRW eine angemes-

sene Entschadigung in Geld verlangen.

Sofern sich die faktischen Beeintrachtigungen dabei im Rahmen des gesetzlich
Zulassigen halten, stehen dem Betroffenen jedoch grundsatzlich Abwehr-,
Schutz- und Entschadigungs- oder gar Ubernahmeanspriiche nicht zu. So auch
hier: Das Vorhaben fihrt unter Bertcksichtigung der Larmschutzmalnahmen
nicht zu einer Uberschreitung der Larmgrenzwerte der 16. BImSchV (soweit sie
Anwendung fand), die Gesundheit beeintrachtigende oder in anderer Weise un-
zumutbare Auswirkungen durch Immissionen sind nicht zu erwarten (vgl. vorste-
hende Ausflihrungen im Kapitel 7.7). Auch sonst sind der Planfeststellungsbe-
hérde keine mittelbaren Beeintrachtigungen ersichtlich oder im Anhérungsverfah-
ren bekannt geworden, die aufgrund unzumutbarer Auswirkungen auf ein Grund-
stick einen enteignungsgleichen und damit einen Entschadigungsanspruch aus-
ldsenden Eingriff zur Folge haben kdnnten. Ubernahmeanspriiche nicht unmittel-
bar betroffener Grundstickseigentimer, Uber die von der Planfeststellungsbe-
horde bereits im Planfeststellungsbeschluss zu entscheiden ware, treten somit

nicht ein.

Verbleibende Beeintrachtigungen missen danach wie auch etwaige Wertminde-

rungen, s. 0., vom Betroffenen entschadigungslos hingenommen werden.

Die durch § 74 Abs. 2 Satz 3 VwVfG NRW bestimmte Begrenzung des finanziel-
len Ausgleichs ist auch verfassungskonform, denn es handelt sich um eine zu-

l&ssige Bestimmung von Inhalt und Schranken des Eigentums im Sinne des
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7.12.5

Art. 14 Abs. 1 Satz 2 GG (BVerwG, Urteil vom 24.05.1996, A 39.95). Auch die
Annahme, dass eine sonstige, ursachlich staatlichem Verhalten / Handeln zure-
chenbare mittelbare Beeintrdchtigung grundsatzlich ausgleichspflichtig ist, ist
deshalb unzutreffend und auch durch Art. 14 Abs. 1 Satz 1 GG so nicht geboten

(vgl. Ausfihrungen zur Wertminderung).

Sonstige private Einwendungen

Die Planfeststellungsbehérde verweist zu den Einwendungen zunachst auf die
bisherigen Ausfiihrungen, mit denen die vorgetragenen allgemeinen Einwendun-

gen bereits in die Abwagung eingestellt wurden.

Im Folgenden werden erganzend Einzeleinwendungen sowie die entsprechen-
den Entscheidungen zu den Einzeleinwendungen aufgefiihrt, die in den vorange-

henden Ausflihrungen keine oder keine ausreichende Bertcksichtigung fanden.

Hinweis: Aus Datenschutzgriinden wurden die Einwendungsfihrer anonymisiert
und in der Folge jeweils mit Nummern wiedergegeben. Den Einwendern wird
diese Nummer mit der Zustellung des Beschlusses bekanntgegeben. AulRerdem
erhalt die Stadt Bielefeld, bei der der Planfeststellungsbeschluss offentlich aus-
gelegt wird, eine Entschlisselungsliste, die auch im Rahmen der Einsichtnahme

eine genaue Zuordnung ermdglicht.

Einwendung Nr. 1

Der Einwender schlagt eine Erweiterung des Plangebietes bis zum dstlichen
Gehweg der Teutoburger Stralle vor und regt an, dort eine Querungshilfe mit

FulRganger-Bedarfsampel einzurichten.

Die Vorhabentragerin hat darauf hingewiesen, dass sowohl sidlich als auch
nordlich in jeweils ca. 200 Metern Entfernung eine gesicherte Querungshilfe fur
FuRganger an der Teutoburger StralRe vorhanden ist und auf H6he der kiinftigen
Endhaltestelle eine Querung Uber die vorhandene Mittelinsel erfolgen kann. Dies

sieht die Vorhabentragerin als ausreichend und auch kinftig bedarfsgerecht an.
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Die Planfeststellungsbehdrde teilt diese Auffassung, zumal eine zu dicht gestaf-
felte Anordnung von Querungshilfen, die den Stralenverkehr beeintrachtigen
konnte, zu vermeiden ist.

Grunde fur eine Ausweitung des Planungsgebietes ergeben sich damit nicht. Das
Gebot der Konfliktbewaltigung ist angesichts der bereits vorhandenen Querungs-

hilfen gewahrt.

Einwendung Nr. 2

Der Einwender befurchtet eine Verschlechterung seiner Ein- und Ausfahrt
zum/vom Carport. Die bisherige verkehrliche Situation des verkehrsberuhigten
Bereichs bedarf jedoch bereits heute einer umsichtigen Fahrweise, welche nach
wie vor erforderlich ist und sich durch die Planung nicht verandert. Die nicht im
Bereich des Carports, sondern schon vorher beim Abbiegen von der Carl-
Schmidt-Stralle in die Hermann-Kleinewachter-Stralle und damit deutlich abseits
des Carports erforderliche Querung der Bahnschienen stellt keine Beeintrachti-
gung im Sinne des § 74 Abs. 2 Satz 2 VwVfG NRW dar. Der Status Quo der
GrundstuckserschlieBung bleibt vielmehr vollstandig erhalten. Auf die Ausfihrun-

gen unter Kapitel B Ziffer 7.12.4 wird Bezug genommen.

