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1 Antrag auf Planfeststellung gemaB § 28 PBefG
i. V. m. 8§ 72 bis 78 LVwWVfG

1.1 Gegenstand des vorliegenden Antrags

Siehe  Unterlage 2.2 Stadtbahnnetz 2024
Unterlage 2.3 Ubersichtslageplan

Die Stuttgarter StraBenbahnen AG beantragt die Planfeststellung gemal3 §28 PBefG i. V. m.
§§ 72 bis 78 LVWVfG (Landesverwaltungsverfahrensgesetz) fiir den Bau der im Folgenden be-
schriebenen Anlagen und samtliche hierzu notwendigen Genehmigungen.

Gegenstand des vorliegenden Antrags ist

e Der Neubau einer Stadtbahnstrecke nach Stuttgart-Hausen und zum Gewerbegebiet Dit-
zingen Sid, die westlich der Haltestelle Rastatter StraBBe aus der bestehenden Strecke der
Linie U6 und U16 abzweigt, entlang der BundesstraBe 295 (B 295) nach Norden fiihrt,
einschlieBlich samtlicher hierzu gehorender Infrastruktur (z. B. Gleise, Weichen, Fahrleitun-
gen, Zugsicherungsanlagen, Kabelfiihrungen, Briicken, Stiitzbauwerke, Fahrstromversor-
gung mit so genannten Unterwerken, Sozialgebauden etc.)

e Der Neubau eines Betriebshofs in Stuttgart-Weilimdorf, der liber die neu zu erbauende
Strecke fiir die Linie U13 erschlossen wird einschlieBlich seiner simtlichen Geb3aude, Stadt-
bahninfrastruktur und Nebenanlagen (Antrag auf Baugenehmigung)

e Die Anpassung der bestehenden Streckeninfrastruktur im Bereich des neu zu bauenden
Abzweigs von der Bestandsstrecke einschlieBlich aller notwendiger Nebenanlagen

Das Vorhaben erschlieBt den bislang noch nicht ans Stadtbahnnetz angebundenen Stadtteil
Stuttgart Hausen und das Gewerbegebiet Ditzingens unmittelbar nérdlich der Autobahn mit
der Stadtbahn. Es bindet den neuen Betriebshof an das Stadtbahnnetz an. Der Betriebshof ist
essenzieller Bestandteil der Stadtbahn-Netzentwicklung insgesamt, da hier die flir die Erho-
hung der Beférderungskapazitaten notwendigen Fahrzeuge unterzustellen sind. Zudem wird
durch den neuen Standort die Redundanz im Stadtbahnnetz flir Stérungsfille erndht.

1.2 Baurechtliche Antriage

Wie oben bereits erldutert, wird fiir die zum neuen Betriebshof BF4 gehdrenden Gebaude die
Baugenehmigung beantragt. Der Antrag umfasst auch Antrage auf Abweichungen, Ausnahmen
und Befreiungen von den Festlegungen der LBO (Landesbauordnung Baden-Wirttemberg)
Hierzu sei insbesondere auf Kapitel 20.6.3 verwiesen, wo die Abweichungen und Ausnahmen
von der LBO und die beantragten Befreiungen dargestellt sind.

Teil des Gesamtantrags ist weiterhin der Antrag auf Baugenehmigung fiir die zum Vorhaben
gehorenden Betriebsgebaude.

Um die zur Feststellung beantragte Infrastruktur betreiben zu kénnen, sind verschiedene Be-
triebsgebdude erforderlich. Hierbei handelt es sich um Gleichrichterunterwerke, um WC-




Gebaude fiir das Fahrpersonal sowie um ein Technikgebaude fiir die Funktechnik samt Funkmast.
Auch fiir diese Gebaude wird die Baugenehmigung beantragt. Naheres ist Kapitel 19.2, Betriebs-
gebaude entlang der Stadtbahntrasse, sowie Unterlage 11.1 bis Unterlage 11.6 zu entnehmen;
die Standorte sind auch in den Lagepldanen der Unterlage 4 dargestellt.

1.3 Wasserrechtliche Genehmigungen

Im Rahmen des Planrechtsverfahrens wird gleichzeitig beantragt, die wasserrechtliche Geneh-
migung fiir im Sinne des Wasserrechts genehmigungspflichtige Projektanteile zu erteilen. Dies
gilt unbeschadet der Tatsache, dass die wasserrechtliche Genehmigung nicht der formellen Kon-
zentration unterfallt. Neben der der Errichtung der Trasse selbst sowie der Trassenentwasserung,
die als einheitlicher Block vorangestellt ist, sind die weiteren Antrage in der Reihenfolge der
aufsteigenden Kilometrierung geordnet. Das Wasserrechtsgesuch umfasst folgende Projektan-
teile:

e Wasserrechtsgesuch filir die ausnahmsweise Errichtung einer Verkehrsanlage in einem fest-
gesetzten Uberschwemmungsgebiet gem. § 78 Abs. 7 WHG

Entgegen den Festsetzungen des § 78 Abs. 4 WHG soll die Stadtbahntrasse fiir die Linie U13
entsprechend der durch § 78 Abs. 7 erdffneten Mdoglichkeit zur ausnahmsweisen Errichtung
baulicher Anlagen der Verkehrsinfrastruktur in hochwasserangepasster Weise innerhalb des
Uberschwemmungsgebiets im Scheffzental errichtet werden. Dies betrifft fiir das hier in Rede
stehende Vorhaben das Dammbauwerk mit seinen beiden Durchlassen im Bereich des Scheff-
zentals. Die notwendige Ausnahmegenehmigung wird hiermit beantragt.

e Wasserrechtsgesuch fiir die Einleitung der Niederschlagswasser der Stadtbahntrasse der Li-
nie U13 in die offentliche Kanalisation und in den Beutenbach und fir die Errichtung der
hierflir notwendigen Anlagen

Fiir den ordnungsgemaBen Betrieb und zur Erhaltung der Funktionsfihigkeit der Erd- und In-
genieurbauwerke der hier zur Feststellung geplanten Stadtbahntrasse ist das im Bereich der
Trasse und der zugehorigen Bauwerke niedergehende Niederschlagswasser ordnungsgemaB ab-
zufiihren. Die Planung sieht vor, das anfallende Wasser teilweise in die vorhandene Kanalisation
einzuleiten und es im Ubrigen in den Beutenbach abzuschlagen.

Die Trasse ist in 8 Entwasserungsabschnitte aufgeteilt, fiir diese werden folgende Antrage ge-
stellt:

Entwasserungsabschnitt 1.1: Der Entwasserungsabschnitt 1.1 umfasst die Gleisentwasserung
von km 0+000 bis km 0+196 der Gleistrasse (Abzweigung Richtung Haltestelle Wolfbusch). Die
geplante Drainageleitung wird an den bestehenden Schacht 29 (Eigentum SES) angeschlossen
und das gefasste Niederschlagswasser in den bestehenden Mischwasser-Kanal (MW-Kanal) DN
300 AZ (Nenndurchmesser 300 mm, Asbestzement) (Eigentum SES) abgeleitet. Hierzu wird die
Erlaubnis zur Einleitung in den 6ffentlichen Kanal und zur Errichtung der genannten Anlagen
einschlieBlich der notwendigen Anderungen am Bestand beantragt.




Entwasserungsabschnitt 1.2: Der Entwasserungsabschnitt 1.2 umfasst die Gleisentwasserung
von km 0+000 bis km 0+196 der Gleistrasse (Abzweigung Richtung Haltestelle Rastatter StraBe).
Die geplante Drainage wird bei ca. km 0+020 (stadtauswérts) an den neuen MW-Kanal ange-
schlossen und das gefasste Niederschlagswasser im Bestandskanal DN 500 StB (Stahlbeton)(Ei-
gentum SES) in Richtung Weilimdorf abgeleitet. Hierzu wird die Erlaubnis zur Einleitung in den
offentlichen Kanal und zur Errichtung der genannten Anlagen einschlieBlich der notwendigen
Anderungen am Bestand beantragt.

Entwasserungsabschnitt 2: Der Entwésserungsabschnitt 2 reicht von km 0+196 bis km 1+420
(stadtauswarts). Bei ca. km 1+267 (stadtauswarts) sieht die Planung einen neuen Regenwasser-
Kanal (RW-Kanal) DN 400 vor, an den die Gleisdrainage angeschlossen wird; hier hinein entwés-
sern auch die im Abschnitt liegende Briicke und das Stiitzbauwerk 7. Der neue RW-Kanal ver-
lauft im geplanten Begleitweg siidlich der Gleisanlage und unterquert die Gerlinger StraBe. Die
StraBenentwisserung der Gerlinger StraBe (vorhandene Entwésserungsmulde auf der 6stlichen
StraBenseite) wird tiber einen Muldenablaufschacht unmittelbar vor dem dortigen Bahniiber-
gang an den neuen RW-Kanal angeschlossen. Die Planung sieht vor, den neuen RW-Kanal an
den bestehenden MW-Kanal DN 900 StB (Eigentum SES) anzuschlieBen. Hierzu wird die Erlaub-
nis zur Einleitung in den offentlichen Kanal und zur Errichtung der genannten Anlagen ein-
schlieBlich der notwendigen Anderungen am Bestand beantragt.

Entwasserungsabschnitt 3: Der Entwasserungsabschnitt 3 reicht von km 1+429 bis ca. km
1+943 (stadtauswirts). Das im Entwisserungsabschnitt 3 in der Drainage gefasste Nieder-
schlagswasser wird bei ca. km 1+425 ebenfalls in den bestehenden MW-Kanal DN 900 StB (Ei-
gentum SES) eingeleitet werden. Es wird ein neues Schachtbauwerk RW_111 errichtet. Hierzu
wird die Erlaubnis zur Einleitung in den 6ffentlichen Kanal und zur Errichtung der genannten
Anlagen einschlieBlich der notwendigen Anderungen am Bestand beantragt.

Entwasserungsabschnitt 4: Der Entwéasserungsabschnitt 4 reicht von ca. km 1+943 bis km
2+465.

Die Planung sieht eine bahnparallele Drainage auf der Nordseite der Neubautrasse (stadtaus-
wirts) von km 1+943 bis km 2+225 vor. Das in diesem Gleisabschnitt anfallende Niederschlags-
wasser wird in ein unterirdisches Rigolensystem auf dem Grundstiick des neuen Stadtbahnbe-
triebshof eingeleitet, dort zwischengespeichert und gedrosselt in die Bestandskanalisation in der
ZeissstraBe (Stadtwerke Ditzingen) abgeleitet. Die Drainageleitung wird an den geplanten
Schacht RW42 angeschlossen werden (vgl. Genehmigungsplanung BF4). Hierzu wird die Erlaub-
nis zur Einleitung in den offentlichen Kanal und zur Errichtung der genannten Anlagen ein-
schlieBlich der notwendigen Anderungen am Bestand beantragt.

Das auf dem Gleisbett von km 2+225 bis km 2+465 anfallende Niederschlagswasser wird bei ca.
km 2+300 in das geplante Regenriickhaltebecken auf dem Geldnde des neuen Betriebshofs ein-
geleitet und dort zwischengespeichert, bevor es gedrosselt in den Bestandskanal DN 900 in der
ZeissstraBe abgeleitet wird (vgl. Genehmigungsplanung BF4, Unterlage 10.5.2 - Entwésserungs-
gesuch). Hierzu wird die Erlaubnis zur Einleitung in den 6ffentlichen Kanal und zur Errichtung
der genannten Anlagen einschlieBlich der notwendigen Anderungen am Bestand beantragt.
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Entwasserungsabschnitt 5: Der Entwasserungsabschnitt 5 reicht von ca. km 2+465 bis km
3+080 (stadtauswirts). Die Planung sieht vor, das in der Drainage gefasste Niederschlagwasser
bei ca. km 3+025 in ein neu geplantes Regenriickhaltebecken (Riickhaltung 1) einzuleiten und
zwischenzuspeichern, bevor es gedrosselt in den Beutenbach abgeleitet wird. Das Riickhaltebe-
cken wird im Griinbereich siidlich der Neubautrasse unmittelbar vor dem geplanten Bahniiber-
gang Steinrohre hergestellt. Hierzu wird die Erlaubnis zur Einleitung in den Beutenbach und zur
Errichtung der genannten Anlagen einschlieBlich der notwendigen Anderungen am Bestand be-
antragt.

Entwasserungsabschnitt 6: Das von ca. km 3+110 bis km 3+410 auf dem Dammbauwerk an-
fallende Niederschlagswasser wird tiber die vorgesehenen Mulden/Randgriben in Richtung des
geplanten Durchlasses Scheffzental abgeleitet, liber Querriegel gedrosselt und in den Beuten-
bach eingeleitet. Hierzu wird die Erlaubnis zur Einleitung in den Beutenbach und zur Errichtung
der genannten Anlagen einschlieBlich der notwendigen Anderungen am Bestand beantragt.

Entwisserungsabschnitt 7: Das im Entwasserungsabschnitt 7 von ca. km 3+410 bis km 4+800
(Gleisende) in der geplanten Gleisdrainage gefasste Niederschlagswasser wird am Tiefpunkt der
Stadtbahntrasse unter der bestehenden Autobahnbriicke in einen Rigolenkdérper eingeleitet,
dort zwischengespeichert und gedrosselt in den Beutenbach abgeleitet. Hierzu wird die Erlaub-
nis zur Einleitung in den Beutenbach und zur Errichtung der genannten Anlagen einschlieBlich
der notwendigen Anderungen am Bestand beantragt.

e Wasserrechtsgesuch Einleitung in die Kanalisation - Personaltoilette Betriebsgebdude bei
der Haltestelle Rastatter StraBe

Fiir die Verldngerung der Stadtbahnlinie U13 werden zur Energieversorgung fiir die Fahrlei-
tungsanlage neue so genannte Gleichrichterunterwerke bendotigt. Fiir das Unterwerk bei der
Haltestelle Rastatter StraBe ist der Einbau einer Toilettenanlage im Betriebsgebdude Teil der
Planung. Die Genehmigung zur Ableitung des Abwassers aus Toilette, Handwaschbecken und
ggf. Pissoir in die flir Schmutzwasser bestimmte, 6ffentliche Kanalisation und zur Errichtung
der genannten Abwasseranlagen einschlieBlich der notwendigen Anderungen am Bestand wird
hiermit beantragt.

e Wasserrechtsgesuch Entwisserung und Einleitgenehmigung in die Kanalisation
fur den Betriebshof 4 (BF 4)

Im neuen BF4 entstehen Abwasser in verschiedenen Bereichen der Anlage. Dies sind insbeson-
dere die Waschanlage fiir Stadtbahnfahrzeuge sowie die Abwasser aus den Sozialraumen/Sozi-
alanlagen der Gebaude, konkret Duschen, Handwaschbecken und Toiletten fiir in der Anlage
beschiftigte Personen. Zudem féllt Niederschlagswasser aus Hof-, StraBen-, Parkplatz-, Geh-
weg-, Dach- und Griinflichen an. Das Niederschlagswasser wird in unterirdischen Riickhalte-
raumen und in oberirdischen Regenriickhaltebecken zwischengespeichert. Gegenstand des was-
serrechtlichen Antrags fiir diesen Teil des Vorhabens ist die Einleitung der entstehenden Abwas-
ser in die vorhandene Mischwasserkanalisation DN 900 der Stadtwerke Ditzingen in der Zeiss-
straBe. Die Einleitgenehmigung wird beantragt furr die Einleitung des anfallenden Schmutz- und
Regenwassers flir den neuen Stadtbahnbetriebshof BF4 auf der Grundlage der DIN-EN 12056
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sowie DIN 1986-100. Der ausfihrliche Antrag auf Einleitung in die 6ffentliche Abwasseranlage
ist in Unterlage 10.5.2, Entwasserungsgesuch, formuliert. Die Entwésserung des BF 4 umfasst
auch die Entwasserung des Entwasserungsabschnitts 4 der U13-Trasse. Dieses Wasser wird tiber
Rigole 2 geleitet.

Zur Entwasserung des Betriebshofs wird die Erlaubnis zur Einleitung in den genannten 6ffent-
lichen Kanal und zur Errichtung der genannten Anlagen einschlieBlich der notwendigen Ande-
rungen am Bestand beantragt.

e Wasserrechtsgesuch Geothermieanlage fiir den BF 4
Siehe  Kap. 20.7.1 Energiekonzept

Fiir die Beheizung des BF4 soll im Sinne eines energiesparenden und umweltfreundlichen Ge-
samtkonzepts auch eine mit Glykol gegen Frost geschiitzte oberflaichennahe Geothermieanlage
im Huigel stidlich des Betriebshofs eingebaut werden. Die Tiefe wird etwa 1,5 bis 6,5 Meter unter
Gelandeoberkante des aufzuschiittenden Hiigels bzw. bis zu etwa 1,5 Metern unter dem umge-
benden Geldnde betragen. Die Anlage kommt in der Zone I1IB des Wasserschutzgebiets Ditzingen
zu liegen. Entsprechend der Gebietsverordnung ist die Installation einer solchen Anlage in dieser
Zone genehmigungspflichtig. Fiir eine spatere mogliche Koppelung mit einer von den Stadtwer-
ken Stuttgart auBerhalb dieses Vorhabens vorgesehenen Warmetauschanlage in einem Abwas-
serkanal sollen zudem bereits jetzt wegen der spater unverhaltnismaBig aufwendigen Realisie-
rung im Bereich des Betriebshofsgrundstiicks die notwendigen Leitungen eingelegt werden. Eine
Genehmigung zur Errichtung und zum Betrieb der Anlage wird daher hiermit beantragt.

e Wasserrechtsgesuch Einleitung in die Kanalisation - Personaltoilette Haltestelle Hausen
Siehe  Kapitel 19.2.3 - Das Personal-WC an der Haltestelle Hausen

Aufgrund der unterschiedlichen Planungs- und Bauzeiten wird die Haltestelle Hausen fiir eine
gewisse Zeit als Endhaltestelle dienen. Um dem Personal der kehrenden Zlige die Mdglichkeit
zum Besuch einer Toilette zu geben, wir hier ein kleines Toilettengebdude errichtet. Die Geneh-
migung zur Ableitung des Abwassers aus Toilette, Handwaschbecken und ggf. Pissoir in die fir
Schmutzwasser bestimmte Kanalisation und zur Errichtung der genannten Abwasseranlagen
einschlieBlich der notwendigen Anderungen am Bestand wird hiermit beantragt.

e Wasserrechtsgesuche Briicke Beutenbach (Bauwerk 101)
Siehe  Kapitel 19.1.13.2 - Bauwerk 101 - Talquerung Scheffzental: Briicke Beutenbach

Die Trasse der Stadtbahnlinie U13 liberquert zwischen den Haltestellen Hausen und Ditzingen
SchuckertstraBe den Beutenbach, der am Rande des Scheffzentals gefiihrt wird. Bauzeitlich ist
der Beutenbach in einer Verrohrung zu fiihren. Fir das neu zu errichtende Briickenbauwerk
einschlieBlich der Bauzustande wird die Befreiung nach § 38 Abs. 4 WHG vom Verbot der bau-
zeitlichen und dauerhaften Eingriffe in den Gewésserrandstreifen (i.S.d. § 38 WHG i. V. m. § 29
WasserG) sowie die wasserrechtliche Genehmigung nach § 36 WHG i.V.m. § 28 WasserG hiermit
beantragt.

e Wasserrechtsgesuche Scheffzengraben (Bauwerk 102)
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Siehe  Kapitel 19.1.13.3 - Bauwerk 102 - Talquerung Scheffzental - Querung Scheffzengraben

Die Trasse der Stadtbahnlinie U13 liberquert nach der Briicke tiber den Beutenbach auch das
eigentliche Scheffzental mit dem in der Sohle der Talaue gelegenen Scheffzengraben. Dieser
wird mit einem neuen Brlickenbauwerk lberspannt, dessen Pfeiler im bisherigen Verlauf des
Scheffzengrabens zu liegen kommt. Um ein dauerhaft erosionsstabiles Bachbett zu erhalten,
wird die Flihrung des Scheffzengrabens angepasst; statt einer sehr gestreckten, beinahe geraden
Flihrung im Bereich der kiinftigen Briicke wird der Graben hier in einer naturnahen S-Kurve
geflihrt, so dass das Wasser im Normalfall in der ostlichen Briickendffnung parallel zum Mittel-
pfeiler flieBt (vgl. hierzu auch VermeidungsmaBnahme V11 in Kapitel 16.3.2.). Tritt der Beuten-
bach im Scheffzengraben liber die Ufer, steht auch die zweite Offnung fiir den Durchfluss zur
Verfligung. Bauzeitlich wird eine verrohrte Ersatztrasse fiir den Scheffzengraben eingerichtet.
Hierbei handelt es sich um MaBnahmen i. S. d. § 67 Abs. 2 WHG. Die wasserrechtliche Geneh-
migung nach8§ 36 WHG i.V.m. § 28 WasserG fiir die Briicke tiber den Scheffzengraben einschlieB3-
lich der Bauzustande entsprechend § 68 Abs. 1 WHG im Zuge der Planfeststellung zu erteilen
sowie die Befreiung nach § 38 Abs. 4 WHG vom Verbot der bauzeitlichen und dauerhaften Ein-
griffe in den Gewésserrandstreifen (i.S.d. § 38 WHG i. V. m. § 29 WasserG) werden hiermit be-
antragt.

Nachrichtlich sei erwahnt, dass derzeit von dritter Seite die Anlage einer gréBeren Retentions-
anlage im Scheffzental betrieben wird. Die Planung der SSB ist auf dieses Vorhaben abgestimmt
und beeintrachtigt dessen Funktionalitat nicht.

e Wasserrechtsgesuch Einleitung in die Kanalisation - Personaltoilette Endhalstestelle Ditzin-
gen Hilben

Siehe  Kapitel 19.2.5 - Das Betriebsgebaude Ditzingen Hiilben

Mit der Fertigstellung der Gesamtstrecke kehren die Ziige der Linie U13 planmaBig an der End-
haltestelle Ditzingen-Hilben. Das Fahrpersonal bendétigt daher an dieser Haltestelle die Mog-
lichkeit, eine Toilette aufzusuchen. Das hier vorgesehene Gebaude fiir die Leit- und Sicherungs-
technik der Stadtbahn wird daher mit einer Toilette flir das Fahrpersonal ausgeriistet. Die Ge-
nehmigung zur Ableitung des Abwassers aus Toilette, Handwaschbecken und ggf. Pissoir in die
flr Schmutzwasser bestimmte Kanalisation und zur Errichtung der genannten Abwasseranlagen
einschlieBlich der notwendigen Anderungen am Bestand wird hiermit beantragt.

e Wasserrechtsgesuch Ingenieurbauwerke
Siehe Kapitel 19.1 - Ingenieurbauwerke entlang der Stadtbahntrasse

Fiir die Errichtung eines Teils der Bauwerke werden Bauwerksteile notwendig, die bauzeitlich
oder dauerhaft ins Grundwasser einbinden. Hierbei handelt es sich um folgende Bauwerke:

1. Rittelstopfsaulen [ Spundwénde Dammbauwerk Scheffzental (Bauwerk 100, vgl. Kapitel
19.1.13.1) (ca. km 3+040 - 3+410): Die Riittelstopfsdulen werden in einem Rasten von
2 m x 2 m niedergebracht, so dass sie vom Grundwasser umstromt werden kdnnen. Die
Spundwanddielen werden lokal im Bereich der Durchldsse und sehr kleinrdumig
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eingebracht. Durch die nahezu parallel zu den Spundwénden zu erwartende Grundwas-
serstromung ist ein Umstromen hier ebenfalls moglich.

2. Pfahle Tragerbohlwandverbau Briickenbauwerk Feldwegbriicke RennstraBle (Bauwerk 1,
vgl. Kapitel 19.1.5) (ca. km 0+680)

3. Pfahle der Stiitzkonstruktion U13/B295 (Bauwerk 7, vgl. Kapitel 19.1.4 und

4. Bohrpfiahle zur Griindung Stadtbahnbriicke Gerlinger StraBe (Bauwerk 5, vgl. Kapitel
19.1.17) (ca. 4+200):

Durch die lediglich punktuelle Anordnung der Bohrpfahle sind keine Beeintrachtigungen auf
das Grundwasser zu erwarten.

Die Gutachter kommen zum Ergebnis, dass keine erheblichen nachteiligen Auswirkungen auf
die Grundwasserhoffigkeit durch die Griindungen zu erwarten sind.

Die Genehmigung zur Erstellung dieser temporar bzw. dauerhaft ins Grundwasser reichenden
Bauwerke bzw. Bauwerksteile sowie die Genehmigung zum dauerhaften Verbleib wird hiermit
beantragt.

e Bauzeitliche Wasserhaltung

Bauzeitliche GrundwasserhaltungsmaBnahmen sind nicht erforderlich. Dennoch kann es im Falle
des Zutritts z. B. von Niederschlagswasser oder Schichtenwasser erforderlich werden, die Bau-
gruben bauzeitlich zu entwassern. In der Regel wird hierbei mit Pumpenstimpfen in einer offe-
nen Wasserhaltung gearbeitet, das anfallende Wasser wird unter Einhaltung der von den Kanal-
betreibern respektive der unteren Wasserbehorde vorzugebenden Einleitwerte in die Kanalisa-
tion bzw. in den Vorfluter (Beutenbach) eingeleitet. Die Genehmigung zur bauzeitlichen Einlei-
tung von Waissern aus den offenen Wasserhaltungen der Baugruben in die Kanalisationen der
LHS und der Stadt Ditzingen sowie in den Beutenbach und die Genehmigung zur Errichtung der
genannten Anlagen einschlieBlich der notwendigen Anderungen am Bestand werden hiermit
beantragt.

1.4 Artenschutzrechtliche Antrdage

e Antrag auf eine Ausnahme vom Verbot des Fangs von Tieren und der Zerstérung von Le-
bensstatten

Siehe  Unterlage 23 Spezielle Artenschutzrechtliche Priifung (SAP)
Unterlage 23.1  Spezielle Artenschutzrechtliche Priifung, insb. Kap. 8 u. 9

Die durch die Inanspruchnahme von Grundfldchen fiir den Stadtbahnbetriebshof dauerhaft
verloren gehenden Fortpflanzung- und Ruhestatten fiir die Zauneidechse versto3en gegen das
Verbot nach § 44 Abs. 1 Nr. 3 BNatSchG. Zur Kompensation des Lebensraumverlustes wird an
anderer Stelle im Untersuchungsgebiet ein Ersatzlebensraum als kiinftige Lebensstitte ange-
legt. Die Umsiedelung der Tiere in einen Ersatzlebensraum bedingt das Fangen im bisherigen
Habitat, dies verstoBt gegen das Verbot nach § 44 Abs. 1 Nr. 1 BNatsschG. Zur Vermeidung der
Verschlechterung des Erhaltungszustands der betroffenen Population werden diese
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AusgleichsmaBnahme vorgezogen zur Realisierung der BaumaBnahmen angelegt, damit zum
Zeitpunkt des Verlustes von Lebensstatten gleichwertige bzw. geeignete Ersatzhabitate zur
Verfiigung stehen. Die Ausnahme gemaB § 45 Abs. 7 BNatschG vom Verbot der Zerstérung von
Lebensstatten i. S. d. § 44 Abs. 1 Nr. 3 sowie vom Verbot des Fangens i. S. d. § 44 Abs. 1 Nr. 1
BNatschG werden hiermit beantragt.

e Antrag auf eine Ausnahme vom Verbot der Zerstorung von Lebensstatten

Siehe  Unterlage 23 Spezielle Artenschutzrechtliche Priifung (SAP)
Unterlage 23.1  Spezielle Artenschutzrechtliche Priifung, insb. Kap. 8 u. 9

Die durch die Inanspruchnahme von Grundflachen fiir die Errichtung der Stadtbahntrasse im
Bereich der B295 voriibergehend verloren gehenden Fortpflanzung- und Ruhestatten fir die
Mauereidechse verstoBen gegen das Verbot nach § 44 (1) Nr. 3 BNatSchG. Zur Kompensation
des Lebensraumverlustes wird an anderer Stelle im Untersuchungsgebiet ein Ersatzlebensraum
als voriibergehende Lebensstatte angelegt. Zur Vermeidung der Verschlechterung des Erhal-
tungszustands der betroffenen Population werden diese AusgleichsmaBnahme vorgezogen zur
Realisierung der BaumaBnahmen erfolgt, damit zum Zeitpunkt des Verlustes von Lebensstatten
gleichwertige bzw. geeignete Ersatzhabitate zur Verfiigung stehen. Die Ausnahme gemaB § 45
Abs. 7 BNatschG vom Verbot der Zerstérung von Lebensstatten i. S. d. § 44 Abs. 1 Nr. 3
BNatschG wird hiermit beantragt.

e Antrag auf eine Ausnahme fiir den Schlingenfang von Eidechsen

Siehe  Unterlage 23 Spezielle Artenschutzrechtliche Priifung (SAP)
Unterlage 23.1  Spezielle Artenschutzrechtliche Priifung, insb. Kap. 9

Fiir die Realisierung des Vorhabens ist es notwendig, Individuen der streng geschiitzten Zaun-
und Mauereidechse in Interimshabitate in der unmittelbaren Umgebung umzusetzen und die
Individuen der streng geschiitzten Zauneidechse aus der zu liberbauenden Flache des Be-
triebshofs (vgl. oben) in ein Ersatzhabitat umzusiedeln.

Fiir eine sinnvolle, schonende und effiziente Absammlung der Tiere der Fang mit der so ge-
nannten Eidechsenangel, auch ,Schlingenfang” genannt, notwendig. Im vorliegenden Fall
dient der Fang der Eidechsen der Vermeidung der Tétung von Individuen und tragt daher zum
Schutz der Art bei. Aus diesem Grund wird hiermit eine Ausnahme von den Verboten des § 4
Abs. 1 Nr. 1 BArtSchV gemalB § 4 Abs. 3 Nr. 2 BArtSchV beantragt.

1.5 Antrag auf Zulassung einer Abweichung von den Zielen des Regionalplans
(Zielabweichungsverfahren)

Siehe  Kap. 17.4.3 Zielabweichung zum Regionalplan

Der zur Feststellung beantragte Plan ist in Teilen nicht mit den Zielen des Regionalplans der
Region Stuttgart kompatibel. Es wird daher hiermit der Antrag auf Erlaubnis zur Abweichung
von den Zielen des Regionalplans im Rahmen eines in der Planfeststellung zu konzentrierenden
Zielabweichungsverfahrens gestellt.
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1.6 Antrag auf eine Ausnahme vom gesetzlichen Biotopschutz
Siehe  Unterlage 22.1  UVP-Bericht (Kapitel 7.1)

Durch die geplante U13-Trasse und den Betriebshof einschlieBlich Baueinrichtungsflachen wird
in die nach § 30 BNatSchG i.v.m. § 33 NatschG BW geschiitzten Streuobstwiesen, Feldhecken
und Feldgehdlze eingegriffen. Eine Ausnahme von den Verboten des § 30 Abs. 2 BNatschG kann
nach § 30 Abs. 3 BNatschG zugelassen werden, wenn die Beeintrachtigungen ausgeglichen wer-
den konnen. Dieser Ausgleich wird durch die im UVP-Bericht und dem Landschaftspflegerischen
Begleitplan (LBP) benannten KompensationsmaBnahmen erreicht. Die SSB beantragt daher die
Zulassung einer Ausnahme fiir die genannten Eingriffe.

1.7 Antrag auf eine Erlaubnis zur Errichtung der Trasse der U13 im Landschafts-
schutzgebiet (LSG) ,Scheffzental” / Nr. 1.18.078

Siehe  Unterlage 22.1  UVP-Bericht (Kapitel 7.2)

Bereits in der Planungsphase flir das hier gegenstandliche Vorhaben hat das Amt fiir Umwelt-
schutz der Landeshauptstadt Stuttgart (AfU) erklart, dass das Vorhaben insgesamt so umfang-
reich sei, dass eine Erlaubnis nach § 5 oder eine Befreiung nach § 7 der Schutzgebietsverordnung
vom 15.01.1990 nicht in Frage komme. Allerdings hat das das AfU zugesagt, parallel zum Plan-
feststellungsverfahren ein Neuabgrenzungsverfahren durchzufiihren, welches vor dem ange-
strebten Planfeststellungsbeschluss abgeschlossen werden soll. Die Flache des Betriebshofs wird
im Rahmen des Verfahrens aus dem LSG herausparzelliert, daher ist diese Flache beim Erlass des
Planfeststellungsbeschlusses im Hinblick auf das LSG nicht mehr beachtlich. Um eine Zerschnei-
dungswirkung zu vermeiden soll die Trasse der U13 nach dem Willen des AfU allerdings im LSG
verbleiben.

Zum Zeitpunkt der Einreichung der Unterlagen ist die kiinftige Ausgestaltung der LSG-Verord-
nung (neu) noch nicht bekannt. Die SSB beantragt die Erlaubnis zur Errichtung der Trasse und
ihrer Nebenanlagen im Bereich des LSG Scheffzental. Fiir den Fall, dass eine Erlaubnis durch die
Ausgestaltung des Verordnungstextes nicht erteilt werden kann, weil ihre Wirkungen dem
Schutzzweck des LSG nicht nur unwesentlich zuwiderlaufen, beantragt die SSB vorsorglich eine
Befreiung nach § 54 NatSchG BW fiir die Errichtung der U13-Trasse.

1.8 Antrag auf Zulassung einer selbstindigen Aufschiittung i. S. d. § 2 LBO
Siehe  Kap. 4.4.4.8 - Freianlagen

Dem Antrag auf Planfeststellung ging ein Architekturwettbewerb voraus. Eine der Planungs-
ideen sieht die Anlage eines kleinen Hiigels westlich des Betriebshofgebaudes vor. Ein Weg fiihrt
auf dessen hochsten Punkt, so dass es jedermann maglich wird, von dort aus in die umliegende
Gegend zu blicken. Ziel der MaBnahme war allerdings nicht in erster Linie die Schaffung von
Mehrwert fiir die Erholung, sondern der Sicht- und Schallschutz aus bzw. in Richtung des Stadt-
teils Stuttgart-Hausen und insbesondere auch die Vermeidung zahlreicher Lkw-Fahrten zur Ab-
fuhr der bei der Anlage des Betriebshofs nicht mehr benétigten Erdmassen.
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Da der Hiigel mit seiner geplanten Hohe von sechs Metern das MaB von zwei Metern liberschrei-
tet, handelt es sich nicht um ein verfahrensfreies Vorhaben i. S. d. § 50 Abs. 1 LBO, da der Anhang
zur LBO als verfahrensfrei nur Aufschittungen zuldsst, die wie folgt definiert sind:

e) selbststdndige Aufschiittungen und Abgrabungen bis 2 m Héhe oder Tiefe, im AuBenbe-
reich nur, wenn die Aufschittungen und Abgrabungen nicht mehr als 500 m2 Flache haben,

Die SSB beantragt daher fiir die Anlage des Hiigels eine im Rahmen der Planfeststellung zu
konzentrierende selbstandige Aufschiittung i. S. d. § 2 Abs. 1 Nr. 1 LBO Baden-Wiirttemberg.

1.9 Denkmalschutzrechtliche Genehmigung

Bei der Erfassung der im Vorhabensgebiet vorhandenen schiitzenwerten Kultur- und Sachgiiter
hat das Landesamt fiir Denkmalpflege (LAD) Relevanzbereiche genannt, fiir die die Beteiligung
des LAD notwendig sei. Bodeneingriffe in diese Bereiche bediirften, so das LAD, einer denkmal-
schutzrechtlichen Genehmigung. Die SSB beantragt daher die ebenfalls in der Planfeststellungs-
entscheidung zu konzentrierende Genehmigung zum Eingriff in die Relevanzbereiche, die in
Unterlage 22.2 zeichnerisch dargestellt sind.

1.10 Sonstiges, salvatorische Klausel

SchlieBlich beantragt die SSB alle weiteren erforderlichen Genehmigungen, die fiir den Bau und
den Betrieb der vom Vorhabensumfang betroffenen Anlagen erforderlich sind, auch wenn diese
hier nicht explizit aufgefiihrt sind.

2 Das Stadtbahnnetz Stuttgart: Ubersicht und aktueller Plan

2.1 Stadtbahnnetz Stuttgart
Siehe  Unterlage 2.2 Stadtbahnnetz

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 Stidwesten zum Nordosten hin 6ffnet. Der tiefste
Punkt befindet sich im Stadtteil Hofen mit 207 m tiber NN. Der hochste Punkt ist die Bernhards-
héhe beim Autobahnkreuz Stuttgart-Vaihingen mit 549 m liber NN. Diese bewegten Hohenver-
haltnisse spiegeln sich auch im Netz der Stadtbahn wider, dessen tiefster Punkt bei 207 m Gber
NN und dessen hochster Punkt auf 477 m tiber 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 gebiindelt.

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

Die von der Filderhochebene von Ostfildern und Leinfelden-Echterdingen sowie Stuttgart-
Diirrlewang quer zum Nesenbachtal in die nordlichen ErschlieBungsrdume ab dem Knotenpunkt
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Pragsattel nach Gerlingen, Stammheim und Mdnchfeld fiihrenden 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 Untertiirkheim. Die Diagonallinien sind in der Innenstadt gemeinsam mit den
Tallangslinien gefihrt.

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

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

Das Streckennetz, einschlieBlich Zahnradbahn, umfasst seit Ende 2021 mit der Realisierung der
MaBnahme U6 Flughafen 136 km.

2.2 Grundlage des Stadtbahnbaus

Mit dem Wiederaufbau nach dem 2. Weltkrieg und zunehmendem individuellem Kraftfahrzeug-
verkehr wurde bald erkannt, dass zur Sicherung einer weiter wachsenden Mobilitdt und deren
Funktionsfahigkeit der Ausbau 6ffentlicher Verkehrsmittel unabdingbar ist. Die Professoren der
Universitat Stuttgart Lambert und Feuchtinger empfahlen in ihrem verkehrlichen Gutachten
von 1959, ergdnzend zum S-Bahnnetz der Deutschen Bundesbahn, die StraBenbahn weiterzu-
entwickeln, indem in der Innenstadt durch Bau unterirdischer Strecken und auBerhalb durch
besondere Bahnkorper ein eigener Fahrweg zur Verfligung gestellt werden soll.

Das Lambert/Feuchtinger-Gutachten wurde Grundlage der weiteren Entwicklung fiir den Aus-
bau des 6ffentlichen Nahverkehrs im Ballungsraum Stuttgart.

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

Ziel der Konzeption ist es, die Attraktivitit und Leistungsfihigkeit des OPNV zu erhdhen 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 mdglich, getrennt vom Individualverkehr auf besonderem oder
unabhdngigem Bahnkdorper geflihrt. Bauart und Betrieb ermdglicht aber auch, dass in Ausnah-
mefallen mit Einsatz dynamischer Vorrangschaltungen auch auf straBenbiindigen Abschnitten
gefahren werden kann. Auf diese Weise, und durch den Einsatz moderner, regelspuriger
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Fahrzeuge wird erreicht, dass der OPNV durch die Stadtbahn schneller, piinktlicher, leistungsfa-

higer und damit attraktiver gegenliber dem friiher praktizierten StraBenbahnbetrieb wird.

Durch den Stadtbahnbetrieb werden geringere Betriebskosten, zusdtzliche Fahrgdste, hohere

Umsatze und damit ein insgesamt verbessertes Wirtschaftsergebnis erreicht.

2.3

Erweiterung des Stadtbahngrundnetzes

Zum nachhaltigen Erfolg des Stadtbahnnetzes wurde bald erkannt, dass tiber das Grundnetz

hinaus Erganzungen notwendig sind. Innerhalb Stuttgarts sind dies die Inbetriebnahmen

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

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

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

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

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

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

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

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

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

der Linie U12 zwischen Wallgraben und Dirrlewang am 13. Mai 2016,

der Linie U12 zwischen Heilbronner StraBe und Milchhof sowie zwischen Hallschlag und
Aubriicke am 3. Dezember 2017 und

Neubau der Strecke der U17, Abzweig Pflugmiihle, vom Rohrer Weg zum Wallgraben (bau-
lich fertiggestellt im Mai 2021, Inbetriebnahme der U17 mit Fertigstellung Filderbahnhof
Ende 2025)

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

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

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

die Linie U6 von Fasanenhof tber Leinfelden-Echterdingen zum Flughafen, der Landes-
messe und dem im Bau befindlichen Filderbahnhof seit 11. Dezember 2021.
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Die SSB hat somit in den vergangenen 40 Jahren konsequent das StraBenbahnnetz auf Stadt-

bahnbetrieb umgestellt und standig erweitert.

Zwei wesentliche Ziele wurden damit verfolgt:

Mit einem modernen, attraktiven Angebot im kommunalen Schienenverkehr wird die
Marktposition des OPNV in Stuttgart gestarkt.

ZeitgemaBe Fahrzeug- und Anlagentechnik, hohe Beforderungsgeschwindigkeiten und der
Einsatz groBerer Fahrzeuge verbessern die wirtschaftliche Situation des Systems (seit
8.12.2007 kein Mischbetrieb mit Meterspurfahrzeugen ohne ebenen Einstieg mehr).

Seit Ende 2021 sind im erweiterten Grundnetz 136,3 km Stadtbahnstrecke in Betrieb.

Im Herbst 2013 wurde die ,Rahmenvereinbarung zur Verldngerung der Stadtbahn von Fa-
sanenhof 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 Gebietskdrperschaften ge-
schlossen.

Nach Artikel 5 des Grundvertrags fiir den Verkehrs- und Tarifverbund Stuttgart (VVS) vom
1. Dezember 1995 bediirfen wesentliche Anderungen des Nahverkehrsnetzes der Zustim-
mung der Mehrheit der Vertragspartner. Ein entsprechender Beschluss zur Einbeziehung
der U6 vom Fasanenhof bis Flughafen/Messe in das WS-Grundvertragsnetz wurde in der
Gesellschafterversammlung 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 WS-Grundvertragsnetz zugestimmt.

EinschlieBlich der Verlingerung der U5 in Leinfelden zur Haltestelle ,Neuer Markt" (Plan-
feststellungsbeschluss vom Mirz 2022, Inbetriebnahme geplant 2024) mit einer Linge von
rd. 660 m wird das Stadtbahnnetz eine Betriebsstreckenlange von 137,0 km nach Er6ff-
nung des 2. TA bis zum Neuen Markt haben.
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Stadtbahnnetz 2024
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SSB-Stadtbahnliniennetz im Friihjahr des Jahres 2024

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

e Verlangerung der Hochbahnsteige an den Haltestellen Uff-Kirchhof bis Fellbach-Lutherkir-
che der Linie U1

e Verlangerung der Hochbahnsteige an den Haltestellen Erwin-Schottle-Platz bis Stidheimer
Platz der Linie U1

e Neubau der Strecke der U25 vom Riedsee zur Sigmaringer StraBe (Ubereckverbindung
Mohringen Bf); dies erlaubt eine direkte Verbindung vom Killesberg tber die Innenstadt,
Degerloch und Sonnenberg nach Plieningen im 20-Minuten-Takt,

e Neubau der Strecke der U19 zum Stadion und zum Haupteingang der Mercedes-
Benz Group AG im Neckarpark.
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e Weitere in Planung befindliche Projekte sind:
e Barrierefreier Ausbau der Zahnradbahn (soweit moglich)

e Eine weitere Streckenerweiterung fiir die nochmalige Verlangerung der U5 vom aktuell im
Bau befindlichen Endpunkt Neuer Markt in Leinfelden nach Echterdingen.

e Fir eine weitere Verlangerung der Linie U13 Uber die hier zur Feststellung des Plans bean-
tragten Strecke bis Hausen/Ditzingen hinaus bis zum Bahnhof Ditzingen wurde ebenfalls
der Nachweis der Forderfahigkeit erbracht.

e Weitere Ausbauoptionen, fiir die eine standardisierte Bewertung noch nicht (abschlieBend)
durchgefiihrt wurden, die also vor einer genaueren Untersuchung ihrer Wirtschaftlichkeit
stehen und sich erst in einer friihen Planungsphase befinden, sind:

e Eine Verlangerung der Linie U14 Gber Muhlhausen hinaus mit Abzweig im Bereich der be-
stehenden Haltestelle Hornbach in Richtung Nordwesten in das Quartier Pattonville

e Fine Verlangerung der Linie U19 von Neugereut nach Fellbach-Schmiden/ Offingen

e Eine Verlangerung der Linie U7 von Ostfildern-Nellingen hinunter ins Neckartal zum Bahn-
hof Esslingen

e Eine Verlangerung der Linie U3 tiber die heutige Endstation Plieningen hinaus nach
Birkach und zur Siedlung Asemwald sowie

e Eine Verlangerung der Linie U8 liber die Endstation Stuttgart-Vaihingen hinaus nach Vai-
hingen West/ Biisnau.

24 Einordnung in die Raum- und Landesplanung

2.4.1 Generalverkehrsplan des Landes Baden-Wiirttemberg

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

Die Verlangerung der Stadtbahnlinie U13 verfolgt das in Kapitel 2.3.1 des GVP formulierte Ziel,
die Schieneninfrastruktur im Land bedarfsgerecht zu erhalten und sukzessive auszubauen. Um
die ausgebaute Schieneninfrastruktur sinnvoll bedienen zu kénnen, ist auch die Ausweitung der
Wartungs- und Abstellkapazitdten fir die notwendigen Schienenfahrzeuge notwendig. Insofern
ist auch der Neubau des BF 4 ein weiterer Baustein im Sinne des o. g. Ziels.
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2.4.2 Regionalverkehrsplan Region Stuttgart 2018 mit Ergdanzung

Im mit Beschluss vom 26.07.2023 ergdnzten Regionalverkehrsplan Region Stuttgart, der von der
Regionalversammlung urspriinglich am 18.07.2018 beschlossen worden war, ist das Stadtbahn-
vorhaben U13 als MaBnahme Nr. 38 in den SchienenverkehrsmaBBnahmen hochster Dringlichkeit
in Tabelle 17 genannt.

2.4.3 Nahverkehrsentwicklungsplan Stuttgart 2018 (NEVP)

Fiir den Ausbau des Stadtbahnnetzes tiber das Jahr 2023 hinaus sieht der NEVP unter den be-
sonders vielversprechenden Ausbauoptionen an erster Stelle den Stadtbahnkorridor Weilimdorf-
Rastatter StraBe - Weilimdorf Bf [ Industriegebiete - Hausen - Ditzingen. Der NEVP erkennt in
diesem (und den tibrigen dort genannten Projekten) einen sinnvollen Ausbau, mit dem sich sig-
nifikante Fahrgastzuwéchse erreichen lassen.

2.4.4 Nahverkehrsplan Stuttgart 2021 (3. Fortschreibung) (NVP)

In der aktuellen dritten Fortschreibung des Nahverkehrsplans, der 2021 Giltigkeit erlangte, ist
das Vorhaben der U13 konkret in Kapitel 6.2, Stadtbahn, und hier genauer unter 6.2.3, Zukiinf-
tige Ausbauprojekte als priorisierte AusbaumaBnahme dargestellt. Ziel dieser MaBnahmen ist es,
existierende Wohn- und Gewerbegebiete in der Landeshauptstadt Stuttgart und den Nachbar-
kommunen direkt an den Schienenverkehr anzubinden bzw. das Schienenverkehrsangebot auf
ein adiquates, attraktives Niveau anzuheben.

2.4.5 Grundvertrag des Verkehrs- und Tarifverbundes Stuttgart (VVS)

Nach Artikel 5 des Grundvertrags fiir den Verkehrs- und Tarifverbund Stuttgart (VWS) vom 1. De-
zember 1995 bediirfen wesentliche Anderungen des Nahverkehrsnetzes der Zustimmung der
Mehrheit der Vertragspartner. Ein entsprechender Beschluss zum Ausbau der U13 von Rastatter
StraBBe bis Ditzingen Hiilben wurde von der 186. Gesellschafterversammlung des WS am 17.
Oktober 2023 einstimmig gefasst.

2.5 Gremienbeschliisse

Siehe  Unterlage 26 Gremienvorlagen
Unterlage 26.1.1 Gremienvorlage - Gemeinderat Stadt Stuttgart - GRDrs 99/2023
Unterlage 26.1.2 Gremienvorlage - Gemeinderat Stadt Stuttgart - GRDrs 99/2023 - Anlagen
Unterlage 26.2  Gremienvorlage - Gemeinderat Stadt Ditzingen - TU2023/80
Unterlage 26.3  Gremienvorlage - Planungsausschuss VRS - 4200 - PLA-0 282/2018

Die Ausfiihrung des Vorhabens U13/BF4 bedeutet eine wichtige Weichenstellung fiir die Zukunft
des OPNV in der Region Stuttgart und ist mit groBem Aufwand verbunden. Zudem erfordert es
diverse Eingriffe in schutzwiirdige Belange Dritter. Daher ist es der SSB, den kommunalen und
den regionalen Verwaltungen wichtig, dass das Vorhaben demokratisch legitimiert ist. Daher
wurde es in verschiedenen Vorlagen in den zustdndigen Gremien vorgestellt und behandelt. Die
positiven Beschlisse der gewahlten Vertreter der Bevolkerung zeigen den Rickhalt, den das
Vorhaben fiir die betroffenen Kommunen und die Region insgesamt besitzt.
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Der Gemeinderat der Landeshauptstadt Stuttgart hat in seiner Sitzung am 26.07.2023 mit der
Gemeinderatsdrucksache 99/2023 vom Bericht tiber die Planung und den geplanten Bau der
Stadtbahnstrecke der U13 von der Rastatter StraBBe bis Hausen bzw. Ditzingen Hiilben sowie des
neuen Stadtbahnbetriebshofs Weilimdorf Kenntnis genommen und der Einleitung des Planfest-
stellungsverfahrens auf Grundlage der gewahlten Losung zugestimmt.

Der Gemeinderat der Stadt Ditzingen hat in seiner Sitzung am 25.07.2023 mit der Gemeinde-
ratsdrucksache TU2023/080 der Einreichung des Antrags auf Planfeststellung durch die SSB bis
Ditzingen-Hiilben zugestimmt.

Der Planungsausschuss des Verbands Region Stuttgart hat ein seiner Sitzung am 11.07.2018 mit
der Sitzungsvorlage Nr. 282/2018 beschlossen, dass die Geschaftsstelle des VRS der SSB eine
regionalplanerische Einschdtzung zugunsten des gewahlten Standorts fiir den neuen Stadt-

bahnbetriebshof tibermitteln solle. Eine abschlieBende Entscheidung erfolge im Rahmen nach-
folgender Verfahren.

3 Das Vorhabensgebiet - Teil eines stark beanspruchten Raums
Siehe  Unterlage 22.1  UVP-Bericht

Das Vorhaben wird im stark verdichteten Siedlungsraum der Region Stuttgart realisiert. Der
Druck auf die Flachen und der Nutzungsgrad von Flachen und anderen natiirlichen Ressourcen
in dieser Region ist bereits seit vielen Jahren hoch. Um eine intakte Umwelt einschlieBlich ihrer
fir den Menschen besonders wichtigen Ressourcen sowie einen auch kleinteilig betrachtet le-
benswerten Raum zu erhalten wurden diverse Schutzgebiete ausgewiesen. Sie haben den Schutz
von Natur und Landschaft sowie der Gewasser, aber auch den Schutz des Menschen vor mete-
orologischen Ereignissen, insbesondere Hochwasser, zum Ziel.

Weiterhin gibt es diverse raumplanerische und landschaftsplanerische Festlegqungen, die einer
gesteuerten Weiterentwicklung der Raum- und Landschaft dienen und Wildwuchs wie beispiels-
weise die Zersiedelung der Landschaft oder unerwiinschte Nutzungsmischungen sowie die Uber-
nutzung der Landschaft zu verhindern trachten.

SchlieBlich gibt es spezifische Planwerke, die spezielle Schutz- und Entwicklungsziele betrach-
ten; hierzu gehoren z. B. Larmaktionspléane, Luftreinhalteplane oder der Regionalverkehrsplan.

Die verkehrsspezifischen, raumbedeutsamen Planwerke sind im Kapitel 2.4 dieses Berichts dar-
gestellt. Die Gibrigen einschldgigen Planwerke sind in Kapitel 4.2 des UVP-Berichts (Unterlage
22.1) in kompakter Form dargestellt. Hierauf sei an dieser Stelle verwiesen.

4 Beschreibung des Vorhabens

4.1 Die beiden Vorhabensteile Stadtbahnlinie U13 und Betriebshof 4

Das hier zur Planfeststellung beantragte Vorhaben besteht aus zwei Teilen, die zwar nicht un-
abhangig voneinander sind und daher auch gemeinsam geplant, genehmigt und gebaut werden
sollen, die aber dennoch ihrem Charakter nach sehr verschieden sind. Wahrend es sich bei der
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Verlangerung der Stadtbahnlinie U13 um ein klassisches, linienhaftes Vorhaben des Verkehrs-
wegebaus handelt, unterliegt der Neubau des BF 4 ganz anderen Bedingungen. Zum einen ist
die Eigenschaft als Hochbau ein zentrales Charakteristikum, zum anderen handelt es sich um
ein flaichenhaftes Bauvorhaben, das die Landschaft nicht nur durchschneidet, sondern an der
Stelle der Entstehung einen groBen Teil von ihr einnimmt.

Rechtlich werden zwar beide Vorhaben in der Planfeststellung konzentriert, da es sich um An-
lagen nach der Bau- und Betriebsordnung fiir StraBenbahnen (BOStrab handelt). Dennoch Un-
terliegen die Gebdude des Betriebshofs der Landesbauordnung Baden-Wirttemberg, so dass
diese, zusammen mit anderen fiir Hochbauten anzuwendenden Gesetzen und Vorschriften zu
einem zentralen PriifmaBstab dieses Vorhabensteils wird. Daher werden die U13-Verlangerung
(im Folgenden auch kurz ,U13") und der Betriebshof 4 (Im Folgenden auch kurz ,BF4") im Bericht
in vielen Punkten als eigene Teilvorhaben behandelt. Die Nebengebadude sind hingegen der Stre-
cke zugeordnet.

Der zur Planfeststellung beantragte Betriebshof trdgt den Namen Stadtbahnbetriebshof
Weilimdorf (BF4). Die Planung fuBt auf dem Ergebnis der Variantenuntersuchung. Dort trug die
nun zur Antragslosung gewordene Variante den Arbeitstitel ,Bei Ditzingen Ost". Die Planung
wurde nach der Entscheidung flir den Standort weiter optimiert.

4.2 Das gemeinsame Vorhaben U13 Weilimdorf bis S-Hausen/Ditzingen und
Stadtbahnbetriebshof Weilimdorf (BF 4), Riickblick und Ausblick

Die Ausfuhrungen dieses Kapitels 4.2 sollen insbesondere dazu dienen, die starken Wechselwir-
kungen von Betriebshof und Strecke generell und auch im Rahmen dieses Vorhabens aufzuzei-
gen.

4,21 Betriebshofe bei der SSB - ein Riickblick

Die Betriebshofe der SSB und ihrer Vorgangergesellschaften liegen und lagen stets in unmittel-
barer Nahe zu von StraBen- bzw. Stadtbahnlinien befahrenen Strecken, je nach Zihlweise gab
es bisher etwa 17 verschiedene Betriebshofstandorte, dessen erster mit der Er6ffnung der Pfer-
debahn im Jahr 1868 in Betrieb genommen wurde. Seit dem Beginn des StraBenbahnverkehrs
in Stuttgart wurden stets Standorte gewahlt, die zwar direkt an eine betriebene Strecke an-
schlossen, sich aber zum Zeitpunkt des Baus dennoch am Rande der Bebauung befanden. Zum
einen war es noch nie als wiinschenswert und zudem auch als aufwendig und schwierig be-
trachtet worden, einen Betriebshof in ein bereits bebautes Quartier zu integrieren (dies zeigte
sich auch im gegensténdlichen Vorhaben erneut), zum anderen waren Flachen, die fiir die Er-
richtung eines Betriebshofs notwendig waren, regelmaBig nicht in ausreichender GréBe inner-
halb des Bebauungszusammenhangs verfligbar.

Aus dem Umbau des meterspurigen StraBenbahnnetzes in ein modernes, regelspuriges und bar-
rierefreies Stadtbahnnetz ab den 1970er Jahren erwuchs der Bedarf nach geeigneten Abstell-
moglichkeiten. Zu diesem Zeitpunkt war das StraBenbahnnetz - gegenuber der Hochphase vor
dem Zweiten Weltkrieg - in der inneren Stadt schon deutlich ausgediinnt worden, so dass man
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die altesten Betriebshofstandorte bereits in den 1960er Jahren hatte stilllegen kénnen. Durch
diese Schrumpfung des Netzes hatte es iiber Jahre hinweg eher Uberkapazititen bei den Be-
triebshofen gegeben, zumal man noch 1955/62 eine Freiluftdepot ,Heidenklinge”, spater mit
provisorischer Uberdachung, in Heslach geschaffen hatte. Sieht man von Modernisierungen ab,
war das jiingste Depot im Jahr 1966 bereits 30 Jahre alt und keinesfalls fiir den Stadtbahnbe-
trieb geeignet; dies galt auch fiir den nach dem zweiten Weltkrieg wiederaufgebauten Standort
Ostheim. Um hier zu einer grundlegenden Modernisierung der Betriebshofinfrastruktur zu kom-
men wurde 1969 als erster moderner Betriebshof der Btf. 9 in Heslach in Betrieb genommen; er
wurde auf dem Geldnde der Freiluftabstellung Heidenklinge errichtet. Es ist der einzige Betriebs-
hof, der spater fiir den Betrieb mit Stadtbahnfahrzeugen ertiichtigt werden konnte; er diente
ab 1985 den ersten Stadtbahnlinien 3, 1 und 14 und wird heute als Betriebshof 1 (BF1) bezeich-
net.

Fir die ab 1990 hinzugekommenen Linien wurde der Betriebshof 2 ,Mohringen” (BF2) in Betrieb
genommen, der in spateren Jahren zwei Mal erweitert wurde. Die Flache fir den Betriebshof
war bereits im Zusammenhang mit dem Gesamtkonzept fiir die weitere Entwicklung der SSB in
den 1960er Jahren gesichert worden. Seinerzeit wurde ein gemeinsames Gelande fiir die Haupt-
verwaltung, die Hauptwerkstatte, einen neuen Stadtbahnbetriebshof und einen Omnibusbe-
triebshof sowie Gleis- und Fahrleitungsbau am Rande des Industriegebiets Vaihingen/Mdohrin-
gen erschlossen. Auch hier kamen nur Flachen auBerhalb des bestehenden Bebauungszusam-
menhangs in Betracht.

Mit Umstellung der Linie 4 auf Stadtbahnbetrieb im Jahr 1994 sank der Bedarf an Abstellflachen
fir Meterspurfahrzeuge und der vorletzte Betriebshof der Meterspur in Zuffenhausen ging aus
dem reguldren Betrieb. Seit dem Beginn der Umstellung auf den Stadtbahnbetrieb waren damit
innerhalb von nur 15 Jahren von zunichst noch sechs Standorten deren fiinf (Ostheim, Feuer-
bach (mit AuBenstelle in Gerlingen), Degerloch, Vogelsang und Zuffenhausen) auBer Betrieb
gegangen. Aus verschiedenen, jeweils individuell zu betrachtenden Griinden war keiner dieser
Standorte fiir den Neubau eines Betriebshofs fiir die Bed{rfnisse des Stadtbahnverkehrs geeig-
net.

Daher war fiir die Fahrzeuge, die beim weiteren Umbau des Stadtbahnnetzes hinzukamen, ein
weiterer neuer/dritter Betriebshofstandort notwendig. Auch Mitte der 1990er Jahre war es be-
reits ein Ziel, die Fahrzeuge gleichmaBig im Netz zu verteilen, so dass die Ausriickwege nicht zu
lang wiirden und im Stérungsfalle Redundanzen bei der Beschickung der Linien vorhanden wa-
ren. Der neue Betriebshofstandort wurde seinerzeit in Remseck gefunden, wiederum am Rande
des Bebauungszusammenhangs. Bereits in den 1990er Jahren war die Suche nach einer geeig-
neten Flache aufwendig, langwierig und von diversen Riickschlagen gepragt. Der letztlich ge-
fundene Standort in Remseck-Aldingen liegt im Schwemmland der Neckaraue; aus diesem
Grund war die Griindung der Gebdude des Betriebshofs nur mit langen Pfahlen und somit sehr
groBem Aufwand mdoglich.

Der Betriebshof lag zu Beginn der Bauarbeiten im Jahr 1998 noch auBerhalb des Stadtbahn-
Streckennetzes der SSB. In dhnlicher Weise wie nun geplant war es auch seinerzeit notwendig,
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eine neue Zufiihrung zu bauen. Wie schon bei den vielen Vorgianger-Betriebshéfen war es auch
hier ein Ziel, den Betriebshof auf mdglichst kurzem Weg an die Gleise des Linienverkehrs anzu-
binden. Dies gelang mit dem Neubau der Strecke von Stuttgart-Miihlhausen nach Remseck-
Neckargroningen, an der der Standort in Remseck-Aldingen liegt. Die Strecke hatte in der Nut-
zen-Kosten-Betrachtung der Standardisierten Bewertung einen sehr guten Wert erreicht; die
Fahrgastzahlen waren bereits wenige Jahre nach der Er6ffnung der Strecke sogar doppelt so
hoch wie in der Standardisierten Bewertung (Standi) prognostiziert. Allerdings war eine positive
Prognose auch zwingend, um eine verhaltnismaBig lange Neubaustrecke in Richtung des neuen
Betriebshofstandorts zu rechtfertigen; ohne entsprechenden Bedarf ware eine solche Zulauf-
strecke nicht zu finanzieren gewesen. Somit wire ohne positive Prognose fiir die Strecke auch
der Betriebshofstandort als solcher nicht realisierbar gewesen.

Der Betriebshof in Remseck-Aldingen (BF3) gestattet seit dem Jahr 2000 den Bereich von Bad
Cannstatt, die ostlichen Teile des Netzes, insbesondere die Stadtbahnlinie U13 sowie die Tallan-
gslinien auf verhaltnismaBig kurzem Wege zu erreichen.

4.2.2 Betriebshof und Strecke - der Ausblick

Wie oben bereits beschrieben war schon die Standortsuche fiir den BF3 mit diversen Schwierig-
keiten verbunden und aufs Engste mit der Trassenwahl verkniipft. Ahnlich verhilt es sich auch
beim hier vorliegenden Doppelvorhaben von Stadtbahnverlangerung und Betriebshof. Wie wei-
ter unten im Kap. 6bei den untersuchten Varianten ndher aufgefiihrt bestanden zundchst auch
Uberlegungen, den Betriebshof sehr nahe an eine bestehende Strecke zu bauen. Diese Ideen
haben sich allerdings relativ rasch als nicht durchfiihrbar erwiesen. Daher war sehr bald die ldee
geboren, dhnlich wie beim BF3 ein kombiniertes Vorhaben aufzusetzen, so dass eine notwendige
Zulaufstrecke Nutzen fiir die Bevolkerung entfaltet, indem sie bislang nicht von der Stadtbahn
beriihrte Bereiche erschlieBt. Damit gibe es also eine neue Stadtbahntrasse mit Linienverkehr,
womit die eigentliche Zuflihrungsstrecke zwischen Liniennetz und Betriebshof wiederum mini-
miert wiirde. Dieser Idee folgt die hiermit zur Feststellung beantragte Planung, die im Folgenden
naher beschrieben ist. Kapitel 6 geht auf die Varianten ein, die im Verlauf der Planung betrachtet
und, bis auf die Antragsldsung, auch wieder verworfen wurden.

4.3 Die Erweiterung der Stadtbahnlinie U13
Siehe  Unterlage 4 Bauentwurf Lageplane
Unterlage 5 Bauentwurf Langsschnitte
Unterlage 6 Bauentwurf Querprofile
Unterlage 11 Betriebsgebdude SSB
Vorbemerkungen

Exkurs: Betriebsgebaude

Im Verlauf der Strecke befinden sich, abgesehen vom Betriebshof, der in einem eigenen Kapitel
betrachtet wird, verschiedene kleinere Betriebsgebaude. Diese sind im Text jeweils nur kurz er-
wahnt. Fiir jedes der Betriebsgebdude gibt es eine eigene Unterlage, die insbesondere die
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Baurechtlich zu betrachtenden Aspekte beleuchtet und in Form einer Bauantragsmappe gestal-
tet ist. Diese Mappen sind in der oben bereits genannten Anlage 11 zusammengefasst.

Zielabweichung

Weiterhin sei darauf hingewiesen, dass die SSB gemeinsam mit der zustdndigen Raumordnungs-
behorde die Auffassung vertritt, dass insbesondere jene Teile der Stadtbahntrasse fiir die Linie
U13, die nicht in Blindelung mit der B 295 oder der A 81 liegen, teilweise nicht vollstindig den
Zielvorstellungen des Regionalplans entsprechen. Naheres hierzu ist dem Kapitel 17 zu entneh-
men.

4.3.1 Abschnitt Haltestelle Rastatter StraBBe bis Haltestelle Ditzinger StraBe

Die Neubaustrecke der U13 beginnt mit einer zweigleisigen Streckenverzweigung in planglei-
cher Ausfiihrung (ebenerdige Kreuzung der Gleise) unmittelbar im Anschluss an die bestehende
Haltestelle Rastatter StraBBe. Die auf der Seite des Geh- und Radwegs verlaufende Stiitzwand
entlang der Gleise muss wegen des ausschwenkenden Gleises um bis zu etwa 1,2 m in den pa-
rallellaufenden Griinstreifen verschwenkt werden. Mit einem Kurvenradius von 115 m, was eine
Fahrgeschwindigkeit von 45-50 km/h im Bogen erlaubt, zweigt das Gleis aus der bestehenden
Strecke ab und erreicht nach rund 100 m die neu zu erbauende Stadtbahnbriicke tiber die B295.

Der parallel zur bestehenden Stadtbahnstrecke verlaufende Geh- und Radweg wird rund 50 m
an der neuen Trasse entlanggefiihrt, verschwenkt dann stidwestlich des neuen Betriebsgebaudes
mit fir Radfahrer gut zu befahrenden Radien nach links und quert die neue Stadtbahntrasse
rechtwinklig. Der neu zu bauende Weg wird unmittelbar nach dem Bestand von 3,5 m auf 4,0 m
Breite aufgeweitet und halt diese Breite auch im Bereich der Gleisquerung und der Weiterfiih-
rung bis zum Anschluss an den Bestandsweg unmittelbar vor der bestehenden Briicke liber die
B295. Der Bahniibergang (iber die Gleise wird mit Rot-Signalen fiir Radfahrer und FuBginger
technisch gesichert, da ein mittels Umlenkung (Z-Uberweg) gesicherter Bahniibergang nicht
durchgangig mit dem Rad befahren werden konnte und daher nicht als bauliche Lésung in Frage
kommt. Zudem werden Bodenindikatoren sowie die akustische und taktile Freigabe fiir sehbe-
hinderte Menschen vorgesehen.

Unmittelbar westlich der Streckenverzweigung wird auf der Flache eines heute als Kleingarten
genutzten Grundstilicks ein Betriebsgebdude errichtet, das u.a. Anlagen der Fahrstromversor-
gung und der Zugsicherungstechnik aufnimmt. Das Gebaude ist in Unterlage 11.2.1 in der Pla-
nungstiefe einer Baugesuchsmappe beschrieben.

Die Stadtbahnbriicke tber die B295 verlauft in einem schleifenden Schnitt von km 0+100 bis
km 0+200 auf mit einer Lange von rund 100 Meter lber die BundesstraBe B295. Aufgrund der
schiefwinkligen Querung wurde ein sogenanntes Galeriebauwerk fir das Briickentragwerk aus-
gewahlt. Dabei werden mehrere auf Stiitzen und Wandscheiben gelagerte Betonbalken tber die
Fahrbahn gefiihrt. Auf der durch diese Balken gebildeten Ebene wird dann die eigentliche Brii-
ckenplatte im Bogen Uber die B295 gefihrt. Unmittelbar nach der Querung der Bundesstral3e
wird die Trasse in einer Rampe auf das Niveau der B295 abgesenkt und verlduft fortan bis zur
Haltestelle Ditzinger StraBe in unmittelbarer Parallellage zur Bundesstrafe.
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Damit vom neuen Stadtbahnbetriebshof aus- und einrlickende Stadtbahnen auch direkt nach
und von Gerlingen fahren kdnnen, wird sudlich der B295 eine eingleisige Betriebsgleisverbin-
dung in Richtung Gerlingen eingebaut. Dieses Gleis zweigt unmittelbar nach der Haltestelle
Wolfbusch in Richtung Stadteinwarts von der bestehenden Strecke ab. Der parallellaufende
Geh- und Radweg muss daher um bis zu 1,5 m in die Griinflache des Jugendhauses verschoben
werden. Die Querung der Gleise erfolgt wie bei der Querung der U13-Gleise mit einem technisch
gesicherten Bahniibergang (Rotlicht) fiir den FuB- und Radverkehr; auch hier ist die Anordnung
eines Z-Uberwegs wegen des Radverkehrs nicht mdglich. Da hier nur die erwihnten ein- und
ausriickenden Ziige von und nach Gerlingen verkehren kommen Sperrungen des Uberwegs nur
relativ selten am Tag vor. Auch das Betriebsgleis wird in einer Rampe nach unten zur B295
gefiihrt und schlieBt an die Gleise der U13 an. Der asphaltierte, landwirtschaftliche Weg, der
oben an der stdlichen Boschung der B295 entlangfiihrt, muss in diesem Bereich auf einem Ab-
schnitt von rund 90 m um fiinf bis sieben Meter in die angrenzenden Acker und Kleingirten
verschoben werden. In der anschlieBenden Ackerflache (Eigentum der Landeshauptstadt Stutt-
gart (LHS)) wird auf einer Fliche von rund 850 m2 eine dauerhafte ArtenschutzmaBnahme fiir
diejenigen Zauneidechsen angelegt werden, die heute im Bereich des kiinftigen Stadtbahnbe-
triebshofs leben.

Im weiteren Verlauf der Trasse (ab km 0+300) verfolgt der Entwurf den Ansatz der konsequenten
Biindelung der Verkehrswege Stadtbahn und BundesstraBe, um den Eingriff in die landwirt-
schaftlichen Flachen und Kleingarten stidlich der B295 so gering wie moglich zu halten, sowie
das vorhandene Landschaftsbild mdglichst wenig zu beeintrachtigen.

