SSB

STUTTGARTER STRASSENBAHNEN AG

Erl[auterungsbericht

zum Planfeststellungsverfahren
gemal §28, Abs. 1 PBefG

Stadtbahn Stuttgart
Linie U5
Stadtbahnverlangerung Leinfelden-Neuer
vormals Markomannenstral3e

Anlage 1 neu 2

Markt,

2. Teilabschnitt: Leinfelden Bf bis Neuer Markt

geandert/erganzt: 31.05.2021 und 15.11.2021



U10924Joc
Textfeld
 Anlage 1 neu 2


Inhaltsverzeichnis

1. Antrag auf Planfeststellung gemal3 §28, Abs. 1 PBefG 7
1.1 Gegenstand des vOrliegeNAEN ANTIAGS ... eeeeneeereeeeeeeseeeseeeseeessessssessssssssesssssssessssassesssesanes 7
1.2 WasserreChtliche GENEAMIGUIIG..... e eeueeeeeeeeeeseeeeeeseeaseeeseease s esseessssssssessssssssesssssssesssssassesns 7
1.3 Antrag auf Ausnahme nach der BArtSchV zum Umgang mit Eidechsen......................... 8
1.4 Vertragliche Vereinbarungen und Gremi€nbeSCAIUSSE ... weureeeeeeereeereeseeeeeeseeeseeaseeeeeennes 8
1.5 Anderung des Plans wiahrend der Dauer des VRrfaRrens ....eeeeeeeeeeeeeeeesesssssssnee 9
1.6 Zweite Anderung des Plans wihrend der Dauer des Verfahrens . ceeeee. 10

2. Stadtbahnnetz Stuttgart 11

3. Grundlage des StAQtOARNOGUS .u.ueeeeeeeeveeeirieirieiririririrircrcrririncsess s ecsessessessnssesses 12

4. Erweiterung des Stadtbahngrundnetzes 13

5. Einordnung in Raum- und LandeSplanung ... .ceeceeerecsecseisecrecseisessnisessessessessessessenas 15
5.1 Generalverkehrsplan des Landes Baden-Wurttemberg ... eoeeeemeeseeenseesecesseeaseeens 15
5.2 REGIONAIVETKERISPIAN .o essesase e s ssesass s sasesaans 15
5.3 Nahverkehrsplan des LandKreiS€Ss ESSIINGEN... o meeeeeereeeeeerreeeeerreereerseessesseesssesasennans 15

6. Beschreibung des Vorhabens 16
6.1 YT (T L 16
6.2 ADSCHNIEESODIIAUNG oottt sesss s sssssssssesssesasessssssssasessesnes 19
6.3 Detaillierte Beschreibung des geplanten VOrRQBOENS. ... eeeeeveeeveereeseeesseseesseseesneessensnens 19

7. Notwendigkeit und DringlicHKEit (PrOJEKLZIEIE)....neeeereeeerraranensesrssssesnansnsnsnssssssenes 24
7.1 AlGEMEINE SEANUOIEVOITEIIE ..ot essesssees s ssssssessssss s sssasseens 24
7.2 Spezifische Notwendigkeit fur den Stadtbahnumbau und die Verlangerunag.............. 24
7.3 VEIKENTTICNE BEWEITUNG oottt seisesssesssssssssessesssssssssssssessssssssssssssesassssnsas 26
7.4 Reisezeitverkiirzungen, Fahrzeiten, ErschlieBungsgebiete ... nreoneerrerreerseersennnens 26
7.5 o0 1 10 Lo Yo [0 Lo 11 (o [ TN 26
7.6 BOITTEIOTTEINCIT oottt 26
7.7 Klimaschutz im Kreis Esslingen und in der Region Stuttqart ... eoeeeoveeeneesreerneennens 27

R LA F L Lo Lo 4 o] 28
8.1 GrOBrOUMIGE VAITONTECN oot es s sesssassssessss s s ssssessssssssesssssssssnsasanesns 28
8.2 Lage der Strecke bis zur ENgStelle D€ KM 44624 ..o seesseesssens 28
8.3 LAGE S-BARNNTCIN ettt sss s ssssssssssess s s essssssssassssessssasnsas 28
8.4 TPASSC IN HOCHIQGE oottt ss s ss s ssssssessssssssasesanesnes 30
8.5 Haltestelle westlich der UNTErfUNIUNG ..ot sssssissesssessssssssssessesssesssens 31
o3 ST 0 V{1 S OO 32

9.  WasS€rreCtliCHE BEIANGE uuueeeeveereercerircvirsrircrrcrvcsvssnssvcsnsssssnsssssessnsssssnsssssnssnssnsnssees 33




9.1 Antrag fur die Erlaubnis zum Eingriff in das GrundwWasSer ... oeeoreeenreeseeenneeareeens 33
9.2  Antrag auf Einleitung von Niederschlags- und Abwassern in die
Regenwasserkanalisation und die MischwasSerkanQliSAtioN ......ceereeereesreesseessessesseesseesseaseens 33
9.3 Antrag fur Errichtung und Betrieb einer Bauwasserhaltung........oeovreereesreenseennen. 35
10. Zeitliche Abfolge der AuSBAUSTUTEN cueeeeveeveereersrircrcrsrcrrcrvcsrssrcsnssnssessessessessnssessesses 36
10.1 1. Teilabschnitt - km 3+749 bis Haltestelle Leinfelden Bf ... 36
10.2 2. Teilabschnitt - Leinfelden Bf bis MarkomannenstraBe ... oeerecenneeseeenseenseeens 36
11. Betriebsdaten 37
L R 017V o 37
LI 0 |10 o [0 T 1 1 38
12, BartierefteiREit (NACHITCHEIICH) cuueeeeeeeeeeevsereserisressserissvissesssnsisssessesssnssssnsssnsssnsessesssnsssns 39
12.1  Schnittstelle FARrzeug = BARNSTEIQ ..ottt esssssssesssssssesssssasseens 39
12.2  Anlagen im RAhMeEnN deS VOIrNADENS ..ottt 39
L B 0] 17V o [ 40
13. Umweltvertriglichkeitsstudie (UVS) 41
13.1  Anmerkungen zur Aufstellung der GUEACATEN e 41
13.2  Untersuchungsinhalte und Umfang der Umweltvertraglichkeitsstudie ..................... 41
13.3  Systematik und schutzqutbezogene Betrachtung der Wirkungen des Vorhabens ....42
13.4  MaBnahmenKONZEPT AEr UVS.... e eeeeeeeseevseeeiseerseersseesissesssessasssssssesssssssssssssssssssesassssaseess 46
LT T 0 V4 | S 47
14. landschaftspflegerischer Begleitplan 48
14.1  Aufgabe und Aufbau des Landschaftspflegerischen Begleitplans (LBP)....................... 48
14.2  MaBnahmen des Naturschutzes und der LandschaftSPlEQe.... o mmreorreereerrereeerrereenn. 48
14.3  BeSONAEIS GOSCRUTZEE AITON oottt ssssessessssssssssssssessessssssssssssssssasessssssssssesans 56
14.4  Bilanz des Eingriffsausgleichs/ Ergebnis des LBP......eeeveeeeeereeeeeerseserrssesesrssesesssssessans 57
15. Verkehrslirm, Erschiitterungen/ sekundarer Luftschall, BaulGrm ........eevevvevsvnuces 59
LT R Va0 (& 11 Lo 1 1 59
(I C 1Yo 11k Lo g . N 59
15.3  Erschitterungen, SEKUNAGIEr LUTESCAQ eeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeesesee st 60
15.4  Baularm und Erschiitterungen aus den BautGtiGKEIteN ......eeeereeseeeseereeseesseassesssssseenns 61
15.5  EleKtromAQNEtiSCRE FEIACE ettt sessesssesssssssssessessssssnsssesans 65
16. BautechniSCRE EiNZEIREITE N neereersevieririercrsirsisisrisrssrssssssssssssssssssssssssssssssssnssnssnssnssees 67
LT B 510 41 (0 o1 OO 67
16.2  Fahrstromversorgung/ neues UnterwerkSQeDGUAE ..eeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeereeneeersseeeernne 67
16.3  GIEISWECHNSEIKONZEPT ..coomeeveeereeereretriservseerssassaseessseesassesssessassesssssssssssssssssssssssssssasssssassssassssaneees 68




LR O [ YT o1 ¢ T [N 68
16.5  LICAESIGNAIANTAGEN ettt 68
LT (0] () O 69
16.7  Stutzmauerbauwerke zwischen Eisenbahn- und Stadtbahntrasse .......eceveeunce. 69
16.8  ENtWGSSErUNG/RUCKAQITUNG cooceverereeeeeeeeeveseereeiessesseesssssssesssssessssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssenes 71
16.9  PEISONAITOIETEE oottt ss s ssses s sssssses s ssssssssssessessssssssssesans 72
16.10  FANITAUQDSEEIPIGEZE ccoueeeeeeeeetete sttt 73
16.11  StraBenbauliche MABNGAMEN. ..ottt seisseassesssssssssessesssssssssssssesssessssssssssesans 73
17. BaudurchfiRrung (NACAIICATIICH) . .eeeeeeeeeeveeeeeeeeeneeeesesssssanansnsnsnssssssssnsnsnsnsnssssssssssnsnas 74
17.1  Einteilung und ZEItlICREI ADIQUT . eeeeeeeeeeeeesereeeseesseserserssesssesssssssssssssesssssssssssssssssessssssssasesans 74
17.2  BQUSTEIENCINIICATUNG ccoreeeeeeee ettt 75
17.3  Ver- und ENtSOrQUNGSIEITUNGEN .ottt sasssasesans 75
17.4  Verwertung von BodeNnaUSAUD) AItIQSTON........eveeeesreereeerseeseeerssesseessssssessssssssesssssssssssssene 76
W R T 1< g S 77
18.1  Grunderwerb und dingliche Sicherung fiir den Bau der TraSS€...mmereeeersrersrerrsereenn. 77
18.2  Voriibergehende Inanspruchnahme fiir CEF-MaBNAQAMEN .eeeeeeeereeerereeeerseesressereenns 77
18.3  Voriibergehende Inanspruchnahme fur Baustelleneinrichtungsflachen........................ 78
18.4  Dingliche SICAEIUNG FUE ANKET ceueeeeeeeeeeeeeeeeeseeeeee e esse s essssssssessssssssesssassssesssessssesns 78

61 Allnemeinec 14
Ot LA LLAS AL R St L A S T e e e e e e e T L L o T~

Ahcehnittchildiinag 17
Oz LA A L LR RS e 4 L e R b e e e e e e e e e e e e ey 7




Q2 lane S Rahn farn 26
O L= AR >4 L S B P T T e T T e e T ZO

Tracce in achlaae 29
oA S SC T OO O G e e Z0

111 Eahvrzopin 20
= LI L A S S R T e T T e T 9
1192 Eahvrdinaramm 26
=z P O g o T T T T s T T e 909




LA

RBecaonders aecehiitzte Avrten

2
4

4

1

LA A R A A S e B A ST A o A o o ey Y e S T T e T T T T T e e e e T T T LT L LT T I P L e

T

E7
o7

\erkehrclarm

1
T

|
SO

1
T

ecamtlarm

G

2
T

L
4

1

O U T T T O T T s i ieeaarrasrnsrssmassnsssasnassasssessassssssessssssessssssosssssssssssssossssstossssssossssstossssssossnnssnssnnsnnssnnsnnsnnnsnnnnns

6

Elektromaaneticehe Felder

L
T

L
4

1

L A N e e s L A S e | S S N A A S T T T T T T T e e e e T T T LT P LT LI T LT L T

64

Rahnlkarner

1

6

1

Do RO PIti—w

65

leictiherweaae

G

64

ASAASIEACATASLIL A ASY ASTr

Lichtcianalanlanen
LA S R R e L A At T e e e e e e e e L e

65
\SIE)

1
T

Haltactellen

166

LILLZILE S Wre 6 Wy § | W T T T T T T T P T P T T T P TP P T P TP P T T T ey

\v v

69

Percaonaltatlette

Q
I

6

1

T CIroUTTartommTT oo,

\vJ

Eahvradahctallnlatze

1610
07

LI L LR e A e R Sy g > L N A S e T e T e T T T T LT T T T T T e L T O T L T L LTI LTI LT

AV

79

Ranctelleneinrichtiinea

2
Z

=

1
7

DO O S e T T g e r v s s e r e r e r e r R i e R e R e R R R e R A e R R R R R e R R e R n R R et e a R n R n ataar e nranraraaranranrananren

75

Ninaliche Sicheriina fivr Ankor

QA

1

LR L S A A B L B L R A L N S B T T T T T T e e e e T T LT P LT LT T I LT




1.  Antrag auf Planfeststellung gemal3 §28, Abs. 1 PBefG

1.1 Gegenstand des vorliegenden Antrags

Siehe  Anlage 20 Gemeinderatsdrucksache

Die Stuttgarter StraBenbahnen AG beantragt die Planfeststellung gemaB §28, Abs. 1 PBefG so-
wie die Genehmigung nach 8§ 2, 9 PBefG (Bau, Linienfuhrung und Betrieb).

Gegenstand des vorliegenden Antrags ist der Abschnitt der U5 vom Streckenkilometer 4+376
im Bereich der temporaren Kehranlagen Leinfelden-Bahnhof bis zur Haltestelle Neuer Markt
einschlieBlich der Kehranlage im Anschluss an die Haltestelle mit Gleisende bei km 5+030 ein-
schlieBlich der Anpassung der bisherigen Infrastruktur in diesem Abschnitt. Beantragt wird die
Genehmigung zum Bau und zum Betrieb der Strecke und ihrer vom Plan umfassten Nebenan-
lagen.

Die Neubau-Strecke hat in diesem zweiten Abschnitt eine Lange von 0,66 km. Der Planfeststel-
lungsabschnitt beginnt mit Umbauten der bestehenden Betriebsanlagen im Bereich der aktuell
in Betrieb befindlichen temporaren Wendeanlage bei der Haltestelle Leinfelden-Bahnhof etwa
bei km 4+376. Hier wird die bestehende Gleisanlage auf die neue Lage umgebaut. Der Planfest-
stellungsabschnitt endet hinter der neuen Haltestelle Neuer Markt bei km 5+040. Zusatzlich zur
Neubaustrecke wird am Ende des Neubauabschnitts ein neues Unterwerk zur Stromversorgung
der Stadtbahn errichtet.

1.2 Wasserrechtliche Genehmigung

Im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens wird gleichzeitig beantragt, die wasserrechtliche
Genehmigung fur verschiedene im Sinne des Wasserrechts genehmigungspflichtige Projektan-
teile zu erteilen. Dies gilt unbeschadet der Tatsache, dass die wasserrechtliche Genehmigung
nicht der formellen Konzentration unterfallt. Das Wasserrechtsgesuch ist in die folgenden Teile
gegliedert:

e Wasserrechtsgesuch Grundwasser
Einige der Ingenieurbauwerke werden teilweise unterhalb des Grundwasserspiegels zu
liegen kommen; das Wasserrechtsgesuch richtet sich auf die Genehmigung dieser Sach-
verhalte;

e Wasserrechtsgesuch Entwasserungung und Einleitgenehmigung in das Mischwas-
serkanalnetz der Stadt Leinfelden-Echterdingen
Gegenstand der wasserrechtlichen Genehmigung fur diesen Teil ist insbesondere die
Gleisfeldentwasserung in die Regenwasserkanalisation, die Uber den Erlenbrunnengra-
ben in die Korsch einleitet, mit den zugehorigen RetentionsmaBnahmen sowie
die Einleitung der Abwasser, die auf den befestigten Flachen im Bereich der Haltestelle
Neuer Markt und in der einer Personaltoilettenanlage anfallen, in das Mischwasserka-
nalnetz der Stadt Leinfelden-Echterdingen.

e Wasserhaltung wahrend der Bauzeit
Ebenso wird die Wasserhaltung wahrend der Bauzeit fur Bauten, die in das Grundwasser
einbinden, im Rahmen dieses Antrags mitbeantragt.

Die genaue Beschreibung des jeweiligen Antragsgegenstands ist in Kapitel 9 dieses Erlaute-
rungsberichts dargestellt.




1.3 Antrag auf Ausnahme nach der BArtSchV zum Umgang mit Eidechsen

Der Antrag auf eine Ausnahme nach der BArtSchV wird in einem separaten Dokument gestellt,
auf dieses sei an dieser Stelle verwiesen.

1.4 Vertragliche Vereinbarungen und Gremienbeschlusse

1.4.1  Rahmenvereinbarung

Die Gremien des Verbands Region Stuttgart (VRS), der Landeshauptstadt Stuttgart (LHS), des
Landkreises Esslingen, der Stadt Leinfelden-Echterdingen (LE), der Stadt Filderstadt, der Ge-
meinde Neuhausen a. d. F. und der Stuttgarter StraBenbahnen AG (SSB) haben sich im Herbst
2013 darauf geeinigt, dass das Projekt der Stadtbahnverlangerung der U5 Teil der Rahmenver-
einbarung U6-Flughafen/Messe [ S2-Neuhausen [ U5-MarkomannenstraBe ist. Der Rahmen-
vereinbarungsvertrag wurde mit Datum vom 30.04.2014 unterschrieben.

Hierzu Auszuge aus dieser Rahmenvereinbarung:

.Die Beteiligten sind sich einig, dass der Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse und der Steige-
rung des Personenverkehrsaufkommens des offentlichen Nahverkehrs im Bereich von Flugha-
fen und Messe auf den Fildern hohe Bedeutung zukommt. Bedingt durch die beiden Landes-
einrichtungen Flughafen und Messe mit dem weiteren Entwicklungspotenzial auch auf umlie-
genden Gewerbeflachen, den geplanten Filderbahnhof im Zuge von Stuttgart 21, die Neu-
strukturierung des Regionalverkehrs durch das Projekt Stuttgart 21 und die vorhandene BAB 8
bzw. B 27 entsteht in diesem Bereich der Filder eine bedeutende Verkehrsdrehscheibe fur die
Region Stuttgart und den Filderraum.

Um diese Verkehrsdrehscheibe angemessen an den offentlichen Personennahverkehr anzubin-
den und damit fur den Nahbereich nutzbar zu machen sollen die Stadtbahn U6 bis zum Filder-
bahnhof, Flughafen und Messe, die S-Bahn von Filderstadt/Bernhausen nach Neuhausen a.d.F.
und die Stadtbahn U5 bis Leinfelden MarkomannenstraBBe verlangert werden.

Diese MaBnahmen sind Bestandteil eines verkehrlichen und wirtschaftlichen Gesamtprojekts
das aus folgenden Teilprojekten besteht.

- Verlangerung der Stadtbahn von Stuttgart/Mohringen zum Fasanenhof (U6, 1. Teilabschnitt)

- Verlangerung der Stadtbahn von Fasanenhof bis Flughafen/Messe (U6, 2. Teilabschnitt)

- Verlangerung der S-Bahn von Filderstadt/Bernhausen nach Neuhausen a.d.F. (S2)

- Verlangerung der Stadtbahn von Leinfelden-Bahnhof bis MarkomannenstraBe (U5, 2. Teilab-
schnitt)

()

Mit dieser Vereinbarung treffen die Beteiligten grundsatzliche Regelungen zur Finanzierung
und Umsetzung der Verlangerung der Stadtbahn von Fasanenhof bis Flughafen/Messe (U6-
Verlangerung), der S-Bahn von Filderstadt/Bernhausen bis Neuhausen a.d.F. (S2-Verlangerung)
und der Verlangerung der Stadtbahn von Leinfelden Bahnhof bis MarkomannenstraBe (U5
Verlangerung).

()

Zur Umsetzung der Rahmenvereinbarung werden Einzelheiten fur die MaBnahmen jeweils in
eigenstandigen Vertragen zwischen den an der jeweiligen MaBnahme Beteiligten geregelt.

(..)"

1.4.2 Gremienbeschlisse

Folgende Gremien haben am jeweiligen Datum dieser Rahmenvereinbarung zugestimmt:




- 19.11.2013: Verkehrsausschuss Verband Region Stuttgart

- 04.12.2013: Verwaltungs- und Finanzausschuss Kreistag Landkreis Esslingen
- 11.12.2013: Kreistag Landkreis Esslingen

- 08.10.2013: Gemeinderat Leinfelden-Echterdingen

- 09.12.2013: Gemeinderat Neuhausen a.d.F.

- 15.12.2013: Gemeinderat Filderstadt

- 09.12.2013: Aufsichtsrat Stuttgarter StraBenbahnen AG

Zwischen der Landeshauptstadt Stuttgart und der Stadt Leinfelden-Echterdingen wurde eine-
Vereinbarung zum Bau des hier in Rede stehenden 2. Teilabschnitts (TA) der Stadtbahnlinie U5
bis zum Neuen Markt soweit ein Vertrag Uber die Ausfuhrungsbestimmungen geschlossen. Dem
Vertrag sowie der Vereinbarung hat der Gemeinderat der Stadt Leinfelden-Echterdingen am
16.04.2019 zugestimmt (Niederschriftsauszug uber die offentlichen Verhandlungen des Ge-
meinderats am 16.04.2019, TOP O 7. Dem Beschluss lag die Vorlage 2019/048 zu Grunde).

Der Gemeinderat der Landeshauptstadt Stuttgart hat der Vereinbarung am 11.04.2019 zuge-
stimmt (Protokoll: Gemeinderat der Landeshauptstadt Stuttgart, Niederschrift 88, TOP 1a, auf-
grund der Vorlage des Herrn Oberburgermeisters, Gemeinderatsdrucksache 268/2019 vom
25.03.2019)

Der Kreistag des Landkreises Esslingen hat am 23.05.2019 einstimmig der Kostenbeteiligung und
dem Vertrag Uber die Mitfinanzierung der Verlangerung der Stadtbahn von der Halte-stelle
Leinfelden - Bahnhof bis zur Haltestelle Leinfelden - Neuer Markt in Leinfelden-Echterdingen
zugestimmt (Kurzprotokoll tiber die Sitzung des Kreistags vom 23.05.2019)

1.5  Anderung des Plans wahrend der Dauer des Verfahrens

Im Friuhjahr 2021 reicht die Vorhabenstragerin Stuttgarter StraBenbahnen AG den geanderten
Plan bei der zustandigen Planfeststellungsbehorde ein. Hierzu gibt es zwei Grunde:
- Aufgrund der Stellungnahmen der unteren Naturschutzbehtrde waren Anderungen an der

Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS, vgl. Anlage 13) und am Landschaftspflegerischen Begleit-
plan (LBP, vgl. Anlage 14) notwendig. AuBerdem wurde der artenschutzrechtliche Ausnahme-
antrag infolge der Stellungnahmen geandert.

- Aufgrund der fortgeschrittenen Planung wurde offenbar, dass es fur die Realisierung des Vor-
habens notwendig sein wirde, die benachbarte Eisenbahnstrecke zeitenweise zu sperren. Dies
kann im Hinblick auf den notwendigen zeitlichen Vorlauf und damit verbundenen Folgewir-
kungen auf benachbarte Projekte, beispielsweise bei der Bebauung des vom Bebauungsplan
.Schelmenacker Anderung Suid” umfassten Gebietes, nur in einigen nachtlichen Sperrpausen
geschehen. Sperrungen wahrend des Tages fuhrten zu Verzogerungen von mindestens etwa 8
Monaten, auch fur andere Vorhaben. Demgegenuber erscheinen Nachtarbeiten wahrend etwa
8 Nachten in einem Zeitraum von jeweils etwa 3 Stunden als sinnvollerweise geboten. Das
Baularmgutachten (vgl. Anlage 17.1) wurde entsprechend erganzt.

- Ebenfalls Aufgrund der Nahe zur Eisenbahntrasse der Deutschen Bahn wurde eine weitere An-
derung an der Planung vorgenommen: Das am 0stlichen Streckenende gelegen Unterwerksge-
baude wird entlang der geplanten und kiinftigen Trasse um knapp 10 m nach Osten verscho-
ben. Somit ist es moglich, das Gebaude weiter von der Trasse der DB abzuriicken. Damit ist die
BaumaBnahme absehbar nicht mehr von Sperrungen der DB abhangig bzw. beeintrachtigt den
Betrieb auf der DB strecke nicht mehr. Im Zuge der Ausfuhrungsplanung hat sich gezeigt, dass
die bisherige Lage des Gebaudes hier sehr wahrscheinlich zu gegenseitigen Beeintrachtigungen




von Baustelle und DB-Trasse gefuhrt hatten, die nun zu vermeiden sind. Die aus der Verschie-
bung des Gebaudes resultierenden Anderungen der Flachennutzung wurden im Landschafts-
pflegerischen Begleitplan (LBP) berucksichtigt.

Die Anderungen in den Gutachten und im Erlauterungsbericht sind jeweils kursiv geschrieben
und farblich hervorgehoben. Da es sich bei diesem Vorhaben um den 2. Teilabschnitt eines Ge-
samtvorhabens handelt, handelt es sich bei der Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS) bereits um
die dritte Anderung. Im Gegensatz zu den Ubrigen Dokumenten, wo die Anderungen blau dar-
gestellt sind, sind die aktuellen Anderungen an der UVS in braun gehalten.

1.6  Zweite Anderung des Plans wihrend der Dauer des Verfahrens

Im Herbst 2021 reicht die Vorhabenstragerin Stuttgarter StraBenbahnen AG den zum zweiten
Mal gednderten Plan bei der zustdndigen Planfeststellungsbehorde ein. Der Grund hierfur ist,
dass sich einige der Annahmen fur die Erstellung des Verkehrslarmgutachtens geandert haben.

Bislang wurden fur die Beurteilung der Larmsituation

e der Analysefall auf der Grundlage des aktuellen Fahrplans von Deutscher Bahn (DB) und
SSB, aufgebaut auf das zukiinftige Geldindemodell im Bereich SSB und Schelmendcker so-
wie

e der Prognoseplanfall (einschlieflich der Planung der DB im Rahmen von Stuttgart21
(521)) in zwei Fahrplanvarianten der Stadtbahnlinie U5

ermittelt und dargestellt. Aufgrund der aktuellen Entwicklungen beim Vorhaben S21, die einen
neuen Tunnel als Anbindung der Gaubahn aus Richtung Boblingen an den Flughafen immer
wahrscheinlicher werden lasst und infolge derer eine Realisierung der bislang geplanten Um-
bauten an der S-Bahnstrecke durch LE-Leinfelden im Rahmen des Planfeststellungsabschnitts
(PFA) 1.3b von S21 nicht mehr als gesichert gelten kann, ist in der Uberarbeitung der Unterla-
gen ein zusatzliches Szenario beriicksichtigt.

Zum einen wurde der Verkehrslarm aus dem Stadtbahnbetrieb ohne die SchallschutzmaBnah-
men der DB ermittelt (vgl. hierzu Kapitel 6.1.3 der schalltechnischen Untersuchung (Anlage 15.1
neu).

Zum anderen wurde der Gesamtlarm ebenfalls unter der Pramisse ermittelt, dass der PFA 1.3b
nicht umgesetzt wird; dabei wurde das dann geltende Szenario der zu erwartenden S-Bahnzuige
beriicksichtigt, nicht jedoch Ziige des Regional- und Fernverkehrs (vgl. hierzu Kapitel 6.2.4 und
Kapitel 6.2.5 der schalltechnischen Untersuchung (Anlage 15.1 neu). Die Anderungen sind in
den Kapiteln 15.1 und 15.2 dieses Berichts nachgefuhrt.




2.  Stadtbahnnetz Stuttgart

Das Streckennetz der Stadtbahn ist gepragt durch die besondere Stuttgarter Topografie: Ein
Talkessel umgeben von bebauten und bewaldeten Hangen, der sich im Wesentlichen vom
Neckartal und dem Nesenbach in Verlauf vom Sudwesten zum Nordosten hin 6ffnet. Der tiefste
Punkt befindet sich im Stadtteil Hofen mit 207 m Uber NN. Der hochste Punkt ist die Bernhards-
hohe beim Autobahnkreuz Stuttgart-Vaihingen mit 549 m Uber NN. Diese bewegten Hohenver-
haltnisse spiegeln sich auch im Netz der Stadtbahn wieder, dessen tiefster Punkt bei 207 m Uber
NN und dessen hochster Punkt auf 477 m tber NN liegen.

Das Liniennetz der Stadtbahn Stuttgart ist im Wesentlichen ein auf das Zentrum ausgerichtetes
radiales System mit Durchmesserlinien. Diese sind in der Stuttgarter Innenstadt in zwei Tunnel-
systemen gebundelt.

Vom Sudwesten in Richtung Neckartal verlaufen entlang des Nesenbachtals die Tallangslinien.
Diese trennen sich im Nordosten in Richtung Muhlhausen entlang des Neckars und in Richtung
Remstal nach Fellbach.

Die von der Filderhochebene von Ostfildern und Leinfelden-Echterdingen sowie Stuttgart-
Durrlewang quer zum Nesenbachtal in die nordlichen ErschlieBungsraume ab dem Knotenpunkt
Pragsattel nach Gerlingen, Stammheim und Monchfeld fuhrenden Strecken einschlieBlich der
Strecke uber die LowentorstraBe nach Remseck werden als Talquerlinien bezeichnet.

Die weiteren Linien im Ost-West-Verlauf sind als Diagonallinien benannt. Dazu gehort auch die
Tangentialverbindung zwischen dem Knotenpunkt Pragsattel und der direkten Verbindung nach
Bad Cannstatt und Unterturkheim. Die Diagonallinien sind in der Innenstadt gemeinsam mit den
Tallangslinien gefuhrt.

Weiter gibt es auf den Fildern vom Endpunkt der Tallangslinie in Vaihingen beginnend, die
Filderquerlinien mit heutigem Endpunkt in Plieningen/Hohenheim und Uber das Gleisdreieck
Weinsteige die direkte Tangentialverbindung nach Ostfildern.

Das Stadtbahnnetz erstreckt sich in West-Ost-Richtung rund 17 km und in Nord-Sud-Richtung
rund 19 km. Charakteristisch fur das Stadtbahnnetz sind die verhaltnismaBig langen, mit bis zu
8,5 % geneigten Steigungs- und Gefallestrecken.

Das Streckennetz, einschlieBlich Zahnradbahn, umfasst seit Ende 2017 mit der Realisierung der
MaBnahme U12 Budapester Platz 133 km.




3.  Grundlage des Stadtbahnbaus

Mit dem Wiederaufbau nach dem 2. Weltkrieg und zunehmendem individuellem Kraftfahrzeug-
verkehr wurde bald erkannt, dass zur Sicherung einer weiter wachsenden Mobilitat und deren
Funktionsfahigkeit der Ausbau offentlicher Verkehrsmittel unabdingbar ist. Die Professoren
Lambert und Feuchtinger empfahlen in ihrem verkehrlichen Gutachten von 1959, erganzend
zum S-Bahnnetz der Deutschen Bundesbahn, die StraBenbahn weiterzuentwickeln, indem in der
Innenstadt durch Bau unterirdischer Strecken und auBerhalb durch besondere Bahnkorper ein
eigener Fahrweg zur Verfugung gestellt werden soll.

Das Lambert/ Feuchtinger-Gutachten wurde Grundlage der weiteren Entwicklung fur den Aus-
bau des offentlichen Nahverkehrs im Ballungsraum Stuttgart.

Im Grundsatzbeschluss des Gemeinderates der Landeshauptstadt Stuttgart vom Juni 1976 uber
die Verwirklichung des Stadtbahnkonzepts und im Vertrag Uber die Grundlagen des Verkehrs-
verbundes zwischen der Bundesrepublik Deutschland, dem Land Baden-Wurttemberg und der
Landeshauptstadt Stuttgart vom Dezember 1977 sind der Umfang und die Ausstattung des
Stadtbahnnetzes festgelegt worden.

Ziel der Konzeption ist es, die Attraktivitat und Leistungsfahigkeit des OPNV zu erhbhen und die
Innenstadt vom Individualverkehr zu entlasten. Die verschiedenen Verkehrsnetze von S-Bahn,
Stadtbahn und Bus sind dabei funktionsgerecht aufeinander abgestimmt. Die Stadtbahn hat die
Aufgabe, die Verkehrsbedienung zwischen den Stadtteilen Stuttgarts und der umgebenden
Stadte, deren Anbindung und ErschlieBung der Innenstadt sicherzustellen.

Die Stadtbahn wird, wo immer moglich, getrennt vom Individualverkehr auf besonderem oder
unabhangigem Bahnkorper gefuhrt. Bauart und Betrieb ermoglicht aber auch, dass in Ausnah-
mefallen mit Einsatz dynamischer Vorrangschaltungen auch auf straBenbUndigen Abschnitten
gefahren werden kann. Auf diese Weise, und durch den Einsatz moderner, regelspuriger Fahr-
zeuge wird erreicht, dass der OPNV durch die Stadtbahn schneller, punktlicher, leistungsfahiger
und damit attraktiver gegenuber dem fruher praktizierten StraBenbahnbetrieb wird. Durch den
Stadtbahnbetrieb werden geringere Betriebskosten, zusatzliche Fahrgaste, hohere Umsatze und
damit ein insgesamt verbessertes Wirtschaftsergebnis erreicht.