Die Planfeststellungsbehdrde weist daher die Einwendung unter Bezugnahme

auf die vorstehenden Ausflihrungen zurtck.

Einwendung Nr. 10

Unter Hinweis auf die bereits ergangenen Gegenauflierungen der Vorhabentrage-
rin werden auch die Einwendungen, die sich auf methodische Fehler der Be-
trachtung der schall- und schwingungstechnischen Immissionen beziehen, hier-
mit zurickgewiesen.

Vor der Entscheidung der Planfeststellungsbehoérde tber den beantragten Aus-
bau der Stadtbahnlinie 4 wurden die schall- und schwingungstechnischen Unter-
suchungen durch ein weiteres Gutachten erganzt und weitere konkrete Ergeb-
nisse sind zuséatzlich in die Abwagung eingeflossen. Der Kreuzungsbereich Nie-
derwall/Nikolaus-Dirkopp-Strale wurde einer zusatzlichen Betrachtung durch
den Larmgutachter unterzogen. Diese Nachuntersuchung umfasst die Gerausch-

situation aus den Gleisbégen im Kreuzungsbereich und bewertet die Ergebnisse
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anhand der Vorgaben des § 1 Abs. 2 der 16. BImSchV. Die Prifung durch die
Planfeststellungsbehoérde fuhrte zu einer weitergehenden Anerkennung des An-
spruchs auf passiven Larmschutz (vgl. Kapitel A Nr. 3.6).

Bezogen auf die seitens des Einwenders beflrchtete Zunahme der Erschutte-
rungen und des Korperschalls wurde der Vorhabentragerin in Kapitel A Nr. 3.1.6
eine weitergehende Untersuchung bzw. Messung nach Fertigstellung der plan-
festgestellten Mallinahme auferlegt.

Auf die Ergebnisse im Kapitel B in den Abschnitten 7.7.1 und 7.7.4 weise ich hin.

Einwendung Nr. 12

Durch die Héherlegung des Gehweges am Grundstiick des Gebaudekomplexes
Teutoburger Str. 91 — 99 wird der dort vorhandene Zaun nicht mehr seiner Funk-
tion gerecht, da er am Ende nur noch eine Héhe von ca. 55 cm erreicht. Die Vor-
habentragerin sagt zu, eine Anpassung der Anlagen in Absprache mit der Eigen-
tumergemeinschaft unter Kostenlibernahme durch die Vorhabentrégerin vorzu-

nehmen.

Der Einwender hat zudem einen Vorschlag zur Méblierung und Gestaltung des
neuen Bahnsteigs eingereicht, durch den er eine Minderung der Larmemissionen
durch Fahrgaste und weitere Personen auf dem Bahnsteig erreichen will. Unab-
hangig davon, dass sich dadurch keine Auswirkungen auf die Betrachtung der
Larmimmissionen bzw. die ihr zugrunde gelegten Beurteilungspegel ergeben, hat
die Vorhabentragerin zugesagt, diese Variante bei der Ausfihrungsplanung zu

prufen.

Einwendung Nr. 16

Seitens des Einwenders wurde vorgeschlagen, an der Kreuzung Nikolaus-
Durkopp-Stral’e/Turnerstral’e ein gelbes Ampelblinklicht zu installieren. Dieser
Vorschlag ist in Abstimmung mit dem Amt fur Verkehr der Stadt Bielefeld (an das
der Vorschlag weitergeleitet wurde) im Rahmen der Ausfihrungsplanung zu pru-
fen und ggf. umzusetzen. Die verkehrsbehdrdliche Anordnung, der es dazu be-

darf, ist nicht Gegenstand der Planfeststellung.
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Einwendung Nr. 22

Der Einwender beflrchtet durch die Verlangerung der Stadtbahnlinie 4 in das
Quartier ,Durkopp Tor 6 Konflikte mit dem Linien- und Individualverkehr am Kno-
tenpunkt Nikolaus-Durkopp-Stralie / August-Bebel-Stralke / Carl-Schmidt-Stralle.
Die Vorhabentragerin hat dazu bereits in ihrer Erwiderung der Einwendungen
dargestellt, dass derartige Konflikte durch die Vollsignalisierung des Kreuzungs-
bereiches ausgeschlossen werden. Dem schlie3t sich die Planfeststellungsbe-

horde an.

Weiterhin tragen die Einwender 22 und 23 vor, dass der denkmalrelevante ,Ber-

liner-Bahnhof“ zugestellt und das gesamte Quartier verschandelt werde. Die Vor-
habentragerin weist darauf hin, dass durch das verkirzte und transparent ausge-
bildete Schutzdach sowie die zurlickhaltende Bahnsteigmoblierung das Gebaude
,Berliner-Bahnhof* prasent bleibt und die im Burgerdialog erarbeitete Gelande-

modellierung eine Aufwertung des Quartiers mit sich zieht.
Die Planfeststellungsbehdrde schlie3t sich auch hier der Auffassung der Vorha-
bentragerin an und weist die Einwendungen =zurick, zumal der ,Berliner-

Bahnhof* kein Denkmal i. S. d. DSchG NRW ist.

Einwendung Nr. 23

Die gedulierten Befurchtungen bezlglich einer funktionierenden Entwasserung
wird die Vorhabentragerin im Rahmen der Ausfihrungsplanung in Abstimmung
mit der abwasserbeseitigungspflichtigen Stadt Bielefeld prifen.

Zur Einwendung hinsichtlich des ,Berliner Bahnhofs® wird auf die vorstehenden

Ausfuhrungen verwiesen.