Der Fahrbahnrand der BundesstraBe und der duBere Rand des Sicherheitsraums der Stadt-
bahntrasse verlaufen in einem Mindestabstand von 3,80 m. Die Festlegung dieses Abstands ist
das Ergebnis intensiver Abstimmungen mit den Vertretern der LandesstraBenbauverwaltung. Er
erlaubt, dass beide Infrastrukturen weiterhin ungehindert betrieben und instandgehalten wer-
den kénnen; gleichzeitig wird mit dem stets geringstmoglichen Abstand das Minimierungsgebot
erfillt, so dass die Eingriffe in weitere Flachen ebenfalls so gering wie moglich ausfallen.

Die Flache fiir die Stadtbahntrasse wird hauptsachlich durch die Nutzung der heute neben der
BundesstraBe verlaufenden Béschung gewonnen, indem die Hohe zum oben entlanglaufenden
Feldweg durch groBe Stiitzbauwerke abgefangen wird. Diese Stlitzbauwerke werden auf knapp
zwei Dritteln der Lange bis zur Haltestelle Ditzinger Strae mit Natursteinquaderwanden er-
stellt; dies erfolgt in den Bereichen mit einem zu liberwindenden Hohenunterschied bis zu flinf
Metern. Auf rund einem Drittel der Linge betragt der zu liberwindende Hohenunterschied flinf
bis acht Meter. Hier werden aufgeloste Bohrpfahlwande als Stiitzkonstruktion verwendet. Im
gesamten Abschnitt wird am FuBB der Wand ein Pflanztrog eingebaut, mithilfe dessen die ge-
samte Wand mit Efeu begriint werden wird.

Zwischen der Oberkante des Stuitzbauwerks und dem oben verlaufenden landwirtschaftlichen
Weg wird eine mindestens fiinf Meter breite Boschung erhalten bzw. neu angelegt werden, in
der Feldhecken als dkologische AusgleichsmaBnahme gepflanzt werden. Somit ergibt sich vom
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Weg aus nach Abschluss der Pflanzungen weitgehend dasselbe Landschaftsbild wie heute; die
wegbegleitende Struktur aus Hecken/Geholzen wird wiederhergestellt.

Der oben verlaufende landwirtschaftliche Weg wird - wie alle im Rahmen des Projektes neu zu
bauenden oder wiederherzustellenden asphaltierten Wege gemalB den Vorgaben des Stuttgarter
Tiefbauamtes und der einschldgigen Richtlinien — mit einer asphaltierten Wegbreite von 3,0 m
und anschlieBenden Banketten von je 0,5 m, das hei3t mit einer befahrbaren Wegekrone von
4,0 m hergestellt.

Bei km 0+680 unterquert die Stadtbahntrasse die Feldwegbriicke ,RennstraBle”. Da das bishe-
rige Bauwerk fir die Unterquerung mit der Stadtbahn nicht weit genug spannt, wird im Rahmen
des Vorhabens die alte Briicke abgebrochen und durch einen Neubau mit einer Spannweite von
30,4 m (statt bisher 28,5 m) ersetzt. Die nutzbare Briickenbreite fiir den Feldweg wird wie bisher
5,0 m betragen.

Bis zum Erreichen der Feldwegbriicke RennstraBle bei km 0+670 wird der begleitende landwirt-
schaftliche Weg wie im Bestand asphaltiert ausgefiihrt. Er kann auf rund der Halfte der Strecke
an der bisherigen Position verbleiben. Im weiteren Verlauf wird er bis km 1+140 wie im Bestand
lediglich als Schotterrasenweg ausgebildet und muss um vier bis flinf Meter nach Westen in die
angrenzenden Acker, Girten bzw. Obstbaumplantagen verschoben werden.

Bei km 0+950 folgt die Feldwegbriicke ,0b der Ditzinger StraBe”, die - wie die oben beschrie-
bene Briicke RennstridBle - ebenfalls abgebrochen und nun mit einer Spannweite von 30,9 m
(bisher 27,7 m) neu gebaut werden muss. Die nutzbare Briickenbreite wird aufgrund der aktu-
ellen Vorgaben der Richtlinie fiir den Lindlichen Wegebau (RLW) von 3,50 m auf 4,00 m ver-
breitert.

Nach der Feldwegbriicke wird zwischen Feldweg und Stiitzmauer ein von der Geldndeoberkante
gemessen etwa 35 m hoher Funkmast flir den SSB-Betriebsfunk samt Betriebsgebaude errichtet.
Der Mast ist ausreichend hoch, um mit der spater zu installierenden Funktechnik den gesamten
Streckenabschnitt bis Ditzingen-Hiilben und den neuen Betriebshof abdecken zu kénnen. Somit
kann auf weitere Funkmaste im Bereich des hier zur Planfeststellung beantragten Vorhabens
verzichtet werden. Das Betriebsgebaude ist in Unterlage 11.3.1 in der Planungstiefe einer Bau-
gesuchsmappe beschrieben. Weitere Ausfiihrungen zum Funkmast und zur geplanten Funkan-
lage sind Kap. 18.6 zu entnehmen.

Bei km 1+140 wird der asphaltierte Feldweg 4400 erreicht. Bis hierher wird der landwirtschaft-
liche Weg wie im oben beschriebenen Abschnitt als Schotterrasenweg wiederhergestellt. Da der
Héhenunterschied zwischen B 295 und Feldweg in diesem Bereich immer geringer wird, ist auch
die vorhandene Boschung weniger breit; somit kann durch den Einsatz einer Stiitzwand als Er-
satz fiir die Boschung nicht mehr so viel Fliche gewonnen werden. Demzufolge muss der Feld-
weg nun stirker in die angrenzenden Acker und Garten verschoben werden; die Verschiebung
betragt etwa sieben bis 10 Meter.

Ab dem Feldweg 4400 erreicht die Trasse die Hofstelle eines landwirtschaftlichen Betriebes, der
kiinftig sudwestlich der Trasse liegt. Um den Eingriff in die Hofstelle mdglichst gering zu halten,
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wird in diesem Abschnitt auf die begriinte und mit Feldhecken versehene Béschung zwischen
Stlitzmauer und Feldweg verzichtet. Der in diesem Abschnitt wieder asphaltierte Feldweg ver-
lauft unmittelbar entlang der Stiitzmauer. Dennoch ist es unvermeidlich, den Feldweg auf einer
Ldnge von rund 90 m um etwa acht bis elf Meter in die als Griinland genutzte Flache des Betriebs
hinein zu verschieben.

Bei km 1+280 folgt die erste Haltestelle der neuen Strecke, die den Namen ,Ditzinger StraB3e"
tragt. Sie verfiigt lber zwei Seitenhochbahnsteige, die fiir die so genannten 80-m-Ziige, oder
auch Vollziige, also Ziige, die aus zwei Stadtbahnwegen DT8 gebildet sind, ausgelegt sind. Dies
ist erforderlich, damit auch in den Betriebshof einrlickende 80-m-Ziige Fahrgaste bis zur letzten
Haltestelle vor dem Betriebshof befordern konnen. Die Bahnsteige sind vom Knotenpunkt
B 295/Gerlinger StraBe her (iber eine Rampe bzw. den befestigten Weg, der an der Haltestelle
entlangfiihrt, barrierefrei erreichbar. Der dem Knotenpunkt zugewandte Uberweg wird auf-
grund des dort heute bereits vorhandenen und kiinftig die Trasse querenden Geh- und Radwegs
nicht als Z-Uberweg, sondern als senkrechte Querung mit Rotsignalen ausgebaut (analog zu den
Uberwegen zu Beginn der Trasse an der SolitudestraBe).

Im Bereich der heute bereits vorhandenen Bushaltestelle Ditzinger StraBe wird der Geh- und
Radweg verbreitert, um Konflikte mit den dort wartenden Busfahrgasten zu minimieren. Die
Bushaltestelle wird - dem aktuellen SSB-Standard entsprechend - fiir einen barrierefreien Ein-
und Ausstieg ausgebaut.

4.3.2 Abschnitt Haltestelle Ditzinger StraBBe bis Haltestelle Weilimdorf Bahnhof

Bei km 1+400 quert die Trasse die Gerlinger StraBe. Da die Stadtbahn den Knotenpunkt parallel
zur B 295 und damit parallel zur Hauptlastrichtung des Knotenpunkts quert und zudem nicht
in verkehrlichem Konflikt mit den in die Flachter StraBe einbiegenden Fahrzeugen steht, kann
der Knotenpunkt weitgehend im Bestand belassen werden. Zum Nachweis der Leistungsfahigkeit
wurde eine umfangreiche Mikrosimulation durchgefiihrt. Damit konnte nachgewiesen werden,
dass sich die Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes durch die Stadtbahn nicht relevant ver-
schlechtert. Allerdings beabsichtigt das Stuttgarter Tiefbauamt wahrend des Stadtbahnbaus die
Steuerung der Lichtsignalanlage des Knotenpunktes komplett zu erneuern. Durch diese Erneu-
erung lassen sich Verbesserungen im Verkehrsablauf erzielen, so dass sich der Verkehrszustand
auch bei steigender Verkehrsbelastung in den nachsten Jahren gegeniiber heute nicht ver-
schlechtert. AuBerdem konnte mit der Simulation festgestellt werden, dass kein Bedarf fiir die
Verlangerung von Abbiegespuren besteht.

Nach der Querung der Gerlinger StralBe passiert die Trasse eine dreieckige Flache slidwestlich
des Knotenpunktes, auf der umfangreiche AusgleichsmaBnahmen durch Pflanzungen von Feld-
hecken erfolgen werden.

Ab km 1+600 vergrdéBert sich der Hohenunterschied zwischen B295 und der Stadtbahntrasse
sowie den umgebenden Feldern wieder. Um den Eingriff in die stidlich angrenzenden Kleingar-
ten zu minimieren, wird auch hier eine bis zu 2,30 m hohe Stiitzwand aus Natursteinblocken
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angelegt. Trotzdem muss der vorhandene asphaltierte Feldweg um etwa sieben bis 12 Meter in
die mit Kleingarten bestandenen Grundstiicke hinein verschoben werden.

Der ostlich der Garten nach Siden abzweigende, heute unbefestigte Feldweg wird infolge von
Abstimmungen fir den Bedarf der Landwirtschaft auf einer Ldnge von rund 220 m asphaltiert.
So kdnnen die Eingriffe in das landwirtschaftliche Wegenetz weitgehend kompensiert werden
und es entsteht wieder ein in sich schliissiges und gut nutzbares Gesamtwegenetz.

Bei km 1+800 unterquert die Trasse die Briicke zum S-Bahnhaltepunkt Weilimdorf. Zuvor und
danach riickt der Feldweg von der Trasse ab, um den FuBpunkt der Briicke zu erreichen; dieser
liegt etwas von der Trasse abgesetzt. Damit ist es moglich, die Hohenunterschiede zwischen
Stadtbahn, Feldwegen und Briickenfahrbahn bautechnisch umzusetzen. Die Flaichen zwischen
Trasse und Feldweg werden geboscht und mit Feldhecken bepflanzt. Die Briicke kann, im Ge-
gensatz zu den vorgenannten Feldwegbriicken, erhalten bleiben; allerdings missen umfangrei-
che Arbeiten am Briickenwiderlager vorgenommen werden. Es muss tiefer gegriindet werden,
um den Raum fiir die Stadtbahntrasse zu schaffen.

Im Anschluss an die Briicke folgt die Haltestelle Weilimdorf Bahnhof. Diese verfligt tiber einen
Mittelbahnsteig, von dem (iber eine Treppe die FuBgangerbriicke auf kiirzestem Weg erreicht
werden kann. Aufgrund des geringen Abstands zu den Fahrleitungen muss die Treppe beidseitig
transparente Wiande erhalten. Diese Winde erméglichen ohne groBen Mehraufwand eine Uber-
dachung der Treppe, wodurch die Treppe im Winter ohne Mehraufwand schnee- und eisfrei
bleibt. Von hier sind es rund 100 m bis zum P+R-Platz Weilimdorf und rund 270 m bis zum S-
Bahnhaltepunkt Weilimdorf Bahnhof. Der barrierefreie Zugang zur Haltestelle befindet sich auf
der Westseite. Im Bereich der Haltestelle muss der Feldweg um etwa 16 m in die angrenzenden
Acker verschoben werden.

4.3.3 Abschnitt Haltestelle Weilimdorf Bahnhof bis Haltestelle Hausen

Unmittelbar nach der Haltestelle Weilimdorf Bf. beginnt bei km 1+950 der Zufahrtsbereich zum
neuen Stadtbahnbetriebshof Weilimdorf. Zwei Zufahrtsgleise werden wie in einer zweigleisigen
Streckenverzweigung nach Norden aus den Streckengleisen der U13 ausgefadelt. Auf einer
Lange von rund 280 m entsteht so eine viergleisige Anlage. Der Betriebshof selbst wird in einem
eigenen Kapitel beschrieben (vgl. hierzu Kap. 4.4). In diesem Bereich muss der Feldweg um rund
23 m in die angrenzenden Acker und Giarten verschoben werden.

Ab km 2+200 biegt die U13-Trasse in einem Bogen mit einem Radius von 120 m, der mit 50 km/h
befahren werden kann, nach Siiden in Richtung Hausen ab. Der die Trasse begleitende asphal-
tierte Feldweg biegt ebenfalls nach Stiden ab; eine Weiterfiihrung parallel zur B 295 ist im Er-
gebnis von Abstimmungen mit der Radverkehrsplanung der LHS und der Landwirtschaft nicht
vorgesehen. Fiir den Radverkehr in Richtung Ditzingen steht der Radweg ndrdlich der B 295 zur
Verfligung. Das landwirtschaftliche Wegenetz schlieBt tiber den ndrdlich von Hausen verlaufen-
den Weg an das bestehende Wegenetz an.

Die Trasse der U13 verlauft nun parallel zur Feuerwehrumfahrt des neuen Betriebshofes. Das
Gelande steigt zundchst an, bevor es in Richtung Hausen wieder abfallt. Daher schneidet der
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Betriebshof, der ja auf einer Ebene gebaut werden muss, in das Geldande ein. Die Trasse der U13
verlauft auf einer Gelandestufe zwischen dem tiefliegenden Betriebshof und den hochliegenden
umliegenden landwirtschaftlichen Flachen. Diese Abtreppung entspricht der Gestaltungsidee
des im Rahmen des Planungswettbewerbs ausgewdhlten Landschaftsplanungsbiiros zur Einbin-
dung der Gesamtanlage in die Landschaft.

Bei km 2+580 miindet das suidliche Ausfahrtsgleis des Betriebshofs in die U13-Trasse. Wie im
Kapitel zum Betriebshof ndher beschrieben sind hier zwei Gleise der Abstellung an das stadt-
auswartige Streckengleis angebunden, ein Gleiswechsel zwischen den Streckengleisen ermog-
licht es, die beiden Abstellgleise auch aus Richtung Hausen/Ditzingen zu erreichen. Die beschrie-
bene Gleiskonfiguration ermdglicht es, auch direkt von und nach Hausen/Ditzingen aus- und
einzuriicken, was eine deutliche Erleichterung des Betriebs darstellt und in Stérungsfallen die
Redundanz erhoht.

Bei km 2+650 beschreibt die Trasse einen Bogen mit Radius 80 m nach Westen und schwenkt in
die nordliche Parallellage zum Stadtteil Hausen ein. Zur Abschirmung der sidlich und 6stlich
gelegenen Wohngebaude und der Schule von den Bogengerauschen wird ein 1,50 m hoher Erd-
wall an der KurvenauBenseite geschiittet, der mit Geholzen bepflanzt wird. Die im Bogenbereich
liegenden Gartengrundstiicke werden zentral durchschnitten. Die verbleibenden Restflachen
sollen daher als Ausgleichsflichen genutzt nordwestlich der Gleise und mit einer Streuobst-
wiese, stidostlich der Gleise mit Feldhecken bepflanzt werden.

Der heute geschotterte Weg von Hausen ins Gewerbegebiet Ditzingen-0st zur ZeissstraBe wird
im Zuge des Stadtbahnbaus asphaltiert, da er die wegfallende Wegeverbindung stidlich der
B 295 kompensiert. Er quert die U13-Trasse mit einem mit mit einem Rot-Gelb-Dunkel-Signal
gesicherten Bahniibergang, der entsprechend den Bedirfnissen der Landwirtschaft fiir das Be-
fahren mit besonders breiten Fahrzeugen (Mahdrescher) ausgelegt ist.

Im Anschluss an den Bahniibergang folgt bei km 2+800 die Haltestelle Hausen. Diese verfiigt
tiber zwei Seitenhochbahnsteige fiir 40-m-Zugbetrieb, also fiir einzeln verkehrende Stadtbahn-
wagen DT8. Sie ist auf beiden Seiten mit Z-Uberwegen erschlossen und verfiigt auf der Ostseite
liber barrierefreie Zugange mit Rampen. Sie ist (iber den am Nordrand von Hausen verlaufenden
Weg an das 6ffentliche Wegenetz angeschlossen. Da von diesem Weg keine unmittelbare Wege-
verbindung in das innere Gebiet von Hausen besteht, wurden die Moglichkeiten der Wegfiihrung
mit den Vertretern der verschiedenen vor Ort anliegenden stadtischen Institutionen erértert. Im
Ergebnis wurde festgehalten, dass eine FuBwegverbindung tiber den Weg entlang der Gebdude
Hausenring 91a-e der Stuttgarter Wohnungs- und Stiadtebaugesellschaft (SWSG) erfolgen kann.
Eine weitere Moglichkeit, die kiinftige Haltestelle zu FuB3 zu erreichen, besteht heute bereits
uber die Griinflachen an der westlichen Grundstiicksgrenze des Jugendhaus-Grundstiicks. Daher
wurde das Ziel formuliert, dass lber dieses Grundstiick eine neue Wegeverbindung durch die
Stadt angelegt werden soll. Dieser Wegefiihrungen sind allerdings nicht Gegenstand des hier
zur Feststellung beantragten Plans. Die Zugange der Haltestelle Hausen sind auf die genannten
kiinftigen Wegefiihrungen ins innere Gebiet von Hausen ausgerichtet.
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Nachrichtlich sei erldutert, dass die heute unmittelbar nordlich des Weges liegende Gasvertei-
lerstation auf ein Grundstiick nérdlich der Stadtbahntrasse verlegt wird. Diese Verlegung ist
nicht Teil der Planfeststellung, sondern wird von dem Betreiber der Gasstation in Abstimmung
der SSB unabhéngig im Vorfeld der Realisierung der U13 durchgefiihrt. Zur Komplettierung des
landwirtschaftlichen Wegenetzes wird am Nordrand der Trasse ein Schotterrasen-Feldweg er-
ganzt, der im Westen in den Herdweg miindet.

Um das Gesamtvorhaben baulich sinnvoll realisieren zu kbnnen und dennoch friihzeitig ber
eine Anbindung des neuen Stadtbahnbetriebshofs zu verfiigen, wird die Haltestelle Hausen fiir
den Zeitraum von etwa einem Jahr als Endhaltestelle dienen, da die bauliche Fertigstellung der
restlichen Strecke bis Ditzingen Hilben voraussichtlich mehr Zeit in Anspruch nimmt. (vgl.
hierzu den zusétzlichen Lageplan der Unterlage 4.7.1). Aus diesem Grund wird in das stadtein-
wartige Gleis westlich der Haltestelle bei km 2+900 eine provisorische Weiche eingebaut, die
das Einfadeln von Ziigen vom stadtauswartigen Bahnsteig der Haltestelle Hausen her ermog-
licht. Das stadteinwartige Gleis wird in dieser Phase bis km 3+010 in Betrieb genommen; dieser
zunichst eingleisige Abschnitt dient als Kehrgleis flir Ziige bis 80 m Linge. Sudlich der Gleise
wird ein Personal-WC errichtet, das liber einen Betriebssteg und einen Betriebsweg von den
kehrenden Ziigen aus zu erreichen ist.

4.3.4 Abschnitt Haltestelle Hausen bis Haltestelle Ditzingen SchuckertstraBBe

Die Trasse verlduft in einem Abstand von rund sechs Metern entlang des Weges am Nordrand
von Hausen. Im Bereich dazwischen wird eine Baumreihe angelegt, die dem 6kologischen Ein-
griffsausgleich dienen soll (vgl. hierzu Unterlage 24). An den siidlich angrenzenden Wohnge-
bauden der SWSG werden an der nordlichen Fassade an einzelnen Fenstern die Larmgrenzwerte
der 16. BImSchV fiir den Nachtzeitraum (iberschritten. Bei den betreffenden Immissionsorten
wird der ,Anspruch auf Lairmschutz dem Grunde nach" notwendigenfalls durch die Umsetzung
passiver LarmschutzmaBnahmen gelost werden. Die wahrend der Planungsphase alternativ be-
trachtete drei Meter hohe und 215 m langen Larmschutzwand entlang des gesamten Nordran-
des von Hausen wurde aus Griinden des Landschaftsbildes und der Aufenthaltsqualitit in Ab-
stimmung mit der SWSG, dem Amt fiir Umweltschutz und dem Amt fiir Stadtplanung und Woh-
nen verworfen (vgl. hierzu auch Kap. 18.1 (Verkehrslarm, anlagenbedingter Lirm)).

Bei km 3+000 schwenkt die Trasse in einem Rechtsbogen mit Radius 220 m in Richtung Scheff-
zental. Der dadurch gréBer werdende Bereich zwischen Weg und Trasse wird kurz vor Erreichen
des Herdwegs fiir die Anlage eines begriinten Regenwasser-Retentionsbeckens genutzt. Der
Herdweg selbst wird mit einem Bahniibergang gequert. Fiir den Fahrzeugverkehr wird eine Zwei-
feldsignalisierung (,Rot-Gelb-Ampel"), fiir den FuBgéangerverkehr eine Rotlicht-Signalisierung
angeordnet. Der zwischen Herdweg und Beutenbach liegende Kleingarten kann nicht erhalten
werden.

Bei km 3+100 quert die Trassen den Beutenbach auf einer Briicke mit einer Spannweite von
7,3 m und einer Breite von 9,9 m, gemessen parallel zur FlieBrichtung des Gewdssers. Das Bach-
bett wird im Querungsbereich mit unregelmaBigen, rauen Steinen maglichst naturnah gestaltet.
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Der den Beutenbach begleitenden Griinzug aus Baumen und Biischen dient als Leitstruktur fir
verschiedene Fledermausarten, u. a. das GroBe Mausohr. Um Kollisionen mit Stadtbahnfahrzeu-
gen zu vermeiden miissen zwischen Herdweg und Beutenbach links und rechts der Trasse auf
einer Ldnge von rund 50 m 4,2 m hohe Fledermauskollisionsschutzwéande aufgebaut werden.
Diese sollen auf beiden Seiten mit Biumen und Feldgehdlzen eingegriint werden.

Nach der Beutenbachquerung verlauft die Trasse auf einem bis zu 3,80 m hohen Erddamm durch
das Uberschwemmungsgebiet des Scheffzentals. Der Erddamm wird mit einer Fettwiese und
einzelnen Gebuschpflanzungen auf der Nordseite begriint.

Bei km 3+160 erreicht die Trasse die Markungsgrenze zu Ditzingen inmitten eines Gleisbogens.

Die Trasse schwenkt weiter in Richtung Norden und erreicht bei km 3+200 ein weiteres Brii-
ckenbauwerk, das in der Talaue des Scheffzentals einen Durchlass mit zwei Offnungen freihalt.
Zum einen wird hier die bisherige Trockenrinne des Scheffzengrabens lberbriickt, die kiinftig
dauerhaft einen Teil des Wassers fuihren wird (hierbei handelt es sich um ein Vorhaben des
Hochwasserschutzes, das nicht Gegenstand dieses Antrags ist). Zum anderen dient der Durchlass
dem Abfluss der Wasser, die sich kiinftig im Bereich des im Scheffzental entstehenden Retenti-
onsraums im Falle von Hochwasserereignissen aufstauen werden. Die Briicke hat eine Spann-
weite von 15 m und eine Breite von 10 m parallel zur Achse des Wasserlaufs gemessen. Der
Scheffzengraben wird fiir die Fiihrung unter der Briicke geringfligig umgelegt und erhalt dabei
einen etwas gewundeneren Verlauf.

Die Trasse fuihrt auf der Westseite des Scheffzentals weiter in nordwestlicher Richtung. Der
Feldweg, der bei km 3+270 aus Richtung Slidwesten auf die Stadtbahntrasse trifft und bislang
auf die nordostliche Seite des Scheffzentals fiihrt, erhalt nun eine bahnparallele Fiihrung west-
lich der Trasse. Bei etwa km 34400 endet der Erddamm der Stadtbahn, die Hohe der Trasse trifft
hier das umgebende Geldndeniveau. Unmittelbar nach dieser Stelle quert die Trasse den asphal-
tierten Hausener Weg mit einem Bahniibergang; dieser ist fiir den Fahrzeugverkehr mit einer
Zweifeldsignalisierung (,Rot-Gelb-Ampel") und mit Rotlicht-Signalisierung fiir den FuBgénger
verkehr ausgestattet. Unmittelbar westlich des Bahniibergangs miindet der verlegte Feldweg in
den Hausener Weg, so dass das bestehende Wegenetz weiterhin funktionsfahig bleibt. Der von
der Stadtbahn abgetrennte Teil des Feldwegs norddstlich der Trasse wird zurlickgebaut und re-
naturiert.

Bei km 3+600 unterquert die Stadtbahntrasse die Autobahn 81 (A 81). Unmittelbar stidostlich
der Autobahn wird eine nichtoéffentliche Wegequerung angelegt, die dem Zugang zum slidost-
lichen Briickenwiderlager der Briicke der A 81 flir Wartungs- und Instandhaltungszwecke dient.
Sie steht auch fiir den nachrichtlich in der Planung dargestellten, derzeit in Planung befindli-
chen Funkmast zur Verfligung. Die Querung ist bei Nichtgebrauch abgesperrt und kann nur von
berechtigten Personen gedffnet werden.

Der bei km 3+600 beginnende enge Bogen (im Bogeninneren Gleis mit Radius von 50 m) fiihrt
die Trasse unter der Autobahn hindurch; die Strecke steigt hier mit der steilsten Steigung des
Vorhabens mit einer Neigung von bis zu 62 %o an. Im Bogeninneren wird eine in Richtung der
Autobahn riickverankerte Bohrpfahlwand errichtet, um die Boschung, in welche die neue
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Stadtbahntrasse einschneidet, abzufangen. Ein anschlieBender kurzer Gegenbogen bringt die
Trasse in eine autobahnparallele Lage. Die Trasse flihrt im Folgenden bis zu ihrer Endstation an
der Sldostseite des dortigen Ditzinger Gewebegebiets entlang. Der unter der A 81 hindurch
bislang im Bereich der Trasse verlaufende, mit einer wassergebundenen Decke befestigte Weg
wird ab der Mitte der Autobahnbriicke, ab der Stelle, wo sich die FuBgangerbriicke lber den
Wasserlauf des Beutenbachs befindet, neu angelegt; er fihrt ab km 3+650 unmittelbar parallel
zur Stadtbahn, getrennt durch den dazwischen verlaufenden Entwésserungsgraben.

Bei km 3+700 entsteht nordwestlich der Gleise und des begleitenden Weges - wegen der starken
Neigung des Geldndes etwas hangaufwarts von der Trasse abgesetzt - ein weiteres Betriebsge-
baude. Im Gebdude sind ein Gleichrichterunterwerk zur Speisung der Oberleitung mit elektri-
scher Energie und Anlagen der Leit- und Sicherungstechnik untergebracht; vom Gebaude zur
Trasse werden die notwendigen Leitungen unterirdisch verlegt. Bei etwa km 3+730 beginnt eine
trassenparallele Stiitzkonstruktion, die einen Teil des Hohenunterschieds zwischen der A 81 und
der Stadtbahntrasse aufnimmt. Die Trasse liegt hier in einem Bereich, der bislang von der Bo-
schung des autobahnbegleitenden Walls eingenommen wird. Stidwestlich der Stiitzkonstruktion
liegt der verbleibende Teil der gehdlzbestandenen Boschung der Autobahn.

Bei km 3+800 erreicht die Stadtbahntrasse die Haltestelle SchuckertstraBe, die am siidlichen
Ende der gleichnamigen StraBe mit zwei Seitenbahnsteigen, die jeweils einen 40-m-Zug auf-
nehmen konnen, errichtet wird. Die Bahnsteige sind am Nordostende tber Treppen und einen
rechtwinklig zu den Gleisen verlaufenden Uberweg an den parallelen Feldweg angeschlossen;
am Slidwestende der Bahnsteige erfolgt die ErschlieBung lber barrierefreie Rampen und einen
Z-Uberweg, der direkt an die Gehwegfliche nordwestlich der Haltestelle anschlieBt. Der parallel
zur Stadtbahn gefiihrte Feldweg miindet bei km 3+800 hinter der Hinterkante des stadtauswar-
tigen Stadtbahnsteigs in die Gehwegflache an der groBen Wendeflache. Die Gehwegflache en-
det siidwestlich des Z-Uberwegs an einem Eingang ins Werksgeldnde der Fa. Trumpf. Die Wen-
deflache fir den StraBenverkehr steht insbesondere auch fiir den Linienomnibusverkehr zur
Verfligung. Eine Bushaltestelle befindet sich nur wenige Meter nordwestlich der Stadtbahnhal-
testelle; sie verfligt liber je eine Halteposition in ausreichender Lange fiir einen Gelenkbus, je-
weils unmittelbar vor und nach der Wendestelle. Diese Bushaltestelle wird bendétigt, um die neue
Stadtbahnhaltestelle mit den ortlichen Buslinien zu verkniipfen und ist deshalb Teil des Vorha-
bens.

Abschnitt Haltestelle Ditzingen SchuckertstraBe bis Endhaltestelle Ditzingen Hiilben

Die Trasse fuihrt nach der Haltestelle Ditzingen SchuckertstraBe weiterhin in paralleler Lage zur
Autobahn, auf der Nordostseite begrenzt durch einen Zaun zur Fa. Trumpf hin, auf der Slidwest-
seite begleitet von einem Wassergraben und der oben bereits genannten Stitzkonstruktion. Sie
besitzt hier nur noch sehr geringe Bogen, verlauft also fast geradlinig, steigt allerdings konti-
nuierlich weiter an. Das Ende der Stutzkonstruktion zur Autobahn hin ist etwa bei km 3+910
erreicht. Bereits einige Meter vorher, etwa bei km 3+890, beginnt auf der Nordostseite der
Trasse, also auf der von der Autobahn abgewandten Seite, eine 280 m lange Larmschutzwand,
die sich in drei Abschnitte gliedert. Der erste ist 50 m lang und drei Meter hoch, der zweite 90 m
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lang und 4 m hoch, der dritte Abschnitt hat wieder eine Hohe von drei Metern, ist aber 140 m
lang. Im Anschluss erreicht die Briicke das Widerlager einer Briicke mit einer Spannweite von
etwa 15 m, die die Stadtbahn liber die Gerlinger StraBBe fiihrt.

Bei km 4+250 befindet sich die Haltestelle Ditzingen Sid, die wiederum liber zwei Seitenbahn-
steige verfligt. Die Bahnsteige beginnen nur etwa 40 m nach der Briicke lber die Gerlinger
StraBBe, die hier in einem tiefen Einschnitt liegt und slidostlich der Stadtbahntrasse die A 81
unterquert.

Die Bahnsteige sind fiir den Betrieb mit 40-m-Ziigen ausgelegt und haben nur im Nordosten je
einen Zugang. Aufgrund der Lage in einer Neigung und beim Einschnitt der Gerlinger StraBe ist
zum Erreichen des Z-Uberwegs neben einer Treppe jeweils eine zweiteilige Rampenkombination
an der Riickseite beider Bahnsteige angeordnet.

Die Haltestelle ist durch ein Zugangsbauwerk mit Treppen und Rampenkombinationen sowie
einem neuen, zur Gerlinger StraBe parallelen Weg nach Norden, die allesamt in der Béschung
der Gerlinger StraBBe errichtet werden, an das 6ffentliche Wegenetz angeschlossen. Am FuBBe des
Zugangsbauwerks unterquert der Weg den Briickenkopf einer FuBgangerbriicke, die die beiden
Teile des Werksgeldandes der Fa. Trumpf diesseits und jenseits der Gerlinger StraBBe verbindet. Der
Weg erreicht das bestehende Wegenetz an der Bushaltestelle stidlich der Einmindung der Die-
selstraBe auf der Westseite der Gerlinger StraBe. Ein weiterer Zugang zur Haltestelle ist der nicht
offentliche Zugang zum Werksgelande der Fa. Trumpf; dieser liegt unmittelbar nordwestlich des
Z-Uberwegs.

Stidwestlich der Haltestelle Ditzingen Siid flihrt die Trasse weiterhin fast geradlinig der Auto-
bahn entlang, getrennt von dieser wiederum durch den Entwasserungsgraben und die oben be-
reits genannte, geholzbestandene Boschung; im Nordwesten ist die Trasse wiederum durch ei-
nen Werkszaun von den angrenzenden Firmen Trumpf und Thales abgetrennt.

Bei etwa km 4+500 beginnt der Bereich der Endhaltestelle Hilben. Die in diesem Bereich lie-
gende Feuerwehrumfahrt auf dem Werksgelande der Fa. Trumpf wird in neuer Lage, weiter
nordwestlich, wieder hergestellt, da die Flache der bisherigen Umfahrt kiinftig von der Stadt-
bahntrasse eingenommen wird. Auf der Trasse der Stadtbahn liegen zundchst zwei Gleiswechsel,
deren erster stumpf und deren zweiter in Regelfahrrichtung spitz befahren werden. Etwa bei
km 4+700 beginnt der Mittelbahnsteig der Haltestelle, der Ziige bis 80 m Lange aufnehmen
kann. Der Achsabstand der Gleise wird hierzu ab km 4+580 kontinuierlich aufgeweitet. Am
norddstlichen Ende des Bahnsteigs schlieBt sich eine Rampenkombination aus zwei Rampen an;
der dartiber flihrende Weg quert das stadtauswartige Gleis am Ful3 der Rampen rechtwinklig
und fiihrt weiter Richtung Nordosten. Er erschlieBt nach wenigen Metern die nichtdffentlichen
Zugéange zu den Werksgelanden der Firmen Thales und Trumpf.

Das Gleisende liegt bei km 4+782, beide Gleise enden Stumpf an einem Gleisabschluss (Prell-
bock). Zwischen den Gleisabschliissen schlieBt eine weitere zweiteilige Rampenkombination an
den Hochbahnsteig an. Wenige Meter nach dem Rampenful3 beginnt ein neuer asphaltierter
Weg, tiber den die Haltestelle 6ffentlich erschlossen ist.
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Zuklinftig ist eine weitere Verlangerung der Stadtbahn bis Ditzingen Bahnhof mdglich. Die For-
derfahigkeit der Verlangerung der Trasse bis Ditzingen Bahnhof wurde mittels einer standardi-
sierten Bewertung nachgewiesen. Die Realisierung der Fortflihrung liegt in der Entscheidung
der Stadt Ditzingen; diese weitere Verlangerung ist nicht Teil des gegenstandlichen Vorhabens.

4.4 Der neue Betriebshof BF 4

Der neue Betriebshof BF 4 dient nicht alleine der Deckung des Fahrzeugmehrbedarfs, der sich
aus der neuen Stadtbahnlinie U13 ergibt, sondern fiir den insgesamt angewachsenen und wei-
terhin wachsenden Fahrzeugpark fiir das Stuttgarter Stadtbahnnetz. Zur Frage der Standort-
auswahl sei auf die umfangliche Darstellung in den Kapiteln 6.1 bis 6.5 dieses Erlauterungsbe-
richts verwiesen. Der folgende Abschnitt dient insbesondere der Beschreibung der Anlagen des
Betriebshofs.

Bei dem neuen Stadtbahnbetriebshof handelt es sich um ein sehr komplexes Gesamtensemble,
das genehmigungsrechtlich neben den Belangen der BOStrab insbesondere im Hinblick auf die
Anforderungen der Landebauordnung Baden-Wiirttemberg (LBO) zu betrachten ist. In § 1 Abs. 1
bestimmt die StraBenbahn-Bau- und Betriebsordnung - BOStrab ndmlich: ...,Das Bauordnungs-
recht der Lander und die StraBenverkehrs-Ordnung bleiben unberihrt."...

Siehe: Unterlage 10 Betriebshof Gebdude und Anlagen

In der Praxis haben alle Personen, die mit der Priifung baurechtlicher Unterlagen be- und ver-
traut sind, eine sehr gute Orientierung in Antragsunterlagen, die den Anforderungen eines Bau-
gesuchs nach der LBO entsprechen. Personenbeférderungsgesetz und Verwaltungsverfahrens-
gesetz stellen hingegen kaum formale Anforderungen an die Gestaltung der Planfeststellungs-
anlagen. Aus diesem Grund hat sich die SSB entschieden, simtliche Unterlagen, die im Zuge der
Priifung auf die Einhaltung der Anforderungen der LBO zu begutachten sind, in formaler Ent-
sprechung zu Bauantragsmappen zu gestalten. Der GroBteil der Unterlagen fiir die Bauwerke
des Betriebshofs (und auch aller Nebengebiude entlang der Strecke ) sind daher in eigenen
Unterlagen, die jeweils als Bauantragsmappen bezeichnet sind, zusammengefasst. Sie sind Teil
der Planfeststellungsunterlagen. Auf diese Mappen sei an dieser Stelle verwiesen.

Zielabweichung

Wie bereits bei der Darstellung der Trasse flr die Linie U13 sei auch an dieser Stelle darauf
hingewiesen, dass die SSB gemeinsam mit der zustidndigen Raumordnungsbehorde die Auffas-
sung vertritt, dass die Flacheninanspruchnahme fiir den Betriebshof, die innerhalb des regiona-
len Griinzugs G 25 und innerhalb der regionalen Griinzasur Z 106 erfolgt, teilweise nicht voll-
standig den Zielvorstellungen des Regionalplans entsprechen. Dies gilt besonders auch fur die
inanspruchnahme von Vorbehaltsflachen fir die Landwirtschaft. Naheres hierzu ist dem Kapitel
17 zu entnehmen.

4.4.1 Planungswettbewerb

Fir die Planung des neuen Stadtbahnbetriebshofs wurde 2020/21 im Einvernehmen mit der
Landeshauptstadt ~ Stuttgart ein  europaweit  ausgeschriebener, nicht  offener
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Planungswettbewerb mit vorgeschaltetem Bewerbungsvefahren nach der Richtlinie fiir Pla-
nungswettbewerbe des Bundesministeriums fir Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicher-
heit (RPW) ausgelobt. Die Jurysitzung fiir den Wettbewerb fand am 23.06.2021 mit Ermittlung
des 1. Preises statt; dieser ging an das Architekturbliro Auer+Weber aus Stuttgart. Daraufhin
wurden die am Wettbewerb beteiligten Bliros und weitere Fachplaner beauftragt; die im Fol-
genden dargestellte Planung setzt den Siegerentwurf in eine konkretisierte Planung um.

4.4.2 Architektonisches Konzept
Siehe: Unterlage 10.2.1 Erlauterungsbericht Architektur

Das architektonische Konzept spielte, wie die Ausrichtung eines Planungswettbewerbs zeigt,
eine groBe Rolle bei der Entwicklung der Planung und wurde von Verwaltung und Gremien der
Landeshauptstadt Stuttgart mit groBer Anteilnahme verfolgt. Der Bezug der Einrichtung ,Stadt-
bahnbetriebshof" zur offenen Landschaft war ein zentraler Leitgedanke bei der Architektur. Das
Architektonische Konzept ist im 0.g. Bericht kurz und biindig umrissen; eine Ubertragung in den
Gesamterlauterungsbericht misste letztlich als Vollzitat ausfallen, daher sei an dieser Stelle auf
den Erlduterungsbericht Architektur verwiesen.

443 Gleiskonfiguration des Betriebshofes

Vorbemerkung

Im Fahrzeugpark der Stuttgarter StraBenbahnen AG existieren Stadtbahnziige verschiedener
Bauarten. Um die Fahrzeugdisposition flexibel zu halten, sollen méglichst wenige Einschrankun-
gen in der Fahrzeugverteilung auf die Betriebshofe bestehen. Eine Anforderung bestimmter
Fahrzeuge ist ein befahrbarer Mindestradius von 50 m. Aus diesem Grund ist die Gleiskonfigu-
ration im Betriebshof starken Zwangen unterworfen und bietet insbesondere auf dem gewahl-
ten Grundsttick nur sehr begrenzte Variationsmdglichkeiten, zumal Gleise innerhalb von Gebau-
den idealerweise, in diversen Fillen sogar zwingend, in der Geraden und unbedingt in der Ebene
anzulegen sind. Hinzu kommt, dass der gesamte Betriebshof in einer Ebene liegen muss, da an-
sonsten die Forderung nach ebener Gleislage in diversen Bereichen nicht mehr erfiillt wére, was
zu nicht akzeptablen Abstrichen an der Nutzbarkeit der Anlage flihrten, z. B. im Hinblick auf das
Abstellen von Fahrzeugen.

Insofern war die Gleiskonfiguration beim Beginn der Planung zwar nicht vorgegeben; nach der
Definition der funktionalen Blocke - z. B. Abstellung, Wartung, Instandhaltung und Reinigung
- blieben aber nicht mehr allzu viele Mdglichkeiten der Variation. Daher steht die Gleiskonfigu-
ration am Beginn der Beschreibung des Betriebshofs.

Funktionale Beschreibung

Die Gleisanlage besteht aus zehn Gleisen zur Fahrzeugabstellung in der Abstellhalle sowie aus
drei Gleisen in der Wasch-/Wartungshalle, von denen eines als Waschgleis fungiert. Daneben
gibt es ein weiteres Gleis zur Umfahrung der Werkstatthalle, das zwischen Abstellhalle und
Werkstatthalle angeordnet ist. Stidlich der Werkstatthalle befinden sich vier weitere Gleise zum
Wenden und zur Zwischenabstellung von Fahrzeugen.
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Die Abstellhalle bietet eine Kapazitat von 47 Stadtbahnziigen DT 8 auf 10 Hallengleisen.

Die sieben westlich gelegenen Gleisen nehmen jeweils fiinf Stadtbahnfahrzeuge des Typs DT 8
hintereinander auf, die drei 6stlich gelegenen Gleise im verkiirzten Hallenbereich sind zur Ab-
stellung von jeweils vier DT 8 hintereinander ausgelegt.

In der dreigleisigen Wasch-/Wartungshalle konnen je Gleis zwei Fahrzeuge bearbeitet werden.
Das 6stliche Wasch-/Wartungshallengleis dient als Waschgleis. An den beiden westlichen Glei-
sen befinden sich Arbeitsstande, an denen die zwei Fahrzeuge jeweils unabhéngig voneinander
gewartet werden konnen. Um die Erreichbarkeit der Arbeitsstande ebenfalls unabhéangig zu ge-
wihrleisten, sind die Gleise der Wasch-/Wartungshalle aus beiden Richtungen anfahrbar.

Fur die beiden westlichen Werkstattgleise stehen siidlich der Wasch-/Wartungshalle zwei Gleise
mit einer Nutzlange von ca. 40 Metern zur Verfligung, tGber die durch Fahrtrichtungswechsel
das Umfahrgleis erreicht werden kann. Jeweils eines dieser Gleise kann zeitweise zur Abstellung
von Schad- oder Bauziigen genutzt werden. Fiir das Waschgleis steht fiir den Fahrtrichtungs-
wechsel ein weiteres Gleis mit einer Nutzlange von ca. 80 Metern zur Verfiigung, liber das eben-
falls das Umfahrgleis erreicht wird. Ein viertes Gleis in Verlangerung des Umfahrgleises dient der
Zwischenabstellung von Fahrzeugen. Nachrichtlich sei erlautert, dass hier im Falle einer kiinfti-
gen Ausweitung der Werkstattaufgaben eine Unterflurdrehbankanlage installiert werden kann;
dieser Ausbau ist allerdings nicht Gegenstand der hier zur Feststellung beantragten Planung.

Alle Abstellhallengleise, Gleise der Wasch-/Wartungshalle und das Umfahrgleis sind n6rdlich mit
Weichenkombinationen in so genannten Gleisharfen zusammengefiihrt. Diese liegen im Falle
des BF 4 aufgrund der Lage des Betriebshofs im Verhaltnis zur Strecke in engen Bdgen. Die
Gleisharfen werden auf zwei Gleise zusammengefiihrt, die parallel zur B 295 gefiihrt werden.
Diese dienen als Hauptzufahrt zum Betriebshof. Durch die zweigleisige Ausfiihrung ist der Be-
triebshof auch im Falle eines Ausfalls einzelner Gleis-, Weichen- oder Signalanlagen erreichbar.
So ist ein stabiler Stadtbahnbetrieb durch zuverlassiges Ein- und Ausriicken gewahrleistet. Die
Gleise miinden in den Streckengleisen der Verlingerung der Linie U13 (ebenfalls Teil dieses Vor-
habens, vgl. Kap. 4.3). Die in der Beschreibung der Strecke bereits genannten beiden Gleiswech-
sel nordwestlich der Haltestelle Weilimdorf Bahnhof erhdhen die Redundanz weiter, so dass das
Aus- und Einrlicken selbst dann noch mdoglich ist, wenn eine der beiden Weichen der Be-
triebshofanbindung ausfallt.

Die beiden Zufahrtsgleise erlauben die Aufstellung von jeweils zwei 80-Meter-Ziigen (gebildet
aus je zwei Doppeltrieowagen des Typs DT 8). Dies ermdglicht die Aufstellung vor Einfahrt in ein
Abstell- oder Wartehallengleis ohne dabei die Streckengleise der U13 zu blockieren sowie Ran-
gierfahrten zwischen den Betriebshofgleisen. Im Sinne der technischen Fortentwicklung gestat-
tet die Gleiskonfiguration in einer kiinftigen Ausbaustufe autonomes Fahren der Schienenfahr-
zeuge innerhalb des Betriebshofes. Die Ubergabe des Fahrzeuges an den Fahrer oder Ubernahme
vom Fahrer in den Betriebshof erfolgt bei der spateren Umsetzung des autonomen Betriebs im
Bereich der beiden Zufahrtsgleise. Dazu wird zwischen den Gleisen bereits beim hier geplanten
Bau der Anlage ein Betriebssteg errichtet, der tiber einen FuBweg von den Betriebshofgebauden
aus zu erreichen ist.
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Uber die beschriebenen Zufahrtsgleise wird die Neubaustrecke der Linie U13 nur in bzw. aus
Richtung Weilimdorf und tiber das Verbindungsgleis auch in bzw. aus Richtung Gerlingen ohne
Fahrtrichtungswechsel erreicht. Um auch in Richtung der neuen Endhaltestelle der Linie U13 in
Ditzingen ausrlicken zu kénnen gibt es eine weitere Anbindung des Betriebshofes sudlich der
Abstellhalle. Uber diese Anbindung sind lediglich die beiden dstlichen Abstellhallengleise iiber
eine einzelne Weiche sowie einen Gleiswechsel mit der Neubaustrecke der Linie U13 verbunden,
was dem geringen Bedirfnis an Ein- und Ausrlickfahrten in dieser Richtung entspricht.

4.4.4 Grobe Gliederung des Betriebshofgeldndes

4.4.4.1 Dienst- und Sozialgebiude
Dienst- und Sozialgebdude, Funktionalitét, Personal (nachrichtlich)

Die StraBenzufahrt des Gelandes befindet sich an der Westseite des Grundstiicks und ist an die
ZeiBstraBe angeschlossen.

Nordlich der Einfahrt befindet sich das Dienst- und Sozialgebaude mit finf Parkplatzen.

Es bildet das betriebliche Herzstlick des Betriebshofes. Im Dienst- und Sozialgebdude befindet
sich die Verwaltung sowie die Betreuung und die Disposition des Fahrpersonals. Auch die tech-
nische Steuerung des Fahrbetriebs auf dem Betriebshof erfolgt von dort liber einen gesonderten
Stellwerksraum. Das Gebdude verfiigt neben den Biiro- und Stellwerksrdaumen tiber Aufenthalts-
und Ruherdume sowie Dusch- und Umkleidemdglichkeiten mit Spinden.

Fiir den Betriebshof ist ein Bedarf von rund 200 Mitarbeitenden zugrunde gelegt. Davon werden
etwa 8 Mitarbeitende in der Verwaltung (Betriebshofleitung, Disponenten, Ausriicker, Fahrer-
betreuer, Betriebsrat) und rund 190 Mitarbeitende im Fahrdienst titig sein. Der Betriebshof wird
rund um die Uhr besetzt sein. Es ist davon auszugehen, dass maximal 15 Mitarbeitende, bei
Weiterbildungsveranstaltungen maximal 25 Mitarbeitende gleichzeitig im Dienst- und Sozial-
gebdude anwesend sind. Der Anteil des weiblichen Fahrpersonals betrdgt ca. 15-20 %. Die An-
zahl der sanitaren Einrichtungen, der Umkleidemdglichkeiten, der Aufenthaltsmoglichkeiten so-
wie der fiir Spinde und Postfiacher erforderlichen Fliche wurden anhand der genannten Zahlen
geplant.

Technische Angaben zur Ausfiihrung des Dienst-/Sozialgebiudes
Lange: ca. 340 m

Breite: ca. 21,0 m

Hohe: ca. 7,9 m bis OK Attika

Nutzungen uber drei Geschosse

Untergeschoss: Technik

Erdgeschoss: Biiro- Besprechungs- und Pausenrdume

Obergeschoss: WC/Duschen/Umkleiden, Ruhebereich, Vorhaltung Raume autonomes Fahren,
Stellwerksraum
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Konstruktion des Dienst-/Sozialgebiudes

e Untergeschoss und Treppenhauskern inkl. Aufzug als Ortbetonkonstruktion

e gedammte Bodenplatte aus Beton

e Decken, Wande und Dach als Holzkonstruktion

e Fassade als vorgehangte Profilitglas-Fassade mit integrierten Fenstern im Bereich von Auf-
enthaltsrdumen incl. auBenliegendem Sonnenschutz

4.4.4.2  Wasch-/Wartungshalle

In der neuen Wasch-/Wartungshalle sind fiir ca. 47 Stadtbahnfahrzeuge DT 8 die Instandsetzung
sowie Wartung und Reinigung durchzufiihren. Neben der planméBigen Wartung an den Stadt-
bahnwagen werden von den Mitarbeitern auch die Stérungen beseitigt, Kleinreparaturen aus-
gefiihrt, Unfallschaden beseitigt und der planmaBige Tausch von Komponenten z.B. von Strom-
richtern, Drehstrombordnetzumformern, Luftpressern, Stromabnehmern und Luftaufberei-
tungsanlagen durchgefiihrt. Fiir diese Tatigkeiten werden etwa 13 Mitarbeitende eingesetzt. Die
Leitung der Betriebswerkstatt obliegt einem Teamleiter (m/w/d). Die Instandhaltungsarbeiten
werden tagsiiber und nachts durchgefiihrt. Im aktuellen Schichtmodell fiir die Fahrzeuginstand-
haltung sind 11 Mitarbeitende von Montag bis Freitag von ca. 6:30 Uhr bis 16:00 Uhr anwesend
und zwei Mitarbeiter in der Nachtschicht von Sonntag bis Samstag von ca. 20:30 Uhr bis 5:00
Uhr. Die Wasch-/Wartungshalle erhilt eine Umfahrung; diese ist fiir gummibereifte Fahrzeuge
ausgelegt und fuihrt um die gesamte Halle herum.

Anlagen- und Raumbedarf fiir Arbeiten an den Fahrzeugen (nachrichtlich)

Zur Durchfiihrung der fahrzeugtechnischen Arbeiten stehen folgende Betriebsanlagen zur Ver-
flgung:

e Drei Fahrzeughebestiande mit Tandemheber fiir komplette Ziige
(einstellbar auf optimale Arbeitsposition)

e Eine Arbeitsgrube (beleuchtet, reinigungsfreundlich)

e Drei Dacharbeitsbliihnen mit abschaltbarer Fahrleitung
e FEine Zentralschmieranlage fiir Ol und Fett

e drei Deckenlaufkrane mit je 1500 kg Hubvermdgen

e Werkstatt zur Durchflihrung von mechanischen und elektrischen Kleinreparaturen, z. B.
Bohr- und SchweiBarbeiten, Entwerter- und Spiegelinstandsetzung

e Wartungs- und Servicegerate flir Fahrer- und Fahrgastklimaanlagen
e Stromabnehmersteuergerate
e Hochdruckreiniger fir Klimaanlagenreinigung auf dem Fahrzeugdach

e Staubabsauganlagen fiir die Reinigung der Gleichstromsteller und Drehstrombordnetzum-
former mit Druckluft
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e NiederdruckheiBreiniger fiir die Stromrichterreinigung der Fahrzeugserie DT8.12/14/15

Fiir die Erfassung der Stérungen und Instandhaltungsauftrdge werden ergonomisch geeignete
PC-Arbeitsplatze in der Werkstatt eingerichtet. Um die Materialverfiigbarkeit fir die kurzfristige
Instandsetzung sicherzustellen und somit die Fahrzeugverfligbarkeit zu gewéahrleisten, sind ent-
sprechende Lagerkapazitaten Teil der Planung, ebenso Lager fiir die erforderlichen Hilfs- und
Betriebsstoffe. Fiir die automatisierte Messung der Rader der Stadtbahnfahrzeuge wird eine au-
tomatisierte Radreifenmessanlage installiert.

Anlagen- und Raumbedarf fiir Reinigungsarbeiten an den Fahrzeugen (nachrichtlich)

Die AuBen- und Innereinigung der Fahrzeuge erfolgt in einem besonders hierflir ausgestatteten,
abgeteilten Gleis, welches 2 gekuppelte DT8-Fahrzeuge aufnehmen kann. AuBerdem werden auf
diesem Gleis im Bedarfsfall auch gréBere Graffitis entfernt. Das Reinigungsprogramm umfasst
eine regelmaBige Nassreinigung des Fahrzeuginnenraumes und der Fahrerstdnde sowie eine
FahrzeugauBenwasche. Gleichzeitig erfolgt auch das Nachfiillen der Scheibenwaschanlage mit
Waschwasser und der Sandbehélter mit Bremssand. Halbjahrlich wird jedes Fahrzeug grundge-
reinigt. Hierzu werden auch die Lampengitter und die Sitzpolster aus dem Fahrzeug ausgebaut
und in einer raumlich gesondert angeordneten Ultraschallreinigungsanlage (Lampengitter) bzw.
im Spriihextraktionsverfahren (Sitzpolster) gereinigt.

Zur Durchfiihrung der Reinigungsarbeiten werden folgende Betriebsanlagen eingesetzt:

e Abfallbeseitigungsanlage (Saugriissel in jeder Tiir mit Vorratsbehilter und gesteuerter Ent-
leerung zum Sammelbehilter)

e Birstenwaschanlage fiir Seiten-, Stirn- und Kurzkuppelendenbearbeitung mit Abwasser-
Aufbereitung

e Automatische Besandungsanlage fiir direkte Versorgung vom Sandsilo zum Fahrzeug
e Frostschutzmittelanlage

e Polsterreinigungsgerdt mit ergonomischem Arbeitstisch

e Polstertrockenraum mit speziellem Entfeuchter (t max: 60 °C)

e Ultraschallreinigungsanlage fiir Lampengitter

e Industrie-Staubsauger

e Spezielle Transportwagen fiir Polster

Fiir die Reinigungsutensilien sowie die Lagerung neuer Sitzpolster ist ein Aufbewahrungsraum
Teil der Planung.

Werkstatt-Nebenanlagen

Im Untergeschoss der Wasch-/Wartungshalle wird eine Wiederaufbereitungsanlage fir das Was-
ser der Waschanlage, ein Loschwassertank fiir den Brandfall sowie eine Energiezentrale instal-
liert.
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Technische Angaben zur Ausfithrung der Wasch-/Wartungshalle

Lange: ca. 101,0 m

Breite: ca. 37,5 m

Hohe: ca. 7,9 m bis OK Attika

Untergeschoss: Technik, Unterflur-Montagegrube, Vorhaltung Rdume autonomes Fahren
Erdgeschoss: Biiro, Lager, Mitarbeiterwerkstatt, Werkstattnutzung fiir Stadtbahnen, Waschgleis
Obergeschoss: Biiro, WC/Duschen/Umkleiden und Pausenrdume

Gebiudekonstruktion der Wasch-/Wartungshalle

e gedammte Bodenplatte aus Beton

e tragende Winde [ Decken [ Stiitzen und Dach als Betonkonstruktion in Ortbeton oder Fer-
tigteilkonstruktion

e Fassade als vorgehdngte Profilitglas-Fassade mit integrierten Fenstern im Bereich von Auf-
enthaltsrdumen incl. auBenliegendem Sonnenschutz

e Falttoranlage in nordlicher [ stidlicher Ausfahrt aus dem Geb#ude

4.4.4.3 Abstellhalle
Anlagen- und Raumbedarf fiir die Abstellhalle (nachrichtlich)

In der Abstellhalle werden die Fahrzeuge nach dem taglichen Einsatz gereinigt und defekte Sitz-
polster ausgetauscht oder kleinere Graffitis im Innenraum der Fahrzeuge entfernt. Die Bearbei-
tung erfolgt in der Regel wahrend der Betriebsruhe in der Nacht. AuBerdem werden kleinere
Stérungen beseitigt, z. B. Tausch von Leuchtmitteln der Innenbeleuchtung und der Armaturen-
beleuchtung. Fiir die Grobschmutzreinigung in der Abstellhalle sind folgende Einrichtungen vor-
handen:

e Steckdosenverbindung zwischen Hochbahnsteig und Fahrzeug (speist 1/3 der Beleuchtung
im Fahrzeug und die Stromversorgung zum Staubsauger)

e Industrie-Staubsauger

e Reinigungswagen und mehrere Wasseranschliisse flir FuBbodenreinigung im Fahrzeugin-
nenraum

e Lagermdglichkeit fiir Sitzpolster und Leuchtstofflampen

Diese Reinigungsarbeiten an allen Stadtbahnfahrzeugen sowie das Rangieren und Auswechseln
von defekten Ziigen werden von etwa 14 Mitarbeitenden durchgefiihrt; jeweils zwei von ihnen
sind rund um die Uhr an sieben Tagen die Woche anwesend.

Der Arbeitsplatz fuir die Bedienung des Betriebshofmanagementsystems wird sich in einem ge-
sonderten Raum befinden. Bei den Planungen ist auf Basis der derzeitigen Kenntnisse ein maxi-
maler Anteil von 20 % weiblicher Mitarbeitender beriicksichtigt.
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Die Abstellhalle erhidlt eine befestigte Umfahrung flr Feuerwehrfahrzeuge, die nur im Brandfall
benutzt wird; an ihrer Westseite grenzt die Halle an die Umfahrung der Wasch-/Wartungshalle.

Technische Angaben zur Ausfiihrung der Abstellhalle

Lange: ca. 2250 m

Breite: ca. 46,0 m

Hohe: ca. 7,9 m bis OK Attika

Erdgeschoss: Abstellung Fahrzeuge, Technikrdume, untergeordnetes Treppenhaus zum Dach
Gebiudekonstruktion der Abstellhalle

e Bodenplatte aus Beton

e tragende Winde [ Decken /[ Stiitzen und Dach als Betonkonstruktion in Ortbeton oder Fer-
tigteilkonstruktion

e Drehtoranlage in nordlicher [ stidlicher Ausfahrt aus dem Gebiude

e Aufteilung in drei Brandabschnitte entlang der Ladngswénde, die liber Dach gehen

4444 Dach des Gebidudekomplexes

Ein zentrales Ergebnis des Architekturwettbewerbes war ein ca. 18.600 m2 groBes Dach, welches
auf den drei Hauptgebduden aufliegt, diese miteinander verbindet und seitlich auch lber die
Gebaude auskragt. Die Fliche kann lber die Treppenhduser der Wasch-/Werkstatthalle und der
Abstellhalle zu Wartungszwecken begangen werden. Die Dachflache wird als Griindach (extensiv
und intensiv begriint) ausgebildet. Der Dachaufbau wird zur Regenriickhaltung (Retention) ge-
nutzt; der groBte Teil des anfallenden Regens soll auf dem Dach verdunsten, so dass Kanalisation
und Vorfluter moglichst wenig beansprucht bzw. belastet werden. Des Weiteren wird eine Pho-
tovoltaik (PV)-Anlage mir einer Gr6Be von ca. 4.300 m2 bzw. etwa 2.150 Modulen auf dem Dach
installiert; sie leistet einen wesentlichen Beitrag zur fiir das Gebaude und seinen Bau angestreb-
ten CO,-Neutralitat.

Technische Angaben zur Ausfiihrung des Daches

Uber den Bereichen der Wasch-/Wartungshalle und der Abstellhalle wird die Dachkonstruktion
aus Betonfertigteilelementen errichtet. Die verbindenden Teile, die Auskragungen der Hallenda-
cher und das Dach im Bereich des Dienst- und Sozialgebdudes sind als tragende Holzkonstruk-
tion konzipiert. Uber der kompletten Konstruktion liegt ein Warmdach mit einer Warmedam-
mung und Abdichtung. Auf die Abdichtung wird ein Paket fiir die Regenriickhaltung und die
extensive/intensive Begriinung gebracht; die Flaiche des Daches wird in den Bereichen Boden
und Biotopwertigkeit der naturschutzfachlichen Eingriffsbilanz bericksichtigt. Die aufgestan-
derte PV-Anlage steht auf der Abdichtungsebene.

Anmerkung zur Planung der Gebdude

Urspriinglich war geplant, die drei Gebdude
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e Dienst-/Sozialgebaude
e Wasch-/Wartungshalle und
e Abstellhalle

im Hinblick auf einen moglichst geringen Aufwand an CO; bei der Herstellung der Baustoffe zu
moglichst groBen Teilen aus dem nachwachsenden Rohstoff Holz herzustellen; dies war auch
eine ldee des Siegerentwurfs im Gestaltungswettbewerb. Im weiteren Planungsfortschritt zeigte
sich allerdings, dass der so genannte Inhaltsschutz als Teil des Brandschutzes mit einer Kon-
struktion, die zu groBen Teilen aus Holz bestanden hatte, nicht zu gewéahrleisten war. Hierbei
geht es insbesondere um den Schutz der in der Halle abgestellten Fahrzeuge. Das Brandverhal-
ten eines derartigen (Holz-)Gebaudes hatte zu Risiken gefiihrt, die auf wirtschaftliche Weise
nicht abzusichern gewesen waren. Daher wird nun nur das Dienst- und Sozialgebdude und das
Dach in diesem Bereich zu groBen Teilen aus Holz hergestellt. Ebenfalls aus Holz sind die Dach-
uberstande im Bereich der Hallen; zum einen ist dies im Hinblick auf den Brandschutz unprob-
lematisch, zum anderen fiigt sich das Gebdude damit besser in die Landschaft ein und es ent-
steht ein homogenes AuBeres mit dem zu groBen Teilen aus Holz erbauten Bereich des Dienst-
und Sozialgebiudes.

4.4.4.5 Umsteigepunkt autonomes Fahren

Im Bereich der ndrdlichen Streckenanbindung entlang der B 295 entsteht ein Umsteigepunkt
flr das autonomes Fahren, das ggf. in der Zukunft auf dem Betriebshof umgesetzt werden wird.
Dabei handelt es sich um einen Betriebssteg, zu dem das Fahrpersonal vom Dienst- und Sozial-
gebdude geht, um dort das Fahrzeug in Empfang zu nehmen, welches in einer kiinftigen Auto-
matisierungsstufe (weiterer Ausbau lber den Zustand nach der Erstellung des Betriebshofs hin-
aus) autonom von der Abstellhalle dorthin fahren wird.

Bereits bei Inbetriebnahme des Betriebshofs konnen hier zu Zeiten, in denen mehrere Ziige
gleichzeitig aus dem Netz in den Betriebshof einrlicken, hier Ziige einen kurzen Zwischenhalt
einlegen, bis die entsprechenden Fahrwege in Richtung der Abstellung oder der Werkstatt ein-
gestellt sind, ohne dabei den Verkehr auf den Streckengleisen der Linie U13 zu behindern.

4.4.4.6 Nebengebiude (Betriebsgebiude Unterwerk) / westlicher Rand des Be-
triebshofs

An der Westseite des Betriebshofs entsteht gegentiber dem umliegenden Gebiet ein Gelande-
versprung. Entlang der AuBengrenze des Grundstticks wird eine Reihe von Stellpldtzen (ca. 75
Stiick, vgl. oben) angeordnet. Im mittleren Teil des Betriebshofs ist der Gelandeversprung so
groB, dass die hier angeordneten Parkplatze unter einem begriinten Gelandedeckel unterge-
bracht werden kdnnen. Im Bereich des groten Gelandeversprungs wird anstelle von Parkplatzen
ein Betriebsgebaude errichtet, das die zentrale Transformatorstation mit Gleichrichterunterwerk
aufnimmt. Die Anlage dient der Versorgung mit Fahrstrom sowie Licht- und Kraftstrom; auch
die Weichenheizungen werden von hier gespeist. Zudem ist hier die auf dem Dach aufgebaute
Photovoltaikanlage angeschlossen. Zwischen der Wasch-/Wartungshalle und den Stellpldtzen
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befindet sich einer der Schenkel der Umfahrung der Wasch-/Wartungshalle; sie erschlieBt hier
die Stellplatze.

4.4.4.7 Parkierung

Zuséatzlich zu den Stellplatzen fir die Bliromitarbeiter im Dienst- und Sozialgebdude wird west-
lich der Wasch-/Wartungshalle eine Parkierungsanlage mit 70 Pkw-Stellplatze fiir das Fahrper-
sonal und die Betriebshofmitarbeitenden angelegt. Ein Teil der Stellplatze ist durch den vorhan-
denen Geldndeversprung liberdacht.

Weiterhin erhalt der Betriebshof Abstellplatze flir Fahrrader und dartiber hinaus auch Lademdg-
lichkeiten fiir E-Autos und E-Bikes/Pedelecs. Zusétzlich sind zwei Stellplitze fiir den Stellwerks-
bereich (Stellwerker und Stérungs-Pkw) sowie weitere Stellpldtze fiir die Mitarbeitenden der
Werkstatt und der technischen Infrastruktur angeordnet.

Entlang der ZeiBstraBe werden fiinf Parkpldtze fiir Besucher und Anlieferung auBerhalb des
Betriebsgeldndes angelegt. Vor dem Dienst- und Sozialgebaude stehen flinf Parkplatze zur Ver-
fligung und am stidlichen Ende des Betriebsgelandes sind weitere finf Parkplatze angeordnet.
Insgesamt wurden flir den Betriebshof 90 Stellplatze geschaffen.

Die verhadltnismaBig hohe Zahl an Pkw-Stellplatzen resultiert insbesondere aus der Tatsache,
dass zu Dienstbeginn friih morgens und zu Dienstende spitabends/nachts fiir das Fahrpersonal
keine Fahrtmdglichkeiten vom und zum Wohnort zur Verfligung stehen.

4.4.4.8 Freianlagen
Siehe  Unterlage 10.2.2 Erlduterungsbericht Freianlagen

Die Zufahrt auf den Betriebshof erfolgt tiber die ZeiBstraBe. Das Betriebsgeldnde wird mit einer
Schranken- und Zaunanlage gegeniiber Betriebsfremden gesichert. Die Gleisvorfelder haben
kein Gefille, da dort auch Fahrzeuge zur Zwischenaufstellung abgestellt werden.

Im Hinblick auf das autonome Fahren wurde im Vorfeld darauf geachtet, dass zur Vermeidung
von Konflikten zwischen dem Schienenverkehr und den ibrigen Verkehrsteilnehmern des Be-
triebshofs (FuBgéinger, Fahrradverkehr, Kraftfahrzeuge) mdéglichst wenige Querungen der Gleise
vorhanden sind.

In der norddstlichen Gleisharfe wird eine Regenriickhaltung als offenes Naturbecken mit einer
zusatzlichen unterirdischen Rigolenanlage geplant. Um das Becken wird es eine Bepflanzung
mit Strduchern und Bdumen geben.

Am sudlichen Rand des Betriebsgeldndes wird eine Griinflache angelegt. Diese wird als Higel
mit einer max. Hohe von ca. 6,0 m tber Betriebshofgeldnde ausgebildet. Der Hiigel dient als
Sicht- und Schallschutz aus bzw. in Richtung des Stadtteils Stuttgart-Hausen und als Méglich-
keit, einen Teil des Erdaushubs vor Ort zu belassen, was Transporte und die damit verbundenen
Aufwendungen, z. B. an fossilen Kraftstoffen, einspart. Der Hiigel wird mit einem 6ffentlichen
Weg als Aussichtspunkt begehbar sein, was einer Anregung aus dem Planungswettbewerb ent-
spricht; die Flache wird auBerhalb der Einfriedung des Geldndes liegen. Die Fldche wird bepflanzt
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und dient dem 6kologischen Ausgleich fiir aus dem Vorhaben entstehende Eingriffe in die
Schutzgtiter des Umweltvertraglichkeitspriifungsgesetzes (UVPG). Fiir den Hiigel wird ein An-
trag auf Zulassung einer selbstandigen Aufschiittung gestellt. (vgl. Kapitel 1.6)

Im Ubrigen sei auf die oben genannte Unterlage 10.2.2 verwiesen.

4449 Energiekonzept (Heizen- und Kiihlen)

Das Betriebsgebdude wird mit einem Niedertemperatur Kiihl- und Heizsystem betrieben. Die
Kihl- und Warmeversorgung erfolgt liber einen Abwasserwarmetauscher und der dazugehori-
gen Wasser-Wasser-Warmepumpe, die im Winter (iber Heizsegel das Gebaude beheizt. Im Som-
mer wird mit der Wasser-Wasser-Warmepumpe eine Raumtemperierung der Birordume reali-
siert. Ein COP Wert (Coefficient of Performance) von 5 ist mit diesem System durchaus realisier-
bar und tragt zur giinstigen CO, Bilanz bei. Der COP beschreibt das Verhaltnis von Warmeleis-
tung und der dazu erforderlichen Antriebsenergie, die durch elektrischen Strom ins System ein-
gebracht wird.