4.  Erweiterung des Stadtbahngrundnetzes

Zum nachhaltigen Erfolg des Stadtbahnnetzes wurde bald erkannt, dass uber das Grundnetz
hinaus Erganzungen notwendig sind. Innerhalb Stuttgarts sind dies die Inbetriebnahmen

e der Linie U7 vom Eckartshaldenweg zum Killesberg seit dem 17. April 1993,

e der Linie U4 (Unterturkheim - Botnang) seit dem 24. September 1994,

e der Linie U13 (Giebel - Hedelfingen) seit dem 23. Mai 1998,

e der U8 von Vaihingen nach Ostfildern seit dem 09. September 2000,

e der U2 vom Holderlinplatz bis Hauptfriedhof seit dem 22. Juni/ 14. Dezember 2002,
e die Verlangerung der U2 nach Neugereut seit dem 16. Juli 2005,

e die Verlangerung der U5 von Freiberg nach Monchfeld seit dem 10. Dezember 2005,
e der Linie U15 zwischen Zuffenhausen und Ruhbank am 8. Dezember 2007,

e der Linie U6 zwischen Mohringen und Fasanenhof-Ost am 11. Dezember 2010,

e der Linie U15 zwischen Zuffenhausen und Stammheim am 10. Dezember 2011,

e der Linie U12 zwischen Lowentor und Hallschlag am 14. September 2013,

e der Linie U12 zwischen Wallgraben und Durrlewang am 13. Mai 2016 und

e der Linie U12 zwischen Heilbronner Strale und Milchhof sowie zwischen Hallschlag und
Aubrucke am 3. Dezember 2017.

Erweiterungen Uber die Stadtgrenze hinaus sind die Neubaustrecken nach Remseck durch Ver-
langerung der

e Linie U14 (Heslach - Remseck) mit Inbetriebnahme seit 22. Mai 1999, seit 3. Dezember
2017 direkte Anbindung an die Innenstadt durch den Abschnitt Hallschlag - Aubrucke der
Linie U12) und

e die Linie U7 Uber den Weinsteigtunnel, Sillenbuch, Heumaden nach Ostfildern mit Inbe-
triebnahme seit 30. September 2000.

Die SSB hat somit in den vergangenen 30 Jahren konsequent das StraBenbahnnetz auf Stadt-
bahnbetrieb umgestellt. Zwei wesentliche Ziele wurden damit verfolgt:

e Miteinem moderngn, attraktiven Angebot im kommunalen Schienenverkehr wird die
Marktposition des OPNV in Stuttgart gestarkt.

e /eitgemaBe Fahrzeug- und Anlagentechnik, hohe Beforderungsgeschwindigkeiten und der
Einsatz groBerer Fahrzeuge verbessern die wirtschaftliche Situation des Systems (seit
8.12.2007 kein Mischbetrieb mehr).

Seit Ende 2017 sind im erweiterten Grundnetz 133,7 km Stadtbahnstrecke in Betrieb.

Der Neubau der Strecke der U6 vom Fasanenhof-Ost bis Flughafen/Messe ist im Aufsichtsrat
der SSB und des Verkehrs- und Tarifverbundes (VWS), in der Gesellschafterversammlung des
WS sowie im Gemeinderat der Landeshauptstadt Stuttgart die Erganzungen beschlossen.

Folgende MaBnahmen befinden sich in Planung und sollen bis 2026 realisiert werden:

e Neubau der Strecke der U17, Abzweig Pflugmuhle, vom Rohrer Weg zum Wallgraben,




e Neubau der Strecke der U5b vom Riedsee zur Siegmaringer StraBe (Ubereckverbindung
Mohringen Bf),

e Neubau der Strecke U13 vom Weilimdorf, Rastatter StraBe, Uber Hausen nach Ditzingen-
SchuckertstraBe mit Stadtbahnbetriebshof Weilimdorf und der

e Neubau der Strecke der U11/ U19 zum Stadion und zum Haupteingang der Daimler AG im
Neckarpark.

Die Verlangerung der Stadtbahnstrecke vom Gewerbegebiet Fasanenhof-Ost bis Flugha-
fen/Messe mit einer Lange von rd. 3,2 km ist in Bau und wird voraussichtlich 2021 in Betrieb
genommen. Das Stadtbahngrundnetz hat somit nach derzeitiger Planung bis Ende 2021 eine
Betriebsstreckenlange von 136,9 km.

EinschlieBlich der Verlangerung der U5 in Leinfelden zur Haltestelle ,Neuer Markt" mit einer
Lange von rd. 660 m wird das Stadtbahnnetz eine Betriebsstreckenlange von 137,5 km nach
Eroffnung des 2. TA bis zum Neuen Markt haben.

Im Herbst 2013 wurde die ,Rahmenvereinbarung zur Verlangerung der Stadtbahn von Fasanen-
hof Schelmenwasen zum Flughafen/ Messe (U6), der S-Bahn von Bernhausen nach Neuhausen
a.d.F. (S2) und der Stadtbahn von Leinfelden Bahnhof bis MarkomannenstraBe (U5)" von den
Vertretern des VRS, der SSB und verschiedener Gebietskorperschaften geschlossen.

Nach Artikel 5 des Grundvertrags fur den Verkehrs- und Tarifverbund Stuttgart (VWS) vom 1. De-
zember 1995 bedurfen wesentliche Anderungen des Nahverkehrsnetzes der Zustimmung der
Mehrheit der Vertragspartner. Ein entsprechender Beschluss zur Einbeziehung der U6 vom Fa-
sanenhof bis Flughafen/Messe in das VWS-Grundvertragsnetz wurde in der Gesellschafterver-
sammlung des VWS am 29. April 2014 gefasst. In derselben Sitzung wurde auch der Einbeziehung
der S2-Neuhausen und der U5-MarkomannenstraBe (nun U5-Neuer Markt) in das VWS-Grund-
vertragsnetz zugestimmt.

Eine weitere Streckenerweiterung, die untersucht und bei entsprechenden planerischen Bedin-
gungen eine forderfahige gesamtwirtschaftliche Tragfahigkeit ergeben hat, ist die weitere Ver-
langerung der U5 vom Neuen Markt nach Echterdingen. Die einstmals ebenfalls ins Auge ge-
fasste weitere Verlangerung dieser Strecke von Echterdingen Uber das Gewerbegebiet Echter-
dingen-0st zum Flughafen/ zur Messe wird dagegen nicht mehr verfolgt, da sie sich im Rahmen
der Standardisierten Bewertung als nicht wirtschaftlich erwiesen hat.




5.  Einordnung in Raum- und Landesplanung

5.1 Generalverkehrsplan des Landes Baden-Wurttemberg

Das Stadtbahngrundnetz aus dem Integrierten Nahverkehrskonzept fur den GroBraum Stuttgart
(INVK) wurde 1986 in den Generalverkehrsplan des Landes aufgenommen. Durch die Forderung
des Schienenverkehrs im Nahbereich sollen weitere Impulse fur eine umweltfreundliche Ver-
kehrspolitik gegeben werden. Umgekehrt dazu sollen nur noch die StraBen gebaut werden, die
unbedingt notwendig sind. Eine konsequente Fortsetzung dieses Gedankens und die Forderung
weiterer Schienenstrecken enthielt bereits die Neufassung des Generalverkehrsplans von 1995.
Ziel des Generalverkehrsplans Baden-Wirttemberg war eine Zunahme des OPNV um 34% bis
zum Jahr 2010. Die Fortschreibung in Gestalt des Generalverkehrsplans 2010 bestatigt den OPNV
auf der Schiene als Ruckgrat der Nahverkehrsbedienung und unterstreicht die positive Okobi-
lanz im Vergleich zum Individualverkehr, insbesondere im Hinblick auf CO2-Emissionen.

5.2  Regionalverkehrsplan

Im Regionalplan von 2018 ist die hier in Rede stehende Verlangerung der Linie U5 bis zum Neuen
Markt als Teil der MaBnahme Nr. 17 mit der hochsten Dringlichkeit eingestuft, da das Projekt
die ErschlieBung eines erheblichen Nachfragepotenzials bei insgesamt geringer Betroffenheit
von Schutzgutern erreiche. Der Folgeabschnitt nach Echterdingen ist im Regionalplan ebenfalls
in der MaBnahme Nr. 17 enthalten; ihm wird eine hohe Dringlichkeit attestiert.

5.3  Nahverkehrsplan des Landkreises Esslingen

Planung, Organisation und Ausgestaltung des OPNV wurde als freiwillige Aufgabe der Daseins-
vorsorge den Landkreisen und kreisfreien Stadten als Aufgabentrager Ubertragen. Der Kreistag
des Landkreises Esslingen verabschiedete am 11. Dezember 2014 die 2. Fortschreibung des Nah-
verkehrsplans fur den Landkreis Esslingen; inzwischen wurde diese 2. Fortschreibung wiederholt
angepasst. Die Verlangerung der U5 von Leinfelden Bahnhof bis zum Neuen Markt und nach
Echterdingen ist dort bereits vorgesehen.




6. Beschreibung des Vorhabens

Die BaumaBnahmen zur Inbetriebnahme der Stadtbahnverlangerung Leinfelden Bf - Leinfelden
Neuer Markt (urspruinglich Leinfelden MarkomannenstraBe), deren zweiter Teilabschnitt hier zur
Planfeststellung vorliegt, umfassen:

1. Teilabschnitt, km 3+749 bis Leinfelden Bahnhof:

den Neubau des Abschnitts vom km 34749 bis zur neuen Haltestelle Leinfelden Bf, Gleisende
bei km 4+469 mit einer Lange von 0,75 km oberirdisch einschlieBlich der neuen Haltestelle mit
Bahnsteigen fur 40-Meter-Zuge (in Betrieb genommen am 15. Oktober 2015)

2. Teilabschnitt, Leinfelden Bf bis Neuer Markt (Ursprunglich: MarkomannenstraBe):

den Umbau der provisorischen Wendeanlage am Bahnhof Leinfelden sowie den Neubau paral-
lel zur Eisenbahntrasse mit einer Gesamtlange des Abschnitts von etwa 660 m (oberirdisch)
einschlieBlich der neuen Haltestelle Neuer Markt mit Bahnsteigen fur 40-m-Zuge (Ausbauop-
tion fur 80-m-Zuge in der Trassierung eingeplant), Gleisende bei km 5+040, die fur den Zeit-
raum bis zu der geplanten, derzeit noch nicht konkretisierten Weiterfuhrung nach Echterdin-
gen Endhaltestelle wird.

An dieser Stelle sei noch angemerkt, dass es im Bereich der kuinftigen Haltestelle Neuer Markt
eine niveaufreie Querungsmoglichkeit der Gleisanlagen der Deutschen Bahn fur FuBganger gibt,
deren bauliche Ausgestaltung von zentraler Bedeutung fur die Wahl der Stadtbahntrasse ist.
Zum besseren Verstandnis wird diese Querungsmoglichkeit jenseits rechtlicher Fragestellungen
als FuBgangerunterfuhrung bezeichnet.

6.1 Allgemeines

Siehe  Anlage 2 Ubersichten
Anlage 2.1 Stadtbahnnetz
Anlage 2.2 Ubersichtslageplan

6.1.1  Beschreibung des Planungsgebietes

Siehe  Anlage 3 Bestandsplane
Anlage 3.1 Max-Lang-Str. von Daimlerstr./Unterfuhrung S-Bahn bis Neuer Markt
Anlage 3.2 Max-Lang-Str. Bereich der gepl. Hst. Leinfelden, Neuer Markt

Die Stadt Leinfelden-Echterdingen ist groBe Kreisstadt des Landkreises Esslingen und mit etwa
40.100 Einwohnern (Stand Ende 2018) die funftgroBte Stadt im Kreis. Sie besteht aus den vier
Stadtteilen Leinfelden, Echterdingen, Musberg und Stetten, drei bis zur Gemeindereform 1975
selbstandigen Gemeinden und der bis dahin selbstandigen Stadt Leinfelden.

Das Vorhaben liegt mit seinen beiden Teilabschnitten auf der Gemarkung von Leinfelden. Im
Bereich des Bahnhofs sind verschiedene Gewerbebetriebe ansassig, auch einzelne recht grofBe.
Insgesamt umfasst das Einzugsgebiet etwa 4000 Beschaftigte und 3800 Anwohner, bezogen auf
den Prognosehorizont 2025. Ebenfalls im Einzugsbereich des Vorhabens befindet sich die Filder-
halle, ein kulturelles Veranstaltungszentrum sowie diverse Einkaufsmoglichkeiten, der Bahnhof
Leinfelden der Eisenbahn (Umsteigepunkt zur S-Bahn und zu diversen Buslinien) und Wohnbe-
bauung. Im Einzugsbereich der kuinftigen Haltestelle Neuer Markt befindet sich, jenseits der
Eisenbahn, der namensgebende Neue Markt, gewissermaBen das neue Stadtzentrum Leinfel-
dens. Es wird Uber eine FuBgangerunterfuhrung unter den Eisenbahngleisen hindurch erschlos-
sen. Sudlich der Haltestelle Neuer Markt ist derzeit ein neues urbanes Mischgebiet (Kennzeich-
nung MU im Bebauungsplan) einschlieBlich Kita mit acht Gruppen sowie einem Jugendzentrum
in Planung; die Bauausfuhrung ist fur 2020/21 vorgesehen. Die im Bereich des Gewerbegebiets
Schelmenacker nordlich der neuen Max-Lang-Stral3e gelegenen Betriebe planen Neubauten und
die Ausweitung der Produktion. Eines der Unternehmen plant daruber hinaus ein zeitenweise
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offentlich zu besichtigendes Kunstdepot, ein Gebaude fur eine private Kunstsammlung. Der im
Jahr 2018 bestandskraftig gewordene Bebauungsplan Schelmenacker Nord erlaubt dartiber hin-
aus die Ansiedelung weiterer Gewerbebetriebe. Der Einzugsbereich der Haltestelle Neuer Markt
umfasst, ebenfalls auf den Prognosehorizont 2025 bezogen, etwa 4.300 Anwohner und 1.500
Arbeitsplatze.

6.1.2  Bisherige VerkehrserschlieBung

Die ErschlieBung von Leinfelden und Echterdingen in Richtung Stuttgart wurde seit dem Ende
des 19. Jahrhunderts durch die Filderbahn sichergestellt; diese baute und betrieb verschiedene
Strecken in Normal- und Meterspur. Die heute verkehrende S-Bahn folgt in lhrem Verlauf im
Wesentlichen der ehemaligen normalspurigen Filderbahnstrecke von Vaihingen tber Rohr und
Oberaichen nach Leinfelden und weiter nach Echterdingen, zum Flughafen und nach Bernhau-
sen. Der Neubau des stillgelegten Abschnitts zwischen Bernhausen und Neuhausen als S-Bahn
ist derzeit in der Planfeststellung.

Die zweite schienengebundene ErschlieBungsachse ist die zunachst als meterspurige Uberland-
bahn erbaute Strecke von Mohringen nach Leinfelden und weiter nach Echterdingen. Der Um-
bau des SSB-Streckennetzes, zu dem die Filderbahn seit 1934 gehorte, auf Stadtbahnbetrieb,
verbunden mit der Umspurung auf Normalspur, umfasste auch die Strecke zwischen Mohringen
und Leinfelden. Sie wird seit 1990 mit Stadtbahnfahrzeugen auf der Linie U5 bedient. Die rest-
liche Meterspurstrecke zwischen Leinfelden Bahnhof und Echterdingen wurde mit der Eroffnung
der Stadtbahn 1990 eingestellt. Das zu diesem Zeitpunkt und spater weiter modifizierte Busnetz
erschlieBt die weiteren Stadtteile von Leinfelden-Echterdingen. 1993 wurde die S-Bahn zum
Flughafen eroffnet, 1999 erfolge die Erweiterung bis Bernhausen. Zu den jeweiligen Eroffnungs-
terminen wurde das Busnetz angepasst, so dass die ErschlieBung des Filderraums und insbeson-
dere der Stadt Leinfelden-Echterdingen jeweils optimal auf das als Ruickgrat des OPNV dienende
Schienennetz ausgerichtet wurde. Im Hinblick auf die Entflechtung des kommunalen Nahver-
kehrs wurde das Omnibusnetz in so genannte Linienbundel aufgeteilt und in diesem Zuge neu
geordnet; es finden nun widerkehrende Ausschreibungen zur Bedienung dieser Linienbundel
statt.

6.1.3  Kunftige VerkehrserschlieBung

Die U5 soll wie bisher verkehren, tagsuber im 20-Minuten-Takt, abends im 30-Minuten-Takt.
Auch kuinftig soll die Stadtbahnlinie U5 mit 40-Meter-Zugen betrieben werden und nach Rea-
lisierung des 2. TA die kunftige Endhaltestelle Neuer Markt und den Killesberg im Stuttgarter
Norden verbinden. Die absehbare Verkehrsentwicklung rechtfertigt eine Bedienung mit 80-Me-
ter-Zugen nicht, weshalb die Infrastruktur (Bahnsteige, Haltestellenzugange etc.) fur 40-Meter-
Zuge ausgelegt wird. Durch die Trassierung und die Platzierung der Uberwege tiber die Stadt-
bahn werden allerdings die Voraussetzungen geschaffen, einen Ausbau auf 80-m-Bahnsteige
weitgehend ohne bauliche Eingriffe in die Stadtbahntrasse selbst zu ermoglichen.

Die hiermit zur Feststellung eingereichte Planung sieht vor, unter weitgehender Ausnutzung der
Vorleistungen aus dem 1. TA am Bahnhof Leinfelden eine neue Endhaltestelle am Neuen Markt
anzulegen, in deren Fortsetzung im Rahmen eines weiteren Neubauabschnitts eine Weiterfuh-
rung bis Echterdingen ermoglicht wird.

Der bereits in Betrieb genommene 1. TA schuf die Voraussetzungen am Bahnhof Leinfelden, da
die Fortfuhrung zum Neuen Markt und daruiber hinaus mit der bis 2015 betriebenen Strecken-
fuhrung weder stadtebaulich noch verkehrlich-sicherheitlich mit vernunftigem Aufwand mog-
lich gewesen ware.




Die Buslinien sollen, bezogen auf die Realisierung des 1. und 2. Teilabschnitts, auch kuinftig auf
den gleichen Strecken wie bisher verkehren. Allerdings ist beabsichtigt, das Busnetz anzupassen,
sobald die Stadtbahnlinie U5 Echterdingen erreichen wird. Hierfur gibt es derzeit noch keine
konkretisierte Planung; mit der Vollendung des zweiten Teilabschnitts ist diese Verlangerung als
Option aber moglich.

Die Fahrzeit vom Neuen Markt zum Hauptbahnhof Stuttgart wird umsteigefrei 27 Minuten be-
tragen. Die Prognose fur die Fahrgastzahlen geht von 5.300 Fahrgasten pro Tag im Jahr 2025
aus.

6.1.4  Streckencharakteristik

Die neue Stadtbahnstrecke (2. TA) wird eine Lange von rund 0,66 km haben und Uber eine Hal-
testelle verfugen.

Die bisherige Kehranlage an der Haltestelle Leinfelden Bahnhof wird aufgegeben. Etwa an der-
selben Stelle wird ein neuer, dauerhaft bestehender Gleiswechsel eingerichtet.

Die Strecke verlauft in derselben Richtung weiter, sie liegt hier zwischen der Ruckseite des S-
Bahnsteigs und einem Grunstreifen, der die Flache zwischen der Max-Lang-StraBe (einschlieB-
lich ihres Gehwegs) und der Stadtbahntrasse einnimmt. Bei km 4+490 wird die Strecke von
einem Z-Uberweg gekreuzt, der den Bahnsteig der S-Bahn und die Unterfuhrung unter der S-
Bahn erschlieBt. Bei km 4+620 wird die Trasse von einer beschrankten Rettungszufahrt zum DB-
Gleis gequert. Ostlich der Querung ist der Oberbau mit einer Eingleisflache versehen. Auf der
Eingleisflache konnen z. B. gleisgangige Arbeitsgerate, die auf der StralBe angeliefert werden,
aufs Gleis gesetzt, also eingegleist, werden.

Die Strecke schwenkt nun in einem weiten Linksbogen an die Gleise der S-Bahn heran. Etwa bei
km 4+620 ist diejenige Stelle, bei der die Max-Lang-StraBe im Norden am weitesten an die S-
Bahn heranreicht, hier verlauft der Gehweg fur etwa 50 m direkt neben der Stadtbahntrasse,
abgetrennt durch ein Gelander.

Die Trasse sinkt nun gegenuiber der S-Bahntrasse ab und erreicht bei km 4+778 an der Querung
des Z-Uberwegs, der die FuBgangerunterfuhrung unter der S-Bahntrasse erschlieBt, ihren Tief-
punkt. Der Gleisbogen endet kurz hinter dem Z-Uberweg, bereits wieder in einer Steigung.
Schon in der Geraden liegt die neue Haltestelle Neuer Markt mit zwei je fur einen Kurzzug
ausgelegten Seitenbahnsteigen bei km 4+850.

Nachdem ein weiterer Z-Uberweg die Trasse bei km 4+890 gequert hat, werden die beiden Stre-
ckengleise Uber eine Weiche zusammengefuhrt. Ostlich der Weiche geht die Strecke in einen
Linksbogen sowie in ein leichtes Gefalle Uber, die beide bis zum Gleisende bei km 5+040 reichen.

Die neue Stadtbahntrasse orientiert sich in ihrer Hohenentwicklung am nordlich angrenzenden
Bereich, der vom Bebauungsplan Leinfelden Schelmenacker - Anderung Stid umfasst ist. Ein
wesentlicher Zwangspunkt ist der Z-Uberweg, der von Norden her die FuBgangerunterfuhrung
unter der S-Bahntrasse anbindet.

Auf der neuen Strecke wird die Stadtbahnlinie U5 verkehren, die, wie schon bisher, folgenden
Verlauf nehmen wird:

Killesberg - Stuttgart Hbf — Charlottenplatz - Degerloch - Mohringen - Leinfelden Bahnhof -
Leinfelden-Neuer Markt.




6.2  Abschnittsbildung

Die Verlangerung der Stadtbahnlinie U5 bis zur kuinftigen Haltestelle Neuer Markt war zum
Zeitpunkt der Planeinreichung fur den 1. TA bis zum Bahnhof Leinfelde bereits soweit konkre-
tisiert, dass spezifische Planungen und Voruntersuchungen, z. B. im Hinblick auf Fragen des
Umwelt- und Artenschutzes, aber auch im Sinne der Trassierungsplanung bereits erstellt wur-
den. Dabei waren allerdings die Untersuchungen fur den Abschnitt bis zum Bahnhof Leinfel-
den bereits weiter fortgeschritten. Aus wirtschaftlichen Grunden und unter Beachtung der
Stadteplanung war es wunschenswert, baureife Vorhabensteile so schnell wie moglich umzu-
setzen. Die Finanzierung des Vorhabens basierte in Teilen auf Zuschussen, deren Gewahrung
nur dann sichergestellt war, wenn die Abrechnung moglichst bis Ende 2014 erfolgen konnte.
Daher war es ein Gebot der kaufmannischen Vernunft, die Planung samt lhrer Feststellung un-
verzuglich einzuleiten.

Da fur den Abschnitt bis zum Bahnhof Leinfelden und vom Bahnhof Leinfelden bis zum Neuen
Markt wie oben dargestellt unterschiedliche Voraussetzungen bestehen und bestanden, war es
eine logische Folge, auch die Zeitplanung an die jeweiligen Verhaltnisse anzupassen und auf
die Bedurfnisse des jeweiligen Projektteils hin auszurichten. Dies gelang dadurch am besten,
das Vorhaben in zwei Teilabschnitte aufzuteilen. Die Aufteilung in zwei Teilabschnitte tragt ei-
nerseits der Tatsache Rechnung, dass keiner der beiden Teilabschnitte fur sich genommen ein
sinnvolles Einzelvorhaben darstellt und berucksichtigt andererseits den unterschiedlichen
Stand bei der Schaffung der stadtebaulichen Rahmenbedingungen.

Dass sich der Erlass eines Bebauungsplans fur das Gewann Schelmenacker im Nachgang zum
Planfeststellungsverfahren fur den 1. TA noch langere Zeit hinzog und das stadtebauliche
Konzept noch einmal in weiten Teilen verandert wurde, bestatigte die Sinnhaftigkeit der Bil-
dung zweier Abschnitte. Der zweite Teilabschnitt wurde daher noch einmal stark modifiziert
und ist nun optimal an sein stadtebauliches Umfeld angepasst.

6.3 Detaillierte Beschreibung des geplanten Vorhabens

Siehe  Anlage 4 Bauentwurf Stadtbahnausbau
Anlage 4.1 neu Lageplan Hst. Leinfelden Bf bis Hst. Neuer Markt
Anlage 4.2 neu Lageplan Hst. Leinfelden Bf bis Hst. Neuer Markt BE-Flachen

Anlage 6 Querschnitte

Anlage 7 Regelquerschnitte

Anlage 7.1 Systemskizze Weichenbereich freie Strecke Lebensraum Stuttgart Gleise
Anlage 7.2 Systemskizze freie Strecke Lebensraum Stuttgart Gleise Typ 1

Anlage 7.3 Systemskizze freie Strecke Lebensraum Stuttgart Gleise Typ 2

Anlage 8 Langsschnitte

Umbau der provisorischen Kehranlage Leinfelden Bahnhof in Streckengleise

Die zugige bauliche Umsetzung des 1. TA erschien aufgrund der damit verbundenen wirtschaft-
lichen Vorteile geboten. Da die Verwirklichung des 2. TA aber von weiteren Einflussfaktoren
abhing und abhangt, die den 1. TA nicht betrafen, und die wie befurchtet zu Verzogerungen
fuhrten, wurde der 1. TA, ungeachtet der weiteren Planungen, als selbstandig funktionsfahiger
Bauabschnitt geplant. Hieraus ergab sich die Notwendigkeit einer Umsetzmoglichkeit fur die bis
zur Eroffnung des 2. TA am Bahnhof Leinfelden endenden Stadtbahnzuge.

Unmittelbar siidlich des Z-Uberwegs bei etwa km 4+380 wurde das sudwartige Streckengleis
nach Osten verschwenkt und mittels einer Weiche in das nordwartige Gleis eingefuhrt. Das hin-
ter der Weiche liegende Gleisstuck erlaubt derzeit das Umsetzen eines einzeln fahrenden Stadt-
bahndoppeltriebwagens S-DT8. Das Gleis endet derzeit etwa bei km 4+700 an einem Prellbock.




Die Verschwenkung des sudwartigen Streckengleises wurde im 1. TA mit Schotteroberbau aus-
gefuhrt. Das verschwenkte Gleis wird nun samt der Weiche im nordwartigen Gleis entfernt,
ebenso die weiter dstlich gelegen Gleise. Die an den verbleibenden Bestand anschlieBenden
Gleise werden als feste Fahrbahn ausgefuhrt.

Ab dem km 4+420 (stadtauswarts) wird das Gleis in eine neue Lage verschwenkt. Hierdurch wird
eine Aufstellflache fur den nun eingeplanten Z-Uberweg bstlich des bestehenden S-Bahnsteigs
ermoglicht. Entgegen der fruheren Planungen wird damit, insbesondere auf Wunsch der Stadt
Leinfelden-Echteridingen, der Zugang zur S-Bahn-Station von Sudosten her erhalten.

An der Ostseite des bisherigen Kehrgleises, des kiinftigen nordwartigen Streckengleises, wurden
im 1. TA zwei nur fur betriebliche Zwecke verwendete Podeste errichtet, die dem Stadtbahn-
fahrpersonal den Zugang zum Fahrzeug auf dem Niveau des Fahrgastraumbodens ermoglichen.
Die beiden Podeste werden im Zuge des durchgehenden Ausbaus nun wieder zurtickgebaut. Dies
gilt gleichfalls fur den zwischen den Podesten angelegten FuBweg und fur das Sozialgebaude,
das derzeit wenige Meter sudostlich des Prellbocks steht. Ersatzweise wird zunachst etwa bei
km 4+365 ostlich der Stadtbahngleise ein bauzeitliches Provisorium geschaffen. Dies ist not-
wendig, so lange im Bereich des bisherigen Standorts der Weiterbau der Strecke lauft. Nach der
Verlegung der Endstation zum Neuen Markt wird an der Haltestelle Leinfelden Bf der SSB kein
Sozialraum mehr vorgehalten; das Provisorium wird wieder entfernt.

Im Bereich km 4+415 (stadteinwarts) bis etwa 4+475 (stadtauswarts) wird ein neuer, stumpf
befahrener Gleiswechsel mit Schotteroberbau eingebaut. Dieser dient kuinftig im Fall von Be-
triebsstorungen als vorzeitige Umsetzmoglichkeit.

Neue S-Bahn-parallele Trasse mit Haltestelle Neuer Markt

Im Anschluss des bei km 4+490 gelegenen Z-Uberwegs fuhrt die Trasse ohne Bogen in Richtung
der S-Bahngleise, so dass der Abstand der beiden Gleisanlagen stetig abnimmt. Bei km 4+520
quert die bereits bestehende Rettungszufahrt zu einer Eingleisflache der Eisenbahngleise die
beiden Streckengleise der SSB. Die Zufahrt wird an die Lage der Stadtbahn leicht angepasst; an
der Eingleisflache der DB AG sind keine Anderungen geplant. Die Querung ist zwischen Stadt-
bahn- und Eisenbahngleisen mit einer bereits bestehenden Schranke gesichert. Eine Zusatzliche,
neu zu errichtende Schranke sichert die Stadtbahngleise gegen unbeabsichtigtes Befahren von
der Max-Lang-StraBe her.

Im Eisenbahn-Havariefall konnen die Schranken von den Rettungs- oder Hilfskraften geoffnet
yverden. In diesem Bereich verkehrt die Stadtbahn auf Sicht, eine technische Sicherung der
Uberfahrt ist nicht notwendig.

Direkt an diese Querung anschlieBend wird ein etwa 20 Meter langer Gleisabschnitt der SSB-
Gleisanalge als Eingleisflache hergerichtet, hierzu werden beide Gleise bis zur Schienenober-
kante von einer Befahrbaren, befestigten Flache umgeben; die gesamte Eingleisflache hat eine
Lange von etwa 20 Metern und eine Breite von etwa 6,50 m, die Uber beide Gleise hinwegreicht.
Die Eingleisflache dient dem Eingleisen von Arbeitsgerat im Falle von Arbeiten an Gleis und/oder
Fahrleitungsanlage.

Sudlich der Rettungsuberfahrt fur die DB schmiegt sich die Stadtbahn in einem weiten Links-
bogen weiter an die S-Bahn an und wendet sich nach Sudosten. Die Trasse nahert sich hier der
Max-Lang-StraBe an. Der von Norden in der Griinanlage mitgefuhrte FuBgangerweg geht hier
in den StraBenparallelen Gehweg Uber. Etwa bei km 4+615 besteht die starkste Bundelung von
StraB3e, Gehweg, Stadtbahn und S-Bahn. Ab diesem Punkt schwenkt die Max-Lang-StraBe zugig
in die Ost-West-Richtung ein. Die Stadtbahn lauft weiter annahernd parallel zur Eisenbahn,
allerdings mit etwas groBerem Abstand, um eine Boschung zwischen den Trassen von Eisen- und
StraBenbahn zu ermoglichen.
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Der FuBgangerweg, welcher die S-Bahn vom Neuen Markt her nach Norden unterquert, wird
mit einem Z-Uberweg bei km 4+778 niveaugleich iiber die Gleise der Stadtbahn gefuhrt; hier-
durch entsteht ein Zwangspunkt in der Hohe der Trasse. Die Stadtbahntrasse hat hier ihren
tiefsten Punkt erreicht und steigt im Folgenden wieder nach Westen an. Sie erreicht bei km
4+850 die neue Endhaltestelle Neuer Markt. Westlich der Haltestelle werden die Gleise der
Stadtbahn von einem weiteren Z-Uberweg gequert. Er erschlieBt das dstliche Bahnsteigende des
sudlich der Gleise liegenden Seitenbahnsteigs.