Einwendung Nr. 25

Der Einwender beflirchtet Probleme flir die Sicherheit der Fahrradfahrer, da die
StralRe aus seiner Sicht zu schmal flir Radfahrer und die Stadtbahn ist. Hierzu ist
anzumerken, dass der Abstand zum Gleis mit 1,30 m ausreichend ist, um Unféalle

zu vermeiden, da es zu keinem Begegnungsverkehr kommt.

163



7.12.6

Zuruckgewiesen werden auch die Vorschlage, eine Wendemoglichkeit fur die
Stadtbahnlinie 4 am Hauptbahnhof oder eine Endhaltestelle am Brackweder
Bahnhof einzurichten. Eine Wendeanlage am Hauptbahnhof lassen schon die
engen Taktzeiten nicht zu. Soweit moglich, werden zwar auch schon heute im
Rahmen einer Fahrplanverdichtung an Semestertagen Wagen zwischen Haupt-
bahnhof und Universitat eingesetzt. Eine Ausweitung auf den Regelbetrieb las-
sen die Taktzeiten aber nicht zu. Zudem wirde die umsteigefreie Verbindung

zwischen Universitat und der Innenstadt entfallen.

Mit erheblichen Nachteilen ware auch der Endhaltepunkt Brackweder Bahnhof
verbunden. Diese Lésung wirde zusatzliche Stadtbahnziige erfordern, zu vielen
zusatzlichen Fahrkilometern flhren, Eingriffe in privates Grundeigentum bedin-
gen (und daher mit viel hoheren Kosten verbunden sein), sie hatte nicht die er-
forderlichen betrieblichen Vorteile und auch keine zusatzlichen Erschlielungspo-

tentiale.

Die gegen die planfestgestellte Variante gerichtete Einwendung wird zurtickge-

wiesen.

Sonstiges

Beeintréchtigungen durch Mull, Graffiti etc.

Einige Anwohner beflrchten als Folge der verbesserten ErschlieBung eine Zu-
nahme der Beeintrachtigungen durch Mull, Vandalismus, Graffiti und eine erhdh-
te Kriminalitat, insbesondere in der Umgebung der neuen Endhaltestelle. Auch
wenn diese Befiurchtungen nicht von vornherein von der Hand zu weisen sind,
sind sie jedoch kein Umstand, dem im Rahmen der Abwagung durchschlagende
Bedeutung zukommt. Derartige Belastungen kdnnen dem Infrastrukturvorhaben
nicht typischerweise als dessen Folge zugerechnet werden. Es wirde sich viel-
mehr um ein verbotenes Fehlverhalten handeln, das auch nicht etwa durch den
Planfeststellungsbeschluss erlaubt wird und ihm schon deshalb nicht entgegen-
gehalten werden kann. Derartiges Fehlverhalten ware ggf. mit den dafir vorge-
sehenen polizeilichen und ordnungsrechtlichen Mitteln zu bekdmpfen (vgl. dazu
Urteil des OVG Luneburg vom 19.11.1992, 7 L 3817/91).
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Im Ubrigen wird die Haltestelle ,Durkopp Tor 6“ seitens der moBiel wie Ublich mit

Abfallbehaltern ausgestattet.

Wohnumfeld, Lebensqualitat

Die von mehreren Anliegern vorgetragenen Befiirchtungen, dass ihre Wohnun-
gen und Balkone von den Fahrgasten eingesehen werden kénnen, die Ver-
schlechterung der Wohnqualitat aufgrund der Zerstérung des Viertels als ,Expo-
Projekt“ sowie die Abwertung des Georg-Rothgiesser-Parks oder die Zerschnei-
dung zweier Spielplatze sind zwar teilweise nachvollziehbar, aber erheben keinen
Anspruch auf eine gesonderte Berlicksichtigung im Rahmen der Abwagung.

Ein Anspruch auf den Status Quo in dem Sinne, dass ein bestimmtes Wohnum-
feld, mit dem eine bestimmte Wohn- und Lebensqualitat verbunden wird, auf-
recht erhalten werden muss und nicht verandert werden darf, stiinde jeder Bau-
genehmigung, jeder Baugebietsausweisung und jedem Infrastrukturprojekt ent-
gegen und existiert daher nicht. So ist denn auch dem hier angewandten Fach-
planungsrecht nach Auffassung des BVerwG ein Gebot des Milieuschutzes nicht
zu entnehmen (BVerwG, Urteile vom 27.10.1999, 11 A 31.98, vom 09.04.2003, 9
A 37/02 und vom 24.03.2007, 9 A 17/06).

Optische Beeintrachtigungen, wie die Aussicht von den Wohnungen auf die
Stromleitung der Bahn, sind nicht vermeidbar. Fur erhebliche Beeintrachtigungen
im Sinne einer ,optischen Bedrangnis“ ergeben sich jedoch aufgrund der Lei-
tungsgestalt keine Anhaltspunkte.

Fur die Einblickmdglichkeiten in Zimmer und Balkone ist jede Person selbst ver-

antwortlich, sie sind mit Hilfe einfacher Mittel (Rollos etc.) vermeidbar.

Die Einwender beklagen zudem Beeintrachtigungen ihrer Lebensqualitat durch
die Zerstorung des ehemaligen Expo-Projektes, einer Zerschneidung des
Wohn-Quartiers und der beiden Spielplatze, die kinftig fehlende Spielstralle
sowie eine Attraktivitatsverringerung des Jugendgastehauses.