4.4.5 Gesamtenergiekonzept
Siehe  Unterlage 22.5 Berechnung zur Klimaneutralitat BF 4

Die Klimaziele der SSB sehen vor bis 2035 klimaneutral zu sein. Der Betrieb des Betriebshofs
wird ab Inbetriebnahme vollstédndig klimaneutral sein. Von da an wird der Betriebshof mehr
Energie produzieren als er selbst im Betrieb verbraucht (Plusenergiegebude), u.a. durch Photo-
voltaik auf den Dachflachen. Die negative CO,-Bilanz aus der Herstellung des Betriebshofes wird
dadurch nach aktuellem Planungsstand bis ca. 2045 ausgeglichen sein und verbessert diese
fortan. Bei den Berechnungen handelt es sich um Zwischenstdnde, da zum Zeitpunkt der Erstel-
lung des Klimaneutralitdts- und Nachhaltigkeitsgutachtens nicht alle Eingangsdaten vollstandig
vorlagen.

Es wird zudem eine Geb3udezertifizierung nach DGNB (Deutsche Gesellschaft fiir nachhaltiges
Bauen) angestrebt, Ziel ist ein Zertifikat in Gold. Bei der Zertifizierung werden neben kologi-
schen Aspekten auch dkonomische, technische und soziokulturelle Aspekte betrachtet.

5 Notwendigkeit und Dringlichkeit, Projektziele

5.1 Generelle Ziele des Ausbaus im OPNV

Der Offentliche Personennahverkehr hat zum Ziel, Siedlungsgebiete zu erschlieBen, so dass je-
dermann die Moglichkeit erhalt, sich schnell, komfortabel und umweltfreundlich fortzubewe-
gen, um mit geringem Zeitaufwand und hoher Zuverlassigkeit zur Arbeit, in die Schule oder zum
Einkaufen und zu Zielen der Erholung und der Freizeit zu gelangen - kurz: mobil zu sein. Der
Zugang zu Mobilitat ist eine der Grundvoraussetzungen fir Produktivitdt und Wohlstand, so-
wohl privat betrachtet, als auch im volkswirtschaftlichen Sinne.

In den letzten Jahren ist die Erkenntnis gereift, dass zur dauerhaften Sicherstellung glinstiger
Lebensbedingungen und zum Erhalt des bestehenden 6kologischen Gleichgewichts auf der Erde
MaBnahmen zu ergreifen sind, die die weitere Erderwdrmung aufhalten. Dies wird allgemein
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unter dem Begriff Klimaschutz zusammengefasst. Da die Erderwdrmung maBgeblich vom CO,-
AusstoB in die Atmosphére getrieben ist, ist eine wesentliche Strategie zum Klimaschutz die
Einsparung von CO2-Emissionen durch die Verringerung des Verbrauchs fossiler Brennstoffe. In
diesem Sinne wurden fiir verschiedene so genannte Sektoren wie Energiewirtschaft, Industrie,
Verkehr, der Gebaudebereich und die Landwirtschaft zuldssige Jahresemissionsmengen bis
zum Jahr 2030 festgelegt. Im Hinblick auf die Erreichung dieser Ziele im Verkehrssektor ist die
Verlagerung von Verkehrsleistungen vom Motorisierten Individualverkehr (MIV) auf den Offent-
lichen Personennahverkehr (OPNV) ein wesentlicher Baustein.

Der Staat sieht es daher als Teil der Daseinsvorsorge an, einen guten 6ffentlichen Nahverkehr
bereitzustellen und fordert daher seinen Ausbau und seine Ertlichtigung. Die genannten positi-
ven Wirkungen sind Gegenstand einer Bewertung in der Standardisierten Bewertung (Standi)
und waren auch bei der Erarbeitung der hier zur Feststellung beantragten Planung stets im
Fokus. Daneben gibt es weitere Wirkzusammenhénge, die sich als positive Folgen ergeben, wenn
der OPNV ausgebaut wird; auch diese flieBen in eine so genannte Standi ein. Diese weiteren
Ziele und Wirkungen sind:

e \Verbesserung der regionalen Wirtschafts- und Sozialstruktur

e Erhohung der Unfallsicherheit

e Verminderung der durch das Gesamtverkehrssystem verursachten Abgasbelastungen
e Verminderung der durch das Gesamtverkehrssystem verursachten Gerduschbelastungen
e Verminderung der vom Gesamtverkehrssystem bendtigten Primarenergie

e Verminderung der vom Gesamtverkehrssystem erzeugten CO,-Menge

e Begrenzung des Flaichenbedarfs fiir das Gesamtverkehrssystem

e Minimierung wasserwirtschaftlicher Beeintrachtigungen

e Minimierung von Beeintrachtigungen in Natur- und Landschaftsschutzgebieten

e Unterstiitzung raumplanerischer Ziele von Schwerpunkt- und Achsenbildung

e Minimierung von Beeintrachtigungen des Landschaftsbildes

e Minimierung von Beeintrachtigungen von Freizeit- und Naherholungsgebieten

e Verminderung von Trennwirkungen

e Verminderung von Beeintrachtigungen des Stadt- und Landschaftsbildes

Grundsitzlich ist hierbei zu beachten, dass der Ausbau des OPNV-Netzes relativ zu einem Ausbau
des Verkehrsnetzes fiir den Individualverkehr zu betrachten ist. Natiirlicherweise kommt ein
Vorhaben wie das hier in Rede stehende nicht ohne Eingriffe in Natur und Landschaft und nicht
ohne baulichen Aufwand aus. Diese Aufwéinde sind jedoch regelmaBig deutlich geringer, als
wollte man die gleiche Leistungsfahigkeit mit Mitteln des Individualverkehrs erreichen.

48



5.2 Allgemeine Standortvorteile

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

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

Die geplante U13-Stadtbahnverldngerung von der Haltestelle Rastatter StraB3e in Weilimdorf bis
zur Haltestelle Hiilben

e verbessert den Fahrkomfort,

e verkiirzt die Fahrzeit,

e fordert das Umsteigen vom Auto zur Stadtbahn,

e verbessert das Stadtklima nachhaltig,

e sichert die Mobilitat und verbessert die Chancengleichheit der Mobilitat fiir alle,
e st behindertenfreundlich,

e steigert die Immobilienwerte und

e erhoht die Fahrgastzahlen.
5.3 Ein neuer Betriebshof fiir die Stadtbahn - zwingend und dringend

5.3.1 Uberlegungen fiir ein zukunftsfihiges Stadtbahnnetz - Der BF 4

Am 3. Juni 2016 beschaftigte sich der Aufsichtsrat der Stuttgarter StraBenbahnen AG auf einer
ganztagigen Klausur mit den Perspektiven und Voraussetzungen fiir kiinftige Kapazitatserwei-
terungen und AusbaumaBnahmen im OPNV-Netz der SSB. Grund hierfiir war, dass das Stutt-
garter Stadtbahnnetz an immer mehr Stellen an seine Kapazitdtsgrenzen kommt. Um die stad-
tischen Ziele hinsichtlich Luftreinhaltung, Klimaschutz und Reduktion des Kfz-Verkehrs aber
erflllen zu kdnnen, ist ein Stadtbahnsystem vonnéten, das auch in Zukunft in der Lage ist, noch
mehr Verkehre aufzunehmen. Das bestehende, gute Netz muss daher durch AusbaumaBnahmen
weiter verbessert werden. Als Ergebnis dieser Klausur wurden eine Reihe von kurz-, mittel- und
langfristigen MaBnahmen beschlossen, die in den nachsten Jahren umgesetzt werden sollen und
mit denen das Stadtbahnsystem fiir seine zukiinftigen Herausforderungen fit gemacht werden
soll.

Im Zuge der Uberlegungen fiir eine Verkehrswende und eine Verdoppelung des OPNV wurden
in der Zwischenzeit weitere MaBnahmen identifiziert und erarbeitet und in die strategische
Langfristplanung der SSB mit aufgenommen. Inhaltlich sei hierzu auf das Kapitel 2.3, Erweite-
rung des Stadtbahngrundnetzes, verwiesen.
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All diese MaBnahmen ziehen einen erheblichen zusitzlichen Fahrzeugbedarf in der Stadtbahn-
flotte der SSB nach sich. Die Gesamtzahl der bendétigten Stadtbahnfahrzeuge steigt damit bis
ins Jahr 2029 auf 240 an, eine FlottengroBe, die mit den heute existierenden Betriebshéfen und
Abstellanlagen nicht mehr handzuhaben ist.

Daher ergibt sich aus den geplanten MaBnahmen im Stadtbahnnetz und der damit verbundenen
FlottenvergroBerung der Bedarf fiir den Bau eines neuen Stadtbahnbetriebshofes im Stuttgarter
Norden, da sich die drei bestehenden Betriebshofe im Westen (Heslach), Stiden (Mdhringen) und
Osten (Remseck) des Netzes befinden.

Die Uberlegungen fiir die Dimensionierung des zusitzlichen Betriebshofs beriicksichtigen auch
Optionen flr noch weiter in der Zukunft liegende Erweiterungen des Stadtbahnsystems sowie
Reserven fiir Fahrzeugverlagerungen im Falle von notwendigen Sanierungen der bestehenden
Betriebshofstandorte.

Die Suche nach einem Standort fiir diesen neuen Stadtbahnbetriebshof Nord, der eine Fliche
von rund 4 Hektar benotigt, gestaltete sich schwierig. Von Mitte 2016 bis Ende 2017 wurden
von der SSB AG in Zusammenarbeit mit dem Amt fiir Stadtplanung und Wohnen sowie dem
Amt flir Umweltschutz der Landeshauptstadt eine Vielzahl von Standorten gepriift und bewertet
(vgl. hierzu auch Kap. 6).

Hierbei wurde zuerst gepriift, ob sich geeignete Innenbereichsflachen fiir den Betriebshof fin-
den lieBen. Bei dieser ersten Vorpriifung stellte sich schnell heraus, dass es wenig bis keine
Standorte im Innenbereich gibt, die die erforderlichen Kriterien erfiillen. Wie oben bereits er-
lautert ist der geplante SSB-Stadtbahnbetriebshof die Voraussetzung, um den schienengebun-
denen 6ffentlichen Personennahverkehr in Stuttgart ausbauen zu kénnen. Die positiven Effekte,
die der Ausbau des schienengebundenen OPNV fiir die LHS mit sich bringt, begriindeten darauf-
hin die Aufnahme von AuBBenbereichsflachen in die Suchrdume fiir die Standortpriifungen. Dies
bedeutet nicht die Aufgabe des Planungsgrundsatzes ,Innen- vor AuBenentwicklung”, sondern
flhrt ihn in letzter Konsequenz aus, namlich insoweit, als eine Entwicklung dann auch im Au-
Benbereich Sinn ergibt, wenn auf andere Weise die gewiinschten bzw. im Hinblick auf den Kli-
maschutz gebotenen Ziele nicht anders zu erreichen sind.

Nach Abschluss des gemeinsamen Suchlaufs erfolgte von Januar bis Juli 2018 die 6ffentliche
Diskussion in den zustandigen politischen Gremien der LHS sowie in der Biirgerschaft. In diesem
sehr intensiv geflihrten und allseits als sehr positiv bewerteten Beteiligungsverfahren wurden
nochmals viele weitere Standorte in die Diskussion eingebracht, so dass zuletzt fast 20 Standorte
in unterschiedlicher Tiefe gepriift und bewertet wurden.

Letztendlich wurde mit der Variante ,Bei Ditzingen-Ost" ein Standort gefunden, der die topo-
graphischen Voraussetzungen fir die Realisierung des Vorhabens erfillt, der trotz seiner Ein-
griffe in Natur und Landschaft im Sinne einer gesamthaften Betrachtung als positiver Beitrag
zum Umwelt- und Klimaschutz zu bewerten ist und der nicht zuletzt in Blrgerschaft und Kom-
munalpolitik auf fast einhellige Zustimmung stoBt. Der seinerzeit zustindige Umwelt- und
Technikausschuss des Stuttgarter votierte am 02.10.2018 einstimmig fiir diesen Standort. Und
auch der Planungsausschuss des VRS stimmte dem Eingriff in die regionale Griinzdsur fast
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einstimmig zu, weil er neben der reinen Betriebshoffunktion eine Reihe von Perspektiven fiir die
Weiterentwicklung des Stadtbahnnetzes im Raum Weilimdorf/Ditzingen bietet (vgl. hierzu Kap.
5.4).

5.3.2 Der Weg zum BF4: Die kurzfristige Deckung des Bedarfs an Abstellkapazitit

Wie oben dargestellt hatte sich bereits im zweiten Drittel der 2010er-Jahre abgezeichnet, dass
mit den anstehenden Netzerweiterungen und den hierfiir notwendigen zusatzlichen Stadtbahn-
fahrzeugen dringender Bedarf an Abstellflachen bestehen wiirde. Wahrend man zu Anfang noch
davon ausgehen konnte, dass ein neuer Betriebshof die kurz- bis mittelfristig notwendigen War-
tungs- und Abstellkapazitaten bereitstellen wiirde, zeichnete sich ab etwa 2015/16 ab, dass ein
solcher neuer Betriebshof erst nach der Anlieferung der seinerzeit bestellten Stadtbahnwagen
zur Verfligung stehen konnte; zu gro3 waren die Schwierigkeiten bei der Flichensuche bzw.
Flachenbeschaffung und der Aufwand fiir die Planung.

Besonders im Fokus standen seinerzeit eine bedeutende Netzergdnzung und Angebotsanpas-
sungen an die gestiegenen Fahrgastzahlen im Stadtbahnnetz. Konkret waren die Stadtbahnli-
nien U8 und U13 in der Hauptverkehrszeit um Verstarkerzlige zu erganzen, so dass jeweils zwei
zusatzliche Fahrzeuge bendtigt wurden und abgestellt werden mussten. Die Stadtbahnlinie U12
sollte ab ihrer Verlangerung vom Hallschlag nach Remseck mit Vollziigen, so genannten 80-
Meter-Ziigen, befahren werden, anstatt wie bisher mit Ziigen von 40 Metern Lange. Damit ver-
doppelte sich auf dieser Linie nicht nur der Bedarf an Triebziigen, er vermehrte sich dariiber
hinaus, da dann auch die Linienlange entsprechend langer wurde. Zusatzlich fiihrten das Projekt
Stuttgart 21 und diverse StraBenbaumaBnahmen der Stadt Stuttgart, beispielsweise der Rosen-
steintunnel, zu baubedingten regelmaBigen Verzogerungen im Betriebsablauf, die nur durch
den Einsatz zusatzlicher Fahrzeuge im Linienumlauf aufzufangen waren. Werbliche MaBnah-
men, nicht zuletzt der Stadt Stuttgart, flihrten zu einer Zunahme der Nachfrage im Berufsver-
kehrs bei der Stadtbahn.

In Erwartung der resultierenden Fahrzeugzunahme wurde daher 2016 von SSB-Vorstand und
SSB-Aufsichtsrat beschlossen, zunédchst eine Freiabstellanlage im Betriebshof Mohringen zu er-
richten. Im Erlauterungsbericht zu diesem Vorhaben stand damals:

.Insgesamt steigt der Bedarf an Stadtbahnfahrzeugen aufgrund der zahlreichen Ausbaumal3-
nahmen, die geplant, bereits genehmigt oder schon im Bau sind, im Laufe der kommenden Jahre
weiter an. Da die aktuell vorhandenen Abstellmdglichkeiten bereits am Rande ihrer Aufnahme-
fahigkeit sind, ist der Neubau einer weiteren Abstellanlage dringend geboten. Es ist allerdings
nicht realistisch, innerhalb kurzer Zeit einen neuen Betriebshof zu errichten. Dies ist in der mit-
telfristigen Planung der SSB fur die Zeit in etwa zehn Jahren vorgesehen. Derzeit lduft eine
Suche fur eine geeignete Flache fiir einen solchen neuen Betriebshof. Er soll im Stuttgarter
Norden liegen, da so eine glinstige Verteilung der Fahrzeuge im Stadtbahnnetz im Hinblick auf
kurze Aus- und Einrlickwege zu erzielen ist. Die Fahrzeugflotte vergréBert sich allerdings schon
kurzfristig, so dass die in diesem Antrag behandelte Abstellanlage als Zwischenlésung bis zum
Bau eines neuen Betriebshofs notwendig ist.”
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Anfang September 2016 stellte die SSB den Antrag auf Plangenehmigung fiir die zweite Erwei-
terung des Stadtbahnbetriebshofs Méhringen (BP2, heute BF2). Dieser umfasste die Errichtung
einer neuen offenen Abstellanlage im Inneren der bestehenden Siidschleife des Betriebshofs.
Dabei handelt es sich um eine 7-gleisige Harfe. Jedes der sieben Gleise besitzt zwei Gleisab-
schnitte mit einer Nutzlange von jeweils etwa 80 Metern, also ausreichend fur zwei Doppel-
triebwagen des Typs S-DT8 aller Bauserien. Die gesamte Abstellkapazitat betragt somit 28 DT8.
Die Stellplatze sind mit Stegen fiir das Personal erschlossen. Teil des Vorhabens war auch die
Neugestaltung der betroffenen Flachen in unmittelbarer Umgebung der Abstellanlage, so dass
diese auch nach dem Bau der Stadtbahnabstellanlage sinnvoll zu nutzen sind und die seinerzei-
tigen Nutzungen der Flache in neuer Lage weiterhin maglich waren. Konkret wurde die Flache
zwischen der Gleisharfe und dem angrenzenden Gleisbereich befestigt und es wurden Personal-
stellplatze neu angelegt. Fiir die bis zum Umbau bestehende Containerabstellflache und das
seinerzeit bestehende Mastenlager, die durch die Neuverteilung der Flachen nicht mehr nutzbar
waren, wurden ebenfalls Ersatzflachen angelegt und der Nutzung entsprechend befestigt.

Die Plangenehmigung erging Anfang Mai 2017, die neue Abstellanlage ging 2018 in Betrieb.

Im selben Zeitraum wurden weitere Moglichkeiten zur nachtlichen Fahrzeugabstellung geschaf-
fen: Die bereits in der seinerzeitigen Planfeststellung vorgesehene Nachtabstellung in der Ab-
stellanlage am Neckarpark wurde durch bauliche Ergdnzungen wie einem Raum fiir Reinigungs-
material sowie einer entsprechenden Beleuchtungsanlage realisiert. Organisatorisch wird die
Anlage vom Betriebshof Remseck (BF3) mitbetreut. Die Anlage bietet Platz zur Abstellung von
10 S-DT8. Ebenfalls durch die Ertiichtigung einer vorhandenen Anlage wurde es mdglich, in der
Gleisanlage im Tunnel Gerlingen Ziige abzustellen. Die Abstellanlage, die organisatorisch zum
Betriebshof Mdhringen (BF2) gehort, bietet Platz fiir 8 S-DT8. Gerade bei der Anlage in Gerlin-
gen zeigen sich die Vorziige der Abstellung im Norden der Stadt. Es ist damit moglich, vier
Doppeltraktionsziige in Gerlingen einzusetzen, so dass in diesen Fillen der Ausrlickweg von
Mohringen wegfallt, was Arbeitszeit und Fahrzeugkilometer einspart, wenn auch in bislang nur
verhaltnismaBig geringem MaBe.

Mit der Erweiterung des BF2 konnte der Abstellbedarf zwar kurzfristig erweitert werden, das
Grundproblem eines fehlenden Betriebshofs im Norden Stuttgarts und das weitere Wachstum
des Fahrzeugparks war damit aber nicht zu I6sen. AuBerdem sind mit der zweiten Erweiterung
des BF2 die Erweiterungsflachen fiir die Stadtbahnabstellung auf den vorhandenen Grundstii-
cken der SSB erschopft, so dass die Planung fiir einen BF 4 weiterhin aktuell blieb und voran-
getrieben wurde.

5.3.3 Netzentwicklung und Fahrzeugbedarf

5.3.3.1 Geplanter Ausbau des Stadtbahnnetzes bis 2029: Der Fahrzeugbedarf

Die im Jahr 2016 angestoBenen Uberlegungen fiir den kiinftigen Netzausbau wurden inzwi-
schen auch im Stuttgarter Nahverkehrsentwicklungsplan sowie im Nahverkehrsplan hinterlegt,
vgl. hierzu auch Kapitel 2.3 und 2.4 in diesem Bericht.
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Die fiir das Stadtbahnnetz in den Jahren 2024-29 geplanten und im Folgenden dargestellten
MaBnahmen flihren zu Fahrzeugmehrbedarf, der unten anschlieBend jeweils genannt ist:

e Ausbau der U5 von Leinfelden Bf nach Leinfelden Neuer Markt (Inbetriebnahme (IBN) ge-
plant Mitte 2024), ist mit dem dann bestehenden Wagenpark abgedeckt.
Hier kein Mehrbedarf

e Einflihrung der neuen Linie U17 vom Flughafen zum Synergiepark Stuttgart und weiter
nach Diirrlewang-im 10-Minuten-Takt (ggf. auch in Kombination mit einer Linie U18 von
Leinfelden-Echterdingen nach Diirrlewang) (IBN Ende 2025)

5 Stadtbahndoppeltriebwagen DT8

e Umbau der Haltestellen der Zahnradbahn fiir barrierefreien Betrieb (Umsetzung bis 2025),
ist mit dem dann bestehenden Wagenpark abgedeckt.
Hier kein Mehrbedarf

e Verlangerung der Stadtbahnlinie U19 bis zum Mercedes-Benz-Werk Untertiirkheim (IBN
geplant Ende 2026)
1 Stadtbahndoppeltriebwagen DT8

e Einflihrung einer neuen Stadtbahnlinie U25 vom Killesberg nach Plieningen durch Bau der
Ubereckverbindung in Mahringen. Damit wird Plieningen umsteigefrei mit der Innenstadt
verbunden. (IBN geplant Ende 2027)

4 Stadtbahndoppeltriebwagen DT8

e Verlangerung der Stadtbahnlinie U13 bis Hausen (IBN geplant Ende 2027)
2 Stadtbahndoppeltriebwagen DT8

e Verlangerung der Stadtbahnlinie U13 bis Ditzingen-Hiilben (IBN geplant Ende 2028)
1 Stadtbahndoppeltriebwagen DT8

e Bau einer neuen Haltestelle fiir das Neubaugebiet Schafhaus bei Stuttgart-Mihlhausen.
Im Zuge dessen wird ein Fahrzeugumlauf mehr auf der U12, die in Doppeltraktion ver-
kehrt, bendtigt.

2 Stadtbahndoppeltriebwagen DT8

5.3.3.2 Kapazititsengpasse im Stadtbahnnetz: Zusatzlicher Fahrzeugbedarf

Neben den erwdhnten Planungen fiir den weiteren Ausbau des Stadtbahnnetzes flihrte die Zu-
nahme der Reisenden in den Stadtbahnen in den letzten Jahren aber auch zu empfindlichen
Kapazitatsengpassen. Davon besonders betroffen sind folgende Stadtbahnlinien:

U1, U2, U8, U9, U12, U13 und U14.

Um die Kapazitatsengpasse zu beheben wurden und werden verschiedene Manahmen umge-
setzt.

Seit Dezember 2016 sind folgende MaBnahmen mit dem entsprechenden Fahrzeugbedarf um-
gesetzt worden:
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Entlastung der U8 durch 2 Verstarkerziige in der Hauptverkehrszeit (2016)
2 Stadtbahndoppeltriebwagen DT8

Taktverdichtung der U13 (Giebel - Hedelfingen) mit 7,5-min-Takt in der nachmittéglichen
Hauptverkehrszeit (2016)
2 Stadtbahndoppeltriebwagen DT8

Entlastung der U2 durch die neue Linie U19 Neugereut - Neckarpark (montags bis freitags
im 10-min-Takt von 6 bis 20 Uhr) (2017)
2 Stadtbahndoppeltriebwagen DT8

Umstellung der Linie U12 auf Doppeltraktion im Zuge der Verlangerung der Linie nach
Remseck (damit verbunden Riicknahme der U14 nach Miihlhausen und Entlastung dieser
Linie) (2017)

13 Stadtbahndoppeltriebwagen DT8

Stadtbahnlinie U16 von Fellbach nach Giebel zur Entlastung der Stadtbahnlinien U1 und
U13 (2018) (ersetzt die beiden Verstarkerziige aus dem Punkt ,Taktverdichtung U13")
6 Stadtbahndoppeltriebwagen DT8

In den néachsten Jahren sollen zum Kapazitdtsausbau folgende MaBnahmen umgesetzt werden:

Ausbau der Stadtbahnlinie U1 fiir Doppeltraktion von Heslach Vogelrain bis Fellbach. Der
bisherige Abschnitt der U1 von Vaihingen Bahnhof bis Heslach Vogelrain wird dann durch
die U14 bedient. Die Haltestellen der U1 werden fiir den Betrieb in Doppeltraktion ausge-
baut und damit auf rd. 80 m verlangert (2025)

10 Stadtbahndoppeltriebwagen DT 8
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5.3.3.3 Uberlegungen fiir den Ausbau des Stadtbahnnetzes nach 2029

Uber die bis 2029 schon konkret beschlossenen und in Planung bzw. Umsetzung befindlichen
MaBnahmen hinaus gibt es allerdings noch weitere MaBnahmen, deren Umsetzung in den Jah-
ren nach 2029 angedacht ist, sofern die entsprechenden politischen Beschliisse erfolgen und die
Finanzierung gesichert ist. Es handelt sich dabei um folgende MaBnahmen:

e \Verlangerung der Stadtbahnlinie U5 nach Echterdingen

e \Verlangerung der Stadtbahnlinie U13 zum Bahnhof Ditzingen

e \Verlangerung der Stadtbahnlinie U14 nach Pattonville

e Verlangerung der Stadtbahnlinie U19 nach Schmiden/Oeffingen

e Verlangerung der Stadtbahnlinie U3/U25 nach Birkach und zum Asemwald
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e Umbau des Stadtbahnknotens Vaihingen der Linie U14/U8/U1/U3 mit Verldngerung nach
Vaihingen-West

e \Verlangerung der Stadtbahnlinie U7 nach Esslingen
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5.3.3.4  Fahrzeugbedarf — Gesamtbetrachtung Zeithorizont 2029 und 2042

Der Gesamtbedarf an Fahrzeugen wird einschlieBlich der genannten MaBnahmen zum Netzaus-
bau und zur Kapazititserweiterung bis 2029 auf 240 Stadtbahndoppeltriebwagen DT8 anstei-

gen:
Jahresfahrplan | Anzahl Stadtbahnfahrzeuge
Fahrzeugbedarf 2024 212
U17 Diirrlewang - Flughafen 2026 3
U18 Diirrlewang - Leinfelden 2026 2
U1 80m Bahnsteigverldngerung 2027 10
U19 Verlangerung Mercedes Benz 2027 1
U25 Killesberg - Plieningen 2028 4
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U12 neue Haltestelle Schafhaus 2029 2
U13 Verlangerung Ditzingen Hilben 2029 3
Dynamische Werkstattreserve 3
SUMME 240

Entwicklung des Fahrzeugbedarfs bis 2029

Die Stadtbahnflotte der SSB wurde zuletzt durch eine Bestellung von insgesamt 60 zusatzlichen
Fahrzeugen bei der Firma Stadler erweitert. Das letzte Fahrzeug der dritten und damit auch
letzten Tranche dieser Bestellung (Typ DT 8.15) wurde im Herbst 2023 abgeliefert. Der Stadt-
bahnwagenpark umfasst damit Ende 2023 224 Fahrzeuge.

Im Oktober 2022 hat der SSB-Aufsichtsrat entschieden, weitere 40 Fahrzeugen bei der Firma
Stadler zu bestellen, mit einer Option auf 30 weitere Fahrzeuge. 38 dieser Stadtbahnfahrzeuge
sind allerdings tGberwiegend zum Ersatz von Altfahrzeugen vorgesehen.

Unter Berticksichtigung der weiteren Ausbauoptionen nach 2029 ergibt sich ein langfristiger
Fahrzeugbedarf bis 2042 von 263 Fahrzeugen.

Jahresfahrplan | Anzahl Stadtbahnfahrzeuge

Fahrzeugbedarf 2029 240
U5 Verlangerung Echterdingen 2030 1
U13 Verlangerung Ditzingen Bahnhof 2031 1
U13/U16 Aufhebung Sperrung 2032 -2
Rosensteinbriicke

U14 Pattonville ~2032

U19 Verlangerung Schmiden/Oeffingen ~2032

U3/U25 Verldngerung Asemwald ~2036 3
Vaihingen West ~2036 ~9
U7 Verlangerung Esslingen ~2042 4
Dynamische Werkstattreserve 3
SUMME 263

Entwicklung des Fahrzeugbedarfs bis 2042

Neben den dargestellten Planungen bestehen im Stadtbahnnetz in den nachsten Jahren diverse
Unwagbarkeiten, die zu einem Fahrzeugmehrbedarf fiihren kdnnen. Diese erstrecken sich von
der kurzfristigen Ausweitung des Leistungsangebots (als Reaktion auf Kapazitatsengpisse bei
Fahrgastzuwachs oder fiir Erhaltung der Betriebsstabilitat durch langere Wendezeiten), bis hin
zu derzeit noch ungeplanten MaBnahmen, wie groBere Baustellen im Rahmen der Grunderneu-
erung oder Briickensanierungen. Um auf diese reagieren zu konnen, sieht die derzeitige Fahr-
zeugbedarfsplanung der SSB dafiir in verschiedenen Szenarien vor sieben Stadtbahnfahrzeuge
als zusatzliche Reserve vorzuhalten, sodass die Fahrzeuganzahl auf bis zu 270 Stadtbahnwagen
ansteigen konnte.
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5.3.3.5  Abstellung und Wartung der Stadtbahnwagen - heute und zukiinftig

Heute hat die SSB drei Betriebshofstandorte flir Abstellung und Wartung der Stadtbahnfahr-
zeuge: Mohringen, Heslach und Remseck.

Das Stadtbahnnetz in Stuttgart ist aufgrund der Topographie und der Netzentwicklung seit den
1960er Jahren in ein Tallangsliniensystem und ein Talquerliniensystem ,unterteilt". Dies bedeu-
tet, dass im Netz nur begrenzte Verknilipfungen beider Systeme bestehen bzw. mit vertretbarem
Aufwand realisiert werden konnten, insbesondere gibt es in der Innenstadt Stuttgarts keine Ver-
bindung der beiden Netzteile. Es wurde schon seit Anbeginn des Systems Stadtbahn angestrebt,
dass die Fahrzeugabstellung je Teilsystem jeweils redundant am NetzauBenbereich durch ge-
genuberliegende Fahrzeugbeheimatung und Wartung gegeben ist.

Das Tallangsliniensystem weist eine derartige Redundanz mit den beiden Standorten Heslach
und Remseck auf. Diese Standorte bedienen die Linien: U1, U2, U4, U9, U11, U14 und U19, also
insgesamt 7 Stadtbahnlinien.

Das Talquerliniensystem hat bisher jedoch nur einen Standort im Siiden, in Mdhringen. Dieser
wurde im Jahr 2018 durch den Bau von 28 einfachen, nicht Gberdachten Abstellplatzen erwei-
tert, um kurzfristig Abstellkapazitit zu schaffen. Ein gegentiberliegender Standort im Nordwes-
ten von Stuttgart zur Bildung der Redundanz und zur Bereitstellung der erforderlichen Abstell-
kapazitaten und Wartungsanlagen fehlt bisher. Lediglich eine unterirdische Abstellanlage fir 8
Fahrzeuge in Gerlingen existiert bisher, wie oben bereits dargestellt. Das Talquerliniensystem
umfasst die Linien U3, U5, U6, U7, U8, U12; U15, U16 und zukiinftig noch U17, U18 und U25,
also insgesamt 8 bzw. spater 11 Linien.

Hinzu kommt die Linie U13, die als Tangentiallinie sowohl Teile des Talldngs- als auch des Tal-
quersystems befdhrt; sie wird derzeit hauptsichlich vom Betriebshof Remseck bedient. Im Hin-
blick auf mdglichst kurze Ausriickwege ist dies allerdings nicht optimal. Ein Betriebshof im Nor-
den und insbesondere an der U13 schafft hier deutlich glinstiger Voraussetzungen. Insofern ist
die Anzahl der kiinftig im Talquerliniensystem zu bedienenden Linien mit 9 und bzw. spater mit
12 anzunehmen.

Schon aus dieser Verteilung der Linienanzahl heraus zeigt sich, dass es dringend erforderlich ist,
dass das Talquerliniensystem einen weiteren gro3en Betriebshofstandort erhalt.

Derzeit verfligt die SSB liber folgende Anzahl an Abstellplatzen:
e Betriebshof Heslach (BF1): 46 Plitze (40 Wagenhalle + 3 vor der Halle + 3 Werkstatt)

e Betriebshof Mohringen (BF2): 95 Plitze (60 Wagenhalle + 24 Freiabstellanlage + 6 Werk-
statt + 5 Abstellgleise im Umfeld der Werkstatt)

e Abstellung Gerlingen (organisatorisch bei BF2): 8 Platze

e Betriebshof Remseck (BF3): 46 Platze (40 Wagenhalle + 4 Werkstatt + 2 auf Gleisen im Be-
triebshof)

e Abstellung Neckarpark (organisatorisch bei BF3): 10 Plitze
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e Abstellung Waldau (organisatorisch beim BF2): 5 Platze

e Hauptwerkstatt: 8 Platze (nicht primar zur Abstellung, sondern hier stehen immer einige
Fahrzeuge zur Reparatur)

Insgesamt kdnnen so reguldr 218 Stadtbahnwagen abgestellt werden.

In M6hringen sind inzwischen 112 Stadtbahnwagen beheimatet. Dies entspricht der Halfte der
der gesamten Stadtbahnflotte. Der Standort M6hringen ist damit beziiglich seiner Leistungsfa-
higkeit, alle Fahrzeuge morgens so schnell wie mdglich ins SSB-Netz zu bringen und abends
ebenso wieder zligig abstellen zu kénnen, an seiner Grenze angekommen. Dies wirkt sich insbe-
sondere vor allem in den taglichen betrieblichen Ablaufen sehr negativ aus, z. B. ist das Rangie-
ren von defekten Fahrzeugen nur schwer moglich, die Bildung der Doppeltraktionen und regel-
maBige und notwenige Instandhaltungsarbeiten an Weichen, Signalanlagen kénnen nicht oder
nur schwer durchgefuihrt werden. Zudem ist die tigliche Leistungsfahigkeit bei einer betriebli-
chen technischen Stérung (Entgleisung, Weichenstorung, Stellwerkstérung) in der Infrastruktur
gefahrdet, wenn hierdurch die Fahrzeuge nicht ausrlicken kénnen.

Wiirden noch mehr Fahrzeuge in Mdéhringen abgestellt, wiirde sich der Zeitraum, besonders fiir
das Ausrlicken am Morgen, zudem deutlich verlangern. Dies wiirde die betriebsfreie Zeit, welche
fur die Infrastrukturinstandhaltung genutzt werden kann, so sehr einschranken, dass letztlich
kaum noch Instandhaltungsarbeiten in der Betriebspause moglich waren.

Dieses ,Ubergewicht" an Stadtbahnwagen in Méhringen ist zudem problematisch, weil die Zu-
flhrung ins Talquerliniensystem flr beginnende Zugfahrten im Norden eine lange Zufiihrung
erforderlich macht und weil in einem unglinstigen Stoérungsfall in M&hringen keine weiteren
Stadtbahnwagen ins Talquersystem mehr zugefiihrt werden konnen. AuBerdem ist, wie bereits
genannt, die Aus- und Einrlickzeit deutlich verlangert, da die Trassenkapazitdt vom Betriebshof
Mohringen in das SSB-Netz fiir eine effiziente Zufiihrung der Stadtbahnwagen nicht gegeben
ist.

Daher ist mit der jlingst beschlossenen Aufstockung der Stadtbahnflotte der Bau eines vierten
Stadtbahnbetriebshofs in Stuttgarter Norden unabdingbar. Fiir den Zeitraum zwischen der Aus-
lieferung der aktuellen Lieferung (DT 8.15) und der Inbetriebnahme des neuen Stadtbahnbe-
triebshofs in Weilimdorf ist die SSB bereits jetzt darauf angewiesen, die zusatzlichen Fahrzeuge
auf Zulauf und Verbindungsgleisen im Umfeld der SSB-Hauptwerkstatt und des SSB-Verwal-
tungsgebdudes zu parken, was zu betrieblichen Einschrankungen filihrt.

Der neue Betriebshof in Weilimdorf ist flir die Abstellung von insgesamt 51 Fahrzeugen konzi-
piert (47 in der Wagenhalle und 4 in der Werkstatt). Somit ergibt sich mit der Realisierung des
Vorhabens fiir die SSB eine Gesamtabstellkapazitdt von 269 Fahrzeugen.

59



5.3.4 Planungsziele fiir den BF4: Grundlagenermittlung Flachenbedarf und Fla-

chenverteilung

Die Grundlagenermittlung fiir Flachenlayout und Raumprogramm erfolgte durch den SSB-
Stabsbereich Planung (VP), die SSB-Stabsstelle Hochbau (VH) (ehem. Unternehmensbereich Lie-
genschaften) und die zukiinftigen Nutzer (vgl. hierzu auch Kap. 4.4).

Anforderungskatalog an einen Stadtbahnbetriebshof

Infolge der nun fast vierzigjahrigen Erfahrungen mit dem Stadtbahnbetrieb und den oben dar-
gestellten Uberlegungen wurden fiir den neuen Stadtbahnbetriebshof im Vorfeld der Suche ei-

nige grundlegende Anforderungen erarbeitet:

Benotigt wird eine Wagenhalle mit mindestens 40 Abstellplatzen
(Abmessungen: rd. 45 m x180 m, Héhe 6 m)

Benotigt wird weiterhin eine Werkstatthalle mit zwei Werkstattgleisen und einem Wasch-
gleis fiir die Wartung und Reinigung der Stadtbahnwagen mit Lage direkt am Standort der
Wagenhalle (Abmessungen: rd. 35 m x 95 m, 7,5 m hoch).

Die ermittelte notwendige GesamtanlagengroBe ergibt ungefahre Abmessungen von rd.
280 m Lange und rd. 120 m Breite. Der Flachenbedarf betragt zwischen drei und vier Hek-
tar.

Eine Erweiterungsflache fiir zusatzliche Fahrzeugabstellungen sollte vorhanden sein, weil
die Effizienz hinsichtlich baulichem Aufwand und Flachenverbrauch bei einer Betriebshof-
erweiterung gegeniiber einem weiteren Standort grundsatzlich deutlich hoher ist: In ei-
nem weiteren Betriebshof sind Anlagen, die in einem erweiterten Betriebshof mitgenutzt
werden konnen, jeweils komplett neu zu erstellen, z. B. Reinigungsanlagen.

Die Rangiermdglichkeit muss unabhédngig von den Gleisen des requlédren Linienbetriebs
sein, damit Rangierfahrten zwischen Werkstatt und Abstellhalle den Linienverkehr nicht
beeintrdchtigen. Damit bleibt die volle Leistungsfahigkeit der Strecke erhalten.

Ein Dienstgebdude mit Betriebs- und Sozialrdumen fiir Stadtbahnfahr- und Werkstattper-
sonal ist erforderlich.

Rund 50 Parkplatze fiir die SSB-Mitarbeiter sind unmittelbar in bzw. an der Betriebshofan-
lage vorzusehen.

Der Betriebshof muss fuBlaufig von einer Stadtbahnhaltestelle aus erreichbar sein, damit
das Fahrpersonal nach Ablosung und Dienstende im Stadtgebiet wieder zu seinen Pkw am
Betriebshof zuriickkommen kann und damit die Ablésung am Betriebshofstandort moglich
ist.

Die Netzanbindung ist méglichst an eine Strecke mit Doppeltraktionslinie und mehreren
Stadtbahnlinien zu planen, damit Leerfahrten zur Fahrzeugzufiihrung minimiert werden
konnen.
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e Die Anbindung an das Stadtbahnnetz muss in beide Richtungen gewahrleistet sein, damit
flr die Zufiihrung von Stadtbahnwagen kein Wenden der Ziige auf den Streckengleisen
erforderlich ist. Dies wiirde die Leistungsfahigkeit der Streckengleise deutlich einschrén-
ken.

e Die Anbindung an das Stadtbahnnetz darf nicht tiber straBenblindigen Bahnk&rper oder
Kfz-Bahniibergdnge gegeben sein, damit das Ausriicken frith morgens und das Einrticken
nach Mitternacht nicht direkt in Wohngebieten stattfindet (Lairmproblematik!) und keine
Abhingigkeit vom Kfz-Verkehr gegeben ist (Unfallhdufigkeit).

e Die Abstellhalle und die Werkstatt sind tiber zwei Gleise ans Netz anzubinden, damit eine
Redundanz besteht. Der Betriebshof darf nie komplett vom Stadtbahnnetz infolge einer
Weichenstorung etc. getrennt sein.

e FEine ausreichend gute Kfz-Zufahrt fiir das Stadtbahnfahrpersonal und fiir die Anlieferung
ist erforderlich.

Die aus den Anforderungen ermittelte gesamte Flachenbedarf betragt etwa 4 Hektar. Dies war
die AusgangsgroBe fiir eine Suche nach einer geeigneten Flache.

5.3.5 Belange des Klimaschutzes
Siehe: Unterlage 22.5 Berechnung zur Klimaneutralitat BF 4

Bei der Konzeption des Betriebshofs wurde die Wirkung auf das globale Klima vom Anfang der
Planung an in den Blick genommen und ein entsprechendes Gebaude- und Energiekonzept er-
stellt, das im Laufe des Planungsprozesses immer weiter verfeinert wurde. Um im Betrieb mog-
lichst geringe CO2-Emissionen zu verursachen, sind eine Warmepumpenanlage mit Bezug der
Warme aus einem Geothermiefeld sowie eine Photovoltaikanlage auf dem Dach des Gebdudes
vorgesehen. Im Hinblick auf die Gesamtwirkung des Betriebshofs fiir Bau und Betrieb bei der
Emission von CO, wurde eine Berechnung in Auftrag gegeben.

Auf Basis eines in der Berechnung statisch angenommenen Stromnetzes kdnnen die Treibhaus-
gasemissionen aus dem Bau im Jahr 2043 ausgeglichen werden. Setzt man den Dekarbonisie-
rungsansatz aus dem Rahmenwerk der Deutschen Gesellschaft fiir nachhaltiges Bauen (DGNB)
an, ergibt sich ein Ausgleich der Treibhausgasemissionen des Baus im Jahr 2045. Grundgedanke
dieses Ansatzes ist, dass sich das Stromnetz durch den fortschreitenden Einsatz regenerativer
Energiequellen mit der Zeit immer starker dekarbonisiert. Daher fallt die Gutschrift fur die Ein-
speisung des Photovoltaik-Stroms ins allgemeine Netz mit der Zeit immer geringer aus und der
Ausgleich wird erst spater erreicht. Es ist allerdings zu betonen, dass der Betrieb des Gebaudes
ab dem ersten Tag klimapositiv ist, es wird also mehr Energie erzeugt als verbraucht. Zusam-
menfassend ist zu sagen, dass die Klimaneutralitat des Baus bis 2045 mit dem Energietiberschuss
aus dem Betrieb erreicht wird.
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5.4 Die Streckenverlingerung der Linie U13 - Investition in die Zukunft

5.4.1 Spezifische Notwendigkeit fiir die Verlangerung der U13

Infolge der Variantenuntersuchung flir den neuen BF4, die zur Entscheidung des Ausschusses
fir Umwelt und Technik der LHS vom 02.10.20218 flihrte, wurde die Planung fiir die Verlange-
rung der Stadtbahnlinie U13 weiterentwickelt und konkretisiert. Es war seit langem ein Wunsch
in der Landeshauptstadt Stuttgart, auch den Stadtteil Hausen an das Stadtbahnnetz anzuschlie-
Ben. Dies wurde durch eine Strecke, die tiber den neuen BF4 hinaus zu verldngern war, erreicht.
In der Folge wurde untersucht, welche weiteren Potenziale zur Verbesserung des OPNV in der
Verlangerung der U13 stecken kdonnten und wie diese zu heben seien.

Gemeinsam mit der Stadt Ditzingen wurden verschiedene Varianten untersucht, den Wunsch
der Stadt, insbesondere das bedeutende Gewerbegebiet Ditzingen Siid an die Stadtbahn anzu-
schlieBen, zu realisieren. Dabei sollte eine Verldngerung zum Bahnhof Ditzingen stets auch als
Option mdglich sein.

Mit der Verlangerung der U13 ist eine Reihe von Verbesserungen fiir die ErschlieBung mit dem
OPNV im Stuttgarter Stadtbezirk Weilimdorf und in Ditzingen zu erreichen:

e Das groBe Gewerbegebiet Weilimdorf erhalt neben der S-Bahnanbindung nun auch zwei
Stadtbahnhaltestellen, tiber die viele Arbeitsplatze direkt ans Stuttgarter Stadtbahnnetz
angebunden sind.

e Mit der Haltestelle Weilimdorf Bahnhof entsteht ein neuer Verkniipfungspunkt mit der S-
Bahn. Hier kdnnen Menschen von der S-Bahn aus Leonberg, Renningen, Weil der Stadt
oder Sindelfingen/Béblingen kommend auf die Stadtbahn umsteigen und beispielsweise
nach Weilimdorf oder Feuerbach fahren oder umgekehrt.

e AuBerdem erhilt der nahe an der A81-Ausfahrt Feuerbach/Weilimdorf gelegene P+R-Platz
Weilimdorf eine Stadtbahnhaltestelle, so dass dort Autofahrer nicht nur auf die S-Bahn,
sondern auch auf die Stadtbahn umsteigen kdnnen.

e Die Stadtbahnhaltestelle Hausen bindet die 3.500 Einwohner des Stadtteils Hausen an das
Stadtbahnnetz an und erfiillt damit - neben den rein verkehrlichen Aspekten - auch eine
seit langem bestehende politische Forderung nach einer Aufwertung des Quartiers durch
eine bessere OPNV-Anbindung.

e Die Haltestelle Ditzingen Schuckertstral3e bindet den norddstlichen Teil des Gelandes der
Firma Trumpf und etliche weitere Gewerbeflachen an das Stadtbahnnetz an. Zudem plant
die Stadt Ditzingen an dieser Stelle eine Verkniipfung mit mehreren lokalen Buslinien und
eine Mobilitatsstation. Auch das Gewerbegebiet Ditzingen Ost kann von hier aus Uber ei-
nen kurzen FuBweg durch das Scheffzental erreicht werden.

e Die Haltestelle Ditzingen Siid erschlieBt wiederum das Gelande der Firma Trumpf. Uber
eine barrierefreie FuBwegeverbindung ist aber auch das Zentrum des Gewerbegebietes Dit-
zingen Sud, das der Haltestellen den Namen gibt, angebunden.
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e Die vorldufige Endhaltestelle Ditzingen Hiilben erschlieBt das Areal der Firma Thales. Zu-
dem sind die umgebenden Flichen im Regionalplan als Gewerbeflachen ausgewiesen, so
dass hier noch weitere bestens an die Stadtbahn angebundene Siedlungsentwicklungen zu
erwarten sind.

e Die Gewerbegebietsflachen im Siiden der Stadt Ditzingen werden im Jahr 2030 insgesamt
etwa 14.700 Arbeitsplatze bieten. In der Umlegung ergibt sich durch die nun zur Feststel-
lung beantragte Planung eine Zunahme der werktiglichen OV-Fahrten um etwa 2.180
Fahrten aus dem Abschnitt von Hausen bis Ditzingen bei einer gleichzeitigen Abnahme des
MIV um etwa 1.800 Fahrten.

e Eine Verlangerung zum Ditzinger Bahnhof ist von der Endhaltestelle Ditzingen-Hiilben aus
gut moglich und in der Planung berticksichtigt.

Ein besonders glinstiger Effekt fiir den Betrieb des Stadtbahnnetzes in der Region Stuttgart
ergibt sich durch die ErschlieBung von so groBen Gewerbegebieten in peripherer Lage im Netz:
Durch die Fahrt von vielen Pendlern in der morgendlichen Hauptverkehrszeit in Richtung Ge-
werbegebiete Weilimdorf und Ditzingen-Siid (=stadtauswirts) konnen die Stadtbahnziige ent-
gegen der eigentlichen Lastrichtung Personen in ansonsten eher schwacher genutzten Fahrten
befordern; so werden die Stadtbahnen besser und gleichmaBiger ausgelastet. Aus der Perspek-
tive des Aufwands betrachtet bedeutet dies: Mit der ohnehin fiir die Lastrichtung bendtigten
Anzahl von Ziigen kdnnen durch eine gegenlaufig starke Auslastung wesentlich mehr Fahrgaste
befordert werden. Ein Effekt, der auch bei der Planung der Stadtbahnlinie U12 zum Synergiepark
in Vaihingen/Mohringen im Fokus stand und als echter Synergieeffekt gelten kann.

So wundert es auch nicht, dass eine Nutzen-Kosten-Untersuchung fiir diese Stadtbahnverlan-
gerung nach der Methodik der Standardisierten Bewertung im Jahr 2022 fiir die Verldngerung
bis Ditzingen Hiilben einen hervorragenden Nutzen-Kosten-Indikator (NKI) von 1,75 ergab; der
volkswirtschaftliche Nutzen ist also eindreiviertel Mal so hoch wie der volkswirtschaftliche Kos-
tenaufwand. Die langerfristig angedachte Verlangerung bis Ditzingen Bahnhof kommt noch auf
einen sehr guten Wert von 1,36.

Die genannten Verbesserungen sind dazu geeignet, vielen Biirgern auf dem Weg zur Arbeit und
zu Freizeitaktivitaten eine hochwertige Alternative zum eigenen Auto zu bieten. Nicht zu un-
terschitzen ist hierbei, dass die bei der Haltestelle Ditzingen Hiilben im Regionalplan als Flichen
zur Erweiterung des Gewerbegebiets vorgesehenen Flaichen mit der Gewissheit einer Stadtbahn-
anbindung ganz anders zu beplanen sind, als waren sie nur mit dem MIV oder mit Bussen zu
erreichen. Eine entsprechende umwelt- und klimafreundliche Mobilitatsplanung fiir diesen
Standort bedingt die Sicherheit einer absehbaren Anbindung an das Stadtbahnnetz.

5.4.2 Barrierefreiheit

Mit dem stadtbahnmaBigen Ausbau des Streckennetzes der Stuttgarter StraBenbahnen AG ist
der barrierefreie Ausbau ihrer Haltestellen erfolgt. Seit Ende 2010 sind alle Haltestellen im Stutt-
garter Stadtbahnnetz mit Hochbahnsteigen ausgestattet. Parallel dazu erfolgte die Nachristung
von Bestandshaltestellen mit Aufzligen. Inzwischen sind mit Ausnahme der Haltestelle
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Vaihingen Viadukt alle Stadtbahnhaltestellen im SSB-Netz barrierefrei erreichbar. Hinsichtlich
der spezifischen Ausstattung der Anlagen des hier in Rede stehenden Projekts sei auf Kapitel 13
verwiesen.

Alle Haltestellenzugange bei Neubauten werden nach DIN 18040 Teil 3 fiir barrierefreies Bauen
angelegt. Mit dem Bau der Hochbahnsteige und dem Einsatz der modernen Stadtbahnfahrzeuge
DT 8 ist ein barrierefreier Zugang zur Stadtbahn gewahrleistet.

Der Fahrgastraum der derzeit fir diverse Verbindungen notwendigerweise zu benutzenden
Busse ist nur bedingt barrierefrei erreichbar. Fiir mobilitdtseingeschrankte Personen ist die Be-
nutzung der Busse umstandlicher als der Einstieg in die Stadtbahn am barrierefreien Bahnsteig.
Fiir diesen Personenkreis und vor dem Hintergrund der zu erwartenden demographischen Ent-
wicklung ist eine durchgehende Verbindung im Stadtbahnbetrieb unbedingt vorzugswiirdig. Die
Verlangerung der Linie U13 schafft hier umsteigefreie Verbindungen fiir Stuttgart-Hausen und
das Gewerbegebiet in Ditzingen.

5.4.3 Klimaschutz: lokal, regional und global

Siehe  Unterlage 22.4  CO2-Gutachten zur Streckenverlangerung der U13
Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden.

Die Landeshauptstadt Stuttgart, der Kreis Ludwigsburg und die Region Stuttgart sind bestrebt
durch Aktivitiaten im Energie- und Verkehrssektor den AusstoB von Kohlendioxid (CO;) und an-
deren Treibhausgasen zu verringern. Die Verbrennung fossiler Brennstoffe ist ein maBgeblicher
Faktor fiir den zunehmenden Treibhauseffekt. Der Klimaschutz als Ziel der Entwicklung ist so-
wohl in den Nahverkehrsplanen der Landeshauptstadt Stuttgart und des Landkreises Ludwigs-
burg als auch im Regionalplan enthalten.

Von herausragender Bedeutung zur Erreichung von Klimaschutzzielen sind MaBnahmen, die die
Attraktivitdt des OPNV verbessern und damit eine Verinderung des Modal Split bewirken, was
sich in einer Verlagerung von Fahrten des motorisierten Individualverkehrs hin zu den 6ffentli-
chen Verkehrsmitteln auswirkt.

Im Zuge der Erstellung der Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS) wurden auch die Emissionen aus
dem Betrieb der Strecke und insbesondere die Reduktionspotential lokaler und regionaler Luft-
schadstoffemissionen (U13) betrachtet.

Durch den Stadtbahnbetrieb werden im Untersuchungsgebiet keine Luftschadstoffe verursacht.

Durch den Betrieb der U13 werden auch keine Treibhausgase verursacht, da die SSB zu 100%
Okostrom bezieht (100% Wasserkraft in Mittelspannung fiir Fahrbetrieb) Gleichzeitig kann
durch die Erhdhung der Attraktivitat des 6ffentlichen Nahverkehrs eine Reduktion des motori-
sierten Individualverkehrs eintreten.

Im Hinblick auf die Gesamtwirkung von Betrieb und Strecke bei der Emission von CO, wurde
eine Berechnung fir verschiedene Varianten der Verlangerung der U13 im Gegensatz zur heu-
tigen Situation, dem so genannten ,Ohnefall”, erstellt. Fiir den hier zur Feststellung beantragten
Plan zum Bau der Stadtbahn bis Ditzingen-Hulben gilt in der Betrachtung der Mitfall 3.
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Zusammenfassend ist festzustellen, dass sich - trotz der Aufwendungen von jahrlich etwa
303,6 t CO, fir den Betrieb und die umgelegte Herstellung der Infrastruktur auf Jahresscheiben
- durch die eingesparten Emissionen aus dem Betrieb des MIV eine gesamthafte Einsparung von
etwa 692,3 t CO; ergibt. Der Saldo der Emissionen aus der Herstellung der OPNV-Fahrzeuge
bringt zwar ebenfalls einen kleinen Einsparungsbeitrag, ist aber mit einem Bereich von unter
einem Prozent gegeniber den Einsparungen beim MIV beinahe zu vernachlassigen. Die ange-
strebte Angebotsverbesserung durch die Stadtbahnerweiterung der Linie U13 auf den hier zur
Feststellung des Plans beantragten Bauabschnitte ist somit ein Beitrag im Sinne dieses regiona-
len Ziels und auch im Sinne des globalen Klimas.

Auch bei der Planung des Betriebshofs Weilimdorf stand der globale Klimaschutz besonders im
Fokus, vgl. hierzu Kapitel 4.4.5 und Kapitel 5.3.5.

Fir das Gesamtvorhaben war schlieBlich zu betrachten, wie es sich auf Kohlenstoffsenken und
Kohlenstoffspeicher in der Natur auswirkt. Boden und Biotope kdnnen namlich als Kohlenstoff-
speicher oder Kohlenstoffsenke dienen, wodurch sie einen Beitrag zum Klimaschutz leisten. Koh-
lenstoffreiche Boden ,sind insbesondere alle organischen Boden (Moore, Anmoore), aber auch
bestimmte Mineralbdden (mit terrestrischen Feuchtgebieten, Griinland im engeren Sinne) Im
Hinblick auf den Klimaschutz kommen im Untersuchungsgebiet gem. BMDV nach den vorlie-
genden bodenkundlichen Daten keine klimarelevanten Béden vor.

Terrestrische Feuchtgebiete (ebenfalls Kohlenstoffsenken) kommen im Untersuchungsgebiet
ebenfalls nicht vor.

In Bezug auf das Griinland i.e.S. gem ,Griinlandschutz in Deutschland” kénnen keine Aussagen
getroffen werden, da laut BfN dessen Funktion als Kohlenstoffsenke erst nach einem ununter-
brochenen Bestand von mind. 200 Jahren vollumfanglich erfillt wird.

5.4.4 Bedienungsqualitat

Abgesehen von wenigen Ausnahmen gilt flir alle Stadtbahnlinien der SSB ein Fahrplangeriist,
das den aktuellen Bedarf widerspiegelt und auch entsprechend angepasst wird. Diese Orientie-
rung am Bedarf bedingt es, dass der Fahrplan nicht Gegenstand der Planfeststellung ist, daher
sind die folgenden Angaben nachrichtlich zu verstehen.

Wahrend des Tages verkehrt die Stadtbahn im 10-Minuten-Takt. Bereits seit Winter 2014/ 2015
ist der Zeitraum des 10-Minuten-Taktes bis etwa 20.30 Uhr verldngert. AuBerhalb dieser Zeiten
wird ein 15-Minuten-Takt angeboten; im Friihverkehr, insbesondere am Wochenende, verkehren
die Linien im 30-Minuten-Takt. Generell soll dies auch fiir die Stadtbahnlinie U13 gelten. Die
Linie U13 verkehrt wahrend des ganzen Tages und auch an den Wochenenden mit so genannten
40-Meter-Ziigen, gebildet aus jeweils einer Einheit des Doppeltriebwagens DT 8. Durch die
Stadtbahn, die Gberwiegend auf besonderem Bahnkorper verkehrt, ist eine hohe Plinktlichkeit
des OPNV gegeben. Ein hoher Sitzplatzanteil und der Einsatz von Klimaanlagen in den Fahrzeu-
gen sorgen fiir einen hohen allgemeinen Komfort.
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5.4.5 Reisezeitverkiirzungen (nachrichtlich)

Vergleicht man die Reisezeiten von verschiedenen Punkten im VWS-Netz nach heutigem Stand
mit jenen nach der Inbetriebnahme des neuen Abschnitts der U13, sind deutliche Verbesserun-
gen festzustellen. Im Folgenden sind einige Verbindungen exemplarisch dargestellt.

Die Fahrzeit von der neuen Haltestelle Hausen zum Hauptbahnhof Stuttgart wird mit der U13
und einem Umstieg am Pragsattel von Montag bis Freitag tagstiber etwa 27 Minuten betragen.
Bisher flihrt die kiirzeste Verbindung von der zur kiinftigen Stadtbahnhaltestelle Hausen nachst-
gelegenen Haltestelle Monsheimer Weg der Linie 90 tiber den Bahnhof Weilimdorf und von dort
aus mit der S-Bahnlinie S6 zum Hauptbahnhof; hier betrdgt die Fahrzeit unter der Woche 25
Minuten. Zu beachten ist dabei allerdings, dass die Linie 90 auf den Viertelstundentakt der S-
Bahn abgestimmt ist; die durchschnittliche Wartezeit verkirzt sich daher von 7,5 auf 5 Minuten
wegen des 10-Minuten-Takts der U13. Hinzu kommt, dass wahrend des Wochenendes von vor-
mittags bis in den frithen Abend auf der U13 ebenfalls der attraktive 10-Minuten Takt gelten
wird, wohingegen die S-Bahn nur im Halbstundentakt verkehrt. Daher steht 2023 fiir jede
zweite Fahrt nur der Weg liber die Haltestelle Giebel mit Umstieg auf Linie U6 zur Verfligung;
dies bedeutet, dass im Fahrplan des Jahres 2023 die Fahrzeiten am Wochenende zwischen 31
und 39 Minuten betragen, ab der Haltestelle Monsheimer Weg in Hausen in einem so genannten
Hinketakt wechselweise alle 14/16 Minuten. Demgegeniiber betrigt die Fahrzeit auf Linie U13
kiinftig an Wochenenden absehbar sogar etwas weniger als 27 Minuten.

Der Pragsattel als zentrale Umsteigehaltestelle im Stuttgarter Norden ist aus Hausen 2023 an
Werktagen im glnstigsten Fall in 26 Minuten bei einmaligem Umsteigen zu erreichen. Fiir die
Fahrt vom Monsheimer Weg zum Wilhelmsplatz in Bad Cannstatt sind bei zweimaligem Umstei-
gen mindestens 33 Minuten zu veranschlagen.

Kiinftig sind der Pragsattel in 18 Minuten und der Wilhelmsplatz in Bad Cannstatt in 25 Minuten
Umsteigefrei und im 10-Minuten-Takt erreichbar; die Fahrzeit zum Wilhelmsplatz mit der Linie
U 13 bezieht sich dabei auf die Zeit nach der Er6ffnung der aktuell zur Erneuerung anstehenden
Rosensteinbriicke.

Auch vom Gewerbegebiet Ditzingen aus werden sich die Fahrzeiten deutlich verkiirzen. Als ak-
tueller Ausgangspunkt ist der Thalesplatz in Ditzingen angenommen, vergleichsweise die neue
Endhaltestelle Ditzingen-Hiilben.

Heute ist der Hauptbahnhof in Stuttgart mit einzelnen Verbindungen in etwa 29 Minuten er-
reichbar, die meisten Verbindung mit der Omnibuslinie 625 und der S-Bahn-Linie S6 haben eine
Fahrtzeit von 32 bis 34 Minuten; bei Verbindungen ohne Bus betrdgt die Reisezeit 2023 33
Minuten, wovon allerdings 1,1 km als FuBweg mit einer angenommenen Wegezeit von 15 Mi-
nuten zurlickzulegen sind. Da das Angebot auch hier auf die S-Bahn abgestimmt ist, ist die Basis
ein Viertelstundentakt.

Der Pragsattel ist aktuell in 32 bis 34 Minuten zu erreichen, jeweils mit zweimaligem Umsteigen,
je einmal am Bahnhof Weilimdorf und am Bahnhof in Feuerbach.
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Der Wilhelmsplatz in Stuttgart-Bad Cannstatt ist aus dem Ditzinger Gewerbegebiet mit einzel-
nen, besonders glinstigen Verbindungen aktuell in 38 Minuten erreichbar, meist bendtigt man
aber 41 bis 47 Minuten. Auch diese Zeiten gelten unter der Woche.

Kiinftig erreicht man den Hauptbahnhof in Stuttgart mit einmaligem Umsteigen am Pragsattel
alle 10 Minuten in 31 Minuten, den Pragsattel und den Wilhelmsplatz in Bad Cannstatt jeweils
umsteigefrei in 22 bzw. 29 Minuten.

5.5 Notwendigkeit und Dringlichkeit, iiberwiegendes 6ffentliches Interesse

Wie oben dargestellt hangt die Moglichkeit, die geplante Weiterentwicklung des Stadtbahnnet-
zes umzusetzen, am Bau eines neuen Betriebshofs. Die ErschlieBung

e Stuttgart-Hausens sowie
e des Gewerbegebiets von Stuttgart-Weilimdorf,

e der Gewerbegebiete von Ditzingen Siid und Ditzingen Ost unter besonderer Berticksichti-
gung der Entwicklung der Erweiterungsflachen fiir das Gewerbegebiet im Westen des be-
stehenden Gewerbegebiets Ditzingen-Siid

gelingt in der beabsichtigten, effizienten und effektiven Weise nur mit der hier zur Feststellung
beantragten Planung. Die angepasste Entwicklung der siidwestlichen Gewerbegebietserweite-
rung bedarf der absehbaren Sicherung eines attraktiven, leistungsfahigen und verlasslichen
OPNV-Anschlusses.

Das Vorhaben befriedigt nicht nur lokale Bedurfnisse. Vielmehr besitzt es Bedeutung fir die
gesamte Region Stuttgart, da das Stadtbahnnetz als Glied im Riickgrat des OPNV fiir seine Wei-
terentwicklung zwingend eines neuen Betriebshofs bedarf. Auch die zu erzielenden Synergieef-
fekte der Linie U13, die liber die lblichen Effekte der ErschlieBung neuer Bereiche durch die
Stadtbahn hinausgehen, geben dem Vorhaben eine besondere Stellung fiir die Fortentwicklung
des OPNVs in der Region Stuttgart. Hierin erkennt die SSB maBgeblich giinstige Auswirkungen
des Projekts auf die Umwelt.

Fiir die Erreichung der genannten Ziele wurden keine zumutbaren Alternativen gefunden, wie
unten im Kapitel 6 ndher erldutert ist. Das Vorhaben greift in ein bestehendes Landschafts-
schutzgebiet ein und macht hierfiir zumindest in Teilen auch ein Neuabgrenzungsverfahren
notwendig. Zudem ist eine Ausnahme fiir die Eingriffe in geschiitzte Biotope notwendig.

Im Sinne der maBgeblich glinstigen Auswirkungen des Vorhabens und dem Fehlen von Alterna-
tiven bestehen trotz der Eingriffe zwingende Griinde fiir ein besonderes 6ffentliches Interesse
an der Realisierung des Vorhabens. Aus diesem Grunde erscheinen die notwendigen Eingriffe in
Natur und Umwelt vertretbar.

6 Variantenvergleich

Wie oben bereits mehrfach thematisiert stellte die Suche nach einem Gelande fir einen Be-
triebshof eine besondere Herausforderung dar, da nicht nur eine verhaltnismaBig groBe Flache
zu finden war, sondern da auch fir die ErschlieBung des Betriebshofs ein tragfahiges Konzept
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zu entwickeln war, wobei die Finanzierung einen nicht zu unterschatzenden Anteil an der mog-
lichen Realisierung hatte. Die Frage der Finanzierung ist dabei nicht so zu verstehen, dass das
Vorhaben insgesamt mdoglichst glinstig oder gar ,billig"” sein sollte. Vielmehr mussten Varianten,
die vielleicht in anderen Bereichen Vorteile aufgewiesen hatten, aufgrund fehlender Moglichkeit
zur Finanzierung ausgeschlossen werden. Die fehlende Mdglichkeit der Finanzierung ist fur eine
Variante kein Belang, das durch andere, positive Aspekte in einer Abwagung der Vorhabenstra-
gerin aufzuwiegen ist, sondern flihrt unweigerlich zu ihrer Ausscheidung, da diese Variante dann
nicht realisierbar ware.

6.1 Varianten fiir den BF4

6.1.1 Standortfindung fiir den neuen Betriebshof

Die Suche nach einem Standort fiir einen neuen Stadtbahnbetriebshof Nord, der, wie bereits
erlautert, eine Flache von rund 4 Hektar bendtigt, gestaltete sich, wie erldutert, schwierig. Von
Mitte 2016 bis Ende 2017 wurden von der SSB AG in Zusammenarbeit mit dem Amt fiir Stadt-
planung und Stadterneuerung sowie mit dem Amt fiir Umweltschutz der Landeshauptstadt eine
Vielzahl von Standorten gepriift und bewertet. Hierbei wurde zuerst gepriift, ob sich geeignete
Innenbereichsflachen fiir den Betriebshof finden lassen. Bei dieser ersten Vorpriifung stellte sich
schnell heraus, dass es wenig bis keine Standorte im Innenbereich der LHS gibt, die die erfor-
derlichen Kriterien erfiillen.

Die positiven Effekte, die der Ausbau des schienengebundenen OPNV fiir die LHS mit sich bringt,
begriindeten die Aufnahme von AuBenbereichsflachen in die Standortpriifungen. Dies bedeutet
nicht, dass der Planungsgrundsatz "Innen- vor AuBenentwicklung" hier nicht gegolten hatte,
das Gegenteil ist der Fall. Nach intensiver Priifung wurde allerdings klar, dass das Vorhaben
tiberhaupt nur durch die Aufnahme von AuBenbereichsflachen in die Suche zu realisieren ist.
Dies ist insofern zu rechtfertigen, als die Stirkung des OPNV als Mittel zur Erreichung von Ver-
kehrsverlagerungen fiir aktiven Klimaschutz als Ziel von iiberwiegendem Offentlichen Interesse
sehr hoch zu gewichten ist.

6.2 Erster Suchlauf

Im Sommer 2016 begann der Flichensuchlauf nach potentiellen Flachen flir den neuen Stadt-
bahnbetriebshof im Stuttgarter Norden. Der Suchlauf wurde gemeinsam vom Amt fiir Stadtpla-
nung und Stadterneuerung der Landeshauptstadt Stuttgart und der SSB durchgefiihrt.

Zudem wurde das Amt fuir Umweltschutz fir die verschiedenen ndher betrachteten Standorte
um seine Einschatzung und Bewertung gebeten. Insgesamt 13 Standorte wurden verwaltungs-
intern geprift und bewertet. Fir 7 Standorte wurde eine konkrete Planung entwickelt und eine
vertiefende Untersuchung durchgefiihrt, hiervon wurden drei Standorte bald ausgeschieden.
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Im ersten Suchlauf ndher untersuchte Standorte
6.2.1 Bewertungskriterien

Neben dem Anforderungskatalog aus dem aus dem Stadtbahnbetrieb, der oben bereits ausfiihr-
lich dargestellt ist (vgl. Kapitel 5.3.4), wurden folgende Bewertungskriterien als Entscheidungs-
grundlage herangezogen:

e Realisierungsfahigkeit (Kosten, Zeitplan, Hemmnisse)
e Konfliktpotenzial Anwohner/Biirger

e zusitzliches OPNV-Angebot

e Stadtplanung, Landschaftsplanung, Raumplanung

e Naturschutz, Boden, Grundwasserschutz, Klima

6.2.2 Friihzeitige ausgeschiedene Varianten (oben rot dargestellt):

Varianten, die hier genannt sind, wurden keiner tiefgehenden Priifung unterzogen, da sie sich
bereits zu einem frithen Zeitpunkt als nicht realisierbar gezeigt haben. Daher sind hier auch nur
stichwortartig jeweils Ausschlussgriinde genannt.

e Sidlich B295, Alleenicker/Schnatzgraben, Weilimdorf

Zu groBe Nihe zu Wohngebiuden (Lairmproblematik), Anbindung an die Streckengleise
nicht sinnvoll moglich, Eingriff in diverse Nutzungen, keine Erweiterung moglich. Zudem
keine zusatzliche VerkehrserschlieBung.

e Westlich der Bergheimer StraBe, Weilimdorf
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Zu groBe Niahe zu Wohngebiuden (Ldrmproblematik), Anbindung an die Streckengleise
nicht sinnvoll moglich. Zudem keine zusatzliche VerkehrserschlieBung.