Der sudliche Bahnsteig liegt am Boschungsful3 des Damms der Eisenbahnstrecke. Dieser sudliche
Bahnsteig, der in der Ausbaustufe des hier in Rede stehenden 2. TA nur als Ankunftsbahnsteig
dient und daher noch nicht mit einem Wetterschutz ausgestattet ist, ist von der sudlichen FuB3-
gangerunterfuhrung Uber eine barrierefreie Rampe zu erreichen. Am FuBpunkt der Rampe be-
steht mit dem ostlichen Z-Uberweg auch die Anbindung in Richtung Max-Lang-StraBe/Kita/Ju-
gendzentrum (Neubau ab 2020) und weiter nach Norden zu den dort befindlichen Gewerbebe-
trieben jenseits der Max-Lang-StraBe und zum geplanten Kunstdepot Frohlich. Im Osten ist der
stidliche Bahnsteig ebenfalls Uiber eine barrierefreie Rampe an einen Z-Uberweg angebunden,
dieser fuhrt direkt auf den neuen so genannten Quartiersplatz. Von hier aus ist das derzeit in
der Planung befindliche urbane Mischgebiet erschlossen. Fur Radfahrer, die hier auf die Stadt-
bahn umsteigen, werden, das sei hier nachrichtlich erwahnt, nordlich der Gleise bzw. nordlich
des nordlichen Seitenbahnsteigs in Richtung Stuttgart Fahrradstander von der Stadt Leinfelden-
Echterdingen errichtet. Der nordliche Bahnsteig geht an seiner Hinterkante direkt und stufenlos
in die an den Quartiersplatz angrenzenden offentlichen Freiffachen uber. Er wird mit einem
Fahrgastunterstand ausgestattet.

Der Bereich zwischen den beiden Z-Uberwegen besitzt einen so langen geraden Abschnitt, dass
kunftig eine Verlangerung der Bahnsteige fur so genannte 80-m-Zuge (Stadtbahnzuge aus zwei
Einheiten S-DT 8) ohne eine bauliche Anderung an Gleis und Oberbau moglich ist.

Provisorische Kehranlage Neuer Markt

Ostlich des bstlichen Z-Uberwegs bei km 4+890 wird das nordliche Streckengleis an das stidliche
angeschwenkt und Uber eine Weiche in dieses eingefuhrt. Die Strecke endet eingleisig bei km
5+040 mit einem Gleisabschluss (Prellbock).

Fur die geplante Weiterfuhrung der Strecke nach LE-Echterdingen ist das sudliche Streckengleis,
das bis zum Streckenende fuhrt, bereits planerisch ausgelegt. Der Oberbau befindet sich hier
bereits in einer Lage, die die Weiterfuhrung nach Nordosten erlaubt. Der Oberbau des nordlichen
Gleises wird bis in den Bereich derjenigen Weiche gefuhrt, die nordliches und sudliches Stre-
ckengleis verbindet. In diesem Bereich wird der Oberbau bereits auf eine Verlangerung der Stre-
cke in Richtung Echterdingen ausgelegt; die Weiche und der Gegenbogen in das nordliche Stre-
ckengleis werden auf den Oberbau aufgelegt, der bereits fur zwei parallele Streckengleise vor-
gesehen ist. Dies bietet die Moglichkeit eines schnellen Umbaus bei geringen verlorenen Inves-
titionen zum Zeitpunkt einer kunftigen Weiterfuhrung der Strecke. Diese Bauweise wurde be-
reits erfolgreich an der zwischenzeitlich als Endhaltestelle betriebenen Haltestelle ,Hallschlag”
im Stuttgarter Norden angewandt. Im eingleisig ausgefuhrten Streckenteil wird fur das nordli-
che Streckengleis bereits der Unterbau samt Entwasserung (einschlieBlich Wassergraben) und
Kabeltrasse erstellt, der Oberbau allerdings noch nicht.

Das als Kehrgleis angelegte sudliche Gleis hat eine Nutzlange von etwa 90 Metern. Dies erlaubt
das Wenden von so genannten Vollziigen (Traktionen aus zwei Triebwageneinheiten S-DT8), bei-
spielsweise im Rahmen von Werkstattprobefahrten. AuBerdem ist es moglich, einen Schadzug
von 40 Metern Lange abzustellen, ohne den regularen Linienbetrieb, der mit einzelfahrenden S-
DT8 (so genannten Kurzziigen) betrieben wird, zu behindern. Das Kehrgleis erhalt an seiner Stid-
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seite einen befestigten Betriebsweg sowie einen Steg etwa auf der Hohe des Fahrgastraumbo-
dens der Stadtbahnwagen. Er dient dem Personal reqular wendender Zuge zum Wechsel von
einem Wagenteil in den anderen.

Ostlich der Weiche in das Kehrgleis wird etwa bei km 4+950 fur den genannten Betriebsweg
eine Gleisquerung angelegt, die das nordlich der Trasse gelegene Betriebsgebaude erschlieBt.
Hier befindet sich ein Sozialgebaude mit WC fur das Fahrpersonal.

Nebenanlagen, sonstige Bauten und bauliche Ausfiihrung

Die Stadtbahntrasse wendet sich im Bereich des Wendegleises ab etwa km 4+970 nach Norden
und verlasst die Bundelung mit der S-Bahn. Im entstehenden ,Zwickel” zwischen Stadtbahn-
und S-Bahntrasse wird das neue Unterwerk fur die elektrische Energieversorgung der Stadtbahn
errichtet. Hier wird mit zwei Transformatoren, einer Schalt- und einer Gleichrichteranlage Strom
aus dem so genannten Mittelspannungsnetz (10 kV/ 30 kV, 3-Phasen-Wechselstrom) in
Bahnstrom von 750 V Gleichstrom fur die Speisung in die Fahrleitungsanlage der Stadtbahn
erzeugt. Das Gebaude umfasst daher Raume fur Transformatoren, fur die zugehorige Gleich-
richter- und Schaltanlage sowie fur die digitale Infrastruktur einschlieBlich einer Funkanlage
(diese ist nicht Gegenstand dieses Planfeststellungsverfahrens). Das Gebaude enthalt keine Auf-
enthaltsraume.

An der nordostlichen AuBenwand des Gebaudes wird ein Antennentrager mit einer Masthohe
von bis zu 10 Metern Uber der Oberkante des Daches (entspricht etwa 13,8 m Uber Gelande-
oberkante) errichtet. Er dient ebenfalls der spater nachzurustenden Digitalfunkanlage.

Das Betriebsgebaude ist an den oben genannten Betriebsweg angebunden. Fur die Erreichbar-
keit mit StraBenfahrzeugen zur Wartung und Instandhaltung wird der am FuBe des S-Bahn-
Damms liegende Feldweg von einem Wiesenfeldweg in einen Feldweg mit Schotterrasen umge-
baut, so dass auch wahrend langerer Perioden nassen Wetters das Gebaude mit nicht-gelande-
gangigen Fahrzeugen anfahrbar bleibt.

Der Oberbau wird bis auf die genannten Ausnahmen als feste Fahrbahn ausgestaltet. Die feste
Fahrbahn wird als Magerwiesengleis ausgestattet. Dabei wird um die Langsschwellen herum, die
die Schienenprofile tragen, ein nahrstoffarmes Pflanzsubstrat aufgebracht und mit einer Saat-
mischung kultiviert, die zu einem hochwertigen, mageren Bewuchs fuhrt. Im Bereich der Weiche
fur das Wendegleis wird das Magerwiesengleis erst im Zuge der Weiterfuhrung in Richtung Ech-
terdingen angelegt, wenn beide Gleise zu durchgehenden Streckengleisen umgebaut werden.

Die neue Stadtbahntrasse orientiert sich in ihrer Hohenentwicklung am nordlich angrenzenden
Bereich, der vom Bebauungsplan Leinfelden Schelmenacker - Anderung Stid umfasst ist. Ein
wesentlicher Zwangspunkt ist der Z-Uberweg, der von Norden her die FuBgangerunterfuhrung
unter der S-Bahntrasse anbindet. Gerade diese Anbindung zwingt im Bereich der Unterfuhrung
zu einem starken Hohenunterschied zwischen Stadtbahntrasse und S-Bahntrasse. Dieser Hohen-
unterschied wird, soweit moglich, Uber eine Boschung abgefangen. Im Bereich etwa zwischen
km 4+751 und km 4+808 reicht eine Boschung allerdings nicht aus; hier wird eine Stutzmau-
erkonstruktion erforderlich. Diese wird beiderseits des Portals der Unterfuhrung als Flugelmau-
ern nach Osten und nach Westen ausgefuhrt.

Kfz-Stellplatze und Fahrradabstellung entlang der Max-Lang-Stral3e

Zwischen der Stadtbahnhaltestelle und der Max-Lang-StraBBe respektive zwischen der S-Bahn-
Haltestelle und der Max-Lang-StraBBe befindet sich heute eine Parkierungsanlage, die als paral-
lele FahrstraBe mit seitlichen Stellplatzen in Diagonalaufstellung und mit straBenparallelen
Stellplatzen, je nach verfugbarem Platz, ausgestaltet ist.
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Um fur die beiden Streckengleise der Stadtbahn Platz zur Verfugung stellen zu konnen, wird die
Parkierungsanlage sudlich der bisherigen Anbindung an die Max-Lang-StraBe bei km 4+465
zuruckgebaut. Soweit die Flache nicht fur den Bahnkorper selbst, seine Entwasserung oder Que-
rungen benotigt werden, wird die Flache abschlieBend begriint. Der im Bereich des Z-Uberwegs
bei km 4+490 wegfallende Fahrradabstellplatz wird wenige Meter zwischen Z-Uberweg und
Gehweg der Max-Lang-StraBe wieder errichtet.

Grunanlagen und Baume

Wie oben bereits beschrieben verjungt sich der fur Stadtbahn, Griinanlage und Gehweg zur
Verfugung stehende Gelandestreifen ab dem Baubeginn bis etwa km 4+625 kontinuierlich. Da-
her sind einige Baume im Zuge des Stadtbahnbaus zu entfernen. Neben einem einzelnen Baum
im Bereich der bisherigen Parkierungsanlage, er steht etwa bei km 4+495, sind zwischen km
4+520 und der absoluten Engstelle bei km 4+625 12 straBenparallele Baume zu entfernen. Wie
oben bereits beschrieben werden die nicht fur Verkehrs- und Nebenanlagen benotigten Flachen
zwischen Stadtbahntrasse und Max-Lang-StraB3e in diesem Bereich begrunt.

Im Bereich westlich der Endhaltestelle Neuer Markt sind fur die Errichtung der Trasse funf
Baume zu entfernen. Die Flache, Uber die die Stadtbahn kunftig hinwegfuhrt, ist heute Uber
weiter Teile als fette Wiese anzusprechen; der ostliche Abschnitt kommt auf einer bisher intensiv
landwirtschaftlich genutzten Flache zu liegen. Sudlich der Stadtbahngleise wird die Boschung
zur Eisenbahntrasse hin teilweise neu gestaltet und in diesem Zuge neu bepflanzt. Die Flachen
um die Stadtbahntrasse herum werden mit einem neuen Bebauungsplan von der Stadt Leinfel-
den-Echterdingen im Jahr 2019 neu geordnet. Die Bauausfuhrung beginnt voraussichtlich 2020.
Die bislang als Wiesen bestehenden Flachen werden in ein urbanes Mischgebiet und Grunflachen
uberfuhrt; die landwirtschaftlich genutzte Flache im Westen dient dem Ausgleich im Rahmen
des Bebauungsplans. Die Flachen der Stadtbahn sind im Bebauungsplan fur die Stadtbahnnut-
zung vorgehalten.
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7.  Notwendigkeit und Dringlichkeit (Projektziele)

7.1 Allgemeine Standortvorteile

Die SSB hat in den vergangenen 30 Jahren konsequent das StraBenbahnnetz auf Stadtbahnbe-
trieb umgestellt. Zwei wesentliche Ziele werden damit verfolgt:

Mit einem modernen, attraktiven Angebot im kommunalen Schienenverkehr wird die Marktpo-
sition des OPNV in Stuttgart und der Region gestarkt. ZeitgemaBe Fahrzeug- und Anlagentech-
nik, hohe Beforderungsgeschwindigkeiten und der Einsatz groBerer Fahrzeuge verbessern die
wirtschaftliche Situation des Systems.

Die geplante U5-Stadtbahnverlangerung mit Anbindung des Neuen Marktes an der gleichnami-
gen Haltestelle und der Erweiterung des Gewerbegebietes nordlich der Max-Lang-StraBBe ein-
schlieBlich des Kunstdepots sowie des neuen urbanen Mischgebiets samt Kita und Jugendzent-
rum

e verbessert den Fahrkomfort,

e verkurzt die Fahrzeit,

o fordert das Umsteigen vom Auto auf die Stadtbahn,

e verbessert das Stadtklima nachhaltig,

e sichert die Mobilitat und verbessert die Chancengleichheit der Mobilitat fur alle,
e ist behindertenfreundlich,

e erhoht die Fahrgastzahlen,

e unterstitzt eine nachhaltige Entwicklung des Stadtbilds und

e steigert die Immobilienwerte.

7.2 Spezifische Notwendigkeit fur den Stadtbahnumbau und die Verlangerung

Seit der Umstellung der StraBenbahnlinien 5 und 6 auf Stadtbahnbetrieb im Jahr 1990 ist Ech-
terdingen ohne Anschluss an das Schienennetz der SSB. Im Vorgriff auf die Eroffnung der S-
Bahn nach Echterdingen und zum Flughafen erachtete man den Streckenabschnitt Leinfelden-
Bahnhof - Echterdingen als StraBen- bzw. Stadtbahn als entbehrlich. Wie sich gezeigt hat, ist
die groBraumige ErschlieBungsfunktion der S-Bahn jedoch nicht mit der Anbindung der ehe-
maligen StraBenbahn vergleichbar. Die Schienenverkehrsachse der Stadtbahn erschlieBt weitere
Teile Leinfeldens und Echterdingens, als dies mit der S-Bahn moglich ist, ohne auf Anschluss-
verkehre mit dem Omnibus angewiesen zu sein.

Um die Weiterfuhrung der Stadtbahnlinie U5 Uber den Bahnhof Leinfelden hinaus zu ermogli-
chen war es unerlasslich, die bisherige Endhaltestelle aufzugeben und die Strecke im Bereich
des Bahnhofs Leinfelden neu zu trassieren. Dies war Gegenstand des ersten Teilabschnitts dieses
Vorhabens. Der nun zur Planfeststellung beantragte Teilabschnitt fuhrt die Trasse weiter und
erschlieBt nicht nur einen zentralen Teil Leinfeldens, sondern auch das neu entstehende urbane
Mischgebiet in den Schelmenackern.

Der Regionalverkehrsplan nennt verschiedene Grundsatze zur raumlichen Ordnung, die Ziele
und Methoden der Siedlungsentwicklung und der Entwicklung der Infrastruktureinrichtungen
in der Region Stuttgart abbilden. Hierzu gehoren:
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e Zuordnung von Siedlung und Infrastruktur: ,Siedlungserweiterungen sind der bestehenden
Infrastruktur, dem offentlichen Schienennahverkehr und dem uberortlichen StraBennetz
moglichst gut zuzuordnen. [...]"

e Vorrangige Ausschopfung der Nutzungsmoglichkeiten im Bestand: u[...] Im Bestand
noch gegebene Nutzungsmoglichkeiten sollen bevorzugt, vor der Inanspruchnahme bislang
nicht baulich genutzter Flachen im AuBenbereich - ausgeschopft werden (Innen- vor Au-
Benentwicklung durch Umnutzung und Nachverdichtung). [...]"

e Bundelung von Infrastrukturen und zusammenhangende Freiflachen bis in die Siedlungen
hinein sichern: ,Infrastrukturstandorte und -trassen sollen in Art und Umfang in einem
MaB ausgebildet und gebundelt werden, dass eine fur Wirtschafts-, Wohn und Freizeitnut-
zungen gunstige Entwicklung der betroffenen raumlichen Bereiche moglich bleibt [...]."

Diese Ziele sind konkrete Vorgaben, die aus §1a (2) BauGB folgen, wonach mit Grund und Bo-
den sparsam umzugehen ist.

Die Gesamtplanung fur die Schelmenacker wird im 2018/2019 neu aufgestellten Bebauungs-
plan Schelmenacker Anderung Nord/Suid dargestellt. Die beiden Bebauungsplane greifen nicht
in das Umland der Stadt Leinfelden-Echterdingen aus, sondern schlieBen eine bestehende Lu-
cke in der Bebauung zwischen dem Bereich der KohlhammerstraBe und dem Neuen Markt.
Gleichzeitig wird durch die Anordnung naturschutzrechtlicher Ausgleichsflachen der Zusam-
menhang zur offenen Filderlandschaft erhalten und durch die Umwandlung von Ackerland in
Grunland sogar verstarkt. Neben der ErschlieBung neuer und dennoch nahe dem Zentrum
Leinfeldens (Neuer Markt) gelegener Flachen fur Wohn- und Gewerbenutzungen wurde von
Anfang an die Einbindung der Stadtbahntrasse mit geplant, so dass fur die neuen Anwohner
und Beschaftigten eine attraktive Anbindung an das Schienennetz der Region Stuttgart beste-
hen wird.

Die hier vorliegende Planung erfullt die genannten raumplanerischen und stadtebaulichen Ziele,
indem sie die Schienenverkehrstrassen bundelt und den neuen Wohn- und Gewerbeflachen di-
rekt eine Infrastruktur zuordnet.

Diese Ziele, insbesondere die Versorgung der neu entstehenden Bebauung mit Infrastruktur, sind
ohne die neue Stadtbahnstrecke nicht zu erreichen.

Im Hinblick auf die Gesamtsituation auf den Fildern ist es wlinschenswert, die Zersiedelung der
Landschaft insgesamt zu vermeiden. Daher ist die Verdichtung bestehender Siedlungsstrukturen
insbesondere dann, wenn die Nutzung von innerortlichen Arrondierungsflachen zu einer Ein-
sparung von Siedlungsflachen im auBerhalb des Siedlungszusammenhangs liegenden Flachen
fuhrt, eine Zielstellung der Siedlungsplanung im Filderraum.

Neben den bereits genannten allgemeinen Zielen zum Ausbau des OPNV sind somit die konkre-
ten Projektziele:

e Ermoglichung Anbindung an das Stadtbahnnetz von weiteren 1.500 Arbeitsplatzen und
4.300 Einwohnern

e Schaffung der Voraussetzungen zur Streckenverlangerung in Richtung Echterdingen
e Dbessere und direkte Anbindung des Stadtzentrums von Leinfelden
e Bundelung der Trassen von Stadt- und S-Bahn

e Ermoglichung der Innenverdichtung gemal3 den Zielen des Regionalplans und der Stadt-
planung
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e Verkurzung der Fahrzeit in die Stuttgarter Innenstadt aus dem Einzugsgebiet der Halte-
stelle Neuer Markt

e allgemeine Aufwertung des Gewerbe- und des Wohngebietes

7.3 Verkehrliche Bewertung

Im Jahr 2003 wurde im Auftrag der SSB AG eine Standardisierte Bewertung fur die Stadtbahn-
verlangerung Leinfelden Bahnhof - Echterdingen erstellt. Fur die GesamtmaBnahme bis Echter-
dingen ergab die standardisierte Bewertung einen Nutzen-Kosten-Indikator E1 fur die Gesamt-
strecke von 1,48. Die GesamtmaBnahme erfullt damit die Voraussetzungen fur eine Forderwur-
digkeit nach den Kriterien des Landesgemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes.

Im Rahmen der Begleituntersuchung zum Nahverkehrsentwicklungsplan Stuttgart wurde im
Jahr 2018 eine Verkehrsmodellierung nur fur den vorliegenden Abschnitt bis zur Haltestelle
Neuer Markt durchgefuhrt. Dabei wurden bereits fur diesen kurzen Abschnitt knapp 140 vom
Individualverkehr zum offentlichen Verkehr verlagerte Fahrten pro Tag ermittelt.

7.4  Reisezeitverkuirzungen, Fahrzeiten, ErschlieBungsgebiete

Die Fahrzeit von Leinfelden-Neuer Markt zum Hauptbahnhof in Stuttgart wird umsteigefrei 27
Minuten betragen. Fahrzeitverkiirzungen ergeben sich fur Reisende vom Neuen Markt und vom
Gewann Schelmenacker; vom Neuen Markt ist bisher der Umstieg vom Bus auf die Stadtbahn
am Bf. Leinfelden notwendig, die Fahrzeit betragt hier mit Bus und S-Bahn mindestens 34 Mi-
nuten (Stand September 2019). Eine weitere wichtige Funktion der Haltestelle Neuer Markt
ergibt sich aus ihrer ErschlieBungswirkung fur die Wohngebiete sudlich der Musberger StraBe.
Wahrend heute der FuBweg zur Stadtbahn bereits knapp sudlich der Musberger StraB3e die kri-
tische 600m-Schwelle erreicht, ab dem viele Menschen den Weg zur Stadtbahn scheuen, ver-
schiebt sich diese Grenze mit der neuen Haltestelle MarkomannenstraBe deutlich nach Stden.
Von allen Gebauden bis zur RossbergstraBe kann die Stadtbahn kuinftig nach maximal 600m
erreicht werden. Fur Personen, die auch wenige zusatzliche Meter im Zugang zur Stadtbahn
akzeptieren, kann der gesamte sudostliche Teil Leinfeldens kiinftig als mit der Stadtbahn er-
schlossen bezeichnet werden.

7.5  Bedienungsqualitat

Wahrend der Haupt- und Nebenverkehrszeit verkehrt die Stadtbahn im 20-Minuten-Takt. Au-
Berhalb dieser Zeiten wird ein 30-Minuten-Takt angeboten. Durch die Stadtbahn, die Uberwie-
gend auf besonderem Bahnkorper verkehrt, ist eine hohe Punktlichkeit des OPNV gegeben. Ein
hoher Sitzplatzanteil und der Einsatz von Klimaanlagen in den Fahrzeugen sorgen fur einen
hohen allgemeinen Komfort.

7.6 Barrierefreiheit

Die Stuttgarter StraBenbahnen AG hat ein spezielles Programm zum behindertengerechten Aus-
bau ihrer Haltestellen aufgelegt. Seit Ende 2010 sind alle Haltestellen im Stuttgarter Stadtbahn-
netz mit Hochbahnsteigen ausgestattet.

Alle Haltestellenzugange werden nach DIN 18024-1 fur barrierefreies Bauen angelegt. Mit dem
Bau der Hochbahnsteige und dem Einsatz der modernen Stadtbahnfahrzeuge DT 8 ist ein barri-
erefreier Zugang zur Stadtbahn gewahrleistet.

Der Fahrgastraum der derzeit im Planungsgebiet des 2. TA und der darauffolgenden Abschnitte
nach Echterdingen eingesetzten Busse ist nur bedingt barrierefrei erreichbar. Fur mobilitatsein-
geschrankte Personen ist die Benutzung der Busse umstandlicher als der Einstieg in die Stadt-
bahn am barrierefreien Bahnsteig. Fur diesen Personenkreis und vor dem Hintergrund der zu

26



erwartenden demographischen Entwicklung ist die Umstellung auf Stadtbahnbetrieb dringend
geboten. Um dies kiinftig zu ermoglichen sind im Rahmen des hier in Rede stehenden 2. TA die
ErschlieBung der Schelmenacker und des Neuen Marktes zu erreichen und die Voraussetzungen
fur eine weitere Verlangerung der Stadtbahnlinie U5 zu schaffen.

7.7  Klimaschutz im Kreis Esslingen und in der Region Stuttgart

Kreis Esslingen und Region Stuttgart sind bestrebt, durch Aktivitaten im Energie- und Verkehrs-
sektor den AusstoB von Kohlendioxid (CO2) und anderen Treibhausgasen zu verringern. Die Ver-
brennung fossiler Brennstoffe ist maBgebend fur den gefurchteten Treibhauseffekt. Der Klima-
schutz als Ziel der Entwicklung ist sowohl im Nahverkehrsplan des Landkreises Esslingen als auch
im Regionalplan enthalten.

Von herausragender Bedeutung zur Erreichung von Klimaschutzzielen sind MaBnahmen, die die
Attraktivitat des OPNV verbessern und damit eine Veranderung des Modal Split bewirken, was
sich in einer Verlagerung von Fahrten des motorisierten Individualverkehrs hin zu den offentli-
chen Verkehrsmitteln auswirkt. Die fur die weiteren Bauabschnitte angestrebte Angebotsver-
besserung durch die Stadtbahnerweiterungen der Linie U5 fur den Stadtbahnbetrieb ist ein Bei-
trag im Sinne dieses regionalen Ziels.
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8.  Variantenvergleich

8.1 GroBraumige Varianten

Die Randbedingungen des hier vorliegenden Vorhabens sind mit anderen Neubauvorhaben
kaum zu vergleichen. Die Grundidee, die Stadtbahnlinie U5 im Zuge des Korridors, der in fruhe-
ren Jahren bereits von der damaligen StraBenbahnlinie 6 befahren wurde, zu verlangern, ist an
sich bereits so stark raumlich beschrankt, dass von groBraumigen Varianten nicht zu sprechen
ist. Dies galt insbesondere fur den 1. TA, da dieser nicht darauf abzielte, die bestehende Erschlie-
Bungsfunktion des Verkehrstragers Stadtbahn zu verandern. Vielmehr schuf der 1. TA die Mog-
lichkeit, den 2. TA Uberhaupt umsetzen zu konnen und in Zukunft zusatzliche Erweiterungs-
schritte in Richtung Echterdingen gehen zu konnen. Hinzu kommt, dass das Vorhaben bis zum
Neuen Markt insgesamt so kleinraumig ist, dass es keine groBraumigen Varianten im eigentli-
chen Sinne geben kann.

8.2  Lage der Strecke bis zur Engstelle bei km 4+624

Im 1. TA wurde der Neubau der Haltestelle Leinfelden Bahnhof bereits vollzogen. Der Abschnitt
zwischen dem Anschlusspunkt der neuen Infrastruktur an den Bestand und dem Punkt, an dem
die Bundelung der Stadtbahntrasse mit der S-Bahn und der Max-Lang-StraBBe am starksten ist
- die genannte Engstelle bei km 4+624 - besitzt eine Lange von gerade einmal etwa 250 Metern.
Eine groBe Variationsbreite besteht insofern grundsatzlich nicht. Dennoch gab es verschiedene
Uberlegungen im Detail:

- Eine Fuhrung der Trasse wenige Meter weiter westlich hatte dazu gefuhrt, dass der suid-
liche Zugang der S-Bahn-Station Leinfelden Bahnhof kunftig nur noch von Westen an-
geschlossen ware, denn in diesem Fall ware nicht gentigend Flache fur eine vom Stadt-
bahnfahrpersonal einsehbare Aufstellflache westlich des nun geplanten Z-Uberwegs
vorhanden gewesen, die Querung ware nicht zu realisieren gewesen.

- Eine Fuhrung der Trasse weiter Ostlich hatte zu groBeren Eingriffen in die Parkierungs-
anlagen und in den Baumbestand gefuhrt, ohne dass positive Aspekte damit verbunden
gewesen waren.

- Alternativ zum nun geplanten Z-Uberweg bei km 4+490 - auf der Hohe der Geranien-
straBe - wurde die Errichtung einer FuBgangerunterfuhrung unter den Stadtbahngleisen
hindurch gepruft. Aufgrund der beengten Situation ware die Losung baulich sehr unbe-
friedigend ausgefallen: vom bestehenden Podest am FuBBe der Treppe der S-Bahn-Un-
terfuhrung hatten einige wenige Stufen vom Podest hinab in eine auf tieferem Niveau
liegende UnterfUhrung unter den Stadtbahngleisen gefuhrt. Diese gerade fur in ihrer
Sehkraft eingeschrankte Personen unvorteilhafte Losung hatte zu erheblichen Mehrkos-
ten gefuhrt, obwohl sie z. B. im Hinblick auf die Barrierefreiheit und auch insgesamt
keine erheblichen Vorziige gegentiber einem Z-Uberweg gehabt hatte.

8.3 Lage S-Bahn-fern

Die grundsatzlich in Betracht kommende Moglichkeit, die Stadtbahn ab etwa km 4+600 in Bun-
delung mit der neuen Max-Lang-StraB3e zu fuhren, wurde aus verschiedenen Grunden fruhzeitig
ausgeschieden.

Zum einen bestand, dies manifestierte sich frih auch in den fur die neue Haltestelle vorgesehe-
nen Namen ,MarkomannenstraBBe” und ,Neuer Markt", stets der Wille, mit der Stadtbahn auch
und gerade den sudlich der S-Bahn gelegenen Teil Leinfeldens um den Neuen Markt zu erschlie-
Ben. Dieser stadtplanerische Wille schlug sich auch in der Ausgestaltung der Bebauungsplane
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fur die Schelmenacker nieder und wurde von der Stadt Leinfelden-Echterdingen durch die Um-
legung der Max-Lang-StraBe weiter konkretisiert:

Die Trasse wurde in den B-Plan-Entwiirfen und in den verabschiedeten B-Planen stets S-Bahn-
nah dargestellt. Die bereits kurz nach dem Satzungsbeschluss fur die B-Plane baulich umgelegte
Max-Lang-StraBe bietet keine planerischen Vorkehrungen fur eine Fuhrung der Stadtbahn in
diesem Bereich. Weder ist im StraBenraum ein entsprechender Korridor reserviert, noch im
Randbereich. Eine Anderung wurde in Anbetracht der fortgeschrittenen Planung fur den Ver-
kauf und die Bebauung der Flachen zu erheblichen Eingriffen in privates und offentliches Ei-
gentum fuhren und bedeutete erhebliche verlorene Investitionen durch den Umbau der noch
neuen Max-LangstraB3e einschlieBlich der dort bereits mannigfach vorhandenen Leitungstras-
sen.

Die Lage der Trasse in der neuen Max-Lang-StraBBe mit einer Haltestelle hatte bedeutet, dass die
nordlich gelegenen Industrieanlagen gegenuber der bisherigen Anbindung an die Haltestelle
Leinfelden Bahnhof nicht besser geworden ware, hingegen die Anbindung der sudwestlich der
DB-Strecke 4861 gelegenen Wohngebiete eine merkbare ErreichbarkeitseinbuBe gegenuiber ei-
ner Trasse nahe der S-Bahn, wie nun geplant, hatten hinnehmen mussen.

AuBer den verkehrlichen Aspekten hat die weitgehende Bundelung der beiden Bahnlinien (DB
und SSB) fur die Anlieger den Vorteil, dass auf bahnseitiger Lage der bereits bestehende Schie-
nenlarm durch die gegenuber der Eisenbahn vernachlassigbaren Larmauswirkungen der Stadt-
bahn gunstiger sind als bei Lage in der Max-Lang-StraBe. Eine Zerschneidung der unbebauten
Flachen ostlich der Haltestelle Neuer Markt bzw. 6stlich des Baugebiets Schelmenacker ist in
beiden Varianten gegeben und nicht vermeidbar. Der engere Gleisbogen bei Fahrt ab etwa km
4+600 entlang der neuen Max-Lang-StraBe fuhrte zu starkerem Kurvenquitschen, was die nord-
lich gelegenen bestehenden Burohauser starker beeintrachtigt hatte.

Die gemessen an den Vorgaben schlechtere ErschlieBungsfunktion gegentiber der Antragstrasse
sowie die getroffenen stadtebaulichen Planungen, Vorkehrungen und baulichen Vorleistungen
sowie die Aspekte des Immissionsschutzes lassen die S-Bahn-ferne Trassenvariante gegenuber
der nun zur Feststellung beantragten Losung nicht als vorzugswurdig erscheinen.
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Prinzipskizze der Variante ,Lage S-Bahn-fern”

8.4  Trasse in Hochlage

Zunachst war geplant, die Stadtbahntrasse auch im Hohenprofil starker mit der S-Bahn parallel
zu fuhren. Da die Anbindung der sudlich der S-Bahn gelegenen Teile der Stadt durch die vor-
handene FuBgangerunterfuhrung zwingend zu beachten war, hatte die Stadtbahn ihrerseits ei-
ner Unterfuhrung fur den FuBgangerweg bedurft. Die Trasse der Stadtbahn ware dementspre-
chend hoch gelegen; Gleislage ware dabei um den Luftraum der Unterfuhrung zuzuglich der
Hohe des Bruckentragers hoher gewesen, also etwa 3 bis 4 Meter.

Der wesentliche Vorteil der Trasse besteht darin, dass keine Abfangung des Gelandesprungs zwi-
schen Stadtbahn und S-Bahn erforderlich ist; damit ist der Nachweis der Standfestigkeit des
Bahndamms deutlich erleichtert.

Um allerdings bei einer hochliegenden Trasse nicht bedeutende Flachen, die heute dem Stadte-
bau - insbesondere fur den Bereich Kita/Jugendzentrum - zur Verfugung stehen, durch die An-
lage einer stutzenden Boschung nordlich der Stadtbahntrasse zu verlieren, ware ein langgezo-
genes Stutzmauer-Bauwerk notwendig geworden. Fur Stutzmauer und Unterfuhrung waren
mehrere Millionen Euro erforderlich gewesen, wie vertiefte Kostenschatzungen ergeben haben.

Weitere Betrachtungen der hoheren Lage der Trasse kamen der Larmsituation zu. Durch die
hohere Lage der Trasse hatte die Schallausbreitung zu ungunstigeren Immissionswerten an di-
versen Immissionsorten gefuhrt.