Die Vorhabentragerin hat dazu ausgeflihrt, dass bereits bei der Planung des Ex-
po-Projektes eine ErschlieBung des Quartiers durch die Stadtbahn mit bertck-

sichtigt wurde. Die Durchfahrtshdhe der Briicke am Jugendgastehaus wurde ent-
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sprechend hoch angesetzt, die Bauleitplanung erwahnt ebenfalls die bereits be-
absichtigte Verlangerung der Stadtbahnlinie 4. Unabhangig davon, ob das da-
mals angedachte Stadtbahnprojekt mit dem jetzt planfestgestellten identisch ist,
ist eine in das Quartier hineinfUhrende Strallenbahnlinie in der Bauleitplanung
von Anfang an berlcksichtigt worden. Mit einem solchen Projekt musste daher
gerechnet werden. Es kann deshalb heute auch nicht als mit dem Quartier unver-
traglich eingestuft werden.

Des Weiteren werden die Anlagen der Stadtbahn auch im Ubrigen stadtvertrag-
lich gestaltet. Durch ihre barrierefreie ErschlieBungsfunktion dient die neue Hal-
testelle dem urbanen Charakter des Viertels, die multifunktionale Nutzung durch
Wohnen, Arbeiten, Versorgen, Freizeit, Bildung und Kultur wird insbesondere
auch fur Senioren und behinderte Menschen weitgehend unterstiitzt. Dies bedeu-
tet zum einen eine bessere ErschlieBung fir die Bewohner des Viertels, aber
auch im Gegenzug eine Steigerung der Attraktivitat der ansassigen Kultur- und
Bildungsstatten sowie des Jugendgastehauses, welche das Besucherpotenzial

entsprechend erweitert.

Auch das in den Einwendungen vorgetragene Argument, die neue Endhaltestelle
trage nicht zur erweiterten ErschlieBung bei, kann nicht durchgreifen. Denn zum
einen liegt, wie im Zusammenhang mit der Planrechtfertigung dargestellt, der
Hauptzweck des Projektes nicht in dieser Erschlieung, sondern ist in den be-
trieblichen Griinden zu finden. Mit der neuen Wendeanlage inklusive Endhalte-
stelle soll der Stadtbahnbetrieb insgesamt stabilisiert werden, indem verhindert
wird, dass sich letztlich jede Stérung innerhalb des voll ausgelasteten Tunnelbe-
triebs, egal durch welche Linie bedingt, auf den gesamten Stadtbahnbetrieb
durchschlagt, so dass der Fahrplan dann nicht mehr gehalten werden kann. Aus
dem gleichen Grund sind auch die Kosten des Projektes nicht allein in Relation
zu dem kurzen neuen Streckenabschnitt zu betrachten. Sie stellen vielmehr eine
Investition dar, die in Relation zum gesamten Stadtbahnnetz und zum Betrieb al-
ler vier Linien zu stellen ist, was die diesbezlgliche Frage der VerhaltnismaRig-
keit der Kosten erheblich relativiert. Gleichwohl ist es entgegen der Einwendun-
gen richtig, dass die Verknupfung der erforderlichen Wendeanlage mit der
gleichzeitigen Errichtung einer neuen Endhaltestelle auch ein zusatzliches Er-
schlieungspotenzial mit sich bringt. Dass nicht unweit auch an der Stadtbahnli-
nie 3 eine Haltestelle vorgehalten wird (derzeit noch Haltestelle ,August-

Schroeder-Stralle®, kiinftig der geplante Hochbahnsteig ,Marktstrale®) steht dem

166



nicht entgegen. Jedenfalls erweitert sich der Einzugsbereich der Stadtbahn mit
der geplanten neuen Endhaltestelle auch deutlich um Gebiete, die bislang nicht
im unmittelbaren Einzugsbereich einer Stadtbahnhaltestelle liegen (vgl. Abbil-
dung 2 des Erlauterungsberichtes der Planunterlagen). Eine Potenzialanalyse

geht von 200 zusatzlichen Fahrgasten pro Werktag aus.

Der Wechsel von dem Georg-Rothgiesser-Park zu dem noérdlich der Carl-
Schmidt-Strale liegenden Wohngebiet Richtung Webereistrale ist aullerdem
weiterhin fur FuRganger auch ohne Queren der Bahnlinie hinter der Endhaltestel-
le mdglich. Somit ist der Weg zwischen den beiden Spielplatzen flr die Kinder
mit einem geringfiigigen Umweg gefahrlos zu bestreiten. Aber unabhangig davon
sind angesichts der niedrigen Fahrgeschwindigkeiten vor der Endhaltestelle so-
wie der dortigen guten Einsichtsmoglichkeiten keine Gefahrdungen zu erwarten.
Der Charakter der SpielstralRe bleibt durch die Gestaltung des Platzes im Bereich
vor dem Jugendgastehaus auch weiterhin erhalten.

Auch wird durch den neuen Anschluss an den 6ffentlichen Personennahverkehr
das autoarme Wohnen im Quartier zusatzlich unterstitzt. Fir viele, insbesondere
altere Menschen bedeutet die Stadtbahn eine Verbesserung, namlich eine ei-

genstandige erleichterte Teilhabe am gesellschaftlichen Leben.
Der monierte Wegfall einiger Parkplatze wurde mit dem Amt fur Verkehr abge-
stimmt und steht dem hohen gesamtgesellschaftlichen Nutzen der MalRnahme

gegenuber. Dem Vorhaben steht es nicht entgegen.

Politische Entscheidungsfindung / Blrgerbeteiligung

Einige Anwohner bemangeln eine fehlende Anwohnereinbindung bzw. eine Ent-
scheidung gegen den Anwohnerwillen.