Mobelauslieferungslager GE-Gebiet, Weilimdorf

Die Flachen befinden sich auf gewerblich genutzten Grundstiicken in privatem Eigentum
und die Zufiihrung tiber die Hemminger StraBBe wére nur mit sehr hohem baulichem Auf-
wand moglich gewesen.

Fohrichhof/Triebweg, Feuerbach

Standort lage umgeben von Wohnbebauung, damit absehbar problematische Lairmeinwir-
kungen, Flache zu klein. Zudem keine zusatzliche VerkehrserschlieBung.

KrailenshaldenstraBe 49, Feuerbach

Anbindung an das nachstgelegene Streckengleis in der Heilbronner StraBBe ware nur mit
einer niveaugleichen Querung tber die stark belastete und tiglich zeitweise liberstaute
Heilbronner StraBe mdglich gewesen, Larmabstrahlung in héher gelegene Wohnbebauung
problematisch. Zudem keine zusatzliche VerkehrserschlieBung.

Hube, Stammheim:

Ausriickweg hatte lber eine Trasse im StraBenraum gefilihrt und ware daher im Falle von
Uberlastungen im StraBennetz unzuverlissig. Zudem keine zusitzliche Verkehrserschlie-
Bung.

Hochwiesen, Stammheim:

Ausrilickweg hatte liber eine Trasse im StraBenraum gefiihrt und ware daher im Falle von
Uberlastungen im StraBennetz unzuverlissig. Zudem keine zusitzliche Verkehrserschlie-
Bung.

6.2.3 Im weiteren Verlauf ausgeschiedene Varianten

(oben orangefarben dargestellt):

Hausen, Weilimdorf:

Hatte zu erheblich starkeren Zerschneidungen der Landschaft und zu wesentlich groBerer
Flacheninanspruchnahme als alternative Losungen gefiihrt. Durch die Ndhe zur Wohnbe-
bauung wire eine Larmschutzwand zwischen Btf. und Wohnbebauung notwendig gewe-
sen. Die Anbindung ware nur lber eine Strecke Giebel - Hausen - Weilimdorf Bf mdéglich
gewesen. Damit lange Fahrzeiten tiber Giebel und Anschluss des Betriebshofs liber einen
StraBenbiindigen Abschnitt in Giebel (geringe Zuverlissigkeit im Falle von Behinderungen
auf der StraBe).

S-Bahn Weilimdorf, Weilimdorf:

Hatte zu unverhaltnismaBigen Eingriffen in Gebaude, Infrastruktur und Verkehrswege im
Gewerbegebiet Weilimdorf gefiihrt. Stadtebaulich sehr unglinstige Einbindung. Die Gleis-
seitige Anbindung ware nur liber eine Strecke Giebel - Hausen - Weilimdorf Bf mdoglich
gewesen. Damit lange Fahrzeiten lber Giebel und Anschluss des Betriebshofs tiber einen
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StraBenblindigen Abschnitt in Giebel (geringe Zuverlissigkeit im Falle von Behinderungen
auf der StraBe). Umfangreicher Briickenbau fiir die Gleisharfe tiber die B295 notwendig.

e Salzweg, Zuffenhausen
Ausriickweg hatte lber eine Trasse im StraBenraum geflihrt und ware daher im Falle von
Uberlastungen im StraBennetz unzuverlsssig. Zudem keine zusitzliche Verkehrserschlie-
Bung. Nahe zur Wohnbebauung hatte einer Lirmschutzwand zwischen Btf. und Wohnbe-
bauung gefiihrt. Die Zufahrt fiir Kraftfahrzeuge (Fahrpersonal und Lieferanten) wire nur
durch das Wohngebiet mdglich gewesen

6.2.4 Varianten in der Endauswahl des verwaltungsinternen Suchlaufs:

e Walz-Areal, Weilimdorf

e B295, Weilimdorf

e Flachter StraBBe, Weilimdorf

e MotorstraBe, Weilimdorf

6.2.4.1 Walz-Areal, Bergheim / Weilimdorf

Standort Walz-Areal, Bergheim [/ Weilimdorf

Charakteristika des Standorts
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e nur 30 der 40 Stellplatze Fir Stadtbahnwagen in einer Halle moglich, Trassierung fiir das
Rangiergleis ware sehr aufwandig

e nur ein Werkstattgleis, daher wéren zusatzlich die Erweiterung der Werkstatte Mohringen
und standig kostenintensive Uberfiihrungsfahrten fiir Wartung und Instandhaltung erfor-
derlich

e Keine Erweiterungsmoglichkeiten

e direkt an die Bestandsstrecke angebunden

e hoherer baulicher Aufwand fiir Gelandemodellierung

e Erhebliche Larmschutzkonflikte und enteignungsgleicher Eingriff bei Aussiedlerhof
e Eingriff in private landwirtschaftliche Fldchen; aufwandige Flachenfreimachung

¢ hohe Lairmimmissionen, besonderer Immissionsschutz erforderlich; groBes Konfliktpoten-
zial mit den Anwohnern

e negativer Eingriff in die Zugénglichkeit der Sportflichen; Eingriff in die FuB-/ Radwege-
verbindung Wolfbusch-Giebel

e FEs wird kein zusatzliches OPNV-Angebot geschaffen

e Entwicklung im AuBenbereich; Nachnutzung eines vorbelasteten, heute brachliegenden
Bereichs (Gértnereigelande); dicht an verdichteten Wohngebieten und Sportflachen; Ent-
wicklung in einer Gemengelage

e integrierte Lage im Siedlungsgefiige: eine stadtebauliche/architektonisch hochwertige Be-
triebshalle ist notwendig, ggf. unter Berlicksichtigung einer Kombi-Nutzung mit Sport ->
Architekturwettbewerb erforderlich

e Ausgleich flir Baumbestand erforderlich; Eingriff in landwirtschaftlich genutzte Flache

e Kaltluftproduktionsgebiet; Griinbereich zwischen Giebel und Bergheim ist Bestandteil ei-
nes verbindenden Griinkorridors mit bedeutender Klimaaktivitit

e Standort liegt in der AuBenzone des Heilquellenschutzgebiets und auBerhalb von Wasser-
schutzgebieten

e Schutzgut Mensch (Lirm) maBgeblich betroffen durch den Anlagenlirm des Betriebshofs
Bewertung:

In der Gesamteinschdtzung von LHS und SSB wurde der Standort als ungeeignet qualifiziert.
Der Hauptgrund hierflir war die zu erwartende Lairmbeeintrachtigung der Anwohner.
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6.2.4.2 Weilimdorf - B295 [ RennstraBle

Standort Weilimdorf - B295 [/ RennstraBle
Charakteristika des Standorts:

e Vorgaben Stadtbahn erfiillt; Erweiterungsmdglichkeiten vorhanden (wire im weiteren Ver-
lauf zu kldren, u. a. Ndhe zu Wohnen)

e Weiterfiihrung bis Weilimdorf Gewerbegebiet / S-Bahn bietet sich an; Zusatzkosten fiir
Weiterfiihrung bis Flachter StraBe: (10-15 Mio. Euro); Variantenpriifung ErschlieBung im
GE-Gebiet erforderlich

e Inbetriebnahme erschien seinerzeit bis Dez. 2023 realistisch
e Eingriff in private landwirtschaftliche Fldchen und starkerer Eingriff in Kleingéarten

e reine Betriebshofzufahrt erzeugt Larmproblem bei gegentiberliegendem Wohngebauden;
in Verbindung mit Trassenbau nach Weilimdorf Bf ist die Larmproblematik beherrschbar

e Zuwegung fir den MIV fiihrt durch ein Wohngebiet
e Stdrung der griinen Mitte von Weilimdorf um Fasanengarten

e Entwicklung im AuBenbereich; Lage in der offenen Landschaft ohne siedlungsstrukturelle
Anbindung an die bestehende Ortslage -> Beitrag zur Zersiedelung
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e Eingriff in Landschaftsschutzgebiet; LSG-Anderungsverfahren zur Neuabgrenzung erfor-
derlich

e lage im regionalen Griinzug; Vorbehaltsgebiet fiir Landschaftsentwicklung; Vorbehaltsge-
biet fir Landwirtschaft

e Wegfall von Streuobstbestand, Kleingarten und LW-Flachen; aus Sicht der Umweltbelange
hochwertiger Bereich; in der Summe hoherwertige Biotoptypen betroffen; umfangreiche
KompensationsmaBnahmen erforderlich

e hohe Bodenqualitat

o Kaltluftproduktionsgebiet

e Schutzgiter Landschaft, Pflanzen und Tiere maBgeblich betroffen
Bewertung:

In der Gesamteinschatzung von LHS und SSB wurde der Standort als ungeeignet qualifiziert.
Der Hauptgrund hierflir war die Lage in der offenen Landschaft ohne siedlungsstrukturelle An-
bindung an die bestehende Ortslage.

6.2.4.3 Weilimdorf - Flachter StraBe

Standorts Weilimdorf - Flachter StraBe

Charakteristika des Standorts:
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Vorgaben fiir die Anforderungen der Stadtbahn erfiillt; Erweiterungsmoglichkeiten vor-
handen (wire im weiteren Verlauf zu kldren gewesen, u. a. Ndhe zu Wohnen)

Anbindungstrasse erforderlich (wird bei Realisierung vom Linienverkehr genutzt); Lénge:
rd. 1,2 km, 10-15 Mio. Euro; Variantenpriifung ErschlieBung im GE-Gebiet erforderlich

Inbetriebnahme erschien seinerzeit bis Dez. 2023 realistisch

Eingriff in private landwirtschaftliche Fldchen und Kleingérten (in der Zuwegung); Ndhe zu
landwirtschaftlichem Betrieb

Larm unproblematisch wg. Gewerbegebiet

Anbindung von Gewerbegebiet und S-Bahnhaltepunkt Weilimdorf Bahnhof an das Stadt-
bahnnetz als zus. OPNV-Angebot

Entwicklung im AuBenbereich; direkt am Gewerbegebiet; gute Nutzungszuordnung; di-
rekte Angrenzung an den Aussiedlerhof, jedoch gentigend baulicher Abstand maglich

Erforderlichkeit architektonisches Wettbewerbsverfahrens mit Berticksichtigung der be-
sonderen standortspezifischen Anforderungen (Bspw. Klima) waren im Weiteren zu klaren

Eingriff in Landschaftsschutzgebiet; LSG-Anderungsverfahren zur Neuabgrenzung erfor-
derlich

Lage im regionalen Griinzug; Vorbehaltsgebiet flir Landschaftsentwicklung; Vorbehaltsge-
biet fiir Landwirtschaft; Ferngasleitung (Bestand)

Eingriff in LW-Flache
hohe Bodenqualitat

klimatische bedeutende Frischluftschneise Reisachmulde mit erheblicher klimatischer Be-
deutung fiir die Versorgung mit Kalt- und Frischluft; Kaltluftproduktions-/ Sammelgebiet;
-> Notwendigkeit fiir Optimierung der Planung hinsichtlich Baukdrperform, -gréBe und -
positionierung, Tieferlegung, Uberdeckelung

Schutzgut Klima/Luft maBgeblich betroffen

Bewertung:

In der Gesamteinschatzung von LHS und SSB wurde der Standort als eingeschrankt geeignet
qualifiziert. Der Hauptgrund hierflir war die Lage in einer klimatisch bedeutenden Frischluft-

schneise (Reisachmulde)
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6.2.4.4  Weilimdorf — MotorstraBe (Nordanbindung)

Standort Weilimdorf — MotorstraBe (Nordanbindung)

Vorgaben Stadtbahn erfiillt; Erweiterungsmdoglichkeiten vorhanden (im weiteren Verlauf
zu kldren, u. a. angrenzend an regionale Griinzasur)

teilweise straBenbiindige Zuflihrung

Anbindungstrasse erforderlich (wird bei Realisierung vom Linienverkehr genutzt); Linge:
rd. 2,5 km, rd. 40 Mio. Euro (aufwiandiger Umbau der StraBen im GE-Gebiet mit Leitungs-
verlegung im Bestand, vergleichbar Wallgraben); ggf. Alternativenpriifung Weissacher Str.

Nutzen-Kosten-Relation und damit Forderfahigkeit fraglich

aufwandiger StraBenumbau ist zeitkritisch: Inbetriebnahmetermin Dez. 2023 erschien
schon zu Beginn der Untersuchung nicht moglich

Eingriff in private landwirtschaftliche Fldchen und Kleingérten (in der Zuwegung)
Larm unproblematisch wg. Gewerbegebiet

Anbindung von Gewerbegebiet und S-Bahnhalt Weilimdorf an das Stadtbahnnetz als zus.
OPNV-Angebot

Entwicklung im AuBenbereich; direkt am Gewerbegebiet; gute Nutzungszuordnung;

Arrondierung Gewerbegebiet; Erforderlichkeit architektonisches Wettbewerbsverfahrens
ware im Weiteren zu klaren

Eingriff in Landschaftsschutzgebiet; LSG-Anderungsverfahren zur Neuabgrenzung erfor-
derlich

Regionale Griinzasur angrenzend; Vorbehaltsgebiet fir Landwirtschaft
Entfall von stadtbildprdgendem Baumbestand in Hemminger StraBe; Eingriff in LW-Flache
sehr hohe Bodenqualitat

Zone Il A Wasserschutzgebiet, ggf. Befreiung von der Wasserschutzgebietsverordnung er-
forderlich
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e Kaltluftproduktions-/ Sammelgebiet
e Schutzgut Boden stark betroffen
Bewertung:

In der Gesamteinschdtzung von LHS und SSB wurde der Standort als eingeschrankt geeignet
qualifiziert. Der Hauptgrund hierfiir war der sehr aufwandige StraBenumbau in der Hemminger
StraBBe und die teilweise straBenbiindige Fiihrung der Gleise

6.2.5 Ergebnis des ersten Suchlaufs

Ausgehend von den oben dargestellten Bewertungen wurde vereinbart, die Betriebshofvarian-
ten

o Flachter StraBBe und
o MotorstraBe (abhingig vom tiefergehend zu priifenden Kosten- und Zeitaufwand)

der weiteren Planung zugrunde zu legen, und zwar in Kombination mit einer Stadtbahnverlan-
gerung zum S-Bahnhof Weilimdorf. Das Priifergebnis des Kosten- und Zeitaufwandes bei der
Variante MotorstraBe wurde als Vorbehalt flir einen méglichen Ausschluss festgelegt.

6.3 Zweite Phase der Standortsuche

Im Januar 2018 wurden die vier in der Skizze griin dargestellten Varianten mit der genannten
Empfehlung im Umwelt- und Technikausschuss des Stuttgarter Gemeinderates, im Bezirksbeirat
Weilimdorf und in einer Birgerinformationsveranstaltung vorgestellt.

Neben erheblicher Kritik insbesondere aus der Biirgerschaft an dem Standort Flachter StraBe
wurde von Kommunalpolitik und Blirgerschaft eine Reihe von weiteren Standortvarianten vor-
geschlagen und um deren Priifung gebeten.

In einem sehr intensiv geflihrten und allseits als sehr positiv bewerteten Beteiligungsverfahren
erfolgte von Januar bis Juli 2018 die 6ffentliche Diskussion in den zustdndigen politischen Gre-
mien der LHS sowie in der Blirgerschaft. In diesem wurden nochmals viele weitere Standorte in
die Diskussion eingebracht, so dass zuletzt fast 20 Standorte in unterschiedlicher Tiefe gepriift
und bewertet wurden.
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Vorschlége fiir weitere Betriebshofstandorte

Die vorgeschlagenen Standorte wiesen eine sehr breite Streuung in ihrer Eignung auf, so dass
die nachfolgenden Untersuchungen in sehr unterschiedlicher Tiefe ausfielen; je besser geeignet
ein Standort erschien bzw. je weniger grundlegende Punkte einer Realisierung entgegenstan-
den, desto vertiefter wurde die Standortpriifung gefiihrt.

6.3.1 Bewertung der weiteren Betriebshofstandorte

6.3.1.1 Hausen

Dieser vorgeschlagene Standort wurde nicht ndher untersucht, da er ohne Anbindung an die
vorhandene Siedlungsflache in der freien Landschaft gelegen hatte. Zudem héatte die Nihe zum
benachbarten Wohngebiet vorhersehbar zu Lairmproblemen gefiihrt.

6.3.1.2  Standorte Recyclinghof und Mabellager

Auch diese Standorte wurden nicht ndher untersucht, da sich die Flachen auf gewerblich ge-
nutzten Grundstiicken in Privatbesitz befinden (dies hatte zu Eingriffen in eingerichtete und
ausgelibte Gewerbebetriebe gefiihrt) und die Zufiihrung wie bei der Variante MotorstraBe tiber
die Hemminger StraBe gefiihrt hatte, was wiederum mit sehr hohem baulichem Aufwand ver-
bunden gewesen ware.
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6.3.1.3 Standort Parkpliatze Weissacher StraBBe

Standort Weilimdorf — Parkplatze Weissacher StraB3e

Die Untersuchung ergab, dass sich auf dieser flir den Betriebshofstandort vorgeschlagenen Fla-
che baurechtlich notwendige Stellplatze der privaten Gewerbeanlieger befinden, fiir die Ersatz
zu schaffen gewesen ware. Die Motorstrale wére tieferzulegen gewesen, was mit unverhaltnis-

maBig hohem Aufwand verbunden gewesen wire. Der Betriebshof ware stellenweise bis zu acht
Meter liber dem Geldande gelegen.

Bewertung:
In der Gesamteinschatzung von LHS und SSB wurde der Standort infolge der oben genannten

Untersuchungs- und Planungsergebnisse als nicht geeignet qualifiziert.

6.3.1.4 StraBenicker
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Standort StraBenicker

Beim Versuch, die vorgeschlagene Flache zu beplanen zeigte sich, dass sie fiir einen Betriebshof-
standort nicht groB genug ist. Die spitz zulaufende Form des Gelandes zwischen B 295 und der
Eisenbahnstrecke Zuffenhausen - Calw der Deutschen Bahn ist im Westen zu schmal fiir eine
sinnvolle Unterbringung der notwendigen Bestandteile eines Betriebshofs.

Bewertung:
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In der Gesamteinschdtzung von LHS und SSB wurde der Standort infolge der oben genannten
Untersuchungs- und Planungsergebnisse als nicht geeignet qualifiziert.

6.3.1.5  Sergraben
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Standort Weilimdorf - Sergraben

Beim Standort Sergraben spielte die Hohenentwicklung des Geldndes eine besondere Rolle, was
sich gut im folgenden Schnitt zeigt.

Unlerfabirung
Fodicies BEFGS

Gewann Sergraben |

e R » Wagerhalle

i satded Seliete
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Standort Weilimdorf — Sergraben — Langsschnitt

Die Reissachmulde stellt eine bedeutende Kaltluftschneise dar, die zu schitzen ist. Die Anlage
wurde moglichst weit siidlich angeordnet, um die Reissachmulde nicht vollig zu ,verriegeln®.
Damit war zwar eine Restbreite fiir die Kaltluftschneise von 130 m zu erreichen, allerdings
wurde so die Hohe unter der Feldwegbriicke ,Ob der Ditzinger Strale” mal3gebend. Die Anlage
ware an ihrem nordlichen Ende 8 m liber dem Geldnde gelegen und hitte damit eine optische
stadtebauliche Barriere dargestellt.

Bewertung:
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In der Gesamteinschdtzung von LHS und SSB wurde der Standort infolge der oben genannten
Untersuchungs- und Planungsergebnisse als nicht geeignet qualifiziert und daher ebenfalls ver-

worfen.

6.3.1.6 P+R-Platz
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Standort Weilimdorf - P+R-Platz

Die Priifung dieses Standorts wurde nach kurzer Zeit abgebrochen. Hier reicht die Flache fiir die
Zuflihrung und die notwendige Gleisharfe nicht aus.

Bewertung:

Der Standort wurde infolge der genannten Planungsiiberpriifung als nicht geeignet qualifiziert.
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6.3.1.7 MotorstraBe Siidanbindung

Standort Weilimdorf - MotorstraBBe Stidanbindung
Charakteristika des Standorts:
e Die Zufiihrung erfolgt entlang der B295 und mit Unterfahrung der S-Bahn.

e Die Lage wurde so optimiert, dass der regionale Griinzug und eine Uberschwemmungsfla-
che nicht tangiert werden.

e Das Geldnde fallt in Richtung Lindenbach so stark, dass Betriebshof auf dem Niveau der
Unterfiihrung gebaut werden kann.

e Das Ende der Anlage kdame maximal ein bis zwei Meter (iber Gelande zu liegen.
e Als nachteilig erwies sich:
e dass Flachen mit sehr hohe Bodenqualitdt in Anspruch genommen wiirden

e FEin einzelner landwirtschaftlicher Betrieb ist fast ausschlieBlich vom Flachenverlust betrof-
fen.

Bewertung:

Der Standort wurde von LHS und SSB insgesamt als geeignet qualifziert.

6.3.2 Ergebnis der Priifung der weiteren vorgeschlagenen Betriebshofstandorte
Ausgehend von diesen Bewertungen wurde vereinbart, die Betriebshofstandortvarianten
o MotorstraBe-Siid

o Flachter StraBe

der weiteren Planung zugrunde zu legen (in Kombination mit einer Stadtbahnverlangerung zum
S-Bahnhof Weilimdorf).
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6.4 Standortfindung fiir den Betriebshof - zweite Stufe

6.4.1 Die Ergebnisse der ersten Stufe im Hinblick auf ein Gesamtvorhaben

Ausgehend von der ersten Stufe der Standortfindung wurde zwischen der LHS und der SSB,
gestiitzt von den entsprechenden Zuarbeiten der Stidtischen Gremien und Amter, vereinbart,
die Betriebshofstandortvarianten MotorstraBBe Stid und Flachter StraB3e der weiteren Planung zu
Grunde zu legen, seinerzeit jeweils in Kombination mit einer Stadtbahnverlangerung zum S-
Bahnhof Weilimdorf.

Wihrend bis zu diesem Zeitpunkt der Standortdiskussion vor allem die Vertraglichkeit der ver-
schiedenen Standorte im Hinblick auf die unterschiedlichen Schutzgiiter fiir die Abwagung be-
stimmend war, wurde nun durch die Kommunalpolitik sehr stark die zusatzliche Anforderung
formuliert, dass man sich von dem Gesamtprojekt eine stirkere Verbesserung der OPNV-Anbin-
dung im Stadtbezirk erhofft, als bisher dargestellt. In diesem Zusammenhang wurde insbeson-
dere der Stadtteil Hausen genannt, dessen Anbindung an das Stadtbahnnetz schon seit vielen
Jahren diskutiert worden war. Faktisch bedeutete dies, dass der Suchlauf im Sinne neuer Pro-
jektziele erneut zu beginnen war, allerdings unter Einbeziehung der gewonnenen Erkenntnisse.

6.4.2 Diskussion der U13-Verlangerung: Neue Planungsziele

Wie der erste Suchlauf gezeigt hatte, war eine taugliche Variante fir einen Betriebshof direkt
an einer der bestehenden Stadtbahnstrecken nicht zu finden. Insgesamt lautete die Erkenntnis,
dass der neue Betriebshof eine relativ lange Zuflihrungsstrecke bis zum vorhandenen Stadt-
bahnnetz bendtigen wiirde. Wie oben bereits dargestellt ist eine solche Losung nur tragfahig,
wenn diese neuen Gleise auch zur Verbesserung des Stadtbahnangebotes im durchfahrenen Ge-
biet genutzt werden konnten. Daher wurde dies zu einem der gleichberechtigten Hauptziele des
Gesamtvorhabens. Als zu verlangernde Linie kam die U13 in Frage, da diese seit Dezember 2018
ganztagig an der Haltestelle Feuerbach Pfostenwaldle endet, was zum gegebenen Planungszeit-
punkt bereits gesichert war. Die bisherige ErschlieBungsfunktion in der Hauptverkehrszeit bis
Giebel Gbernimmt seither die neue Linie U16 Fellbach-Giebel. Schon friihzeitig kamen dabei
zwei Grundansdtze zum Tragen: Die Verlangerung zum S-Bahnhaltepunkt Weilimdorf und die
Anbindung Stuttgart-Hausens auf kurzem Wege.

6.4.3 Die grundlegenden Varianten

6.4.3.1 U13-Verlangerung Weilimdorf S-Bahn

Die SSB hatte in Kombination mit den nérdlich der B295 gelegenen Betriebshofstandorten eine
Verlangerung der U13 entlang der B295 bis zum S-Bahnhaltepunkt Weilimdorf Bahnhof vorge-
schlagen und auch verkehrlich bewertet.
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Schaubild: Verkehrliche Wirkung einer U13-Verldngerung zur S-Bahnstation Weilimdorf

Die verkehrliche Berechnung mit dem Verkehrsmodell des VRS ergab folgende Fahrgastnach-
frage:

zusatzliche Fahrgaste pro Tag:

e 980 auf der Bestandsstrecke der U13
e 1.160 auf der Neubaustrecke der U13
e GESAMT: 2.140

Die Variante der Verldngerung der U13 zur S-Bahnstation Weilimdorf hitte liber eine sehr gute
Umsteigesituation zwischen S-Bahn und Stadtbahn verfiigt, so dass auch eine gewisse Entlas-
tungswirkung der S-Bahn zu erwarten gewesen wire

Nachteilig ware gewesen, dass der Stadtteil Hausen, dessen Anbindung an das Stadtbahnnetz
seit vielen Jahren kommunalpolitisch gewiinscht ist, nur sehr entfernt erschlossen worden ware.

6.4.3.2 U13-Verlangerung Hausen

Der ErschlieBung des Stadtteils Hausen war - wie erwdhnt - schon seit vielen Jahren eine groB3e
Bedeutung zugeschrieben worden, da dieser, anders als das Gewerbegebiet Weilimdorf mit sei-
nem S-Bahnhaltepunkt, bisher tGber gar keinen Schienenanschluss verfiigt. Die ErschlieBung
Hausens bedingt jedoch eine Flihrung der Stadtbahngleise auf der Siidseite der B295, da eine
ebenerdige Querung der B295 nicht genehmigungsfahig ware und eine planfreie Querung im
beengten Bereich entlang der Siidseite des Gewerbegebietes sehr groBe und kritisch einzubin-
dende bauliche MaBnahmen mit sich bringen wiirde. Folgerichtig miisste dann auch der Stand-
ort des Betriebshofes auf der Siidseite der B295 liegen. Daher wurden weitere Varianten mit
einer Lage des Betriebshofs stdlich der B295 und einer Flihrung der Stadtbahn nach Hausen
entwickelt.

Bei der Entwicklung der neuen Trassierungen der U13-Verldngerung wurde versucht, wieder
eine Haltestelle am Knotenpunkt mit der Flachter StraBe zu realisieren und auBerdem eine
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Haltestelle einzurichten, die so dicht als moglich an der siidlichen Rampe der FuBgangerbriicke
tuber die B295 zum S-Bahnhaltepunkt Weilimdorf liegt, um diesen Umstieg mit einem FuBweg
von rund 300 m weiterhin zu ermdglichen.
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Schaubild: Verkehrliche Wirkung der U13-Verlidngerung mit der ErschlieBung Hausens

Die verkehrliche Berechnung mit dem Verkehrsmodell des VRS ergab folgende Fahrgastnach-
frage:

zus. Fahrgaste pro Tag:

e 980 auf Bestandsstrecke

e 910 auf der Neubaustrecke der U13

e GESAMT: 1.890

Das Gewerbegebiet Weilimdorf wird bei dieser Variante nur in Randlage angebunden, die Ver-
kniipfung mit der S-Bahn erfolgt liber einen ldngeren FuBweg. Dies dampft die Inanspruch-
nahme der neuen Strecke ebenso wie die Entlastungswirkung auf die S-Bahn. Stattdessen wird
der Stadtteil Hausen sehr gut erschlossen, was den Nutzenausfall jedoch nicht vollstdndig auf-
wiegen kann. Absolut gesehen sind die beiden Varianten aber nahezu gleichauf.

6.4.4 Weitere Planungsaspekte

6.4.4.1 ErschlieBbare Potenziale der beiden Trassenvarianten

Die verkehrliche Bewertung gab nur sehr geringe Unterschiede zwischen den beiden Varianten
wieder, wobei zu berticksichtigen ist, dass diese Berechnung auf einem sehr groben Modellie-
rungslevel erfolgte und somit gewisse Bandbreiten bei den Ergebnissen eingerdumt werden
mussten.

Ein zentraler Bestandteil der Entscheidung fir eine der beiden Varianten war die Frage, welcher
ErschlieBungsvariante das hohere Gewicht einzurdumen sei. Hierfiir war die Betrachtung der
weiteren Potenziale, die im Rahmen von weiteren Ausbaustufen - ausgehend von den hier
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dargestellten Planungen - mdglich waren, eine entscheidende PriifgroBe. Wahrend die Variante
S-Bahn Weilimdorf aus bautechnischen Griinden praktisch keine Verlangerungsmaglichkeit in
Richtung Gewerbegebiet mehr erlaubt, erlaubte die Variante Hausen eine Fortflihrung in Rich-
tung der Stadt Ditzingen und dort insbesondere in Richtung der Gewerbegebiete, in denen u.a.
die Firmen Trumpf und Thales angesiedelt sind, und in denen auch noch weitere Flachen aufge-
siedelt werden kdnnen. Wie oben bereits dargestellt ermdglicht die kurzfristige Entscheidung
zum Bau einer Trasse bis Hilben die Entwicklung dieser kiinftigen Gewerbeflachen bereits unter
der Annahme eines Stadtbahnanschlusses mit entsprechenden Planungsfolgen, z. B. im Hinblick
auf die Gewichtung der Parkierung.

Die Entscheidung fiir eine der beiden Varianten, das war zu diesem Zeitpunkt der Planung bereits
erkennbar, wiirde auch zu einer Festlequng in der Frage fiihren, auf welcher Seite der B295 die
Stadtbahntrasse zu liegen kommen wird, denn eine ebenerdige Querung der BundesstraBe wire
nicht genehmigungsfahig. Dieser Umstand flihrte zu weiteren Untersuchungen, deren Ergeb-
nisse im Folgenden erlautert sind.

6.4.5 Technische Aspekte

6.4.5.1 Ausschleifung aus der Bestandsstrecke

In der fortlaufenden technisch planerischen Verfeinerung der bis zu diesem Zeitpunkt durchge-
flhrten Planungen wurden im Laufe des Diskussionsprozesses verschiedene Probleme identifi-
ziert, deren Umfang zu Beginn des Diskussionsprozesses noch nicht vollstédndig erkennbar waren
und die neben der Diskussion tiber die U13-Fiihrung im weiteren Verlauf ebenfalls Grund fiir
die Entwicklung weiterer Varianten waren, die von einer Fiihrung der Stadtbahn auf der Siidseite

der B295 ausgehen.




Ausschleifung aus der Bestandsstrecke: Siidlich der B295 (links) und nérdlich der B295 (rechts)

Die Ausschleifung aus der Bestandsstrecke verursacht bei der Variante nérdlich der B295 (rechts
im Bild) durch die Lage der Abzweigweichen in der Kuppe vor der B295-Briicke gleisbautechni-
sche Probleme, die eine umfangreiche Anpassung der Bestandgleise erfordern. Zudem miissen,
um vom neuen Betriebshof betrieblich flexibel in beide Richtungen ausriicken zu kénnen, die
beiden 50m-Bdgen gekreuzt werden. Dies ist unter Instandhaltungsgesichtspunkten unglinstig,
vor allem aber verursacht solch ein Element zusitzlichen Ldrm, was im Hinblick auf die links
unten in der Abbildung dargestellte groBe Wohnbebauung kritisch zu bewerten ist.

Stattdessen liegt die Ausschleifung bei der Variante stidlich der B295 (links im Bild) in der Ebene
und kann aufgrund der Platzverhiltnisse mit einer klassischen Gleistulpe ausgefiihrt werden,
die ohne die kritische Gleiskreuzung auskommt.

Es ist zu ergdnzen, dass die Antragslosung hier zu einer weiteren Verbesserung in mehrfacher
Hinsicht gefiihrt hat: Zum einen werden insgesamt geringere Flachen fiir den Abzweig in An-
spruch genommen, zum anderen sind die in der Antragslésung erreichten Radien der linienma-
Big befahrenen Gleise deutlich gréBer geworden, was zu geringerem Verschlei3 und héheren
maoglichen Fahrgeschwindigkeiten fiihrt. Diese Verbesserungen basieren allerdings auf der hier
gezeigten, sudlichen Losung; die erzielten Verbesserungen sind mit einer Trasse nordlich der
B295 nicht zu erzielen.

6.4.5.2 StraBenquerung am Knotenpunkt B295/Flachter-/Gerlinger StraBe
0 \ WL “ (R i ~8 A \
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Querung der Flachter StraBe (oben) bzw. der Gerlinger StraBe (unten)
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Die erste StraBenquerung im Verlauf der Trasse liegt am Knotenpunkt mit der Gerlinger und der
Flachter StraBBe. Bei den Nord-Varianten muss im Zuge der B295 der nordliche Arm des Knoten-
punktes, die Flachter StraBe, gequert werden. Dieser Arm ist sehr hoch belastet, da liber diese
StraBe ein GroBteil des Verkehrs von der Autobahn ins Gewerbegebiet Weilimdorf flieBt. Zudem
muss der Verkehr ins Gewerbegebiet unmittelbar nach dem Knotenpunkt erneut links abbiegen,
was in der Hauptverkehrszeit regelmafBig zu Riickstaueffekten auf die B295 fiihrt, von denen
bei der Flihrung der Stadtbahn nordlich der B295 auch die Stadtbahngleise betroffen waren.

Bei der Flihrung der Stadtbahn siidlich der B295 muss die Gerlinger StraBe gequert werden, die
lediglich von einem geringeren Verkehrsaufkommen belastet ist, so dass deutlich weniger Be-
eintrachtigungen des Stadtbahnverkehrs durch den Kfz-Verkehr zu erwarten sind.

6.4.5.3 Konflikt mit Bestehendem Parkdeck im Gewerbegebiet Weilimdorf
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Konflikt der Stadtbahn mit bestehendem Parkdeck bei Fiihrung der U13 zum S-Bahnhaltepunkt Weilimdorf

Teil der nordlich der B295 gelegenen Varianten war, die U13 an einer Haltestelle im unmittel-
baren Umfeld des S-Bahnhaltepunkts Weilimdorf enden zu lassen. Um diesen verkehrlich guins-
tig gelegenen Ort zu erreichen, ware eine 90-Grad-Kurve von der B295 in die Weissacher StraBBe
notwendig. Da der kleinste von Stuttgarter Stadtbahnfahrzeugen zu befahrende Radius 50 Me-
ter betragt, entstiinde im Bereich des Gleisbogens ein baulicher Konflikt mit dem dort liegenden
privaten Parkdeck, das private Hotelparkpldtze sowie offentliche P+R-Parkpliatze bereitstellt.
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Um an dieser Stelle die betrieblich dringend notwendige zweigleisige Fiihrung realisieren zu
kdnnen, misste ein Teil der Parkdecks abgerissen werden oder eine sehr aufwandige straBen-
blindige Gleisfiihrung mit umfangreichem StraBenumbau realisiert werden.

Bei der sudlichen Variante liegt die zum Haltepunkt Weilimdorf gehdrende Haltestelle von der
S-Bahn aus gesehen jenseits der B295 und beinhaltet keinerlei Konflikte mit bestehenden Bau-
werken oder StraBen; der FuBweg betragt hier etwa 300 m. Die B295 wird tiber die bestehende
Briicke gequert.

Die mit den Standorten MotorstraBe-Siid und Flachter StraBe verbundene Anbindung des
Weilimdorfer Bahnhofs an die U13 wurde explizit als nicht ausreichend zur Kompensation des
Eingriffs in den Stadtbezirk und die ErschlieBungspotenziale wurden als nicht ausreichend er-
achtet. Daher wurde die Standortdiskussion unter dem Aspekt maglicher Linienfiihrungen der
U13 und der Anbindung des Stadtteils Hausen neu aufgenommen.

6.4.6 Weitere Standortvarianten siidlich der B295

Ausgehend von den vorteilhaften Wirkungen einer Flihrung der U13-Trasse nach Hausen samt
der bereits 2018 erkennbaren Potenziale der Verlangerungsoption nach Ditzingen sowie auf-
grund der beschriebenen technischen Probleme der Nordvarianten wurden zwei weitere Stand-
ortvarianten fiir den Betriebshof entwickelt. Es sei noch einmal daran erinnert, dass eine Tren-
nung von Betriebshof und Trassenfiihrung stidlich/n6rdlich der B295 wegen der dann notwen-
digen, aber nicht genehmigungsfihigen (oder unverhiltnismaBig aufwendigen) Querung der
B295 grundsatzlich nicht in Frage kam und kommt.

Inzwischen liegen Gremienbeschliisse des Gemeinderats der Landeshauptstadt Stuttgart, des
Gemeinderats der Stadt Ditzingen und der Regionalversammlung vor, die die zur Feststellung
beantrage Planungsvariante unterstiitzen und dabei insbesondere die Anbindung Hausens und
des Gewerbegebiets Ditzingen-Siid in den Blick nehmen. In diesen Beschliissen manifestiert sich
die politische Willensbildung in den Gremien, die in den letzten Jahren stattgefunden hat. Der
nun durch die Beschliisse 6ffentlich dokumentierte Wille zur genannten ErschlieBungsfunktion
war durch diverse Vorabstimmungen absehbar. Daher wurde das Ziel der Anbindung Hauses und
des Gewerbegebiets Ditzingen Siid bereits ab Mitte 2018 zu einer zentralen Planungspramisse.
Damit schieden die nérdlich der B295 gelegenen Varianten des Betriebshofs allerdings faktisch
aus. Zwar sind die stidlichen Varianten mit Eingriffen in die Griinzasur verbunden, die Stuttgart-
Hausen vom Gewerbegebiet Ditzingen-Ost trennt, allerdings wére ohne diese Eingriffe die An-
bindung Hausens und des Gewerbegebiets Ditzingen Sid nicht moglich gewesen.

In beiden Betriebshof-Varianten sudlich der B295 wurden die U13-Gleise moglichst weitgehend
mit dem Betriebshofgelande und der B295 geblindelt, um die Flaichenzerschneidungen zu mini-
mieren. Die Distanz zu den Wohngebduden am Nordrand von Hausen wurde jeweils maximiert
und bei beiden Varianten wird eine zentrale Haltestelle in Hausen angefahren. Zudem wurde die
seinerzeit als Endhaltestelle betrachtete Haltestelle Hausen jeweils so positioniert, dass eine
Weiterfiihrung nach Ditzingen moglich war; inzwischen ist diese damals nur als Option geflihrte
Weiterfuihrung Teil des Vorhabens geworden.
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6.4.6.1 Betriebshofstandort ,siidlich B295"

Dieser erste untersuchte Standort ,stidlich B295" schlieB3t siidlich an das Gewerbegebiet Weilim-

dorf an.
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Lageplanskizze des Standorts ,siidlich B295"

Der Standort lasst sich wie folgt charakterisieren:
e Stadtbahntechnische Belange sehr gut erfiillt
e Ausschleifung aus der Bestandstrasse giinstiger als bei den Nordvarianten

e Bahniibergang am Siidende der FuBgangerbriicke zum S-Bahnhaltepunkt Weilimdorf not-

wendig

e Standortvariante ,slidl. B295" liegt im zentralen Bereich einer regionalen Griinzasur, die
Bebauung wichst auf den Stadtteil Hausen zu.

e Standort fiigt sich nicht in die Umgebung ein und flihrt zu einer massiven Zerschneidung

bestehender Freiflachen

e FEin einzelner landwirtschaftlicher Betrieb ist fast ausschlieBlich vom Flachenverlust betrof-
fen, so dass dieser Betrieb in seiner Existenz gefahrdet sein kénnte

Seinerzeitige Gesamteinschatzung von LHS und SSB: Standort ist nicht geeignet

6.4.6.2 Betriebshofstandort ,bei Ditzingen Ost"

Die zweite untersuchte Variante ,bei Ditzingen Ost" schlieBt unmittelbar ostlich an das bis zur
Gemarkungsgrenze heranreichende Ditzinger Gewerbegebiet Ditzingen-Ost an, liegt aber eben-
falls komplett auf der Gemarkung der Landeshauptstadt Stuttgart.
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Lageplanskizze des Standorts ,bei Ditzingen-Ost"

Der Standort weist folgende Charakteristika auf:
e Stadtbahntechnische Belange sehr gut erfiillt
e Ausschleifung aus der Bestandstrasse guinstiger als bei den Nordvarianten

e auf einen Bahniibergang bei FuBgangerbriicke zum S-Bahnhaltepunkt Weilimdorf kann
verzichtet werden

e Sehr gute Biindelung der Verkehrswege: komplette Zufiihrungstrasse verlauft parallel zur
B295

e |V-ErschlieBung liber vorhandene Strale des Gewerbegebiets

e Zentraler Bereich der Griinzasur wird freigehalten, die Bebauung entwickelt sich kaum auf
den Stadtteil Hausen zu, sondern weitgehend parallel zur Grenzlinie Hausens; integrierte
Lage/stadtebauliche Bindung zur Bestandsbebauung; geringere Stérung der Raumstruktur
und des Landschaftsbilds als ,stdl. B295"

e Bodenqualitdt vergleichbar dem Standort ,siidl. B295", aber Betroffenheit der landwirt-
schaftlichen Betriebe verteilt sich ,auf mehrere Schultern”

e Llage im Landschaftsschutzgebiete (wie alle anderen Standorte bis auf Walz-Areal) -> LSG-
Anderungsverfahren erforderlich

e Llage im Wasserschutzgebiet (wie MotorstraBe) -> Ausnahmegenehmigung erforderlich

e Maximale Distanz der Stadtbahnanlagen zu den Wohngebauden fiir die Strecke nach Hau-
sen; trotzdem gute, zentrale ErschlieBung Hausens

e Kaltluftproduktions-/ Sammelgebiet, Eingriff in Nord-Stid-orientierte Kaltluftabflisse, da-
her nachteiliger als ,stdl. B295", aber besser als Flachter Stral3e

e Stadtbahnverldngerung nach Ditzingen mdoglich

91



Seinerzeitige Gesamteinschatzung von LHS und SSB: Standort ist eingeschrankt geeignet. Die
Einschrankung besteht insbesondere durch den Eingriff in die regionale Griinzasur.

Die Weiterverfolgung der Variante wurde von der Haltung des VRS und der Machbarkeit der
Verlangerung nach Ditzingen abhangig gemacht.

6.5 Standortentscheidung fiir den Betriebshof - Fazit

Wie im Kap. 5 bereit erldutert handelt es sich beim Vorhaben U13/BF4 um ein gesamthaftes
Projekt, bei dem weder der Anteil der Stadtbahnverlangerung noch der neue Betriebshof fiir
sich alleine zu betrachten sind. Daher war in der Phase der Standortentscheidung insbesondere
in jenen Fallen, in denen ein Betriebshofstandort eine langere neue Zufahrtsstrecke benotigt, zu
beachten, dass eine solche langere Zuflihrung grundsatzlich nur finanzierbar wéare, wenn sich
hiermit gleichzeitig ein deutlicher Nutzen fir zusatzliche Fahrgaste bzw. flir eine weitere Er-
schlieBung ergabe.

Da keine sinnvollen Losungen entlang der bestehenden Stadtbahnstrecken im Norden Stuttgarts
zu finden waren, kam sehr bald nur noch eine solche kombinierte Losung in Betracht.

Wie in diesem Kapitel dargestellt wurden im Verlauf der Standortsuche zahlreiche Varianten in
unterschiedlicher Tiefe gepriift und anschlieBend bewertet. Die Entwicklung der Standortsuche
ist dabei anders als bei vielen anderen dhnlichen Vorhaben verlaufen. Haufig besteht namlich
zu Beginn der Suche die gréBte Variantenvielfalt, die dann iber verschiedene Schritte immer
weiter eingeengt wird. Im hier vorliegenden Fall waren die Zusammenhange deutlich komplexer.
Durch die gegenseitige Abhangigkeit von ErschlieBungsfunktion und Betriebshofstandort in
Verbindung mit der sich erst langsam entwickelnden endgiltigen Zieldefinition und mit den
spezifischen Schwierigkeiten, die bei zundchst favorisierten Varianten im Laufe der tieferen Pla-
nung zu Tage traten, wurde es immer wieder notwendig, ganzlich neue Standorte in die Suche
einzubeziehen.

In der Spatphase der Standortsuche waren noch die vier Varianten ,Motorstrae Siid" und ,Fla-
cher StraBe" (n6rdlich der B295) sowie die Standorte ,stidlich der B295" und ,bei Ditzingen Ost"
(stidlich der B295) naher zu betrachten.

Die Griinde, die zum Ausscheiden der beiden nordlichen Varianten fiihrten, sind oben bereits
ausfihrlich dargestellt, daher seien sie hier nur kurz in Stichworten wiederholt:

e Ungiinstige, sehr aufwendige und mit starken Eingriffen in privates Eigentum (Lirm) ver-
bundene Anbindung der nordlich der B295 gelegenen Trasse an den Bestand

e Aufwendige Eingriffe in das bestehende Gewerbegebiet (Anpassung von Gebauden, Stra-
Ben und/oder vieler Leitungen notwendig)

e Anbindung des S-Bahnhaltepunkts Weilimdorf ist verkehrlich glinstig, erlaubt jedoch keine
Weiterfiihrung (keine zusatzlichen Potenziale zu heben);

e DoppelerschlieBung des Gewerbegebiets Weilimdorf, wihrend Hausen nur peripher ange-
bunden ist
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Diese Nachteile weisen die beiden zuletzt gepriiften Varianten siidlich der B295 nicht auf. Ins-
besondere das Ziel der ErschlieBung weiterer Quartiere mit einem attraktiven OPNV ist mit die-
sen Varianten zu erreichen. Zwar sind beide Varianten mit Eingriffen in das Landschaftsschutz-
gebiet und in die regionale Griinzasur verbunden; die zur Antragslésung gewordene Variante
.bei Ditzingen Ost" bietet aber durch das im Architekturwettbewerb erzielte Ergebnis mit ihrer
gegenliber der umgebenden Landschaft relativ tiefen Lage und dem iiber groBe Teile begriinten
Dach hier eine aus Sicht der Vorhabenstragerin SSB insgesamt vertréagliche Losung.

Hierzu tragen weitere technische Detailldsungen, die im Laufe der Planungsphase erarbeitet
wurden, bei. So konnte erreicht werden, dass die Geb3dude des Betriebshofs tiber Warmetauscher
und Warmepumpen ihre Heizenergie aus einem Abwasserkanal beziehen.

In Bezug auf artenschutzrechtliche Belange weist die gewéahlte Variante ,Ditzingen-Ost" im Ver-
gleich zur Variante ,stdl. B295" durch den Verlust von Lebensstatten flir Zauneidechsen, Turm-
falke und Feld-lerche umfangreichere artenschutzrechtliche Betroffenheiten auf, die zum Teil
auch fiir die Bewiltigung einen erh6hten formalen Anspruch benétigen (Ausnahmeantrag Zau-
neidechse). Gegentiber der Variante stidlich B295 erzeugt die Variante Ditzingen-Ost" aber einen
erkennbar geringeren Flachenbedarf fiir die Kompensation und beansprucht damit auch andere
Belange (Entzug von landwirtschaftlicher Nutz-fliche - AusgleichsmaBnahme Feldlerche) we-
niger.

In Summe weisen die beiden Varianten in Bezug auf die Umweltauswirkungen keine erheblichen
Unterschiede auf. Neben den genannten artenschutzrechtlichen Unterschieden ist der groBte
Unterschied die deutlich geringere Zerschneidungswirkung der unzerschnittenen Bereiche des
LSG der Variante ,bei Ditzingen-Ost".

Auch die Lage beziiglich des Wasserschutzgebiets ist unkritisch: Im Gegensatz zu Rangier- und
Abstellbahnhofen, in denen regelméBig Gliterwagen mit Gefahrgutladungen auf Gleisen mit
Schotter-Oberbau verkehren, handelt es sich beim Stadtbahnbetriebshof einen um eine Anlage,
die nur flir Fahrzeuge des Personenverkehrs dient. Die Gleise in den Gebduden haben dabei gar
keinen Kontakt zum umgebenden Erdreich. Durch die Anordnung einer Warmepumpenanlage
mit Warmebezug aus dem Abwasserkanal bestehen durch entsprechende Vorkehrungen keine
Risiken fiir den fiir die Trinkwassergewinnung herangezogenen Aquifer des Muschelkalks. .

Auch der Eingriff in die regionale Grlinzasur ist fiir die zur Antragslosung gewordene Variante
.bei Ditzingen Ost" aus Sicht der SSB akzeptabel. Das fiir die Ausweisung der Griinzasur zustan-
dige Gremium, die Regionalversammlung der Region Stuttgart, befilirwortet das Vorhaben we-
gen seiner insgesamt sehr hohen Bedeutung fiir den Umweltschutz. Trotz der verhaltnismaBig
groBen in Anspruch zu nehmenden Flache verbleibt durch die randliche Lage des Betriebshofs
ein markanter Anteil des unbebauten Bereichs. Zudem ist die Entwicklungsrichtung der Bebau-
ung als Fortsetzung des bebauten Bereiches des Gewerbegebiets Ditzingen-0Ost nicht auf Hausen
gerichtet, sondern sie verlauft im Wesentlichen parallel zur AuBengrenze Hausens, so dass die
Funktion der Griinzasur erhalten bleibt. Aus diesem Grund erscheint auch das im gegenstandli-
chen Verfahren mitbeantrage Zielabweichungsverfahren sinnvoll moglich.

93



Im Ergebnis der Suche nach dem am besten geeigneten Betriebshofstandort verblieb zuletzt nur
der Standort ,bei Ditzingen Ost". Er ist insgesamt trotz seiner nicht zu leugnenden Eingriffe aus
Sicht der Vorhabenstrégerin, der Gremien der Landeshauptstadt Stuttgart und der Region Stutt-
gart vorzugswiirdig gegenliber allen anderen gepriiften Varianten.

Endergebnis der Standortsuche: Betriebshofstandort ,bei Ditzingen-0Ost” mit Optimierungen fiir den Antrag

6.6 Varianten zur Streckenfiihrung der Stadtbahnlinie U13

6.6.1 Bereich Rastatter StraB3e bis Haltestelle Hausen

Wie bei der Standortfindung und den Varianteniiberlegungen fiir den Standort des Betriebshofs
bereits beschrieben, ist ein bedeutender Teil der Streckenflihrung im gegenstindlichen Vorha-
ben aufs Engste mit der Wahl des Betriebshofstandorts verknlipft gewesen. Die Frage der Tras-
senflihrung trug, wie dargestellt, auch zur Beantwortung der Frage, wo der Betriebshof anzu-
ordnen sei, bei.

Im Bereich zwischen dem Anschluss der neuen Trasse an die Bestandsstrecke in der Nahe der
Haltestelle Rastatter StraBBe und der zum Stadtteil Hausen gehorenden Haltestelle war die Tras-
senfindung direkt Teil der Standortfindung fiir den Betriebshof. Mit der Festlequng auf den
Standort bei Ditzingen Ost lag daher die Trasse im Wesentlichen fest und weist folgende Cha-
rakteristika auf:

e Ausfadelung aus der Bestandsstrecke mit moglichst groBem Bogenhalbmesser; die Lage der
Trasse auf der Siidseite der B295 schafft genligend Abstand zur vorhandenen Wohnbebau-
ung

e lage der Trasse unmittelbar neben den Fahrbahnen der B295, dadurch Biindelung der Ver-
kehrswege und Minimierung des Eingriffs in die Flachen sidlich der Trasse; hierzu dienen
auch die geplanten Abfangungsbauwerke in der Boschung zwischen Geldnde und Trasse

e lage der Haltestellen Ditzinger StraBe, Flachter StraBe und Weilimdorf Bf in optimierter
Lage zu bestehenden Zuwegungen
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e Querung des Knotenpunkts Gerlinger StraBe/Flachter StraBe/B295 liber den am geringsten
belasteten Knotenpunktsarm

e lage der Trasse in Richtung Hausen moglichst nahe am Betriebshof, so dass weitere Zer-
schneidungen der Landschaft vermieden werden

e Erreichen der zentral gelegenen Haltestelle Hausen tber einen 90°-Bogen der Trasse mit
abschirmendem Wall erst unmittelbar vor Erreichen des Siedlungsbereichs und damit
groBtmaoglicher Larmschutz fir den Stadtteil Hausen

Andere Losungsansatze flir die Trassenfiihrung bis Hausen wiirden mindestens einen der ge-
nannten Punkte nicht erfiillen und flihrten daher zu stirkeren Eingriffen, sei es durch groBere
Zerschneidungswirkungen, groBere Eingriffe in landwirtschaftliche Flachen, durch weniger
Larmschutz oder eine schlechtere ErschlieBungswirkung der Haltestellen. Dies ist bei der Be-
trachtung des Ubersichtsplans und der Einzelpline unmittelbar nachzuvollziehen. Auch im Hin-
blick auf die durch die Antragstrasse ausgelosten Konflikte mit Mauer- und Zauneidechse

6.6.2 Bereich Haltestelle Hausen bis Ditzingen Hiilben

Wie bereits im Kapitel 5 und in den vorangegangen Abschnitten dieses Kapitels erlautert, war
die ErschlieBung weiterer, bisher nicht an das OPNV-Schienennetz angeschlossener Bereiche im
Verlaufe der Zielfindung immer starker in den Fokus geraten. Dies galt insbesondere vor dem
Hintergrund, dass die realisierbaren Betriebshofstandorte nicht in direkter Nachbarschaft zu ei-
ner bestehenden Stadtbahnstrecke lagen. Mit der Erkenntnis, dass das Gewerbegebiet Ditzingen
Stid erhebliche Fahrgastpotenziale bietet, wurde das Ziel gesetzt, dieses Gewerbegebiet anzu-
fahren. Wie oben bereits dargestellt, werden die Gewerbegebiete im Siiden Ditzingens bis 2030
etwa 14.700 Arbeitsplitze bieten. Pramisse der zu planenden Streckenfiihrung war, dass die
Anbindung des Bahnhofs Ditzingen sofort oder zu einem spateren Zeitpunkt moglich sein sollte.
Ein Fixpunkt in der Trassenwahl ist die Querung der Bundesautobahn 81 (BAB 81). Aufgrund der
Hohenverhdltnisse im Bereich Hausen kam hier zum einen grundséatzlich nur eine Unterquerung
in Frage. Ein eigenes Querungsbauwerk ware unverhaltnismaBig teuer gewesen, so dass als ein-
zige Querungsstelle die Autobahniiberfiihrung liber das Scheffzental in Betracht kam. Eine Er-
schlieBung des Gewerbegebiets liber eine sudlich der Autobahn gelegene Strecke kam aufgrund
der dann peripheren Lage der Trasse zu den Einzugsgebieten nicht in Betracht, zumal eine Trasse
stidlich der Autobahn mit dem Ziel der mdglichen ErschlieBung des Bahnhofs Ditzingen wiede-
rum eine eigene (Unter-)Querung notwendig gemacht hitte. Diese war, wie oben bereits ge-
nannt, nicht zu finanzieren.

Somit ergaben sich fiir die weitere Planung der Trasse der U13 im Wesentlichen drei Fixpunkte:
e Der Anschluss an die Haltestelle Hausen

e Die Uberfiihrung der BAB 81 iiber das Scheffzental

e Die Anbindung des Gewerbegebiets Ditzingen Sid

Insgesamt lieBen diese Fixpunkte tiberhaupt nur verhaltnismaBig kleinrdumige Variantenbe-
trachtungen zu. Diese sind im Folgenden aufgefiihrt.

95



Die Lage der Haltestelle Hausen ist, wie oben bereits dargestellt, so optimiert, dass die Zerschnei-
dungswirkungen der Trasse von Stuttgart her moglichst gering ausfallen, die Haltestelle auf
moglichst kurzem Wege von groBen Teilen der Siedlung Hausen zu erreichen ist und das beste-
hende (Feld-) Wegenetz weiterhin funktioniert. Der Flichenverbrauch ist insoweit minimiert, als
die Haltestelle nicht fir die Aufnahme von 80-m-Zligen ausgeristet wird; hier gentigen Bahn-
steige fur Ziige aus einem Triebwagen DT8, die Ausfiihrung berlcksichtigt daher auch nur diese
Zugldangen und geht daher entsprechend sparsam mit dem Schutzgut Flache um.

6.6.2.1 Trassenvarianten im Scheffzental

Im Scheffzental liegt, parallel zum Beutenbach, der Herdweg. In einer friihen Planungsphase
wurde die ldee eingebracht, die Stadtbahn in den Herdweg einzufadeln und auf dem Herdweg
unter der BAB 81 hindurchzufiihren. Aufgrund der Enge des Herdwegs kam dies jedoch nicht in
Betracht. Eine Verbreiterung des Herdwegs hatte erhebliche Eingriffe in die begleitenden Baum-
strukturen mit sich gebracht. Diese dienen als Leitstruktur fir Fledermause. Diese Variante ware
im Hinblick auf die Fledermduse deutlich schlechter gewesen als die Antragstrasse. Insgesamt
schied diese Variante daher aus.

Eine Flhrung der Trasse in der Mitte der Talaue kam ebenfalls nicht in Betracht. Zum einen
wiirde eine Flihrung inmitten der Talaue zu einer Verdnderung des Landschaftscharakters auf
groBer Linge im Scheffzental flihren. Zum anderen liegt das Gelande sehr tief, so dass Vorkeh-
rungen gegen die Uberschwemmung der Trasse zu treffen gewesen wiren. Realistischerweise
ware hier nur ein sehr langgestreckter Damm in Frage gekommen, der seinerseits zur Verande-
rung der Landschaft beigetragen hatte. Zudem héatte ein solcher Damm zu erheblichen Eingrif-
fen in das Retentionsvolumen gefiihrt, das der Scheffzengraben bei Starkregenereignissen bie-
tet. Im Hinblick auf die Belange der Fledermause ware, ebenso wie bei der Antragsvariante, ein
Durchstich durch die als Leitstruktur dienende Baumreihe notwendig; insoweit bote die Fiihrung
in der Talmitte unter diesem Aspekt ebenfalls keine Vorteile. Auch diese Variante konnte daher
nicht weiterverfolgt werden.

Somit verblieb nur die die Flihrung der Trasse auf der Westseite des Scheffzengrabens. Die
Baumstreifen entlang des Herdwegs werden mit dieser Variante nur punktuell durchstoBen;
durch entsprechende SchutzmaBnahmen (Kollisionsschutzeinrichtungen) sind die Belange des
speziellen Artenschutzes im Hinblick auf die Fledermause hier beriicksichtigt. Wie oben darge-
stellt hatten die anderen Trassenvarianten im Hinblick auf die Fledermause keine Vorteile gebo-
ten.

Die Trasse fiihrt nach der Querung des Herdwegs tiber einen Damm durch das Scheffzental und
schwenkt in eine talparallele Lage auf der Westseite des Tals ein. Zwar werden hier landwirt-
schaftliche Flachen durch die Trasse dauerhaft einer anderen Nutzung zugefihrt, dies erscheint
gegeniber den Eingriffen, die andere Trassenvarianten im Scheffzental z. B. an den Baumstrei-
fen entlang des Herdwegs ausgelost hatten, als der geringere Eingriff in Natur und Landschaft.
Der fiir die Trasse bei der Durchquerung des Tals notwendige Damm wurde auf seine Auswir-
kungen im Falle starker Niederschldge untersucht. Erhebliche Beeintrachtigungen des Retenti-
onsraums und der Abflisse sind hier nicht zu erwarten.
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Die Trassenflihrung selbst beriicksichtigt die fahrdynamischen Anforderungen des Stadtbahn-
betriebs; betrieblich sinnvolle Alternativen bewegen sich hier im Bereich weniger Dezimeter,
weswegen sie nicht als eigentliche Varianten zu betrachten sind.

Insgesamt stellte sich keine andere Fiihrung als jene, die nun zur Antragsvariante geworden ist,
als vorteilhafter dar.

6.6.2.2  Trassenvarianten im Bereich des Gewerbegebiets Ditzingen-Siid

Wie oben bereits beschrieben hatten Trassenvarianten, die eine ernsthafte weitere Befassung
rechtfertigten, einige Grundvoraussetzungen zu erfiillen:

e Querung der Autobahn durch die Uberfiihrung der BAB 81 iiber das Scheffzental
e Moglichst zentrale ErschlieBung des Gewerbegebiets Ditzingen-Siid

e Fihrung oder Weiterfiihrung der Trasse zum Bahnhof Ditzingen muss sofort oder in Zu-
kunft moglich sein

Gerade der letztgenannte Punkt schloss eine Weiterflihrung der Trasse nach Querung der
BAB 81 in norddstlicher Richtung durch oder am Rande des Scheffzentals aus. Der im Westen
gelegene Bereich des Gewerbegebiets (Bereich Fa. Thales) wire fernab der Trasse gelegen, die
Erweiterungsflichen des Gewerbegebiets hatten faktisch tberhaupt nicht von einer solchen
Trasse profitieren konnen. Die Weiterflihrung im Scheffzental wurde daher verworfen. Um den-
noch den Bereich nordlicher Herdweg zu erschlieBen, war im Bereich unmittelbar nérdlich der
Autobahnbriicke eine Haltestelle einzuplanen, so dass die FuBlaufige Anbindung nicht zu lange
wiirde. Dies ist mit vertretbarem Aufwand nur in autobahnparalleler Lage mdglich und flihrte
zur Planung der nun so bezeichneten Haltestelle SchuckertstraBe.

Als ErschlieBungsziel im Sinne der zentralen ErschlieBung des Gewerbegebiets ist der Knoten-
punkt Gerlinger StraBe/DieselstraBe/Johann-Maus-StraBe zu betrachten. Daher wurden Pla-
nungsversuche unternommen, die eine Trassierung hin zu diesem Knotenpunkt als Ziel hatten.
Als Ausgangspunkt diente die Lage der Haltestelle SchuckertstraBe wie oben beschrieben. Eine
taugliche Planung war so aber nicht zu erreichen; Schwierigkeiten waren insbesondere Héhe
und Lage der Gerlinger Straf3e:

Durch die Ausrichtung der StraBe fast genau in Nord-Siid-Richtung ware zum Einschwenken
aus der autobahnparallelen Lage in die StraBe ein sehr enger Bogen mit einem Winkel von deut-
lich Gber 90° notwendig geworden. Da der Mindestradius der Stadtbahnfahrzeuge 50 Meter
betragt, hatte ein solcher Gleisbogen entweder den Abbruch von Gebduden im inneren des Bo-
gens oder einen sehr aufwendigen Tunnel erfordert. Da weder der Abbruch der Gebaude in Frage
kam, noch ein Tunnel finanzierbar gewesen ware, musste die SSB von dieser Planung ebenfalls
Abstand nehmen.

Hinzu kommt, dass die Gerlinger Stra3e bei der Querung der Autobahn sehr tief ins Gelande
eingeschnitten ist. Um das StraBenniveau zu erreichen wére hier also ein erheblicher Hohen-
sprung zu tberwinden gewesen. Dieser nimmt zwar in Richtung Norden ab, hatte vermutlich
aber dennoch zur Errichtung aufwendiger Stlitzbauwerke gefiihrt.
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Ergdnzend sei erlautert, dass eine Weiterfiihrung zum Bahnhof Ditzingen ebenfalls erhebliche
Schwierigkeiten verursacht hidtte; so waren erhebliche Eingriffe in diverse private Grundstiicke
notwendig geworden, je nach der Art und Weise, wie eine Lage der Stadtbahn parallel zur Ei-
senbahn angestrebt worden ware, wiren auch hier Gebdude abzubrechen gewesen.

Es konnte daher im Hinblick auf die zentrale ErschlieBung des Gewerbegebiets nur ein verkehr-
licher Kompromiss erreicht werden. Dieser besteht in der Errichtung einer Haltestelle in auto-
bahnparalleler Lage im Bereich der Gerlinger StraBe. Die tief eingeschnittene Gerlinger StraBBe
kann dabei auf einer verhdltnismaBig kurzen, ebenfalls autobahnparallelen Briicke liberwunden
werde. Das Zentrum des Gewerbegebiets ist von der Haltestelle aus mit einem FuBweg von etwa
250 Metern zu erreichen. Um die Eingriffe in die benachbarten Grundstiicke und die darauf
befindlichen Strukturen zu minimieren, wurde eine Lage westlich der Autobahn gewahlt. Um
die Trasse dennoch zum Bahnhof Ditzingen weiterfiihren zu kdnnen, wurde eine Flihrung west-
lich des bestehenden Gewerbegebiets untersucht. Da eine solche Trassenflihrung ohne erhebli-
che Schwierigkeiten mdoglich erscheint, stand einer autobahnparallelen Fiihrung der Trasse tber
die Gerlinger StraBe hinweg nichts im Wege.

Um die Potenziale des vorhandenen Gewerbegebiets soweit moglich zu erschlieBen, wurde als
Endpunkt der Trasse des gegenstandlichen Verfahrens das westliche Ende des Bebauungszusam-
menhangs im Gewerbegebiet Ditzingen Siid gewdhlt. Hiermit ist auch gleich der Grund erwéhnt,
auf diese dritte Haltestelle in Ditzingen nicht zu verzichten: Bei einem Verzicht ware weder das
vorhandene Gewerbegebiet vollstandig erschlossen worden, noch hatte eine Haltestelle in der
Nihe der kiinftigen Erweiterung des Gewerbegebietes zur Verfiigung gestanden. Insoweit er-
laubt der Kompromiss im Hinblick auf die zentrale ErschlieBung des Gewerbegebiets im Um-
kehrschluss eine ErschlieBung des Westteils des Gebiets, die mit einer Flihrung direkt zum Bahn-
hof Ditzingen ausgeschlossen gewesen ware.

Diese Griinde flihrten zur nun zur Feststellung beantragten Planung.

7 Hydrologie, Wasserrechtliche Belange und Entwasserungstechnik

Siehe  Unterlage 19.2 Fachbeitrag Grundwasser
Unterlage 19.3  Fachbeitrag Oberflachenwasser
Unterlage 13 Entwésserungsplanung

7.1 Grundwasser

Siehe  Unterlage 19.2  Fachbeitrag Grundwasser

7.1.1 Wasserschutzgebiete
Wasserschutzgebiete

Der Anfangsbereich der Trasse bis zur ersten Feldwegbriicke tGber die B295 liegt gemafB dem
Umweltatlas Wasser der Landeshauptstadt Stuttgart in der AuBenzone des Heilquellenschutz-
gebiets fur die staatlich anerkannten Heilquellen in Stuttgart-Bad Cannstatt und Stuttgart-
Berg. Im weiteren Verlauf kommt die geplante Trasse ab ca. km 2+070 gemaB den
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Schutzgebietsausweisungen [5.1] der LUBW in den Zonen IlIA und I1IB des Wasserschutzgebiets
.Blaudcker" und ,Rauns” (WSG-Nr. 118.148 ,Ditzingen") zu liegen.
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Auszug Schutzgebietsausweisungen: Heilquellenschutzgebiet (violett) und
Wasserschutzgebiet (Zone 1lIA griin, Zone IlIB blassgriin, Zone Il gelb.
7.1.2 Wasserschutzgebiet ,,Blauicker” und ,Rauns” (WSG-Nr. 118.148 ,Ditzingen")

Das Wasserschutzgebiet umfasst eine Flache von rund 1.454 ha und erstreckt sich tber die Land-
kreise Ludwigsburg, Boblingen und Stuttgart. Ca. 6,7 ha der geplanten Trassenverldngerung so-
wie des Betriebshofs kommen hierbei im Bereich des Wasserschutzgebietes zu liegen: Davon
liegen 2,9 ha im Bereich der Schutzzone Il A und 3,8 ha im Bereich der Schutzzone Ill B.

7.1.3 Heilquellenschutzgebiet (QSG-Nr. 111.150 ,Heilquellenschutzgebiet Stutt-
gart")

Die geplante Trasse liegt bis zur Kilometrierung 0+700 im mittigen Bereich der AuBBenzone des
Heilquellenschutzgebietes der Stuttgart-Bad Cannstatter und Stuttgart-Berger Heilquellen. Die
Grenze der AuBenzone ist identisch mit dem Einzugsgebiet, aus dem mehr als 95 % an Schiit-
tung den Heilquellen zustromt.
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Ubersichtskarte mit Zonierung des Heilquellenwasserschutzgebiets und der geplanten Trasse (rot)

7.1.4 Landschaftliche, topographische und hydrologische Situation
Landschaftlich kommt die geplante Trasse im Bereich des siidlichen Strohgaurandes zu liegen.

Das Strohgdu gehort zum siidlichen Teil des Neckarbeckens, einer wiahrend der Kaltzeiten des
Pliozans (Eiszeitalter) von teils machtigen LoBdecken liberlagerten Hochflache, die durch zahl-
reiche Bach- und Flusstéler eingeschnitten wurde. Das Strohgéu ist stidlich begrenzt durch den
Glemswald.

Die Geomorphologie des siidlichen Strohgdurandes kann als leichtes Hiigelland beschrieben
werden.

Die geplante Trasse kommt zwischen 307 m NHN und 339 m NHN zu liegen.
Rein hydrographisch liegt die geplante Trasse in folgenden Basiseinzugsgebieten:
e bis km 0+330 m in Beutenbach ohne Aischbach (AWGN ID 15.061)

e bis km 2+420 m in Lachengraben ohne Beutenbach (AWGN ID 15.060)

e Dbis km 4+570 m in Beutenbach unterhalb Aischbach (AWGN 15.063)

e bis Ende (km 4+800 m) in Aischbach (AWGN ID 15.062)

Der lokale Hauptvorfluter ist die Glems (Gewésser AWGN ID: 7204), die in nordliche Richtung
flieBt und in welche die Bache im Einzugsgebiet entlang der geplanten Trasse in Ditzingen miin-
den.
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Die Trasse lberquert das Scheffzental ungefahr zwischen km 3+100 und km 3+300, in dem der
Beutenbach in nordliche Richtung flieBt. Die Trasse liberquert den Beutenbach (Gewésser AWGN
ID: 9338) bei der Kilometrierung 3+110, der als Gewésser 1. Ordnung von wasserwirtschaftlicher
Bedeutung der Gewésserordnung (GO) zugeordnet ist. Bei km 3+200 tiberquert die Trasse einen
Dranagegraben, der das Scheffzental dréaniert.