SchlieBlich ware die Anbindung der dann - wie die Trasse - hoch gelegenen Haltestelle barrie-
refrei nur Uber den Zugang von Westen her moglich gewesen. Der barrierefreie Weg vom Bahn-
steig zur Unterfuhrung und zum neuen Wohngebiet Schelmenacker ware mit einem bedeuten-
den Umweg verbunden gewesen.
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In Anbetracht der diversen Nachteile einer Trasse in Hochlage gegenuber den geringen Vorteilen
ist die nun gewahlte Trasse, die sich am Niveau der Schelmenacker orientiert, aus Sicht der SSB
vorzugswurdig, daher hat sie die Trasse in Hochlage in der Variantenauswahl ausgeschieden.

Prinzipskizze der Variante ,Trasse in Hochlage"

8.5  Haltestelle westlich der Unterfuhrung

In einem frihen Planungsschritt (vgl. 8.4, Trasse in Hochlage) bestand die Uberlegung, die Hal-
testelle nicht wie heute geplant ostlich der FuBgangerunterfuhrung unter der Eisenbahn zu
errichten, sondern westlich der Unterfuhrung.

Ausgangspunkt dieser Uberlegungen war, dass die Stadt Leinfelden-Echterdingen seinerzeit
noch einen FuBgangersteg uber die Eisenbahn geplant hatte, der etwa bei km 4+660 auf die
Stadtbahntrasse getroffen ware. Die Haltestelle ware dann zwischen diesem Steg und der FuB3-
gangerunterfuhrung zu liegen gekommen.

Im Zuge der weiteren stadtebaulichen Planung wurde der FuBgangersteg aufgegeben, insbe-
sondere wegen der von der DB geforderten Hohe, die fur die Querung der Eisenbahngleise not-
wendig geworden ware. Fur die Schaffung der Barrierefreiheit ware auf jeder Seite ein Aufzug
erforderlich geworden; insgesamt waren die Kosten unverhaltnismaBig hoch gewesen, so dass
die Planung des Steges aufgegeben wurde. AuBerdem wurde ein neuer stadtebaulicher Schwer-
punkt im Bereich der so genannten Pausengarten gesetzt. Dies ist eine Grunzone, welche die
Schelmenacker in Nord-Sud-Richtung uber die Max-Lang-StraBe hinweg durchzieht. Zwischen
Pausengarten und Stadtbahntrasse, unmittelbar bei der jetzt geplanten Haltestelle, plant die
Stadt Leinfelden-Echterdingen einen Quartiersplatz mit hoher Aufenthaltsqualitat. Gleichzeitig
bietet die Haltestelle mit hrer Nahe zum kunftigen Wohn- und Gewerbequartier Schelmenacker
eine nochmals deutlich verbesserte ErschlieBung.

Vor dem Hintergrund dieser veranderten Planungsgrundlagen wurde die Haltestelle nach Osten
verschoben, eine Haltestelle westlich der Unterfihrung ist im Lichte der heutigen stadtebauli-
chen Planung gegenuber der nun zur Feststellung beantragten Variante nicht mehr vorzugs-
wurdig.

Eine Lage in der Achse der Unterfuhrung war nie Gegenstand vertiefter Planungen:

In Hochlage war die Pramisse, einen Mittelbahnsteig zu errichten, um nicht fur jeden Bahnsteig
einen separaten Aufzug zu brauchen. Dementsprechend ware der Zugang bei einer Lage in der
Achse der Unterfuhrung so zu konzipieren gewesen, dass der Bahnsteig den FuBgangertunnel
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komplett Uberspannt hatte. Dies hatte das Uberfuhrungsbauwerk aufwendiger und teurer ge-
macht, ohne dass damit ein Nutzen gegenuber der nun zur Feststellung beantragten Planung
erwachsen ware.

8.6 Fazit

In der Gesamtbetrachtung stellt sich die zur Feststellung beantragte Planung aus Sicht der Vor-
habenstragerin SSB als vorzugswurdig dar, weshalb sie zur Antragstrasse wurde.
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9.  Wasserrechtliche Belange
Siehe  Anlage 11.4 Bauwerke zur Entwasserung und Retention der SSB-Trasse

Das Vorhaben erfullt Tatbestande, die einer wasserrechtlichen Genehmigung bedurfen. Fur diese
Tatbestande wird hiermit jeweils eine wasserrechtliche Genehmigung beantragt. Die einzelnen
Tatbestande sind im Folgenden ausfuhrlich dargestellt.

9.1 Antrag fur die Erlaubnis zum Eingriff in das Grundwasser

Fur die Errichtung der Stadtbahnstrecke samt ihrer Nebeneinrichtungen und als FolgemaB-
nahme durchzufuhrende Bauarbeiten einschlieBlich der Errichtung von Stutzbauwerken sind
Eingriffe in das Grundwasser notwendig.

Die Oberleitungsmaste werden tief gegrundet, die Grundungstiefe betragt je nach Standort
etwa 3,5 bis 4,5 m unter Schienenoberkante (SOK). Damit reichen sie voraussichtlich in die obe-
ren Schichten des Grundwassers hinein. Soweit die Fundamente in offener Bauweise hergestellt
werden, ist eine bauzeitliche Wasserhaltung notwendig. Dabei wird das in die Baugrube zutre-
tende Wasser herausgepumpt oder lauft, vom eingebrachten Beton verdrangt, uber. Anschlie-
Bend wird es Uber die Regenwasserkanalisation in die Vorflut abgeleitet. Sofern zur Einhaltung
der Wasserqualitat notwendig, wird eine Absetz- und eine Neutralisationsanlage eingeschaltet.

Fur die Herstellung der Stutzwand ist grundsatzlich eine offene Wasserhaltung mit Pumpen-
sumpf und Pumpe vorgesehen. Abgesehen von der Herstellung der Bohrpfahle und der Anker
wird das Bauwerk oberhalb des Grundwasserspiegels errichtet. Nachrichtlich sei erlautert, dass
die Bohrpfahle im Kontraktorverfahren hergestellt werden sollen. Dabei wird eindruckendes
Wasser vom in das Bohrloch eingebrachten Beton nach oben gedrangt und lauft oben heraus.
Das Wasser wird Uiber eine Absetz- und Neutralisationsanlage gereinigt und (uber die Regen-
wasserkanalisation) in die Vorflut eingeleitet. Dies gilt sinngemaB bei der Herstellung der Anker.

Da es sich im Bereich des Vorhabens um Boden mit einem sehr hohen Anteil bindiger Bestand-
teile handelt, ist in keiner der Baugruben mit starkem Wasserzutritt zu rechnen. Die bauzeitliche
Ableitung des Wassers erscheint daher unkritisch. Nach dem Ende der Bauarbeiten Ersetzen die
Fundamentkorper das entnommene Erdreich; die Ableitung von Grundwasser nach der Fertig-
stellung der Bauwerke ist nicht notwendig.

Die Erlaubnis zum Eingriff in das Grundwasser und der damit in Zusammenhang stehenden Ab-
leitungsmaBnahmen einschlieBlich der Einleitung in die Kanalisation wird hiermit beantragt.

9.2  Antrag auf Einleitung von Niederschlags- und Abwassern in die Regenwasserkana-
lisation und die Mischwasserkanalisation

Als Folge der Errichtung der Stadtbahntrasse sind EntwasserungsmaBnahmen erforderlich, um
einerseits die Funktionalitat bestehender Niederschlagswasserbeseitigungsanlagen zu erhalten
und andererseits das auf die geplanten Bauwerke niedergehende Niederschlagswasser beseiti-
gen zu konnen. Errichtung und Betrieb dieser Anlagen sowie die Einleiterlaubnis in die Kanali-
sation, auch fur die Wasser aus dem Personal-WC, wird hiermit beantragt.

Im Rahmen der Erstellung und der Neufassung der Bebauungsplane fur das Gewann Schel-
menacker wurde die bestehende Kanalisation so modifiziert, dass im Zuge der neu gebauten
Max-Lang-StraBe zusatzlich zur Mischwasseranlage eine Regenwasserkanalisation eingebaut
wurde. Hiermit ist es moglich, die Anlagen des Bestandes zu entlasten und das anfallende Re-
genwasser direkt in die Vorflut, hier via Erlenbrunnengraben in die Korsch, zu leiten. Dies ist
gerade auch insofern erwunscht, als nicht behandlungsbedurftige Abwasser auf dieses Weise
nicht einer Klaranlage zugefuhrt werden, die dadurch unnotig belastet wurde.
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Das Vorhaben liegt innerhalb des Bebauungsplans 25-13/1 Schelmenacker Anderung Sud. In
diesem ist eine Bereitstellung einer Retention von 5 m3 pro 100 m2 angeschlossene, befestigte
Flache vorgeschrieben.

Die SSB wird die Gleisanlage als Wiesengleis ausfuhren und somit einen hohen Flachenruckhalt
des Niederschlagswassers erzielen. Nach Absprache mit dem LRA Esslingen ist fur die derzeit
befestigten Flachen, die im Zuge der MaBnahme entsiegelt werden, ein Volumen von 3 m3 pro
100 m2 anzurechnen.

Aus der geplanten Topographie ergeben sich fur die Flachen der SSB AG drei Einleitungspunkte,
die jeweils einen Teil des Niederschlagswassers abfuhren. Bei der Angabe der angeschlossenen
Flachen ist der Abflussbeiwert bereits mit einbezogen.

e Einleitpunkt A ist im Bereich des Jugendhauses AREAL angeordnet und es werden ca.
1.600 m2 an den Regenwasser-Kanal (RW-Kanal) entwassert. Das notwendige Volumen be-
lauft sich auf 65 m3 (vgl. unten, SSB_RW_01).

e FEinleitpunkt B befindet sich in der Durchwegung zwischen Jugendhaus und KITA. Insge-
samt werden ca. 1.100 m2 entwassert. 840 m2 werden an den RW-Kanal angeschlossen
und 270 m2 an den in der Max-Lang-StraBe liegenden Mischwasserkanal (MW-Kanal). Fur
die an den RW-Kanal angeschlossenen Flachen ist ein Retentionsvolumen von 40 m3 not-
wendig (vgl. unten, SSB_RW_02), fur die an den MW-Kanal angeschlossene Flache 13 m3
(vgl. unten, SSB_MW_01)

e Einleitpunkt C liegt im Bereich des Quartiersplatz und entwassert den Bereich zwischen
Betriebsgebaude und Quartiersplatz. Es sind ca. 700 m2 angeschlossen und es ist eine Re-
tention von 35 m3 notwendig, die an den RW-Kanal angeschlossen wird (vgl. unten:
SSB_RW_03).

'SSB Fahrer-WC

Abbildung: Unterbringung der Retentionsvolumina und geplante Einleitung in die RW- und MW-Kanale

Flachen, auf denen mit einer erhohten Verschmutzung zu rechnen ist, werden an den Misch-
wasserkanal angeschlossen; hierzu gehoren beispielsweise die Bahnsteige und die Gleisquerun-
gen. Die restlichen Flachen werden an den Regenwasserkanal angeschlossen.

Die Anlagen werden so ausgefuhrt, das die Abflusspende 31/(s-ha) nicht iberschreitet. Der Fach-
planer hat fur die vier Rigolen folgende Drosselwassermengen berechnet:
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Qorsssrw_o1 = 31/(s-ha) - 4,253 ha = 1,28 I/s
Qor sse rw_o2 = 31/(s-ha) - 2,267 ha = 0,68 |/s
Qorsssrw_o3 = 31/(s-ha) - 1,793 ha = 0,10 I/s
Qor sse mw_o1 = 31/(s-ha) - 0,334 ha = 0,54 /s

Neben den oben genannten Wassern wird das Abwasser aus der neu zu errichtenden Personal-
toilette der SSB in die Mischwasserkanalisation eingeleitet. Hierfur ist keine Retention erforder-
lich.

9.3  Antrag fur Errichtung und Betrieb einer Bauwasserhaltung

Wie oben unter 9.1 bereits beschrieben ist zu erwarten, dass in geringem Umfang Grundwasser
in die Baugruben unterhalb des Grundwasserspiegels gegrindeter Bauteile zutritt. Hinzu kommt
Niederschlagswasser, das sich in den oberhalb des Grundwassers gelegenen Baugruben sammelt.
Das gesamte in den Baugruben anfallende Wasser wird Uber eine offene Wasserhaltung mit
Pumpensumpfen und Pumpen gesammelt und aus den Gruben herausgepumpt. Nach einer Rei-
nigung entsprechend den Erfordernissen (Absetzbecken und ggf. Neutralisationsanlage) wird
das Wasser uber die Regenwasserkanalisation in die Vorflut, wie oben bereits erlautert Uber den
Erlenbrunnengraben in die Korsch, eingeleitet.

Einrichtung und Betrieb der Bauwasserhaltung samt der Einleitung der anfallenden Wasser in
die Kanalisation wird hiermit beantragt.
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10. Zeitliche Abfolge der Ausbaustufen

10.1 1. Teilabschnitt - km 3+749 bis Haltestelle Leinfelden Bf

Mit den konkreten Planungen fur den 1. Teilabschnitt wurde im Jahr 2012 begonnen. Im Fruh-
jahr 2013 erfolgte die Einreichung der Planfeststellungsunterlagen bei der Planfeststellungsbe-
horde, dem Regierungsprasidium Stuttgart. Erste MaBnahmen fur den Natur- und Artenschutz
wurden ebenfalls im Fruhjahr 2013 durchgefuhrt. Die Eroffnung des 1. TA mit der neuen Halte-
stelle Leinfelden-Bahnhof fand am 15. Oktober 2015 statt.

10.2 2. Teilabschnitt - Leinfelden Bf bis MarkomannenstraBBe

Die Planungen fur den 2. Teilabschnitt waren stark vom Fortschritt der Planungen der Stadt
Leinfelden-Echterdingen fur die Verlegung der Max-Lang-Strae und im Weiteren von der Pla-
nung fur das neue urbane Mischgebiet Schelmenacker abhangig. Zum Zeitpunkt der Einreichung
der Planfeststellungsunterlagen fur den 1. Teilabschnitt war geplant, dass die Stadt Leinfelden-
Echterdingen den Satzungsbeschluss fur den als Grundlage des Stadtbahnbaus notwendigen
Bebauungsplan im Fruhjahr 2013 erlasst. Im Jahr 2019 hat die Stadt Leinfelden-Echterdingen
den Aufstellungsbeschluss fur einen neuen Bebauungsplan fur die sudlichen Schelmenacker ge-
fasst. Mit dem Satzungsbeschluss ist im 4. Quartal 2019 zu rechnen. Durch diverse Verzogerun-
gen ist nun vorgesehen, mit dem Bau der Strecke Mitte 2021 zu beginnen, die Fertigstellung
ware dann in der zweiten Jahreshalfte 2022.
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11. Betriebsdaten

11.1  Fahrzeug

Das Stuttgarter Stadtbahnfahrzeug DT8 ist ein 8-achsiger Doppeltriebwagen, 2,65 m breit, auf
Regelspur mit einer Lange von 39 m und hat auf beiden Seiten Fahrgastturen. Die Stadtbahn
wird im Zweirichtungsbetrieb eingesetzt, im Storungsfall kann Uber einfache Gleiswechsel die
Fahrtrichtung geandert werden. Um die Stadtbahn bequem und sicher betreten und verlassen
zu konnen, haben die Haltestellen barrierefreie Bahnsteige (0,95 m Uiber Schienenoberkante). Es
kommen Fahrzeuge verschiedener Bauserien, intern als DT8.4 bis DT8.12 bezeichnet, zum Ein-
satz, die vom Fahrgast als drei verschiedenartige Fahrzeuge wahrgenommen werden. Technisch
unterscheiden sich diese Serien, so dass z. B. die Leistungsdaten nicht bei allen Fahrzeugen iden-
tisch sind. Es haben allerdings alle Wagen dieselben Grundabmessungen. So liegen die Turen
und die Drehgestelle jeweils an derselben Stelle des Wagens, da die Fahrzeuge zur bestehenden
Infrastruktur, beispielsweise zu den Bahnsteigen und den dort angebrachten Tastmarkierungen
fur Sehbehinderte oder zu den Hebestanden in der Hauptwerkstatte passen mussen. Wegen der
verschiedenen Serien sind im Folgenden Spannen fur die Technischen Daten angegeben.

Wegen der langen Steigungsstrecken im Stuttgarter Liniennetz hat der DT 8 Allachsantrieb und
eine Leistung von 880 bis 1040 kW bei 750 V. Er ist zugelassen fur 70%o-Rampen und darf diese
abwarts mit bis zu 55 km/h befahren. Der Allachsantrieb gewahrleistet auch bei 70 %o beim
Abschleppen eines defekten Wagens ein Adhasionsgewicht von noch 50%. Fur die Strecke der
U15 in der AlexanderstraBBe betragt das Langsgefalle bis zu 85 %o. Dafur gibt es fur die alteren
Fahrzeugserien eine Ausnahmegenehmigung auf Grundlage der dazu besonders durchgefuhrten
Bremsberechnungen und den zulassigen Temperaturen an den Bremswiderstanden; die Fahr-
zeuge der Bauserie DT8.12 sind bereits ab Werk fur Neigungen bis zu 9% ausgelegt.

Der DT 8 bietet in Anordnung von 2+2 Sitzen in Querrichtung 104 bis 106 Sitzplatze (einschlieB-
lich Klappsitzen) und 132 bis 146 Stehplatze (4 Personen/m2). Das entspricht einem Sitzplatz-
anteil von 42 bis 44 %. Das Design tragt die Handschrift von Prof. Lindinger & Partner. Haupt-
merkmale sind das klare markante AuBere und ein heller freundlicher Innenraum mit Stoffsitzen
und groBen Fenstern. Eine gute Gestaltung ist wesentliches Element zur Akzeptanz der Fahr-
gaste und ein gutes Mittel gegen Vandalismus. Bei den neuesten Fahrzeugen wird dem Nach-
fragezuwachs von mobilitatseingeschranktem Personen durch groBBere Bereiche, die die Abstel-
lung von Rollstuhlen, Kinderwagen und Rollatoren zulassen, Rechnung getragen.

Zur Fahrgastinformation hat das Fahrzeug innen und auBen Leuchtschriftsysteme. Im Wagenin-
nern gibt es bei den alteren Fahrzeugserien ein Linienband mit wandernder Blinkleuchtdiode,
die modernisierten und die neueren Fahrzeuge besitzen ein Informationssystem Uber eingebaute
Bildschirme in Fahrzeugmitte und LCD-Matrixanzeigen an den Wagenenden. Die Akustikanlage
umfasst eine digitalisierte Haltestellenansage mit Gerauschpegelanpassung und eine Sprech-
stelle zur Kontaktaufnahme mit dem Fahrpersonal.

Das Fahrzeug besteht aus zwei Wagenhalften mit Kurzkuppelverbindung, es hat ein Leergewicht
von 55 bis 59 t. An jeder Seite befinden sich 4 Turen, lichte Weite je 1,30 m. Als besonderen
Komfort hat der DT 8 eine Klimaanlage. Die neuen Fahrzeuggenerationen seit 1999 bieten den
Fahrgasten den Vorteil, dass beide Wagenhalften mit einem Durchgang verbunden sind.

Der DT 8 hat 3 voneinander unabhangige Bremssysteme. Die Bremsverzogerung aus 80 km/h
betragt bei der Betriebsbremse ca. 1,3 m/sec?, bei der Zwangsbremse (Druckluft-+Schienen-
bremse) ca. 1,5 m/sec2 und bei der Gefahrenbremse aus 70 km/h >2,73 m/sec2.
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11.2  Fahrdiagramm

Siehe  Anlage 9 Fahrdiagramme
Anlage 9.1 Haltestelle Leinfelden Neuer Markt bis Haltestelle Leinfelden Unteraichen
Anlage 9.2 Haltestelle Leinfelden Unteraichen bis Haltestelle Leinfelden Neuer Markt

Die Trassierungsrichtlinien zur BOStrab geben der Entwurfsgeschwindigkeit ve eindeutige Prio-
ritat bei der Bestimmung der Trassierungsparameter. Die Entwurfsgeschwindigkeit soll fur ein
Streckennetz oder eine langere Teilstrecke einheitlich gewahlt werden, um eine gleichwertige
Trassierungsqualitat zu erreichen. Zur Anpassung an ortliche Randbedingungen gibt es zwischen
Regelwert und Grenzwert eine gewisse flexible Wahl der Trassierungsparameter.

Die Erfullung der Trassierungsrichtlinien orientiert sich an den aus der Entwurfsgeschwindigkeit
Ve abgeleiteten Trassierungsparametern. Daraus ergeben sich Regelwerte, deren Bandbreite je
nach ortlichen Zwangspunkten bis zu einer durch die Grenzwerte definierten GroBe ausgenutzt
werden konnen. Die allgemeinen Trassierungsgrundsatze sind bei Einhaltung dieser Grenzwerte
erfullt. Bei der Bemessung der Gleisradien und den Gradienten gibt es in den Trassierungsricht-
linien auBerdem Mindest- und Richtwerte. Damit sollen die Gegebenheiten 6ffentlicher StraBen
bei beengten Verhaltnissen, also insbesondere kleine Gleisradien an den Knotenpunkten und
bestehende topographische Verhaltnisse berucksichtigt werden. Diese Werte reichen bereits an
die von der Fahrzeugtechnik genannten Mindestwerte nach Lastenheft heran. Der Mindestra-
dius fur die Stadtbahn betragt 50 m. Als Mindestwert von der Entwurfsgeschwindigkeit ve ist
dann die geringere zulassige Geschwindigkeit zul V festzulegen.

Als Richtwert bei der Langsneigung gilt allgemein < 40 %o; fur die Stuttgarter Stadtbahn sind
bei 100 % Adhasionsgewicht sogar 85 %o zugelassen. Im vorliegenden Ausbauabschnitt betra-
gen die Steigungen bis zu 57 %o. Der Ausrundungshalbmesser ra betragt fahrzeugbedingt min-
destens 500 m.

Zur Beurteilung der Trassierungsqualitat und der Fahrzeit wurden Fahrdiagramme erstellt. Im
Wege/Geschwindigkeitsdiagramm ist der Fahrtverlauf simuliert. Dargestellt werden die maximal
erreichbaren Geschwindigkeiten, die Seitenbeschleunigungen an der Zugspitze und am Zu-
gende, die Mindestfahrzeit und die wirtschaftliche Fahrweise, die Gleisuberhohungen, das
Krimmungsband und die Gleisgradiente.

Fur den vorliegenden Streckenabschnitt (2. TA) ist eine Entwurfsgeschwindigkeit von ve =
50 km/h gewahlt; im bereits fertiggestellten 1. TA betragt die Entwurfsgeschwindigkeit 70 km/h.
Dies gilt jeweils fur beide Fahrtrichtungen.
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12. Barrierefreiheit (nachrichtlich)

Zur Beantwortung der Frage, ob ein Stadtbahnsystem den Anforderungen der Barrierefreiheit
genugt, ist nicht alleine die Infrastruktur, sondern stets das Gesamtsystem einschlieBlich der
Fahrzeuge und der Hilfsmittel zu betrachten.

12.1  Schnittstelle Fahrzeug - Bahnsteig

Entsprechend den Vorgaben der Bau- und Betriebsordnung fur StraBenbahnen (BOStrab) soll
der FuBboden eines Fahrzeugs stets mindestens das Niveau des Bahnsteiges aufweisen, von dem
aus man in das Fahrzeug einsteigt. Hinzu kommen technisch-betriebliche Belange. Die Fahr-
zeuge der Baureihen DT 8.4 bis DT 8.9 besitzen AuBenschwingturen, die beim Offnungsvorgang
den Bahnsteig Uberstreichen. Es ist daher sicherzustellen, dass auch im ungunstigsten Fall (Aus-
fall der Luftfederung und/oder einseitige Beladung) das Offnen der Turen moglich ist. Aus die-
sem Grund ist beim Hohenversatz eine Sicherheitsreserve vorzusehen. Diese Sicherheitsreserve
hat auBerdem noch die unterschiedlichen Fahrzeugzustande und den Schienenzustand zu be-
rucksichtigen. Unter BerUcksichtigung dieser Sicherheitsreserven ergibt sich bei der sogenann-
ten festen Fahrbahn eine Resthohe von 5 cm; im Schottergleis verbleiben 6 cm Hohendifferenz.

Das SpaltmalB wird durch die Spurfuhrung und die Fahrzeuggeometrie bestimmt. Es ist sicher-
zustellen, dass die Fahrzeuge die Bahnsteigkante nicht berthren. Der erforderliche Abstand in
der Geraden betragt maximal sieben Zentimeter; in der Rundung erhoht sich dieser Wert um
den entstehenden Fahrzeugausschlag.

Bahnsteig in der AuBenkurve und in
der Innenkurve im Vergleich (sche-
matisch): Durch die Anordnung der
Turen weder in der Mitte noch am
Ende des Fahrzeugs verbleibt zwar bei
einem im Bogen liegenden Bahnsteig
stets ein Abstand, dieser ist aber klei-
ner, als er bei Anordnung der Turen
in der Mitte oder am Fahrzeugende

im jeweils ungunstigeren Fall ware.

Das gesamte Stadtbahnnetz der SSB AG ist mit Hochbahnsteigen ausgestattet. Somit ist der
barrierefreie Ein- und Ausstieg generell an jeder Haltestelle moglich. Aktuell sind nur noch die
Haltestellen Bopser und Vaihingen Viadukt nicht barrierefrei zu erreichen. Dies liegt in der Stutt-
garter Topographie begriindet. Fur die Haltestelle Bopser gibt es planerische Uberlegungen, die
mittels eines weiteren StraBenuberwegs und Haltestellenzugangs in Haltestellenmitte den bar-
rierefreien Zugang ermoglichen. Der Neubau der Haltestelle Staatsgalerie erfolgt nach den
heute gultigen Vorgaben barrierefrei.

12.2  Anlagen im Rahmen des Vorhabens

Im Bereich dgs hier in Rede stehenden Vorhabens werden alle neuen Haltestellen nach DIN
18040 Teil 3 Offentlicher Verkehrs- und Freiraum angelegt. Mit dem Bau der Hochbahnsteige
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und dem Einsatz der modernen Stadtbahnfahrzeuge DT 8 ist ein barrierefreier Zugang zur Stadt-
bahn gewahrleistet. Die barrierefreie Ausstattung sei an dieser Stelle kurz umrissen:

Generelle Ausstattungsmerkmale

Alle Haltestellen werden hinsichtlich der Hohe der Bahnsteige und der SpaltmalB3e zwischen
Bahnsteig und Fahrzeug entsprechend den oben unter 12.1 genannten Werten erbaut. Im Falle
der Haltestelle Neuer Markt handelt es sich um eine Haltestelle mit fester Fahrbahn, die Hohen-
differenz zwischen Wagenboden und Bahnsteigoberkante betragt also maximal 5 cm.

Die Haltestellen besitzen Einstiegsmarkierungen und Blindenleitlinien, die den ortlichen Gege-
benheiten entsprechend angeordnet werden. Sowohl Blindenleitlinie als auch die Einstiegsfelder
werden mit taktilen Bodenindikatoren ausgestattet. Die Blindenleitlinien werden bis an die an-
schlieBenden Gelander oder feste Wande herangefuhrt, so dass jeweils eine durchgehende Lei-
teinrichtung vorhanden ist. Samtliche zu den Haltestellen gehorenden Uberwege, die aus-
schlieBlich dem FuBgangerverkehr dienen, werden mit Springlichtern und Vibrationssignalge-
bern ausgestattet.

Die FuBgangeruberwege sind an der Kante des Bahnkorpers mit einem Weizementstein mit
abgerundeter 3-cm-Tastkante ausgestattet. Sie ist durch besseren Kontrast gut sichtbar und fur
in ihrer Sehfahigkeit eingeschrankte Menschen mit Langstock (,Blindenstock”) gut zu ertasten.
Die Kante ist gleichzeitig so niedrig, dass sie von Personen mit Rollator oder Rollstuhl zu tuber-
winden ist.

Haltestelle Neuer Markt

Die Haltestelle Neuer Markt wird mit zwei Seitenbahnsteigen ausgestattet, beide liegen in der
Geraden. Die Langsneigung der Bahnsteige entspricht derjenigen der Gleise. Im Bereich der Hal-
testelle betragt sie etwa 2,4 %.

Der sudliche Bahnsteig ist Uber je eine barrierefreie Rampe (Neigung in diesem Falle < 6 %) an
die ostlich und westlich der Haltestelle gelegenen Uberwege gefiihrt, die mit Springlichtern ge-
sichert werden. Sie sind in Z-Form angelegt, was eine optimale Blickfuhrung auf die Stadtbahn-
fahrzeuge bietet. Vom Bahnsteiganfang fuhren durchgehende Gelander bis zu den Aufstellfla-
chen der Uberwege, diese Gelander sind an die Blindenleitlinie des Bahnsteigs angebunden. Der
nordliche (stuttgartwartige) Bahnsteig geht an seiner Rlickseite unmittelbar in die dahinterlie-
gende Wege- und Platzflache Uber. Die beiden Z-Uberwege sind tiber diese dffentlichen Ver-
kehrsflachen zu erreichen.

12.3 Fahrzeuge

Auf der Linie U5 werden Fahrzeuge aller Baureihen eingesetzt. Durch die gleichen Turabstande
dieser Fahrzeugserien bezuglich ihres Kurzkuppelendes ist eine Einstiegsmarkierung an mehre-
ren Turen moglich. Die Einrichtungen der Fahrzeuge selbst sind ebenso wie der Einsatz der Fahr-
zeuge nicht Gegenstand der Planfeststellung. Eine nachrichtliche Beschreibung findet sich in
Kapitel 11.1 dieses Erlauterungsberichts.
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13. Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS)

Siene  Anlage 13 Umweltvertraglichkeitsstudie
Anlage 13.1 neu Textteil
Anlage 13.2 Karte 1 Bestandsplan
Anlage 13.3 Allgemeine Vorprufung des Einzelfalls nach § 3¢ Satz 1 UVPG
Anlage 13.4 Sondergutachten Tierokologie ,Bahnhof Leinfelden"
Anlage 13.5 neu Ubersichtsbegehung Artenschutz m. Plausibilitatsprifung u. Habitatpotenzialanalyse
Anlage 13.6 neu Spezielle artenschutzrechtliche Prufung
Anlage 13.7 neu Ausnahmeantrag nach BArtSchV zu Vergramung und Fang von Eidechsen
Anlage 13.8 Bebauungsplan ,Schelmenacker Sud": Faunistische Untersuchungen zum Artenschutz
Anlage 13.9 neu Tierdkologisches Gutachten - Erfassung der Zauneidechse -
Anlage 13.10 neu Artenschutzrechtliche Voruntersuchung (§ 44f. BNatSchG)

13.1  Anmerkungen zur Aufstellung der Gutachten

Die Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS) fur die Verlangerung der Stadtbahnlinie U5 wurde be-
reits zur Einreichung der Planfeststellungsunterlagen fur den 1. TA bis Leinfelden Bf erstellt und
umfasste seinerzeit auch bereits das Planungsgebiet des 2. TA. Die UVS hat weiterhin Gultigkeit,
wurde aber in gewissen Punkten erganzt, wo notig aktualisiert und an die neue Planung ange-
passt. Streichungen, Erganzungen und Korrekturen sind im Dokument ubersichtlich und trans-
parent dargestellt.

Infolge der im Rahmen der Anhorung zum 2. TA vorgetragenen Stellungnahmen einschlagiger
Fachbehorden wurde die Umweltvertraglichkeitsstudie geandert und erganzt. Weitere Ergan-
zungen resultieren aus der Absicht, im Rahmen der Realisierung des Vorhabens auch Nachtar-
beiten auszufuhren.

13.2  Untersuchungsinhalte und Umfang der Umweltvertraglichkeitsstudie

Das Buro werkgruppe gruen, Stuttgart, wurde im Zusammenhang mit der Umgestaltung des
Bahnhofs Leinfelden von der Stadt Leinfelden beauftragt, eine faunistische Erhebung durchzu-
fuhren. Diese Erhebungen und weitere Quellen dienen als Grundlagen fur eine Umweltvertrag-
lichkeitsstudie (UVS), fur einen Landschaftspflegerischen Begleitplan (LBP) sowie fur die spezi-
elle artenschutzrechtliche Prufung (saP) beider TA des Vorhabens Stadtbahnlinie U5.