Eine frihzeitige Burgerbeteiligung gem. § 28 Abs. 3 VWVfG NRW hat stattgefun-
den. Die Planung wurde am 25.10.2012 in einer 6ffentlichen Veranstaltung vor-
gestellt, es fanden Workshops beziglich der Gestaltung der Entwurfsplanung
und eine abschlieRende Erdrterung am 16.04.2013 statt. Darlber hinaus ist dies

keine Zulassigkeitsvoraussetzung fir die Planfeststellung.
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Sicherheit der FuRganger

In mehreren Einwendungen wurde die Beflrchtung gedufert, dass die Verlange-
rung der Stadtbahnlinie 4 mit der Endhaltestelle ,Dirkopp Tor 6* zusatzliche Ge-
fahren fur alte oder behinderte Menschen oder fir spielende Kinder mit sich
bringt. Es wird seitens der Vorhabentragerin sichergestellt, dass der Verkehrs-
raum der Carl-Schmidt-Stra3e Ubersichtlich und gut einsehbar gestaltet wird.
Auch die Geschwindigkeit der Bahnen wird aufgrund der Haltestelle in diesem
Strallenraum aulerst gering sein (s. 0.), so dass das zusatzliche Gefahrenpoten-
tial stark begrenzt wird und nicht Gber das normale Mal3 in einem solchen inner-
stadtischen Wohngebiet hinausgeht. Schienenwege flir Stralkenbahnen sind in
Grofdstadten Ublich und stellen grundsatzlich kein Problem fir gehbehinderte
Menschen mit Rollator oder Rollstuhl dar. Die Gleise werden im Bereich der Carl-
Schmidt-Strae mit Rillenschienen ausgefihrt, daraus ergeben sich keine unver-
haltnismaRigen Uberquerungshindernisse. Auch die Gehwegbreite ist mit 4,50
Metern mehr als ausreichend fur die Begegnung von Radfahrern und FuRgan-

gern.

Haltbarkeit der eingesetzten Techniken / kinftige Erhohung des Laérms durch
Verschleily

Die von einigen Anwohnern angezweifelte Haltbarkeit von Dammmaterialien o. a.
ist unbegrindet. Samtliche verwendete Techniken missen den heutigen Stan-
dards entsprechen und werden seitens der Aufsichtsbehérden genehmigt. Sofern
die Funktion nicht mehr sichergestellt werden kann, ist fiir entsprechende Nach-
besserung zu sorgen.

Es wird weiterhin die Befurchtung geaulRert, dass die zunachst larmmindernden
neuen Stadtbahntechniken durch Alterung lauter werden und dies im Larmgut-
achten nicht berlcksichtigt wurde. Die Vorhabentragerin bekraftigt jedoch, dass
das geplante Masse-Feder-System und eine elastische Schienenlagerung kei-
nem Verschleil3 unterliegen und Verschlei3teile, die moglicherweise larmverursa-
chend/anhebend sind, regelmafllig ausgetauscht bzw. erneuert werden. Den
Larmberechnungen liegt deshalb auch ein der BOStraB entsprechender Stadt-

bahnbetrieb zugrunde.
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Larmaspekte (die nicht bereits im Kapitel 7.7.1 enthalten sind)

Mehrere Einwender beflrchten eine Zunahme der Schallimmissionen in der Niko-
laus-Diurkopp-Stralle und sehen damit den Larmaktionsplan der Stadt Bielefeld
beeintrachtigt.

Der Larmaktionsplan der Stadt Bielefeld ist hier nicht heranzuziehen, da er ande-
re Bezugspunkte hat und sich mit anderen Regelungsgegenstanden befasst. Auf
Kapitel 7.7.1 im Abschnitt B wird verwiesen.

Die Zuordnung des Hauses Carl-Schmidt-Stralte 1 zu einem Mischgebiet und
damit die Anwendung der Grenzwerte der 16. BImSchV fur Mischgebiete erfolgte
aufgrund des vorliegenden Bebauungsplanes fir dieses Gebiet und kann seitens
der Planfeststellungsbehdrde nicht willkdrlich, auch nicht bei faktisch anderer

Nutzung, geandert werden.

Funktion des Parks

Auch den Erhalt der Barrierefreiheit in und zum Georg-RothgieRRer-Park wird sei-
tens der Vorhabentragerin zugesagt. Die Funktion des Parks als Erholungsraum
und Spielmdglichkeit bleibt erhalten.

Kosten / Notwendigkeit der MalRnahme

Aus Sicht einiger Einwender sind die Abwagungen bezuglich der Kosten nicht
nachvollziehbar bzw. sehen sie die Ausgaben schlicht als nicht notwendig an, da
das Viertel bereits heute hervorragend durch den o&ffentlichen Nahverkehr er-
schlossen ist.

Die Kosten stehen in einem angemessenen Verhaltnis zum Nutzen der Mal3-
nahme, was im Hinblick auf die Notwendigkeit der MalRnahme ausfihrlich im Ka-
pitel B Nr. 7.2 untersucht und bewertet wurde. Sie sind zudem (s. 0.) in Relation

zu dem Betrieb aller vier Stadtbahnlinien zu stellen.