7.1.5 Hydrogeologische Verhaltnisse

Im Bereich des Scheffzentals liegt das oberste Grundwasservorkommen in den Auenablagerun-
gen des Beutenbachs. Hier wurde das Grundwasser in Tiefen zwischen ca. 0,3 m und 4,1 m unter
Gelandeoberkante erkundet.

AuBerhalb des Scheffzentals wird das oberste Grundwasservorkommen entweder in den Schich-
ten der Grabfeld-Formation oder, in den Bereichen, in denen die Grabfeld-Formation bereits
abgetragen ist, in der Erfurt-Formation angetroffen. In diesen Bereichen lag der Grundwasser-
spiegel Uberwiegend unter der jeweiligen Aufschlusstiefe, so dass im Bereich geplanter Ein-
schnitte groBe Flurabstinde zum obersten Grundwasserleiter vorhanden sind.

Die qualitative und quantitative Auswirkung des Bauvorhabens wurde in einem ,Fachbeitrag
Grundwasser” ausfiihrlich bewertet. Aus fachlicher Sicht konnen in der Gesamtbilanz keine
nachteiligen Auswirkungen auf das Grundwasser nachgewiesen werden. Die Bewirtschaftungs-
ziele der Wasserrahmenrichtlinie (WRRL) und des Wasserhaushaltsgesetzes (WHG) sowie die
Auflagen des Wasser- und Heilquellenschutzgebiets werden eingehalten.

7.2 Oberflachenwasser
Siehe  Unterlage 19.3  Fachbeitrag Oberflachenwasser

Fir das Vorhaben U13/BF4 waren auch die im Vorhabensbereich befindlichen Oberflichenge-
wisser zu ermitteln, zu begutachten und die Folgen des Vorhabens zu bewerten. SchlieBlich
waren geeignete MaBnahmen zu formulieren, um mdgliche Beeintrachtigungen zu vermeiden
oder zu vermindern. Hierzu wurde der Fachbeitrag Oberflachenwasser beauftragt; die Ergebnisse
wurden in den UVP-Bericht libernommen. Der Landschaftspflegerische Begleitplan formuliert
geeignete MaBnahmen, um die (potenziellen) Auswirkungen des Vorhabens zu minimieren.

Im Rahmen des gegenstandlichen Vorhabens ist der Beutenbach samt dem in der Tiefenlinie des
Scheffzentals liegende Scheffzengraben zu betrachten.

Datenbasis fiir die biotischen und abiotischen KenngréBen und Qualitatskomponenten des Beu-
tenbachs sind die Angaben im Online-Daten- und Kartendienst der LUBW sowie vorliegende
gewasserokologische Erhebungen der Stadte Ditzingen und Stuttgart aus den 2010er und
2020er Jahren.

Die Bewertungen erfolgten gemalB den Vorgaben der Verordnung zum Schutz der Oberflachen-
gewasser (0GewV). Der Fachbetrag formuliert darauf aufbauend begriindete Handlungsansatze
und schatzt die kiinftig zu erwartenden Entwicklungen ein (Prognose).
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7.2.1 Okologischer Zustand des Beutenbachs und Verbesserungsansitze:

Der Beutenbach weist dauerhaft gute hydrochemische Verhiltnisse auf. Die stofflichen und sa-
probiellen Belastungen sind gering. Die biologischen Zustandsklassen sind jedoch ,unbefriedi-
gend” (Zoobenthos) bis ,schlecht” (Fische). Ursachlich sind unter anderem strukturbezogene
Mangel und insbesondere auch die biologische Isolierung zum Unterwasser durch eine Langver-
dolung. Hinzu kommt ein vielfach stagnierendes und laminares Strémungsregime. GemaB den
Vorgaben der EU-WRRL besteht ein klarer Verbesserungsbedarf. Der Tierbestand weist keine be-
sondere Empfindlichkeit auf.

7.2.2 Potentielle Wirkungen des Bauvorhabens auf den Gewdsserlebensraum:

Die Bahntrasse wird den Beutenbach (friiherer Miihlkanal) und den Talgrund bzw. den zu reak-
tivierenden Scheffzengraben jeweils Gberbriicken und tber eine FlieBlange von rund 20-30 m
mit der Dammbdschung in die Nahe des Bachs heranriicken.

Der Retentionsverlust durch den Bahndamm im geplanten Hochwasserriickhaltebecken (HRB)
wurde im Rahmen der Planung des HRB selbst berticksichtigt. Das Vorhaben U13/BF4 fiihrt hier
nicht zu erheblichen Funktionsbeeintrachtigungen.

Potentielle beeintrachtigende Wirkfaktoren der Trasse durch die beiden Querungsbauwerke
sind:

e in der Bauphase: Eintrdge wassergefahrdender Baustoffe (z.B. Kalk zur Erdverdichtung),
anhaltende Wassertriibungen, Auswaschung von Bau-/Dammbhilfsstoffen aus Schiittdam-
men, Schiittguteintrage, provisorische Verrohrung in Bachlage oder ein Umgehungsge-
rinne.

e durch die Anlage: Bauliche biologische Barriere aquatisch/terrestrisch, ,Dunkelbarriere”,
punktuelle Unterdriickung von Hochgehdlz/Vegetation.

e in der Betriebsphase: Durch kurze Erschiitterung im 10-30-Minutentakt lokal begrenzte
Vertreibung gut beweglicher Tiere, insbesondere Fische.

7.2.3 MaBnahmen zur Minimierung der Auswirkungen des Vorhabens

Die MaBnahmen sind Teil des gesamthaften, im Landschaftspflegerischen Begleitplan zusam-
mengefassten MaBnahmenpakets. Auf die Ausfiihrungen des LBP sei daher an dieser Stelle ver-
wiesen. Im vorliegenden Erlduterungsbericht sind die gewasserbezogenen MaBnahmen an fol-
genden Stellen zu finden:

e Kapitel 16.3.1.3: VO - MaBnahmen zum Schutz des Oberflachenwassers in der Bauphase

e Kapitel 16.3.2: MaBnahmen zur Vermeidung und Verminderung anlagebedingter Beein-
trachtigungen, hier insbesondere die MaBnahme V11 - Querung der Gewésser (Beutenbach
und Scheffzengraben)
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7.2.4 Fazit

Alle potentiellen Beeintrachtigungsfaktoren des Gewassers sind minimier- oder vermeidbar. Die
Verschlechterung einer biologischen Qualitdtskomponente um eine Klasse oder eine Nichtein-
haltung des Verschlechterungsverbots kdnnen mit hoher Sicherheit ausgeschlossen werden.

Dem geringen Beeintrachtigungsdruck steht ein Gewasser mit ,unbefriedigendem" biotischem
Zustand gegeniiber. Die geplante Reaktivierung des Scheffzengrabens zum dauerhaft wasser-
flihrenden Bachlauf flihrt durch Umgehung der Stauhaltung und ein dann gegebenes FlieBkon-
tinuum zu gunstigeren Randbedingungen flir 6kologische Verbesserungen des Bachs. Diese
Randbedingungen bleiben allerdings, unabhingig vom gegenstandlichen Vorhaben, weiterhin
eingeschrankt, insbesondere durch die biotische Isolation vom abstromigen Gewassernetz.

7.3 Die Entwésserung der Trasse der U13 - kurz gefasst

Die SSB hat eine Planung fiir die Entwasserung der Stadtbahntrasse der geplanten U13 erstellen
lassen. Die Aufgabenstellung umfasste die entwisserungstechnische Planung der Gleisdrainage
im Rahmen der gesetzlichen Vorgaben zur Behandlung bzw. Ableitung der Wassermengen aus
dem Eingriff der Stadtbahnverlangerung U13/BF4 Weilimdorf nach Ditzingen. Weiterhin wur-
den kritische Punkte des AuBengebietes untersucht.

Das Planungsgebiet wurde in Abhdngigkeit von der FlieBrichtung des anfallenden Nieder-
schlagswassers und den moglichen Einleitpunkten in 8 Entwasserungsabschnitte unterteilt.

Die Planung sieht vor, die Gleisentwasserung als Tiefenentwasserung auszufiihren. Bahnparallel
wird eine unterirdische Drainage entlang der Neubaustrecke verlegt. Mit einem Abstand von
jeweils etwa 60 m sind Kontrollschichte vorgesehen. Uber das geneigte Planum der Gleisanlage
(Gleisunterbau) wird das anfallende Niederschlagswasser zur Drainage abgeleitet. Das gefasste
Niederschlagswasser wird konzentriert in die Bestandskanalisation bzw. im hinteren Strecken-
abschnitt in den nahegelegenen Beutenbach eingeleitet.

Die Einleitbeschrankungen wurden vom Gutachterbiiro bei den zustindigen Amtern und Behor-
den erfragt. Die Anforderungen an die Einleitung des gefassten Niederschlagswassers in den
Beutenbach bzw. in die Bestandskanalisation wurden bei der Planung beriicksichtigt.

Unter Beriicksichtigung der Vorgaben der zustindigen Amter und Behérden sind insgesamt drei
Regenriickhalterdume zur Zwischenspeicherung des gefassten Niederschlagswassers vorgese-
hen. Ein Regenriickhaltebecken ist auf dem Geldnde des neuen Betriebshofs BF 4 geplant. Die
Planung ist im Kapitel zur Entwédsserung des Betriebshofs dargestellt. Ein weiteres Regenriick-
haltebecken ist beim Stuttgarter Ortsteil Hausen, im Grilinbereich zwischen Bahniibergang
Steinrohre und geplanter Gleistrasse, vorgesehen. Unter der Autobahnbriicke der A 81 ist ein
weiterer Regenriickhalteraum in Form eines Rigolenkorpers geplant. Das in der Gleisdrainage
gefasste Niederschlagswasser wird dort eingeleitet und zwischengespeichert, bevor es gedrosselt
in den Beutenbach abgeleitet wird.
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7.4 Die Entwasserung der Trasse der U13 - detaillierte technische Beschreibung

Im Folgenden ist die Streckenentwasserung der U13 mit Einleitung in die Vorfluter detailliert
beschrieben.

7.4.1 Bestand

Siehe  Unterlage 13.2.1 Ubersichtslageplan Bestand

7.4.1.1 Lage, Topographie und Bebauung.

Der Verlauf der Trasse ist in Kapitel 4.3 dieses Erlauterungsberichts ausftihrlich beschrieben, eine
nochmalige Beschreibung erfolgt daher an dieser Stelle nicht. In Unterlage 13.2.1 ist die Zuord-
nung der Planschnitte zu ihrer jeweiligen Lage an der Trasse dargestellt.

Aus entwasserungstechnischer Sicht ist festzustellen, dass im Planungsgebiet keine dichten Be-
bauungen vorhanden sind und dass die Flachen derzeit liberwiegend landwirtschaftlich genutzt
werden. Vereinzelt sind Aussiedlerhofe, Gartenlauben und Scheunen vorhanden. Weiterhin ist
festzustellen, dass die geplante Neubautrasse von ca. km 2+700 bis km 3+100 entlang der Orts-
grenze des Stadtteils Hausen verlauft. Im genannten Bereich befinden sich siidlich der neuen
Gleistrasse Wohnhauser.

SchlieBlich ist festzustellen, dass sich im Planungsbereich von ca. km 3+700 bis zur neuen Hal-
testelle Ditzingen Hiilben nordlich der geplanten Gleistrasse das Gewerbegebiet ,Ditzungen Stid"
befindet. Die Neubautrasse verlauft entlang des Firmengelandes der Firmen Trumpf und Thales.

7.4.1.2 Entwasserung im Bestand

Die Entwisserung der liberwiegend landwirtschaftlich genutzten AuBengebiete (Acker, Obst-
wiesen etc.) erfolgt zum GroBteil tiber die Versickerung des anfallenden Niederschlagswassers
im Boden, sowie Uiber die Bestandskanalisation der BundesstralBe 295 und tiber das Oberfliachen-
gewdsser Beutenbach.

Die an die Neubautrasse angrenzenden AuBengebiete im Bereich von km 0+100 bis km 2+200
entwassern im Bestand in die beidseitigen Entwasserungsmulden der BundesstraBBe B 295. Das
in den Entwasserungsmulden gesammelte Niederschlagwasser wird in die Bestandskanale der
Bundesstral3e abgeleitet.

Von km 0+100 bis km 0+400 der Neubautrasse wird das in den Bestandskanalen der B 295 ge-
fasste Niederschlagswasser in Richtung Siid-Osten (SolitudestraBe) abgeleitet, von km 0+400
bis km 1+400 in Richtung Flachter StraBBe. In der Flachter StraBe wird das gefasste Nieder-
schlagswasser in den Mischwasserkanal (MW-Kanal) DN 900 StB (Nenndurmesser 900 mm,
Stahlbeton) im Eigentum der SES eingeleitet, welcher in Richtung Norden entwéssert.

Von km 1+400 bis km 2+200 der geplanten Gleistrasse entwassern die an die B 295 angrenzen-
den AuBengebiete ebenfalls in die Bestandskandle der Bundesstrale, die an den bestehenden
MW-Kanal DN 900 StB in der Flachter StraBBe angeschlossen sind.
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Durch die neue Gleistrasse werden die siidlich an die Bundesstral3e angrenzenden AuBengebiete
von km 0+100 bis km 2+500 von der B 295 getrennt, sodass die Flachen nicht mehr in die
vorhandenen Entwasserungsmulden und Bestandskanile der Bundesstra3e entwéassern, sondern
das anfallende Niederschlagwasser direkt auf die geplanten Gleise flieBt. Das Abflussverhalten
der genannten AuBengebiete wird durch die Stadtbahnverldngerung der U13 verdndert bzw.
der natiirliche FlieBweg des anfallenden Niederschlagswassers unterbrochen. Die genannten Au-
Bengebiete wurden daher vom Gutachter untersucht und MaBnahmen fir kritische Stellen de-
finiert.

Die nordlich der B 295 an die BundesstralBe angrenzenden AuBengebiete entwéassern weiterhin
in die vorhandenen Entwasserungsmulden und Kanile der Bundesstral3e.

Die an die neue Gleistrasse angrenzenden AuBBengebiete im Planungsbereich zwischen der Bun-
desstraBe B 295 und dem Stadtteil Hausen, von ca. km 2+500 bis km 3+100, entwassern im
Bestand gemaB den topografischen Gegebenheiten in den Beutenbach. Auch die angrenzenden
AuBengebiete von km 3+100 bis km 3+600 der geplanten Gleistrasse entwassern im Bestand in
den Beutenbach bzw. in den nebenliegenden Wassergraben.

7.4.2 Schutzgebiete

Im Planungsgebiet sind mehrere Schutzgebiete vorhanden.

Bis ca. km 0+700 liegt die Neubautrasse in der AuBBenzone eines Heilquellenschutzgebiets.

In folgenden Trassenabschnitten befindet sich ein Wasserschutzgebiet:

o Zonelll + Il A:

e ca. km 2+100 bis km 2+430

e ca. km 3+580 bis km 3+820

e /Zone lll B:

e ca. 2+430 bis km 3+580

e ca. 34820 bis km 4+790
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Hausen

Uberschwemmungsgebiet Beutenbach, Quelle: Daten- und Kartendienst der LUBW

Zwischen Weilimdorf und Ditzingen verlauft die Neubaustrecke groBtenteils, von ca. km 0+350
bis km 1+150, von ca. km 1+250 bis km 1+270 und von ca. km 1+500 bis km 3+600, durch ein
Landschaftsschutzgebiet.

Im oberen Scheffzental befindet sich ein Offenlandbiotop. Der Bestand des Biotops wurde im
Zuge der Erstellung der UVS aufgenommen. Die Neubaustrecke bzw. die voriibergehend in An-
spruch zu nehmende Flache verlauft von ca. km 3+400 bis km 3+600 unmittelbar entlang des
Biotops.

Zudem befindet sich die geplante Gleistrasse von ca. km 3+100 bis km 3+300 im Uberschwem-
mungsgebiet des Beutenbach.

7.5 Planung fiir die entwasserungstechnischen Ingenieurbauwerke der U13

7.5.1 Allgemein

Im Folgenden wird die Genehmigungsplanung der Gleisentwasserung sowie der neu zu errich-
tenden Entwasserungen entlang der Neubaustrecke erldutert.

Die Entwasserung des neuen Stadtbahnbetriebshofes BF 4 wurde gesondert geplant und ist in
Kapitel 7.6 kurz dargestellt. Eine Ausflihrliche Darstellung findet sich in den gesammelten Un-
terlagen zum BF 4.

7.5.1.1 Gleisdrainage

Die Gleisentwdésserung der neuen Stadtbahnstrecke fiir die Linie U13 wird als Tiefenentwasse-
rung ausgefiihrt. Die Tiefenentwasserung beinhaltet unterirdische Drainageleitungen und Kon-
trollschachte in bestimmten Abstdnden und sieht ein konzentriertes Einleiten des gefassten
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Wassers in einen nahegelegenen Vorfluter (Kanal oder offenes Gewasser) vor, wenn die vorhan-
dene hydraulische Leistungsfahigkeit der Vorfluter ausreicht.

Uber das geneigte Planum der Gleisanlage wird das versickerte Niederschlagswasser zur Drai-
nage abgeleitet. Die Drainageleitungen (Teilsicker-/Mehrzweckleitungen) werden parallel zur
Gleistrasse am tieferliegenden Rand des Planums verlegt (siehe Abbildung Systemskizze unten).
Uber der Drainage wird teilweise eine Mulde angeordnet, um anfallendes Wasser seltenerer Er-
eignisse der Boschung aufzunehmen.

In Abhdngigkeit von der Querneigung des Planums ist auf einer Seite des Bahnkorpers eine
Drainage geplant. Lediglich im Bereich des Uberquerungsbauwerks Scheffzental ist eine ober-
flachige Ableitung des anfallenden Niederschlagwassers liber Randgraben geplant, um die Bo-
schungen geordnet zu entwassern. Entlang der restlichen Neubautrasse sieht die Planung der
SSB eine einseitige Drainage vor.

Die Planung sieht vor, das in den Drainageleitungen gefasste Niederschlagswasser in bestehende
Kandle der Stadtentwasserung Stuttgart bzw. gedrosselt in den Beutenbach abzuleiten.

Im Zuge der Genehmigungsplanung hat das Gutachterbiiro die Einleitbeschrankungen in die
vorhandenen Kanile sowie in den Beutenbach bei den zustindigen Amtern und Behdrden er-
fragt sowie gemeinsame Abstimmungsgesprache gefiihrt.

In Abhingigkeit der Einleitbeschrankungen sind Regenriickhalteriume (Regenriickhaltebecken,
Rigolenkorper) zur Zwischenspeicherung des gefassten Niederschlagswassers geplant.

7.5.1.2 Rohrleitungen

Die Drainageleitungen werden als Teilsickerrohre bzw. Mehrzweckrohre aus Polypropylen (PP)
ausgefiihrt. Im aktuellen Planungsstand der Sickerleitung sind tunnelférmige Sickerleitungen
mit glatter FlieBsohle in den Dimensionen DN 150 bis DN 350 vorgesehen. Tunnelférmige Drai-
nageleitungen sind derzeit nur bis ca. DN 350 auf dem Markt verfligbar. Drainagerohre in der
Dimension DN 400 sind als Rundrohre aus PP geplant.

e DN 150 - DN 200: tunnelférmige Drainagerohre Teilsickerrohr
e DN 250 - DN 350: tunnelférmige Drainagerohre Mehrzweckrohr
e ab DN 350: runde Drainagerohre Mehrzweckrohr

Die Drainagerohre kdnnen aufgrund ihrer hohen Flexibilitdt angepasst an die Verlegetrasse der
Gleise in Radien verlegt werden. Eine Verlegung der Drainageleitungen parallel zur Neubautrasse
ist somit maglich.

Verlegung

Die Verlegung und Bettung der Leitungen in offener Bauweise wird gemaB Regelzeichnung vor-
genommen. Die Drainageleitungen werden in Beton C 8/19 als Sohlbeton eingebaut. Als
Rohrumhiillung ist Kies der Kérnung 16/32 vorgesehen.

Seitliche Kanalanschliisse
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Die Entwéasserungsplanung der Stlitzbauwerke und Briicken ist Teil der jeweiligen Bauwerkspla-
nung. Die Bauwerksentwasserung wird lber Stichleitungen DN 150 PP an die geplante Gleis-
Drainage angeschlossen und das bei den Bauwerken anfallende Niederschlagswasser gemeinsam
mit dem Drainagewasser abgeleitet.

Die Kabelschachte der geplanten Kabeltrasse werden tber Entwasserungsleitungen DN 110 PP
an die geplante Drainage angeschlossen, wenn die Tiefenlage der geplanten Drainage dies er-
moglicht. Andernfalls erfolgt die Entwédsserung der Kabelschachte tiber eine Sickerpackung.

Die Haltestellen-Entwéasserung wird am Tiefpunkt Giber eine Stichleitung DN 150 PP an die Gleis-
drainage angeschlossen. Das auf den Haltestellen anfallende Niederschlagswasser wird gemein-
sam mit dem gefassten Niederschlagswasser der Gleisanlage abgeleitet.

7.5.1.3 Schachtbauwerke

Durchmesser und Material

Spiil- und Kontrollschdchte DN 800 aus Beton-Fertigteilen sind in Abstinden von ca. 60 m vor-
gesehen.

In den geplanten Entwasserungsmulden, unter denen keine Drainageleitung verlegt wird, wird
das gefasste Niederschlagswasser Gber Muldenablaufschachte DN 800 aus Beton-Fertigteilen
mit Einlauf-Rost und Stichleitung DN 160 PP in die Gleisdrainage eingeleitet.

Schachtabdeckungen

Bei den Kontrollschachten DN 800 aus Beton-Fertigteilen sind im Verkehrsraum Schachtabde-
ckungen der Klasse D 400 geplant. Die Schachtabdeckungen werden aus Guss mit Betonfiillung,
einwalzbar, einschlieBlich Liftungséffnungen sowie Schmutzfanger hergestellt. Die Schachtab-
deckungen in Griin- und Schotterflachen entsprechen der Klasse B 125. Die Schachtabdeckun-
gen werden aus Guss mit Betonfiillung einschlieBlich Liftungs6ffnungen sowie Schmutzfanger
hergestellt.

Bei den Muldenablaufschachten DN 800 aus Beton-Fertigteilen sind Einlaufroste der Klasse B
125 als Schachtabdeckungen geplant.

Steigeinrichtungen

Die Steigeinrichtungen in den Beton-Fertigteilschachten werden als Steigbtigel als einldufige
Steigeisengange gem. DIN 19555 ausgefiihrt.

7.5.2 Bewertung der Regenwasserableitung/-behandlung

Da das gefasste Niederschlagswasser in ein Oberflichengewasser (Beutenbach) eingeleitet wer-
den soll, ist gemaB Vorgaben des Amts fiir Umweltschutz Stuttgart eine Bewertung der Behand-
lungsbediirftigkeit des Regenwassers nach DWA-A 102-2 erforderlich.

Laut DWA-A 102-2 sind die Einzugsgebietsflachen entsprechend Anhang A in Belastungskate-
gorien zu unterteilen:

e BK: gering belastetes Niederschlagswasser
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e BKII: maBig belastetes Niederschlagswasser
e BK Il stark belastetes Niederschlagswasser

Niederschlagswasser der Kategorien Il und Il ist bei Einleitung in Oberflachengewasser grund-
satzlich behandlungsbedirftig. Niederschlagswasser der Kategorien | ist nicht behandlungsbe-
dirftig.

GemaB Anhang A DWA-A 102-2 sind Gleisanlagen mit Schotteroberbau auf freier Strecke sowie
im Bahnhofsbereich bis 100.000 Bruttoregistertonnen (BRT)/(Tag*Gleis) der Belastungskategorie
| zuzuordnen.

Auf der neuen Stadtbahntrasse sind ca. 170 Fahrten pro Tag und Gleis vorgesehen.

Die Stadtbahnziige der SSB haben ein Leergewicht von 56 bis 59 Tonnen je nach Bauart. Das
maximal zulassige Gewicht fiir die Fahrzeugtypen der SSB liegt bei 12 Tonnen pro Achse (8
Achsen je Zug). Voll beladen kdnnen die Fahrzeuge mit 240 Passagieren und Fahrer bis zu ca. 80
Tonnen wiegen.

Somit ergibt sich in der Berechung:
170 Fahrten/(Tag*Gleis) * 80 Tonnen = 13.600 BRT/(Tag*Gleis)

Die geplante Gleisanlage ist folglich der Belastungskategorie | zuzuordnen. Der geplante Be-
gleitweg ist gem. Anhang A DWA-A 102-2 ebenfalls der Belastungskategorie | zuzuordnen. Das
anfallende Niederschlagswasser ist nicht behandlungsbediirftig.

7.5.3 Beschreibung der geplanten Entwisserung

Siehe  Unterlage 13 Entwasserungsplanung
Unterlage 13.1  Fachtechnische Berechnung
Unterlage 13.2  Ubersichtsplan Entwisserungsplanung
Unterlage 13.3  Lageplane Entwéasserungsplanung

Das Planungsgebiet ist in Abhdngigkeit von der FlieBrichtung des anfallenden Niederschlags-
wassers und den moglichen Einleitpunkten in unterschiedliche Entwasserungsabschnitte unter-
teilt. Die geplante Entwasserung der einzelnen Entwasserungsabschnitte wird im Folgenden er-
liutert. Die Lage der einzelnen Abschnitte ist in Unterlage 13.2.2 - Ubersichtslageplan Entwis-
serungsplanung - dargestellt.

7.5.3.1 Entwasserungsabschnitt 1.1

Der Entwdsserungsabschnitt 1.1 umfasst die Gleisentwisserung von km 0+000 bis km 0+196
der Gleistrasse (Abzweigung Richtung Haltestelle Wolfbusch). Bei ca. km 0+130 befindet sich
ein geplanter Hochpunkt des Gleisplanums. Das in diesem Entwasserungsabschnitt auf der
Gleistrasse anfallende Niederschlagswasser wird in einer parallel der Gleistrasse (stidlich) unter-
irdisch verlegten Drainageleitung gefasst und in Richtung der Haltestelle Wolfbusch abgeleitet.

Die geplante Drainageleitung wird an den bestehenden Schacht 29 (Eigentum SES) angeschlos-
sen und das gefasste Niederschlagswasser in den bestehenden Mischwasser-Kanal (MW-Kanal)
DN 300 AZ (Eigentum SES) abgeleitet.
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Bei ca. km 0+025 liegt der Startschacht der Kanalhaltung B 068 (DN 500 B, Eigentum Tiefbau-
amt Stuttgart) unmittelbar neben der geplanten Gleistrasse. Die Planung sieht vor, den beste-
henden Startschacht zurlickzubauen und einen neuen Regenwasser-Schacht (RW-Schacht) im
geplanten Geh- und Radweg herzustellen.

7.5.3.2 Entwisserungsabschnitt 1.2

Der Entwésserungsabschnitt 21.2 umfasst die Gleisentwasserung von km 0+000 bis km 0+196
der Gleistrasse (Abzweigung Richtung Haltestelle Rastatter StraBe). Bei ca. km 0+196 (stadtaus-
warts) befindet sich ein geplanter Hochpunkt der Neubautrasse. Das in diesem Entwésserungs-
abschnitt auf der Gleisanlage anfallende Niederschlagswasser wird in einer parallel zur Gleist-
rasse (nordlich) unterirdisch verlegten Drainageleitung gefasst und in Richtung der Haltestelle
Rastatter StraBe abgeleitet.

Der bestehende MW-Kanal DN 500 StB (Eigentum SES) kollidiert von ca. km 0+025 (stadtaus-
wirts) bis km 0+039 (stadteinwérts) mit der geplanten SSB-Trasse. Die Planung sieht eine Um-
legung des Kanals in den geplanten Geh- und Radweg vor. Die neuen Kanalhaltungen werden
vom Bestandsschacht B 32 bis zum Bestandsschacht B 34 hergestellt. Der Bestandsschacht B 33
wird im Zuge des Neubaus der Gleistrasse zuriickgebaut.

Die geplante Drainage wird bei ca. km 0+020 (stadtauswirts) an den neuen MW-Kanal ange-
schlossen und das gefasste Niederschlagswasser im Bestandskanal DN 500 StB (Eigentum SES)
in Richtung Weilimdorf abgeleitet.

7.5.3.3 Entwasserungsabschnitt 2

Der Entwisserungsabschnitt 2 reicht von km 0+196 bis km 1+420 (stadtauswarts). Etwa bei km
1+420 (Kreuzung Gleistrasse | Gerlinger StraBe) befindet sich ein geplanter Tiefpunkt der Neu-
bautrasse. Das auf dem Gleisbett anfallende Niederschlagswasser flieBt zum Teil im natiirlichen
Gefille in Richtung Gerlinger StraBe / Flachter StraBe und wird lber das geneigte Planum der
Gleisanlage zur geplanten Drainage abgeleitet.

Auf der Nordseite der geplanten Gleisanlage von km 0+196 (Abzweigung Richtung Haltestelle
Rastatter StraBe) bis ca. km 1+267 (stadtauswirts) ist eine Drainage DN 150 bis DN 400 parallel
zur Neubaustrecke geplant. Eine Verlegung der Drainage siidlich der Gleistrasse ist aufgrund des
geplanten Stiitzbauwerks 7, welches direkt an den Bahnkdrper angrenzt, und der damit einher-
gehenden Unzuganglichkeit nicht sinnvoll.

Im Entwasserungsabschnitt 2 verlauft parallel zur geplanten Drainage die Bestandskanalisation
der BundesstraBe B295. GemiaB Vorgabe des Regierungsprasidiums Stuttgart, Ref. 44 (StraBen-
planung) muss die Gleisentwasserung entlang der B295 innerhalb der Abgrenzung der Gleist-
rasse/im Sicherheitsraum stattfinden. Eine Verschwenkung der Drainage in den Bereich der
B 295 ist nicht moglich.

Die Planung sieht vor, die Briickenentwasserung am unteren Ende der geplanten Briicke tiber
die B 295 (ca. bei km 0+107, stadtauswirts) an die Gleis-Drainage anzuschlieBen und das
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gefasste Niederschlagswasser in Richtung Haltestelle Rastatter StraBe abzuleiten. Die Planung
der Briickenentwasserung ist Teil der Bauwerksplanung.

Die Bauwerksentwasserung des Stiitzbauwerks 7 wird ebenfalls an die geplante Gleis-Drainage
angeschlossen.

Bei ca. km 1+267 (stadtauswarts) sieht die Planung einen neuen Regenwasser-Kanal (RW-Kanal)
DN 400 vor, an den die Gleisdrainage angeschlossen wird. Der neue RW-Kanal verlduft im ge-
planten Begleitweg siidlich der Gleisanlage und unterquert die Gerlinger StraBe. Die Stral3en-
entwasserung der Gerlinger StraBe (vorhandene Entwiasserungsmulde auf der Gstlichen Stra-
Benseite) wird Gber einen Muldenablaufschacht unmittelbar vor dem Bahniibergang an den
neuen RW-Kanal angeschlossen.

Die Planung sieht vor, den neuen RW-Kanal an den bestehenden MW-Kanal DN 900 StB (Eigen-
tum SES) anzuschlieBen. Hierfiir ist eine Querung der Gerlinger StraBe erforderlich. Eine Einlei-
tung des gefassten Niederschlagswassers in den bestehenden RW-Kanal DN 400 StB (Eigentum
SES) ist aufgrund der geringen Tiefenlage (ca. 1,0 m unter GOK) des Bestandskanals nicht mog-
lich.

Bei der Haltestelle Ditzinger StraBe ist eine Drainageleitung in der Mitte zwischen den beiden
Gleisen vorgesehen. Die Drainageleitung wird unmittelbar vor dem Bahniibergang an den ge-
planten RW-Kanal im Begleitweg auf der Siidseite der Neubautrasse angeschlossen.

Riickbau

Der bestehende Schacht B_70 sowie die Kanalhaltung DN 300 von Schacht B_70 bis Schacht
B_69 werden aufgrund der Kollision mit der geplanten Gleistrasse im Zuge der NeubaumaB-
nahme rilickgebaut. Ebenfalls riickgebaut werden miissen der Bestandsschacht B_64 sowie die
Kanalhaltung zwischen dem Schacht B_64 und dem Schacht B_63 bei ca. km 1+280 der Neu-
bautrasse.

Bei ca. km 1+430 ist ein Kanal DN 400 StB der SES vorhanden, der im Bestand nur eine geringe
Uberdeckung hat und unmittelbar unter dem geplanten Gleisplanum liegt. Entsprechend der
Vorgaben werden fiir die Bestandskandle DN 400 StB und DN 900 StB Standsicherheitsnachweis
erbracht.

Die bestehende Anschlussleitung von Schacht B_87 an den Bestandskanal DN 400 StB sowie der
Bestandsschacht B_87 werden im Zuge der Herstellung der Gleisanlage ersatzlos riickgebaut.

7.5.3.4 Entwasserungsabschnitt 3

Der Entwasserungsabschnitt 3 reicht von km 1+429 bis ca. km 1+943 (stadtauswirts). Bei ca.
km 1+943 befindet sich ein geplanter Hochpunkt des Gleisplanums. Das auf dem Gleisbett an-
fallende Niederschlagswasser flieBt im natiirlichen Gefélle in Richtung Gerlinger StraBe / Flach-
ter StraBe und wird Uber das geneigte Planum der Gleisanlage zur geplanten Drainage abgelei-
tet.
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Auf der Nordseite der geplanten Gleisanlage ist eine Drainage DN 150 bis DN 300 im Sicher-
heitsraum geplant.

Beim geplanten FuBgangersteg (ca. km 1+800) wird die Drainage aufgrund der geplanten Stiit-
zen des FuBgadngerstegs in die Mitte zwischen die Gleise verschwenkt.

Das im Entwésserungsabschnitt 3 in der Drainage gefasste Niederschlagswasser wird bei ca. km
1+425 ebenfalls in den bestehenden MW-Kanal DN 900 StB (Eigentum SES) eingeleitet werden.
Es wird ein neues Schachtbauwerk RW_111 errichtet.

Die Planung sieht vor, die Haltestellen-Entwasserung der Haltestelle Weilimdorf Bf an die ge-
plante Drainage anzuschlieBen und das Haltestellenabwasser gemeinsam mit dem Drainagewas-
ser abzuleiten. Die Bauwerksentwasserung des Stiitzbauwerks 8 wird ebenfalls an die geplante
Gleis-Drainage angeschlossen.

7.5.3.5 Entwasserungsabschnitt 4

Der Entwasserungsabschnitt 4 reicht von ca. km 14943 bis km 2+465. Bis ca. km 2+179 verlauft
die Neubaustrecke auf einer Ebene. Im weiteren Verlauf steigt die Gleistrasse an bis zum Hoch-
punkt bei ca. km 2+452.

Die Planung sieht eine bahnparallele Drainage auf der Nordseite der Neubautrasse (stadtaus-
wirts) von km 1+943 bis km 2+225 vor. Das in diesem Gleisabschnitt anfallende Niederschlags-
wasser wird in ein unterirdisches Rigolensystem auf dem Grundstiick des neuen Stadtbahnbe-
triebshof eingeleitet, dort zwischengespeichert und gedrosselt in die Bestandskanalisation in der
ZeissstraBe (Stadtwerke Ditzingen) abgeleitet. Die Drainageleitung wird an den geplanten
Schacht RW42 angeschlossen werden (vgl. Kap. 7.6 und Unterlage 10.5.2).

In demjenigen Gleisabschnitt, in dem die Gleise in der Ebene verlaufen, ist die Drainage mit
einem Mindestgefille von 1/DN geplant.

Im weiteren Verlauf der Neubaustrecke ist ebenfalls auf der nordlichen Gleisseite eine bahnpa-
rallele Drainage vorgesehen.

Das auf dem Gleisbett von km 2+225 bis km 2+465 anfallende Niederschlagswasser wird bei ca.
km 2+300 in das geplante Regenriickhaltebecken auf dem Geldnde des neuen Betriebshofs ein-
geleitet und dort zwischengespeichert, bevor es gedrosselt in den Bestandskanal DN 900 in der
ZeissstraBe abgeleitet wird (vgl. Unterlage 10.5.2).

7.5.3.6 Entwasserungsabschnitt 5

Der Entwisserungsabschnitt 5 reicht von ca. km 2+465 bis km 3+080 (stadtauswirts). Das auf
dem Gleisbett anfallende Niederschlagswasser wird tiber das geneigte Planum der Gleisanlage
zur geplanten Drainage und in Richtung Beutenbach abgeleitet. Eine bahnparallele Drainage ist
auf der Nordseite der Neubautrasse (stadtauswirts) vorgesehen.

Die Bauwerksentwasserung des Stutzbauwerks 9 wird an die geplante Gleis-Drainage ange-
schlossen.
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Die Planung sieht vor, das in der Drainage gefasste Niederschlagwasser bei ca. km 3+025 in ein
neu geplantes Regenriickhaltebecken (Riickhaltung 1) einzuleiten und zwischenzuspeichern, be-
vor es gedrosselt in den Beutenbach abgeleitet wird. Das Riickhaltebecken wird im Griinbereich
stidlich der Neubautrasse unmittelbar vor dem geplanten Bahnilibergang Herdweg hergestellt.

7.5.3.7 Entwasserungsabschnitt 6

Der Entwasserungsabschnitt 6 reicht von ca. km 3+080 bis km 3+410 und umfasst das geplante
Dammbauwerk. Im Bereich des geplanten Dammbauwerks ist eine oberflachige Ableitung des
anfallenden Niederschlagswassers tiber die an den BéschungsfiiBen geplanten Randgriben vor-
gesehen.

Das von ca. km 3+080 bis km 3+110 (Gemarkung Stuttgart) in den beidseitig vorgesehenen
Entwasserungsmulden gefasste Niederschlagswasser wird vor dem geplantem Durchlass Beu-
tenbach direkt in den Beutenbach eingeleitet. Hierfir werden Entwésserungsmulden bis zum
Beutenbach gefiihrt.

Das von ca. km 3+110 bis km 3+410 auf dem Dammbauwerk anfallende Niederschlagswasser
wird Giber die vorgesehenen Mulden/Randgriben in Richtung des geplanten Durchlasses Scheff-
zental abgeleitet. Zur Riickhaltung werden die Mulden vor der Ableitung des Niederschlagswas-
sers in den Scheffzengraben verbreitert und als Speichermulden (Riickhaltungen 2a bis 2d) aus-
geflihrt. Das zwischengespeicherte Niederschlagswasser wird gedrosselt in den vorhandenen
Scheffzengraben abgeleitet. Zur Drosselung sind Querriegel vorgesehen, die in regelmaBigen
Abstanden in den Randgraben geplant sind. Dadurch kann das Niederschlagswasser ahnlich wie
in einer Kaskade erst ab einem Wasserstand von ca. 25 cm in die ndchste Mulde tberlaufen.
Dadurch wird die Drosselwirkung erzeugt.

7.5.3.8 Entwasserungsabschnitt 7
Der Entwisserungsabschnitt 7 reicht von ca. km 3+410 bis km 4+800 (Gleisende).

Das im Entwasserungsabschnitt 7 in der geplanten Gleisdrainage gefasste Niederschlagswasser
wird am Tiefpunkt der Neubautrasse unter der bestehenden Autobahnbriicke in einen Rigolen-
korper eingeleitet, dort zwischengespeichert und gedrosselt in den Beutenbach abgeleitet.

Bei ca. km 4+200 (stadtauswirts) liberquert die geplante Gleistrasse die LandesstraBe L1141
(Gerlinger StraBe). Das in der bahnparallelen Drainage im Bereich zwischen Gleisende und der
Gerlinger StraBBe gefasste Niederschlagswasser wird tiber das geplante Briickenbauwerk Gerlin-
ger StralBe mitgefiihrt.

Aufgrund der Kollision des Bestandskanals DN 400 in der SchuckertstraBe (Eigentum Stadtwerke
Ditzingen [ Fa. Trumpf) mit der geplanten Gleistrasse ist die Herstellung zweier neuer Kanalhal-
tungen und zweier neuer Schachte erforderlich. Die neuen Kanalhaltungen werden an den Be-
standsschacht B_110094.2 in der SchuckertstraBBe angeschlossen.

Die bestehenden Kanalschachte B_11094.3 und B_11094.3A sowie die bestehende Kanalhaltung
zwischen den genannten Schiachten und die bestehende Kanalhaltung zwischen dem
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Bestandsschacht B_11094.3 und dem Schacht B_110094.2 (SB DN 300) miissen im Zuge der
BaumaBnahme riickgebaut werden, da diese mit der geplanten Gleistrasse kollidieren.

7.5.3.9 Entwasserung Betriebshof

Die Entwésserungsplanung des neuen Betriebshofs BF4 erfolgt gesondert, hier verweisen wir auf
die Berichte der Entwurfs- und Genehmigungsplanung des Betriebshofs 4.

Das auf dem Grundstiick anfallende Niederschlagswasser (Hof-, StraBen-, Parkplatz-, Gehweg-,
Dach- und Griinflachen) wird Gber private geplante Regenwasserkanile abgeleitet und auf dem
Grundstiick in unterirdischen Riickhalterdumen sowie in einem oberirdischen Regenriickhalte-
becken zwischengespeichert, bevor es gedrosselt in die stadtische Mischwasserkanalisation
DN 900 (Stadtwerke Ditzingen) abgeleitet wird.

Sowohl das Schmutz- als auch das Regenwasser wird in den bestehenden Mischwasserkanal
DN 900 in der ZeissstraBe eingeleitet. Eine Regenwasserbehandlung ist nicht erforderlich. Die
Entwasserung auf dem Grundstiick erfolgt im Trennsystem.

7.5.4 Regenwasserkanalisation

7.5.4.1 Rohrleitungen
Material / Durchmesser

Zur Ableitung des in der Gleisdrainage gefassten Niederschlagswassers sind Regenwasserkanale
DN 150 bis DN 400 geplant. Es sind Rohrleitungen aus Polypropylen (PP) vorgesehen.

Verlegung

Die Verlegung und Bettung der Leitungen in offener Bauweise wird gem. DIN EN 1610 vorge-
nommen. Die Leitungszone wird mit Splitt-Brechsand Gemisch bis 30 cm tiber Rohrscheitel ver-
fullt. Das Rohrauflager wird gem. DIN EN 1610 Typ 1 mit einer Stirke von 10 cm + DN/10 her-
gestellt.

Priifungen

Die Regenwasserleitungen werden nach Herstellung auf ihre Dichtheit gem. DIN EN 1610 mit
Wasser oder Luft tiberpriift. Zur Abnahme werden die Kanalhaltungen gesplilt und abschlieBend
mit einer Kamera befahren. Fiir die Hauptleitungen wird eine Deformationsmessung durchge-
flhrt.

Die Grabenverfiillung wird durch Rammsondierungen und Lastplattendruckversuche auf ausrei-
chende Verdichtung hin gepruft.

7.5.4.2 Schachtbauwerke
Durchmesser und Material

Es sind runde Fertigteilschdchte aus Stahlbeton mit einer lichten Weite von 1,00 m (Regeldurch-
messer) bzw. 1,20 m und 2,00 m gem. DIN 4034 Teil 1 vorgesehen.
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Schachtabdeckungen

Die Schachtabdeckungen im Verkehrsraum entsprechen der Klasse D 400. Die Schachtabdeckun-
gen sind aus Guss mit Betonfiillung, einwalzbar einschlieBlich Liftungséffnungen sowie
Schmutzfanger herzustellen.

Die Schachtabdeckungen in Griinflachen entsprechen der Klasse B 125. Die Schachtabdeckun-
gen sind aus Guss mit Betonfiillung einschlieBlich Liiftungséffnungen sowie Schmutzfanger
herzustellen.

Steigeinrichtungen

Die Steigeinrichtungen werden als Steigbtigel als einldufige Steigeisengange gem. DIN 19555
ausgefihrt. In Schachte mit einer Tiefe von mehr als 5 m werden Steigleitern mit Einstiegshilfen
eingebaut.

7.5.5 Regenwasserriickhaltung

Zur Regenwasserriickhaltung sind fir die geplante Neubaustrecke folgende Riickhaltesysteme
geplant:

e Retentionsbecken bei der Haltestelle Hausen (Riickhaltung 1)

e Speichermulden im Bereich des geplanten Dammbauwerks im Scheffzental (Riickhaltung
2a - 2d)

e Rigolenboxen unter der Autobahnbriicke (Riickhaltung 3)

Nachfolgend ist die konstruktive Gestaltung der geplanten Regenwasserriickhaltung erlautert.
Der fachtechnische Nachweis (Einzugsgebietsflachen, Retentionsvolumen, Drosselorgan) sind
der Unterlage 13.1, Fachtechnische Berechnung, zu entnehmen.

7.5.5.1 Regenriickhaltebecken Haltestelle Hausen (Riickhaltung 1)

Die oberirdische Riickhaltung des im Entwasserungsabschnitt 5 gefassten Niederschlagswassers
ist Gber ein Regenriickhaltebecken als Erdbecken geplant. Das Retentionsbecken speichert die
anfallenden Niederschlagsmengen an der Gelandeoberfliche.

Die Ableitung des gedrosselten Ablaufs des Retentionsbeckens erfolgt tiber geplante Regenwas-
serkandle in den Beutenbach. Es ist eine Zulaufleitung in den Beutenbach geplant. Hier erfolgt
der Zulauf auf Hohe der bestehenden Ableitung des vorhandenen Regeniiberlaufbeckens.

Das geplante Regenriickhaltebecken befindet sich im Griinbereich siidlich der geplanten Stadt-
bahntrasse zwischen dem Bahniibergang Herdweg und der Haltestelle Hausen. Der Zugang zum
Retentionsbecken ist tiber den Hausenring vorgesehen.

Das RRB wird als Erdbecken hergestellt und besteht aus folgenden Bauteilen: Einlaufbauwerk,
Riickhaltebecken und Auslaufbauwerk mit Drosselorgan und Notiiberlauf.
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Das Auslaufbauwerk ist am ostlichen Ende des Retentionsbeckens angeordnet. Es leitet bei Er-
reichen des Bemessungswasserstandes bzw. des Einstauziels zusatzliche Wassermengen (Not-
tberlauf) direkt Giber den geplanten Regenwasserkanal zum Beutenbach weiter.

Drosselwassermenge

Gemal Vorgabe des Amts fiir Umweltschutz Stuttgart darf eine spezifische Abflussspende von
30 I/(s*ha) bezogen auf die angeschlossene, undurchlissige Flache in den Beutenbach eingeleitet
werden.

Bei der Ermittlung der maximalen Einleitmenge in den Beutenbach wurde die abflusswirksame
Flache der geplanten Gleisanlage von ca. km 2+465 bis km 3+110 ber{icksichtigt.

Von ca. km 3+080 bis km 3+110 (Gemarkung Stuttgart) ist ein Dammbauwerk geplant. Die in
den Bahndamm eindringenden Niederschlage werden an den BdschungsfiiBen in Randgrében
gefasst und direkt tiber Ableitgraben in den Beutenbach eingeleitet.

Abzuglich der direkt eingeleiteten Abfllsse ergibt sich ein Drosselwasserabfluss im Endausbau-
zustand von Qp, = 10,60 I/s.

Riickhaltevolumen

Mit der Vorgabe des Amts fir Umweltschutz, 500 m3 Riickhalteraum pro ha neu versiegelte
Flache zu schaffen, ergibt sich ein erforderliches Regenriickhaltevolumen von ca. 216 m3.

Die Ergebnisse zur Ermittlung des erforderlichen Riickhalteraums sind der Unterlage 13.1, Fach-
technische Berechnung, zu entnehmen.

Baukonstruktion

Das Regenriickhaltebecken wird als Erdbecken ausgefiihrt, das aus den Elementen Boden und
Boschungen besteht.

Die Bepflanzung erfolgt in Ubereinstimmung mit der Umweltplanung mit einer Fettwiese und
Schilf. AuBerdem sind Baume im Bdschungsbereich vorgesehen.

Die Drosselung des Beckens erfolgt tiber einen Drosselschieber DN 200.
Boschungen

Die Boschungen des Beckens sind mit einer Neigung von 1:2 geplant. Gema3 DWA-M 176 ist
eine minimale Freibordhdhe von 0,35 m fiir das Becken gewahlt. Es wird keine Abdichtung des
Beckens gegen das Erdreich vorgesehen.

Ausstattung

Im Bereich des Einlaufes in das Drosselbauwerk und an den Rohrausldssen in das RRB werden
Flussbausteine zur Erosionssicherung eingebaut. Die Flussbausteine am Drosselbauwerk werden
in 10 cm Mortel auf einer 5 cm dicken Sauberkeitsschicht aus Beton versetzt. Das Becke wird
bepflanzt. Details hierzu sind MaBnahme V6 in Kap. 16.3.2 - MaBnahmen zur Vermeidung und
Verminderung anlagebedingter Beeintrachtigungen - zu entnehmen.

Sicherung des Beckens gegen Erosion
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Am nordlichen Ende des Retentionsbeckens ist ein Zulauf zum Retentionsbecken geplant. Der
Einlauf wird mit Flussbausteinen vor Erosion geschiitzt.

Drosselbauwerk
Siehe  Unterlage 13.6  Detail Drosselbauwerk

Die Entlastung des Regenriickhaltebeckens erfolgt Giber ein Drosselbauwerk (Qor = 10,6 I/s). Als
Drosselbauwerk wird ein Drosselschacht aus Stahlbetonfertigteilen im Sinne der DIN V 4034-1,
Typ 2, Beton C40/50, mit folgenden Abmessungen geplant:

e [nnenmaBe LxBxH: 22mx20mx1,1m

e Einlaufoffnung: 05mx05m

e Schwellenbreite: 20m

e Schwellenhohe: 307,98 m+NN

e Wanddicke: min. 0,15 m bzw. gemaB stat. Erfordernis

Im Drosselbauwerk wird, wie oben bereits genannt, als Drosselorgan ein Drosselschieber DN 200
eingebaut.

Als Abdeckung und zur Wartung des Drosselbauwerkes sind eine etwa 2,1 m x 2,3 m groBe Ein-
stiegs6ffnung mit Gitterrostabdeckung, sowie ein einldufiger Steigeisengang gemaB DIN 19555
geplant. Als Absturzsicherung wird beckenseitig ein 1,0 m hohes Rohrgelidnder (Rundprofil) an-
gebracht.

7.5.5.2 Speichermulden im Bereich des Dammbauwerks (Riickhaltung 2a - 2d)

Im Bereich des Dammbauwerks sind beidseitig Entwédsserungsmulden geplant, die mit Sperrrie-
geln aus Muschelkalk alle 50 m unterbrochen sind. Dadurch kann das anfallende Niederschlags-
wasser sich in den Mulden einstauen und gedrosselt in die am Tiefpunkt angeordneten Spei-
chermulden ablaufen.

Die Einleitung erfolgt in den Beutenbach.

7.5.5.3  Rigolen unter Autobahnbriicke (Riickhaltung 3)

Das auf der Neubaustrecke von ca. km 3+410 bis km 4+800 (Streckenende dieses Vorhabens)
anfallende Niederschlagswasser wird in der geplanten Gleisdrainage bis zum geplanten Rigo-
lensystem unter der Autobahnbriicke der BAB 81 abgeleitet. Das Rigolensystem speichert die
anfallenden Niederschlagsmengen unterirdisch.

Als Retentionsbehalter sind einlagige Rigolenkdrper vorgesehen. Die BehaltermalBe sind 0,80 m
x 0,80 m x 0,66 m und das Material ist Kunststoff. Die Rigolenkdrper werden in eine Hiille aus
dicht verschweil3ten Folienbahnen eingebettet, sodass keine Versickerung maglich ist. Zur Rei-
nigung und Inspektion werden Kontrollschachte in bzw. auBBerhalb der Rigolen vorgesehen.

Aufgrund der Grundwasser- und Hohenverhéltnisse mit Ableitung in den Beutenbach sind Ri-
golenkorper die wirtschaftlichste Art der Riickhaltung, da eine Standsicherheit bei der
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Einwirkungen der Normlast eines Schwerlastwagens ,SLW 60" bei einer geringen Aufbauhdhe
gewahrleistet werden kann.

Beispielbild: Rigolenkdrper der Fa. Rehau mit einer Bauh6éhe von 66 cm

Drosselwassermenge

Entsprechend den Vorgaben des Landratsamts Ludwigsburg wurde fir die Ermittlung der maxi-
malen Einleitmenge in den Beutenbach (Gemarkung Ditzingen) ein Bemessungsregen mit einer
Jahrlichkeit von n = 1 und einer Regendauer von D = 15 min zugrunde gelegt, bezogen auf den
unbebauten Zustand des Einzugsgebiets (Abflussbeiwert: 0,1).

Das Einzugsgebiet umfasst die Fliche der geplanten Gleisanlage von ca. km 3+410 bis km 4+800.
Es ergibt sich eine maximale Einleitmenge in den Beutenbach von 24,0 I/s (vgl.Unterlage 13.1).

Um die vorgegebene Einleitbeschrankung einzuhalten wird ein Drosselschacht errichtet. Die
Drosseleinrichtung, hier eine Rasterdrossel, wird in einem Drosselschacht DN 1000 PP angeord-
net. Im Drosselschacht wird eine Riickstauklappe zur Riickstausicherung und eine Rasterdrossel
mit auBenliegendem Notiiberlauf eingebaut. Des Weiteren ist ein Havarieschieber vorgesehen.

Riickhaltevolumen

Die untere Wasserbehorde beim Landratsamt Ludwigsburg fordert die Auslegung der Regen-
riickhaltesysteme auf eine Jahrlichkeit von 5 Jahren. Der Riickhalteraum wurde entsprechend
auf ein 5-jahrliches Regenereignis ausgelegt. Das Ergebnis zur Bemessung des Riickhalteraums
nach DWA-A 117 ist Unterlage 13.1 zu entnehmen.

Es ergibt sich ein erforderliches Riickhaltevolumen von 135 ms.
Somit sind 340 einlagige Rigolenkorper (0,80 m x 0,80 m x 0,66 m) fiir die Riickhaltung des

geforderten Bemessungsfalls 5 Jahre notwendig.

7.6 Entwasserungsplanung fiir den Betriebshof 4

Siehe  Unterlage 10.5.2 Entwisserungsgesuch (17 Pline)
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Die Ausflihrungen dieses Kapitels 7.6 betreffen insbesondere die Ableitung der gesammelten
Wasser aus dem Grundstiick. Fiir die interne Entwasserungsplanung und technische Einzelheiten
sei auf die Kapitel 20.7.2.3 bis 20.7.2.5 verwiesen.

Die gesamten Oberflachen des neuen Stadtbahnbetriebshofs BF4 einschlieBlich Dachflachen der
neuen Gebdude werden durch im Betriebshofgeldnde neu einzubauende Regenwasserkandle
entwassert, in neu zu bauenden Regenwasserriickhalteraumen zwischengespeichert und an-
schlieBend in die bestehende Mischwasserkanalisation gedrosselt eingeleitet. Das Schmutzwas-
ser wird gemeinsam mit dem gedrosselten Regenwasser tber eine Anschlussleitung DN 300 in
die Bestandskanalisation in der ZeissstraBBe abgeleitet. Die Entwéasserung auf dem Grundstiick
erfolgt im Trennsystem.

GemaB Abstimmung mit der Stadt Ditzingen darf eine spezifische Abflussspende von 10 I/(s*ha)
in die Mischwasserkanalisation eingeleitet werden. Fiir das Grundstiick des BF4 bedeutet das
eine Einleitbeschrankung von max. 54 Ifs. Eine Riickhaltung von Regenwasser auf dem Grund-
stlick ist erforderlich. Die Rickhaltung ist auf T = 10 Jahre ausgelegt. Zur Regenwasserrtickhal-
tung auf dem Grundstiick sind drei unterirdische Rigolensysteme (4-lagig) sowie ein oberirdi-
sches Regenriickhaltebecken als Erdbecken geplant. Der Regenwasserabfluss wird tber Drossel-
bauwerke gedrosselt abgeleitet.

Auf der Dachflache werden Retentionsboxen WRB 85mm mit Kapillarsdule auf eine Trenn-,
Schutz- und Speicherlage ausgelegt. Diese dienen dem Riickhalt des anfallenden Regenwassers
und dem gedrosselten Abfluss in die Regenwasserkanalisation.

Die Regenwasserkandle werden im Riickstau betrieben. Ein Riickstau in die angeschlossenen
Entwasserungseinrichtungen erfolgt nicht.

8 Geologie der Stadtbahnlinie U13

Siehe  Unterlage 19 Geotechnischer Bericht und wasserrechtliche Fachbeitrige
Unterlage 19.1  Geot. Bericht: Entwurfs- u. Ausfiihrungsplanung sowie Bauausfiihrung U13

Fiir die zahlreichen Bauwerke entlang der Strecke einschlieBlich der Trasse der U13 und des
Betriebshofs selbst wurden verschiedene Gutachten erstellt. Auf diese sei an dieser Stelle ver-
wiesen. Hier folgt jeweils ein kurzer Abriss zu den geologischen Verhaltnissen im Vorhabensge-
biet. Zur Hydrogeologie und Hydrologie vgl. Kap. 7.1

8.1 Geologische Verhaltnisse

Die geplanten Streckenverlangerung kommt landschaftlich im Bereich des siidlichen Strohgdu-
randes zu liegen. Dieser ist gepragt von Hiigelland der Grabfeld-Formation (friiher: Gipskeuper,
km1) des Mittleren Keupers, das von teils bis zu >14 m méachtigen LoBdecken und FlieBerdeab-
lagerungen uberlagert wurde. Die Ablagerungen der Grabfeld-Formation sind als Wechselfolge
von graugriinen und roten teilweise mergeligen Ton-Schluffsteinen mit Steinmergel-Banken
ausgebildet. In die Wechselfolge ist insbesondere in den Grundgipsschichten Gips in verschie-
denen Ausbildungsformen eingelagert. Oberflachennah ist der Gips jedoch bereits ausgelaugt
und durch Auslaugungsriickstdnde, sogenannte Residualschluffe, ersetzt. Das Geflige dieser
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Schichten ist meist durch diese Auslaugungsvorgdnge und die dadurch bedingten Verbruchvor-
gange stark gestort und tiefreichend verwittert. Bei den lberlagernden LoBablagerungen han-
delt es sich um ein dolisch (=vom Wind transportiert) abgelagertes, sehr feinkorniges Sediment,
das wahrend der Eiszeiten als Staub in begiinstigten Lagen abgelagert wurde. In die Zeit der
Eiszeiten fallt auch die Entstehung der sich stellenweise mit dem LoB verzahnenden FlieBerden.
FlieBerden sind durch Solifluktion (BodenflieBen durch oberfliachliches Auftauen liber Dauer-
frostboden) transportierte Boden- und Lockergesteinsmassen.

Im Bereich des Scheffzentals treten durch den Einschnitt des Beutenbachs die Ablagerungen
des Unteren Keupers bzw. der Erfurt-Formation (friiher: Lettenkeuper, ku) zu Tage. Diese beste-
hen aus einer Wechselfolge von zumeist griingrauen Ton-, Sand- und Dolomitsteinen. Die ge-
nannten Ablagerungen werden in einer Machtigkeit von bis zu ca. 3 m von Tal- bzw. Auenabla-
gerungen (Auenlehm, Sumpfton, Torf und Schwemmablagerungen) des Beutenbachs tiberlagert.

Entlang des geplanten Betriebshofs kommt die Trasse unmittelbar benachbart eines bis zu 18
m tief liegenden Kanals zu liegen, welcher in offener Bauweise hergestellt wurde. In diesem
Bereich sind daher sehr tiefreichende Auffiillungen vorhanden.

9 Rahmenkonzept Kulturbodenmanagement

Siehe  Unterlage 20 Bodenmanagement
Unterlage 20.1  Rahmenkonzept Kulturbodenmanagement (RKKB)

Das Biiro PLANUNG+UMWELT wurde mit der Erstellung des Berichts zur Umweltvertraglich-
keitspriifung (UVP-Bericht) und des Landschaftspflegerischen Begleitplans (LBP) beauftragt.
Hierzu fand am 02.12.2019 im Regierungsprasidium Stuttgart der Scopingtermin statt. Die un-
teren Bodenschutzbehorden beim AfU Stuttgart und beim LRA Ludwigsburg brachten in ihren
Stellungnahmen spezifische Anforderungen in Bezug auf ein Bodenmanagement ein. Hierzu
wurde ein Rahmenkonzept Kulturbodenmanagement (RKKB) erstellt, zu dem der Untersu-
chungsrahmen vorab mit den Bodenschutzbehdrden abgestimmt wurde.

9.1 Aufgabenstellung eines Rahmenkonzepts Kulturbodenmanagement

Die Aufgaben des Rahmenkonzepts Kulturbodenmanagement (RKKB) sind

e die Erarbeitung eines Konzepts zur Vermeidung und Verminderung von Eingriffen inner-
halb des Baukorridors und fiir die erforderliche naturschutzrechtliche Kompensation nicht
vermeidbarer/ verminderbarer Eingriffe;

e die Erarbeitung einer ersten Stufe eines Flichenpools fiir MaBnahmen zur Bodenaufwer-
tung bestehend aus:

e der Ermittlung von Potenzialflachen fiir externen Bodenauftrag (Suchraum Bodenauf-
trag auBerhalb der Baunebenflachen des Vorhabens); und

e der Ermittlung von Potenzialflachen fiir Entsiegelungs- und RekultivierungsmaBnah-
men (Suchraum Entsiegelung/ Rekultivierung);
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e die Darstellung der Schnittstellen zum nachgeordneten Bodenschutzkonzept der Ausfiih-
rungsphase.

9.2 Untersuchungsraum

Die Abgrenzung des Suchraums flir KompensationsmaBnahmen entspricht dem Untersuchungs-
raum fiir Potenzialflichen fiir Bodenauftrag (vgl. Abbildung ) auf den Gemarkungen Ditzingen
und Stuttgart-Weilimdorf.
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Untersuchungsraum RK Kulturbodenmanagement

Fiir die Suche nach geeigneten KompensationsmaBnahmen durch Entsiegelung und Rekultivie-
rung geht die Betrachtung lber den Untersuchungsraum Bodenauftrag hinaus und erstreckt
sich auf die Gesamtgemarkungen der Stadte Ditzingen und Stuttgart. Fiir das gesamte Stadtge-
biet Ditzingen liegt zu-dem eine Kartierung der ,Positivflachen fiir Auffiillungen zur Bodenver-
besserung” vor, fiir die der Untersuchungsraum bei Bedarf erweitert wird.

9.3 Konzeptionelles Vorgehen

Aufbauend auf einer Bestands- und Konfliktanalyse wurden die Potenziale fiir MaBnahmen zur
Vermeidung und Verminderung von Eingriffen und zur Kompensation ermittelt und dargestellt.
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9.4 Kompensation

Nicht vermeidbare oder verminderbare Eingriffe in den Boden sind gemaB Bundesnaturschutz-
gesetz bzw. Landesnaturschutzgesetz zu kompensieren (Ausgleich und Ersatz). Nachfolgend
werden Maglichkeiten der Kompensation aufgefiihrt, die in den aufeinander folgenden Pro-
jektphasen umgesetzt werden kénnen. Diese sind, entsprechend ihrer Eignung fiir den jeweiligen
Eingriff, in den UVP-Bericht sowie den LBP libernommen worden.

Die detaillierte MaBnahmenplanung und -umsetzung erfolgt im Zuge der Ausfiihrung im Rah-
men der landschaftspflegerischen Ausfiihrungsplanung (LAP).

e Entsiegelung/Teilentsiegelung;

e Rekultivierung;

o Uberdecken baulicher Anlagen;

e (Oberbodenauftrag;

e Tiefenlockerung durch Verdichtung vorbelasteter Boden auBerhalb des Vorhabenbaufeldes;
e Dachbegriinung auf Bauwerken/ Gebduden auBerhalb des Vorhabens;

e Verbesserung des Wasseraufnahmevermogens;

e FErosionsschutz;

e Kalkung.

Werden die genannten KompensationsmaBnahmen auf der Anlagenflache (z.B. Dachbegriinung)
oder des Baufelds/ der Baustelleneinrichtung (z.B. nachtrégliche Tiefenlockerung) durchgefiihrt,
so zahlen diese zu den Vermeidungs-/VerminderungsmaBnahmen.

Sollte tiber die genannten Mdglichkeiten hinaus weiterer Ausgleichsbedarf bestehen (wird im
Zuge des Landschaftspflegerischen Begleitplans, LBP ermittelt), so kann ein Defizit auch Gber
ein Plus an Okopunkten aus der Eingriffs-Ausgleichs-Bilanz fiir andere Schutzgiiter im Sinne
des Ersatzes kompensiert werden. Ein funktionaler Ausgleich innerhalb des Schutzgutes Boden
ist jedoch vorzuziehen.

9.5 Potenzialflachen fiir die Bodenaufwertung

9.5.1 Flachenpotenzial Bodenauftrag

Eine Moglichkeit zur Kompensation von Eingriffen in den Boden ist der Bodenauftrag (vgl. Ka-
pitel 2.3). Die Ermittlung von Potenzialflachen fiir Bodenauftrag (Suchraum) ist Teil des Rah-
menkonzepts Kulturbodenmanagement (RKKB). Hierfiir wurden eigene Analysen zur Ermittlung
von Potenzialflachen durchgefiihrt und diese mit den groberen Daten zu Bodenauftragsflachen
des Landesamts fiir Geologie, Rohstoffe und Bergbau (LGRB) verglichen und Unterschiede ana-
lysiert. Das Vorgehen ist in Unterlage 20.1 ndher erldutert.

Zur Ermittlung der Potenzialflachen wurde ein Katalog von Ausschlusskriterien auf die Flachen
des Suchraums angewandt. Die nach der Anwendung aller Kriterien verbleibenden Flachen sind
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die Potenzialflachen. Diese wurden mit bestehenden Verzeichnissen abgeglichen; Unterlage 20.1
erlautert die Unterschiede.

9.5.2 Flachenpotenzial Entsiegelung/Rekultivierung

Zur Ermittlung des Flachenpotenzials fiir Entsiegelung oder Rekultivierung wurden die Bauam-
ter der Stadte Stuttgart und Ditzingen beziiglich mdglicher Flachen befragt.

9.5.2.1 Gemarkung Ditzingen

Die Stadt Ditzingen verfligt derzeit liber kein Potenzial zur Entsiegelung oder Rekultivierung
von Flachen.

9.5.2.2  Gemarkung Stuttgart

Von der Stadt Stuttgart wurden vier Entsiegelungs- bzw. Rekultivierungspotenziale (P) genannt:
P1. Riickbau Asphaltflache TV Stammheim (Flst. 1642, weitere?)

P2. BuowaldstraBe (u.a. FIst. 470/2 Sillenbuch)

P3. JahnstraBe (Abbiegespur Riickbau)

P4. Vicinalweg Zuffenhausen (Flst. 4130 zwischen GrefstraBe und MarconistraBe)

Bei den genannten Potenzialen handelt es sich vorrangig um Belagsdnderungen von vollversie-
gelt (Asphalt) zu wassergebunden (Schotter) einschlieBlich jeweils erforderlicher Tragschicht.
Eventuell ist auch eine Verschmélerung der Wegbreite bzw. Verkleinerung der Parkplatzflache
maoglich, so dass dort eine vollstandige Entsiegelung und Rekultivierung erfolgen kann.

Das Gutachten fasst die bis dato vorliegenden Informationen und den Klarungsbedarf zu den
genannten Potenzialen zusammen.

Es kommt zu dem Schluss, dass die Potenziale P1 bis P4 dann als KompensationsmaBnahmen
geeignet seien, wenn auch verschmilert/verkleinert oder vollstandig riickgebaut werde und die
vollstandig entsiegelten Flachen rekultiviert werden. Es wird empfohlen, sofern eine Zuordnung
im Rahmen der Eingriffs-Ausgleichbilanz des Vorhabens U13/BF4 erfolgt, im Rahmen des nach-
geordneten Bodenschutzkonzepts die erforderlichen Umsetzungsvoraussetzungen zu erarbei-
ten.

9.6 Empfehlungen fiir das nachgeordnete Bodenschutzkonzept
im Zuge der Ausfiihrungsphase

Die im Fachbeitrag Rahmenkonzept Kulturbodenmanagement (RKKB) erarbeitete Konzeption
zur Vermeidung, Verminderung und zur Kompensation von Eingriffen in den Boden erfordert
eine Konkretisierung durch ein Bodenschutzkonzept im Zusammenhang mit der nachgeordne-
ten Ausfuihrungsplanung.

Das Gutachten kommt zu dem Schluss, dass folgende Empfehlungen unter Beachtung des Ver-
meidungs-/ Verminderungsgebots und der naturschutzrechtlichen Verpflichtung zur
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Kompensation (vgl. Kap. 2.2 und 2.3) und der entsprechenden Normen DIN 18915, DIN 19731
und UM (1991) als Mindestanforderungen an ein Bodenschutzkonzept umgesetzt werden soll-
ten:

1. Erarbeitung detaillierter Vorgaben zum sparsamen und schonenden Umgang mit kultur-
fahigen Ober- und Unterbdden im Rahmen der Bauausfiihrung;

2. Erarbeitung eines detaillierten Bodenverwertungs- und Entsorgungskonzepts (BoVeK)
fur den kultur-fahigen Ober- und Unterboden sowie die nicht kulturfahigen Aushub-
massen; hierzu sollte eine detaillierte Massenermittlung anhand der Ausfiihrungspla-
nung erfolgen;

3. Detaillierte Festlegung der fiir den Bodenauftrag und die Entsieglung/ Rekultivierung
vorgesehenen Flachen auf Basis der im RKKB erarbeiteten ersten Stufe eines Flachen-
pools (Suchraum).

Zu Pkt. 3 der Empfehlungen erldutert das RKKB:

Die ermittelten Flichenpotenziale fiir Bodenauftrag und Entsiegelung/ Rekultivierung stellen
als erste Stufe eines Flachenpools den Suchraum fiir die Festlegung konkreter MaBnahmenfla-
chen dar. Die Festlegung konkreter MaBnahmenflachen (zweite Stufe des Flachenpools) ist im
Zusammenhang mit der nachgeordneten Ausflihrungsplanung durch das Bodenschutzkonzept
zu konkretisieren.

Die im RKKB ermittelten Eignungsflichen (Suchraum) sind durch Begehung nochmals auf ihre
Geeignetheit zu tberpriifen, auch in Bezug auf eine mdgliche Auftragshéhe von mehr als 20 cm.
Sofern nicht bereits zur Genehmigung vorbereitet, ist der Kontakt mit den Flacheneigentiimern,
Pachtern und den zustindigen Amtern herzustellen und die weiteren Schritte zur MaBnah-
menumsetzung abzustimmen. Ggf. sind gesonderte Genehmigungsantriage zu stellen.