Methodisch baut die Umweltvertraglichkeitsstudie auf der 6kologischen Wirkungsanalyse und
auf der sich daraus abzuleitenden Risikoeinschatzung auf. Der Gegenstand der dkologischen
Risikoeinschatzung ist die Betrachtung von Flachennutzungen und deren Flachenfunktionen
sowie den bestehenden dkologischen Wirkungszusammenhangen. Die planungsorientierte Ana-
lyse versucht diese Zusammenhange entsprechend der Beziehung von Verursacher (hier: Stadt-
bahnlinie) - Auswirkungen (hier: Projektauswirkungen bau-, anlage- und betriebsbedingt) - Be-
troffener (hier: untersuchte Schuitzguter: Mensch, insbesondere die menschliche Gesundheit,
Tiere, Pflanzen und biologische Vielfalt, Klima und Luft, Landschaft, Boden und Flache, Wasser,
kulturelles Erbe und sonstige Sachguter) darzustellen.

Der Untersuchungsraum und der Untersuchungsumfang fur die UVS wurden mit den zustandi-
gen Behorden und den Tragern offentlicher Belange im Rahmen des Scoping-Termins am
19.02.2013 im Rathaus Echterdingen festgelegt. Die Abgrenzung des Untersuchungsraums
wurde mit der zustandigen unteren Naturschutzbehorde beim Landkreis Esslingen abgestimmt.
Bei der Ermittlung, Beschreibung und Beurteilung der Wirkung des Vorhabens auf die Umwelt
wird sich auf die umweltrelevanten Faktoren des Vorhabens und die Ergebnisse der Raumanalyse
bezogen. Als Eigenerhebung wurde 2012 das Sondergutachten Tierokologie erstellt, das neben
der Grundlage fur das Schutzgut (SG) Tiere, Pflanzen und biologische Vielfalt auch als Erfassung
der Biotopstruktur dient. Hinzu kommen diverse weitere Begehungen zwischen 2014 und 2017.
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AuBerdem wurden verschiedene weitere Begehungen Dritter aus den Jahren 2014 bis 2019 aus-
gewertet. Hierzu gehoren beispielsweise auch die Untersuchungen, die im Rahmen der Aufstel-
lung des B-Plans 25-13/1 Schelmenacker Anderung Stid durchgefuhrt wurden. Eine differen-
zierte Aufstellung ist in der UVS enthalten.

Im Jahr 2020 wurden im Hinblick auf die Stellungnahme der unteren Naturschutzbehorde ein
weiteres Tierokologisches Gutachten zum Vorkommen der Zauneidechse erstellt. Es ist Teil der
Planfeststellungsunterlagen und als Anlage 13.9 beigefugt.

Das Untersuchungsgebiet wurde so abgegrenzt und im Scoping festgehalten, dass die vom Vor-
haben ausgehenden indirekten Wirkungen auf die Schutzguter Wasser, Klima, Landschaft und
Menschen erfasst werden konnten. Dabei umfasst das Untersuchungsgebiet nicht nur den Vor-
habensbereich, sondern auch Flachen beiderseits der geplanten Bahntrasse. Die Wirkungsberei-
che aller untersuchten Schutzguter liegen innerhalb dieses Untersuchungsraums.

13.3 Systematik und schutzgutbezogene Betrachtung der Wirkungen des Vorhabens

In der UVS werden die schutzgutspezifischen Untersuchungsinhalte dargestellt und bewertet.
Die Naturraumpotenziale und die Kultur- und Sachguter werden dabei jeweils im Untersu-
chungsraum betrachtet.

Der geplante Neubau der Stadtbahnlinie U5 wirkt sich in verschiedener Art und Weise auf die
Umwelt aus:

e Dbaubedingt:
in der Bauphase der Stadtbahnstrecke z. B. durch vorubergehende Flacheninanspruch-
nahme fur Baustelleneinrichtungen, Lagerflachen und Arbeitsraume sowie baubedingte
Emissionen

e anlagebedingt:
durch die erforderlichen Anlagen und Bauwerke, z. B. durch Versiegelung oder Verande-
rungen des Landschaftsbildes

e Dbetriebsbedingt:
in der Betriebsphase der Stadtbahnstrecke, z. B. durch betriebsbedingte Emissionen oder
Barrierewirkungen.

Neben diesen direkten Wirkungen kann es zu Folgewirkungen (so genannten Sekundareffekten)
kommen, seien sie positiv oder negativ.

Im Folgenden sind die Eingriffswirkungen auf die einzelnen Schutzguter zusammengefasst be-
schrieben:

13.3.1 Schutzgut Mensch, einschlieBlich der menschlichen Gesundheit.

Im Hinblick auf das Schutzgut Mensch werden das Wohn- und Arbeitsumfeld sowie der Zustand
bestehender Infrastruktureinrichtungen beschrieben und bewertet. Es sei angemerkt, dass die
Erholungsnutzung im Rahmen des Schutzgutes Orts-/ Landschaftsbild/ landschaftsbezogene Er-
holung behandelt wird.

Qualitat des Wohn- und Arbeitsumfeldes

Das Umfeld ist aufgrund der Nahe zu verschiedenen Infrastruktur- und Freizeiteinrichtungen
als hochwertig einzustufen. Es ist durch die Nahe zu den bestehenden Gleistrassen von Vorbe-
lastungen wie Larmemissionen und Erschutterungen auszugehen.
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Bewertung/ Empfindlichkeit

Der Untersuchungsraum wird aufgrund der strukturellen Ausstattung als hochwertiger Sied-
lungsbereich eingestuft.

Die Empfindlichkeit gegentiber der Planung wird aufgrund der schon bestehenden Vorbelastun-
gen als mittel eingestuft. Die projektspezifischen Wirkungen sind (wenn auch nur temporar)
dennoch als erheblich einzustufen. So ergibt sich insgesamt eine mittlere Beeintrachtigung. Die
Gleisanlagen werden durch die Verlegung gebundelt. Das Vorhaben dient der Optimierung der
verkehrlichen Infrastruktur, was insgesamt zu einer Aufwertung des Schutzgutes fuhrt. Die UVS
fordert, Vermeidungs- und MinimierungsmaBnahmen zu Gunsten einer moglichst geringen Be-
lastung wahrend der Bauphase festzulegen. Im Hinblick auf den Schutz der Anwohner besonders
zu beachten sind die Zeitraume, in denen Nachtarbeiten notwendig werden (vgl. hierzu Kap.
15.4 dieses Erlauterungsberichts).

13.3.2 Schutzgut Tiere, Pflanzen und biologische Vielfalt

Im Rahmen der Voruntersuchungen zum hier in Rede stehenden Projekt hat die werkgruppe
gruen nach der allgemeinen Vorprufung des Einzelfalls ein Tierokologisches Sondergutachten
(Anlage zur Anlage 12.2 (UVS)) angefertigt. Im Scoping-Verfahren wurde der Umfang als fur das
Projekt richtig angesehen. Des Weiteren fand eine Kartierung der Biotoptypen statt. Weitere
Untersuchungen wurden im Rahmen der Aktualisierung der UVS durchgefuhrt und es wurden
die Ergebnisse aus anderen Untersuchungen in die UVS aufgenommen. 2020 wurden weitere
Aufnahmen zur Zauneidechse (vgl. Anlage 13.9) sowie zu den Baumhohlen durchgefuhrt.

Bewertung/ Empfindlichkeit

Der Untersuchungsraum weist zu einem groBen Teil Biotoptypen der Infrastrukturflachen auf,
welchen eher geringe naturschutzfachliche Bedeutung zugesprochen wird. Bereiche mit mitt-
lerer bis hoher Wertigkeit befinden sich insbesondere auf der Freiflache zwischen den Gleisan-
lagen und in Form von Streuobst. Die zahlreichen Einzelgeholze sind vor allem fur die vorkom-
menden Tierarten (Vogel, Fledermause) von Bedeutung. Die Schotterflachen der Gleisbereiche
(im 2. TA nur bei der DB vorhanden) stellen einen wichtigen Lebensraum fur Zauneidechsen dar.
Die Artenausstattung wird insgesamt als maBig artenreich eingestuft, Vorkommen von wertge-
benden Arten sind vorhanden (Brutvogel, Fledermause, Zauneidechse).

Die Empfindlichkeit gegenuber der Planung wird in Teilbereichen als hoch eingestuft. Die Uibri-
gen Bereiche spielen aufgrund der geringen Wertigkeit und der zahlreichen Storungen/ Vorbe-
lastungen eine eher untergeordnete Rolle als Lebensraum - die Empfindlichkeit wird als gering
eingestuft.

Die projektspezifischen Auswirkungen sind teilweise als erheblich und nachhaltig einzustufen.
Das 0kologische Risiko, bzw. die Beeintrachtigung ist somit als hoch anzusetzen.

Die UVS fordert, Vermeidungs-, Minimierungs-, Schutz-, Gestaltungs-, Ausgleichs,- Ersatz- und
CEF-MaBnahmen zu Gunsten einer moglichst geringen Belastung fur das Schutzgut festzulegen.
13.3.3 Schutzgut Boden

Bei den Untersuchungen fur das Schutzgut Boden war der Fokus auf folgende Kriterien zu rich-
ten:

e Erfassung der Bodenverhaltnisse im Untersuchungsraum
e Vorhandensein von Bodendenkmalen

e Vorbelastungen in Form von Bodenverunreinigungen (Altlasten)
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Bodendenkmale sind im Untersuchungsraum nicht bekannt. Zur Ermittlung von Altlasten wurde
vom Institut Beer 2019 das Gutachten ,Abfallrechtliche Vorklassifizierung von Baurestmassen
im Rahmen der Bauerkundung fur den Neubau der Stadtbahnverlangerung U5 zwischen dem
Bahnhof Leinfelden und Neuem Markt in Leinfelden Echterdingen” erstellt. Der Asphalt im Be-
reich des Fahrwegs des Parkplatzes am Bahnhof Leinfelden ist erhoht mit polyzyklischen aro-
matischen Kohlenwasserstoffen belastet, die Ubrigen Boden sind mit der Klassifizierung Z0 bis
maximal Z 1.2 in ihrer Wiederverwertung nicht erheblich eingeschrankt; dies gilt sinngemaB
auch fur die tbrigen Baurestmassen (z. B. Asphaltaufbruch aus anderen Flachen).

Bewertung/ Empfindlichkeit

Die Bodenstrukturen im Untersuchungsraum werden als stark anthropogen Uberformt und in
Teilbereichen durch Altlasten stark belastet bewertet. Eine annaherungsweise naturnahe Struk-
tur wird hochstens im Bereich der Streuobstwiesen erwartet.

Die Empfindlichkeit gegenuber der Planung wird aufgrund der uberwiegend sehr geringen bis
geringen Wertigkeit und der starken Vorbelastungen als gering eingestuft. Projektspezifische

Auswirkungen wie VersiegelungsmaBnahmen sind grundsatzlich als erhebliche und nachhaltige
Beeintrachtigung anzusehen. Das 0kologische Risiko / die Beeintrachtigung des Schutzqutes ist
insgesamt als mittel einzustufen.

Die UVS fordert, Vermeidungs-, Minimierungs-, Schutz-, Gestaltungs-, Ausgleichs- und Ersatz-
maBnahmen zur Eindammung weiterer Risiken fur das Schutzgut Boden durch die Bauarbeiten
festzulegen.

13.3.4 Schutzgut Wasser

In der UVS wurde das Schutzgut getrennt nach den Teilfunktionen Oberflachengewasser und
Grundwasser bewertet. Der Untersuchungsraum orientierte sich an der direkten Abgrenzung des
Eingriffsraums. Fur die Bewertung waren folgende Kriterien beachtlich:

e Allgemeiner Zustand des Wasserhaushaltes
e Qualitat und Nutzung des Grundwassers
e Qualitat, Nutzung und Funktion von Oberflachengewassern
Im Bereich des Untersuchungsraums sind keine Oberflachengewasser vorhanden.

Bewertung/ Empfindlichkeit

Der Untersuchungsraum wird hinsichtlich des Schutzqgutes Wasser insgesamt als geringwertig
eingestuft.

Aufgrund der geringen Wertigkeit und der Vorbelastungen in Form von Bodenverunreinigungen
wird die Empfindlichkeit gegentiber der Planung als gering angesehen.

Die projektspezifischen Auswirkungen werden (trotz Eingriff in den Grundwasserkorper, da tem-
porar und wegen der vorhandenen geologischen Verhaltnisse) als nicht erheblich eingestuft. Das
okologische Risiko, bzw. die Beeintrachtigung des Schutzgutes ist somit als gering anzusetzen.

Die UVS fordert, Vermeidungs-, Minimierungs-, Gestaltungs- und AusgleichsmaBnahmen zur
Eindammung von Risiken fur das Grundwasser durch die Bauarbeiten festzulegen.
13.3.5 Schutzgut Klima und Luft

Fur die Beurteilung des Schutzgutes Klima/ Luft ist insbesondere das kleinraumige Gelandeklima
von Bedeutung. Innerhalb geschlossener Siedlungsflachen kommt den vorhandenen Freiflachen
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mit klimatischer und lufthygienischer Eignung eine besondere Bedeutung zu. Fur eine umfas-
sende Bewertung der klimatischen Auswirkungen des Vorhabens wurden neben dem direkten
Vorhabensraum auch die angrenzenden Bereiche in den Untersuchungsraum einbezogen.

Folgende Kriterien wurden im Rahmen der UVS berucksichtigt:
e Erfassung der klimarelevanten Grundlagen

e Klimatische Ausgleichsfunktion (klimawirksame Biotopstrukturen) [ Lufthygienische
Ausgleichsfunktion (Darstellung von Ventilationsbahnen und klimatischer Beziehungen,
Vorbelastungen durch Schadstoffe)

Bewertung/ Empfindlichkeit

Den klimaaktiven Freiflachen (Geholzstrukturen, Grunflachen) innerhalb des Untersuchungsrau-
mes wird eine hohe Bedeutung fur das Lokalklima zugesprochen.

Das Schutzgut weist eine mittlere Empfindlichkeit gegentuber der Planung auf, die einen Teil-
verlust der Geholzflachen vorsieht.

Die projektspezifischen Auswirkungen werden als nicht erheblich eingestuft. Das 0kologische
Risiko, bzw. die Beeintrachtigung des Schutzgutes ist somit als gering anzusetzen.

Die UVS fordert, Vermeidungs-, Minimierungs-, Gestaltungs- und AusgleichsmaBnahmen zu
Gunsten einer moglichst geringen Belastung durch das Vorhaben festzulegen.
13.3.6 Schutzqut Landschafts- bzw. Ortsbild/ Landschaftsbezogene Erholung

Die Bewertung des Landschaft- bzw. Ortsbildes erfolgte nach Einschatzung der Eigenart, Vielfalt
und Schonheit der Landschaft im Untersuchungsraum. Fur eine umfassende Bewertung des
Schutzgutes wurde der Untersuchungsraum so festgelegt, dass er sowohl den direkten Eingriffs-
raum als auch die angrenzenden Bereiche umfasst (Erfassung und Bewertung von Wegeverbin-
dungen, Sichtbeziehungen, Auswirkungen auf die Umgebung).

Fur die Qualitat des Landschaft- bzw. Ortsbildes und der Funktion landschaftsbezogene Erho-
lung wurden folgende Kriterien zur Bewertung herangezogen:

e landschaftsbildpragende Strukturen im Bereich des Untersuchungsraumes

e Wegeverbindungen im Wirkungsbereich

e Sichtbeziehungen

e Erholungs- oder Freizeiteinrichtungen im Planbereich oder in der direkten Umgebung

Bewertung/ Empfindlichkeit

Der Untersuchungsraum wird insgesamt als geringwertig eingestuft, er weist eine gewisse
Durchgriinungsrate und Strukturvielfalt auf, ist jedoch stark durch visuelle Storungen und Ver-
larmung beeintrachtigt.

Die projektspezifischen Auswirkungen werden als nicht erheblich eingestuft. Das okologische
Risiko, bzw. die Beeintrachtigung des Schutzgutes ist somit als gering anzusetzen.

Das Schutzgut weist laut UVS eine mittlere Empfindlichkeit gegentuber der Planung auf. Die
bestehende Streuobstwiese verkleinert sich und Einzelbaume entfallen. Der geplante Ruckbau
und die Wiederbegriinung von Flachen nach Baufertigstellung tragen zu einer Aufwertung des
Schutzgutes bei.

Die UVS fordert, Vermeidungs-, Minimierungs-, Gestaltungs- und AusgleichsmaBnahmen zu
Gunsten einer moglichst geringen Belastung durch das Vorhaben festzulegen.
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13.3.7 Schutzguter Kulturguter und sonstige Sachguter

Zu den Kulturgutern zahlen archaologische Denkmale sowie Bau- und Kunstdenkmale und Stat-
ten historischer Landnutzungsformen, sofern sie nicht als archaologische Denkmale erfasst sind.
Auch Naturdenkmale konnen zu den KulturgUtern gezahlt werden.

Als "Sachguter" sind alle korperlichen Gegenstande i.S. des § 90 BGB anzusehen. Im engeren
Untersuchungsgebiet sind dies alle Infrastruktureinrichtungen wie StraBen, Wege und Versor-
gungsleitungen sowie Bauwerke.

Fur den Untersuchungsraum wurden keine Hinweise auf Kulturdenkmale, Bau- oder Kunstdenk-
male, Bodendenkmale, kulturhistorische Landnutzungsformen, archaologische Denkmale oder
Fundstellen vorgefunden. Die UVS kann einzelne Funde im Untersuchungsraum allerdings nicht
vollstandig ausschlieBen.

Bewertung/ Empfindlichkeit

Die Empfindlichkeit gegenuber der Planung wird als sehr gering eingestuft.

Es sind keine projektspezifischen Auswirkungen vorhanden. Das dkologische Risiko, bzw. die Be-
eintrachtigung des Schutzqutes ist somit als sehr gering anzusetzen.

Die UVS fordert, im Falle eines Fundes die entsprechenden Stellen umgehenden einzuschalten.

13.3.8 Wechselwirkungen zwischen den vorgenannten Schutzgutern

Die UVS misst der Bedeutung der Wechselwirkungen zwischen den einzelnen Schutzgutern im
hier in Rede stehenden Projekt eine untergeordnete Rolle zu, da der gesamte Untersuchungs-
raum einer dauerhaften anthropogenen Beeinflussung unterliegt.

Grundlegenden Wechselwirkungen wie zum Beispiel die Auswirkungen von Bodenversiegelung
auf das Grundwasser werden, so fuhrt die UVS aus, durch zahlreiche Faktoren wie Bodenverun-
reinigungen, das Fehlen naturlicher Bodenstrukturen oder sonstige bereits vorhandenen Beein-
trachtigungen gestort.

Relevante Wechselwirkungen handelt die UVS generell im Rahmen der einzelnen Schutzguter
ab, es wurden hier keine relevanten Wechselwirkungen erkannt.

13.3.9 Folgewirkungen/ Sekundareffekte

Bezuglich der Folgewirkungen kommt die UVS zu dem Schluss, dass als Wirkung aus dem in Rede
stehenden Vorhaben nicht mit erheblichen negativen Sekundareffekten zu rechnen sei, da es
sich um einen stark Uberpragten Bereich handelt. Vielmehr wird das Projektziel der Verbesserung
der Infrastruktur als positive Wirkung gewertet.

13.4 MaBnahmenkonzept der UVS

Teil der UVS ist ein MaBnahmenkonzept, welches die unter 13.3 genannten negativen Wirkun-
gen des Vorhabens auf die Schutzguter des UVPG kompensiert. Dieses ist naturgemal sehr all-
gemein gehalten, seine MaBBnahmen sind insbesondere nicht quantifiziert. Die Aufgabe, eine
detaillierte Losungsstrategie zur Eingriffsminderung und Eingriffskompensation zur Verfugung
zu stellen, obliegt dem LBP. An dieser Stelle sei daher auf den LBP und seine MaBnahmen ver-
wiesen, die im Kapitel 14 dargestellt sind.
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13.5

Fazit

Die UVS kommt zu dem Schluss, dass alle erheblichen negativen Wirkungen auf die Schutzguter
des UVPG so zu minimieren oder zu kompensieren sind, dass das Projekt keine unzulassigen
Eingriffe auslost.

Trotz der Berlcksichtigung der Vermeidungs- und SchutzmaBnahmen verbleiben 0kologische
Risiken. Insbesondere sind dies:

Verlust von Biotopstrukturen

Verlust/ Beeintrachtigung von Lebensraum wertgebender Tierarten (Vogel, Fledermause,
Zauneidechse)

Beeintrachtigung des Landschaftsbildes
Veranderungen und Beeintrachtigung der Bodenstruktur

Veranderung und Beeintrachtigung des Lokalklimas

Hierfur fordert die UVS entsprechende Gestaltungs- und CEF-MaBnahmen (artenschutzrechtlich
bedingte MaBnahmen) durchzufthren. In den Schutzgttern Arten und Biotope sowie Boden ist
insgesamt eine Aufwertung zu konstatieren.
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14. Landschaftspflegerischer Begleitplan

Siehe  Anlage 14 Landschaftspflegerischer Begleitplan
Anlage 14.1 neu Textteil
Anlage 14.2 neu Karte 1 Bestands- und Konfliktplan
Anlage 14.3 neu Karte 2 MaBnahmenplan

14.1  Aufgabe und Aufbau des Landschaftspflegerischen Begleitplans (LBP)

Die Landschaftspflegerische Begleitplanung zu einem Bauvorhaben umfasst im ersten Schritt
die Beschreibung des Vorhabens, die Grundlagenermittlung der Bestandssituation (einzelner
Schutzguter, Schutzstatus, etc.) sowie eine Konfliktanalyse.

Im Weiteren beschaftigt sie sich mit der Entwicklung von MaBnahmen (Vermeidungs-, Minimie-
rungs-, Gestaltungs-, Ausgleichs- oder auch ErsatzmaBnahmen) und der entsprechenden Bilan-
zierung des Eingriffs.

Beim hier in Rede stehenden Projekt wurden die Grundlagenermittlung, die Bestandserfassung
und -bewertung sowie die Konfliktanalyse bereits innerhalb der Umweltvertraglichkeitsstudie
(UVS) ausreichend abgehandelt. Es wird fur die entsprechenden Kapitel des LBP auf die Grund-
lagenermittlung und -bewertung der UVS (siehe Kapitel 13 dieses Erlauterungsberichts sowie
die zugehorige Anlagen) verwiesen.

14.2 MaBnahmen des Naturschutzes und der Landschaftspflege

14.2.1 MaBnahmen zur Vermeidung und Minimierung von Eingriffen

Vermeidungs- und MinimierungsmaBnahmen haben zum Ziel, die bau- und anlagebedingten
Eingriffe in die vorhandenen Strukturen und Funktionen soweit als moglich zu vermeiden bzw.
zu minimieren. Die Festlegungen umfassen unter anderem auch artenschutzrechtlich bedingte
MaBnahmen zur Vermeidung von Verbotstatbestanden.

Im Rahmen des hier in Rede stehenden Projekts wurden im LBP 11 VermeidungsmaBnahmen
definiert. Sie werden mit den Kuirzeln V1 bis V11 bezeichnet. Sie sind im Folgenden kurz umris-
sen:

V 1: Festlegung von Rodungszeiten (Baumfallarbeiten)

Eine Rodung der vorhandenen Geholze wird nur im Zeitraum von 01. November bis 28. Februar
vorgenommen (auBerhalb der Brutzeiten der Vogelarten und der Aktivitatsphasen von Fleder-
mausarten).

V 2: Umweltbaubegleitung

Umweltbaubegleitung der Bautatigkeiten (Einrichtung von Tabuzonen, Schutzzaunen, Absper-
rungen, Festlegung der Bereiche fur Baustelleneinrichtung / Bodenlagerflachen. Uberwachung
von Vermeidungs- und SchutzmaBnahmen).

V 3: Schutz des zu erhaltenden Baumbestandes (Streuobstbestand) vor maglichen baube-
dingten Beeintrachtigungen - S 1 (nachrichtliche Ubernahme)

Die MaBnahme ist Bestandteil des Bebauungsplans "Schelmenacker Anderung Siid" 06/2019 und
wird Uber diesen umgesetzt. (Fachbeitrag Artenschutz Bebauungsplan Schelmenacker, Faktor
Griin, 2014 sowie MaBnahme M1 - Umweltbericht und GOP zum Bebauungsplan Schelmenacker
Anderung Suid, Kap. 3.1 StadtLandFluss, 2019)

Der nicht vorhabensbedingt in Anspruch genommene Baumbestand innerhalb der Streuobstfla-
che am Ende des 2. Teilabschnittes der Stadtbahnverlangerung ist zwingend zu erhalten.
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Die Baumbestande sind vor baubedingten Beeintrachtigungen durch entsprechende MaBnah-
men zu schiitzen und zu erhalten. Die nicht fur den kunftigen Gleiskorper vorgesehenen Berei-
che sind durch Abzaunung vor baubedingten Beeintrachtigungen zu schutzen. Ein Befahren
oder eine Lagerung von Materialien ist nicht zulassig. Die MaBnahme sieht den Schutz von Ge-
holzen wahrend des Baubetriebs vor. Einzelbaume sind durch Brettermantel bzw. flachige Be-
stande durch einen Schutzzaun gegen mechanische Beschadigung, Verdichtung des Wurzelrau-
mes sowie Bodenauf- und Bodenabtrag im Baubereich zu schiitzen. Wahrend der Bauzeit sind
Schutzzaune aufzustellen. Die SchutzmaBnahmen erfolgen entsprechend den Regelungen in der
DIN 18920 Schutz von Baumen, Pflanzenbestanden und Vegetationsflachen bei BaumaBnahmen
in Verbindung mit den in der RAS-LP 4 getroffenen Regelungen.

Die beschriebene MaBnahme erfullt ebenfalls auch die Kriterien einer SchutzmaBnahme (siehe
unten) und wird daher im Weiteren auch im Rahmen der SchutzmaBnahmen genannt.

V 4: MaBnahmen zur Vermeidung / Minimierung bauzeitlicher und anlagebedingter Ein-
griffe in die Schutzguter Boden und Wasser

Vermeidung von unnotiger Bodenuberformung und -verunreinigung durch flachensparende
und fachgerechte Lagerung von Baustoffen, Aufschiittungen und Ablagerungen (anfallender
Erdaushub).

Vermeidung von Verunreinigungen von Boden und Grundwasser durch Bau-, Betriebs- und
Hilfsstoffe wahrend des Baubetriebes durch fachgerechte Entsorgung der anfallenden Baustoff-
reste usw. und durch sorgfaltige Wartung und Pflege der Maschinen, Fahrzeuge und Baustoff-
lager nach dem heutigen Stand der Technik.

Vermeidung von Verlust und Beeintrachtigungen von Boden durch:

e Vor-Ort-Verwertung von Erdaushub, Abschieben des Oberbodens zu Beginn der BaumaB-
nahmen und getrennte Lagerung vom Ubrigen Erdaushub bis zur weiteren Verwendung;
unbrauchbarer Boden wird vom verwertbaren Erdaushub getrennt und einer Aufbereitung
oder geordneten Entsorgung zugefuhrt.

e Reduzierung von Versiegelung und Verdichtung auf ein unabdingbares MaB / flachenspa-
rende Bauweise.

e Vermeidung von Bodenerosion durch Entwicklung geschlossener Vegetationsdecken.
V 5: Festlegungen zu Baustelleneinrichtungs-Flachen (BE-Flachen)

Baustelleneinrichtungen werden nur auf den im Plan entsprechend ausgewiesenen Bereichen
durchgefuhrt. Der zu erhaltende Baumbestand sowie angrenzende zu erhaltende Strukturen
werden gemaB den Festlegungen der MaBnahme V 3 geschutzt, gegebenenfalls wird ein Ruck-
schnitt einzelner Gehdlze vorgenommen, wenn erforderlich.

Nach Fertigstellung der Bauarbeiten werden die BE-Flachen, mit Ausnahme der stadtebaulich
gestalteten Flachen, rickgebaut und zu begrunt. Hierzu sind gegebenenfalls MaBnahmen wie
die Beseitigung von temporaren Versiegelungen, Aufschuittungen und Verdichtungen erforder-
lich. Die Bodenstruktur wird aufgelockert (ca. 40-60 cm tief), sofern Bodenverunreinigungen
entstanden sind ist ein Bodenaustausch notwendig. Die Flachen werden durch Ansaat einer Ma-
gerrasenmischung mit reduziertem Graseranteil (Verwendung von standortgerechtem, gebiets-
heimischem Saatgut, Herkunftsgebiet 7 "Suiddeutsches Hugel- und Bergland’) dauerhaft be-
grunt.

Die MaBnahme erfullt neben der Vermeidungsfunktion auch die Kriterien einer Gestaltungs-
maBnahme und wird daher im Weiteren auch im Rahmen der GestaltungsmaBnahmen genannt.

V 6: Festlegungen zu Flachen temporarer Inanspruchnahme (Arbeitsraume)
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Im Planbereich befinden sich Flachen, die temporar als Arbeitsraum in Anspruch genommen
werden (uberwiegend bestehende Boschungsbereiche und Grunflachen randlich entlang der
Neubautrasse, sowie entlang der Reptilienschutzzaune). Diese Flachen werden nach Fertigstel-
lung der Bauarbeiten, sofern erforderlich und mit Ausnahme der stadtebaulich gestalteten Fla-
chen, durch eine Ansaat von Magerrasenmischung mit reduziertem Graseranteil dauerhaft be-
grunt.

Die MaBnahme erfullt neben der Vermeidungsfunktion auch die Kriterien einer Gestaltungs-
maBnahme und wird daher im Weiteren auch im Rahmen der GestaltungsmaBnahmen genannt.

V 7: Festlegungen zur Sammlung, Verwendung oder Versickerung von Niederschlagswasser
- Regenwassermanagement

Zur Beschrankung des Niederschlagsabflusses sind die Vorgaben entsprechend des Bebauungs-
plans 25-13/1 Schelmenacker Anderung Sud von 5 m3 pro 100 m2 befestigte Flache einzuhalten.
Durch Ausfuhrung als Wiesengleis, kann in diesem Bereich eine Abstufung auf 3 m3 [/ 100 m2
erfolgen. Aufgrund der baulichen Situation und der begrenzten Platzverhaltnisse werden die
Retentionsvolumina fur die Ableitung mittels Rigolenfullkorper aus Kunststoff nach aktuellem
Stand der Technik realisiert.

Die Entwasserung fur Schmutzwasser und Regenwasser erfolgt in einem modifizierten Misch-
system (Mischwasserkanal mit zusatzlichem Regenwasserkanal).

Die Neuversiegelung wird auf das Mindestmal reduziert und wo moglich werden wasserdurch-
lassige Belage verwendet.

V 8: Verwertungs- und Entsorgungskonzept fiir Abbrucharbeiten

Zur Gewahrleistung des sachgemaBen Umgangs mit Baurestmassen (bspw. Abbruch Stutzmauer)
ist durch die ausfuhrende Baufirma ein Verwertungs- und Entsorgungskonzept mit folgenden
Inhalten vorzulegen.

e Notwendigkeit eines Verwertungs- und Entsorgungskonzept

e Gesetzliche und Normative Vorgaben

e /ustandig- und Verantwortlichkeiten

e Umgang mit Abfallen

e Beprobung

e Nachweisfuhrung und Dokumentation

V 9: Reduzierung/ Minderung der Larmbelastung wahrend der BaumaBnahmen

Zur besseren Akzeptanz der unvermeidbaren Larmbelastungen werden die Anwohner Uber
/Zweck und Dauer der BaumaBnahmen informiert.

Es werden Baumaschinen und -fahrzeuge mit neuester Larmminderungstechnik verwendet und
mittels Auflage bei ausfuhrenden Firmen nach Anforderung der 32. BimSchV gewahrleistet.

Insbesondere bei Abbrucharbeiten ist auf gerauscharme Bauverfahren zu achten. Besonders
larmintensive Bautatigkeiten werden zugig und unter Einhaltung von vorgegebenen Zeitfens-
tern abgewickelt. Im Bedarfsfall werden bauzaunintegrierte Larmschutzwande zur Pegelminde-
rung in den Erdgeschossbereichen verwendet.

Wahrend der Bauphase 2 (Abbruch Trog/ Stutzmauern) wird eine umlaufende 2m hohe Larm-
schutzwand eingesetzt. Ebenfalls erfolgt eine Auftaktmessung zur Larmbestimmung am un-

50



glunstigsten gelegenen Gebaude. Im Bedarfsfall wird Ersatzwohnraum fur die Dauer der Uber-
schreitung zur Verfugung gestellt (Festlegung des Schwellenwertes durch die Genehmigungs-
behorde).

V 10: Vermeidung von Unfallgefahr

Zur Vermeidung von betriebsbedingten Risiken werden entlang der Trasse Warnhinweise ange-
bracht. Es besteht ein striktes Betretungsverbot der Gleisanlage.

V 11: Vermeidung von Storfallen

Zur Vermeidung von betriebsbedingten Risiken werden regelmaBige Wartungen und Uberpri-
fungen der Gleisanlagen inkl. Nebeneinrichtungen durchgefihrt.

14.2.2 SchutzmaBnahmen

SchutzmaBnahmen verfolgen den Schutz vorhandener Strukturen und Funktionen vor Beein-
trachtigungen wahrend der Bauphase. Sie erfullen keine kompensatorischen Funktionen.