Mit dem Neubau des Hochbahnsteigs ,Marktstrale“ werden zudem die beiden
Haltestellen ,,August-Schroeder-Stral’e” und ,Ravensberger Stralle“ zu einer ein-
zigen barrierefreien Haltestelle mit Hochbahnsteig zusammengelegt. Damit ver-
schlechtert sich das Einzugsgebiet im Bereich Ravensberger Park/Heeper Stra-
Re gegeniber dem heutigen Zustand. Im Bereich Nikolaus-Dirkopp-

Stralde/August-Bebel-Stralle ist aus Platzgriinden im Strallenraum die Anlage
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von nur einem Hochbahnsteig méglich. Die Haltestellen ,Rathaus® und ,Markt-
stral’e” haben allein ein kleineres Einzugsgebiet als in der Bestandssituation.
Durch die zusatzliche Haltestelle ,Dirkopp Tor 6 kann dieser Nachteil im Sinne
einer abgestimmten barrierefreien Gesamtsituation ausgeglichen werden, so
dass ein deutlicher Kundennutzen in der ErschlieBungswirkung entsteht. Die Hal-
testelle ,Rathaus® mit zusatzlichem Anschluss an die Linien 1, 2 und 4 entfaltet
aufgrund der grofien Entfernung von ca. 400 m nahezu keine Erschlielungswir-
kung mehr fiir das Gebiet ,Dirkopp Tor 6“. Die teilweise Uberlagerung der Ein-
zugsgebiete der Haltestellen ,Marktstrae“ und ,Dirkopp Tor 6“ ist durch die An-
bindung an unterschiedliche Stadtbahnlinien mit unterschiedlichen Zielkorridoren
zu rechtfertigen.

Durch die Verlangerung der Universitatslinie werden neue Direktverbindungen

geschaffen und auch damit zusatzliche Fahrgastpotenziale angesprochen.

Elektromagnetische Felder (,Elektrosmog®) / Oberleitungen

Einige Einwender beflirchten von der Verlangerung der Stadtbahnlinie 4 in ihrem
direkten wohnlichen Umfeld negative Auswirkungen auf ihre Gesundheit durch
Elektrosmog und Feinstaub.

Die Beurteilung von Umweltbeeintrachtigungen erfolgt im vorliegenden Verfahren
nach den Vorgaben des Bundesimmissionsschutzgesetzes. Die gem. § 23 Abs. 1
BImSchG erlassene 26. BImSchV sieht keine Grenzwerte bezogen auf Elektro-
smog fir StralRenbahnen o. &. vor (vgl. OVG Bremen, Urteil vom 25.03.2010, Az.
1 D 599/08). Die mit Gleichstrom von 750 V fahrenden Bahnen erreichen im Ab-
stand von 1 m nicht annahernd Werte, die It. Richtlinie 2004/40 EG des Europai-
schen Parlaments und des Rates vom 29.04.2004 tber Mindestvorschriften zum
Schutz von Sicherheit und Gesundheit der Arbeitnehmer vor der Gefahrdung
durch physikalische Einwirkungen (elektromagnetische Felder; ABI. EG L 159,
S. 1) als gesundheitsgefahrdend eingestuft werden.

Es gibt keine belastbaren Aussagen Uber die Gefahrdung durch Oberleitungen
oder elektrische Entladungen, ausgeldst durch die StralRenbahn.

Daruber hinaus ist die Stadtbahn keine Gleichstromanlage i. S. v. § 3a der 26.
BImSchV.
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Parkplatzsituation

Ein geforderter Pendlerparkplatz ist aus Sicht der Vorhabentragerin und auch
aus Sicht der Planfeststellungsbehdrde in dem innerstadtischen Gebiet nicht
sinnvoll nutzbar.

In der ndheren Umgebung stehen ausreichend Parkplatze zur Verfligung.

Zulassigkeit von Entscheidungsvorbehalten

Die Planfeststellungsbehdrde hat sich (vgl. Abschnitt A, Nebenbestimmung
3.10.3 dieses Beschlusse) eine nachtragliche Entscheidung vorbehalten. § 74
Abs. 3 VWVFG NRW erlaubt entsprechende Vorbehalte, soweit zum Zeitpunkt der
Planfeststellung eine abschlielliende Entscheidung noch nicht méglich ist, sich flr
die Bewaltigung des Problems notwendige Kenntnisse nicht mit vertretbarem
Aufwand beschaffen lassen, sowie Substanz und Ausgewogenheit der Planung
dadurch nicht in Frage gestellt werden. Der Planfeststellungsbehdrde wird es
hierdurch ermdglicht, Regelungen, die an sich in dem das Planfeststellungsver-
fahren abschlieRenden Planfeststellungsbeschluss zu treffen waren, einer spate-

ren Entscheidung vorzubehalten.

Zwar gilt der Grundsatz, dass die Vorhabentragerin einen Konflikt, den sie durch
ihre Planung hervorruft oder verscharft, nicht ungeldst lassen darf. Diese Pflicht
zur Konfliktbewaltigung hindert die Planfeststellungsbehdrde nicht in jedem Fall,
Teilfragen, die ihrer Natur nach von der Planungsentscheidung abtrennbar sind,
einer nachtraglichen Lésung zuganglich zu machen. Das gilt u. a. auch fir die
Regelung naturschutzrechtlicher Ausgleichs- und Ersatzmalinahmen (BVerwG,
Beschluss vom 30.08.94, 4 B 105.94, in: NuR 1995, S. 139).