Die Vorhabenstragerin steht im Hinblick auf die Verwertung des fiir einen Bodenauftrag geeig-
neten Bodens mit den Landwirten im Kontakt und strebt die Aufwertung landwirtschaftlicher
Flachen an. Sofern im Laufe der Bauausfiihrung Flachen fiir einen Oberbodenauftrag auf land-
wirtschaftlichen Flachen in der Umgebung verfligbar gemacht werden kénnen, leistet dies einen
weiteren Beitrag zum Ausgleich. Soweit hierdurch die Eingriffs-Ausgleichs-Bilanz zu dndern
ware, wiirde die Vorhabentragerin dies in einem geeigneten nachlaufenden Verfahren nachvoll-
ziehen.

10 Leitungskoordination

Siehe  Unterlage 14 Medienkoordination
Unterlage 14.1  Ubersichtslageplan Medienkoordination
Unterlage 14.2  Lagepldne Medienkoordination
Unterlage 15.2  Tabellarisches Leitungsverzeichnis

Im Zuge der Vorplanung hat die SSB die bestehenden Leitungen im Planungsgebiet erheben und
aufnehmen lassen. Dies geschah insbesondere, um Konfliktpunkte mit der Planung festzustellen
und fur diese Konfliktpunkte planerische Losungen erarbeiten zu kénnen. Die Konfliktpunkte
der Bestandsleitungen mit der geplanten Gleistrasse sowie die geplanten MaBnahmen
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(Neuverlegung, Anpassung, Sicherung) sind in der so genannten KaleiKa-Liste, Unterlage 15.2,
zusammengestellt. Im Folgenden sind die vorhandenen Leitungen nach ihrer Art getrennt verbal
beschrieben.

Darstellung der vorhandenen Leitungstrassen

10.1 Entwasserung

Durch die geplante Trasse verlaufen mehrere Kanile der Landeshauptstadt Stuttgart. Diese que-
ren die Trasse bei km 0+120, km 0+140, km 1+280, km 1+425, km 1+428 und km 2+370. In der
Einfahrt zum geplanten Betriebshof quert ein MW-Kanal alle drei Gleise. Das duBere Gleis wird
bei km 2+344, das mittlere Gleis bei km 2+346 und die weiter nach Ditzingen verlaufenden
Gleise bei km 2+366 unterquert. Der MW-Kanal verlauft ca. 18 m unter dem Bestandsgelénde.

Von km 0+025 bis km 0+050 verlauft stadteinwarts ein Kanal. Bei km 0+150 quert ein Kanal
die geplante Trasse und verlauft dann schleifend bis km 0+180 mit der Trasse mit.

Entlang der Autobahn 81 verlaufen mehrere Entwésserungskanéle der Autobahn GmbH. Bei km
3+634 quert ein Entwasserungskanal die Neubautrasse. Von km 3+643 verlauft ein Entwasse-
rungskanal schleifend mit beiden Achsen und endet bei km 3+750. Bei km 3+660 und bei km
4+185 quert ein Entwéasserungskanal die geplante Trasse.

Bei km 3+820 quert eine Abwasserhaltung der Stadtwerke Ditzingen die geplante Trasse.

Auf der Achse stadtauswarts befinden sich bei km 3+843 und km 3+846 zwei Schachte der
Stadtwerke Ditzingen.

10.2 Wasserversorgung

In der Abzweigung Richtung Haltestelle Rastatter StraBe kreuzt bei ca. km 0+050 eine Wasser-
leitung der Netze BW die Neubautrasse.

Bei km 1+886 quert eine Wasserleitung der Netze BW die Trasse stadtauswarts und verlauft ca.
70 m schleifend. Bei km 14954 kreuzt die Wasserleitung die Trasse stadteinwarts.

Im Bereich des geplanten Bahniiberganges Herdweg verlauft eine Wasserleitung der Netze BW
bei ca. km 3+075.

Bei km 3+155, km 3+305 bis km 3+330 und bei km 3+025 queren Wasserleitungen der Enten-
quelle (Stadtwerke Ditzingen) die geplante Trasse.

Bei km 3+404, Bahniibergang Hausener Weg, quert eine Wasserleitung der Stadtwerke Ditzin-
gen die Neubautrasse.

Von km 3+640 bis km 3+900 kreuzt eine Wasserleitung der Stadtwerke Ditzingen die Neu-
bautrasse stadteinwérts und stadtauswarts.

Bei km 34820 quert eine Wasserleitung der Stadtwerke Ditzingen die geplante Trasse und
schlieBt an die schleifend verlaufende Wasserleitung an.
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Von km 4+485 bis km 4+640 verlauft eine Wasserleitung der Stadtwerke Ditzingen entlang der
geplanten Trasse stadtauswarts.

10.3 Gasversorgung

Bei km 14300 quert eine Gasleitung der Netzte BW die geplante Trasse.

Von km 1+885 bis km 1+955 verlduft eine Gasleitung der Netze BW schleifend mit der Trasse
stadtauswarts und quert die Trasse stadteinwarts bei km 1+955.

Bei km 2+784 quert eine Gasleitung der Stadtwerke Ditzingen die geplante Trasse stadtauswarts
und verlauft dann stadteinwarts von km 2+778 bis km 2+800 mit der Trasse. Von km 2+778 bis
km 2+800 verlauft eine Gasleitung der Netze BW stadteinwarts.

Bei km 24825 und km 3+075 queren Gasleitungen der Netze BW die geplante Trasse.

10.4 Stromversorgung

Von km 0+050 bis km 0+070 quert ein Stromkabel 0,4 kV (Beleuchtung) der Netze BW die ge-
plante Trasse. Bei km 0+040 zweigt ein Stromkabel 0,4 kV der Netze BW ab und quert die ge-
plante Trasse. Das Stromkabel quert von km 0+035 bis km 0+055 das Gleis aus Richtung der
Haltestelle Wolfbusch.

Bei km 0+946 quert ein Stromkabel 0,4 kV der Netze BW die Trasse (auf der Feldwegbriicke).

Von km 1+170 bis km 1+395 verlauft ein Stromkabel 10 kV der Netze BW entlang der geplanten
Trasse. Bei km 1+278 zweigt ein Stromkabel ab.

Bei km 1+804 quert ein Stromkabel (Beleuchtung) der Netze BW die geplante Trasse.

Von km 1+884 bis km 14955 verlauft ein 10 kV Kabel der Netze BW entlang der geplanten
Gleistrasse stadtauswarts.

Beim geplanten Bahniibergang Herdweg bei km 3+077 quert ein 10 kV Kabel der Netze BW die
geplante Trasse. Parallel dazu verlduft ein Stromkabel (Beleuchtung) der Netze BW.

Bei km 34290 quert ein Stromkabel der Netze BW die geplante Trasse.

Bei km 3+585 quert ein VBA Kabel der Autobahn GmbH die geplante Trasse.

Bei km 3+590 quert ein Stromkabel der Netze BW die geplante Trasse.

Bei km 3+640 bis km 3+815 verlauft ein Stromkabel der Netze BW entlang der Neubautrasse.
Bei km 3+825 queren Stromkabel der Autobahn GmbH und der Netze BW die geplante Trasse.

Bei km 3+860 zweigt ein Stromkabel der Stadtwerke Ditzingen von einem parallel zur geplanten
Trasse verlaufenden Stromkabel ab und quert die Trasse stadtauswarts.

Bei km 4+030 schneidet ein Stromkabel der Netze BW die Neubautrasse stadtauswarts.

Von km 4+645 bis km 4+650 queren mehrere Stromkabel der Netze BW und der Autobahn
GmbH die geplante Trasse.
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10.5 Telekommunikation

In der Abzweigung aus Richtung der Haltestelle Rastatter StraBBe von km 0+025 bis km 0+50
verlauft eine Telekommunikationsleitung von Versatel mit der geplanten Trasse.

In der Abzweigung aus Richtung der Haltestelle Wolfbusch quert bei km 0+011 eine Telekom-
munikationsleitung der Deutschen Telekom AG die geplante Trasse. In dieser Abzweigung lauft
auBerdem eine Leitung von Versatel von km 0+027 bis km 0+045.

Von km 1+355 bis km 1+390 verlduft eine Telekommunikationsleitung mit der Achse stadtaus-
warts und quert die Achse stadteinwarts bei km 1+395.

Bei km 1+420 lauft eine Telekommunikationsleitung der Deutschen Telekom AG bis ca. 2 m an
die Achse stadtauswarts, quert die Trasse jedoch nicht.

Durch die Einfahrt in den geplanten Stadtbahnbetriebshof BF4 verlduft eine Leitungstrasse mit
Telekommunikationsleitungen von Vodafone und NGN Fiber Network. Die Leitungstrasse quert
das duBere Gleis bei km 2+342 und das mittlere Gleis bei km 2+346. Die geplante Trasse wird
von km 24366 bis km 2+372 von der Leitungstrasse gequert.

Bei km 3+405 quert eine Telekommunikationsleitung der Deutschen Telekom AG die geplante
Trasse.

Bei km 4+187 queren zwei Leitungen der Deutschen Telekom AG die geplante Trasse.

Bei km 4+210 quert eine Telekommunikationsleitung der Deutschen Telekom AG die geplante
Trasse.

Bei km 4+648 quert eine Telekommunikationsleitung der Deutschen Telekom AG die geplante
Trasse und verlauft dann parallel zu der Achse stadteinwérts bis km 4+788.

10.6 Fernmeldekabel

Bei km 3+634 wird die geplante Trasse von einem Fernmeldekabel der Autobahn GmbH gekreuzt.

Bei km 4+650 quert ein Fernmeldekabel der Netze BW die geplante Trasse.

10.7 Lichtsignalanlagen

Von km 0+000 bis km 0+025 quert ein Kabel der Lichtsignalanlagen der Landeshauptstadt Stutt-
gart die Neubautrasse.

Bei km 0+040 quert ein Kabel der Lichtsignalanlagen der Landeshauptstadt Stuttgart die ge-
plante Trasse.

Bei km 0+130 verlauft entlang der BundesstraBBe 295 ein Kabel der Lichtsignalanlagen der Lan-
deshauptstadt Stuttgart.

In der Abzweigung aus Richtung der bestehenden Haltestelle Wolfbusch verlauft von km 0+000
bis km 0+030 ein Kabel der Lichtsignalanlagen der Landeshauptstadt Stuttgart.
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Entlang der geplanten Achse stadteinwérts verlduft von km 1+060 bis km 1+170 ein Kabel der
Lichtsignalanlagen der Landeshauptstadt Stuttgart.

An der Kreuzung der B 295 mit der Gerlinger StraBe [ Flachter StraBe queren bei km 1+395, km
1+409 und km 1+421 Kabel der Lichtsignalanlagen der Landeshauptstadt Stuttgart die geplante
Trasse.

Im Bereich des FuBgangerstegs bei der geplanten Haltestelle Weilimdorf Bahnhof queren bei km
1+800 und km 1+806 zwei Kabel der Lichtsignalanlagen der Landeshauptstadt Stuttgart die
geplante Trasse.

10.8 Leerrohre

Entlang der Achse stadtauswarts verlaufen vier Leerrohre der Firma Trumpf. Diese verlaufen von
km 3+883 bis km 4+017, von km 4+040 bis 4+070 und von km 4+488 bis 4+640. An der ge-
planten Haltestelle Ditzingen Gerlinger Stral3e beginnt ein Leerrohr in km 4+325 und verlauft
parallel zur Trasse mit einem Abstand von ca. 5 m.

11 Kampfmittel

Eine Stellungnahme des Kampfmittelbeseitigungsdienstes (KMBD) liegt vor und wird bei der
weiteren Planung berticksichtigt. Die Stellungnahme bezieht sich auf den Bereich von Weilim-
dorf Alleendcker bis Ditzingen Scheffzental.

Fiir den Bereich zwischen dem Gewerbegebiet ,Gerlinger Hohe" und der A 81 bis zum Thalesplatz
wurde ein privates Unternehmen mit der Luftbildauswertung zur Kampfmittelfreiheit beauf-
tragt. Das Gutachten hierzu liegt dem Ing.-Biiro Fritz Spieth vor und wird im Zuge der weiteren
Planung berlicksichtigt.

12 Betriebsdaten (nachrichtlich)

12.1 Fahrzeug

Das Stuttgarter Stadtbahnfahrzeug DT 8 ist ein 8-achsiger Doppeltriebwagen, 2,65 m breit, auf
Regelspur mit einer Lange von etwa 39 m - abhéngig von der jeweiligen Serie - und hat auf
beiden Seiten Fahrgasttiiren. Die Stadtbahnwagen werden im Zweirichtungsbetrieb eingesetzt,
im Storungsfall kann (liber einfache Gleiswechsel die Fahrtrichtung geandert werden. Um die
Stadtbahn bequem und sicher betreten und verlassen zu konnen, haben die Haltestellen barri-
erefreie Bahnsteige (0,95 m (iber Schienenoberkante). Es kommen Fahrzeuge verschiedener
Bauserien, intern als DT 8.4 bis DT 8.15 bezeichnet, zum Einsatz, die vom Fahrgast als drei ver-
schiedenartige Fahrzeuge wahrgenommen werden. Technisch unterscheiden sich diese Serien,
so dass z. B. die Leistungsdaten nicht bei allen Fahrzeugen identisch sind. Bis auf die Linge des
Bugs vor der ersten und hinter der letzten Fahrgastraumtiir haben alle Wagen dieselben Grund-
abmessungen. So liegen die Tiiren und die Drehgestelle jeweils an derselben Stelle des Wagens,
bezogen auf die Mitte des Doppeltriebwagens, da die Fahrzeuge zur bestehenden Infrastruktur,
beispielsweise zu den Bahnsteigen und den dort angebrachten Tastmarkierungen fir
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sehbehinderte Menschen oder zu den Hebestdnden in der Hauptwerkstatte passen missen. We-
gen der verschiedenen Serien sind im Folgenden Spannen fiir die technischen Daten angegeben.

Wegen der langen Steigungsstrecken im Liniennetz der SSB hat der DT 8 Allachsantrieb und eine
Leistung von 880 bis 1040 kW bei 750 V. Er ist bereits seit der Ablieferung fiir 70-%o-Rampen
zugelassen und darf diese abwarts mit bis zu 55 km/h befahren. Der Allachsantrieb gewéhrleistet
auch bei 70 %o beim Abschleppen eines defekten Wagens ein Adhasionsgewicht von noch 500%.
Auf bestimmten Strecken im SSB-Netz, die in den letzten Jahren in Betrieb gingen, z. B. auf der
Strecke der U15 in der AlexanderstraBe, betrdgt das Langsgefalle bis zu 85 %o. Vor der Inbe-
triebnahme dieser Streckenabschnitte wurden eine Neuberechnung der Bremsanlagen und ein
umfassendes Priifprogramm absolviert, in dem die Bremswirkung und die thermische Belastung
der Bremsanlage nachgewiesen wurden. Seitdem sind die Fahrzeuge auch fiir Steilstrecken bis
zu 85 %o zugelassen; die Fahrzeuge der Bauserien DT 8.12 bis 15 sind bereits ab Werk fiir Nei-
gungen bis zu 9 % ausgelegt.

Der DT 8 bietet in Anordnung von 2+2 Sitzen in Querrichtung 104 bis 106 Sitzpliatze (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 mobilitatseingeschrinkten Personen durch groBere Bereiche, die die Abstel-
lung von Rollstiihlen, Kinderwagen und Rollatoren zulassen, Rechnung getragen.

Zur Fahrgastinformation hat das Fahrzeug innen und auBen Leuchtschriftsysteme. Im Wagenin-
nern gibt es bei den dlteren Fahrzeugserien ein Linienband mit wandernder Blinkleuchtdiode,
die modernisierten und die neueren Fahrzeuge besitzen ein Informationssystem lber eingebaute
Bildschirme in Fahrzeugmitte und LCD-Matrixanzeigen an den Wagenenden. Zur Akustikanlage
gehort eine digitalisierte Haltestellenansage mit Gerdauschpegelanpassung. In jedem der vier
Tlrraume befindet sich eine Sprechstelle 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 Tiiren, lichte Weite je 1,30 m. Als besonderen
Komfort hat der DT 8 eine Klimaanlage. Die neueren Fahrzeuggenerationen seit 1999 bieten den
Fahrgasten den Vorteil, dass beide Wagenhalften mit einem Durchgang verbunden sind.

Der DT 8 hat drei voneinander unabhingige Bremssysteme. Die Bremsverzogerung aus 80 km/h
betragt bei der Betriebsbremse ca. 1,3m/sec?, bei der Zwangsbremse (Druckluftbremse+Schie-
nenbremse) ca. 1,5m/sec2 und bei der Gefahrenbremse aus 70 km/h >2,73m/sec2.

Bei den Fahrzeugen der Serien DT 8.4 bis DT 8.11 befindet sich unmittelbar angrenzend an jeden
der Tiirrdume eine Flache, die es in ihrer Mobilitat eingeschrankten Personen erlaubt, dort Hilfs-
mittel und Fahrzeuge abzustellen, seien es Rollstiihle, Kinderwagen, Rollatoren oder Gehbanke.
Die Fahrzeuge der neuesten Serien ab dem DT 8.12 besitzen bei den Turraumen, welche den
Zugenden am nachsten liegen, Flachen mit Klappsitzen. Hier konnen bei Bedarf mehr Fahrzeuge
und Hilfsmittel abgestellt werden, als dies in den dlteren Fahrzeugen der Fall ist.
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Die Lieferung einer neuen Serie von Stadtbahnwagen, die technisch und Gestalterisch von den
zuletzt gelieferten Serien DT 8.12 bis DT 8.15 abweichen wird, hat die SSB im Herbst 2022 be-
auftragt. Sie werden die Bezeichnung DT8.16 tragen.

Der Einsatz der Fahrzeuge im Netz geschieht nach technischen und betrieblichen Gesichtspunk-
ten. Weder die Fahrzeugbauart noch der Einsatz der Fahrzeuge ist Gegenstand dieses Planfest-
stellungsverfahrens, vielmehr sind diese Informationen hier nachrichtlich aufgefihrt.

12.2 Fahrdiagramme

Siehe  Unterlage 25 Fahrdynamische Berechnungen
Unterlage 25.1  Einwdrtsgleis
Unterlage 25.2  Auswartsgleis
Unterlage 25.3  Achse 122; Betriebsgleis Wolfbusch bis Ditzinger StraBe

Die Trassierungsrichtlinien zur BOStrab geben der Entwurfsgeschwindigkeit ve eindeutige Prio-
ritat bei der Bestimmung der Trassierungsparameter. Die Entwurfsgeschwindigkeit soll fiir 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 Erflillung 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 kdnnen. Die allgemeinen Trassierungsgrundsatze sind bei Einhaltung dieser Grenzwerte
erfillt. Bei der Bemessung der Gleisradien und den Gradienten gibt es in den Trassierungsricht-
linien auBerdem Mindest- und Richtwerte. Damit sollen die Gegebenheiten 6ffentlicher Stral3en
bei beengten Verhiltnissen, also insbesondere kleine Gleisradien an den Knotenpunkten und
bestehende topographische Verhaltnisse beriicksichtigt werden. Diese Werte reichen bereits an
die von der Fahrzeugtechnik genannten Mindestwerte nach Lastenheft heran. Der Mindestra-
dius flir die Stadtbahn betragt 50 Meter. Als Mindestwert von der Entwurfsgeschwindigkeit ve
ist dann die geringere zuldssige Geschwindigkeit zul V festzulegen.

Als Richtwert bei der Langsneigung gilt allgemein < 40 %o; flir die Stuttgarter Stadtbahn sind
bei 100 % Adhasionsgewicht sogar 85 %o zugelassen. In der vorliegenden Verldngerung der
Linie U13 betragen die Steigungen bis zu 55,7 %o, die im autobahnparallelen Streckenabschnitt
von der Unterfahrung der Briicke der BAB 81 bis zur Endhaltestelle Ditzingen Hiilben erreicht
werden. Im restlichen Streckenverlauf werden nur in der Zufahrt von der Bestandsstrecke an
der Haltestelle Rastatter StraBe hinauf zur Stadtbahnbriicke iiber die B295 mehr als Uber 40 %o
Langsneigung erreicht. Alle sonstigen Neigungen zwischen der Stadtbahnbriicke tiber die B295
und der Unterfahrung der Briicke der BAB 81 sind geringer.

Der Ausrundungshalbmesser r, betragt fahrzeugbedingt mindestens 500 Meter.

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

130



Zugende, die Mindestfahrzeit und die wirtschaftliche Fahrweise, die Gleisiberh6hungen, das
Krlimmungsband und die Gleisgradiente.

Der kleinste Bogenhalbmesser der Strecke betrdgt 50 Meter in Stadtauswartsrichtung und 54,8
Meter in Richtung Ditzingen Hiilben. Die kleinsten Radien sind durch die Zwangspunkte bei
Unterfahrung der Briicke der BAB 81 und dem anschlieBenden Einschwenken in die autobahn-
parallele Lage bedingt. Dies erfordert darliber hinaus einen kurzen Gegenbogen mit einem Bo-
genhalbmesser von 80 Metern. Ebenfalls mit einem Bogenhalbmesser von 80 Meter wird die in
Ost-West-Ausrichtung gelegene Haltestelle Hausen von Norden her nach der Vorbeifahrt am
dort gelegenen Betriebshof erreicht. Dadurch wird erreicht, dass die Haltestelle flaichenschonend
erreicht und optimal ausgerichtet werden kann. Alle sonstigen Bogen im Streckenverlauf weisen
Radien von mindestens 115 Metern auf.

13 Barrierefreiheit

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

13.1 Schnittstelle Fahrzeug - Bahnsteig

Bei der Entwicklung groBer Teile der aktuellen Stadtbahnflotte galt eine friihere Fassung der
Bau- und Betriebsordnung fiir StraBenbahnen (BOStrab). Diese gab vor, dass der FuBboden eines
Fahrzeugs stets mindestens das Niveau des Bahnsteiges aufweisen miisse, von dem aus man in
das Fahrzeug einsteigt. Zwar ist diese Vorschrift inzwischen weggefallen, allerdings folgen aus
der seinerzeitigen Ausgestaltung der Fahrzeuge, die diese Forderung beriicksichtigten, verschie-
dene technisch-betriebliche Belange:

Die Fahrzeuge der Baureihen DT 8.4 bis DT 8.9 sowie die hieraus umgebauten DT 8-S besitzen
eine Luftfederung und AuBenschwingtiiren, die beim Offnungsvorgang den Bahnsteig iiber-
streichen. Es ist daher sicherzustellen, dass auch im ungiinstigsten Fall (Ausfall der Luftfederung
und/oder einseitige Beladung) das Offnen der Tiiren méglich ist. Aus diesem Grund ist beim
Hohenversatz eine Sicherheitsreserve vorzusehen. Diese Sicherheitsreserve hat auBerdem noch
die unterschiedlichen Fahrzeugzustande und den Schienenzustand zu beriicksichtigen. Unter
Beriicksichtigung dieser Sicherheitsreserven ergibt sich bei der sogenannten festen Fahrbahn
eine Resthohe von 5 cm; im Schottergleis verbleiben 6 cm Hohendifferenz zwischen Bahnsteig-
oberkante und Fahrzeugboden.

Das SpaltmaB wird durch die Spurfiihrung und die Fahrzeuggeometrie bestimmt. Es ist sicher-
zustellen, dass die Fahrzeuge die Bahnsteigkante nicht beriihren. 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
131 Tiiren weder in der Mitte noch am
Ende des Fahrzeugs verbleibt zwar bei
einem im Bogen liegenden Bahnsteig



Das gesamte Stadtbahnnetz der SSB AG ist mit Hochbahnsteigen ausgestattet. Somit ist der
barrierefreie Ein- und Ausstieg generell an jeder Haltestelle moglich. Mit dem Neubau der Hal-
testelle Staatsgalerie und dem Umbau der Haltestelle Bopser mittels eines weiteren StraB3en-
ubergangs im Jahr 2022 ist nur noch die Haltestelle Vaihingen Viadukt nicht barrierefrei zu
erreichen. Dies liegt in der Ortlichen Topographie begriindet.

13.2 Generelle Ausstattungsmerkmale

13.2.1 Grundlage der barrierefreien Ausstattung

Im Bereich des hier in Rede stehenden Vorhabens werden alle neuen Haltestellen nach DIN
18040 Teil 3 - Offentlicher Verkehrs- und Freiraum - erbaut. Abweichend hiervon betragt, wie
oben bereits genannt, das SpaltmaB3 zwischen Bahnsteig und Fahrzeug in der Geraden sieben
Zentimeter. Dies ist technisch-betrieblich bedingt, da nur so auch bei ungiinstigsten Kombina-
tionen aus Stérungen sowie allgemeinem Fahrzeug- und Gleiszustand eine Berlihrung der Bahn-
steige durch Schienenfahrzeuge sicher auszuschlieBen ist und entspricht in der Ausfiihrung den
bereits im Netz der SSB vorhandenen Hochbahnsteigen. Mit dem Bau der Hochbahnsteige und
dem Einsatz der modernen Stadtbahnfahrzeuge DT 8 ist ein barrierefreier Zugang zur Stadtbahn
gewahrleistet. Die barrierefreie Ausstattung sei an dieser Stelle kurz umrissen:

13.2.2 Ausstattungsmerkmale (grundsitzlich)

Alle Haltestellen werden hinsichtlich der Hohe der Bahnsteige und der SpaltmaBe zwischen
Bahnsteig und Fahrzeug entsprechend den oben unter 13.1 genannten Werten erbaut. Die Hal-
testellen erhalten so genannte Dynamische Fahrgastinformationssysteme (DFI), die die folgen-
den Stadtbahnziige tber Displays ankiindigen. Wie in Abstimmungsgesprachen mit den ein-
schlagigen Verbdanden im Hinblick auf andere Vorhaben vereinbart, ist, dies sei hier nachrichtlich
erwahnt, fiir die beiden Haltestellen der U13-Verldngerung, die Umsteigemdoglichkeiten bieten
(Konkret: Weilimdorf Bahnhof sowie Ditzingen SchuckertstraBe) die Installation eines Text-to-
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Speech-Systems vorgesehen. Es handelt sich hierbei um ein Unterstlitzungssystem fiir in ihrer
Sehfdhigkeit eingeschriankte Fahrgaste, denen lber eine Sprachausgabe die im DFl optisch an-
gezeigten Informationen akustisch zuganglich macht. Die Haltestellen besitzen Einstiegsmar-
kierungen und Blindenleitlinien, die den o6rtlichen Gegebenheiten entsprechend angeordnet
werden. Sowohl Blindenleitlinie als auch die Einstiegsfelder werden mit taktilen Bodenindika-
toren ausgestattet. Die Blindenleitlinien werden bis an die anschlieBenden Geldnder oder feste
Winde herangefiihrt, so dass jeweils eine durchgehende Leiteinrichtung vorhanden ist. Samtli-
che zu den Haltestellen gehdrenden Uberwege, die ausschlieBlich dem FuBgangerverkehr die-
nen, werden mit Springlichtern und Vibrationssignalgebern ausgestattet.

Die FuBgangeriiberwege sind an der Kante des Bahnkdrpers mit einem kontrastreichen Uber-
gangsstein mit abgerundeter 3-cm-Tastkante ausgestattet. Sie ist gut sichtbar und fiir in ihrer
Sehfahigkeit eingeschriankte Menschen mit Langstock (,Blindenstock”) gut zu ertasten. Die
Kante ist gleichzeitig so niedrig, dass sie von Personen mit Rollator oder Rollstuhl zu tiberwinden
ist. Soweit sinnvoll mdglich werden

13.3 Anlagen im Rahmen des Vorhabens

Siehe  Unterlage 4 Bauentwurf Lageplane

13.3.1 Haltestelle Ditzinger StraBBe

Siehe  Unterlage 43  Lageplan 3

Die Haltestelle befindet sich unmittelbar 6stlich der Einmiindung der Flachter StraBe in die Dit-
zinger StraBe. Sie verfiigt liber zwei Seitenbahnsteige.

Beide Bahnsteige erhalten hinter der Bahnsteigkante jeweils eine Blindenleitlinie und Einstiegs-
felder. Die Blindenleitlinie und die Einstiegsfelder werden mit taktilen Bodenindikatoren ausge-
stattet. Die Haltepositionen fiir 40-m-Zige sind jeweils auf das nordwestliche Bahnsteigende,
also auf den Zugang direkt zum Knotenpunkt hin, orientiert. Dementsprechend werden die Ein-
stiegsfelder und auch je eine Wartehalle auf der nordwestlichen Bahnsteighélfte angeordnet.

Der stadteinwartige Bahnsteig stoBt mit seiner Hinterkante niveaugleich an den dort verlaufen-
den befestigten Weg. Das Niveau des Weges sinkt zum stidwestlich der Bahnsteige gelegenen
Uberweg. Dieser ist fiir FuBgénger und Radfahrer gleichermaBen bestimmt, so dass er die Gleise
im rechten Winkel quert. Der stadtauswartige Bahnsteig besitzt an seinem Nordwestende eine
zweiteilige, barrierefreie Rampe (Neigung max. 6%) mit dazwischenliegendem, ebenem Ruhe-
bereich. Diese Rampe fiihrt ebenfalls zum oben genannten Uberweg. Die Aufstellflichen sind
vom Gleisbereich der Uberwegsfliche mit einer tastbaren Kante (gerundeter Bordstein zur Uber-
fahrbarkeit mit Fahrridern) ausgestattet. Auf der Nordostseite der Aufstellfliche schlieBt sich
die kombinierte, signalisierte FuBgangerfurt tiber den stadtseitigen Knotenpunktsarm der B 295
an. Auf der Stidwestseite der Gleise fuihrt der Weg zum Knotenpunktsarm der Gerlinger StraBe,
dort ist die im Rahmen des Vorhabens im aktuellen Stuttgarter Standard beziglich der Barrie-
refreiheit auszubauende Bushaltestelle zu erreichen. Diese erhalt eine tastbare Markierung des
Einstiegs bei der vordersten Tiir der haltenden Omnibusse.

133



Beide Bahnsteige besitzen jeweils einen zweiten, stidostlichen Zugang; diese Zugéange sind mit
Treppen realisiert.

13.3.2 Haltestelle Weilimdorf Bahnhof
Siehe  Unterlage 44  lageplan 4

Die Haltestelle liegt etwa in Ost-West-Richtung mit der Stadteinwértsfahrtrichtung nach Osten
und verfligt Gber einen Mittelbahnsteig, an dem 80-m-Ziige halten konnen. Der westliche Zu-
gang flihrt Gber das Gleis in Richtung Innenstadt und erschlieBt den Mittelbahnsteig tiber eine
in zwei Abschnitte gegliederte Rampe (Neigung maximal 6%) mit einem dazwischenliegenden,
ebenen Ruhebereich. Am FuBe der Rampe befindet sich eine Aufstellfliche, von der aus der
Uberweg iiber das stadteinwirtige Gleis angebunden ist. Auf der AuBenseite (Siidseite) des Glei-
ses befindet sich ebenfalls eine Aufstellflache. Die Zugange zu den Aufstellflachen flihren je-
weils der Fahrtrichtung der Ziige entgegen, so dass der Blick der Passanten stets in diejenige
Richtung gelenkt wird, aus der sich die Ziige dem Uberweg nihern. Der Gleisbereich wird ge-
geniiber der Aufstellfliche mit einem kontrastreichen, tastbaren Ubergangsstein mit einer Hohe
von 3 cm gesichert. Der Uberweg ist mit Springlichtern gesichert. Der westliche Zugang fiihrt
auf den stdlich der Stadtbahn parallel laufenden Feldweg. Von hier aus ist mit maBiger Steigung
der ostlich der Halstestelle gelegene FuBgangersteg zu erreichen, der in Richtung Gewerbegebiet
und zum S-Bahnhaltepunkt Weilimdorf Bf fiihrt.

Am ostlichen Ende des Mittelbahnsteigs gibt es einen weiteren Zugang, dieser flhrt direkt auf
den FuBgangersteg; er ist mit Treppen ausgestattet, um den Hohenunterschied zwischen Bahn-
steig und dem dartiberliegenden FuBgangersteg zu liberwinden.

Der Mittelbahnsteig erhalt an beiden Kanten Blindenleitlinien und Einstiegsfelder. Die Blinden-
leitlinie und die Einstiegsfelder werden mit taktilen Bodenindikatoren ausgestattet. Die Haltepo-
sitionen fiir 40-m-Ziige sind auf das ostliche Bahnsteigende, also auf den Zugang direkt zum
Steg hin, orientiert. Dementsprechend werden Einstiegsfelder, ebenso wie die Wartehalle, auf
der ostlichen Halfte des Mittelbahnsteigs angeordnet. ausgestattet.

13.3.3 Haltestelle Hausen
Siehe  Unterlage 4.7 Lageplan 7

Die Haltestelle ist mit zwei Seitenbahnsteigen ausgeriistet, die jeweils in der Mitte eine Warte-
halle besitzen. Sie sind fiir die Aufnahme von 40-m-Ziigen ausgeftihrt. Nordlich und siidlich der
Haltestelle verliuft jeweils ein Feldweg parallel zur Stadtbahntrasse. Ostlich und westlich der
Hochbahnsteige befindet sich jeweils ein Z-Uberweg. Die zugehérigen Aufstellflachen sind von
den Bahnsteigen aus tiber kurze Treppenldufe zu erreichen.

An der Hinterkante jedes Bahnsteigs ist am jeweiligen Ostende eine Rampenkombination aus
zwei Abschnitten (Neigung maximal 6%) mit einem dazwischenliegenden, ebenen Ruhebereich
angeordnet. Die Rampen fiihren hinab auf die Aufstellflichen des dstlichen Z-Uberwegs. Beide
Aufstellflichen haben jeweils einen ebenen Anschluss an den jeweils trassenparallel verlaufen-
den Feldweg.
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Beide Bahnsteige erhalten hinter der Bahnsteigkante jeweils eine Blindenleitlinie und Einstiegs-
felder. Die Blindenleitlinie und die Einstiegsfelder werden mit taktilen Bodenindikatoren ausge-
stattet.

13.3.4 Haltestelle Ditzingen SchuckertstraBe
Siehe  Unterlage 49  Lageplan 9

Die Haltestelle besitzt zwei Seitenbahnsteige, sie sind fiir 40-m-Ziige ausgelegt. Der stadtein-
wartige Bahnsteig verfligt liber eine mittige Wartehalle. Beide Bahnsteige sind im Nordosten
liber kurze Treppenliufe an den norddstlichen Uberweg angeschlossen.

Der stadtauswartige Bahnsteig ist auf gut der Halfte seiner Ldnge im stidwestlichen Teil auf
demselben Niveau wie der riickseitig gelegene Gehweg, hier ist ein direkter, héhengleicher Zu-
gang gegeben. Der stadteinwirtige Bahnsteig ist Giber eine barrierefreie Rampe (Neigung maxi-
mal 6%) und einen siidwestlich der Bahnsteige gelegenen Z-Uberweg an den nordwestlich der
Haltestelle verlaufenden Gehweg angeschlossen.

Beide Bahnsteige erhalten hinter der Bahnsteigkante jeweils eine Blindenleitlinie und Einstiegs-
felder. Die Blindenleitlinie und die Einstiegsfelder werden mit taktilen Bodenindikatoren ausge-
stattet.

13.3.5 Haltestelle Ditzingen Siid
Siehe  Unterlage 4.10 Lageplan 10

Die Haltestelle Ditzingen Siid liegt wenige Meter hinter der Briicke tiber die Gerlinger StraBe.
Zu ihrer ErschlieBung wird ein neuer Weg in Richtung Norden, etwa in paralleler Lage zur Ger-
linger StraBBe in deren westlicher Béschung angelegt.

Die Haltestelle ist wiederum mit zwei Seitenbahnsteigen flir 40-m-Ziige ausgertistet; auch hier
erhdlt der stadteinwartige Bahnsteig mittig eine Wartehalle. Die Bahnsteige sind jeweils nur von
Nordosten her erschlossen: jeweils am Bahnsteigende fiihrt eine kurze Treppe auf die zugehdrige
Aufstellfliche des einzigen, hier vorhandenen Z-Uberwegs. Diese Aufstellflichen sind zudem
jeweils tber eine Rampenkombination aus zwei Rampen (Neigung maximal 6%) mit dazwi-
schenliegender ebener Ruheflache, die gleichzeitig dem Richtungswechsel um 180° dient, von
der Hinterkante des jeweiligen Bahnsteigs her zu erreichen. Von der nordlichen Aufstellflache
des Z-Uberwegs ist die oben genannte Zuwegung tiber weitere neun Rampen (Neigung maximal
6%) mit dazwischen angelegten ebenen Ruhefldchen zu erreichen, wobei fiir fiinf dieser Ram-
pen in direkter Linie ein Bypass in Form einer kurzen Treppe geschaffen wird. Am FuB3e der
neunten Rampe beginnt eine kurze Unterfiihrung, die die Zuwegung unter dem Widerlager des
hier die Gerlinger StraBe (und ihre Boschung) querenden FuBgéingersteg hindurchfihrt.

Beide Bahnsteige erhalten hinter der Bahnsteigkante jeweils eine Blindenleitlinie und Einstiegs-
felder. Die Blindenleitlinie und die Einstiegsfelder werden mit taktilen Bodenindikatoren ausge-
stattet.
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13.3.6 Endhaltestelle Ditzingen Hiilben

Siehe  Unterlage 4.11  Lageplan 11

Die Endhaltestelle Ditzingen Hilben ist mit einem Mittelbahnsteig ausgestattet, an dem zu bei-
den Seiten je ein 80-m-Zug oder je zwei 40-m-Ziige halten konnen. Der norddstliche Haltestel-
lenzugang wird vom Ende des Hochbahnsteigs tiber eine zwischen den Gleisen liegende zwei-
teilige, barrierefreie Rampe (Neigung maximal 6%) mit dazwischenliegender, ebener Ruheflache
und einer anschlieBenden geraden Gleisquerung erreicht. Der Weg fiihrt nordwestlich der Gleise
weiter zu je einem Eingang in die Betriebsgelande der Firmen Thales und Trumpf, eine 6ffentli-
che Weiterflihrung besteht im Nordosten nicht.

Der suidwestliche Zugang flihrt auf einer ebenfalls zweiteiligen Rampe mit dazwischenliegender
Ruheflache zwischen den beiden Gleisabschliissen hindurch und bis auf den von der StraBe
Hiilben her aus Richtung Nordwesten errichteten asphaltierten Weg. Eine Gleisquerung wird
hier erst im Falle des Weiterbaus der Strecke bendtigt und ist daher aktuell nicht vorhanden.

Der Mittelbahnsteig erhalt an beiden Kanten Blindenleitlinien und Einstiegsfelder. Die Blinden-
leitlinie und die Einstiegsfelder werden mit taktilen Bodenindikatoren ausgestattet. Die ge-
wohnliche Halteposition der 40-m-Ziige ist in der dem Gleisende nachsten Bahnsteighalfte. Der
Bahnsteig besitzt in der Mitte dieser Halteposition eine Wartehalle; die Einstiegsfelder des Bahn-
steigs liegen ebenfalls in dieser Halfte des Bahnsteigs.

13.4 Fahrzeuge

Auf der Linie U13 werden Fahrzeuge aller Baureihen eingesetzt. lhre Betriebsdaten sind im Ka-
pitel 12.1 nachrichtlich dargestellt. Durch die gleichen Tiirabstédnde dieser Fahrzeugserien in-
nerhalb eines Doppeltriebwagens ist eine Einstiegsmarkierung an mehreren Tiiren mdglich. Die
Einrichtungen der Fahrzeuge selbst sind ebenso wie der Einsatz der Fahrzeuge nicht Gegenstand
der Planfeststellung.

13.5 Toiletten

Samtliche im Rahmen des Vorhabensteils U13 geplanten Toilettenanlagen dienen ausschlieBlich
dem Personal. Hierbei handelt es sich um Wartung- und Instandhaltungspersonal und insbeson-
dere um im Fahrdienst beschaftigte Personen. An diesen Personenkreis werden aufgrund ihrer
Tatigkeiten erhdhte Anforderungen an die korperliche Verfassung gestellt; beispielsweise sind
die Stadtbahnwagen in bestimmten Betriebssituationen nur tiber leiterartige Einstiege erreich-
bar. Das Fahrpersonal muss grundsatzlich in der Lage sein, einen Zug an jeder Stelle des Netzes
liber die duBere Fahrerraumtiir zu verlassen. Ahnliches gilt fiir das Wartungs- und Instandhal-
tungspersonal. Aus diesem Grund werden die Toiletten nicht auf die Anforderungen der Barrie-
refreiheit hin ausgelegt.

14 Umweltvertraglichkeit und Artenschutz

Siehe  Unterlage 22 Umweltvertriglichkeitspriifung (UVP)
Unterlage 22.1  UVP-Bericht
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Unterlage 22.2  Karte 1: Biotopstrukturen
Unterlage 22.3  Karte 2: Bodentypen

14.1 Untersuchungsinhalte und Umfang der Umweltvertriglichkeitsstudie

Die SSB hat das Biiro Planung + Umwelt, Planungsbiiro Prof. Dr. Michael Koch, mit der Erstel-
lung der Umweltvertraglichkeitsstudie fiir das gegenstandliche Vorhaben der Stadtbahnverlan-
gerung der Linie U13 und dem Neubau des Betriebshofs 4 beauftragt. Das Biiro GOG - Gruppe
fiir Okologische Gutachten, hat hierzu den Fachbeitrag Fauna und artenschutzrechtliche Prii-
fung beigestellt.

In der Umweltvertraglichkeitsstudie wird ermittelt, welche Auswirkungen von dem Vorhaben
auf die Umwelt ausgehen. Es werden Anforderungen an eine umweltvertragliche Realisierung
gestellt, um die Eingriffe in die Umwelt zu vermeiden und zu vermindern sowie nicht vermeid-
bare erhebliche Beeintrachtigungen durch Ausgleichs- und ErsatzmaBBnahmen zu kompensieren.
Eine detaillierte Festlegung des erforderlichen Kompensationsumfangs erfolgt im Landschafts-
pflegerischen Begleitplan, siehe hierzu Kapitel 16 dieses Erlauterungsberichts.

Die UVS besteht im Kern aus drei Bestandteilen:
e Einer Beschreibung und Bewertung des Ist-Zustandes der Umwelt,
e ciner Beschreibung der moglichen Umweltauswirkungen und

e ciner Beschreibung der MaBnahmen, wie die erheblichen nachteiligen Umweltauswirkun-
gen vermieden, vermindert oder ausgeglichen werden konnen.

Zur Beschreibung und Bewertung mdéglicher Umweltauswirkungen sind nach dem Gesetz fol-
gende Schutzgliter zu untersuchen:

e Menschen, insbesondere die Gesundheit;

e Flache, Boden, Wasser, Luft, Klima und Landschaft;

e Tiere, Pflanzen und die biologische Vielfalt;

e landschaft;

e Kulturelles Erbe und sonstige Sachgiiter;

e Wechselwirkungen zwischen den vorgenannten Schutzgiitern.

Bei der Umweltvertrdglichkeitspriifung ist der Untersuchungsgegenstand so festzulegen, dass
alle erheblichen Auswirkungen des Vorhabens auf die Umwelt erfasst werden konnen. Dies be-
deutet, dass vorhabens- und raumspezifische Untersuchungsschwerpunkte gesetzt werden miis-
sen. Voraussetzungen fiir die Festlegung des Untersuchungsprogramms sind die Ableitung wahr-
scheinlicher Wirkungsschwerpunkte aus der Vorhabensbeschreibung und den grundséatzlichen
Wirkungszusammenhangen und die Abgrenzung des Untersuchungsraumes unter Berlicksichti-
gung der rdumlichen Verflechtungen.

Der Untersuchungsraum und der Untersuchungsumfang fiir die UVS wurden mit den zustandi-
gen Behdrden und den Tragern 6ffentlicher Belange im Rahmen eines nach § 13 Abs. 3 UVwG
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offentlichen Scoping-Termins am 02.12.2019 festgelegt. Hierzu hatte die zustdndige Behdrde,
das Regierungsprasidium Stuttgart, Sachverstindige, die zu beteiligenden Behdrden, aner-
kannte Umweltvereinigungen und sonstige Dritte eingeladen. Grundlage fiir die Durchfiihrung
des Scoping-Termins war das vorgelegte Scoping-Papier vom 24.10.2019.

Im Folgenden sind die Ergebnisse Umweltvertraglichkeitsprifung kompakt zusammengefasst.
14.2 Menschen, insbesondere die menschliche Gesundheit

14.2.1 Bestand

Beim Planungsraum, in dem die U13 und der Stadtbahnbetriebshof realisiert werden sollen,
handelt es sich um ein dicht besiedeltes Gebiet am Rande der Landeshauptstadt Stuttgart. Die
Besiedelung ist jedoch nicht durchgédngig, sondern wird unterbrochen von lberwiegend land-
wirtschaftlich genutzten Freiflachen. Solche Freirdume haben im Verdichtungsraum Stuttgart
eine hohe Bedeutung fiir die siedlungsnahe Erholung und damit fiir das Wohlbefinden und die
Gesundheit des Menschen. Hier ist der Freiraum zudem (iber das vorhandene Wegenetz fiir den
Rad- und FuBgangerverkehr gut erschlossen. Das nahegelegene européische Schutzgebiet Fasa-
nengarten, zerstreut vorkommende Streuobstwiesen und das Scheffzental mit Bachlaufen, Wie-
sen und Geholzen sind besondere Elemente und tragen in besonderem MaBe zur Vielfalt und
Attraktivitat des Erholungsraums bei.

Bebaute Siedlungsbereiche, in denen sich Menschen dauerhaft oder teilweise nur am Tag oder
in der Nacht aufhalten, werden punktuell oder abschnittsweise randlich umfahren. Es beginnt
mit der Ortslage von Weilimdorf am 6stlichen Beginn der geplanten Neubaustrecke. In Fortset-
zung verlduft die Bahn im Einschnitt parallel der BundestraBe 295. Jenseits der BundesstraB3e
befinden sich zwei gemischt baulich genutzte Gebiete am Siidrand des Gewerbegebiets Weilim-
dorf Nord. Im weiteren Verlauf, westlich des geplanten Betriebshofs grenzt das Gewerbegebiet
Ditzingen-0Ost an.

Nach dem Betriebshof wird das ca. 3.500 Einwohner zihlende Wohngebiet Hausen erreicht, der
nordwestlichste Stadtteil der Stadt Stuttgart.

Erst nach Unterquerung der Autobahn 81 trifft die Bahn wieder auf besiedelte Flichen (Gewer-
begebiet der Stadt Ditzingen) und endet dort nach parallelem Verlauft zur Autobahn.

Einschrénkend auf die Erholungs- und Aufenthaltsqualitdt im nicht bebauten Freiraum und den
bebauten Siedlungsflachen wirken sich insbesondere die bestehende Larm- und Luftbelastung
durch die Bundesstral3e 295 und die Autobahn 81 sowie die teils hohen und massigen Bauwerke
der Gewerbegebiete aus. Zudem kdnnen Kampfmittel aus dem zweiten Weltkrieg im Boden nicht
ausgeschlossen werden.

14.2.2 Auswirkungen auf die Menschen und ihre Gesundheit
sowie deren Vermeidung und Verminderung

Aufgrund der unmittelbaren Nahe der geplanten Stadtbahn zu den Wohnnutzungen im Stadt-
teil Hausen sind Beeintrachtigungen der Wohnqualitat bereits wahrend der Bauphase zu
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erwarten. Zur Minderung von baubedingten Schallemissionen und Erschitterungen wurde ein
Konzept fiir den Baustellenbetrieb und die Bauausflihrung erarbeitet. Wahrend der Bauzeit be-
eintrachtigte private Kleingarten werden nach Beendigung der Bauzeit in Abstimmungen mit
den Grundstiickseigentiimern wiederhergestellt.

Durch die Umsetzung eines bauzeitlichen Verkehrskonzepts konnen die Wege- und Verkehrs-
verbindungen wahrend der Bauzeit aufrechterhalten werden.

Zur Abwehr der Gefahr von Kampfmitteln/Bombenblindgangern wurden bereits Voruntersu-
chungen durchgefiihrt. Teilweise wurden Raumungen durchgefiihrt. Einige Trassenabschnitte
konnen freigegeben werden. Mehrere Abschnitte der Trasse und Teile des geplanten Betriebsho-
fes konnen wegen der vielen ermittelten Bombentrichter nicht freigegeben werden. Vor Baube-
ginn sind vertiefende Untersuchungen und ggfs. Riumungen erforderlich.

Die Zuganglichkeit und die Erreichbarkeit des fir die Erholung bedeutsamen Landschaftsraumes
bleibt erhalten, wahrend der Bauzeit konnen zeitweise Umleitungen nicht ausgeschlossen wer-
den, die Zufahrtmdglichkeit zu privaten Gartengrundstiicken und landwirtschaftlichen Flachen
bleibt Gber das Feldwegenetz jedoch durchgehend bestehen.

Der wahrend des Stadtbahnbetriebs auftretende Larm und entstehende Erschiitterungen kon-
nen im Bereich der geplanten Stadtbahnverlangerung die Wohn- und Aufenthaltsqualitat be-
eintrachtigen. Auch in Bereichen des bestehenden Stadtbahnnetzes kann ein Anstieg der Zug-
verkehrszahlen infolge der geplanten Stadtbahnverlangerung zu einer erhéhten Larmbelastung
flhren. Zur umfassenden Verminderung der Auswirkungen werden Ldrm- und Erschiitterungs-
schutzmaBnahmen umgesetzt werden.

Unfallgefahren kénnen durch Uberfiihrungen der Gleisanlagen vermieden werden. Vorgesehen
sind Z-Uberwege oder senkrechte Querungen mit Rotsignalen. Zudem sind Bodenindikatoren
sowie akustische Freigaben und Freigaben iber den Tastsinn fiir Sehbehinderte vorgesehen.

Der Ausbau des Offentlichen Personennahverkehrs ist darauf ausgelegt, die Verkehrsbelastung
insbesondere durch den motorisierten Individualverkehr in einem Raum zu reduzieren. Dadurch
ist er geeignet, zur Verbesserung des menschlichen Wohlbefindens und der Gesundheit beizu-
tragen.

Details siehe Kapitel ,Wirkungsanalyse" und ,MaBnahmen" im UVP-Bericht sowie die eigenstan-
digen Antragsunterlagen zum Larmschutz und zu den Erschitterungen.
14.2.3 Ergebnis

Bei Umsetzung der vorgesehenen Vermeidungs- und VerminderungsmaBnahmen sind keine er-
heblichen nachteiligen Auswirkungen auf das Schutzgut Menschen zu erwarten.

139



14.3 Tiere, Pflanzen und die biologische Vielfalt
14.3.1 Tiere

14.3.1.1 Bestand

Im Untersuchungsgebiet wurden insgesamt 53 Vogelarten nachgewiesen, davon kommen 41 als
Brutvigel im Gebiet vor, 12 Arten nutzten das Untersuchungsgebiet zur Nahrungssuche. Von
diesen Arten sind 4 in den Roten Listen von Baden-Wiirttemberg und Deutschland aufgefiihrt,
8 weitere stehen auf den Vorwarnlisten. Fiir die Vogel des Untersuchungsraumes stellen die
offenen, landwirtschaftlich genutzten Flachen ndérdlich von Hausen, fiir Briiter des Halboffen-
landes mit Geholzen die Hecken entlang der B295 und der A81 und das Scheffzental zwischen
Stuttgart-Hausen und Ditzingen fiir besonders bedeutsame Lebensrdaume dar.

Es konnten 6 Fledermausarten nachgewiesen werden. Alle Fledermausarten sind streng ge-
schitzt und sind von gemeinschaftlichem europédischem Interesse. Eine besondere Bedeutung
im Untersuchungsgebiet ist den gewasserbegleitenden Gehdlzen im Scheffzental zuzusprechen,
da diese neben Aufenthaltsmdglichkeiten in Baumspalten und Rinden, sogenannte Tagesquar-
tiere, fiir die Flugorientierung von besonderer Bedeutung sind Quartiernutzungen fiir die Fort-
pflanzung wurden nicht nachgewiesen.

Insgesamt konnten 3 Amphibienarten, ausschlieBlich im Scheffzental, nachgewiesen werden.
Der Bergmolch wird auf der Roten Liste gefiihrt, der Grasfrosch steht auf der Vorwarnliste BW.
Insgesamt wird die Eignung des Lebensraums Scheffzental als gering eingestuft. Im Rahmen der
durchgefiihrten Erfassungen konnten keinerlei Hinweise auf Wanderbewegungen von Amphi-
bien durch das Scheffzental festgestellt werden. Zudem ist die Anzahl an nachgewiesenen
Exemplaren der Arten Bergmolch, Teichmolch und Grasfrosch gering; die Funde liefern auch
insoweit keinen Hinweis auf das Vorhandensein einer Wanderroute bzw. einer bedeutenden
Wanderroute fiir Amphibien.

Im Untersuchungsgebiet wurden als Reptilienarten die Zauneidechse und die Mauer-eidechse
nachgewiesen. Beide sind streng geschiitzt und von gemeinschaftlichem europaischem Inte-
resse. Die Zauneidechse geht in ihrem Bestand sowohl landesweit- als auch bundesweit merklich
zurtick und wird daher in der sogenannten Vorwarnliste als Vorstufe zu den Gefahrdungsgraden
nach Roter Liste geflihrt. Die Funde konzentrieren sich insbesondere auf den Bereich der Bo-
schungen beidseits der BundesstraBe B295, eine kleinere Anzahl von Zauneidechsen befindet
sich auch im Gebiet ostlich des Gewerbegebiets Ditzingen-0st, auf der Flache des kiinftigen
Stadtbahnbetriebshofes.

Heuschrecken wurden im Scheffzental nachgewiesen. Eine Art (Gemeine Eichenschrecke) geht
in ihrem Bestand in Baden-Wiirttemberg merklich zuriick und wird daher in der sogenannten
Vorwarnliste als Vorstufe zu den Gefdhrdungsgraden nach Roter Liste gefiihrt. Die Bedeutung
des Scheffzentals fiir die Heuschreckenfauna insgesamt wird als gering eingestuft.

Im Untersuchungsgebiet wurden 17 Baume mit Besiedelungsmaglichkeit fiir holzbewohnende
Kafer identifiziert. Tatsdchlich nachgewiesen wurden 4 Kaferarten. Darunter die gefahrdete
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Kaferart ,Beulenkopfbock”. Der Nachweisbaum befindet sich auBerhalb des Eingriffsbereichs
durch die Stadtbahnlinie. Insgesamt werden die Geholzbestande des Scheffzentals mit einer
mittleren Bedeutung fiir holzbewohnende Kifer eingestuft.

Insgesamt wurden 79 Bienenarten nachgewiesen, die sich auf die verschiedenen Lebensraume
des Untersuchungsgebiets verteilen. Auf Grund des Vorkommens von vier Arten, die landesweit
oder bundesweit gefahrdet sind, kommt dem Untersuchungsgebiet in Summe eine hohe Bedeu-
tung zu. Nachweise von 11 Arten der Vorwarnliste bestatigen diese Einschdatzung und belegen
den besonderen Wert des Untersuchungsgebietes als Lebensraum fir Wildbienen.

14.3.1.2 Auswirkungen auf die Umwelt und deren Vermeidung und Verminderung

Wahrend der Bauphase ist von erheblichen nachteiligen Auswirkungen auf Tiere auszugehen.
Insbesondere die Inanspruchnahme und St6érung von Lebensstatten, fiir die in ihnen lebenden
Tierarten eine mittlere bis hohe Bedeutung haben, wirken sich nachteilig auf die im Untersu-
chungsraum vorkommenden Gruppen von Brutvdgeln, der Zauneidechse und der Mauereidechse
aus.

Dariiber hinaus wirkt sich der Lebensraumverlust durch die Bahnanlage und den Stadtbahnbe-
triebshof erheblich nachteilig auf die Anzahl einzelner Tiere der Zauneidechse, der Mauerei-
dechse, der Feldlerche und des Turmfalken sowie deren Lebensgemeinschaften aus.

Maogliche Auswirkungen des Stadtbahnbetriebs auf Fledermause durch Fahrzeugkollisionen im
Bereich der Beutenbachquerung im Scheffzental werden durch die Errichtung einer Fledermaus-
kollisionsschutzwand vermieden.

Der Stadtbahnbetrieb und die betriebliche Nutzung des Stadtbahnbetriebshofes fiihren zu kei-
nen erheblichen Beeintrachtigungen der nachgewiesenen Tierarten und Tiergruppen.

Nachteilige Auswirkungen auf nachgewiesene Tierarten konnen durch die Umsetzung von Ver-
meidungs- und VerminderungsmaBnahmen wie Bauzeitenbeschriankungen, MaBnahmen, die
Abwanderung der betroffenen Tiere aus den Baufeldern fiihren (Vergramung), das gezielte Fan-
gen und Umsetzen sowie die dkologische Baubegleitung auf ein unerhebliches MaB reduziert
werden. Fir den Turmfalken, die Feldlerche, Hohlenbriiter und Zauneidechsen sind zusatzlich
MaBnahmen zum vorgezogenen Funktionsausgleich erforderlich.

Details siehe Kapitel ,Wirkungsanalyse" und ,MaBnahmen" sowie die eigenstidndige Antragsun-
terlage und ,Spezielle artenschutzrechtliche Priifung”.

Ausgleich und Ersatz

Die Neupflanzungen von Feldhecken, Feldgehdlzen und Einzelbdumen tragen zum Ausgleich der
Eingriffe in Habitatstrukturen bei. Darlber hinaus sind fiir die Zauneidechse MaBnahmen zur
Vermeidung einer Verschlechterung des Erhaltungszustands erforderlich.

Details siehe Kapitel ,MaBnahmen” sowie die eigenstdndige Antragsunterlage und ,Spezielle
artenschutzrechtliche Priifung”.
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14.3.1.3 Strenger Artenschutz Tiere:
Ergebnis der parallellaufenden speziellen artenschutzrechtlichen Priifung

Die Realisierung des Vorhabens ist mit Auswirkungen auf verschiedene Vogel- und Fledermaus-
arten sowie die Zauneidechse verbunden.

Fur die Brutvogel und Flederméuse wird das bauzeitliche Risiko einer Totung (artenschutzrecht-
liche Verbotstatbestand nach § 44 (1) Nr. 1 Bundesnaturschutzgesetz (BNatSchG), Tétungsver-
bot) durch zeitliche Vorgaben fiir die Geholzentnahme und den Abbruch von Gebauden sowie
VergramungsmaBnahmen vermieden. Zudem werden im Scheffzental zum Schutz der Fleder-
mause vor Totung durch Kollisionen sowie Lebensraumzerschneidung Kollisionsschutzwande
vorgesehen.

Die im Bereich des geplanten Betriebshofs vorkommende Zauneidechse muss dartiber hinaus
aktiv aus den Eingriffsflichen gefangen und in voriibergehende Lebensstatten umgesetzt wer-
den, wofir bei der zustandigen hoheren Naturschutzbehorde eine artenschutzrechtliche Aus-
nahme beantragt werden wird.

Die nordlich der B295/ der SolitudestraBe vorkommende Mauereidechse ist zu schiitzen. Um
eine Schidigung und Tétung von im Baufeld befindlichen Individuen zu vermeiden, werden
diese in angrenzende bauzeitlich eingezdunte Habitatflichen umgesetzt, welche zuvor aufge-
wertet werden (Geholzriickschnitt). Hierfiir ist auch der Fang der Tiere erforderlich.

Die Individuen der Mauereidechse werden hierbei in eine angrenzende Flache verbracht, welche
nicht mindestens die gleiche Gr6Be bzw. Qualitat aufweist wie die vom Vorhaben betroffene
Habitatflache. Daher ist im Zuge der Umsetzung der MaBnahme eine Verdichtung und eine da-
mit einhergehende erhdhte innerartliche Konkurrenzsituation von Individuen der europarecht-
lich geschiitzten Mauereidechse anzunehmen, wodurch die Verbotstatbestande des § 44 Abs. 1
Nr. 1 sowie Nr. 3 BNatSchG ausgeldst werden.

Zusatzlich sind fir die Zauneidechse Schutzzaune zur Verhinderung ihrer Abwanderung vorge-
sehen. Die Interimshabitate werden vor dem Beginn der BaumaBnahmen angelegt, sodass diese
zum Zeitpunkt der Umsetzung eine notwendige ,Reife” bieten (Nahrungsangebot, Versteckmog-
lichketen). Nach dem Ende der Bauphase und dem Vorliegen der notwendigen ,Habitatreife” der
neu angelegten Pflanzflachen (Gehdlze und Gras-/Krautsdume) entlang der Boschungen werden
die Zauneidechsen wieder unter aktiver Mithillfe in die Freiheit entlassen.

Die durch die Inanspruchnahme von Grundflachen durch den Stadtbahnbetriebshof dauerhaft
verloren gehenden Fortpflanzungs- und Ruhestatten fiir die Zauneidechse verstoBen gegen das
Verbot nach § 44 Abs. 1 Nr. 3 BNatSchG. Um das Vorhaben um-setzen zu kdonnen, wird bei der
hoheren Naturschutzbehorde daher eine artenschutz-rechtliche Ausnahme beantragt. Ziel ist
es, die betroffene Individuengemeinschaft (Population) dauerhaft im Raum zu erhalten. Hierzu
wird an anderer Stelle im Untersuchungsgebiet ein Ersatzlebensraum als kiinftige Lebensstatte
angelegt. Zur Ver-meidung der Verschlechterung des Erhaltungszustands der betroffenen Po-
pulation ist es notwendig, dass diese AusgleichsmaBnahme vorgezogen zur Realisierung der
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BaumaBnahmen erfolgt, damit zum Zeitpunkt des Verlustes von Lebensstatten gleichwertige
bzw. geeignete Ersatzhabitate zur Verfligung stehen.

Verbotstatbestdnde der erheblichen Stérung im Sinne von § 44 Abs. 1 Nr. 2 BNatSchG sind bei
Beachtung entsprechender Tabuzeiten wahrend des Baus nicht zu erwarten.

14.3.1.4 Ergebnis Tiere insgesamt

Die vorgesehenen MaBnahmen zur Vermeidung, Verminderung und zum Ausgleich sind geeig-
net, die negativen Auswirkungen auf ein unerhebliches MaB zu reduzieren. Verbotstatbestande
nach § 44 Bundesnaturschutzgesetz (BNatSchG) werden fiir die Zauneidechse ausgel6st, dem-
entsprechend wird eine naturschutzrechtliche Ausnahme beantragt und es erfolgen entspre-
chende MaBnahmen (Entwicklung Ersatzhabitat) zum Erhalt der betroffenen Population.

14.3.2 Pflanzen

14.3.2.1 Bestand

Dominierende Lebensraumstrukturen im Untersuchungsgebiet sind landwirtschaftliche, meist
ackerbaulich genutzte Flachen, Geholz- und Heckenstrukturen entlang der BundesstraBBe B295
und der Autobahn A81 sowie im Scheffzental, Wiesen vornehmlich im Scheffzental, dariiber
hinaus Kleingarten (teils mit Obstbaumbestand) und vereinzelt Streuobstbestinde.

Im Scheffzental befindet sich ein gesetzlich geschiitztes und amtlich abgegrenztes Biotop (Feld-
hecke im Scheffzental). Die sonstigen Feldhecken im Untersuchungsgebiet (vornehmlich entlang
der B295, der A81 und am Beutenbach) wurden von der vorliegenden amtlichen Biotopkartie-
rung aus dem Jahr 2006 noch nicht erfasst, besitzen jedoch anhand der aktuellen Bestandsdaten
gesetzlichen Schutzstatus. Gleiches gilt fiir die Streuobstbestande und Feldgehdlze im Untersu-
chungsgebiet. Das Scheffzental ist auch Lebensraum fiir die Schwarz-Pappel. Eine Baumart, die
in der Roten Liste von Baden-Wirttemberg als stark gefdhrdet und bundesweit als gefahrdet
geflhrt wird.

Unter den aktuell erfassten Biotoptypen befinden sich auch wenige Typen, die in der Roten-
Liste Baden-Wirttemberg geflihrt werden wie bspw. naturnahe Abschnitte von Flachlandba-
chen, Feldhecken oder Streuobstbestinde. Weitere Biotoptypen wie Feldgehdlze, Fettwiesen,
Ruderalvegetation trockener Standorte oder auch Graswege stehen auf der Vorwarnliste, was
bedeutet, dass diese in ihrem Bestand merklich zuriickgehen.

Die Siedlungs- und Verkehrsinfrastruktur sowie in Teilen auch die intensive landwirtschaftliche
Nutzung flihren zu einer Vorbelastung im Untersuchungsraum. Natiirliche Vegetation ist nur
auf Sonderstandorten in Ansatzen vorhanden.

14.3.2.2 Auswirkungen auf die Umwelt und deren Vermeidung und Verminderung

In der Bauphase kommt es durch Baufeld, Baueinrichtungsflachen und BaustraBen zu Beein-
trachtigungen und Verlust von Vegetationsstrukturen. Auf den nicht durch die spateren
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Baukorper weiterhin genutzten Flichen wird die Vegetation wiederhergestellt. Betroffen sind
tiberwiegend Biotopstrukturen von geringer, mittlerer und hoher naturschutzfachlicher Bedeu-
tung.

Durch die Baukdrper von Bahntrasse und Stadtbahnbetriebshof kommt es zum dauerhaften
Verlust von Biotopstrukturen, wobei Gberwiegend Flachen mit geringer Bedeutung betroffen
sind. Dartiber hinaus sind insbesondere auch Feldhecken und Feldgehdlzen, frei stehende Ein-
zelbdume sowie Fettwiesen betroffen, die im Zuge der BegrlinungsmaBnahmen im Trassenbe-
reich und auf dem Geldnde des Betriebshofes teilweise wiederhergestellt werden.

14.3.2.3 Ausgleich und Ersatz

Zum Ausgleich eines Teils des Verlusts von Einzelbdumen und Saumstrukturen ist trassennah
und auf dem Gelande des Betriebshofs die Neupflanzung/Anlage von gebietsheimischen, stand-
ortgerechten Einzelbdumen und Saumstrukturen vorgesehen. Fiir den flaichengleichen Ausgleich
des Verlusts von Streuobstwiesen werden auf den Nebenflachen des Betriebshofs und an der
Trasse Streuobstwiesen angelegt. Fiir den flichengleichen Ausgleich der Eingriffe in die gesetz-
lich geschiitzten Feldhecken werden auf stadtischen Flachen auch Ausgleichsflachen ab-seits
der Trasse und des Betriebshof in der Umgebung des Gewerbegebiets von Weilimdorf Nord an-
gelegt.

14.3.2.4 Strenger Artenschutz Pflanzen:
Ergebnis der parallel laufenden speziellen artenschutzrechtlichen Priifung

Ein Vorkommen streng geschiitzter Pflanzenarten im Sinne des europdischen Rechts wurde im
Untersuchungsgebiet nicht festgestellt. Von einer Betroffenheit ist daher nicht auszugehen.

14.3.2.5 Ergebnis Pflanzen insgesamt

Die Eingriffe in das Schutzgut Pflanzen kdnnen durch die vorgesehenen landschaftspflegeri-
schen BegleitmaBnahmen vermindert und vollstandig kompensiert werden.

14.3.3 Biologische Vielfalt

14.3.3.1 Bestand

In Bezug auf die Biologische Vielfalt werden im Untersuchungsgebiet insbesondere das Scheff-
zental mit seinen Bachldufen, gewisserbegleitenden Gehdélzen und Wiesenflachen sowie die Ge-
hoélzstrukturen entlang der B295 und A81 als hoch bedeut-am fiir die Arten- und Lebensraum-
vielfalt sowie die Biotopvernetzung eingestuft.

14.3.3.2 Auswirkungen auf die Umwelt und deren Vermeidung und Verminderung

Das Vorhaben kann bau- und anlagebedingt zu erheblichen Beeintrachtigungen der biologi-
schen Vielfalt flhren, insbesondere durch die Flacheninanspruchnahme und die Zerschnei-
dungswirkungen. Die baubedingt beeintrachtigten Biotopstrukturen mit Bedeutung fir die
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biologische Vielfalt und den Biotopverbund werden nach Beendigung der Bauzeit entsprechend
ihres Ausgangszustandes wiederhergestellt.

Durch Zahlreiche VerminderungsmaBnahmen, wie Dachbegriinung des BF4, Griin-gleise und Be-
griinung samtlicher Nebenflichen und Béschungen sowie, in Bezug auf den Schutz von Tieren,
beispielsweise die Installation von Reptilienschutzzaunen , Fledermauskollisionsschutzwanden
oder Bauzeitenbeschrankungen werden Auswirkungen auf die biologische Vielfalt vermindert.

Betriebsbedingte Beeintrachtigungen sind nicht zu erwarten.

14.3.3.3 Ausgleich und Ersatz

Zahlreiche AusgleichsmaBnahmen (bspw. Anpflanzung von Gehdlzen, Sdumen, Streuobstwie-
sen) und MaBnahmen des Artenschutzes (bspw. Nistkdsten, Entwicklung von Interims-/Ersatz-
habitaten) tragen im Sinne der Biologischen Vielfalt zur Kompensation der Beeintréchtigungen
bei.

14.3.3.4 Ergebnis Biologische Vielfalt

Bei Umsetzung der vorgesehenen Vermeidungs-, Verminderungs- und AusgleichsmaBnahmen
sind keine erheblichen nachteiligen Auswirkungen auf das Schutzgut Biologische Vielfalt zu er-
warten.

14.4 Flache, Boden, Wasser, Luft, Klima und Landschaft
14.4.1 Flache

14.4.1.1 Bestand

Beim Untersuchungsgebiet handelt es sich in weiten Teilen um einen unbebauten und wenig
versiegelten Freiraum mit einer hohen Wertigkeit fiir das Schutzgut Flache. Dennoch sind mit
den Gebduden der Gewerbe-, Misch- und Wohngebiete sowie den StraBen und Feldwegen auch
dauerhaft freiflaichenbeanspruchende Nutzungen im Raum vorhanden, die fiir das Schutzgut
Flache als Vorbelastung zu betrachten sind.