Neben der unter Vermeidung aufgefuhrten MaBnahme ,Schutz des zu erhaltenden Baumbe-
standes vor moglichen baubedingten Beeintrachtigungen” sieht der LBP folgende weitere
SchutzmaBnahmen vor:

S 1 Schutz des zu erhaltenden Baumbestandes (Streuobstbestand) vor moaglichen baube-
dingten Beeintrachtigungen -V 3

- Beschreibung siehe V 3 -

S 2 Errichtung eines Reptilienschutzzaunes

Zur Vermeidung von Totungen durch das Baugeschehen sowie um ein Einwandern wahrend der
Bauzeit zu verhindern wird entlang der Flurstucksgrenze zum Gleiskorper der DB ein Reptilien-
schutzzaun aus Rhizom-/Wurzelsperr-Folie mit einer sichtbaren Hohe von mind. 50 cm, mit
Eingraben der unteren Enden mit 20 cm in den Boden errichtet.

AuBerdem wird eine dkologische Baubegleitung eingerichtet. Solange kein Baubeginn stattfin-
det, mussen trotzdem regelmaBige Begehungen der bereits abgesammelten Flachen durchge-
fuhrt werden, da 0.g. Zaun erfahrungsgemaB nicht 100% dicht gehalten werden kann.

Die MaBnahme ist Teil der unten beschriebenen MaBnahme CEF 5.

Details zur Umsetzung und Schaffung neuer Zauneidechsenhabitate siehe MaBnahme CEF 5 und
Spezielle artschutzrechtliche Prufung (SaP).

14.2.3 GestaltungsmaBnahmen

GestaltungsmaBnahmen dienen primar der Gestaltung und der Einbindung des Vorhabens in die
Landschaft. Entsprechend den Regelungen des LBP wird bei BegrunungsmaBnahmen standort-
gerechtes, gebietsheimisches Saatqgut bzw. Pflanzmaterial aus dem Herkunftsgebiet 7 ,Suddeut-
sches Hugel- und Bergland” verwendet.

G 1: Begrunung der Boschungsbereiche und Angleichsflachen

Die Rohbodenflachen der Boschungsbereiche und Angleichsflachen die im Rahmen der Bau-
maBnahme aufgefullt oder abgetragen wurden, werden durch Ansaat einer Magerrasenmi-
schung Rieger-Hofmann Herkunftsgebiet Nr. 7 mit reduziertem Graseranteil begrunt.

Die Flachen werden durch regelmaBige Mahd (ein- bis zweimal jahrlich) und Abraumen des
Mahgutes dauerhaft gepflegt.

G 2: Begriinung Offentliche Griinflache
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Begrunung der neu angelegten Freiflachen im Bereich der Stellplatze, StraBen und Haltestellen
mit einer Ansaat von Landschaftsrasen (Verwendung von standortgerechtem, gebietsheimi-
schem Saatqut, Herkunftsgebiet 7 ‘Suddeutsches Hugel- und Bergland’).

G 3: Begriinung des Bahnkorpers — Griingleis / Magerwiesengleis

Im Bereich km 4+375 bis zum vorlaufigen Streckenende bei km 5+040 wird der Bahnkorper als
extensiv begrunter Gleiskorper angelegt. Als Gleissubstrat wird eine Mischung aus magerem,
humusarmen Boden mit Sand, Kalk- und Tonsplitt verwendet. Die entstehenden Flachen werden
durch die Ansaat einer Magerrasenmischung Rieger-Hofmann Herkunftsgebiet Nr. 7 mit redu-
ziertem Graseranteil begrunt, sowie mit Sedumsprossen erganzt. Das Pollen- und Nektarangebot
kann durch die Pflege mittels einer 2-maligen Mahd mit Abraumen des Mahguts gesichert wer-
den.

G 4: Begriinung Entwasserungsgraben

Die Entwasserungsgraben entlang der Trasse werden im Rohbodenzustand belassen und durch
Ansaat einer Magerrasenmischung Rieger-Hofmann Herkunftsgebiet Nr. 7 mit reduziertem Gra-
seranteil begrunt.

Die Flachen werden durch regelmaBige Mahd (ein- bis zweimal jahrlich) und Abraumen des
Mahgutes dauerhaft gepflegt.

G 5: Rekultivierung bauzeitlich in Anspruch genommener Flachen

Die Flachen vorubergehender Inanspruchnahme wahrend des Baus werden nach Beendigung
der Bauarbeiten rekultiviert (Ausnahme: stadtebaulich gestaltete Flachen). Ablagerungen wer-
den fachgerecht entsorgt, eventuelle Bodenverdichtungen werden behoben (Auflockerung mit
einer Tiefe von ca. 40 bis 60 cm).

14.2.4 AusgleichsmaBnahmen

Durch die festgelegten Vermeidungs- und MinimierungsmaBnahmen werden die Eingriffswir-
kungen so weit als moglich vermieden bzw. verringert. Die verbleibenden erheblichen und/ oder
nachhaltigen Beeintrachtigungen werden durch AusgleichsmaBnahmen ausgeglichen. Ein Aus-
gleich setzt einen engen raumlichen, zeitlichen und funktionalen Zusammenhang voraus.

A 1: Anlegen einer Feldhecke

Die entstehende Zwickelflache westlich des Unterwerks wird mit standortgerechten Strauchern
zu einer Feldhecke entwickelt. Das Unterwerk wird eingegrunt und es werden neue Habi-
tatstrukturen geschaffen.

Die Neuanlage erfolgt auf einer Flache von 111 m2 und ist in einem Abstand von 1 m zum
bahnbegleitenden Entwasserungsgraben anzulegen.

Zu verwenden sind gebietsheimische, standortgerechte Straucharten, z.B. Gewohnliche Hasel,
Rote Heckenkirsche, Eingriffeliger WeiBdorn, Zweigriffeliger WeiBdorn, Echte Hunds-Rose,
Schwarzer Holunder, Gewodhnliches Pfaffenhuitchen, Traubenholunder, Gewodhnlicher Liguster,
Gewdhnlicher Schneeball.

Bei Strauch- und Geholzpflanzungen sind 2 x verpflanzte, heimische, standortgerechte Laubge-
holze ohne Ballen mit einer Hohe von 60-100 ¢cm zu verwenden.

Abgangige Gehblze sind durch gleichwertige Nachpflanzungen zu ersetzen.
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14.2.5 ErsatzmaBnahmen

ErsatzmaBnahmen stellen generell eine gleichwertige Kompensation der verbleibenden, nicht
auszugleichenden Eingriffe im weniger engen raumlich-funktionalen Zusammenhang als bei
AusgleichsmaBnahmen dar. Sie sind in der Regel multifunktional angelegt, d.h. sie erfullen Funk-
tionen fur betroffene Wert- und Funktionselemente verschiedener Schutzguter.

Fur das Vorhaben sind keine ErsatzmaBnahmen notwendig.

14.2.6 CEF-MaBnahmen

Vorgezogene AusgleichsmaBnahmen, sogenannte CEF-MaBnahmen nach § 44 Abs. 5 BNatSchG,
sind MaBnahmen zur Sicherstellung der dauerhaften okologischen Funktion der Habitate oder
Standorte (measures which ensure the continuous ecological functionality of a concrete bree-
ding site/ resting place). Sie werden vor Beginn der BaumaBnahme realisiert. Der LBP leitet aus
den Untersuchungen zum Artenschutz die nachfolgend aufgefuhrten MaBnahmen ab. Fur De-
tails zu den CEF-MaBnahmen sei an dieser Stelle auf die Anlage Anlage 13.5 ,spezielle arten-
schutzrechtliche Prufung (saP)" dieses Erfauterungsberichts verwiesen.

CEF 1: Schaffung von Uberbriickungsquartieren/ Nistkasten (Habitatoptimierung)

Die MaBnahme ist eine nachrichtliche Ubernahme aus dem Bebauungsplan "Schelmenacker An-
derung Sud" 06/2019 und wird Uber diesen umgesetzt. (MaBnahme M9 - Umweltbericht und
GOP zum Bebauungsplan Schelmenacker Anderung Suid, Kap. 4.2 StadtLandFluss, 2019). Die ge-
samte MaBnahme ist im LBP ausfuhrlich dargestellt; da es sich nur um eine nachrichtliche Uber-
nahme handelt, wird hier auf eine Wiederholung verzichtet.

CEF 1A: Schaffung von Uberbriickungsquartieren/ Nistkasten (Habitatoptimierung)

Die MaBnahme CEF 1A umfasst Uberbriickungsquartiere erganzend zu CEF 1, welche nicht durch
die nachrichtliche Ubernahme der MaBnahme M9 aus dem Umweltbericht und GOP zum Be-
bauungsplan Schelmenacker Anderung Sud, StadtLandFluss, 2019 abgedeckt sind.

Bau- und anlagebedingter Lebensraumverlust von baumhohlenbewohnenden Vogelarten und
Fledermausarten bei Verlust von Niststatten und potenzieller belegter Baumhohlenquartiere in
den vorhandenen Geholzbereichen im Plangebiet wird durch Uberbruckungsquartiere kompen-
siert.

Die Auswahl der Nisthohlen erfolgt nach folgenden Kriterien:

e Verwendung dauerhaft bestandiger Nisthohlen
e Mindesthohe 3 m; freier Einflug muss gewahrleistet sein

e die Nisthohlen werden mit einem Marderschutz versehen (bspw. Nistkasten mit Vor-
raum um den Zugriff von Marder oder Katze auf die Brut zu verhindern)

Die MaBnahme umfasst:
e Anbringen von 3 Nisthilfen z.B. Typ Schwegler 1 B / @ 32 mm (Feldsperling) an Ahorn-
baumen (Ausgleichsflache am Erlenbrunnen), in einer Hohe von etwa 3 - 4 Metern,
wenn moglich in Stdost- Exposition (Flurstiick 168, Gemarkung Leinfelden).

e Anbringen von 1 Nisthilfe z.B. Typ Schwegler 20 A/ @ 75 mm (Steinkauz) - Nistkasten
Nrn. K2, FIst. 168/1, Gemarkung Leinfelden - Anbringung 2019) sieche Abb.2
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e Anbringen von 3 Fledermaushohlen, z.B. Typ Schwegler 1 FD an Ahornbaumen (Aus-
gleichsflache am Erlenbrunnen), Fist. Nr. 168 und 234, Gemarkung Leinfelden.

e Anbringen von 3 Fledermaushoéhlen z.B. Typ Schwegler 2 FN an Ahornbdumen (Aicher Weg),
Flst. Nr. 5473, Gemarkung Echterdingen.

Monitoring

Die Nistkasten werden regelmaBig einmal jahrlich in der Zeit von Oktober bis Marz kontrolliert
und gereinigt. Die jahrliche Pflege und Wartung beinhaltet sowohl die sorgfaltige Reinigung der
Quartiere als auch ggf. deren Reparatur oder deren Ersatz. Sollte sich ein Kasten oder dessen
Aufhangung nicht mehr in einwandfreiem Zustand befinden, wird dieser ersetzt. Sollten bei der
jahrlichen Kontrolle andere Tierarten in den Nistkasten angetroffen werden (z.B. Hornissen,
Wespen, Hummeln, Siebenschlafer, etc.), werden diese im Kasten zu belassen und nicht gestort.
Werden bei der jahrlichen Kontrolle verendete Tiere in den Kasten gefunden, werden diese um-
gehend einem Spezialisten zur Untersuchung der Todesursache Ubergeben. Zur Erleichterung
der Ursachensuche wird eine Kotprobe aus dem Kasten entnommen. Die Annahme der Nisthilfen
wird in den ersten 5 Jahren nach Anbringung dokumentiert und die Ergebnisse dem zustandigen
Landratsamt zugesendet.

Bei Nichtannahme der Nisthilfen bzw. Quartiere werden weitergehende SchutzmaBnahmen ge-
pruft.
CEF 2: Umhangen von vorhandenen Nistkasten

Bau- und anlagebedingt wird ein Umhangen dreier vorhandener Nistkasten im Plangebiet not-
wendig. Die Nistkasten wurden umgehangt. Die Neuplatzierung wird zusammen mit der Oko-
logischen Baubegleitung festgelegt. Sie werden auf einer Mindesthohe von 3 m aufgehangt;
freier Einflug muss gewahrleistet sein.

Monitoring

Die Nistkasten werden regelmaBig einmal jahrlich in der Zeit von Oktober bis Marz kontrolliert
und gereinigt. Die jahrliche Pflege und Wartung beinhaltet sowohl die sorgfaltige Reinigung der
Quartiere als auch ggf. deren Reparatur oder deren Ersatz. Sollte sich ein Kasten oder dessen
Aufhangung nicht mehr in einwandfreiem Zustand befinden, wird dieser ersetzt. Sollten bei der
jahrlichen Kontrolle andere Tierarten in den Nistkasten angetroffen werden (z.B. Hornissen,
Wespen, Hummeln, Siebenschlafer, etc.), werden diese im Kasten zu belassen und nicht gestort.
Werden bei der jahrlichen Kontrolle verendete Tiere in den Kasten gefunden, sind diese umge-
hend einem Spezialisten zur Untersuchung der Todesursache zu ubergeben. Zur Erleichterung
der Ursachensuche sollte eine Kotprobe aus dem Kasten entnommen werden. Die Annahme der
Nisthilfen wird in den ersten 5 Jahren nach Anbringung dokumentiert Die Ergebnisse werden
dem zustandigen Landratsamt zugesendet. Bei Nichtannahme der Nisthilfen bzw. Quartiere wer-
den weitergehende SchutzmaBnahmen gepruft.

CEF 3 / V 3: Schutz des zu erhaltenden Baumbestandes (Streuobstbestand) vor maglichen
baubedingten Beeintrachtigungen/ Neupflanzung von 10 Hochstammen

Die MaBnahme ist eine nachrichtliche Ubernahme aus dem Bebauungsplan "Schelmenacker An-
derung Sud" 06/2019 und wird Uber diesen umgesetzt. (Fachbeitrag Artenschutz Bebauungsplan
Schelmenacker, Faktor Griin, 2014) Die gesamte MaBnahme ist im LBP ausfuhrlich dargestellt;
da es sich nur eine nachrichtliche Ubernahme handelt, wird hier auf eine Wiederholung ver-
zichtet.

CEF 4: Habitate fur Gebuisch- und Heckenbruiter
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Die MaBnahme ist eine nachrichtliche Ubernahme aus dem Bebauungsplan "Schelmenacker An-
derung Sud" 06/2019 und wird Uber diesen umgesetzt. (MaBnahme M7 - Umweltbericht und
GOP zum Bebauungsplan Schelmenacker Anderung Suid, StadtLandFluss, 2019). Bei den Be-
troffenen Arten handelt es sich um den Bluthanfling und die Monchsgrasmucke. Die gesamte
MaBnahme ist im LBP ausfuhrlich dargestellt; da es sich nur eine nachrichtliche Ubernahme
handelt, wird hier auf eine Wiederholung verzichtet.

CEF 5: Temporare Vergramung und Umsetzung der Zauneidechsen
Bau- und anlagebedingte Totung oder Verletzung der Zauneidechse (Lacerta agilis)

Die temporare Vergramung und Umsetzung der im Eingriffsbereich befindlichen Zauneidechsen
erfolgt auf die Ersatzhabitatflachen (Boschungsbereiche DB Trasse) auf dem Fist. 280/1 Gemar-
kung Leinfelden.

Samtliche Eingriffsflachen und die angrenzenden Wiesenflachen werden in Abhangigkeit der
Witterungsverhaltnisse ab Marz mit einer schwarzen lichtundurchlassigen Folie mit einer Bereite
von ca. 3 m abgedeckt um den Lebensraum fur dort vorkommende Tiere unattraktiv zu machen.
Den Tieren stehen mit den bereits vorhandenen, geeigneten Habitatstrukturen im Umfeld (Bo-
schungen DB Trasse) Ausweichmoglichkeiten zur Verfugung, so dass kein Populationsdruck ent-
steht.

Zur Vermeidung von Totungen durch das Baugeschehen sowie um eine Wiederbesiedlung zu
verhindern, wird um den angrenzenden Baubereich entlang der gesamten Baustrecke ein Rep-
tilienschutzzaun . aus Rhizom-/Wurzelsperr-Folie mit einer sichtbaren Hohe von mind. 50 cm,
mit Eingraben der unteren Enden mit 20 cm in den Boden errichtet.

Der Reptilienschutzzaun fur die Bauphase wird erst unmittelbar vor der BaumaBnahme aufge-
stellt. Er wird so aufgestellt, dass die - trotz Vergramung - im Eingriffsbereich vorhandenen
Zauneidechsen fluchten und die auBerhalb des Eingriffsbereichs vorhandenen Zauneidechsen
nicht mehr in den Eingriffsbereich einwandern konnen. Auf der Seite, die Ubersteigbar sein soll,
wird alle 10 m ein kleiner Erdwall, der kegelformig bis an die Zaunoberkante reicht, angeschut-
tet. Entlang der Zaune wird ein 1 m breiter Pflegestreifen angelegt, welcher regelmaBig gemaht
wird, sodass keine Vegetation den Zaun beruhrt.

Die Lenkungszaune bei Vergramungen werden wahrend der Vergramungsphase senkrecht ge-
stellt, sodass die Zauneidechsen von beiden Seiten aus nicht Uber den Zaun klettern konnen. Der
Reptilienschutzzaun muss fur die Dauer der Bauarbeiten bestehen bleiben und wird regelmaBig
im Zuge der Umweltbaubegleitung auf Funktionsfahigkeit gepriift. Ein Uberwachsen des Zaunes
wird durch regelmaBige und angepasste Mahd verhindert. Die detaillierte Ausfuhrung und Ab-
grenzung wird mit der Umweltbaubegleitung abgesprochen.

Die Umweltbaubegleitung Uberpruft die dauerhafte Funktionsfahigkeit der Reptilienschutz-
zaune.

Solange kein Baubeginn stattfindet, werden weiterhin regelmaBige Begehungen der Flachen
durchgefuhrt werden, da 0.g. Zaun erfahrungsgemal nicht 100% dicht gehalten werden kann.

Der Eingriffsbereich wird durch die Umweltbaubegleitung freigegeben, wenn Uber mindestens
drei Beobachtungstage im Abstand von je einer Woche keine Tiere mehr erfasst werden konnten.

Nach vollstandiger Umsetzung der o.g. artenschutzrechtlichen MaBnahmen wird der Vorha-
benstrager der unteren Naturschutzbehorde unaufgefordert einen Abschlussbericht vorlegen,
in dem das Ergebnis der naturschutzfachlichen Bauuberwachung und die Umsetzung der MaB3-
nahmen, die Anzahl der umgesetzten Tiere - getrennt nach Geschlecht und Alter - sowie auf-
getretene Probleme dokumentiert sind.
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Im Rahmen der Erfolgskontrolle wird ein alljahrliches Monitoring durchgefuhrt (zur Dauer siehe
nachfolgender Punkt). Das Monitoring umfasst eine jahrliche Bestandsaufnahme der MaBnah-
menflache (Vegetationsentwicklung und Bestand Zauneidechsen). Im Zuge des Monitorings wird
die vollstandige Funktionsfahigkeit der MaBnahmen fur die Zauneidechse Uberpruft. Die Ergeb-
nisse des Monitorings werden in einem Bericht dokumentiert, der Bericht muss uber Populati-
onsgroBe und -struktur, Habitatstruktur und eventuelle Beeintrachtigungen Aufschluss geben,
sowie bei fehlender Erreichung der Funktionsfahigkeit der MaBnahmen Losungsmoglichkeiten
aufzeigen. Der Bericht wird der hbheren Naturschutzbehorde unaufgefordert vorgelegt.

Grundsatzlich ist ein mindestens funfjahriges Monitoring erforderlich. Das Monitoring wird erst
beendet werden, wenn die Anzahl der Individuen und die Populationsstruktur den Verhaltnissen
vor der Vergramung entspricht. Der Zielbestand ist die Anzahl der geschatzen Individuen bei der
Erfassung, nicht die Anzahl der vergramten Individuen. Das Monitoring kann fruhestens nach
drei Jahren beendet werden, wenn sich der Zielbestand bereits dann eingestellt haben sollte.
Nach Ablauf des 3- bzw. 5-jahrigen Monitorings wird auf Grundlage der bis dahin zusammen-
getragenen Ergebnisse mit der Genehmigungsbehorde erortert, ob eine Fortsetzung des Moni-
torings erforderlich ist.

Fur das Monitoring ist eine standardisierte Erfassung durch Sichtbeobachtung mit langsamem
und ruhigem Abgehen der Flache aller fur die Zauneidechsen geeigneten Flachen, dem gezielten
Absuchen von als Verstecken geeigneten Strukturen, dem Umdrehen von Steinen, Erfassung der
fur Reptilien wichtigen Habitatstrukturen wie Sonnen-, Ruhe-, Eiablage- und Uberwinterungs-
platze sowie der Fortpflanzungs- und Jagdhabitate durchzufuhren. Es werden pro Erfassungs-
jahr vier flachendeckende Begehungen bei trocken-warmen Witterungsverhaltnissen durchge-
fuhrt.

Mindestens eine Begehung wird im Spatsommer durchgefuhrt um den Reproduktionserfolg
uberprufen zu konnen.

Sollte sich im Zuge des Monitorings herausstellen, dass weniger Tiere als erforderlich nachge-
wiesen werden konnen, so werden die im Zuge des Risikomanagements vorgesehenen MaBnah-
men umgesetzt.

Eine dauerhafte rechtliche Sicherung fur die CEF-MaBnahme ist nicht erforderlich, da es sich
um eine vorubergehende MaBnahme handelt.

Es wird davon ausgegangen, dass nach Beendigung der BaumaBnahme und Ruckbau des Schutz-
zauns eine Wiederbesiedlung des Wegs in seiner neuen Ausbildung als Schotterrasenweg erfol-
gen wird.

14.3 Besonders geschutzte Arten

Anhand der im Untersuchungsgebiet vorhandenen Habitatstrukturen ist nicht mit dem Auftre-
ten wertgebender Arten unter den Artengruppen der Wildbienen, Heuschrecken, Falterarten und
Laufkafern zu rechnen.

Die vorhandenen Grunlandbereiche sind als artenarme Fettwiesen mit haufiger Mahdfrequenz
und entsprechend geringem Anteil an Nahrungspflanzen, einzustufen. Die Grunflachen sind
ebenfalls intensiv gepflegt und daher artenarm ausgebildet, die vorhandenen Gleisbereiche sind
weitgehend vegetationslos und die durch die Bautatigkeit entstandenen Rohbodenflachen und
Ruderalfluren sind durch die standige Umlagerung nicht als wertvolle Habitate der genannten
Artengruppen einzustufen.
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14.4 Bilanz des Eingriffsausgleichs/ Ergebnis des LBP

In den vorangegangenen Kapiteln wurden die KompensationsmaBnahmen naturschutzfachlich
(verbal-argumentativ) begriindet und dargestellt. Dabei sind nur diejenigen Konflikte in die Ein-
griffs-/ Ausgleichsbilanzierung eingestellt, die erhebliche Eingriffsfolgen nach sich ziehen. Dop-
pelbilanzierungen wurden durch die Zusammenfassung aller Eingriffswirkungen auf die unter-
schiedlichen Schutzguter zu einem Konfliktpunkt vermieden. Die KompensationsmaBnahmen
wurden so gewahlt, dass sie moglichst viele Eingriffsfolgen ausgleichen konnen.

Zur Herleitung des MaBnahmenumfanges erfolgt neben der verbal-argumentativen Bewertung
zudem die Bilanzierung des Schutzgutes Arten und Biotope nach der Bewertungsmethodik der
bkokontoverordnung Baden-Wurttemberg (OKVO) (Ministerium fur Umwelt, Naturschutz und
Verkehr Baden-Wurttemberg, 2011). Das Schutzgut Boden wird gemaB der Arbeitshilfe ,Das
Schutzgut Boden in der naturschutzrechtlichen Eingriffsregelung” (Landesanstalt fur Umwelt,
Messungen und Naturschutzschutz Baden-Wiurttemberg - LUBW, 2012) berechnet. Die Bilan-
zierungstabellen sind der Anlage zum LBP (Anlage 14.1neu dieses Erlauterungsberichts) zu ent-
nehmen.

Das MaBnahmenkonzept ist so angelegt, dass ein funktionaler Ausgleich der prognostizierten
Beeintrachtigungen in gleichartiger oder gleichwertiger Weise unter Berucksichtigung der all-
gemeinen naturschutzrechtlichen und -fachlichen Zielsetzungen und der ibergeordneten land-
schaftsokologischen Planungsziele erreicht wird.

Fur das Schutzgut Tiere und Pflanzen verbleibt nach Umsetzung der im Vorhabensraum festge-
legten MaBnahmen ein Uberschuss von 39.193 Okopunkten.

Das Schutzqut Boden kann innerhalb des Planbereiches durch die Vermeidungs- und Minimie-
rungsmaBnahmen sowie Gestaltungs- und AusgleichmaBnahmen vollstandig ausgeglichen wer-
den. Es verbleibt ein Uberschuss von 2.438 Okopunkten.

Die festgesetzten MaBnahmen wirken sich auch auf die Schutzguter Landschaftsbild / land-
schaftsbezogene Erholung, Wasser und Klima/Luft aus, so dass diese als vollstandig kompensiert
betrachtet werden konnen.

Die Gesamtubersicht zum Ausgleich ist im Anhang des LBP (Karte 2 MaBnahmenplan, Anlage
14.3neu dieses Planfeststellungsantrags) zu entnehmen.

Der entstehende Okopunkteiiberschuss wird der Stadt Leinfelden-Echterdingen gutgeschrieben.

Im Umweltbericht und Griinordnungsplan zum Bebauungsplan ,Schelmenacker Anderung Sud”,
StadtLandFluss, Stand 28.10.2019, wurde der Bereich der neuen Trasse der Stadtbahn bereits
bilanziert.

Hier wurden die Flachen fur die Verlangerung der Stadtbahntrasse U5 einschlieBlich Bahnhof
bereits mit einem Ansatz von 75% vollversiegelte Flache und 25% teilversiegelte Flache (Schot-
terflache) bilanziert (Vgl. Kap. 2.1.1 Schutzgut Biotope und Arten, Planung Seite 17-20 des Do-
kuments). Die fur das hier in Rede stehende Vorhaben der Stadtbahnverlangerung vorgenom-
mene Bilanzierung baut in der Bestandsbilanzierung auf dieser Grundlage auf.
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Grundlagen der Planungsbilanzierung (Kartengrundlage: Bebauungsplanentwurf, Stadt Leinfel-
den-Echterdingen, Stand 11.06.2019) - hier Auszug aus Umweltbericht und GOP, Stadtland-
Fluss 2019
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15. Verkehrslarm, Erschuitterungen/ sekundarer Luftschall, Baularm

15.1  Verkehrslarm
Siehe  Anlage 15 Schalltechnische Untersuchung

Nach dem BImSchG und der Verkehrslarmschutzverordnung - 16. BImSchV ist die Nachbarschaft
grundsatzlich nur vor dem Larm zu schutzen, der von dem Vorhaben ausgehen wird. Die Ver-
ordnung gilt fur den Bau oder die wesentliche Anderung von offentlichen StraBen sowie von
Schienenwegen. Dabei ist zu beachten, dass die Uberschreitung von Grenzwerten nur dann zu
Anspruchen bezuglich Larmschutz fuhren, wenn durch die geplante MaBnahme eine wesentli-
che Anderung gegeniiber der Bestandssituation erfolgt. Eine wesentliche Anderung liegt vor,
wenn ein Verkehrsweg um mindestens ein Gleis oder einen Fahrstreifen baulich erweitert wird,
oder der Beurteilungspegel des Verkehrslarms durch einen erheblichen baulichen Eingriff um
mindestens 3 dB(A) erhoht wird.

Im Rahmen der Untersuchungen wurde uberpruft, ob der Neubau der Stadtbahn an den un-
glunstigsten Immissionsorten zu Uberschreitungen der Immissionsgrenzwerte fuhrt. Fur Allge-
meine Wohngebiete (WA), Mischgebiete (M), urbane Gebiete (MU) bzw. Gewerbegebiete (GE)
gelten Immissionsgrenzwerte von tags 59 dB(A) WA, 64 dB(A) MI, 67 dB(A) MU bzw. 69 dB(A)
GE und nachts 49 dB(A) WA, 54 dB(A) Ml und MU bzw. 59 dB(A) GE.

Fahrplan A

An der bestehenden und geplanten Bebauung ergibt sich am ungunstigsten Immissionsort ein
Beurteilungspegel von tags bis zu 56 dB(A) und nachts bis zu 53 dB(A). Die Immissionsgrenz-
werte werden an allen Immissionsorten innerhalb des Untersuchungsraumes sowohl tags als
auch nachts eingehalten.

Fahrplan B

An der bestehenden und geplanten Bebauung ergibt sich am ungunstigsten Immissionsort ein
Beurteilungspegel von tags bis zu 58 dB(A) und nachts bis zu 53 dB(A). Die Immissionsgrenz-
werte werden an allen Immissionsorten innerhalb des Untersuchungsraumes sowohl tags als
auch nachts eingehalten.

Fir das Szenario, dass die MaBnahmen des PFA 1.3b von S21 nicht umgesetzt werden und
somit die SchallschutzmaBnahmen des PFA 1.3b nicht anzusetzen sind, ergibt sich folgendes
Bild:

Fahrplan A

An der bestehenden und geplanten Bebauung ergibt sich am ungiinstigsten Immissionsort ein
Beurteilungspegel von tags bis zu 56 dB(A) und nachts bis zu 53 dB(A). Die Immissionsgrenz-
werte werden an allen Immissionsorten innerhalb des Untersuchungsraumes sowohl tags als
auch nachts eingehalten.

Fahrplan B

An der bestehenden und geplanten Bebauung ergibt sich am ungiinstigsten Immissionsort ein
Beurteilungspegel von tags bis zu 57 dB(A) und nachts bis zu 53 dB(A). Die Immissionsgrenz-
werte werden an allen Immissionsorten innerhalb des Untersuchungsraumes sowohl tags als
auch nachts eingehalten.

15.2 Gesamtlarm

Zusatzlich dazu wurde die Gesamtlarmsituation fur den Analysefall (mit aktuellem Fahrplan
DB+SSB/ zukunftiges Gelandemodell SSB+Schelmenacker) und den Prognose-Planfall (mit der
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Planung der DB im Rahmen von S21 sowie 2 SSB-Fahrplanvarianten U5) ermittelt. Im Zuge der
zweiten Anderung der Planung wurde weiterhin der Fall betrachtet, dass die U5 ohne den Plan-
feststellungsabschnitt (PFA) 1.3b der DB umgesetzt wird. Die fur die Umsetzung des PFA 1.3b
vorgesehenen SchallschutzmaBnahmen sind dementsprechend nicht in diesen Berechnungen
beruicksichtitgt.

Laut Entscheidung des Bundesverwaltungsgerichts vom 13.05.2009 liegt der maBgebliche
Schwellenwert der verfassungsrechtlichen Schutzpflicht des Staates fur Gesundheit und Eigen-
tum bei 70 dB(A) tags und 60 dB(A) nachts.

Die Gesamtlarmimmissionen (StraBen- und Schienenverkehr) wurden fur die zwei Prognosefalle
(SSB Fahrplan A und Fahrplan B) betrachtet.

Prognosefall

Im Prognosefall (mit Ausbauplanung der DB AG und den vorgesehenen aktiven LarmschutzmaB-
nahmen) liegen die Gesamtlarmpegel unterhalb der Schwellenwerte der Gesundheitsgefahr-
dung. Die Pegelanteile durch die Stadtbahn liegen erheblich unter den Pegelanteilen der Ubrigen
Schallquellen, so dass durch den Stadtbahnausbau nur von geringfuigigen Pegelerhohungen (ge-
rundet bis 1 dB(A)) zu rechnen ist. Bei der Betrachtung wurde unterstellt, dass die Berechnungen
der DB AG korrekt durchgefuhrt wurden und die geplanten MaBnahmen Bestandteil der Plan-
feststellung werden.

Prognosefall Il

Unter Beriicksichtigung des Prognose-Nullfalls der DB (ohne Umsetzung des PFA 1.3b und ohne
SchallschutzmaBnahmen) sowie der Stadtbahn (Fahrplanentwurf A bzw. B) werden die Schwel-
lenwerte der Gesundheitsgefahrdung tags eingehalten und nachts bis 4 dB iiberschritten (vgl.
hierzu Kap. 6.2.4 der Anlage 15.1 neu) Die Pegelanteile durch die Stadtbahn liegen erheblich
unter den Pegelanteilen der Gibrigen Schallquellen, so dass durch den Stadtbahnausbau auch
im Nullfall der DB nur mit geringfuigigen Pegelerhohungen (aufgerundet bis 1 dB(A)) zu rechnen
ist. Derartige Pegelerhohungen treten dabei an keinem Immissionsort auf, an dem die Schwel-
lenwerte der Gesundheitsgefahrdung bereits ohne die Stadtbahn U5 erreicht oder tiberschrit-
ten ist.