Ein solcher Vorbehalt ist dann zulassig, wenn er nicht unter Uberschreiten der
Grenzen der planerischen Gestaltungsfreiheit, insbesondere unter Verletzung
des Abwagungsgebotes erfolgt ist. Diese Grenze ist aber erst dann Gberschritten,
wenn in der Planungsentscheidung solche Fragen offen bleiben, deren nachtrag-
liche Regelung das Grundkonzept der bereits festgestellten Planung wieder in
Frage stellt. Zudem darf der unbericksichtigt gebliebene Belang kein solches

Gewicht haben, dass die Planungsentscheidung als unabgewogener Torso er-
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scheint, und es muss sichergestellt sein, dass durch den Vorbehalt andere ein-
schlagige o6ffentliche und private Belange nicht unverhaltnismaRig zurtickgesetzt
werden (BVerwG, Beschluss vom 30.08.94, 4 B 105.94, in: NuR 1995, S. 139
und zuletzt Beschluss vom 31.01.06, 4 B 49.05, in: NVwZ 2006, S. 823 f sowie
OVG Munster, Urteil vom 21.01.95, 9 A 555/83, n. v.).

Nach Auffassung der Planfeststellungsbehdrde genigt der von ihr verfligte Ent-

scheidungsvorbehalt diesen rechtlichen Vorgaben.

AbschlieBende Gesamtbewertung

Das mit dem festgestellten Plan beabsichtigte Vorhaben, der Neubau eines
Schienenweges zur Verlangerung der Stadtbahnlinie 4 der Stadt Bielefeld von ih-
rer bisherigen Endhaltestelle am Niederwall bis zur neuen Endhaltestelle im
Quartier ,Durkopp Tor 6% ist aus Grinden des Allgemeinwohls erforderlich. Die
Planung ist gerechtfertigt, das Vorhaben zur Verbesserung des Angebotes des
offentlichen Personennahverkehrs durch die Einrichtung der neuen Endhaltestel-
le geeignet. Mit dem Vorhaben werden die verfolgten Ziele erreicht, insbesonde-
re die Freigabe des Stoérungsgleises am Niederwall sowie die bedarfsgerechte
Erweiterung des Strallen- bzw. Stadtbahnnetzes durch die Erschlielung eines
zusatzlichen Fahrgastpotentials von 3.000 bis 4.000 Personen und langfristig ggf.
auch bis zu 5.000 Einwohnern und damit einhergehend die Entlastung bzw. Re-
duzierung des motorisierten Individualverkehrs (und in der Folge daraus auch der
Verbesserung der Verkehrssicherheit sowie der Reduzierung der Immissionsbe-
lastungen). Eine andere Neubauvariante, mit der die anstehenden Ziele besser
erreicht und die mit dem Vorhaben zusammenhangenden Beeintrachtigungen
und Konflikte besser geldst werden kdnnten, bietet sich vorliegend — wie die vor-

herigen Darlegungen zeigen — hier nicht an.

(Rechts-) Griinde, die zu einer Ablehnung der beantragten Planung fihren, sind
nicht ersichtlich und haben sich auch wahrend des Verfahrens nicht ergeben.

Optimierungsgebote sind beachtet worden.

Bei Abwagung aller Belange erweist sich die Planung auch als verniinftig. Die

Planfeststellungsbehorde bewertet das 6ffentliche Interesse an der Verlangerung
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10.

10.1

der Bahnstrecke, zumal mit einer barrierefreien neuen Endhaltestelle, unter
gleichzeitiger Freigabe des Stdrungsgleises am Niederwall héher als entgegen-
stehende andere offentliche und private Belange. Sie ist Uberzeugt, dass die von
dem Vorhaben ausgehenden Beeintrachtigungen offentlicher und privater Belan-
ge insgesamt auf das unabdingbare Mal} begrenzt werden und somit verhaltnis-
mafig sind. Dennoch verbleibende Nachteile sind durch die verfolgte Zielsetzung

gerechtfertigt und missen im Interesse des Ganzen hingenommen werden.

Rechtsbehelfsbelehrung

Gegen diesen Planfeststellungsbeschluss kann innerhalb eines Monats nach

Zustellung beim

Oberverwaltungsgericht fir das Land Nordrhein-Westfalen,
Aegidiikirchplatz 5,
48143 Munster
(Postanschrift: Postfach 63 09, 48033 Munster),

schriftlich oder zur Niederschrift der Urkundsbeamtin / des Urkundsbeamten der

Geschéftsstelle Klage erhoben werden.

Die Klage kann auch durch Ubertragung eines elektronischen Dokuments an die
elektronische Poststelle des Gerichts (poststelle@ovg.nrw.de) erhoben werden.
Das elektronische Dokument muss fir die Bearbeitung durch das Gericht geeig-
net sein. Es muss mit einer qualifizierten elektronischen Signatur der verantwor-
tenden Person versehen sein oder von der verantwortenden Person signiert und
auf einem sicheren Ubermittlungsweg gem. § 55 a Absatz 4 VWGO eingereicht
werden. Die fir die Ubermittlung und Bearbeitung geeigneten technischen Rah-
menbedingungen bestimmen sich nach naherer Maligabe der Verordnung Uber
die technischen Rahmenbedingungen des elektronischen Rechtsverkehrs und
Uber das Dbesondere elektronische Behdrdenpostfach  (Elektronische-
Rechtsverkehr-Verordnung - ERVV) vom 24. November 2017 (BGBI. | S. 3803).

Die Klage muss den Klager, den Beklagten (Land Nordrhein-Westfalen, vertreten

durch die Bezirksregierung Detmold) und den Gegenstand des Klagebegehrens
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10.2

10.3

10.4

bezeichnen. Sie soll einen bestimmten Antrag enthalten. Die zur Begriindung
dienenden Tatsachen und Beweismittel sind innerhalb einer Frist von sechs Wo-

chen nach Klageerhebung anzugeben.