14.4.1.2 Auswirkungen auf die Umwelt und deren Vermeidung und Verminderung

Bau- und betriebsbedingt ergeben sich keine erheblichen nachteiligen Auswirkungen auf das
Schutzgut Flache Ohne die extern erforderlichen naturschutzrechtlichen Ausgleichsflachen be-
tragt die Flacheninanspruchnahme einschlieBlich aller landschaftspflegerischen Nebenflachen
insgesamt rund 15,7 ha. Darunter entfallen auf den Betriebshof rd. 6,4 ha und auf die Strecke
9,3 ha.

Erhebliche nachteilige Auswirkungen ergeben sich durch die dauerhafte Inanspruchnahme von
unbelasteten Flachen des Freiraumes. Diese werden besonders durch die enge Streckenfihrung
entlang der B295 deutlich minimiert und durch die geplanten landschaftspflegerischen Begleit-
maBnahmen zur Vermeidung und Verminderung weiter reduziert.
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14.4.1.3 Ausgleich und Ersatz

Die nicht vermeidbaren Auswirkungen auf die Fliche werden im Rahmen der geplan-ten land-
schaftspflegerischen BegleitmaBnahmen im Sinne des schutzgutiibergreifen-den Ersatzes kom-
pensiert.

14.4.1.4 Ergebnis Flache

Die anlagebedingten Auswirkungen sind erheblich nachteilig und werden im Rahmen der land-
schaftspflegerischen BegleitmaBnahmen kompensiert.

14.4.2 Boden

14.4.2.1 Bestand

Als natirliche Boden sind im Untersuchungsgebiet weitgehend fein- bis feinstkdrnige Para-
braunerden sowie tonige Pelosol-Parabraunerde, humose Parabraunerde und Rohboden tiber
eiszeitlichem fein- bis feinstkdrnigem und kalkhaltigem Loss (Pararendzina) anzutreffen. Dane-
ben kommen Anhiufungsboden in Gelindemulden (Kolluvien), die teilweise vom Grundwasser
beeinflusst sind (Gley-Kolluvien) sowie Auebdden vor. Die Boden im Untersuchungsgebiet wei-
sen eine uberwiegend hohe Bodenfruchtbarkeit auf und besitzen giinstige Eigenschaften als
Filter und Puffer flir Schadstoffe und als Ausgleichskdrper im Wasserkreislauf, so dass die Boden
als Gberwiegend 6kologisch hoch bis sehr hoch bedeutsam eingestuft werden.

Im Bereich der Siedlungs- und Infrastrukturflachen treten vom Menschen verdnderte unversie-
gelte Boden sowie vollversiegelte und teilversiegelte Flaichen mit insgesamt geringer bis sehr
geringer Bedeutung fur die Bodenfunktionen auf.

Im gesamten Trassenbereich befinden sich archdologische Bodendenkmaler und archdologische
Verdachtsflachen (Priifflachen).

Die Oberbdden sind teilweise schadstoffbelastet. GemaB der neuen Mantelverordnung werden
die Vorsorgewerte des Bundesbodenschutzgesetzes (BBodSchG) bzw. der Bundesbodenschutz-
verordnung (BBodSchV) groBteils eingehalten. Bei einer Mischprobe im Bereich der geplanten
Stadtbahntrasse wurde der Wert von 70 % des Vorsorgewertes fiir Zink liberschritten, eine wei-
tere Mischprobe tiberschreitet den Vorsorgewert fiir polyzyklische aromatische Kohlenwasser-
stoffe (PAK;).

Die Unter- und Ausgangsbdden sind unbelastet und halten die dafiir vorgegebenen Grenzwerte
der Verwaltungsvorschrift des Umweltministeriums Baden-Wiirttemberg fiir die Verwertung
von als Abfall eingestuftem Bodenmaterial vom 14. Marz 2007 ein und kdnnen damit uneinge-
schrankt verwertet werden. Analysen nach der neuen Mantelverordnung liegen noch nicht vor.
Es ist jedoch davon auszugehen, dass diese ebenfalls eine Einstufung als unbelasteter Boden
(Klasse BM-0) ergeben.

Am Kreuzungsbereich mit der Gerlinger StraBe auf Gemarkung Weilimdorf auf der siidlichen
Seite befindet sich eine Altlastenflache (,Schrottplatz Gerlinger StraBe"). Hier ist mit einer
Schadstoffbelastung zu rechnen.
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14.4.2.2 Auswirkungen auf die Umwelt und deren Vermeidung und Verminderung

Im Bereich der Baueinrichtungsflichen und BaustraBen fiihrt die bauzeitliche Flacheninan-
spruchnahme zu funktionalen Beeintrachtigungen des Bodens, insbesondere durch Bodenab-
trag, Umlagerung und Verdichtungen. Dariiber hinaus kdnnen unbeabsichtigte Stoffeintrage zu
Bodenverunreinigungen fiihren. Zur Vermeidung und Verminderung von Bodenfunktionsbeein-
trachtigungen werden SchutzmaBnahmen umgesetzt und die bauzeitliche Flicheninanspruch-
nahme reduziert. Nach Beendigung der Bauphase erfolgen bodenfunktionale Wiederherstel-
lungsmaBnahmen.

Das Risiko der Schadigung von nicht bekannten Bodendenkmalen wird durch geeignete Vor-
sichtsmaBnahmen bei den Erdarbeiten vermieden (siehe auch Schutzgut kulturelles Erbe).

Durch die Baukdrper von Betriebshof und Stadtbahntrasse kommt es zu erheblichen Beeintrach-
tigungen. Insbesondere die Uberbauung von hoch bis sehr hoch bedeutsamen Boden aus Ldss
und Losslehm zieht erhebliche nachteilige Umweltauswirkungen nach sich.

Die Beeintrachtigungen der Bodenfunktionen werden durch Oberbodenauftrag auf den Bo-
schungen sowie BegriinungsmaBnahmen und der damit verbundenen Teilwiederherstellung von
Bodenfunktionen vermindert. Die Gleisbegriinung und die Dach-begriinung des Betriebshofes
vermindern die nachteiligen Auswirkungen auf die Regenriickhaltung und die Schadstofffilte-
rung.

Betriebsbedingt sind keine erheblichen nachteiligen Auswirkungen auf das Schutzgut Boden zu
erwarten.

14.4.2.3 Ausgleich und Ersatz

Fiir den vollumféanglichen Ausgleich stehen keine geeigneten MaBnahmen zur Verfligung. Fiir
eine Vollkompensation werden daher ersatzweise die Renaturierung des Lachengrabens westlich
des Gewerbegebiets Weilimdorf Nord (E1), eine Fischaufstiegsanlage in der Lauter bei Dettin-
gen/Teck (E2), MaBnahmen am Hochwasserriickhaltebecken Sindelbach in Stuttgart Méhringen
(E3), die Sanierung von Trockenmauern in Stuttgart-Rohracker (E4) und die Wiederherstellung
der dkologischen Durchgéngigkeit an der Wasserkraftanlage Schiedt in Remseck (E5) umgesetzt.
Die MaBnahmen werden dem Vor-haben nach der Okokontoverordnung Baden-Wiirttemberg
zugeordnet. Einige der MaBnahmen wurden bereits umgesetzt. Die Vorhabentragerin steht in
Kontakt mit Landwirten bzgl. einer etwaigen Verwendung des anfallenden Bodens fiir einen
Oberbodenauftrag auf landwirtschaftlich genutzten Flachen. Sofern hierdurch im Laufe der
Bauausfiihrung Flachen in der Umgebung verfligbar gemacht werden kénnen, wiirde dies einen
weiteren Beitrag zur Verringerung des Bedarfs an ErsatzmaBBnahmen leisten.

14.4.2.4 Ergebnis Boden

Die Eingriffe in das Schutzgut Boden werden durch Anpassungen der technisch-baulichen
Merkmale des Gesamtvorhabens sowie durch die geplanten landschaftspflegerischen Begleit-
maBnahmen tlw. vermieden und vermindert. Zur vollstdndigen Kompensation werden im Sinne
des Ersatzes verschiedene externe NaturschutzmaBnahmen dem Vorhaben nach der
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Okokontoverordnung Baden-Wiirttemberg zugeordnet. Nach Méglichkeit werden die Potenzi-
ale zum Oberbodenauftrag in der Umgebung ausgeschopft. Die erheblichen nachteiligen Aus-
wirkungen auf das Schutzqgut Boden kénnen somit als vollstindig kompensiert eingestuft wer-
den.

14.4.3 Wasser
14.4.3.1 Grundwasser

14.4.3.1.1 Bestand

Die geplante Trasse liegt im Bereich des Keupers, der von lossfiihrenden eiszeitlich entstandenen
FlieBerden und Hangschutt liberdeckt wird. Der Gipskeuper ist ein Kluft- und Karstgrundwas-
serleiter, dessen Ergiebigkeit als maBig eingestuft wird. Uberdeckt ist der Gipskeuper von einer
Schicht aus Verwitterungs- [ Umlagerungsbildung. Dabei handelt es sich um I6ssfiihrende FlieB-
erden und Hangschutt. Abhdngig vom Ausgangsmaterial sind es Porengrundwasserleiter mit
wechselnder Ergiebigkeit von miBig (Kies und Steingerdll als Ausgangsmaterial) bis sehr gering
(tonig-schluffiges Ausgangsmaterial). Im trassenparallelen Bereich der B295 und A81 ist mit
gestorten Verhaltnissen durch kiinstliche Auffillungen und Abgrabungen zu rechnen. Die Er-
giebigkeit des Porengrundwasserleiters im Scheffzental (hydrogeologische Einheit des Letten-
keupers) ist als gering einzustufen. Die Bedeutung als grundwasserfiihrende Schicht ist gering,
die Bedeutung als Schutz fiir darunterliegende Grundwasserhorizonte des Oberen Muschelkalks
hoch.

Am Kreuzungsbereich mit der Gerlinger StraBe auf Gemarkung Weilimdorf auf der siidlichen
Seite befindet sich eine Altlastenfliche (,Schrottplatz Gerlinger StraBe"), durch die bei unsach-
gemaBer Behandlung eine Grundwassergefahrdung nicht ganzlich ausgeschlossen werden kann.
Bestehende Grundwasserschadensfalle auBerhalb der Altlasten- bzw. Altlastenverdachtsflachen
sind im Untersuchungsgebiet nicht bekannt, so dass beziiglich Altlasten von einer geringen Vor-
belastung im Untersuchungsgebiet ausgegangen werden kann.

14.4.3.1.2 Auswirkungen sowie deren Vermeidung und Verminderung

Fiir das Schutzgut Grundwasser besteht wahrend der Bauphase ein kalkulierbares und eher ge-
ringes Risiko von Schadstoffeintragen. Dieses wird durch die Einhaltung der einschldgigen Vor-
schriften und SicherheitsmaBnahmen weitestgehend minimiert.

Die Errichtung von Bauwerken in grundwasserfiihrenden Schichten wird so ausgefiihrt, dass
Beeintrachtigungen der GrundwasserflieBrichtungen und Dranwirkungen vermieden werden
konnen.

GrundwasserhaltungsmaBnahmen zur Trockenlegung von Baugruben sind nicht vorgesehen.

Ausgleich- und ErsatzmaBnahmen sind nicht erforderlich.

14.4.3.1.3 Ergebnis Grundwasser
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Bei Umsetzung der vorgesehenen Vermeidungs- und VerminderungsmaBBnahmen sind keine er-
heblichen nachteiligen Auswirkungen auf das Schutzgut Grundwasser zu erwarten.

14.4.3.2 Oberflachengewisser

14.4.3.2.1 Bestand

Das Untersuchungsgebiet befindet sich im Einzugsgebiet der Glems. Im Untersuchungsgebiet
verlaufen der Beutenbach (ehemaliger Miihlkanal) und der Scheffzengraben (in der Taltiefenli-
nie).

Der Beutenbach zdhlt zu den feinmaterialreichen, karbonatischen Mittelgebirgsbachen des Keu-
pers. Im Bereich des Untersuchungsgebietes ist er strukturell liberwiegend maBig bis deutlich
verandert (Gewasserstrukturklasse 3 bzw. 4). Auch verlauft der Bach nicht mehr in seinem ei-
gentlichen Gewdsserbett in der Taltiefenlinie sondern in einem ehemaligen Mihlkanal. Erst kurz
vor der Autobahnbriicke wird er zurlick in sein urspriingliches Gewasserbett gefiihrt. In diesem
Rickfiihrungsabschnitt ist sein struktureller Zustand deutlich besser (gering verandert). Beim
Eintritt in das engere Untersuchungsgebiet wird die Gewassergiite, vereinfacht gesagt die Was-
serqualitit, als nur maBig belastet (Gewasserglite 1) eingestuft, wihrend sie bachaufwarts noch
als kritisch belastet gilt. Die Sauerstoffversorgung wird als schlecht eingestuft. Der Fischbestand
im Beutenbach ist sehr schwach und deutet auf einen schlechten All-gemeinzustand des Ge-
wassers hin. Nachteilig fir den Beutenbach wirken sich auch die Einleitungen von Nieder-
schlagswasser aus dem bestehenden Regenriickhaltebecken direkt am Beutenbach bei Hausen
aus.

Der sogenannte Scheffzengraben (das historisch urspriingliche Bachbett des Beutenbachs) in
der Taltiefenlinie ist nur zeitweise wasserfiihrend und ist im derzeitigen Zustand von gewasser-
Okologisch untergeordneter Bedeutung. Im Zusammenhang mit dem zur gleichen Zeit geplanten
und zur Genehmigung gebrachten Hochwasserriickhaltebecken ,Oberes Scheffzental" soll der
Scheffzengraben kiinftig eine Mindestwassermenge erhalten.

Der Beutenbach im Untersuchungsgebiet wird abschnittsweise von Geholzen der Feldflur ge-
saumt, ebenso der Scheffzengraben. Unterstrom der Autobahn nehmen die Naturndhe und der
Strukturreichtum zu.

14.4.3.2.2 Auswirkungen sowie deren Vermeidung und Verminderung

Zur Einleitung von gesammeltem Oberflachenwasser aus der Trassenentwasserung und teilweise
der Entwéasserung des Betriebshofes aus den dortigen Rigolen und Entwasserungsmulden sind
baubedingt Eingriffe in Gewasser und Uferstruktur erforderlich. Zudem werden beim Bau der
beiden Briickenbauwerke tber den Beutenbach und den Scheffzengraben strukturelle Eingriffe
erforderlich. Auch wird der Verlauf des Scheffzengrabens zur Durchleitung durch das Briicken-
bauwerk angepasst. Die 6kologische Durchgéngigkeit im Beutenbach wird durch eine Rausohle
und in Folge sich ansammelnden Feinmaterials aus dem Gewassertransport ermdoglicht. Zudem
tragt eine raue Boschungsstruktur aus Steinen zur Verminderung der Trennwirkung auf die Ge-
wasserokologie des Beutenbachs bei. Nach Beendigung der Bauzeit wird der betroffene
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Abschnitt naturnah wiederhergestellt und der Verlust von Ufergehdlzen er-setzt. Das neue Bett
des Scheffzengraben wird dem eines ,klassischen” Wiesenbachs angepasst. Bis auf erosionsmin-
dernde sohlgleiche befestigte Querbiander werden keine naturfernen Strukturen eingebaut und
der Wasserabfluss kann auf natiirlichem Grund in einer leichten Mulde erfolgen.

Die Verhinderung von Beeintrachtigungen der Gewéssergiite durch Schadstoffeintrdge sowie
temporare Gewassertriibungen durch Bautatigkeiten in Gewasserndhe wird durch die Einhal-
tung der einschldgigen Schutzvorschriften und SicherheitsmaBnahmen gewahrleistet. Es wird
die Aufgabe der 6kologischen Baubegleitung sein, dieses zu kontrollieren und ggf. GegenmaB-
nahmen einzuleiten.

Das in Graben gefasste Oberflaichenwasser aus der Trassenentwasserung und Oberflachenwasser
aus dem Betriebshof wird gedrosselt liber Regenriickhaltebecken und Rigolen in den Beuten-
bach oder die Ortskanalisation eingeleitet, sodass eine Verscharfung der Abflussverhaltnisse in
den Vorflutern vermieden werden kann (Eingriffe in die Gewésserstruktur siehe oben). Das Griin-
dach des Betriebshofes dient zudem der Regenriickwasserrlickhaltung, sodass von dort nur ge-
ringe verbleibende Wassermengen zusammen mit der Entwésserung der Betriebshofflachen ab-
gegeben wer-den mdssen.

Der Stadtbahnbetrieb flihrt im Querungsbereich des Beutenbach zu kurzen Erschiitterungen,
was zur lokal begrenzten Vertreibung gut beweglicher Tiere (insb. Fische) fiihrt. Erhebliche nach-
teilige Auswirkungen sind jedoch nicht zu erwarten. Im unwahrscheinlichen Fall eines schweren
Unfalls auf der Strecke wird ein ggfs. moglicher Eintrag von Schadstoffen in Oberflaichenge-
wisser (Scheffzengraben, Beutenbach) durch entsprechende Vorkehrungen vermieden.

Im Bereich der Querung des Scheffzengrabens ist zum Ausgleich der Eingriffe die Anlage von
gewdsserbegleitender Hochstaudenflur vorgesehen.

14.4.3.3 Ergebnis Oberflachengewisser

Bei Umsetzung der vorgesehenen Vermeidungs-, Verminderungs- und AusgleichsmaBnahmen
sind keine erheblichen nachteiligen Auswirkungen auf das Schutzgut Oberflachengewasser zu
erwarten.

14.4.4 Luft und Klima

14.4.4.1 Bestand

Klimatische Ausgleichsrdume im Untersuchungsgebiet sind die als Freiland-Klimatope bezeich-
neten Offenlandbereiche mit Ackern, Wiesen, Streuobstwiesen und unbebauten Kleingarten.
Dort kommt es zu intensiver nachtlicher Produktion von Frisch- und Kaltluft, aus denen boden-
nahe Kaltluftmassen tber die B295 in die bebauten Bereiche von Weilimdorf abflieBen kénnen.
Dabei erfolgt auch eine Anreicherung der Frischluft mit Verkehrsemissionen. Fiir den siedlungs-
klimatischen Ausgleich wird da-mit die Bedeutung fiir den Austausch der Frischluft herabge-
setzt. Es verbleibt die hohe Bedeutung fiir die Kaltluftzufuhr. Im Scheffzental flieBt die Kaltluft
der Gelandestruktur folgend Richtung Ditzingen langsam ab, findet ihr Ende jedoch spatestens
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an der Querung SiemensstraBBe in Ditzingen, die eine vollstandige Barriere darstellt. AN dieser
Situation andert sich auch durch den geplanten Damm des Hochwasserriickhaltebeckens ,Obe-
res Scheffzental” nichts.

Aus lufthygienischer Sicht stellen insbesondere die A81, die B295 und die Landes-straBBe L1143
Belastungsquellen fir Luftschadstoffe dar. Des Weiteren stellen die Gewerbegebiete von Ditzin-
gen und Stuttgart-Weilimdorf Belastungen fiir den lufthygienischen und klimatischen Aus-
gleich dar.

Boden und Biotope kdnnen als Kohlenstoffspeicher oder Kohlenstoffsenke dienen, wodurch sie
einen Beitrag zum Klimaschutz leisten. Im Untersuchungsgebiet kommen nach den vorliegenden
bodenkundlichen Daten gem. BMDV keine klimarelevanten Boden vor. Terrestrische Feuchtge-
biete (ebenfalls Kohlenstoffsenken) kommen im Untersuchungsgebiet ebenfalls nicht vor. In Be-
zug auf das Griinland im engeren Sinne konnen keine Aussagen getroffen werden, da laut
Bundesamt fiir Naturschutz dessen Funktion als Kohlenstoffsenke erst nach einem ununterbro-
chenen Bestand von mind. 200 Jahren vollumfanglich erfillt wird.

14.4.4.2 Auswirkungen auf die Umwelt und deren Vermeidung und Verminderung

Baubedingt entstehen keine erheblichen nachteiligen Auswirkungen auf die Schutzgiiter Luft
und Klima. Mit baubedingten grenzwertuberschreitenden Luftschadstoffimmissionen wird nicht
gerechnet. Temporéar in Anspruch genommene Flachen von klima-aktiven Freilandklimatopen
werden nach Beendigung der BaumaBnahmen wiederhergestellt.

Anlagebedingt ist das Vorhaben mit dem Verlust von Kaltluftentstehungsflachen und klimaak-
tiven Geholzstrukturen verbunden. Der anlagebedingte Verlust der Vegetationsstrukturen wird
durch die MaBnahmen zur Begriinung der Nebenflachen sowie der Gleisbegriinung und Dach-
begriinung des BF4 vermindert. Erhebliche nachteilige Auswirkungen der Kaltluft- und Frisch-
luftproduktion werden dadurch nicht erwartet.

Gegenliber den stidwestlichen regionalen Kaltluftstromungen wird das Vorhaben insgesamt als
nicht erhebliche Barriere eingestuft.

Der Bau des Betriebshofs und der Trasse verursachen CO2-Emissionen. Zur Vermeidung klimati-
scher Auswirkungen auf das Globalklima durch den Stadtbahnbetrieb bezieht die SSB AG fiir
den Fahrbetrieb 100% Okostrom aus Wasserkraft. Zudem wurde fiir den Betriebshof ein Ener-
giekonzept entwickelt, welches zur Warme-/Kilteerzeugung zwei Warmepumpenanlagen vor-
sieht. Diese nutzen als Energiequelle eine oberflaichennahe Geothermieanlage im sidlich des
BF4 gelegenen Erdhiigel. AuBerdem wird auf dem Dach eine groBe Photovoltaik-Anlage instal-
liert. Durch die genannten MaBnahmen produziert der Betriebshof im Betrieb mehr Energie als
verbraucht wird. Die negative CO,-Bilanz aus der Herstellung des Betriebshofes wird dadurch
nach aktuellem Planungsstand bis ca. 2043 ausgeglichen sein und verbessert diese fortan. Ziel
ist bis 2035 die Klimaneutralitat des Betriebshofes zu erreichen. Dies setzt voraus, dass dieser
mehr Energie produziert als er selbst im Betrieb verbraucht.
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Betriebsbedingt ist durch die Stadtbahnverldngerung in Bezug auf die lufthygienische Situation
eine Entlastungswirkung durch die Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs maglich.
Eine Ermittlung der Klimawirkungen anhand der ,Standardisierten Bewertung 2016+" ergab fiir
die Verlangerung der U13 bis Ditzingen Hiilben eine Reduktion der Klimawirkungen um etwa
692 t CO,/Jahr. Die Berechnung beinhaltet Daten zum Betrieb der Strecke und einer einherge-
henden Reduzierung der PKW-Verkehrsleistung auch Daten zur Herstellung der Infrastruktur
und den Fahrzeugen.

14.4.4.3 Ausgleich und Ersatz

Zum Ausgleich der Eingriffe in klimawirksame Gehdlzstrukturen werden auf Weilimdorfer Ge-
markung neue Geholze gepflanzt (siehe Schutzqut Pflanzen).

14.4.4.4 Ergebnis Luft und Klima

Bei Umsetzung der vorgesehenen Vermeidungs-, Verminderungs- und AusgleichsmaBnahmen
sind keine erheblichen nachteiligen Auswirkungen auf die Schutzgiiter Klima und Luft zu er-
warten. Betriebsbedingt ist durch die Stadtbahnverlangerung in Bezug auf die lufthygienische
Situation eine Entlastungswirkung durch die Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs
maglich. Durch die zahlreichen MaBnahmen zur CO2-Einsparung (z.B. Heizkonzept, Photovol-
taik) produziert der Betriebshof im Betrieb mehr Energie als verbraucht wird. Die negative CO5-
Bilanz aus der Herstellung des Betriebshofes wird dadurch nach aktuellem Planungsstand bis ca.
2043 ausgeglichen sein und verbessert diese fortan.

14.4.5 Landschaft

14.4.5.1 Bestand

Der Untersuchungsraum ist gepragt durch die landwirtschaftliche Nutzung und durch eine Viel-
zahl von Infrastruktureinrichtungen. Die lineare Verkehrsinfrastruktur mit Autobahn 81 und
BundesstraBe 295 kennzeichnen das Gebiet. Dazu kommen groB-flichige Gewerbegebiete in
Ditzingen und Weilimdorf, die typisch fiir den Wirtschaftsraum Stuttgart - Ludwigsburg sind.
Sie dominieren die Landschaft, das Landschafts- und das Ortsbild. Daneben finden sich auch
vereinzelt naturnahe Strukturen. Heraus-ragend sind das sich als griine Zasur darstellende
Scheffzental und das Waldgebiet Fasanengarten. Entlang des Beutenbaches und am Scheffzen-
graben wachsen bach-begleitende Gehdlze, die sich aus standortgerechten, heimischen Arten
zusammen-setzen.

14.4.5.2 Auswirkungen auf die Umwelt und deren Vermeidung und Verminderung

Bauzeitliche Beeintrachtigungen ergeben sich durch die visuellen und akustischen Storwirkun-
gen wahrend des Baubetriebs sowie durch die bauzeitliche Flacheninanspruchnahme. Die be-
eintrachtigten Flachen kénnen nach Beendigung der Bauphase landschaftsgerecht wiederher-
gestellt werden. Dauerhaft erhebliche Beeintrachtigungen verbleiben nicht.

152



Anlagebedingt kommt es zu Flacheninanspruchnahme und Landschafts-zerschneidung durch
die Stadtbahntrasse und den Betriebshof. Dadurch entstehende negative Auswirkungen auf das
Landschaftsbild konnen durch die geplanten BegriinungsmaBnahmen (Béschungen, Nebenfla-
chen, Griingleis, Griindach) und die Neupflanzung von Einzelbdumen vermindert werden. Da die
Trasse in Troglage auf Hohe der B295 oder auf Gelandeniveau verlauft, werden die weitrdumigen
Sichtbeziehungen nur gering beeintrachtigt. Durch das Scheffzental verlauft die Trasse auf ei-
nem begrinten Erddamm und bei der Querung des Beutenbachs in Begleitung einer Fleder-
mauskollisionsschutzwand. Hierdurch werden die Sichtbeziehungen innerhalb des Tals beein-
trachtigt. Zudem ist der Weitblick im Tal bereits im Bestand durch den Gehdlzbewuchs, den
geplanten kiinftigen Hochwasserriickhaltedamm ,Oberes Scheffzental" und das Landschaftsbild
durch die Storwirkung der Autobahn vorbelastet. Die Beeintrachtigung durch die direkte Drauf-
sicht auf den begriinten Damm und die mit Kletterpflanzen und Gehdlzen eingegriinte Kollisi-
onsschutzwand ist gering.

Der Betriebshof wird durch Begriinung der Nebenflachen und Begriinung der groBen Dachfla-
che in das Landschaftsbild eingebunden. Hierdurch und im Hinblick auf das westlich angren-
zende Gewerbegebiet werden keine erheblich nachteiligen Auswirkungen erwartet.

Die Erholungsfunktion der Landschaft wird durch das Vorhaben nicht verschlechtert, da die
Trasse und der Betriebshof eng an bestehende Baustrukturen angebaut werden, wenig Zer-
schneidung der freien Landschaft stattfindet und dadurch ein neugeplantes Rad- und FuBwege-
netz die Zuganglichkeit und Erreichbarkeit der Landschaftsraume erhalten bleibt.

Die nachteiligen Auswirkungen auf das Landschaftsbild und die Erholungsfunktion durch den
Stadtbahnbetrieb und den Betriebshof werden in bedeutendem MaBe minimiert

14.4.5.3 Ausgleich und Ersatz

Die vorgesehene Neupflanzung von Einzelbdumen sowie die Umsetzung zahlreicher trassenna-
her AusgleichsmaBnahmen (Streuobst, Sdume, Gehdlze,...) tragen zur vollstindigen Kompensa-
tion der nach Vermeidung und Verminderung verbleibenden Beeintrachtigungen des Land-
schaftsbildes bei.

14.4.5.4 Ergebnis Landschaft

Die enge Trassenflihrung entlang bestehender Infrastruktur und die lediglich kurze Fiihrung
durch die freie Landschaft tragen wesentlich zur Vermeidung erheblicher Beeintrachtigungen
der Landschaft bei. Durch die geplanten landschaftspflegerischen BegriinungsmaBnahmen von
Betriebshof und Trasse kann dariiber hinaus eine vollstindige Kompensation erreicht werden,
so dass keine verbleibenden nachteiligen Auswirkungen auf das Landschaftsbild zu erwarten
sind. Die Zugéanglichkeit und Erreichbarkeit von bedeutsamen Erholungsraumen bleibt erhalten.
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14.4.6 Kulturelles Erbe und sonstige Sachgiiter

14.4.6.1 Bestand

Im Untersuchungsgebiet sind mehrere archdologische Bodendenkmaler und Verdachtsflachen
(Prifflachen) vorhanden. Es handelt sich dabei fast ausschlieBlich um Bodendenkmale, d.h. Reste
von Bauwerken, Grabern, Wegen und Heiligtiimern, die Gberdeckt und vom Betrachter nicht
unmittelbar zu erkennen sind.

Zu den sonstigen Sachglitern im Untersuchungsgebiet zéhlen Gebaude, Infrastruktureinrichtun-
gen wie das StraBen- und Feldwegenetz, sowie das Netz von Ver- und Entsorgungsleitungen
(z.B. Gas-, Trinkwasserleitungen, Abwasserkanile, Strom-/ Telekommunikationsleitungen). Des
Weiteren zdhlen dazu die Gewerbe- und Industriegebiete von Weilimdorf und Ditzingen sowie
Objekte und Strukturen mit besonderer gesellschaftlicher, historischer oder funktionaler Bedeu-
tung und die landwirtschaftlichen Nutzflachen.

14.4.6.2 Auswirkungen auf die Umwelt und deren Vermeidung und Verminderung

Aufgrund der archdologischen Fundstellen und Verdachtsflachen im Trassenbereich wird eine

Vorerkundung durch die Denkmalschutzbehdrde vor Baubeginn durchgefiihrt. Dadurch kann
maoglichen Beeintrachtigungen und Beschadigungen durch Bau-arbeiten effektiv vorgebeugt
werden. Bau- und Kunstdenkmale sind nach derzeitigem Kenntnisstand durch das Vorhaben
nicht bertihrt.

Die ausschlieBlich fiir die zeitweise Inanspruchnahme wahrend der Bauzeit betroffenen Acker-
flichen werden nach Beendigung der BaumaBnahmen wiederhergestellt und der Boden tief-
griindig gelockert, sodass die Flichen wieder zur landwirtschaftlichen Nutzung zur Verfligung

stehen.

Zwei Feldwegbriicken iiber die B295 werden im Zuge der BaumaBnahmen abgebrochen und neu
errichtet. Erhebliche nachteilige Auswirkungen werden hierdurch vermieden.

Eingriffe auf Infrastruktureinrichtungen wie Ver- und Entsorgungsleitung werden in Absprache
mit deren Betreibern geregelt. Erhebliche nachteilige Auswirkungen wer-den daher nicht er-
wartet.

Erhebliche nachteilige Auswirkungen ergeben sich dauerhaft durch die Uberbauung von land-
wirtschaftlichen Nutzflaichen durch die geplante Stadtbahntrasse und den Betriebshof ein-
schlieBlich der Boschungen und Nebenflachen, die geplanten Regenriickhaltebecken und die fiir
den naturschutzrechtlichen Ausgleich erforderlichen Kompensationsflachen.

Die sonstigen bau-, anlage-, und betriebsbedingten Auswirkungen auf Kultur- und Sachguiter
konnen bei Umsetzung der geplanten MaBnahmen zur Vermeidung und Minimierung auf ein
unerhebliches MaB reduziert werden.
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14.4.6.3 Ergebnis kulturelles Erbe und sonstige Sachgiiter

Bei Umsetzung der vorgesehenen Vermeidungs- und VerminderungsmaBBnahmen sind keine er-
heblichen nachteiligen Auswirkungen auf das Kulturelle Erbe und sonstige Sachgiiter zu erwar-
ten. Der dauerhafte Verlust von hoch bedeutsamen landwirtschaftlichen Flachen kann funktio-
nal nicht ausgeglichen werden. Im Rahmen der Eingriffs-Ausgleichsregelung werden die Ein-
griffe jedoch anderweitig ausgeglichen.

14.4.7 Wechselwirkungen zwischen den vorgenannten Schutzgiitern

Wechselwirkungen zwischen Pflanzen und Tieren bestehen in der Ausstattung von Lebensrau-
men durch Pflanzen, deren Vermehrung und Verbreitung u.a. durch Tiere erfolgt. Veranderun-
gen eines Lebensraums sowie dessen Ausstattung an Pflanzen und Tieren wirken sich im Weite-
ren auf die biologische Vielfalt, das Landschaftsbild und den Wasserkreislauf aus.

Der Bewuchs mit Pflanzen beeinflusst das Lokalklima. Die Versiegelung von Flachen flihrt zum
Verlust von klimatischen Ausgleichsfunktionen wie die sommerliche Kiihlung und die Luftfilte-
rung. Pflanzen und Bodenorganismen wirken auf die Bodenbildung ein. Bewuchs und Durch-
wurzelung von Boden kdnnen dessen funktionale Eigenschaften im Naturhaushalt beeinflussen
(z.B. bessere Wasseraufnahme bei Bewuchs).

Durch die genannten Wechselwirkungen werden keine erheblich negativen Auswirkungen er-
wartet.

14.5 Ergebniszusammenfassung

Die UVS stellt fest, dass das hier gegenstandliche Vorhaben zum Teil erhebliche Eingriffe in die
zu betrachtenden Schutzgiiter auslost. Sie kommt allerdings insgesamt zum Ergebnis, dass das
Vorhaben bei Beriicksichtigung spezifischer MaBnahmen, die der Landschaftspflegerische Be-
gleitplan ndher ausfiihrt, unter insgesamt akzeptablen Bedingungen fiir die Schutzgliter zu re-
alisieren ist.

15 Artenschutz

Siehe  Unterlage 23 Spezielle Artenschutzrechtliche Priifung (SAP)
Unterlage 23.1  Spezielle Artenschutzrechtliche Priifung
Unterlage 22 Umweltvertriglichkeitspriifung (UVP)
Unterlage 22.1  UVP-Bericht

Um die Auswirkungen des Vorhabens auf geschiitzte Arten zu ermitteln wurde eine spezielle
artenschutzrechtliche Priifung durchgefiihrt. Diese deckt die europarechtlich streng geschiitz-
ten Arten ab. Hierbei wurden das Vorhabensgebiet auf Vorkommen der geschiitzten Arten un-
tersucht, die Auswirkungen des Vorhabens ermittelt, bewertet und anschlieBend MaBnahmen
zur Vermeidung, Verminderung und Kompensation der Eingriffe definiert. Die Ergebnisse sind
hier kurzgefasst dargestellt. Es ist anzumerken, dass beachtliche Pflanzenarten, die besonders
zu schiitzen sind, nicht gefunden wurden. Daher beziehen sich die Ergebnisse samtlich auf
faunistische Aspekte.
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Im Folgenden sind auch die in der saP aus systematischen Griinden nicht aufgefiihrten beson-
ders geschitzten Arten mitbetrachtet; in den Fachgutachten wird dieses Thema im UVP-Bericht
(Unterlage 22.1) im Kapitel 5.2.2 behandelt.

15.1 Artenschutzrechtliche Sachverhalte

Im Zuge der Untersuchungen zur artenschutzrechtlichen Priifung wurden die artenschutzrecht-
lichen Verbotstatbestinde nach § 44 (1) i. V. m. § 5 BNatSchG beziiglich der europarechtlich
geschiitzten Arten (alle europaischen Vogelarten, Arten des Anhangs IV FFH-Richtlinie) ermittelt
und dargestellt.

Die Realisierung des Vorhabens ist mit Auswirkungen auf verschiedene Vogel- und Fledermaus-
Arten sowie die Mauer- und Zauneidechse verbunden. Es wurden keine Hinweise auf ein Vor-
kommen der Haselmaus festgestellt. Eine vorhabensbedingte Betroffenheit des Juchtenkafers
wird ausgeschlossen. Zudem wurden keine Amphibienarten des Anhang IV FFH-Richtlinie fest-
gestellt, eine vorhabensbedingte Betroffenheit kann mit hinreichender Sicherheit ausgeschlos-
sen werden.

Fiir die Brutvogel und Fledermause werden artenschutzrechtliche Verbotstatbestinde des § 44
(1) Nr. 1 BNatSchG (Totungsverbot) durch zeitliche Vorgaben fiir die Geholzentnahme und den
Abbruch von Gebauden sowie VergramungsmaBnahmen vermieden. Kollisionen von Stadtbahn-
ziigen mit Fledermausen, die im Zuge der als Leitstruktur dienenden Baumreihen entlang des
Beutenbachs fliegen, werden durch zwei Kollisionsschutzwénde, je eine rechts und links der
Gleistrasse, vermieden. Somit tritt auch hier kein VerstoB gegen das in § 44 (1) Nr. 1 BNatSchG
formulierte Totungsverbot ein. Wie im Kapitel 6.6.2.1 (Trassenvarianten im Scheffzental) darge-
stellt, flihrte eine andere Trassierung nicht zu geringeren Eingriffen flir diese Arten. Es sei er-
ganzt, dass die Querung des Scheffzentals zwingend ist, um von Hausen zum Gewerbegebiet
Ditzingen zu gelangen, da die beiden Siedlungskorper auf verschiedenen Seiten des Beutenba-
ches liegen.

Fiir Turmfalke, Feldlerche und hohlenbriitende Vogelarten werden artenschutzrechtliche Ver-
botstatbestinde des § 44 (1) Nr. 3 BNatSchG durch vorgezogenen Funktionsausgleich (CEF-
MaBnahmen) vermieden. Hierzu werden Nistkdsten fiir den Turmfalken, eine Buntbrache fir
Feldlerchen und Nistkasten flir hdhlenbriitende Vogelarten errichtet.

Im Rahmen des Vorhabens finden zudem Eingriffe in Habitatflachen der Zaun- und Mauerei-
dechse statt. Im Falle der Mauereidechse nordlich der B295/ der SolitudestraBe werden Indivi-
duenverluste durch die Stellung von Reptilienschutzzaunen und das Umsetzen der Tiere in vorab
aufgewertete angrenzende Flachen, welche nicht die gleiche GréBe bzw. Qualitdt aufweisen,
vermieden. Mit einer artenschutzrechtlichen Ausnahme nach & 45 Abs. 7 Nr. 5 BNatSchG wird
die Inkaufnahme des Verlustes der dkologischen Funktion sowie die damit einhergehende Ver-
dichtung bzw. erhdhte innerartliche Konkurrenzsituation fiir die Mauereidechse beantragt (§ 44
Abs. 1 Nr. 1 und Nr. 3).

Im Falle der westlich der B295 vorkommenden Zauneidechse werden drei Interimsausgleichsfla-
chen direkt angrenzend an das Baufeld hergestellt. In diese werden die Tiere vor den Eingriffen
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umgesetzt; hier verbleiben sie wahrend der Bauzeit. Nach Abschluss der Eingriffe wird eine dau-
erhafte Ausgleichsflache in Form einer Feldhecke inklusive Saumbereich fiir die Zauneidechse
wiederhergestellt. Die Tiere werden anschlieBend aus den Interimsausgleichsflachen aktiv in das
Zielhabitat umgesetzt.

Im Bereich ostlich der B295 finden, raumlich sehr begrenzt, Eingriffe in Habitatflachen der Zau-
neidechse statt. Hier wird die angrenzende Habitatflache durch eine Auflichtung der Feldhecke
aufgewertet und die im Baufeld befindlichen Tiere in die aufgewertete Habitatflache umgesetzt.

Fiir die im Bereich der B295 vorkommenden Zauneidechsen werden Verbotstatbestdnde des §
44 Abs. 1 Nr. 3 BNatSchG (Zerstérung von Fortpflanzungs- und Ruhestitten) durch einen vor-
gezogenen Funktionsausgleich (CEF-MaBnahmen) vermieden.

Fiir das Zauneidechsenvorkommen im Bereich des geplanten BF4 wird eine dauerhafte MaBnah-
menflache direkt angrenzend an die dauerhafte Ausgleichsfliche (Feldhecke inklusive Saumbe-
reich) angelegt und die Individuen der Zauneidechse dorthin umgesiedelt. Hierzu wird eine ar-
tenschutzrechtliche Ausnahme nach § 45 Abs. 7 Nr. 5 BNatschG fiir die Inkaufnahme des Ver-
lustes der okologischen Funktion im rdumlichen Zusammenhang sowie den Fang und die Ver-
bringung in die dauerhafte MaBnahmenfliche beantragt (§ 44 Abs. 1 Nr. 1 und Nr. 3).

Fir das Mauereidechsenvorkommen nordlich der B295/ der SolitudestraBe ist die Umsetzung in
angrenzende aufgewertete Habitatflachen geplant. Dies ist kein vollstandiger Ausgleich der ent-
fallenden Habitatflache, da die Aufwertungsflache nicht die gleiche Qualitat wie die entfallende
Flache aufweist. Hiermit ist ein signifikant erhohtes Totungsrisiko anzunehmen. Fiir die dadurch
ausgelosten Verbotstatbestande nach § 44 Abs. 1 Nr. 1 (Tétung) und Nr. 3 (Zerstérung von Fort-
pflanzungs- und Ruhestitten) BNatSchG wird eine Ausnahme beantragt. Dariiber hinaus wer-
den auch im Falle der Zauneidechse Reptilienschutzzaune zum Schutz vor einem Abwandern
bzw. Einwandern errichtet.

Zur Gewadhrleistung einer sachgerechten Ausflihrung der artenschutzrechtlichen MaBnahmen
erfolgt eine dkologische Baubegleitung. Fiir den Fang von Zaun- und Mauereidechsen mittels
Schlingenfang wird eine Ausnahme vom Verbot des § 4 Abs. 1 Nr. 1 BArtSchV gemaB § 4 Abs. 3
Nr. 2 BArtSchV beantragt.

Alle MaBnahmen werden rechtlich durch Ubernahme in den Landschaftspflegerischen Begleit-
plan gesichert. Die vorgezogenen AusgleichsmaBnahmen und populationsstiitzenden MaBnah-
men werden durch ein Risikomanagement in Form eines mehrjahrigen Monitorings zu begleitet,
notwendigenfalls werden KorrekturmaBBnahmen vorgenommen.

Eine nach § 44 Abs. 1 BNatSchG verbotsrelevante Betroffenheit weiterer Arten wurde aufgrund
fehlender Habitateignung oder der Verbreitung ausgeschlossen.

Die Inanspruchnahme und Verdnderung von Habitaten sowie die damit verbundenen Direktver-
luste von Individuen in Flachen mittlerer bis hoher Bedeutung wirken sich nachteilig auch auf
die Populationen der Wildbienen aus. Neben MaBnahmen zugunsten der Eidechsenpopulatio-
nen, die auch den Wildbienen zugutekommen, dient insbesondere die Begriinung des Damm-
bauwerks im Scheffzental der Forderung der Wildbienen.
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15.2 Wechselwirkungen mit anderen Schutzgiitern

Fiir die Wechselwirkungen gilt auch aus Sicht des speziellen Artenschutzes das bereits unter
Kapitel 14.4.7 Dargelegte:

Es besteht zum einen die Wechselwirkung von Biotopen als Lebensraum fiir Tiere und der Un-
terstiitzung der Vermehrung und Verbreitung (von Samen) der Pflanzen durch Tiere. Verdnde-
rungen eines Lebensraums sowie dessen Ausstattung an Pflanzen und Tieren wirken sich im
Weiteren auf die biologische Vielfalt, das Landschaftsbild und den Wasserkreislauf aus.

Der Bewuchs mit Pflanzen beeinflusst weiterhin das Mikro- und Lokalklima. Die Versiegelung
von Flachen flihrt zum Verlust von klimatischen Ausgleichsfunktionen wie die sommerliche Kiih-
lung und die Luftfilterung. Pflanzen und Bodenorganismen wirken auf die Bodenbildung ein.
Bewuchs und Durchwurzelung von Boden kdnnen dessen funktionale Eigenschaften im Natur-
haushalt beeinflussen (z.B. bessere Wasseraufhahme bei Bewuchs). Pflanzen und auch Tiere spie-
len eine entscheidende Rolle im Landschaftsbild und tragen zur Erholungseignung bei. Durch
Wasseraufnahme und Transpiration sind sie ein Baustein im Wasserkreislauf.

15.3 Ergebnis

Es ist damit zu rechnen, dass erhebliche nachteilige Auswirkungen auf die Tiere entstehen. Ins-
besondere die Inanspruchnahme und Veranderung von Habitaten sowie die damit verbundenen
Direktverluste von Individuen in Flachen mittlerer bis hoher Bedeutung wirken sich nachteilig
auf die Populationen der Fledermause, Vogel, Reptilien und Wildbienen aus.

Fiir das Schutzgut Fauna werden Vermeidungs-, MinimierungsmaBnahmen und AusgleichsmalB3-
nahmen notwendig. Diese sind:

e VsaP1: Bauzeitenbeschrinkung fiir die Baufeldbereinigung (Entnahme von Geholzen sowie
Riickbau von Gartenh3usern)

e VsaP2: Kurzhalten der Vegetation im Bereich der Gehdlzentnahmen
e VsaP3: Bauzeitenbeschrankung fiir die bodenbriitende Vogelart Feldlerche

e VsaP4: Vergramung der bodenbriitenden Vogelart Feldlerche aus den Eingriffsflachen und
dem bauzeitlichen Wirkraum

e VsaP5: Umsiedlung von Zauneidechsen

e VsaP6: Kleinrdumiges Umsetzen von Mauereidechsen und Zauneidechsen

e VsaP7: Installation von Reptilienschutzzdunen

e V/saP8: Vermeidung baubedingter Lichtemission

e V/saP9: Vermeidung betriebsbedingter Lichtemission

e V/saP10: Kollisionsschutzwande fiir Fledermduse im Scheffzental

e VsaP11: Hohlenkontrolle vor der Féllung der Potenzialbdume im Bereich des Scheffzentals

e VsaP12: Nutzung eines Teilbereichs der Lagerfliche als Dauerbodenlager
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e VsaP13: Okologische Baubegleitung

e CEFsaP1: Installation von Nistkasten fiir den Turmfalken

e CEFsaP2: Entwicklung einer Buntbrache

e CEFsaP3: Installation von Nistkdsten

e CEFsaP4: Herstellung von drei Interimsersatzhabitaten (Zauneidechse)

o CEFsaP5: Wiederherstellung Feldhecke inklusive Saumbereich als Habitatflache fiir die
Zauneidechse

e CEFsaP6: Temporare Aufwertung von Habitatelementen in Form von Auflichten einer Feld-
hecke

e CEFsaP7: Auflichten eines Geholzbestandes und Schaffung von Totholzstrukturen
e FCSsaP1: Schaffung eines Ersatzhabitats fiir die Zauneidechse

Dabei bedeuten:

e V:Artenschutzrechtliche VermeidungsmaBnahmen in der Bauphase

e CEF: MaBnahmen zum vorgezogenen Funktionsausgleich
(Continuous ecological functionality)

e FCS: MaBnahmen dienen dazu, die betroffene Population zu stiitzen, den dauerhaften
Fortbestand zu sichern und die Verschlechterung des Erhaltungszustandes zu vermeiden
(favourable conservation status).

Die vorgesehenen Vermeidungs- bzw. MinimierungsmaBnahmen sowie AusgleichsmaBnahmen
sind dazu geeignet, diese negativen Auswirkungen auf die Fledermause, Vogel, Reptilien und
Wildbienen auf ein unerhebliches MaB zu reduzieren. Die MaBnahmen sind im Gesamtkontext
aller MaBnahmen im folgenden Kapitel 16 und hier speziell in Kapitel 16.3 beschrieben.

16 Landschaftspflegerischer Begleitplan

Siehe  Unterlage 24 Landschaftspflegerischer Begleitplan (LBP)
Unterlage 24.1  Textteil LBP
Unterlage 24.2  Plan 1: Bestands und Konfliktplan - Biotope, Tiere, Klima, Luft, Landschaft

Der Landschaftspflegerische Begleitplan (LBP) ist das Planungsinstrument zur Umsetzung der
naturschutzrechtlichen Eingriffsregelung und dient im Wesentlichen der detaillierten Festle-
gung des erforderlichen Ausgleichsbedarfs und der zugehdrigen MaBnahmen des Naturschutzes
und der Landschaftspflege. Im Folgenden sind samtliche im LBP formulierten MaBnahmen zur
Vermeidung, Verminderung und Kompensation von Eingriffen dargestellt. Aus Griinden der
Ubersicht sind hier auch die MaBnahmen zum Schutz des Menschen und von Kultur- und Sach-
gutern aufgefihrt, obwohl diese systematisch Teil der UVS, nicht des LBP sind und daher im
UVP-Bericht ausfiihrlich beschrieben sind, nicht im LBP.
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16.1 Rechtliche Grundlagen des Landschaftspflegerischen Begleitplanes

Die Aufgabe des Landschaftspflegerischen Begleitplanes ist die Umsetzung der Eingriffsregelung
nach 8§ 13 bis 15 BNatSchG und §§ 14 bis 18 NatSchG BW.

Eingriffe im Sinne von § 14 BNatSchG sind Verdnderungen der Gestalt oder Nutzung von Grund-
flichen oder des mit der belebten Bodenschicht in Verbindung stehenden Grundwasserspiegels,
die die Leistungs- und Funktionsfahigkeit des Naturhaushalts, das Landschaftsbild oder den
Wert der Landschaft flir die naturnahe Erholung erheblich beeintrachtigen kdnnen. Die landes-
spezifischen Abweichungen werden in § 15 NatschG BW geregelt.

Der Ausgleich von Eingriffen wird in § 15 BNatSchG und § 15 NatSchG BW geregelt. Danach
sind vermeidbare, erhebliche Beeintrachtigungen zu unterlassen und unvermeidbare, erhebliche
Beeintrachtigungen auszugleichen oder zu ersetzen. Eine Beeintrachtigung gilt als ausgegli-
chen, wenn und sobald die beeintrachtigten Funktionen des Naturhaushalts in gleichartiger
Weise wieder hergestellt sind und das Landschaftsbild landschaftsgerecht wieder hergestellt
oder neu gestaltet ist. Ersetzt ist eine Beeintrachtigung, wenn und sobald die beeintrachtigten
Funktionen in dem betroffenen Naturraum in gleichwertiger Art hergestellt sind und das Land-
schaftsbild landschaftsgerecht neu gestaltet ist. Flir nicht vermeidbare oder nicht in angemes-
sener Frist kompensierbare Beeintrachtigungen ist ein Ersatz in Geld zu leisten. Die landesspe-
zifischen Abweichungen werden in § 15 NatschG geregelt.

Fiir die Belange des besonderen Artenschutzes wurde eine spezielle artenschutzrechtliche Pri-
fung (saP) (vgl. Kapitel 15) erstellt (§ 44 BNatschG). In dieser werden, wie oben dargestellt, die
Auswirkungen des Vorhabens auf Arten des Anhang IV der FFH-Richtlinie (Richtlinie 92/43/EWG)
und auf européische Vogelarten ermittelt sowie die erforderlichen MaBnahmen dargestellt.

Die Ergebnisse der speziellen artenschutzrechtlichen Priifung wurden in den LBP Gibernommen.
Der Landschaftspflegerische Begleitplan macht in diesem Zusammenhang Angaben zu vorgezo-
genen AusgleichsmaBnahmen nach § 44 Abs. 5 BNatSchG.

Sind durch das Vorhaben Eingriffe in Natura 2000-Gebiete zu erwarten, ist eine Natura 2000-
Vertraglichkeitspriifung nach § 34 BNatSchG durchzufiihren. Im vorliegenden Fall sind keine
Beeintrachtigungen von Natura 2000-Gebieten durch das Vorhaben zu erwarten, sodass keine
Erfordernis zur Durchfiihrung einer Natura 2000-Vertraglichkeitspriifung bestand.

MaBnahmen zum Erhalt der 6kologischen Funktion des Lebensraumes der Arten nach Anhang
[l der Richtlinie 92/43/EWG sowie zum Erhalt von Lebensrdumen nach Anhang | der Richtlinie
92/43/EWG auBerhalb von NATURA 2000 Gebieten werden tber § 15 BNatSchG und & 15
NatSchG BW geregelt und sind damit ebenfalls Gegenstand des Landschaftspflegerischen Be-
gleitplans.

16.2 Die Darstellung des LBP im Erlauterungsbericht

Der LBP baut auf den Analyseergebnissen des parallel erstellten Berichts zur Umweltvertraglich-
keitspriifung (UVP-Bericht) (vgl. Kapitel 14) auf.
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Der UVP-Bericht stellt in Kapitel 4 die im Untersuchungsraum anzutreffende Umwelt und ihre
Bestandteile dar (Raumanalyse). In Kapitel 5 werden im Rahmen der Wirkungsanalyse die Um-
weltverdnderungen aus dem Vorhaben prognostiziert und Bewertet. Zudem betrachten die Ka-
pitel 6 und 7 Biodiversitatsschaden bzw. parallellaufende materiell-rechtliche Umweltpriifun-
gen. Die Ergebnisse der UVS sind in Kapitel 14 dieses Erlduterungsberichts dargestellt, die Er-
gebnisse der speziellen artenschutzrechtlichen Priifung in Kapitel 15.

Des Weiteren finden sich in Unterlage 24 zu diesem Antrag (das ist der LBP) in den Kapiteln 3
bzw. 4 Zusammenfassungen der UVS in Form der Bestandserfassung und -bewertung sowie der
Konfliktanalyse und der Eingriffsermittlung, so dass sich eine weitere zusammenfassende Dar-
stellung an dieser Stelle erlibrigt. Dementsprechend sind im Folgenden die MaBnahmen des Na-
turschutzes und der Landschaftspflege zusammenfassend dargestellt und das Ergebnis der Ein-
griffs-Ausgleichs-Bilanz (E-A-Bilanz) kurz umrissen.

16.3 MaBnahmen des Naturschutzes und der Landschaftspflege

Sowohl aus naturwissenschaftlicher Sicht als auch unter rechtlichen Gesichtspunkten gilt der
Grundsatz: Vermeidung und Verminderung vor Ausgleich und Ersatz.

Den rechtlichen Grundsatz hierzu liefert § 13 BNatschG (naturschutzrechtliche Eingriffsrege-
lung) mit dem Zusatz, dass Ausgleich und Ersatz gleichgestellt sind.

Nach § 15 BNatSchG ist der Verursacher eines Eingriffs zu verpflichten, ,vermeidbare Beein-
trachtigungen von Natur und Landschaft zu unterlassen”. Eine Beeintrachtigung ist nach Abs. 1
§ 15 BNatSchG dann vermeidbar, wenn ,zumutbare Alternativen den mit dem Eingriff verfolg-
ten Zweck am gleichen Ort ohne oder mit geringeren Beeintrachtigungen von Natur und Land-
schaft zu erreichen, gegeben sind". Uber das Verbot von vermeidbaren erheblichen Beeintrich-
tigungen hinaus besteht ein Minimierungs-gebot, welches zum Ziel hat, Beeintrachtigungen des
Naturhaushaltes auf ein unerhebliches MaB zu reduzieren.

16.3.1 MaBnahmen zur Vermeidung und Verminderung wihrend der Bauzeit

16.3.1.1  Vsii - Schutzqutiibergreifende Vermeidungs-/VerminderungsmaBnahmen

e Fiir die Bauphase werden Verkehrszeichenplane erstellt (s. u.: VM - Baustellenverkehr).
Baustellenverkehr findet nur auf den dafiir vorgesehenen Wegen statt. Die Beeintrachti-
gungen des landwirtschaftlichen Verkehrs sowie der Erholungssuchenden durch den Bau-
stellenverkehr werden auf ein Mindestmal3 begrenzt. Die Zufahrten zur Baustelle erfolgen
nach Moglichkeit direkt vom lbergeordneten StraBennetz. Die Durchfahrt von Wohnge-
bieten wird vermieden.

e Das Warten, Reinigen und Betanken der Baustellenfahrzeuge erfolgt nur auf geeigneten
Flachen.

e Auf den in Anspruch genommenen Flachen des Baufeldes und der Baustelleneinrichtungs-
flachen werden nach Beendigung der BaumaBnahmen eventuell angefallene Riickstande
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beseitigt und Unrat entfernt, Verdichtungen werden behoben, der Oberboden wird gelo-
ckert. DIN 18915 wird angewendet.

e Bisher unversiegelte Flachen, insbesondere Flachen fiir die Landwirtschaft, werden wah-
rend der Bauphase wirksam vor Beeintrachtigungen geschitzt.

16.3.1.2 VB - MaBnahmen zum Bodenschutz in der Bauphase
e Wahrend der Bauphase ist eine bodenkundliche Baubegleitung vorgesehen.

e Der Boden wird vor Schadstoffeintrag geschiitzt. Baustellenabwésser werden aufgefangen
und fachgerecht entsorgt.

e Baubedingte Beeintrachtigungen im Baufeld und auf den Baustelleneinrichtungsflachen
werden durch bodenschonende Bauweisen nach Moglichkeit vermieden. Durch den Einsatz
bodenschonender Methoden, z. B. geeignete Baumaschinen, konnen Bodenverdichtungen
zusatzlich minimiert werden. Daruber hinaus werden die Bodenfeuchte- und Witterungs-
verhiltnisse beachtet. DIN 18915 (Bodenarbeiten) wird angewandt.

e Nach Abschluss der Bauarbeiten wird der Boden im Baufeld und auf den Baustelleneinrich-
tungsflachen tiefgriindig gelockert. Zur Nachsorge wird durch ,Lebendverbauung” mit
Tiefwurzlern wie Luzerne und Olrettich sowie ggf. durch Kalkgaben der Erfolg der Locke-
rung gemaB LUBW Bodenschutz 24 nachhaltig gesichert.

e Dem Schutz des unbelasteten Oberbodens (Mutterboden) wird eine hohe Prioritit einge-
raumt. Der Oberboden wird in nutzbarem Zustand erhalten und wird vor Vernichtung oder
Vergeudung geschiitzt. Der anfallende Oberboden wird schonend abgetragen und zwi-
schengelagert und nach Mdglichkeit wiederverwertet. (vgl. auch Rahmenkonzept Kultur-
bodenmanagement)

e Hinsichtlich des Oberbodens wird gepriift, ob eine Wiederverwertung im Bereich der Trasse
(fiir die Anlage von Griinflichen oder fiir die Anlage von Béschungen) mdglich ist oder ob
anfallendes Oberbodenmaterial zur Bodenverbesserung auf Ackerbdden verwendet werden
kann. Potenziell mégliche Auftragsflaichen wurden im Rahmenkonzept Kulturbodenma-
nagement ermittelt. Naheres wird im weiteren Verfahrensablauf mit der Unteren Boden-
schutzbehorde abgestimmt. Fiir die Ausflihrungsplanung wird ein entsprechendes Boden-
verwertungskonzept erstellt.

e Bei den sonstigen anfallenden Aushubmassen (Unterboden, Gesteinsausbruch) wird eben-
falls gepriift, ob eine Wiederverwendung an Ort und Stelle moglich ist.

e Der ggf. mit Fetten, Olen, Farben und anderen pflanzengefahrdenden Stoffen verunrei-
nigte Boden wird ausgetauscht.

e Die BBodSchV (§ 12) sowie Heft 10 und Heft 24 des Umweltministeriums Baden-Wiirttem-
berg92 und die DIN 19731 werden beachtet.
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16.3.1.3 VO - MaBnahmen zum Schutz des Oberflachenwassers in der Bauphase

Der Gefahr der Gewassertriibung oder Schadstoffausbreitung wahrend Arbeiten an den
Briickenbauwerken zur Querung der Gewdsser wird wirkungsvoll begegnet.

Insbesondere wird die Befahrung der Gewasser mit Baufahrzeugen und -maschinen auBer-
halb der Anlagenquerschnitte unterlassen. Unbedingt erforderliche Querungen werden auf
ein MindestmaB reduziert und erfolgen nur lber gewasserschonende Querungshilfen.

Sofern eine Uberleitung von Wasserhaltung aus dem Grundwasser in Oberflichengewisser
erfolgt, wird die Schadlosigkeit nachgewiesen (keine pH-Veranderung, keine Triibung, kein
Eintrag sonstiger wassergefiahrdender Stoffe)

Das Abstellen von Baufahrzeugen und -maschinen und das Lagern von Bodenaushub oder
Baustoffen innerhalb des 10-m-Gewasserrandstreifens werden unterlassen.

Die Bauzeit am Gewasser wird auf ein MindestmalB begrenzt.

Das Baufeld, insbesondere die Uferbereiche, wird nach Beendigung der Bauzeit entspre-
chend des Ausgangszustandes wiederhergestellt.

Fiir Baufahrzeuge und -maschinen werden biologisch abbaubare Ole verwendet.

16.3.1.4 VG MaBnahmen zum Schutz des Grundwassers in der Bauphase

Zum Schutz des Grundwassers vor Verunreinigungen oder sonstigen nachteiligen Verande-
rungen seiner Eigenschaften werden geeignete Schutzvorkehrungen (z. B. betonieren von
(Bohr-)Pfiahlen um moglichen Schadstoffeintrag von Oberflachen- in Grundwasser zu un-
terbinden und Verfiillung der Austauschbohrungen der geplanten Spundwiande mit Ben-
tonit-Sand-Gemisch um Verbindung zwischen Oberflachenwasser und Wasser der quarta-
ren Deckschichten zu unterbinden) getroffen bzw. nachgewiesen, wie Verunreinigungen
oder sonstige Verdanderungen vermieden werden (vgl. Unterlage 19.2 (Fachbeitrag Grund-
wasser)).

16.3.1.5 VTP - Alilgemeine MaBnahmen

zum Schutz von Tieren und Pflanzen in der Bauphase

Fall-, Rodungs- und Riickschnittarbeiten sind gemaB §39 Abs. 5 Nr. 2 BNatSchG im Zeit-
raum vom 01. Mérz bis 30. September nicht zuldssig. Abweichungen hiervon sind nur mit
Zustimmung der Naturschutzbehorde zuldssig.

Die anerkannten Regeln der Technik zum Schutz von Badumen, Pflanzenbestanden und Ve-
getationsflachen bei BaumaBnahmen der DIN 18920 (Ausgabe 2014-07. Beuth-Verlag,
Berlin) werden an-gewendet. Sollten Bauschdden an Biotopstrukturen, insbesondere an
Baumen und Geholzen, in der Bauzeit nicht vermeidbar sein, so werden konkrete Wieder-
herstellungsmaBnahmen im Zuge der Ausfiihrungsplanung nach Vorgabe des LBPs defi-
niert. In jedem Fall werden nach Beendigung der BaumaBnahmen alle bauzeitlich fir
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Baustelleneinrichtungen genutzten Vegetationsflachen von eventuell angefallenen Riick-
standen und Unrat berdumt und bereinigt.

e Schutz von Einzelbdumen: geeignete SchutzmaBnahmen werden im Zuge der Ausfiih-
rungsplanung/6kologischen Baubegleitung festgelegt.

16.3.1.6  VsaP Artenschutzrechtliche VermeidungsmaBnahmen in der Bauphase

Vsap1: Bauzeitenbeschrinkung fiir die Baufeldbereinigung
(Entnahme von Geholzen sowie Riickbau von Gartenhiusern)

Zur Vermeidung der Totung von Individuen bzw. Zerstérung von Gelegen von Brutvégeln und
Fledermdusen wahrend der Baufeldbereinigung und Bauausflihrung wird eine Bauzeitenbe-
schrénkung festgelegt. Baubeginn und Baufeldbereinigung miissen, auBerhalb der Brutzeiten,
im Zeitraum zwischen Mitte November und Ende Februar erfolgen. Eine Entnahme der fiir Fle-
dermiuse geeigneten Strukturen ist in den Wintermonaten durchzufiihren (Anfang November
bis Ende Februar).

Vsap2: Kurzhalten der Vegetation im Bereich der Geholzentnahmen

Zur Vermeidung der Totung von Individuen bzw. Zerstorung von Gelegen von bodennah bri-
tenden Vogelarten ist der Wiederaustrieb bzw. das Aufwachsen von Vegetation in Bereichen der
Gehodlzentnahme und die damit einhergehende Entstehung von geeigneten Habitaten durch
ggfs. mehrmaligen Rickschnitt zu vermeiden. Das Kurzhalten der Vegetation ist bis zum tat-
sachlichen Eingriff umzusetzen.

Vsap3: Bauzeitenbeschrankung fiir die bodenbriitende Vogelart Feldlerche

Zur Vermeidung von Individuenverlusten von bodenbriitenden Vogeln in der Agrarlandschaft
(ein-schlieBlich Gehege) wihrend der Baufeldbereinigung und Bauausfiihrung wird im Ab-
schnitt km 2+250 bis km 2650 eine Bauzeitenbeschrankung festgelegt. Baubeginn bzw. Bau-
feldfreimachung muss auBerhalb der Brutperiode (Anfang Marz bis Ende August) stattfinden.

Vsapd: Vergramung der bodenbriitenden Vogelart Feldlerche
aus den Eingriffsflichen und dem bauzeitlichen Wirkraum

Zur Vermeidung von Individuenverlusten der bodenbriitenden Feldlerche in der Agrarlandschaft
(einschlieBlich Gehege) werden im Abschnitt km 2+250 bis km 2+650 vor Beginn der Brutzeit
(1. Marz) zur Verhinderung von Bruten an den Rindern des Baufeldes bzw. der BE-Fldchen zu
den angrenzenden Ackerflichen mit Folien abgedeckte Bauzdune installiert. Hierzu sind entwe-
der alle 15 m drei Bauzaun-elemente (mit Folie abgedeckt) in Form eines Dreiecks zu installieren
oder die Eingriffsflache durchgehend einzuzaunen (Bauzaun mit Folie abgedeckt), um eine Ku-
lissenwirkung zu schaffen und eine Ansiedlung von Feldlerchen im Bereich der MaBnahme bzw.
im Wirkraum zu vermeiden.

Findet ab dem Zeitpunkt der Baufeldfreimachung (vgl. auch Vs,p3) eine dauerhafte Bautatigkeit
(Verhinderung von Brutansiedlung) bis zum Ende der Brutzeit (31. August) statt, kann auf MaB-
nahme Vsip4 verzichtet werden.
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Vsap5: Umsiedlung von Zauneidechsen

Zur Vermeidung der Tétung von Individuen wahrend der Durchfiihrung der Bau- und Rodungs-
maBnahmen wird der Zauneidechsenbestand vom Bereich des Betriebshofs abgefangen und in
die dafiir zuvor hergestellte dauerhafte Flache (MaBnahme FCSsip1) umgesiedelt. Die Umsied-
lung erfolgt wihrend der Aktivitatszeit der Zauneidechse (April bis September). Die Ausgleichs-
flache muss vor der Umsiedlung aufgewertet werden und die fiir ein Zauneidechsenhabitat not-
wendige Habitatqualitdt bzw. Habitatreife aufweisen.

Vsar6: Umsetzen von Mauereidechsen und Zauneidechsen

Zur Vermeidung der Totung von Individuen wahrend der Durchfiihrung der Bau- und Rodungs-
maBnahmen werden die Individuen in den vom Vorhaben betroffenen Bereichen vor Eingriffs-
beginn abgefangen und in die angrenzenden temporaren Habitatflichen umgesetzt. Die Um-
setzung erfolgt wahrend der Aktivitatszeit der Zauneidechse (zwischen April und September)
bzw. der Mauereidechse (zwischen Mitte Marz und Oktober).

Im Falle der nordlich der B295/ der SolitudestraBe vorkommenden Mauereidechsen werden die
Tiere in die angrenzenden Habitatflichen umgesetzt.

Fiir die Zauneidechse erfolgt ein Umsetzen in die vorgezogen hergestellten und Habitatreife
aufweisenden Interimshabitate (MaBnahme CEFsp4) direkt angrenzend an das Eingriffsgebiet
westlich der B295. Nach Fertigstellung der BaumaBnahme und Herstellung des Zielhabitats
(MaBnahme CEFs,p5) bzw. Erlangung der bendtigten Habitatreife werden die Zauneidechsen un-
ter aktiver Mithilfe in die wiederhergestellten Flachen entlang der Trasse entlassen.

Vsap7: Installation von Reptilienschutzzaunen

Zur Vermeidung von Individuenverlusten der Zaun- und Mauereidechse wahrend der Bauaus-
flihrung sind vor Beginn der Umsiedlung bis zum Ende der BaumaBnahmen in den jeweiligen
Abschnitten (vgl. MaBnahmenblatt) Reptilienschutzziune zu stellen. Ebenfalls sind die Ersatz-
habitatflichen mit Reptilienschutzzaunen gegen eine Abwanderung der Tiere in das angren-
zende Baufeld zu sichern.

Auf beiden Seiten des Zauns ist ein ca. 0,5 bis 1 Meter breiter Streifen wahrend der Dauer der
MaBnahme von Vegetationsaufwuchs freizuhalten (regelmaBige Mahd), um ein Uberklettern an
aufgewachsener Vegetation zu verhindern. Der Reptilienschutzzaun ist liber die gesamte Bau-
phase instand zu halten und regelmaBig auf die Funktionsfahigkeit zu priifen.

Vsap8: Vermeidung baubedingter Lichtemission

Zur Vermeidung der Storung/Beeintrachtigung von Individuen durch Entwertung von Fleder-
mausleitstrukturen werden Lichtemissionen durch nachtliche Beleuchtung der Baustelle zwi-
schen Anfang Marz und Mitte November vermieden.

Vsap9+10 siehe ,Vsap Artenschutzrechtliche VerminderungsmaBBnahmen in der Betriebs-
phase” im Kapitel 16.3.3 ,MaBBnahmen zur Vermeidung und Verminderung wiahrend der
Betriebsphase”
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Vsar11: Hohlenkontrolle vor der Fallung der Potenzialbdume im Bereich Scheffzental

Zur Umgehung vermeidbarer Totung werden vor der Fillung der Potenzialbdume (Fledermaus-
quartiere) im Bereich des Scheffzentals die Baumhdhlen auf eine Quartiernutzung kontrolliert.
Die Kontrolle erfolgt Anfang Oktober vorgezogen zur Féllung im November. Ist die Hohle ganz-
lich einsehbar, ist sie nach durchgeflihrter Kontrolle und negativem Befund dauerhaft bis zur
Fallung zu verschlieBen.