15.3 Erschutterungen, sekundarer Luftschall

Siehe  Anlage 16 Erschutterungstechnische Untersuchung
Anlage 16.1 Erschuitterungstechnische Untersuchung Ausbaustrecke U5
Anlage 16.2 Vergleich d. Erschutt.-Immissionen a. d. Bahnverkehr in LE; Stadtbahn vs. Gaubahn

Die Erschutterungstechnische Untersuchung wurde bereits im Jahr 2013 erstellt und so ange-
legt, dass auch der Trassenverlauf des 2. TA bereits beriicksichtigt wurde. Wegen Anderungen
an den Planungen, sowohl fur die Stadtbahntrasse im 2. TA selbst als auch an der Bebauung des
Gewanns Schelmenacker wurde das Erschutterungsgutachten uberarbeitet; es weicht daher
vom Gutachten ab, das im Planfeststellungsverfahren fur den 1. TA als Beurteilungsgrundlage
diente. So wurde beispielsweise der Ruckgang der neu prognostizierten Fahrzeugbewegungen
im Nachtzeitraum in dem neu erstellten Gutachten berlcksichtigt.

Das Berechnungssystem zur Erstellung der Prognosen von Erschutterungsimmissionen und se-
kundarem Luftschall basiert auf entsprechenden Emissionswerten, die an bestehenden Strecken-
bereichen der SSB AG ermittelt werden konnten, berucksichtigt die Schwingungsubertragung
im Boden und die Schwingungstuibertragungseigenschaften auf unterschiedliche Gebaudetypen.

Mit Hilfe des modularen Berechnungssystems wurden die Erschuitterungsimmissionen an der
geplanten Ausbaustrecke prognostiziert und beurteilt. Insgesamt wurden fur 15 reprasentative
Gebaude Prognosen der Erschutterungen und des sekundaren Luftschalls erstellt.

60



Es wurden fur 8 reprasentative Gebaude Prognosen der Erschutterungsimmissionen und des se-
kundaren Luftschalls erstellt. Es zeigte sich anhand der Prognose, dass die zu erwartenden Er-
schutterungen die Anhaltswerte der DIN 4150-2 durchgehend einhalten. Die Orientierungs-
werte fur den sekundaren Luftschall werden ebenfalls eingehalten. Es sind demzufolge keine
rechtlichen Bedingungen vorhanden, die ErschutterungsschutzmaBnahmen zur Einhaltung der
Anhalts- und Orientierungswerte erforderlich machen wurden.

Der Ausbau der U5 bis Endhaltestelle Neuer Markt plus zusatzlicher 200 m Strecke fuhrt nach
derzeitigem Kenntnisstand in keinem Bereich zu einer unzulassig hohen Gesamtbelastung durch
Erschutterungseinwirkungen, die als gesundheitsgefahrdend einzustufen ware und damit Er-
schutterungsschutzmaBnahmen an der Ausbaustrecke U5 auslosen wurde.

Die Prognosen beruhen auf Emissionswerten, die an bestehenden Strecken der SSB mit Schot-
teroberbau ermittelt werden konnten; dies stellt gewissermaBen ein Worst-Case-Szenario dar,
also die Betrachtung des ungunstigsten Falles. Die Planungen der SSB sehen ein Rasengleis auf
fester Fahrbahn vor, von dem geringere Erschltterungsemissionen erwartet werden. Das Worst-
Case-Szenario basiert auBerdem auf dem ungunstigsten Fall des Fahrplanentwurfs (Fahrplan-
szenario C). Aktuell ist nicht absehbar, dass tatsachlich ganztagig ein 10-Minuten-Takt auf der
Strecke eingefuhrt wird, vielmehr ist allenfalls eine Taktverkurzung von 20 auf 10 Minuten wah-
rend der Hauptverkehrszeit unter Umstanden denkbar. Damit sind auch im Bereich der Immis-
sionsorte 10 04, 10 06 und 10 07 eventuell vorhandene Schlafraume mit Ausrichtung zur
Bahntrasse gegen unzulassig hohen sekundaren Luftschall gesichert.

Im Rahmen der Prognose wurde auch gepruft, ob durch den Stadtbahnbetrieb Gebaudeschaden
zu beflurchten sind. Die aus der Prognose erhaltenen Schwinggeschwindigkeiten von ca. 1,3
mm/s fur den zukunftigen Stadtbahnbetrieb halten den Anhaltswert fur Gebaudeschaden, der
fur empfindliche Bauten in der DIN 41550-3 mit 8 mm/s angegeben wird, mit groBem Abstand
ein (siehe Abschnitt 6 des Gutachtens). Gebaudeschaden sind demzufolge nicht zu erwarten.

15.4 Baularm und Erschuitterungen aus den Bautatigkeiten

Siehe  Anlage 17 Baularm
Anlage 17.1 neu Schall- und Erschiitterungstechnische Untersuchung der Bautatigkeiten

15.4.1 Baularm

Das mit der Ausarbeitung des Baularmgutachtens beauftragte Fachburo hat die Auswirkungen
der BaumaBnahmen unter dem Gesichtspunkt des Larmschutzes auf der Grundlage der allge-
meinen Verwaltungsvorschrift zum Schutz gegen Baularm (AVV Baularm) und des Schutzes vor
Erschutterungseinwirkung auf der Basis von DIN 4150-2 und DIN 4150-3 einer Prufung unter-
zogen. Zu diesem Zweck wurden die Schall- und Erschutterungsemissionen und daraus entste-
henden Immissionen aus dem Baubetrieb ermittelt und anhand der zugehorigen Vorschriften
beurteilt.

Die BaumaBnahmen werden Uberwiegend im Zeitbereich tags (07:00 Uhr bis 20:00 Uhr nach
AW Baularm) durchgeftihrt und gliedern sich in acht Bauphasen.

Im Zuge der fortschreitenden Planung wurde festgestellt, dass einige Arbeiten im Bereich der
Unterfuhrung MarkomannenstraBe, die Nahe an die Gleistrasse der DB heranreichen, aus sicher-
heitstechnischen Grinden nur in der 3-stundigen, nachtlichen Betriebsruhe der DB-Strecke
durchgefuhrt werden konnen (vsl. bis zu 8 Nachte). Dies beinhaltet Bohrpfahlgrundungen und
das Setzen von Spundwanden. Dies erforderte eine Erganzung der bisherigen Schall- und Er-
schutterungstechnischen Untersuchung der Bautatigkeiten.
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Aus schalltechnischen Erwagungen heraus wurde Schlagrammung als Einbringverfahren der
Spundbohlen kategorisch ausgeschlossen und stattdessen das akustisch gunstigere Vibrations-
verfahren angesetzt. Wahrend des Tages werden im Untersuchungsraum die Immissionsricht-
werte der AV Baularm und der aufgrund Vorbelastung angepassten Immissionsrichtwerte bei
den vorgesehenen Bautatigkeiten aufgrund der Nahe der Bebauung und der einzusetzenden
Bauverfahren uberwiegend Uberschritten. Im Nachtbetrieb konnen deutliche Uberschreitungen
der Immissionsrichtwerte der AVV zwischen rund 10 dB bis 22 dB erwartet werden. Der Schwel-
lenwert zur Gesundheitsgefahrdung wird voraussichtlich an allen fur den Nachtbetrieb maB-
geblichen Immissionsorten Uiberschritten. Die aufgrund Vorbelastung angepassten IRWvs werden
an allen diesen Immissionsorten tiberschritten. Teilweise liegen Uberschreitungen um bis zu max.
rd. 15 dB vor. Auch die entsprechende Eingriffsschwelle wird Giberschritten. Aufgrund der kurzen
nachtlichen Betriebspause auf der Eisenbahnstrecke sind die nachtlichen Arbeiten und damit
auch die erheblichen Immissionen auf die Dauer von 3 Stunden begrenzt.

MaBnahmenvorschlage zur Minderung der Larmimmissionen in der Nachbarschaft der Baustelle
sind in Abschnitt 7.3 des Gutachtens formuliert.

Auch unter Beriicksichtigung aller empfohlenen MinderungsmaBnahmen sind Uberschreitun-
gen der Immissionsrichtwerte insbesondere bei lauten Tatigkeiten nicht immer vermeidbar. Die
Arbeiten sind allerdings zeitlich gestreut, in der Regel nicht ortsfest (wandernd) und nicht immer
werden alle Baugerate zeitgleich eingesetzt, sodass nicht davon auszugehen ist, dass die errech-
neten Beurteilungspegel standig auf die Bebauung einwirken werden. Zudem wurde festgestellt,
dass die Eingriffsschwelle in Bezug auf die aufgrund Vorbelastung angepassten Richtwerte, in
der Regel eingehalten wird. Uberschreitungen dieser Eingriffsschwelle wurden nur in geringem
MaBe und ortlich begrenzt prognostiziert. Gleichzeitig wurde festgestellt, dass die Schwellwerte
zur Gesundheitsgefahrdung unter Beruicksichtigung der getroffenen Annahmen generell einge-
halten werden.

Ausgenommen hiervon ist lediglich der Abbruch des Betontroges im Bereich der Unterfuhrung
MarkomannenstraBBe mittels MeiBelbagger, bei dem im direkten Umfeld auch die Schwellwerte
zur Gesundheitsgefahrdung Uberschritten werden. Im vorliegenden Fall konnten aber im Rah-
men der Prognosebetrachtung keine sinnvollen alternativen Bauverfahren gefunden werden.
Zudem ist die Dauer dieser Bauphase mit bis zu 10 Arbeitstagen vergleichsweise kurz. Es wird
daher abschlieBend empfohlen eine umlaufende bauzeitliche Larmschutzwand (h=2 m) zur Re-
duzierung der Gerauscheinwirkung der Abbrucharbeiten mittels MeiBelbagger zu errichten. Zu-
dem sind durch eine Auftaktmessung die tatsachlichen Larmeinwirkungen am ungunstigsten
gelegenen Gebaude (Markomannenstr. 3) zu ermitteln. Im Bedarfsfall kann dem nachweislich
von Beurteilungspegeln oberhalb einer bestimmten Schwelle (z.B. Schwelle der Gesundheitsge-
fahrdung) betroffenen Personenkreis im Umfeld der Abbrucharbeiten ein Ersatzwohnraum fur
den Zeitraum der Uberschreitungen angeboten werden. Der Schwellwert ist dabei von der Ge-
nehmigungsbehorde festzulegen.

Fur die Nachtarbeiten schlagt der Schallgutachter ein zweistufiges Modell vor, das die SSB fur
die Zeit der Arbeiten anzuwenden gedenkt:

Stufe 1

Sofern die Eingriffsschwelle nach AWV Baularm (IRW+5dB) tiberschritten wird, ist bei Vorliegen
einer Wohnnutzung Entschadigung oder Ersatzwohnraum anzubieten.

Stufe 2

Bei Gebauden >60 dB ist bei Vorliegen einer Wohnnutzung Ersatzwohnraum anzubieten. Der
Betroffenheitsbereich ist aus den Rasterlarmkarten (RLK) in Anlage 3 des Baulaumgutachtens
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(Anlage 17.1) ersichtlich. Betroffene Wohngebaude liegen demnach in einem als Mischgebiet
ausgewiesenem Bereich. In Bezug auf das vorgeschlagene Stufenmodell wirde dies bedeuten:

Stufe 1 zuzuordnen sind alle Gebaude mit Wohnnutzung, die in der Rasterlarmkarte im Beur-
teilungspegelbereich 50-55 dB(A) bzw. im braun eingefarbten Bereich liegen oder davon ange-
schnitten werden.

Stufe 2 zuzuordnen sind alle Gebaude mit Wohnnutzung, die in der RLK mindestens im hellroten
Bereich liegen oder davon angeschnitten werden.

Die farbigen Rasterlarmkarten aus dem Baularmgutachten sind im Folgenden dargestellt.

Suttgarter Straltenbahnen AG

o

Schalltechnische Untersuchung
Bautatigkeiten Ausbau U5
Leinfelden-Echterdingen

Baulérm Nachtbaustelle

Bohrpfahle setzen

Rasteridrmkarte Abschnitt 3
Beurteilungspegel Nachts (22-7 Uhr)

Datum Name
Bearb. 23.03.2021 JC
Gepr.
Norm
N
MaRstab 1: 4000
Freie Schallausbreitung

Rasterhohe: 8 m uber Gelande
Resterabstand: 10 m

[ 45<_ <=50dB(A)
I 50 < .. <= 55 dB(A)
.. <= 60 dB(A)
<= 65 dB(A)

. <= 80 cB(A)
dB(A)

ENVIRONMENTAL CONSULTANTS

Rasterlarmkarte Nacht 1: Setzen von Bohrpfahlen (vsl. 4 bis 6 der insgesamt etwa 8 Nachte)
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Suttgarter Straftenbahnen AG

Schalltechnische Untersuchung
Bautatigkeiten Ausbau U5
Leinfelden-Echterdingen

Baularm Nachtbaustelle

Bohrpfahle setzen + Spunden
(Bagger mit Anbauvibrator)
Rasterlarmkarte Abschnitt 3
Beurteilungspegel Nachts (22-7 Uhr)

Datum Name

Bearb. 23.03.2021 JC

Gepr.

[Norm

A

Mafstab 1: 4000

Freie Schallausbreitung
Rasterhéhe: 8 m Gber Gelande
Rasterabstand: 10 m

[ 45<.. <=50dB(A)
I 50 < ... <= 55 dB(A)
— [ 55 < ... <= 60 dB(A)
I 60 < _ <= 65 dB(A)
I 55 < .. <= 70 dB(A)
I 70 < ... <= 75 dB(A)
I 75 < ... <= 80 dB(A)
W 20 < .. dB(A)

ENVIRONMENTAL CONSULTANTS

Rasterlarmkarte Nacht 2: Setzen von Bohrpfahlen und Spunden
(vsl. 2 bis 4 von insgesamt etwa acht Nachten)

15.4.2 Erschutterungen aus den Bautatigkeiten

In Bezug auf die Erschuitterungsimmissionen wurden von den Gutachtern als relevante Bauta-
tigkeiten die MaBnahmen zur Bodenverdichtung - da hierzu sehr haufig Vibrationswalzen ein-
gesetzt werden - sowie die Abbruchabreiten im Bereich der Unterfuhrung MarkomannenstraBBe
mittels MeiBelbagger angesehen.

Mit der verwendeten Berechnungsmethodik wurde aufgezeigt, dass bei Bodenverdichtungsar-
beiten bei Einhaltung von geratespezifischen Mindestabstanden die Anforderungen der DIN
4150-2 und DIN 4150-3 eingehalten werden konnen.

Gleiches gilt bei entsprechender Wahl der Energieeintrags und der Einsatzdauer des MeiBels bei
den Abbrucharbeiten des Trogbauwerks im Bereich der Unterfuhrung MarkomannenstraBe. In
diesem Zusammenhang hat der Gutachter zudem eine Auftaktmessung zur Bestimmung der
tatsachlichen Erschuitterungseinwirkungen am ungunstigsten gelegenen Gebaude (Markoman-
nenstr. 3) empfohlen. In Abhangigkeit davon kann in der Folge die maximal mogliche Dauer des
MeiBeleinsatzes abschlieBend angepasst werden.

Unter Berucksichtigung der vorgeschlagenen MinderungsmaBnahmen und Empfehlungen zur
Reduzierung der Larm- und ErschUtterungsimmissionen aus der Bautatigkeit ist von der Geneh-
migungsbehodrde abzuwagen, inwieweit die verbleibenden bauzeitlichen Beeintrachtigungen als
dem Stand der Technik entsprechend unvermeidbar und im Sinne des § 22 Abs. 1 BImSchG als
weitestgehend hinnehmbar eingestuft werden konnen. Hierbei ist auch das offentliche Interesse
an der Realisierung des Projekts zu wurdigen.
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15.5 Elektromagnetische Felder

Fahrleitungsanlage

Die Fahrleitungsanlage der Stadtbahn Stuttgart wird mit Gleichstrom (Frequenz f = 0 Hz) bei
einer Spannung von 750 V betrieben. Zur Beurteilung einer eventuellen Gefahrdung von Men-
schen durch elektromagnetische Felder, die beim Betrieb von Gleichstrombahnen entstehen,
muss die "Empfehlung des Rates vom 12. Juli 1999 zur Begrenzung der Exposition der Bevolke-
rung gegenuber elektromagnetischen Feldern (0 Hz - 300 GHz), Nr. 1999/519/EG" herangezogen
werden. In dieser Empfehlung sind Grenzwerte fur das elektrische und magnetische Feld ange-
geben.

Grenzwerte fur den Frequenzbereich 0-1 Hz:
Elektrische Feldstarke: keine Angabe
Magnetische Flussdichte: 40.000 pT

Aufgrund der geringen Fahrleitungsspannung der Stadtbahn von 750 V spielt das elektrische
Feld keine Rolle.

Das magnetische Feld schwankt stark in Abhangigkeit des Stroms in der Fahrleitung und in den
Schienen und nimmt mit wachsender Entfernung ab. Doch selbst direkt unter der Fahrleitung
betragen die Spitzenwerte der magnetischen Flussdichte weniger als 1/100 des Grenzwertes.

Gleichrichter-Unterwerke
Gleichrichterunterwerke sind gegenuber den Gleichstromanlagen gesondert zu betrachten, da
dort auch Strome einer Frequenz von 50 Hz flieBen.

Teil des Vorhabens ist auch ein Unterwerk. Es wird am Streckenende bei km 5+040 errichtet.

Das Gleichrichterunterwerk, das die Stadtbahn mit elektrischer Energie versorgt, ist eine Nie-
derfrequenzanlage gemaB §1 Abs. 2 Nr. 2 der 26. BImSchV. In der 26. BImSchV sind Grenzwerte
fur Flachen angegeben, ,die zum nicht nur vorubergehenden Aufenthalt von Menschen be-
stimmt sind".

Grenzwerte fur die Frequenz 50 Hz:
- Elektrische Feldstarke 5.000 V/m
- Magnetische Flussdichte 100 pT

Solche Flachen grenzen nicht an das Gleichrichter-Unterwerk an. Doch selbst wenn dies der Fall
ware, wurden die Grenzwerte der 26. BImSchV deutlich unterschritten, was durch Messungen
an vergleichbaren Gleichrichter-Unterwerken im Stadtbahnnetz belegt ist. Im Gebaude des
Gleichrichter-Unterwerks sind keine Aufenthaltsraume geplant.

Zugbahnfunk-Sendeanlage

Am Standort des Unterwerks bei km 5+040 wird eine Sendeanlage fur den Zugbahnfunk der
Stadtbahn errichtet. Die Sendetechnik wird im Unterwerksgebaude untergebracht. Um die be-
notigte Reichweite der Funksignale sicherzustellen, wird ein Funkmast errichtet, der rd. 14 Meter
uber die Gelandeoberkante hinausragt; der Standort des Funkmasts ist ostlich des Gebaudes fur
Unterwerk und Sendeanlage.

Derzeit projektiert die SSB die Umstellung des Betriebsfunks von Analogfunk auf Digitalfunk fur
das gesamte Stadtbahnnetz und auch fur andere Funksparten, z. B. das Funknetz fur den Be-
triebsdatenfunk. In Abhangigkeit von der zum Zeitpunkt der Eroffnung der Stadtbahnlinie U5
aktuellen Funktechnik ist geplant, entweder eine Analogfunkanlage (Gleichwelle, 2-m-Band (ca.
150 MHz) mit drei Kanalen, die bei der SSB die Bezeichnungen Berta, Casar und Datenfunk
Schiene besitzen) mit einer Leistung von etwa 6 Watt ERP pro Kanal zu betreiben. Sollte die
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Umstellung auf Digitalfunk bereits zur Stadtbahneroffnung wirksam geworden sein, ist die Be-
stuckung der Funkanlage mit einem Digitalfunksystem (TETRA, 70-cm-Band (ca. 400 MHz) am
geplanten Standort vorgesehen.

Die zur Feststellung beantragte Planung umfasst die Errichtung des Mastes als Trager fur die
Antennensysteme und die zugehorigen Raumlichkeiten in dem Gebaude, das auch fur das Un-
terwerk zur Energieversorgung der Stadtbahn dient. Hierzu gehort auch die Bereitstellung der
Energieversorgung und der Leitungsinfrastruktur, die fur die kiinftige zu installierende Funk-
technik bendtigt wird. Die exakte Festlegung der Sendeleistung, die Festlegung von Frequenzen
und die Bescheinigung der Unbedenklichkeit des Betriebs in Abhangigkeit von der zu installie-
renden Anlage sowie die Erlaubnis zur Benutzung und die Zuteilung der Sendefrequenzen wird
die SSB bei der Bundesnetzagentur separat beantragen, sobald die technischen und betriebli-
chen Erfordernisse feststehen und die daraus resultierende Planung eine genehmigungsreife
Tiefe erreicht hat. Die Errichtung der Funkanlagentechnik ist nicht Gegenstand der hier zur Fest-
stellung beantragten Planung.
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16. Bautechnische Einzelheiten

16.1 Bahnkorper

Siehe  Anlage 7 Regelquerschnitte
Anlage 7.1 Systemskizze Weichenbereich freie Strecke Lebensraum Stuttgart Gleise
Anlage 7.2 Systemskizze freie Strecke Lebensraum Stuttgart Gleise Typ 1
Anlage 7.3 Systemskizze freie Strecke Lebensraum Stuttgart Gleise Typ 2

Die Bauformen der vorgesehenen Bahnkorper sind in den Regelquerschnitten dargestellt.

Im gesamten Neubauabschnitt wird ein Magerwiesengleis mit Vignolschienen hergestellt. Nach
den inzwischen langjahrigen Erfahrungen hat sich der Rasenbahnkorper auf Grundlage der so-
genannten festen Fahrbahn bewahrt.

Die feste Fahrbahn besteht aus einer Betonbalkenkonstruktion, auf dem die Schienen mittels
Schienenbefestigung durch Klemmring montiert werden. Der Tragerrost seinerseits ist auf einer
kombinierten Frostschutz- und Tragschicht aufgebracht. Nach der Herstellung wird der Gleisrost
bis auf OK Tragerrost mit einer Vegetationsschicht (Hauptbestandteil Tonziegelsplitt) aufgefullt.
Auf dieser Vegetationsschicht wird eine Magerrasenmischung angesat und mit Sedumsprossen
erganzt.

Vorteilhaft bei dieser Bauart ist eine geringere Versiegelungswirkung, als bei einem konventio-
nellen Oberbau. Der Aufwand einer Unkrautvernichtung und der Schotterpflege sowie die Prob-
lematik der spateren Holzschwellenentsorgung entfallen. Das Magerrasengleis sollte 1-2 Mal
jahrlich gemaht und das Mahgut entfernt werden.

Die Entwasserung der Bahnkorper und Gleisanlagen erfolgt in das stadtische Kanalnetz; das
Wasser der Gleisentwasserung wird Uber Rigolen verzogert in die Regenwasserkanalisation der
Schelmenacker eingeleitet.

16.2 Fahrstromversorgung/ neues Unterwerksgebaude
Siehe  Anlage 11.2 Baugesuch Betriebsgebaude - Unterwerk neuer Markt

Die Stromversorgung der Stadtbahn erfolgt durch Gleichrichter-Unterwerke. Der durchschnitt-
liche Abstand der Stromeinspeisungen betragt 2 km. In den Unterwerken wird die elektrische
Energie aus dem 10 kV-Drehstromnetz der EnBW entnommen, heruntertransformiert und zu
750 V Gleichspannung gleichgerichtet.

Im Rahmen des 2. TA wird - entgegen der ursprunglichen Planung - aufgrund der nun langeren
Strecke am Streckenende ein neues Unterwerk errichtet. Es wird als freistehendes Gebaude er-
richtet. Es werden zwei Transformatoren, die zugehorigen Gleichrichter und die zugehorigen
Schaltanlagen untergebracht. Zusatzlich werden in dem Gebaude Einrichtungen der digitalen
Infrastruktur untergebracht. Letztere umfasst insbesondere Einfuhrungen von Kupfer- und
Glasfaserleitungen fur die Sprach- und Datenkommunikation sowie fur die Fernuberwachung
technischer Komponenten. Auch eine ab 2023/2024 nachzuristende Digitalfunkanlage (diese
ist nicht Gegenstand dieses Planfeststellungsverfahrens) findet hier Platz. Das Gebaude enthalt
keine Aufenthaltsraume.

Die Baurechtliche Genehmigung nach Landesbauordnung Baden-Wurttemberg (LBO) unterfallt
der Konzentrationswirkung der Planfeststellung, folglich wird der Bau des Gebaudes mit dem
Planfeststellungsbeschluss genehmigt. Die Unterlagen zum Gebaude sind den Anforderungen,
die an Baugenehmigungsanlagen nach LBO und LBO WO zu stellen sind, entsprechend gestaltet.
Plane und Beschreibungen sind in Anlage 11.2. zum Planfeststellungsantrag enthalten.

Direkt neben dem Gebaude wird ein Antennentrager fur die kiinftig anzubringenden Funkan-
tennen des digitalen Funks errichtet. Die Masthohe wird 14 m Uber Gelandeoberkante nicht
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ubersteigen. Der Mast fur die Digitalfunkanlage wird mit dem Unterwerk zeitgleich gebaut und
ist somit Teil des Planfeststellungsverfahrens.

Als Fahrleitung wird eine Tragseilfahrleitung mit nachgespanntem Fahrdraht und Tragseil ein-
gesetzt.

Die Regelfahrdrahthbhe betragt uber Schienenoberkante 550 m und die Systemhohe 1,50 m.
Die Fahrleitung wird mit Auslegern an etwa 7,50 m hohen Mittelmasten, seitlich stehenden
Masten mit Auslegern oder Querfeldern befestigt. Der Fahrdraht weist einen Regelquerschnitt
von 120 mm2 und die zwei Tragseile von jeweils 150 mm2 (Kupfer) auf. Es werden Maste aus
Stahl mit einem Doppel-T-Querschnitt verwendet.

Die Steuerung und Uberwachung der Unterwerke und des Schaltzustandes der Fahrleitungsan-
lage erfolgen Uber die zentrale Netzwarte in Stuttgart-Heslach.

Die Planung fur das Unterwerk wurde 2021 dahingehend geandert, dass dieses nun knapp 10 m
weiter ostlich als ursprunglich geplant zu liegen kommen wird. Damit ist es moglich, den Bau
ohne gegenseitige Behinderung mit den Anlagen der DB-S-Bahntrasse zu errichten. Die dadurch
entstehende Zwickelflache wird im Rahmen der AusgleichsmaBBnahme A1 bepflanzt und entwi-
ckelt (vgl. Kap. 14.2.4).

16.3 Gleiswechselkonzept

Die Stadtbahnfahrzeuge sind Zweirichtungswagen. Sie benodtigen deshalb keine Gleisschleifen.
Durch Gleiswechsel, in Form von zwei in der Regel in Fahrtrichtung stumpf angeordneten Wei-
chen, kann an strategisch ausgewahlten Stellen im Netz sehr wirkungsvoll ein durch auBere
Einflusse gestorter Betriebsablauf schnell behoben werden. Der Betrieb auf den davor und da-
hinterliegenden Abschnitten kann aufrechterhalten werden.

Im vorliegenden Abschnitt ist zunachst im Bereich km 4+440 ein neuer, in Regelfahrrichtung
stumpf befahrener Gleiswechsel vorgesehen.

Das Storungskonzept bleibt gegentiber dem bisherigen Ansatz unverandert. Tritt im Abschnitt
zwischen dem Gleiswechsel Rohrer Weg und der Endhaltestelle eine Storung in beiden Gleis-
strangen auf, muss ein Busersatzverkehr eingerichtet werden. Betrifft die Storung nur ein Gleis,
konnen die U5-Stadtbahnen in den entsprechenden Gleiswechseln vor und nach der Storstelle
auf das freie Gleis wechseln. Tritt eine Storung nordlich des Gleiswechsels Rohrer Weg auf, so
konnen die im Abschnitt Rohrer Weg- Leinfelden Bf bzw. Neuer Markt verbliebenen Zuge der
Stadtbahn in diesem Abschnitt einen Pendelverkehr aufnehmen.

16.4 Gleisuberwege

Die FuBgangeruberwege uber den Bahnkorper werden so geplant, dass sie in Blickrichtung auf
die entgegenkommende Stadtbahn ausgerichtet sind. Regelfall bei zweigleisigen Strecken ist
ein Z-Uberweg mit seitlichen Aufstellflachen. Besonders hervorzuheben ist der WeiBzementstein
mit abgerundeter 3 cm Tastkante (gut sichtbar durch besseren Kontrast und tastbar fur Sehbe-
hinderte mit Blindenstock), die Anordnung der Signalmasten (Blickrichtungswechsel, Funktions-
bestatigung durch Fahrpersonal), die Hohe der Springleuchten (niedere Augenhohe bei Kindern),
die StraBenbeleuchtung und die Uberlappung der Absperrgelander (Zwang zur Umlenkung).

16.5 Lichtsignalanlagen

Generell werden alle Kreuzungen, Einmundungen und Kreisverkehre der Stadtbahn im beson-
deren Bahnkorper mit Lichtsignalanlagen gesichert, an denen die Stadtbahn Vorrang hat.

Im Zuge des hier zur Planfeststellung beantragten 2. TA befinden sich keine Querungen des
motorisierten Individualverkehrs. Es wird allerdings die Rettungszufahrt zum Eisenbahngleis
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uber die Stadtbahngleise gefuhrt. Die Schranke darf von den Rettungskraften nach Information
und Freigabe durch die 24/7 besetzte Leitstelle gedffnet werden. Die Zufahrt befindet sich in
einem Bereich auBerhalb der Zugsicherung. Selbst bei ausbleibender Information kann das Fahr-
personal einen Zug im Falle einer Sperrung rechtzeitig zum Stehen bringen, da die Fahrweise so
anzupassen ist, dass vor einem Hindernis ggf. angehalten werden kann.

Im Bereich der Kehranlage wird eine einfache Signalanlage zur Uberwachung der Weiche er-
richtet.

16.6 Haltestellen

Siehe  Anlage 12 Haltestellenplane
Anlage 12.1 Regelzeichnung Seitenbahnsteig 40m
Anlage 12.2 Regelzeichnung Wartehalle 2020

Die Haltestellen der Stadtbahn erfordern im Sinne des Behindertengleichstellungsgesetzes
hochliegende Bahnsteige mit zumindest auf einer Seite behindertengerechtem Zugangsweg. Die
Anforderungen der DIN 18040-3 sind erfullt. Die Langsneigung der Haltestellenzugange des
sudlichen Bahnsteigs betragt maximal 5 %o. gilt: Fur den Einstieg vom Hochbahnsteig in das
Stadtbahnfahrzeug gilt: Bei Vignolgleis auf fester Fahrbahn, wie es an der Haltestelle Neuer
Markt ausgefuhrt wird, liegen die Bahnsteigkanten 0,95 m Uber Schienenoberkante und die
Stufe an der Fahrgasttur ist 5 cm hoch. Die Spaltbreite in der Geraden zwischen Stadtbahn und
Bahnsteigkante betragt 7 cm. Die Bahnsteiglangen sind fur den Betrieb mit 40 m-Zugen be-
messen. Lage und Trassierung sind so gewahlt, dass eine Verlangerung fur den Betrieb mit Voll-
zugen (etwa 80 m Lange) moglich ist.

Zum Schutz der Fahrgaste vor Regen und Wind werden auf den Bahnsteigen generell Wartehal-
len aufgestellt. Der sudwartige Bahnsteig, welcher zunachst nur als Ankunftsbahnsteig dient,
erhalt bis zu einer moglichen Weiterfuhrung keine Wartehalle, es werden aber Vorkehrungen
getroffen, diese zu einem spateren Zeitpunkt ohne groBen Aufwand nachrusten zu konnen
(Fundation). Weitere Einrichtungen wie Fahrausweisautomaten sind hier ebenfalls noch nicht
zu installieren. Der Bahnsteig erhalt eine Beleuchtung, die den einschlagigen Normen hinsicht-
lich der Beleuchtungsstarke und der Leuchtdichteverteilung entspricht. Notwendigenfalls wird
bis zur Errichtung der Wartehalle ein Technikschrank errichtet. An der Endhaltestelle wird auch
ein Telefon sowie eine Kamera fur betriebliche Zwecke installiert.