Erklarungen und Beweismittel, die nach Ablauf der vorgenannten Frist vorge-
bracht werden, kann das Gericht zurickweisen und ohne weitere Ermittlungen
entscheiden, wenn ihre Zulassung die Erledigung des Rechtsstreits verzégern

wirde und der Klager die Verspatung nicht geniigend entschuldigt.

Hinweis zur sofortigen Vollziehbarkeit:

Die Anfechtungsklage gegen diesen Planfeststellungsbeschluss hat gem. § 80
Abs. 2 Satz 1 Nr. 3 VWGO i. V. m. § 29 Abs. 6 Satz 2 PBefG keine aufschieben-
de Wirkung. Der Antrag auf Anordnung der aufschiebenden Wirkung der Anfech-
tungsklage gegen diesen Beschluss nach § 80 Abs. 5 Satz 1, 1. Alt. VwGO i. V.
m. § 80 a Abs. 3 VWGO kann nur innerhalb eines Monats nach dessen Zustel-

lung beim

Oberverwaltungsgericht fir das Land Nordrhein-Westfalen,
Aegidiikirchplatz 5,
48143 Munster
(Postanschrift: Postfach 63 09, 48033 Munster),

gestellt und begriindet werden (§ 29 Abs. 6 Satz 3 PBefG).

Auch dieser Antrag ist beim Oberverwaltungsgericht schriftlich zu erheben oder
in elektronischer Form nach MalRgabe der ERVVO VG/FG einzureichen. Er muss
den Antragsteller, den Antragsgegner und den Gegenstand des Antragsbegeh-

rens bezeichnen.

Falls die Fristen gem. Nr. 10.1 oder Nr. 10.2 durch das Verschulden einer be-
vollmachtigten Person versaumt werden sollten, so wirde deren Verschulden

dem Klager zugerechnet werden.

Vor dem Oberverwaltungsgericht muss sich jeder Beteiligte durch eine Rechts-

anwaltin/einen Rechtsanwalt oder eine(n) Rechtslehrer/in an einer staatlichen
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1.

oder staatlich anerkannten Hochschule eines Mitgliedsstaates der Europaischen
Union, eines anderen Vertragsstaates des Abkommens tUber den Europaischen
Wirtschaftsraum oder der Schweiz, der die Befahigung zum Richteramt besitzt,
als Bevollméachtigen vertreten lassen.

Juristische Personen des o6ffentlichen Rechts und Behdrden einschlie3lich der
von ihnen zur Erfullung ihrer offentlichen Aufgaben gebildeten Zusammenschlis-
se koénnen sich auch durch eigene Beschaftige mit Befahigung zum Richteramt
oder durch Beschaftigte mit Befahigung zum Richteramt anderer Behdrden oder
juristischer Personen des o6ffentlichen Rechts einschlielich der von ihnen zur Er-
fullung ihrer offentlichen Aufgaben gebildeten Zusammenschliisse vertreten las-

sen.

Hinweise zum Entschiadigungsverfahren

Einwendungen, die Entschadigungs- oder Erstattungsanspriiche betreffen (z. B.
wegen des Umfangs des passiven Larmschutzes), sind — soweit nicht bereits
dem Grunde nach Uber die Voraussetzungen dieser Anspriche in der Planfest-
stellung zu entscheiden ist — nicht Gegenstand dieses Planfeststellungsbe-
schlusses, in dem im Grundsatz nur o6ffentlich-rechtliche Beziehungen geregelt
werden. Die ordnungsgemalle Festsetzung der Entschadigung, d. h. auch die
Vermeidung einer zu niedrigen Entschadigung, ist Aufgabe dieses separaten

Verfahrens.

Entsprechende Forderungen konnen mit dem Ziel einer gutlichen Einigung zu-

nachst an die Vorhabentragerin, die
Bielefelder Beteiligungs- u.
Vermodgensverwaltungsgesellschaft mbH (BBVG),
Niederwall 25,
33602 Bielefeld,

gerichtet werden.

Wird eine Einigung nicht erzielt, so wird Uber diese Forderungen in einem geson-

derten Entschadigungsverfahren entschieden werden, fir das die
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12.

13.

Bezirksregierung Detmold,
LeopoldstralRe 15,
32756 Detmold,

zustandig ist.

Soweit Anspruche in diesem Verfahren nicht abschlieend geregelt werden kon-

nen, steht den Betroffenen alsdann der ordentliche Rechtsweg offen.

Es wird darauf hingewiesen, dass eine Entschadigung grundsatzlich in Geld ge-
leistet wird (§ 15 EEG NRW).

Hinweise zur Geltungsdauer des Beschlusses

Der mit dem vorliegenden Beschluss festgestellte Plan tritt gem. § 28 Abs. 1a
Satz 3i. V. m. § 75 Abs. 4 VwWVfG NRW auller Kraft, wenn mit der Durchfuhrung
des Plans nicht innerhalb von funf Jahren nach Eintritt der Unanfechtbarkeit be-

gonnen worden ist.

Hinweis auf die Auslegung des Plans

Dieser Beschluss wird in der Stadt Bielefeld mit einer Ausfertigung der Planunter-
lagen zwei Wochen lang zur allgemeinen Einsicht ausgelegt. Der Ort und die Zeit
der Auslegung werden ortsublich bekannt gemacht. Mit dem Ende der Ausle-
gungsfrist gilt der Beschluss gegenitber den Ubrigen Betroffenen als zugestellt
(§ 74 Abs. 4 Satze 2 und 3 VwWVFG NRW). Dies gilt nicht fur Beteiligte, denen der

Planfeststellungsbeschluss zugestellt wird.

Bezirksregierung Detmold Ausgefertigt:
Im Auftrag
gez. Bode Schwich
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