Auf dem nordwartigen/stuttgartwartigen Bahnsteig wird eine Wartehalle errichtet. Der schnel-
len Information dienen dynamische Anzeigen zur Fahrplanlage und anderer wichtiger Nachrich-
ten. Zur weiteren AusrlUstung gehoren die Fahrscheinautomaten, Informationstafeln (Fahrplan,
Umgebungsplan), Sitzbanke und Lautsprecher sowie erforderlichen falls eine Kamera fur be-
triebliche Zwecke. Zur Niederspannungsversorgung fur die Beleuchtung, Weichenheizungen und
Nachrichtentechnik werden Technikschranke aufgestellt; je nach Gestaltung der Wartehalle
konnen diese in das Bauwerk integriert sein.

Die Entwasserung der Bahnsteigflachen erfolgt vom Fahrzeug weg; das Wasser wird in einer
offenen, flachen Rinne aufgefangen und in StraBeneinlaufe die am Tiefpunkt der Rinne ange-
ordnet werden, abgeleitet.

16.7 Stutzmauerbauwerke zwischen Eisenbahn- und Stadtbahntrasse

Siehe  Anlage 11.3 Bauwerk: Stutzmauer zwischen DB- und SSB-Trasse
Anlage 11.3.1 Bericht Stutzmauern Genehmigungsplanung
Anlage 11.3.2  Ubersichtslageplan
Anlage 11.3.3 Bauwerksplan Stutzwand Nr. 1
Anlage 11.3.4  Bauwerksplan Stutzwand Nr. 2
Anlage 11.3.5 Bauwerksplan Stutzwand Nr. 2 (Schnitte)
Anlage 11.3.6 Baustelleneinrichtungsplan
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Im Zuge des Ausbaus des hiermit zur Planfeststellung beantragten Vorhabens wird es erforder-
lich, den sich ergebenden Gelandesprung zwischen DB- und SSB-Gleisen mittels Stutzkonstruk-
tionen abzufangen. Hierzu werden zwischen den neu zu erstellenden Stadtbahngleisen und der
bestehenden Eisenbahnstrecke 4861 der Deutschen Bahn (Stuttgart - Flughafen) zwei Stutz-
konstruktionen errichtet.

Stutzkonstruktion 1 (SK 1) reicht etwa von km 4+728 bis km 4+733; Stutzkonstruktion 2 (SK 2)
reicht etwa von km 4+752 bis km 4+779 und etwa von km 4+787 bis km 4+803. Bezogen auf
die Kilometrierung des DB Gleises ist dies der Bereich um km 21+000.

Im Bereich der SK 2 liegt bei ca. km 4+782 die bestehende FuBgangerunterfuhrung Markoman-
nenstraBe. Die Stutzwande werden daher durch das bestehende Bauwerk unterbrochen. Die
Stutzwande werden Uber eine Fugenbandkonstruktion am Bestandsbauwerk angeschlossen. Ein
statischer Anschluss am Bestandsbauwerk ist nicht erforderlich.

16.7.1 Stutzkonstruktion 1 (L-Stein-Mauer)

SK 1 wird als Mauer aus L-Steinen ausgefuhrt. Die Tiefe (Schenkellange des liegenden Teils des
L-Steins) betragt etwa 1 Meter, die Lange (parallel zur Bahn) 5 Meter, die Konstruktionsstarke
der Mauerscheiben etwa 0,15 Meter. Die Hohe der Ansichtsflache betragt im Westen einen
knappen Meter, sie steigt in Richtung Osten an auf etwa 1,1 Meter. Die Grundung erfolgt als
Flachgrundung.

16.7.2 Stutzkonstruktion 2 (Bohrpfahlwand)

SK 2 wird als iberschnittene Bohrpfahlwand ausgefuhrt. Die Tiefe/Dicke betragt etwa 1,1 Meter,
die Lange (parallel zur Bahn) des ersten Teils etwa 26 Meter, des zweiten Teils etwa 22 Meter.
Die Ansichtsflache hat auBen an den Enden eine Hohe von jeweils etwa einem dreiviertel Meter.
Im Bereich des FuBgangerdurchgangs haben sie ihre groBBte Hohe mit etwa 2,6 Metern. Der
Durchmesser der Bohrpfahle betragt etwa 0,6 Meter, die Konstruktionsstarke der Vorsatzschale
etwa 0,35 Meter. Der Kopfbalken wird etwa eine Breite von 1,1 Metern haben.

Die Bohrpfahlwand wird aufgrund der geringen Bodenstabilitat mit einer Tiefgrundung gegriin-
det; die Einbindetiefe betragt, je nach Erfordernis an der betreffenden Stelle, bis zu etwa 5
Meter. Das Bauwerk wird als Stutzwand mit Ruckverankerung ausgefuhrt. Hierzu werden Ver-
pressanker mit doppeltem Korrosionsschutz als Daueranker eingesetzt. Zur Absturzsicherung
wird ein Fullstabgelander aufgesetzt.

Vor die Bohrpfahlwand wird eine Vorsatzschale mit gleichmaBiger Oberflache - einer Sichtbe-
tonoberflache mit erhdhten Anforderungen - gesetzt. Aus konstruktiven Griinden ist eine Auf-
teilung in funf Blocke notwendig. Dazwischen werden Blockfugen mit Fugenbandern angeord-
net. Die Vorsatzschale wird von der Bohrpfahlwand mit einer Trennschicht abgetrennt, die Vor-
satzschale wird mit horizontalen Bolzenankern aus nicht rostendem Stahl an der Bohrpfahlwand
ruckverankert. Die Vorsatzschale erhalt in regelmaBigen Abstanden Aussparungen fur die Zu-
ganglichkeit zu den Dauerankern der Ruckverankerung fur die Bohrpfahlwand.

Das Bauwerk wird nach den Richtlinien (Ril) der DB und nach den Anforderungen der SSB ge-
erdet. Dies gilt auch fur das aufgesetzte Gelander, da sich Gelander und Mauer in den Rissbe-
reichen der Fahrleitungen sowohl der SSB als auch der DB befinden.

Im Ubergangsbereich zwischen dem letzten Pfahl der Bohrpfahlwand und dem verbleibenden
Bauwerk (DB Brucke) ist ein Verbau erforderlich. Nach Fertigstellung der Ubergangsbereiche
wird der Verbau bis Unterkante des Kopfbalkens zuriickgebaut.
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16.7.3 Kabelschacht

Ebenfalls zum Teilvorhaben der Stutzkonstruktionen gehort die Errichtung eines Kabelschachts
mit einer Lange von etwa 2,3 Metern, einer Breite von etwa 1,8 Metern und einer Hohe von
etwa 3,5 Metern. Der Kabelschacht wird aus Fertigteilelementen auf einer Flachgrindung auf-
gebaut.

Der Kabelschacht dient zur Weiterfuhrung der Leitungstrasse, die die S-Bahn im Zuge des auf-
grund des Stadtbahnbaus zu verlegenden Abwasserkanals DN 800 quert. Der Schacht schlieBt
an das Rohr der bestehenden Leitung durch den Bahndamm der Eisenbahn an. Im Bereich der
Sohle des Schachtes wird in einem weiteren Bauschritt die Weiterfuhrung der Trasse, die die
neuen Stadtbahngleise in Richtung Norden unterquert, angeschlossen.

Zur Herstellung des Kabelschachtes bei ca. km 4+754 ist ein Verbau erforderlich. Auf Grund der
beengten Verhaltnisse kann keine Ruckverankerung eingebaut werden. Der Verbau erhalt eine
umlaufende Gurtung als Aussteifung. Nach Fertigstellung des Schachtes wird der Verbau, ab-
hangig von der Bauart, vollstandig oder teilweise zuriickgebaut. Im Bereich in dem der beste-
hende Abwasserkanal DN 800 gekreuzt wird, wird der Verbau mit einer Aussparung versehen.
Zwar wird der Kanal im Bereich der Stadtbahntrasse aufgegeben, er soll aber kiinftig dazu die-
nen, eine Glasfasertrasse aufzunehmen.

16.8 Entwasserung/Ruckhaltung
Regenwasserruckhaltung

Im Zuge des Bebauungsplans 25-13 Schelmenacker Quartier I, wird ein Retentionsvolumen von
5 m3 pro 100 m2 angeschlossene, befestigte Flache vorgeschrieben. Die SSB wird die Gleisanlage
als Wiesengleis ausfuhren und somit einen hohen Flachenruckhalt des Niederschlagswassers er-
zielen. Nach Absprache mit dem LRA Esslingen sind fur die derzeitigen befestigten und im Zuge
der MaBnahmen zu entsiegelnden Flachen ein Volumen von 3 m3 [ 100 m2 anzurechnen.

Das erforderliche Retentionsvolumen wird auf vier Einzelvolumina aufgeteilt, um den topogra-
phischen Gegebenheiten und raumlichen Mbglichkeiten zu entsprechen. Die Einzelvolumina
sind als SSBrw_o1, SSBrw_o2 und SSBrw_o3z sowie SSBmw_o1 bezeichnet.

Es ergeben sich durch die Topographie drei Einleitungspunkte der SSB bei denen der Abfluss-
beiwert bereits mit einbezogen ist:

e Einleitpunkt A (Bereich AREAL) aus dem Retentionsvolumen SSBrw_o1 (65 m3) mit einer Flache
von ca. 1.600 m2 an den RW Kanal.

e Einleitpunkt B (Durchwegung Jugendhaus/ Kita) mit einer Flache von insgesamt 1.100 m2.
Davon erfolgt der Anschluss von 840 m2 an den RW Kanal, dies ist der Abfluss des Volumens
SSBrw_o2 mit 40 m3. Die Restlichen 270 m2 entwassern Uber das Retentionsvolumen SSBww_o1 mit
13 m3 an den MW Kanal.

e FEinleitpunkt C (Quartiersplatz) mit einer Flache von ca. 700 m2 (uber SSBrw_os mit 35 m3) die
an den RW Kanal angeschlossen wird.

Aufgrund der baulichen Situation und der begrenzten Platzverhaltnisse werden die Retentions-
volumina fur die Ableitung mittels Rigolenfullkorper aus Kunststoff realisiert. Diese bieten in
Bezug auf Herstellkosten, spezifisches Speichervolumen und flexible Anordnung der Rigolenfor-
men die gunstigsten Randbedingungen; dies gilt besonders von dem Hintergrund des dicht be-
planten Trassenumfelds.
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SSBRW_01, SSBRW_02 und SSBRW_03 werden an den bestehenden Regenwasserkanal DN 300
PP in der Max-Lang-StraBe angeschlossen. SSBMW_01 wird Uber die Entwasserungsleitung, der
dort befindlichen Unterfuhrung, an den Mischwasserkanal angeschlossen.

Um eine geregelte Ableitung zu gewahrleisten, werden Drosseleinrichtung im Anschluss an die
Rigolenfullkorper angeordnet. Die Drosseleinrichtungen werden auf den vorgeschriebenen Wert
von Qur = 3 I/(s-ha) eingestellt.

Das in den Regenwasserkanal abgeleitete Niederschlagswasser aus betreffenden Flachen ist 6ko-
logisch unbedenklich, da nur FuB- und Radverkehr vorkommt. Es ist keine Vorbehandlung des
Regenwassers not-wendig. Auf den Grunflachen der Gleistrasse werden keine chemischen Stoffe
zur Unkrautvernichtung bzw. Dungung eingesetzt.

In Abstimmung mit der Genehmigungsbehorde wird der Abfluss von Flachen des Haltestellen-
bereichs in den Mischwasserkanal entwassert.

16.9 Personaltoilette

Die vorhandenen Toiletten sind in einem modularen, transportablen Gebaude untergebracht.
Dies wird fur die Zeit des Umbaus unmittelbar nordostlich des Z-Uberwegs bei km 4+350 im
bestehenden Grunstreifen zwischen Parkierungsanlage und Stadtbahngleis untergebracht. Fur
die neue Endhaltestellensituation am Neuen Markt wird nordlich des stuttgartwartigen Gleis-
bereichs bei km 4+940 eine Personaltoilette eingerichtet. Sie ist Uber eine Gleisquerung an den
Betriebsweg sudlich des Wendegleises angebunden.

72



22 Booen I !
Anschluss an Hr"“g:d i

j|Leerrohy | £ o

; ar o L Roh ——5"’_’"_5‘1'_Et_“nw_ 500
: LR slung W, o
“, 1L-Bogen PE da 63

30 Bogen |-
; | I I Blegmratie = e
|y NaSSerschacht | g ly AR =0,945m
s LW.336m x 2, 75m |

289 008 MO

- Umlegen / sicham
¢ o \g yegen / sichem besy apes
lof \8 || und Leitungen Netze gy

» \Séh"'z“’hr.t.ﬂ.'a ey i, | i -1 e cAnbohrung hest
o 0N STB ON-500 = . MW-Kanai Oy 1
far Wassm@;uﬂg - x '-t oy . o Kanal BN 1p0g
‘ g 25
o ~
B e

T
I ““«g_;!;%wmﬁé@a_@r 3.00m
J 0. S\B_:‘%S_.eludc urﬁf_ﬂfa_nschsnen

Das WC-Gebaude erhalt einen Anschluss an das offentliche Wasserversorgungsnetz der Stadt
Leinfelden-Echterdingen (vorgesehen ist ein PE-HD-Rohr mit DN 50); anfallende Abwasser wer-
den in die Mischwasserkanalisation eingeleitet (DN 150, PP).

16.10 Fahrradabstellplatze

Eine schnelle und umweltvertragliche Moglichkeit, schnell die Haltestellen des OPNV zu errei-
chen, ist das Fahrrad. Daher werden die Fahrradabstellplatze an der Haltestelle Leinfelden Bahn-
hof, die an ihrem bisherigen Standort zu entfernen sind, in unmittelbarer Nahe wieder errichtet.
An der Haltestelle Neuer Markt werden, das sei nachrichtlich erwahnt, von der Stadt Leinfelden-
Echterdingen Fahrradabstellplatze geschaffen. Fahrradabstellplatze an der Haltestelle Neuer
Markt sind nicht Gegenstand des hier in Rede stehenden Vorhabens.

16.11 StraBenbauliche MaBnahmen

StraBenbauliche MaBnahmen sind nur insoweit vorgesehen, als die neue Zufahrt zur Rettungs-
flache der Eisenbahn im Zuge des Gleisbaus erneut an die Max-Lang-StraBBe anzuschlieBen ist.
Hinzu kommt eine Anpassung des Gehwegs der Max-Lang-StraBBe bei km 4+580.

Bedingt als straBenbauliche MaBnahme kann die Verstarkung des Feldwegs, der das Unterwerks-
gebaude erschlieBt, vom Wiesenfeldweg zum Feldweg mit Schotterasen, gelten.

Die Herstellung der Wege- und Platzflachen nordlich der Stadtbahntrasse in Richtung der Schel-
menacker, die teilweise als Baustelleneinrichtungsflache dienen, obliegt der Stadt LE in der Um-
setzung ihres Freiflachenkonzepts.
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17. Baudurchfiihrung (nachrichtlich)
Siene  Anlage 4.2 Lageplan Hst. Leinfelden Bf bis Hst. Neuer Markt BE-Flachen

17.1  Einteilung und zeitlicher Ablauf

Die BaumaBnahmen zur Herstellung der Neubaustrecke des 2. TA haben einen verhaltnismaBig
geringen Umfang und folgen einem konventionellen Bauablauf fur innerstadtische Neubaustre-
cken der Stadtbahn.

Die noch vorhandenen Anlagen der alten Max-Lang-StraBe westlich und einschlieBlich der FuBB-
gangerunterfuhrung werden im Herbst/Winter 2019/20 von der Stadt LE abgerissen, der ostliche
Teil voraussichtlich im ersten Halbjahr 2020. Dieser Abriss ist Teil des stadtebaulichen Vorhabens
.Verlegung der Max-Lang-StraBe” von Leinfelden-Echterdingen und somit nicht Teil der hier
zur Feststellung beantragten Planung. Die notwendige Verlegung eines querenden Kanals DN
800 bei km 4+720 erfolgt ebenfalls im Vorgriff durch die Stadtwerke LE; die Verlegung ist auch
durch die kunftigen Hochbauten in den Schelmenackern bedingt und nicht Teil der hier zur
Feststellung beantragten Planung.

Im Rahmen der Erdbauarbeiten werden die Reste der alten Max-Lang-StraBe teilweise entfernt.
Die Stadtbahnstrecke liegt Uberwiegend in einem bislang nicht bebauten Bereich. Somit konnen
die Bauarbeiten weitgehend ohne Storung des motorisierten Individualverkehrs durchgefuhrt
werden, da sie - bis auf den ostlichen Teil der P+R-Anlage am Bahnhof Leinfelden - abseits
offentlicher StraBen stattfindet.

Nach den Rodungsarbeiten entlang des Baufelds wird zunachst die ostliche P+R Anlage am
Bahnhof Leinfelden fur die Baustelleinrichtungsflachen und den Umbau der Wendeanlage bei
km 4+410 am heutigen Streckenende abgesperrt. Der FuBgangerweg an der Unterfuhrung Ge-
ranienstrale bei km 4+490 wird abgesichert und die Unterfuhrung Neuer Markt bei km 4+780
gesperrt. Die bestehende Fahrradabstellanlage bei km 4+475 am heutigen Streckenende und
sonstige Anlagenteile im Baufeld werden abgebaut.

Das bestehende Fahrer-WC ist fur den Bauzustand zunachst temporar weiter in Richtung Hst.
Leinfelden Bahnhof zu verlegen, ehe es dann spater am neuen Streckenende zum Liegen kommt.

Der Erdbau beginnt mit dem Abschieben und Umlagern des Oberbodens im Baufeld. Im An-
schluss konnen am Streckenbeginn und Streckenende die Baustelleneinrichtungsflachen erstellt
und entlang der Strecke das Baufeld erschlossen werden.

Bevor im Bereich der FuBgangerunterfihrung Neuer Markt die Stadtbahntrasse sowie die Hal-
testelle samt Zugangen erstellt werden konnen, sind die notwendigen Abfangmauern neben
dem bestehenden S-Bahndamm zu errichten. Parallel dazu kann die Entwasserung und dann der
Gleisunter- und oberbau mit der Festen Fahrbahn folgen.

Fur die Herstellung Bohrpfahlwand (vgl. 16.7.2) werden umfangreiche Aushubarbeiten erfor-
derlich. Als erstes erfolgt ein Voraushub als Bohrplanum. Im selben Zug wird die FuBgangerun-
terfuhrung temporar verfullt. Nach Fertigstellung der Pfahle erfolgt der restliche Aushub zur
Herstellung des Kopfbalkens und der Vorsatzschale.

Die Boschung Richtung Bahndamm wird mit kornigem Material (nicht bindig) hergestellt.

Die Hinterkante der Bohrpfahlwand befindet sich groBtenteils mindestens 5,0 Meter von der
Gleisachse der DB entfernt. Im Ubergangsbereich zum Bestandsbauwerk reduziert sich der Ab-
stand zu Gleisachse auf 3,3 Meter. Somit ist eine Herstellung der Bohrpfahle auch ohne Sperr-
pause der DB moglich. Fur die Bereiche mit einem Abstand zwischen 3,3 Metern und 5,0 Metern
wird eine feste Absperrung aufgebaut und ein Sicherungsposten eingesetzt.
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Parallel zu den Arbeiten auf der Neubaustrecke wird am ostlichen Streckenende das neue Be-
triebsgebaude (Gleichrichter-Unterwerk) in Stahlbetonbauweise errichtet und im Bereich der
neuen Wendeanlage die Grundung samt Kanal- und Leitungsbau fur das Fahrer-WC vorbereitet.
Die spatere Zuwegung fur SSB-Betriebsfahrzeuge zum Gebaude ist Uber einen mit Schotterrasen
zu ertuchtigenden, bestehenden Feldweg gewahrleistet.

Sobald der Gleisbau abgeschlossen ist, kann mit dem Bau der neuen Seitenbahnsteige der Hal-
testelle Neuer Markt begonnen werden. Fast gleichzeitig erfolgt die Herstellung der Ubrigen
StraBen- und Gehwegflachen sowie die Herstellung der Verlangerung der DB-Rettungszufahrt
bei km 4+520.

Nach dem stadtbahntechnischen Ausbau der Strecke, der Haltestelle und des Betriebsgebaudes
fur das Unterwerk werden die BE-Flachen zurlickgebaut. AnschlieBend werden Restflachen und
Strecke begrunt, soweit sie nicht im Rahmen der stadtebaulichen Gestaltung von der Stadt Lein-
felden-Echterdingen im Rahmen des Freianlagenkonzepts fur die Schelmenacker neu gestaltet
werden.

17.2 Baustelleneinrichtung

Fur die Errichtung der Neubaustrecke werden zwei groBere Baustelleneinrichtungsflachen (BE-
Flachen) geschaffen, je eine am Beginn und Ende der Strecke. Diese Flachen dienen insbesondere
der Zwischenlagerung von Material, Oberboden und der Vorbereitung von einzubauenden Kom-
ponenten.

Nordlich der kuinftigen Gleistrasse wird ein parallel verlaufender Korridor eingerichtet, der es
ermoglicht, jeden Punkt der Strecke anzudienen, beispielsweise um Baumaterial wie Beton,
Gleise und Bahnsteigteile anzuliefern. Da die Stadt Leinfelden-Echterdingen nordlich der Trasse
ihrerseits umfangreiche BaumaBnahmen geplant hat, gibt es im Bereich der Strecke keine wei-
teren Lagerflachen, die Uber den genannten Korridor hinausgehen. Der Korridor greift im Be-
reich km 4+630 in den Gehweg und StraBenraum der Max-Lang-StraB3e ein, wird dort aber ent-
sprechend dem Bauablauf nur temporar benotigt.

Im Bereich der zukunftigen Haltestelle Neuer Markt ist das Baufeld breiter als im restlichen
Streckenverlauf, um hier auch wahrend des Haltestellenbaus mit Baustellenfahrzeugen an der
Baustelle entlang fahren zu kdnnen.

Die nord-westliche BE-Flache wird direkt Uber die P+R-Anlage erschlossen. Die ostliche BE-Fla-
che ist von Nordosten Uber eine BaustraBBe an die Max-Lang-StraBBe angebunden. Die BaustraBe
folgt in weiten Teilen einer kiinftig moglichen Trasse in Richtung Echterdingen.

Die BE-Flachen sind im Grunderwerbsplan mit als Flachen, die vorubergehend in Anspruch zu
nehmen sind, mit roter Schragschraffur angelegt. Die Flachen werden mit einer Schottertrag-
schicht befestigt. Nach dem Ende der Bauarbeiten wird die temporare Befestigung wieder ent-
fernt, notwendigenfalls eine Tiefenlockerung durchgefuhrt und der Oberboden wieder aufge-
bracht.

Die FuB- und Radwegeverbindung durch die S-Bahn-Unterfuhrung vom Neuen Markt in Rich-
tung der Max-Lang-StraB3e steht fur die Bauzeit nicht zur Verfugung. Nachrichtlich sei erwahnt,
dass der Weg nach aktueller Planung der Stadt Leinfelden-Echterdingen bereits ab dem Jahr
2020 wegen Baustellen im Bereich zwischen Stadtbahntrasse und Max-Lang-StraBe gesperrt
werden muss.

17.3 Ver- und Entsorgungsleitungen

Siehe  Anlage 5 Leitungsplane
Anlage 5.1 Hst. Leinfelden Bahnhof bis Neuer Markt
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Die Leitungstrager wurden hinsichtlich moglicher Belange abgefragt. Fur die erforderlichen Ver-
legungen haben im Rahmen der Bauvorbereitung bereits Koordinierungsgesprache stattgefun-
den. Die Leitungsverlegungen erfolgen in Abstimmung mit den jeweiligen Leitungstragern
vorab. Hierzu findet eine regelmaBige Routinebesprechung mit allen Beteiligten statt.

Der erhobene Leitungsbestand sowie der aktuelle Stand der koordinierten Leitungsplanung sind
den entsprechenden Anlagen zu entnehmen.

Samtliche Bestandsleitungen der alten Max-Lang-StraBe werden entfernt bzw. weiterhin be-
stehende Leitungen konfliktfrei umgelegt.

Im Wesentlichen ist neben den KanalbaumaBnahmen bei km 4+720 und km 4+750 die Entwas-
serung der bestehenden Unterfuhrung Neuer Markt bei km 4+780 konfliktfrei anzupassen und
ein Schachtbauwerk bei km 4+905 zu versetzen. Hinzu kommen bereichsweise Entwasserungs-
leitungen der DB Anlagen, welche im Rahmen der BaumaBnahmen anzupassen sind.

Eine Leitungsquerung der Deutschen Telekom bei km 4+700 sowie StraBen- bzw. Gehwegbe-
leuchtungstrassen der P+R Anlage sind entsprechend der Stadtbahntrasse anzupassen, zu schut-
zen oder zuruckzubauen. Im Bereich km 4+905 queren zudem mehrere Strom- und eine Trink-
wasserleitung die Stadtbahntrasse. Diese Leitungen sind im Rahmen der BaumaBnahme ent-
sprechend zu schutzen.

Fur die Regenentwasserung der Stadtbahngleise und des Bahnsteigs werden neue Kanale mit
Rigolensystemen zur Retention und Anschlussen an das stadtische Kanalnetz errichtet. Das So-
zialgebaude mit WC fur das Fahrpersonal erhalt einen Trinkwasser- und Schmutzwasseran-
schluss aus dem Bestandsnetz.

17.4 Verwertung von Bodenaushub/ Altlasten

Der von der SSB beauftragte Gutachter, das Institut Beer, hat im Rahmen der Baugrunderkun-
dung eine abfalltechnische Vorklassifizierung der zu erwartenden Baurestmassen vorgenom-
men. Untersucht wurde in erster Linie deren Verwertbarkeit. Zum Zwecke der abfalltechnischen
Einstufung war aus 12 Rammkernsondierungen Probenmaterial entnommen worden. Die Pro-
benentnahme erfolgte schichtbezogen; um eventuellen geogenen Belastungen des Bodens
Rechnung zu tragen. Sensorische Auffalligkeiten waren dabei nicht festzustellen.

Fur die chemische Untersuchung wurden charakterisierende Bodenmischproben hergestellt, die
den Inhomogenitaten des Bodens bzw. der beprobten Materialien eher gerecht werden und eine
mittlere Belastung wiedergeben.

Der einzige Bereich, wo das vorgefundene Material > Z2 einzustufen war, ist der Asphaltbelag
im Bereich des Fahrwegs des Parkplatzes sudlich des Bahnhofs Leinfelden; hier war ein leicht
auffalliger Summengehalt an polyzyklischen aromatischen Kohlenwasserstoffen (PAK) festzu-
stellen. Die Ubrigen Boden und Materialien sind als Z1.2 oder besser eingestuft, die naturlichen
Boden samtlich mit Z0. Die Wiederverwertung der Baurestmassen ist demnach groBteils un-
problematisch.
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18. Grunderwerb

Siehe  Anlage 10 Grunderwerb
Anlage 10.1 Grunderwerbsliste
Anlage 10.2 Grunderwerbsplan

Der Grunderwerb fur das hier zur Planfeststellung beantragte Projekt gliedert sich in vier Teile:
Zum Ersten ist Grund zu erwerben und dinglich zu sichern, um darauf die Trasse der Stadtbahn
samt Ihrer Nebenanlagen zu errichten, zum zweiten ist Grund zeitweilig fur MaBnahmen des
Natur- und Artenschutzes in Anspruch zu nehmen, zum Dritten sind Grundstucke zeitweilig in
Anspruch zu nehmen um Baustelleinrichtungsflachen und BaumaBnahmen zu ermoglichen und
schlieBlich sind Flachen dinglich zu sichern, um dort dauerhaft Verpressanker einbringen zu
konnen.

Flachen fur die Trasse, fur die Baustelleneinrichtung und fur die Verpressanker liegen alle un-
mittelbar an der geplanten Trasse, also auf Leinfeldener Gemarkung. Soweit vorgesehen ist,
Flurstucke oder Teile davon zu werben, werden sie von der Stadt Leinfelden-Echterdingen er-
worben und dann der Stuttgarter StraBenbahn AG mittels einer Dienstbarkeit fur den Bau der
Stadtbahnanlagen Uberlassen.

Kompensationsflachen fur den Umwelt- und Artenschutz sind nicht zu erwerben oder dinglich
zu sichern, da bei der Ausfuhrung des Vorhabens keine Kompensationsflachen notwendig wer-
den.

Da es nur zwei Eigentumer gibt, von denen Flachen zu erwerben sind oder in Anspruch genom-
men werden, sind die Flachen im Grunderwerbsplan farbig eindeutig zugeordnet. Die hellgrun
angelegten Flachen sind im Eigentum der Stadt Leinfelden-Echterdingen und werden von dieser
zur Verfugung gestellt. Die dunkelgrunen Flachen sind im Eigentum der Deutschen Bahn und
werden fur den Bau der Stadtbahn erworben; eine Ausnahme hiervon ist die zeitweilig fur die
Vergramung von Eidechsen in Anspruch genommene Flache auf dem Bahndamm der DB. Sie
wird nur vorubergehend in Anspruch genommen, wobei eine Benutzung/Betretung nur im Rah-
men der Errichtung des Eidechsenzauns am FuBBe der Boschung notwendig ist.

18.1  Grunderwerb und dingliche Sicherung fur den Bau der Trasse

Die Stadt Leinfelden-Echterdingen hat beinahe alle fur den Bau der Stadtbahn notwendigen
Flachen in den letzten Jahren erworben, soweit sie nicht ohnehin bereits in ihrem Eigentum
waren. Fur die Stadtbahn samt ihrer Nebenanlagen ist eine Flache von ca. 6.600 m2 im Eigentum
der Stadt dinglich zu sichern. Hierzu gehdren auch jene Flachen, in denen Entwasserungsleitun-
gen eingelegt und Ruckhalteanlagen (Rigolen) fur die gedrosselte Einleitung von Abwassern in
die Kanale errichtet werden.

Von der DB wird fur die Trasse in unmittelbarer Nachbarschaft zur Eisenbahn eine Flache von
ca. 600 m2 erworben, DB Netz ist uber den Flachenbedarf informiert. Den Erwerb tatigt die Stadt
Leinfelden-Echterdingen; sie stellt die Flachen der SSB Uber eine dingliche Sicherung zur Ver-
fugung.

Die Flachen sind im Grunderwerbsplan in hell- und dunkelgruner Farbe dargestellt, dinglich zu
sichernde Leitungen sind besonders hervorgehoben.
18.2 Voruibergehende Inanspruchnahme fur CEF-MaBnahmen

Am Bahndamm der DB im Bereich des zu befestigenden Feldwegs ist eine Flache von ca. 400 m2
fur die bauzeitliche Vergramung der Eidechsen, die im Bereich des Feldwegs gefunden wurden,
zeitweilig in Anspruch zu nehmen.
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Vertreter der DB sind Uber die CEF-MaBnahme informiert, definitive Verhandlungen Uber die
Inanspruchnahme werden nach der Beteiligung der TOB am Verfahren erfolgen. Die Flache ist
im Grunderwerbsplan in roter Schraffur dargestellt und mit ,Vergramung und Umsiedlung Zau-
neidechsen" beschriftet.

18.3 Voruibergehende Inanspruchnahme fur Baustelleneinrichtungsflachen

Fur Baustelleinrichtungen wie Lager-, Transport- und Logistikflachen sind ca. 11.800 m2 vo-
rubergehend in Anspruch zu nehmen. Hierin enthalten sind auch jene Flachen, die benotigt
werden, um die Rigolen und die Entwasserungsleitungen herzustellen. Die Flachen werden nach
Fertigstellung des Vorhabens wiederhergestellt, die jeweilige Art der Wiederherstellung ist dem
Lageplan zu entnehmen. Die Flachen im Bereich nordlich der Trasse, die fur die Einrichtung einer
BaustraBe dienen sowie die Flachen fur die Unterbringung von Entwasserungsleitungen und
Ruickhalteanlagen (Rigolen), werden von der Stadt Leinfelden-Echterdingen im Rahmen ihrer
Freiraumkonzeption neu gestaltet; die Herstellung dieser Flachen ist nicht Teil des Vorhabens,
sondern wird von der Stadt Leinfelden-Echterdingen geplant.

Die Flachen, die vorubergehend in Anspruch zu nehmen sind, sind mit roter Schragschraffur
gekennzeichnet.
18.4 Dingliche Sicherung fur Anker

Fur die Ruckverankerung der Stutzbauwerke am Bahndamm der DB sind Verpressanker als Dau-
eranker vorgesehen. Diese reichen in die Flachen der DB hinein. Hierfur sind ca. 420 m2 dinglich
zu sichern, da die Anker dauerhaft im Boden verbleiben. Die MaBnahme der Stutzbauwerke ist
mit Vertretern der DB vorab besprochen worden, eine vertragliche Regelung uber die dingliche
Sicherung ist noch zu schlieBen.

Die Flachen sind im Grunderwerbsplan mit blauer, unterbrochener Schragschraffur dargestellt.

Stuttgart, 10. Dezember 2019; geandert/erganzt: 31.05.2021 und 15.11.2021

i.V. Dr. Volker Christiani
Stabsbereich Planung, SSB AG
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