Ist die Baumhdohle nicht ganzlich einsehbar oder sind Einzeltiere vorhanden, ist sie nach durch-
gefiihrter Kontrolle mit einem Einwegeverschluss bis zur Fillung zu verschlieBen und vor der
Fallung erneut auf Besatz zu kontrollieren. Der betroffene Hohlenbereich ist vorsichtig zu Boden
zu bringen und 4-5 Tage an Ort und Stelle abzulegen.102

Vsar12: Nutzung eines Teilbereichs der Lagerflichen als Dauerbodenlager

Zur Vermeidung des Eintretens der Verbotstatbestande des §44 Abs. 1 BNatschG durch Stérung
von Brutvogeln auf der Lagerflache stdlich der Gerlinger StraBe wird der siidliche Teilbereich
der Lagerflache als Dauerbodenlager genutzt. Die VermeidungsmaBnahme hat zum Ziel die Be-
eintrachtigungen durch Liarm und visuelle Reize fiir die angrenzenden Habitate (insbesondere
des nahegelegenen FFH-Gebiets) und die darin potenziell vorkommenden Vogelarten zu mini-
mieren.

V.ap13: Okologische Baubegleitung

Zur Vermeidung des Eintretens der Verbotstatbestande des §44 Abs. 1 BNatschG ist eine 6kolo-
gische Baubegleitung vorzusehen. Diese stellt sicher, dass im Rahmen der Bauausfiihrung die
notwendigen SchutzmaBnahmen korrekt durchgefiihrt bzw. umgesetzt werden und keine Be-
eintrachtigungen oder Schiadigungen der betroffenen Arten eintreten. Die 6kologische Baube-
gleitung ist durch ein qualifiziertes Fachbiiro zu erbringen.103

V1 Schutz von Einzelbdumen und wertvollen Biotopstrukturen in der Bauphase

Zum Schutz vor Schadigung in der Bauphase werden besondere Schutzvorkehrungen zum
Schutz von Einzelbdumen und weiteren wertvollen Biotopstrukturen vorgesehen. Die im MaB-
nahmenplan besonders gekennzeichneten betroffenen Biotopstrukturen werden wahrend der
Bauarbeiten wirksam geschiitzt. Gegebenenfalls werden Bauzdune aufgestellt. Die im MaBnah-
menplan gekennzeichneten Einzelbdume werden erhalten. Falls erforderlich, werden bauzeitli-
che SchutzmaBnahmen ergriffen.

Die Lage der zu schiitzenden Baume ist teilweise nicht eingemessen und wird daher vor Baube-
ginn zusammen mit einer 6kologischen Fachkraft genau bestimmt. Die anerkannten Regeln der
Technik zum Schutz von Baumen, Pflanzenbestinden und Vegetationsflachen bei BaumaBnah-
men der DIN 18920 (Ausgabe 2014-07. Beuth-Verlag, Berlin) werden angewendet.

V2 Wiederherstellung des Baufelds
einschl. Baustelleneinrichtungsflachen und BaustraB3en

Baubedingt kommt es entlang der Trasse zu Eingriffen durch das temporéare Baufeld, BaustraB3en
und Baustelleneinrichtungsflachen, die uber die Anlagenflache hinausgehen. Um die

166



Beeintrachtigungen durch die baubedingte Flacheninanspruchnahme zu vermindern, werden
die Baustelleneinrichtungsflachen soweit wie moglich auf Fldchen geringer dkologischer Wer-
tigkeit eingeplant. BaustraBen werden in Bereichen angelegt, die im Rahmen der Trassenpla-
nung als Radwege bzw. landwirtschaftliche Wege vorgesehen sind. Die baubedingte Flachenin-
anspruchnahme findet liberwiegend auf Ackerflachen und versiegelten Flachen statt, es werden
jedoch auch geringfiigig naturschutzfachlich hochwertige Gehdélzstrukturen und Einzelbdume
in Anspruch genommen. Zudem sind Eingriffe in Garten wahrend der Bauphase erforderlich.

Das Baufeld und die Baustelleneinrichtungsflachen werden nach Beendigung der BaumaBnah-
men 0kologisch gleichwertig hergestellt. Beeintrachtigte Vegetationsstrukturen werden wieder-
hergestellt, die schutzgutiibergreifenden Vermeidungs-/VerminderungsmaBnahmen (Vsii) und
MaBnahmen zum Bodenschutz wihrend der Bauphase (VB) werden beachtet.

Die Wiederherstellung der Biotopstrukturen im Baufeld ist im Rahmen der Ausfiihrungsplanung
zu konkretisieren. Die 6kologisch gleichwertige Wiederherstellung in Garten im planungsrecht-
lichen AuBenbereich erfolgt in Abstimmung mit den Eigentiimern.

16.3.1.7 VM MaBnahmen zum Schutz des Menschen in der Bauphase
Larm, Erschiitterung und sekundirer Luftschall

Zum Zeitpunkt der Erstellung der schalltechnischen Untersuchung lag noch kein detaillierter
Bauablaufplan vor, weshalb fiir die Beurteilung Erfahrungswerte angenommen wurden. Die Zu-
mutbarkeitsschwelle wird in allen Bauphasen und Bereichen nicht liberschritten. Die Eingriffs-
schwelle wird in den meisten Bauphasen und Bereichen nicht iiberschritten. Uberschreitungen
und damit ein erhéhtes Konfliktpotenzial ergibt sich insbesondere im Bereich nérdlich von Hau-
sen, wo sich die Trasse und damit das Baufeld in unmittelbarer Nahe des Wohngebiets befinden.

In der schalltechnischen Untersuchung werden LirmminderungsmaBnahmen (Information der
Anwohner, zeitliche Beschriankung der intensiven Bautatigkeit,...) vorgeschlagen, welche die
Larmbelastung mindern bzw. die Akzeptanz erh6hen und damit das Konfliktpotenzial reduzieren
konnen.

Zum Zeitpunkt der Erstellung der erschiitterungstechnischen Untersuchung lag noch kein de-
taillierter Bauablaufplan vor, weshalb fiir die Beurteilung Erfahrungswerte angenommen wur-
den. Eine Uberschreitung der zulssigen Schwingamplituden an den Geb3udefundamenten bzw.
auf den Etagendecken wird nicht erwartet, bei Auswahl entsprechender Baumaschinen. Teil-
weise werden jedoch Richt-werte/Anhaltswerte liberschritten. Im Anfangsbereich der Trasse (Ju-
gendhaus), am Betriebshof (Gewerbegebiet), nérdlich von Hausen (Wohngebiet) und entlang
der Firmen Trumpf und Thales (Gewerbegebiet) werden daher zu manchen Bauphasen zeitliche
Begrenzungen der Betriebsdauer der betreffenden Maschinen vorgeschlagen, bzw. eine Verrin-
gerung des Betriebsgewichts (Bereich Wohngebiet nordlich Hausen). Zudem werden Minde-
rungsmaBnahmen (Information der Anwohner, zeitliche Beschrankung der intensiven Bautatig-
keit,...) vorgeschlagen, welche die Lairmbelastung mindern bzw. die Akzeptanz erhéhen und da-
mit das Konfliktpotenzial reduzieren kdonnen.
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Baustellenverkehr

Wiahrend der Bauphase muss ein gefahrenloser Verkehr in den betroffenen Straen gewahrleis-
tet werden. Dies wurde bereits bei der Planung der BaustraBen und der bendtigten Baulogistik-
flachen berticksichtigt, siehe BE-Flachen-Gesamtkonzept (siehe Genehmigungsunterlage Bau-
logistik).

Nach derzeitigem Kenntnisstand kdnnen die Verkehrswege- und Radwegeverbindungen weit-
gehend durch gednderte Verkehrsfihrungen erhalten werden. Die parallel des Baubereichs tem-
pordr herzustellenden Wege dienen ausschlieBlich dem Baustellenverkehr und sind fiir Dritte
nicht nutzbar. Insbesondere der parallel zur B295 verlaufende siidliche Feldweg bis zum Wohn-
gebiet Hausen wird im Zuge des Projekts um einige Meter westlich verlegt und bauzeitlich als
BaustraBe (nicht fiir Dritte zuganglich) genutzt. Im Bereich der KiTa Weilimdorf und des
Pumptrack Am Jugendhaus wird, zur Vermeidung von Unfallgefahren auf dem bestehenden
(auch von Kindern) viel genutzten Feldweg, eine BaustraBe (nicht fiir Dritte zuganglich) auf
landwirtschaftlichen Flachen erstellt. Die Erreichbarkeit weiterer Baulogistikflaichen sowie der
Boden- und Materiallagerflachen erfolgt auch liber das bestehende Feldwegenetz, welches fur
den Zweck einer BaustraBBe zum Teil ertiichtigt werden muss und weiterhin fir Dritte nutzbar
bleibt. Durch das bestehende dichte umliegende Feld-/ Radwegenetz und den damit vorhande-
nen Ausweichwegen ist hierbei jedoch mit keinen erheblichen Beeintrachtigungen zu rechnen.

Erforderliche Umleitungen und verdnderte temporare Verkehrswegefiihrungen zur Aufrechter-
haltung der Verkehrsbeziehungen werden im Zuge der Ausfiihrungsplanung mit der Verkehrs-
behorde abgestimmt. Grundsatzlich bleiben die umliegenden Grundstiicke, z. B. landwirtschaft-
liche Flachen und Gartengrundstiicke, wahrend der Bautatigkeiten erreichbar. Die Erreichbarkeit
der iber die Feldwegbriicken ,RennstraBle” und ,0b der Ditzinger Str." umliegenden landwirt-
schaftlichen Flachen bleibt trotz deren Abriss und Neubau wahrend der Bauzeit liber jeweils
eine Wegebeziehung gewahrleistet.

Es wird sichergestellt, dass die Zufahrt des Baustellenverkehrs maglichst nicht durch Wohnge-
biete und Ortsdurchfahrten stattfindet. Soweit moglich wird eine Zufahrt direkt tiber das lber-
geordnete StraBennetz ermdglicht.

Gefahren durch Kampfmittel/Bombenblindganger aus dem 2. Weltkrieg

Fiir den geplanten Trassenbereich und die Flichen des geplanten Betriebshofes erfolgte im Friih-
jahr 2020 eine Luftbildauswertung mit alliierten Kriegsluftbildern. (vgl. Kapitel 4.3) In mehreren
Abschnitten der Trasse und in Teilen des geplanten Betriebshofes muss mit Blindgangern ge-
rechnet werden. Vor Baubeginn sind vertiefende Untersuchungen und ggfs. RAumungen oder
Aushubiiberwachungen erforderlich.

16.3.1.8 VKS MaBnahmen zum Schutz von Kultur und Sachgiitern in der Bauphase
Kulturguter

Nach Informationen des Landesamts fiir Denkmalpflege im Regierungsprisidium Stuttgart (LAD)
ist im Planungsgebiet mit archdologischen Fundstellen zu rechnen (siehe Kap 4.3.10 Abbildung
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28).235 Es handelt sich dabei um Bodendenkmale (z.B. Reste von Bauwerken, Gribern, Wegen
oder Heiligtiimern), die tiberdeckt und vom Betrachter nicht unmittelbar zu erkennen sind.

.Samtliche Bodeneingriffe in den dargestellten archiologischen Relevanzbereichen (vgl. LBP,
Unterlage 24 (Landschaftspflegerischer Begleitplan (LBP)), hier insbesondere Unterlage 24.1,
Textteil LBP, Kap 4.3.10: Abbildung 28 bediirfen daher einer denkmalschutzrechtlichen Geneh-
migung. Eine weitere Beteiligung des Landesamts flir Denkmalpflege im Regierungsprasidium
Stuttgart (LAD) ist in diesen Fallen erforderlich. Das Landesamt fiir Denkmalpflege wird im Rah-
men des Planfeststellungsverfahrens beteiligt. Eine Genehmigung erfolgt konzentriert im Plan-
feststellungsbeschluss. Die Erfordernis von Rettungsgrabungen wird friihzeitig durch Abstim-
mung mit dem LAD festgestellt. Fiir die auBerhalb archdologischer Relevanzgebiete gelegenen
Planbereiche wird auf die §§ 20 und 27 DSchG verwiesen. Werden im Zuge der Bauarbeiten
bislang nicht bekannte Bodendenkmale aufgegraben, werden die Bauarbeiten eingestellt und
die zustandige Denkmalschutzbehdrde beim Regierungsprasidium Stuttgart informiert.

Sachgiiter

Beeintrachtigungen von Versorgungsleitungen, Gebduden und Infrastruktureinrichtungen so-
wie landwirtschaftlichen Nutzflachen werden verrmieden bzw. auf ein Mindestmal3 begrenzt.

Landwirtschaft

Durch das geplante Vorhaben ist eine Inanspruchnahme von landwirtschaftlich genutzten Fla-
chen hoher bis sehr hoher Qualitit nicht zu vermeiden. Durch das Baustellenmanagement ein-
schlieBlich der Ausweisung von Baustelleneinrichtungsflichen und BaustraBen kann die Fla-
cheninanspruchnahme vermindert werden. Nach Beendigung der Bauzeit werden alle in An-
spruch genommenen Flichen wiederhergestellt und der Boden tiefgriindig gelockert (siehe VB
- MaBnahmen zum Schutz von Boden in der Bauzeit), sodass die Flachen der Landwirtschaft
wieder zur Verfligung stehen.

16.3.2 MaBnahmen zur Vermeidung und Verminderung anlagebedingter Beeintrach-
tigungen

V3 Wiederherstellung von Feldgehdlzen und Feldhecken

In der Bauphase gehen durch Eingriffe in gehdlzbestandene Béschungen Teile des Vegetations-

bestandes verloren. Nach Abschluss der Bauarbeiten kdnnen die Geholze auf den neu model-

lierten Boschungsflachen teilweise wiederhergestellt werden. Dies betrifft die Gehdlzbestande
entlang der B295 und der A81.

Auf den neu herzustellenden Boschungsflachen sind die beeintrachtigten Gehdlzstrukturen
durch Neupflanzungen wiederherzustellen. Dazu sind standortgerechte und gebietsheimische
Geholze zu verwenden. Die MaBnahmen dienen zugleich der Bodensicherung und der Vermin-
derung der visuellen Storwirkung der Stadtbahntrasse.

TeilmaBnahmen:

e V3.1 Wiederherstellung von Feldgehdlzen
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e V3.2 Wiederherstellung von Feldhecken
V4 Begriinung des Gleiskorpers

Der Bahnkdrper der Stadtbahntrasse wird im gesamten Trassenverlauf als extensiv begriinter
Gleiskorper angelegt. Die Gleiskorperbegriinung nach dem Konzept ,Lebensraum Stuttgarter
Gleise" wurde durch die Untere Naturschutzbehérde am Amt fiir Umweltschutz der Landes-
hauptstadt Stuttgart in Kooperation mit der SSB AG entwickelt. Von der Begriinung ausgenom-
men sind Briicken, Weichenbereiche und Wegequerungen.

Eine ausfiihrliche Beschreibung der Gleiskorperbegriinung ist im Anhang des LBP (Unterlage
24.1, Tabelle 56) und in den MaBnahmenblattern (ebenfalls im LBP, Unterlage 24.1) dokumen-
tiert.

V5 Begriinung von Boschungen und Nebenflachen
V5.1 Begriinung von Nebenfldchen und Boschungen

Die Nebenflachen und Boschungen sind durch Ansaat einer extensiven Wiesenmischung aus
gebietsheimischem Saatqut (Biotoptyp 33.41) zu begriinen. Nach Mdaglichkeit sind zur Saatgut-
gewinnung das Heumulch- oder Heudruschverfahren anzuwenden und als Spenderflachen re-
gionale oder lokale arten-reiche Wiesen auszuwahlen. Alternativ ist gebietsheimisches Saatgut
(Produktionsraum 7 ,Stiddeutsches Berg- und Hiigelland"”, Herkunftsregion 11 ,Stidwestdeut-
sches Bergland”) zu verwenden. Auf Diingung und Pestizideinsatz ist zu verzichten.

Um eine mdglichst magere Vegetationsentwicklung zu fordern, kann fiir den Bodenauftrag der
Nebenflachen und Béschungen der bei der Baueinrichtung anfallende Oberboden anteilig mit
kulturfahigem Unterboden abgemagert werden. Im Zuge der Ausfiihrungsplanung ist die Ver-
wendung von entsprechend geeignetem Bodenmaterial aus den anfallenden Aushubmassen zu
prifen.

V5.2 Begriinung von Wall (Pflanzung von niedrigem, schnittvertraglichem Gebiisch)

Auf dem Wall nérdlich von Hausen ist ein Gehdlzbestand zu entwickeln, welcher durch regel-
miBiges auf den Stock setzen (alle 3-5 Jahre) niedrig zu halten ist.

Hierzu sind schnittvertréagliche Arten zu verwenden: Roter Hartriegel (Cornus sanguinea), Ge-
wohnliches Pfaffenhiitchen (Euonymus europaeus), Rote Heckenkirsche (Lonicera xylosteum),
Schlehe (Prunus spinosa), Echte Hunds-Rose (Rosa canina), Sal-Weide (Salix caprea), Wolliger
Schneeball (Viburnum lantana), Gewdohnlicher Schneeball (Viburnum opulus)

V5.3  Begriinung von Dammbauwerk

Das Dammbauwerk Scheffzentalquerung ist durch Ansaat einer extensiven Wiese zu begriinen.
Die nordlich der Gleise gelegenen Dammbereiche sind auf 70% der Flache (ca. 913,5 m2) mit
Wiese und auf 30% der Flache (ca. 391,5 m2) mit Geblschen, Geh6lzen und Hecken zu begriinen.
Die sudlich der Gleise gelegenen Dammbereiche sind zur Forderung der Wildbienen zu 100%
mit extensiver Wiese zu begriinen. Im Bereich der Fledermauskollisionsschutzwand (Vs.p10) wer-
den zur Anbindung dieser an bestehende Geholzstrukturen Feldhecken und Gebische gepflanzt.
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Als extensive Wiesenmischung ist gebietsheimisches Saatgut (Biotoptyp 33.41) zu verwenden.
Es sind standortgerechte und gebietsheimische Gehdlze zu verwenden.

V6 Begriinung von Entwasserungsmulden und Regenriickhaltebecken
V6.1  Begriinung von Entwasserungsmulden mit Wiesenansaat

Die trassenparallelen Entwéasserungsmulden sind durch Ansaat einer extensiven Wiesenmi-
schung aus standortgerechtem, gebietsheimischem Saatgut (Biotoptyp 33.41) zu begriinen.
Nach Mdoglichkeit sind zur Saatgutgewinnung das Heumulch- oder Heudruschverfahren anzu-
wenden und als Spenderflachen regionale oder lokale artenreiche Wiesen auszuwdhlen. Alter-
nativ ist gebietsheimisches Saatgut (Produktionsraum 7 ,Siiddeutsches Berg- und Higelland”,
Herkunftsregion 11 ,Stidwestdeutsches Bergland”) zu verwenden.

Die Flachen sollen durch eine ein- bis max. dreischiirige Mahd moglichst extensiv gepflegt wer-
den. Das Mahgut ist abzufahren. Auf Pestizid- und Dlingereinsatz ist zu verzichten.

V6.2  Begriinung der Regenriickhaltebecken

Das nordlich Hausen gelegene Ruckhaltebecken wird teilweise durch Ansaat von Fettwiese
(33.41) aus regionalem Saat- oder Pflanzgut naturnah gestaltet und extensiv begriint und im
mittleren Bereich (ca. 100 m2) mit Land-Schilfsr6hricht (34.52) (Phragmites australis) begriint.
Zudem werden 5 Bdume am Bdschungsrand gepflanzt. Nach Mdéglichkeit sind zur Saatgutge-
winnung das Heumulch- oder Heudruschverfahren an-zuwenden und als Spenderflachen regi-
onale oder lokale artenreiche Wiesen auszuwahlen. Alternativ ist gebietsheimisches Saatgut
(Produktionsraum 7 ,Stiddeutsches Berg- und Hiigelland"”, Herkunftsregion 11 ,Stidwestdeut-
sches Bergland”) zu verwenden.

Die Flachen sollen durch eine ein- bis max. dreischiirige Mahd mdglichst extensiv gepflegt wer-
den. Das Mdhgut ist abzufahren. Die Mahd des Rohrichts erfolgt nach Bedarf alle 2-3 Jahre mit
Abfuhr des Mahguts nach Mdglichkeit 2-3 Tage nach der Mahd. Auf Pestizid- und Diingerein-
satz ist zu verzichten.

V7 Anlage von unbefestigten Wegen und Pldatzen mit Schotterrasen

Der neu geplante Feldweg entlang der Trasse nérdlich von Hausen zur Nutzung fir den land-
wirtschaftlichen Verkehr ist als Schotterrasen anzulegen und mit standortgerechtem, gebiets-
heimischem Saatgut zu begriinen. Zur Ansaat eignet sich Saatgut mit Arten der Trocken- und
Trittrasengesellschaften. Auf den Einsatz von Pestiziden und Diinger ist zu verzichten. Die Pflege
und das Abraumen der Flache richten sich nach dem Bedarf.

V8 Begriinung von Stiitzmauern mit Efeu

Zur Verminderung der visuellen Stérwirkung und zur 6kologischen Aufwertung werden die
Stiitzmauern entlang der B295 mit Efeu eingegriint. Um das Aufkommen unerwiinschter Bei-
krauter zu verhindern und um die Bodenfeuchtigkeit zu erhalten ist die Flache mit grobem Rin-
denschrot anzudecken, hierbei ist eine Stickstoffdliingung erforderlich.

V9 Begriinung von Dachflichen (extensiv/ intensiv) (BF4)

171



Zur Minimierung der Auswirkungen von Versiegelung werden die Dachflachen des Betriebshofs
begriint. Neben der Kiihlwirkung durch Verdunstungseffekte bietet die Dachbegriinung Riick-
haltevermogen fiir Regen und stellt ein Habitat / Nahrungsquelle fiir Insekten dar. AuBerdem
dient eine Dachbegriinung der besseren Einbindung von Gebduden in die Landschaft und sie
erhoht durch ihre Kiihlwirkung den Wirkungsgrad der Photovoltaikanlagen. Es werden extensive
begriinte Bereiche (insbesondere unter den Photovoltaikmodulen) mit ca. 10 cm Substratdicke
und intensiv begriinte Bereiche mit einer Substratdicke >25 cm angelegt. Abgangige Pflanzen
sind zu ersetzen und durch Anflug aufkommende Gehdlze vollstandig zu entfernen. Auf den
Einsatz von Pestiziden ist zu verzichten. Insbesondere die intensiv begriinten Bereiche sind re-
gelmaBig gartnerisch zu Unterhalten.

V10 Begriinung der Nebenflidchen des Betriebshofs (BF4)

Zur Verminderung des Eingriffs und des Verlusts von Vegetationsstrukturen durch den Bau des
Betriebshofs sind dessen Nebenfldchen zu begriinen und dauerhaft zu unterhalten (V10.1 bis
V10.6).

V10.1 Begriinung mit Fettwiese und Anlage von Blumenbeeten

Unversiegelte Flachen, welche nicht entsprechend V10.2 bis V10.6. gestaltet werden, werden mit
einer Wiesenmischung aus standortgerechtem, gebietsheimischem Saatgut (Biotoptyp 33.41)
und Blumen-beeten (Biotoptyp 60.51) aus gebietsheimischem Saat-/Pflanzgut begriint. Nach
Maoglichkeit sind zur Saatgutgewinnung das Heumulch- oder Heudruschverfahren anzuwenden
und als Spenderflichen regionale oder lokale artenreiche Wiesen auszuwahlen. Alternativ ist
gebietsheimisches Saatgut (Produktionsraum 7 ,Sitiddeutsches Berg- und Higelland”, Her-
kunftsregion 11 ,Stidwestdeutsches Bergland") zu verwenden.

Die Flichen sollen durch eine zweischiirige (V10.1.1) bzw. 3-4-schiirige (V10.1.2) Mahd gepflegt
wer-den. Die weiteren Griinflichen und Blumenbeete (V10.1.3) sind regelmaBig gartnerisch zu
unterhalten. Das Mahgut ist abzufahren. Auf Pestizid- und Dilingereinsatz ist zu verzichten. Auf
den Einsatz von Mahrobotern ist zu verzichten.

V10.2 Anlage von Streuobstwiesen

Zum Ausgleich des Verlusts von Streuobstwiesen durch den Bau der Trasse und des Betriebshofs
werden auf den Nebenflachen nérdlich und siidlich des Betriebshofs Streuobstwiesen angelegt.
Diese dienen zudem der besseren Einbindung in die Landschaft und zur Férderung der (Wild-
)Bienen und Insekten. Vorgesehen ist die Entwicklung von Streuobstbestinden aus hochstam-
migen Obstbdumen auf Griinland (Biotoptyp 45.40 auf 33.41).

Es sind hochstdammige Obstbdume gebietsheimischer Arten mit Herkunftsnachweis der lokalty-
pischen Sorten zu verwenden. Die Wiesenansaat soll mit einer extensiven Wiesenmischung aus
gebietsheimischem Saatgut erfolgen. Nach Mdglichkeit sind zur Saatgutgewinnung das Heu-
mulch- oder Heudruschverfahren anzuwenden und als Spenderflachen regionale oder lokale
artenreiche Wiesen auszuwihlen. Alternativ ist gebietsheimisches Saatgut (Produktionsraum 7
.Stiddeutsches Berg- und Hiigelland", Herkunftsregion 11 ,Stidwestdeutsches Bergland”) zu ver-
wenden. Die Flachen sollen durch eine ein- bis max. dreischiirige Mahd mdglichst extensiv
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gepflegt werden. Das Mahgut ist abzufahren. Auf Pestizid- und Diingereinsatz ist zu verzichten.
Auf den Einsatz von Mahrobotern ist zu verzichten.

V10.3 Pflanzung von Feldhecken

Stidlich des Betriebshofs im Bereich des Hiigels sind zum Ausgleich des Verlusts von Feldhecken
wieder neue Feldhecken (Biotoptyp 41.22) anzulegen. Dies verringert den Verlust an Biotop-
und Habitatstrukturen. Den Geholzpflanzungen kommt auBerdem Bedeutung hinsichtlich der
Schadstofffilterung zu. Gleichzeitig wirken sich Gehdlzpflanzungen positiv auf die mikroklima-
tische Situation und, durch eine bessere Einbindung des Betriebshofs, auf das Landschaftsbild
aus. Es sind standortgerechte und gebietsheimische Geholze zu verwenden.

V10.4 Pflanzung von Feldgeholzen

Zum Ausgleich des Verlusts von Feldgehdlzen sind stdlich und ostlich des Betriebshofs sind
Feldgeholze (Biotoptyp 41.10) anzulegen. Dies verringert den Verlust an Biotop- und Habi-
tatstrukturen. Den Gehdlzpflanzungen kommt auBerdem Bedeutung hinsichtlich der Schad-
stofffilterung zu. Gleichzeitig wirken sich Gehdlzpflanzungen positiv auf die mikroklimatische
Situation und, durch eine bessere Einbindung des Betriebshofs, auf das Landschaftsbild aus. Es
sind standortgerechte und gebietsheimische Gehdlze zu verwenden.

V10.5 Pflanzung von Gebiischen

Zum Ausgleich des Verlusts von Biotop- und Habitatstrukturen sind Gebiische (Biotoptyp 42.20)
anzulegen. lhnen kommt auBerdem Bedeutung hinsichtlich der Schadstofffilterung zu. Gleich-
zeitig wirken sich Geholzpflanzungen positiv auf die mikroklimatische Situation und, durch eine
bessere Einbindung des Betriebshofs, auf das Landschaftsbild aus. Es sind standortgerechte und
gebietsheimische Gehdlze zu verwenden.

V10.6 Begriinung von Regenriickhaltebecken

Das Regenriickhaltebecken wird zur Einbindung in den Landschaftsraum mit gebietsheimischen
Hoch-stauden (Biotoptyp 35.44) und Fettwiese (33.41) extensiv begriint. Durch die Begriinung
werden Lebensraume flr Pflanzen und Tiere sowie Bodenfunktionen teilweise wiederhergestellt.
Dartiber hinaus dient die Begriinung der Wasserretention und wirkt mikroklimatisch ausglei-
chend. Fiir die Wiesenansaat ist gebietsheimisches Saatgut (Produktionsraum 7 ,Stiddeutsches
Berg- und Hiigelland", Herkunfts-region 11 ,Stidwestdeutsches Bergland”) zu verwenden.

V11 Naturvertrigliche Wiederherstellung der Gewisser Beutenbach und Scheffzengra-
ben

Das Scheffzental wird mittels eines Damms durchfahren und gequert. Die beiden Gewasser Beu-
tenbach und Scheffzengraben werden dabei mittels zweier Briickenbauwerke gequert. Damit
der Scheffzengraben das Briickenbauwerk in einer naturnahen Kurve durchlieBen kann, wird
dessen Verlauf entsprechend angepasst. Zur Vermeidung und Verminderung der Eingriffe in die
Gewasserlebensrdume wird der Grundsatz angewendet: So wenig Verbau wie mdglich, jedoch
so viel wie technisch notig. Als Mindestanforderungen sind einzuhalten: Diversifizierung der
Oberflachenstrukturen, Ausbildung einer rauen Sohle (llickiger Blocksteinsatz) zur Forderung
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der intermittierenden Geschiebeablagerung zur biologischen Durchwanderbarkeit des Wassers
und der Uferbereiche, Kein Absturz am Bauwerksende (Vermeidung von Unter-, Hinterspiilung
oder Tiefenkolkung).

16.3.3 MaBnahmen zur Vermeidung und Verminderung wihrend der Betriebsphase

V12 MaBnahmen zum Schutz von Tieren
wihrend des Stadtbahnbetriebs und auf dem Betriebshof

Beleuchtung

Zum Schutz von nachtaktiven Insekten vor Anlockung zu kiinstlichen Lichtquellen wird insek-
tenvertragliche Beleuchtung verwendet. Es werden keine Fassaden oder Himmelsstrahler ver-
wendet.

Verminderung von Kollisionen von Végeln mit Glasscheiben durch Markierung der Scheiben von
Haltepunkten und des Betriebshofs.

Die AuBenbeleuchtung des Betriebshofs erfolgt mit LED-Leuchten mit max. 3000K Lichtfarbe
inkl. Lichtsteuerung. Die Ausleuchtung erfolgt gerichtet, sodass nicht bendtigte Bereiche be-
wusst ausgespart werden. Das Licht tber Helligkeits-sensoren automatisiert ein- und ausge-
schaltet. Zudem werden alle AuBenleuchten auf dem Geldnde dimmbar vernetzt, sodass fiir jede
einzelne Lampe groBtmdogliche Energieeffizienz erreicht werden kann, die Beleuchtungsstarke
richtet sich nach den Grenzwerten des Arbeitsschutzes ASR 3.4 sowie weiteren gesetzlichen
Vorgaben. Weniger stark frequentierte Arbeitsbereiche im AuBenbereich werden separat schalt-
bar ausgefiihrt.

Die Beleuchtung der Haltestellen erfolgt (nach BOStrab und TRStrab-EA), ebenfalls mit LED-
Leuchten mit max. 3000K Lichtfarbe, gerichtet auf die notwendigen Flachen und die Bahnsteig-
kante. In den Zeiten der Betriebsruhe wird die Beleuchtung reduziert.

Im Scheffzental befinden sich Leitstrukturen fiir Fledermiuse. Um St6rung/Beeintrichtigung
von Individuen zu vermeiden werden in diesem Bereich LED-Leuchten mit max. 2700K Lichtfarbe
verwendet. (siehe Vs.p9)

Schutz vor Vogelkollisionen

Die Scheiben der geplanten Haltestellen werden zur Minimierung von Vogelkollisionen ggfs. mit
Strukturen markiert. Der Abstand der Streifen voneinander darf nicht zu grof3 sein, da sie fir
die Vogel sonst optisch nicht mehr ausreichend wahrgenommen werden.

Schutz vor Fledermauskollisionen

Zum Kollisionsschutz von Fledermausen mit der Stadtbahn im Bereich der Beutenbachquerung
werden beidseits der Briicke Kollisionsschutzwénde errichtet. Details siehe Vsap10.

V13 MaBnahmen zum Lirmschutz
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Aufgrund der prognostizierten Schallpegeliiberschreitungen104 sind siidwestlich der geplanten
Haltestelle Stuttgart-Hausen und entlang der Firma Trumpf umfangreiche SchallschutzmaB-
nahmen umzusetzen.

Stidwestlich der Haltestelle Hausen werden an 4 Wohngebduden passive LarmschutzmaBnah-
men erforderlich. GemaB schalltechnischem Gutachten wird davon ausgegangen, dass die be-
treffenden Gebaude aufgrund der bestehenden Belastung bereits liber entsprechend hohen
Schallschutz verfligen (sofern schiitzenswerte Nutzungen vorliegen).

Da die Freibereiche im Umfeld der Trumpf-Gebdude 1.08 und 1.06 auch zu Erholungszwecken
der Mitarbeiter dienen (Pausenzeiten), wird nach Abstimmung erginzend eine abgestufte, drei
bis vier Meter hohe Schallschutzwand (Hohenbezug Schienenoberkante) zum (aktiven) Lirm-
schutz umgesetzt.

Infolge der geplanten Stadtbahnverlangerung ergeben sich verkehrliche Auswirkungen im be-
stehenden Stadtbahnnetz. Hierdurch ,kommt es auf dem Teilabschnitt zwischen der Haltestelle
Pfostenwildle und dem Abzweig nach Ditzingen kurz nach der Haltestelle Raststatter StraB3e zu
einem deutlichen Anstieg der Zugverkehrszahlen." Infolge der daraus resultierenden so genann-
ten Larmfernwirkung ergibt sich dort an insgesamt 20 Wohngebauden ein Anspruch auf passi-
ven Larmschutz dem Grunde nach.

Vsar Artenschutzrechtliche VermeidungsmaBnahmen in der Betriebsphase:
VsaP9 Vermeidung betriebsbedingter Lichtemission

Zur Vermeidung der Stérung/Beeintrachtigung von Individuen durch Entwertung von Fleder-
mausleitstrukturen (Gehdlzstrukturen im Scheffzental, insbesondere bei der Beutenbachque-
rung) wahrend des Betriebs ist das Lichtkonzept fiir die AuBenbeleuchtung so zu gestalten, dass
die nachtliche Beleuchtung im Bereich von Leitstrukturen und Jagdgebieten der Fledermause
auf das MindestmaB reduziert werden. Dazu ist in Bezug auf Positionierung und Lichtfarbe auf
fledermaus-freundliche Beleuchtungsvarianten zurilickzugreifen, maBgebliche Anforderungen
sind Farbtemperatur (2700 Kelvin) und Wellenlange 540 nm, eine mdglichst geringe Lichtpunkt-
hohe unter Beriicksichtigung der Vorgaben der Verkehrssicherungspflicht, ein Lichtwinkel von
<70° und eine von der Vegetation abgewandte Beleuchtung.

Vsap10 Kollisionsschutzwande fiir Fledermause im Scheffzental

Zur Vermeidung von betriebsbedingter Totung von Individuen (Kollision) sowie Lebensraumzer-
schneidung werden bei der Querung der gewasserbegleitenden Gehdlze im Bereich des Scheff-
zentals Kollisionsschutzwédnde mit einer Hohe von 4,20 m (iber der Oberkante der hochstliegen-
den Schiene fiir Fledermause errichtet. Diese werden auf der bahnabgewandten Seite mit ge-
bietsheimischen Kletterpflanzen und Gehdlzen eingegriint.

16.3.3.1 AusgleichsmaBBnahmen

A1l Pflanzung von Einzelbdumen
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Zum Ausgleich fiir den Verlust von Einzelbdumen werden neue Einzelbdume gepflanzt. Geeig-
nete Baumarten fiir die innerortlichen Bereiche und fiir die freie Landschaft werden in der Ar-
tenliste fir Baumpflanzungen im Anhang aufgelistet.

A2  Anlage von Streuobstwiesen

Zum Ausgleich des Verlusts von Streuobstwiesen werden neue Streuobstwiesen aus hochstam-
migen Obstbaumen auf Griinland (Biotoptyp 45.40 auf 33.41) angelegt. Die Obstsorten werden
aus der Liste ,Empfehlenswerte Obstsorten” der Landeshauptstadt Stuttgart (LHS)107 verwen-
det.

A3 Anlage von Saumvegetation

Zum Ausgleich der Eingriffe in Saumstrukturen wird nitrophytische Saumvegetation (Biotoptyp
35.11) angelegt. Es wird gebietsheimisches Saatqut verwendet (nach Mdglichkeit Saatgutge-
winnung durch Heudrusch- oder Heumulchverfahren alternativ Saatgut Produktionsraum 7
.Stddeutsches Berg- und Hiigelland", Herkunftsregion 11 ,Stidwestdeutsches Bergland”).

A4  Pflanzung von Feldhecke mit Saum

Zur Verminderung der Eingriffe in Feldhecke wird nach Bauende auf einer Baustelleneinrich-
tungsflache eine neue Feldhecke (Biotoptyp 41.22) mit vorgelagertem Saum (35.11) angelegt.
Dies verringert den Verlust an Biotop- und Habitatstrukturen. Den Gehdlzpflanzungen kommt
auBerdem Bedeutung hinsichtlich der Schadstofffilterung zu. Gleichzeitig wirken sich Gehdlz-
pflanzungen positiv auf die mikroklimatische Situation aus. Es werden standortgerechte und
gebietsheimische Gehdlze verwendet (siehe Artenliste Tabelle 53 und Tabelle 54).

A5 Pflanzung von Feldhecke mit Saum und Griinland

Zur Verminderung der Eingriffe in Feldhecken werden Reihen von Feldhecken mit Sdumen und
zwischenliegendem Griinland angelegt. Es werden vier Reihen von Feldhecken mit Saum (Bio-
toptyp 41.22) gefachert ausgehend von dem bestehenden Feldgehdlz gepflanzt. Diese beginnen
am Feldgehd6lz mit 5 m Breite (inkl. je 2 m Saum) und Enden am westlichen Weg mit 19 m Breite
(15 m Feldhecke+ 2 mal 2 m Saum). Zwischen den Feldhecken wird Fettwiese (Glatthaferwiese,
33.41) angelegt.

Dies verringert den Verlust an Biotop- und Habitatstrukturen. Den Gehdlzpflanzungen kommt
auBerdem Bedeutung hinsichtlich der Schadstofffilterung zu. Gleichzeitig wirken sich Geholz-
pflanzungen positiv auf die mikroklimatische Situation aus.

Es werden standortgerechte und gebietsheimische Geholze verwendet. Es wird gebietsheimi-
sches Saatgut verwendet (nach Mdglichkeit Saatgutgewinnung durch Heudrusch- oder Heu-
mulchverfahren alternativ Saatqgut Produktionsraum 7 ,Suddeutsches Berg- und Hiigelland",
Herkunftsregion 11 ,Stidwestdeutsches Bergland”).

A6  Anlage von gewadsserbegleitender Hochstaudenflur
im Bereich der Querung Scheffzengraben
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Zum Ausgleich der Eingriffe in die Boschungen des Scheffzengrabens wird eine Hochstaudenflur
(Biotoptyp 35.42) entwickelt und zwei Baume gepflanzt (Artenliste siehe Anhang Tabelle 53). Es
wird gebietsheimisches Pflanz-/ Saatgut verwendet (nach Mdglichkeit Saatgutgewinnung durch
Heudrusch- oder Heumulchverfahren alternativ Saatgut Produktionsraum 7 ,Siiddeutsches
Berg- und Hiigelland”, Herkunftsregion 11 ,Stidwestdeutsches Bergland”).

A7  Pflanzung von Feldhecken mit Saumvegetation (Gemarkung Stuttgart)

Zum Ausgleichdes Eingriffs durch Wegebau in eine Feldhecke wird in Verlangerung der beste-
henden parallel zu dem neuerstellten Weg eine Feldhecke (Biotoptyp 41.22) mit vorgelagertem
Saum (35.12) angelegt. Dies verringert den Verlust an Biotop- und Habitatstrukturen. Den Ge-
holzpflanzungen kommt auBerdem Bedeutung hinsichtlich der Schadstofffilterung zu. Gleich-
zeitig wirken sich Geholzpflanzungen positiv auf die mikroklimatische Situation aus. Es werden
standortgerechte und gebiets-heimische Gehdlze verwendet. Es wird gebietsheimisches Saatgut
verwendet (nach Mdglichkeit Saatgutgewinnung durch Heudrusch- oder Heumulchverfahren
alternativ Saatgut Produktionsraum 7 ,Stiddeutsches Berg- und Hiigelland", Herkunftsregion 11
Stdwestdeutsches Bergland”).

A8  Pflanzung von Feldhecke mit Saum (Gemarkung Ditzingen)

Zum Augleichdes Eingriffs durch Wegebau in eine Feldhecke wird in Verlangerung der beste-
henden parallel zu dem neuerstellten Weg eine Feldhecke (Biotoptyp 41.22) mit vorgelagertem
Saum (35.11) angelegt. Dies verringert den Verlust an Biotop- und Habitatstrukturen. Den Ge-
holzpflanzungen kommt auBerdem Bedeutung hinsichtlich der Schadstofffilterung zu. Gleich-
zeitig wirken sich Geholz-pflanzungen positiv auf die mikroklimatische Situation aus. Es werden
standortgerechte und gebietsheimische Gehdlze verwendet.

16.3.3.2 Artenschutz - MaBnahmen zum vorgezogenen Funktionsausgleich
(CEF-MaBnahmen)

CEF;ap1 Installation von Nistkasten fiir den Turmfalken

Zur Vermeidung des Verlusts der 6kologischen Funktion der Fortpflanzungs- und Ruhestatten
des Turmfalken werden zwei Nisthilfen an geeigneten Standorten in im rdumlichen Zusammen-
hang installiert (genaue Verortung siehe MaBnahmenblatt).

CEFsap2 Entwicklung einer Buntbrache

Zur Vermeidung des Verlusts der 6kologischen Funktion von Fortpflanzungs- und Ruhestatten
flr die Offenlandart Feldlerche im Bereich des Betriebshofs wird in raumlichem Zusammenhang
ein mehrjahriger bliiten- und nektarreicher Buntbrachenstreifen angelegt. Fiir den geplanten
MaBnahmenbereich liegen keine Kenntnisse tber eine Vorbesiedlung durch Feldlerchen bzw.
anderer bodenbriitender Vogelarten vor, sodass die MaBnahme unter Vorbehalt einer Bestati-
gung der hinreichenden Aufnahmekapazitit steht.

Mindestens ein Jahr vor Baubeginn erfolgt die Anlage der Buntbrache, nachdem im Vorjahr dazu
eine Referenzerfassung zur Eignungspriifung des potenziellen Standortes und zur datenbasier-
ten Definition eines Monitoring-Ziels.
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CEFsap3 Installation Nistkasten

Zur Vermeidung des Verlusts der 6kologischen Funktion der Fortpflanzungs- und Ruhestitten
fur die in Hohlen briitenden Vogelarten werden im rdumlich-funktionalen Zusammenhang fir
die beanspruchten Lebensstatten 24 Nistkdsten installiert. Die Nistkdsten sind vor Beginn der
BaumaBnahmen anzubringen. Diese kdnnen ganzjahrig angebracht werden, wobei eine Instal-
lation im Winter (Dezember/Januar) zu empfehlen ist.

CEFsap4 Herstellung von drei Interimsersatzhabitaten

Zur Vermeidung des bauzeitlichen Verlusts der 6kologischen Funktion der Fortpflanzungs- und
Ruhestatten fiir die Zauneidechsen werden im raumlichen Zusammenhang drei (temporare) In-
terimsersatzhabitate hergestellt. Die Herstellung der Ersatzflachen muss mit ausreichendem
zeitlichem Vorlauf vor der Umsetzung der Tiere beginnen und zum Zeitpunkt der Umsetzung
eine gunstige Habitatreife aufweisen. Die Herstellung der Ersatzflachen muss mit ausreichend
zeitlichem Vorlauf vor der Riickkehr der Tiere beginnen und die Flaiche muss eine glinstige Ha-
bitatreife zum Zeitpunkt der Umsetzung aufweisen.

CEFsap5 Wiederherstellung Feldhecke inklusive Saumbereich
als Habitatflache fiir die Zauneidechse

Auf einigen Boschungen und Nebenflachen werden Feldhecken gepflanzt (vgl. MaBnahme V3.2).
Zur Vermeidung des dauerhaften Verlusts der dkologischen Funktion der Fortpflanzungs- und
Ruhestatten fiir die Zauneidechsen werden diese zudem als Lebensraum fiir die Zauneidechsen
entwickelt. Neben den Saumbereichen und Strauchpflanzungen (V3.2) werden auch ca. alle 30
m Steinpackungen (ca.1x1x1m) in den Boden eingebracht um die Entwicklung von Hohlrdumen
sowie Winterquartieren zu begtlinstigen. Umsetzung der MaBBnahme ist jederzeit nach Abschluss
der Bautatigkeiten in diesem Be-reich mdglich. Das Ersatzhabitat muss zum Beginn der Riick-
kehr eine ausreichende Habitatreife aufwiesen, daher sollte die Fertigstellung eine Vegetations-
periode Vorlauf haben.

CEF;ap6 Temporire Aufwertung von Habitatelementen
in Form von Auflichten einer Feldhecke

Zur Vermeidung des bauzeitlichen Verlusts der 6kologischen Funktion der Fortpflanzungs- und
Ruhe-statten fiir die Zauneidechsen werden zwei fiinf Meter lange Abschnitte im Abstand von
ca. 50 Metern der Feldhecke ostlich der B295 im Rahmen der Heckenpflege auf den Stock ge-
setzt. Diese AufwertungsmaBnahme kompensiert bauzeitlich den flaichenmaBig geringen Fla-
chenverlust (ca. 140 m2). Die beschriebene Gehdlzentnahme ist motormanuell durchzufiihren,
um eine Beeintrachtigung der angrenzend vorkommenden Zauneidechsen auszuschlieBen.

Nach Fertigstellung der Briickenbauarbeiten wird das Baufeld wieder in den Ausgangszustand
versetzt und die Habitateignung fiir die Zauneidechse wird wiederhergestellt. Die Aufwertung
der angrenzenden Habitatflachen muss vorgezogen zur Umsetzung der Tiere umgesetzt werden.
Es ist darauf zu achten, dass die Gehdlzentnahme gemaB der VermeidungsmaBnahme VsaP1
durchgefiihrt wird. 113
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16.3.3.3 Artenschutz - MaBBnahmen zur Vermeidung
einer Verschlechterung des Erhaltungszustands (FCS-MaBnahmen)

Sofern nicht gesichert ist, dass sich der Erhaltungszustand der betroffenen Zauneidechsen nicht
verschlechtert, konnen AusgleichsmaBnahmen erforderlich werden. Diese so genannten FCS-
MaBnahmen (favourable conservation status) dienen dazu, die betroffene Population zu stiit-
zen, den dauerhaften Fortbestand zu sichern und die Verschlechterung des Erhaltungszustandes
zu vermeiden.

FCSsap1 Schaffung eines Ersatzhabitats fiir die Zauneidechse

Fiir die Zauneidechsenpopulation im Bereich des geplanten Betriebshofs ist eine Kompensati-
onsmaBnahme zur Sicherung des Erhaltungszustands und der Sicherung der 6kologischen Funk-
tion der Fortpflanzungs- und Ruhestatten erforderlich. Hierfiir wird ein dauerhaftes Zau-
neidechsenersatzhabitat (780 m2) angelegt. Die Ersatzflache wird mit Strauchpflanzungen (Bi-
otoptyp 41.22 Feldhecken), mesophilen Saumstrukturen (35.12) und Sandlinsen (21.50) gestal-
tet. Die Optimierung der Ersatzflaichen muss mit ausreichend zeitlichem Vorlauf vor der Um-
siedlung der Tiere beginnen und die Flache eine glinstige Habitatreife zum Zeitpunkt der Um-
siedlung aufweisen.

16.3.3.4 ErsatzmaBnahmen

Die mit dem Vorhaben verbundenen Eingriffe in Natur und Landschaft kénnen durch die vor-
gesehenen MaBnahmen zur Vermeidung, Verminderung und zum Ausgleich nicht vollstandig
kompensiert werden.

Im Sinne des Ersatzes erfolgt die Kompensation des verbleibenden Okopunktedefizits durch die
MaBnahmen E1 - E5, welche nachfolgend beschrieben werden:

E1 Renaturierung Lachengraben

Ziel der Landeshauptstadt Stuttgart (LHS) ist, den Lachengraben (auch Lindenbach) und angren-
zende Flachen auf der Gemarkung Weilimdorf aufzuwerten, um ein naturnahes Gewasser sowie
Feuchtflichen wiederherzustellen.

Hierzu hat die LHS die Entwicklungs- und MaBnahmenplanung Lachengraben erarbeitet und die
entsprechenden Okopunkten ermitteln lassen.116 Die SSB greift im Zuge des Planfeststellungs-
verfahrens U13/BF4 auf diese GesamtmaBnahme zu und stellt die entsprechenden Okopunkte
in ihre E[A-Bilanz ein; zur Bilanzierung siehe Kapitel 16.5.

E2 Fischaufstiegsanlagen in der Lauter

An der Lauter auf Gemarkung der Gemeinde Dettingen unter Teck wurden im Jahr 2014 im
Bereich der A8 Fischaufstiegsanlagen zur Verbesserung der Durchgangigkeit des Gewassers um-
gesetzt. Die SSB hat Okopunkte dieser MaBnahme erworben; zur Bilanzierung siehe Kapitel 16.5.

E3 Hochwasserriickhaltebecken Sindelbach

Der Zweckverband Hochwasserschutz Korsch baut das Hochwasserriickhaltebecken Sindelbach.
Hierbei wird ein MaBnahmenkomplex zum Ausgleich der Eingriffe umgesetzt. Die durch den
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MaBnahmenkomplex generierten Okopunkte libersteigen den Bedarf des Eingriffs, wodurch ein
Uberschuss an Okopunkten verbleibt. Im Rahmen des Projekts werden Flachen der SSB bean-
sprucht, welche daher zum derzeitigen Kenntnisstand einen Teil der generierten Okopunkte er-
halt; zur Bilanzierung siehe Kapitel 16.5.

E4 Sanierung von Trockenmauern in Stuttgart-Rohracker

Das Flurstiick in Stuttgart-Rohracker ist im unteren Teil ein ehemaliger Weinberg, der heute mit
Streuobstbaumen bestanden ist. Vor vier Jahren wurde die komplett zugewachsene Flache (Suk-
zession aus Brombeeren und verschiedenen Geholzen) gerodet. Dabei kamen mehrere Trocken-
mauern zutage. Die meisten davon sind eingefallen oder stark beschadigt und akut vom Einsturz
bedroht. Die Trockenmauern werden von Martin Blicheler, Landschaftsgartnermeister und Feld-
maurer, wieder fachgerecht aufgebaut.

Nach Fertigstellung der Arbeiten werden die Wiesenflachen zwei- bis dreimal jahrlich gemaht.
Die Mauern selbst werden dauerhaft kontrolliert. Hauptséachlich um jedweden Gehdlzaufwuchs
0.4. in und an der Mauer zu unterbinden.

Die Trockenmauern im Gewann Burghalde sind besonders geschiitzte Biotope nach § 33
NatSchG in Verbindung mit § 30 BNatSchG. Sie sind auBerdem Teil des landesweiten Biotopver-
bundes Baden-Wiirttemberg mittlerer Standorte. Weiterhin liegt das Flurstiick im Landschafts-
schutzgebiet Burghalde-Allmendhaule.

Die SSB AG erwirbt diese MaBnahme (ber die Flaichenagentur BW (Aktenzeichen 111.02.002);
zur Bilanzierung siehe Kapitel 16.5.

E5 Wiederherstellung der dkologischen Durchgingigkeit an der WKA Schiedt in Remseck

Zur Wiederherstellung der 6kologischen Durchgangigkeit der Wasserkraftanlage (WKA) Schiedt
in Remseck wurden eine Fischaufstiegsanlage, ein Fischabstieg, ein Rechen, eine Geschwemm-
selrinne und ein Aalabstieg gebaut. Die Fertigstellung und Inbetriebnahme der Anlage erfolgte
am 28.10.2019/13.05.2022, die Abnahme am 13.05.2022.

Die SSB AG erwirbt Okopunkte dieser MaBnahme iiber die Flichenagentur BW (Aktenzeichen
118.02.022); zur Bilanzierung siehe Kapitel 16.5.
16.4 Umweltbaubegleitung und Monitoring

Auch dieses Kapitel ist aus Griinden der Ubersicht im Kapitel zum Landschaftspflegerischen Be-
gleitplan integriert, da es sich bei der Umweltbaubegleitung und dem Monitoring um MaBnah-
men handelt, die zur Beschrankung der mdglichen negativen Auswirkungen des Vorhabens die-
nen. Die fachliche Grundlage ist allerdings Unterlage 22 (Umweltvertréiglichkeitspriifung (UVP)).

Grundsatzliches

Wahrend der Bauphase wird eine 6kologische und bodenkundliche Baubegleitung vorgesehen.
Fiir MaBnahmen zum Artenschutz ist ein mehrjahriges Monitoring geplant.

Okologische Baubegleitung
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Durch eine dkologische Baubegleitung wird sichergestellt, dass die notwendigen SchutzmaB-
nahmen durchgefiihrt und unnétige Beeintrachtigungen und Beschiddigungen vermieden wer-
den sowie die dkologische Funktionalitat weiterhin erfillt wird. Auf diese Weise soll eine hohe
MaBnahmeneffizienz erreicht werden.

Die 6kologische Baubegleitung umfasst auch die Uberwachung der Bautitigkeit unter Beriick-
sichtigung der artenschutzfachlichen Belange (siehe dazu Vsp13).

Bodenkundliche Baubegleitung

Die bodenkundliche Baubegleitung dient der Minimierung der baubedingten Eingriffe in das
Schutzgut Boden sowie der fachlichen Begleitung der vorgesehenen MaBnahmen zur Wieder-
verwertung von Boden. Hierzu ist eine frihzeitige Einbindung und Abstimmung im Zuge der
Ausflihrungsplanung vorgesehen.

Artenschutzrechtliches Monitoring/ Risikomanagement

Das Risikomanagement gewahrleistet, dass die MaBnahmen in angemessener und sachgerechter
Art und Weise ausgefiihrt werden und ihre Wirksamkeit liber mehrere Jahre beobachtet wird.
Hierzu gehdren eine 6kologische Baubegleitung, ein Monitoring sowie ggf. Korrektur- und Er-
ganzungsmaBnahmen.

Durch eine okologische Baubegleitung wird sichergestellt, dass die notwendigen SchutzmaB-
nahmen durchgefiihrt, unnétige Beeintrachtigungen und Beschddigungen vermieden werden
und die 6kologische Funktionalitdt weiterhin erfiillt wird. Auf diese Weise soll eine hohe MaB3-
nahmeneffizienz erreicht werden.

Um die MaBnahmeneffizienz zu erfassen und zu bewerten, werden im Rahmen des Artenschut-
zes Monitorings durchgefiihrt (siehe MaBnahmenblatter in der UVS und im LBP). Diese beinhal-
ten Kontrollbegehungen und Erfassungen zu den betroffenen Arten bzw. die Betrachtung der
Entwicklung der Bestande, um Fehlentwicklungen zu vermeiden. Dabei steht im Vordergrund
mogliche Veranderungen hinsichtlich BestandsgroBe und Bestandsgefiige zu erkennen und
maBnahmenbezogen zu bewerten. Als Referenzwert werden die im Rahmen der UVS ermittelten
Daten und Erkenntnisse herangezogen.

Um auch bei einer unzureichenden MaBnahmeneffizienz die kontinuierliche Erfiillung der 6ko-
logischen Funktion im rdaumlichen Zusammenhang sicher stellen zu kénnen, werden ggf. beglei-
tende Korrektur- und ErgdnzungsmaBnahmen vorgesehen, die bei Fehlentwicklungen durchge-
fihrt werden kénnen.

16.5 Eingriffs-Ausgleichs-Bilanz

Der Landschaftspflegerische Begleitplan sieht, wie oben dargestellt, zahlreiche MaBnahmen vor,
um die teils erheblichen Eingriffe in die Umwelt angemessen zu kompensieren. UVS und LBP
kommen zu dem Ergebnis, dass die Umsetzung des Vorhabens insgesamt moglich ist. Allerdings
ist es nicht immer moglich, die Eingriffe durch Vermeidungs-, Verminderungs- und Ausgleichs-
maBnahmen zu kompensieren. Fiir die Schutzgiiter Pflanzen und Boden sind weitere MaBnah-
men notwendig, die oben dargestellten ErsatzmaBnahmen. Das Land Baden-Wirttemberg hat
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mit der Okokonto-Verordnung (OKVO) einen BewertungsmaBstab fiir Biotope und damit auch
flr Eingriffe und KompensationsmaBnahmen in diesen Bereichen geschaffen. Im Folgenden ist
die Gesamtbilanz in der Einheit Okopunkte, die die OKVO definiert, dargestellt.

16.6 Zusammenfassung Eingriffs-Ausgleichs-Bilanz

In der Gesamtbetrachtung der Eingriffs-Ausgleichsbilanz werden die quantitativ ermittelten
Kompensationswerte fiir die Schutzgiiter Pflanzen und Boden sowie der MaBnahmenwert der
ErsatzmaBnahmen zusammenfassend bilanziert.

Schutzgut Kompensations- Erbrachte Bilanzergebnis
bedarf Kompensation

Pflanzen

- Biotopfléchen - 1.110.363 OP 1.174.150 OP 63.787 OP

- Baumbilanz - 85.518 OP 48.538 OP - 36.980 OP

Boden - 1.540.450 OP 312.045 OP - 1.266.951 OP

Tiere nicht quantifiziert nicht quantifiziert kompensiert

Biologische Vielfalt
Obergewasser
Grundwasser
Klima/Luft
Landschaft
ErsatzmaBnahme E1
ErsatzmaBnahme E2
ErsatzmaBnahme E3
ErsatzmaBnahme E4
ErsatzmaBnahme E5

Bilanz

16.7 Fazit

nicht quantifiziert
nicht quantifiziert
nicht quantifiziert
nicht quantifiziert

nicht quantifiziert

nicht quantifiziert
nicht quantifiziert
nicht quantifiziert
nicht quantifiziert
nicht quantifiziert
608.013 OP
151.588 OP
60.000 OP
138.126 OP

282.417 OP

kompensiert
kompensiert
kompensiert
kompensiert
kompensiert
608.013 OP
151.588 OP

60.000 OP
138.126 OP
282.417 OP

o Op

In der Gesamtbetrachtung ergibt sich eine ausgeglichene Eingriffs-Ausgleichs-Bilanz. Die mit
dem Vorhaben verbundenen Eingriffe sind damit ausreichend vermindert bzw. ausgeglichen und

ersetzt.

182



17 Zielabweichungsverfahren fiir die Regionale Griinzasur
und fiir den Regionalen Griinzug

17.1 Der Regionalplan

Die Regionalversammlung des Verbandes Region Stuttgart hat mit Satzungsbeschluss vom
22.07.2009 den Regionalplan fiir die Region Stuttgart erlassen. Er wurde vom Wirtschaftsminis-
terium Baden-Wirttemberg am 19.10.2010 genehmigt und ist seit dem 12.11.2010 verbindlich.
Anderungen ergaben sich durch das LplG vom 25.5.2012 und durch Satzungsbeschliisse vom
22.7.2015, genehmigt am 1.8.2016, verbindlich ab 19.8.2016 und vom 30.3.2022, genehmigt am
16.3.2023, verbindlich ab 28.4.2023.

Der Regionalplan definiert Grundsitze (G) und Ziele (Z) fiir verschiedene Flachen in der Region.
GemiB § 4 Raumordnungsgesetz (ROG) vom 22. Dezember 2008 (BGBI. | S. 2986) haben 6ffent-
liche Stellen und Personen des Privatrechts in Wahrnehmung 6ffentlicher Aufgaben die Ziele
"/" nach MaBgabe des Regionalplans bei raumbedeutsamen Planungen und MaBnahmen zu be-
achten und die Grundsatze "G" zu berlicksichtigen

Das Planungsgebiet des gegenstandlichen Verfahrens ist vom Geltungsbereich des Regionalplans
umfasst. Im Folgenden ein Ausschnitt aus der zum Regionalplan gehdrenden Raumnutzungs-
karte fir den vom Vorhaben betroffenen Bereich.

Der Ausbau der Stadtbahn im Sinne der Grundsitze des Regionalplans

Allerdings ist zu beachten, dass der Regionalplan auch Grundsatze definiert, die nicht unmittel-
bar Eingang in die grafische Darstellung finden. Im Hinblick auf das hier zur Feststellung bean-
tragte Vorhaben sei hier insbesondere auf Kapitel 1.4.3 - Infrastruktur und Versorgungseinrich-
tungen - verwiesen. Hier ist unter anderem die Sicherung der Mobilitat als Grundsatz 1.4.3.1
festgelegt. Absatz 1 lautet hierzu: ,Die Mobilitatsbediirfnisse der Blirgerinnen und Biirger sowie
der Wirtschaft sind im Hinblick auf die sich wandelnden Anforderungen aus der demografischen
Entwicklung, den steigenden Belastungen des Raumes sowie den sich wandelnden globalen
Wettbewerbsbedingungen zu sichern.” Absatz 3 geht dabei besonders auf den OPNV ein: ,Fiir
die Mobilitit innerhalb der Region ist daneben der OPNV insgesamt zu stirken, wozu die Fort-
setzung des S-Bahn-Ausbaus, die Sicherstellung der Betriebskostenfinanzierung des OPNV sowie
die barrierefreie Gestaltung des OPNV besonders beitragen.”

Das Vorhaben dient der langfristigen Sicherung der Mobilitatsbediirfnisse der Blirgerinnen und
Biirger nicht alleine durch die ErschlieBungsfunktion der neuen Stadtbahntrasse, sondern ins-
besondere auch durch den Bau des fiir das gesamte Stadtbahnnetz und seine Betriebsstabilitat
notwendigen neuen Betriebshofs (vgl. hierzu insbesondere auch Kap. 5.3.1). In den folgenden
Kapiteln geht dieser Erlduterungsbericht auf jene im Regionalplan geregelten Belange ein, bei
denen Abweichungen von den Zielen und/oder Grundsitzen des Regionalplans notwendig wer-
den. Dabei ist allerdings zu beachten, dass diese Beeintrachtigungen der Umsetzung des oben
geschilderten Grundsatzes der langfristigen Mobilitatssicherung dient. Es stehen hier also wi-
derstreitende Belange, die in den Grundsatzen des Regionalplans ihren Niederschlag gefunden
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haben, einander bei der Umsetzung der Planung gegeniiber. Dies fiihrt aus Sicht der SSB aller-
dings auch dazu, dass der Zielverstol3 beim regionalen Griinzug ebenso wie bei der Griinzasur
raumordnerisch vertretbar ist. Es ist ndmlich nicht etwa so, dass die Ziele des Regionalplans
einem Vorhaben geopfert wiirden, das selbst gar keinen Nutzen im Sinne des Regionalplans
generiert; vielmehr ist das hier in Rede stehende Vorhaben selbst Teil der Erflillung der im Re-
gionalplan definierten Ziele.

In Kapitel 6 ist die Standortfindung umfassend dargestellt.

N /
A\t Mecter 1 3 4
{\o 500 i ) /

Kartengrundlage: TK25, Landesverr nt Baden-Wi 2006 \ - -
Datengrundlage: Daten- und Kartendienst der LUBW 2019 [}

Regionalplan - Freiraumstruktur

VRG - Regionaler Griinzug VBG - Gebiet fur Landwirtschaft |____j Engeres Untersuchungsgebiet

VRG - Granzasur VBG - Gebiet fir Forstwirtschaft | : | Weiterer Untersuchungsraum

VBG - Gebiet fiir Naturschutz und Waldfunktionen ~ ___ Gemarkungsgrenzen

und Landschaftspflege VBG - Gebiet zur Sicherung von Trassenverlauf

VBG - Gebiet fiir Wasservorkommen*

Landschaftsentwicklung

03.2023 JE

* kommt nicht vor PLANUNG
VRG: Vorranggebiet, VBG: Vorbehaltsgebiet Stuttgart+Berlin www. planung-umwelt.de

Auszug aus der Raumnutzungskarte zum Regionalplan vom 22.07.2009
mit eingetragener Strecke und Betriebshof 4

17.2 Vorbehaltsflachen fiir die Landwirtschaft

Fiir den Planungsumgriff sind verschiedene Signaturen festzustellen. Der gesamte durchfahrene
Bereich ist als Vorbehaltsgebiet fiir Landwirtschaft (VBG) , PS 3.2.2 (G) ausgewiesen (ockergelbe
Flachenfillung).

Aufgrund der historischen Siedlungsqgunst von Gebieten mit hochwertigen Boden besteht heute
ein besonderer Druck auf die landwirtschaftlichen Flachen in der Region Stuttgart; diese befin-
den sich erwartungsgemaB bei den Siedlungsschwerpunkten. Die Region Stuttgart hat daher
diverse Vorbehaltsgebiete fur die Landwirtschaft definiert.
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Der Regionalplan fordert hier ,der Erhaltung der besonders geeigneten landwirtschaftlichen
Bodenflachen bei der Abwagung mit konkurrierenden Nutzungen [...] besonderes Gewicht bei-
zumessen". Weiterhin ist der Begriindung fiir die Festlequng der Gebiete fiir die Landwirtschaft
zu entnehmen: ,Liegen die Vorbehaltsgebiete fiir Landwirtschaft innerhalb von regionalen
Griinzligen und Griinzasuren, hat der Freiraumschutz Vorrang vor anderen konkurrierenden
Nutzungen. AuBerhalb der regionalen Griinziige und Griinzasuren kommt den Vorbehaltsgebie-
ten bei der Abwagung mit konkurrierenden Nutzungen eine besondere Bedeutung zu."

Die Wirkungen der beiden Teilvorhaben U13 und BF4 auf die Landwirtschaft sind recht unter-
schiedlich zu bewerten. Insbesondere der vom Betriebshof verursachte Flichenverbrauch stellt
einen erheblichen Eingriff in das VBG dar (siehe weiter unten).

Fliche der Stadtbahntrasse fiir die U13

Fiir die Fiihrung der Stadtbahnlinie U13 wurde allerdings mit der Antragstrasse eine Losung
gefunden, die die Belange der Landwirtschaft soweit mdglich beriicksichtigt. So liegt die Trasse
zwischen der Auszweigung aus der Bestandsstrecke bis zum Betriebshof zwar vollstandig inner-
halb des VBG, allerdings wird sie mit der B295 eng gebliindelt gefiihrt. Der Abschnitt zwischen
der Auszweigung und der Gerlinger StraBe liegt teilweise auf der Vorrangflur S-44 (Wertstufe
[) nach der Flurbilanz von 2022. Durch die weitgehende Umgestaltung der bisherigen Béschung
zwischen BundesstraBe und umliegendem Geldnde in eine steile Geldndeabfangung wird der
wesentliche Anteil der fiir die Trasse bendtigten Flache innerhalb eines Bereiches gewonnen, der
schon bisher der landwirtschaftlichen Nutzung entzogen war. Hinzu kommt, dass der Bo-
schungsbereich, laut dem Kartendienst der Landesanstalt fiir Landwirtschaft, Erndhrung und
landlichen Raum Schwibisch Gmiind (LEL) bereits heute aus der Vorrangflur ausgespart ist (Kar-
teneinsicht im Januar 2024). Der jenseits der Gerlinger StraBe liegende, folgende Bereich der
Trasse kommt auf Flur S-48 nach der Flurbilanz 2022 (ebenfalls Wertstufe ) zu liegen. Im Be-
reich des Betriebshofs (dieser ist weiter unten betrachtet) liegt die Stadtbahntrasse direkt neben
dem Gebaude in einer Stufe zur offenen Landschaft. Auch hier wird insoweit eine zusatzliche
Zerschneidung der landwirtschaftlichen Flachen vermieden. Eine Planungspramisse war hierbei
insbesondere, dass die - vom Betriebshof aus gesehen -jenseits/ostlich des Feldweges gelegenen
(landwirtschaftlichen) Parzellen mdglichst nicht dauerhaft vom Vorhaben in Anspruch genom-
men werden. Dies gelingt ab etwa km 2+400, nachdem die Trasse in die Nord-Std-Richtung
parallel zum Hauptbaukdrper des Betriebshof eingeschwenkt ist. Stidlich des Betriebshofs nimmt
die weiter in Nord-Siid-Richtung verlaufende Trasse weiterhin landwirtschaftlich genutzte Fla-
chen in Anspruch; nérdlich Hausens kommt sie allerdings in einem Bereich zu liegen, der heute
insbesondere in (Klein-)garten aufgeteilt ist und nicht landwirtschaftlich genutzt wird.

Westlich der Garten liegt die Trasse auf einer derzeit landwirtschaftlich genutzten Flache. Bis
hier erstreckt sich die genannte Flur S-48. Nach der Querung des Hausenrings und des Beuten-
bachs quert die Trasse die Flur S-47, ebenfalls eine Vorrangflur der Wertstufe | nach der Flurbi-
lanz 2022. Hier schwenkt sie in das Scheffzental ein. Im Scheffzental durchquert sie zundchst
den tiefsten Teil der Talaue auf aktuell als Griinland verwendeten Flachen auf einem Damm. Der
auf der Sildwestseite des Scheffzentals gelegene Trassenanteil nimmt ebenfalls
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landwirtschaftlich genutzte Flachen in Anspruch. Die Trasse ist dabei so gewahlt, dass mdglichst
wenig Restflachen verbleiben, die nicht mehr zu bewirtschaften sind. Der gesamte Bereich des
Scheffzentals bis zur Querung der Autobahn 81 liegt in der Flur LB-1138, einer Vorrangflur der
Wertstufe I. Der jenseits der Autobahn gelegene Anteil der Trasse liegt auBerhalb landwirt-
schaftlicher Flachen. Allerding ist die kiinftige Zuwegung zur Endstation Ditzingen Hilben Teil
des Randes der Flur LB-1136, einer Vorrangflur mit der Wertstufe I. Ein Teil der in Anspruch
genommenen Flache - etwa die Halfte - ist bereits heute der landwirtschaftlichen Nutzung
entzogen.

Insgesamt nimmt die Strecke etwa 4,1 ha Flache auf Stuttgarter Gemarkung auf den Fluren S-
48, S-44 und S-47 dauerhaft in Anspruch. Auf Gemarkung Ditzingen kommen noch einmal 1,4
ha auf den Fluren LB-1136 und LB-1138 hinzu.

Die Vorhabenstragerin rdumt ein, dass hier ein bedeutender Konflikt vorliegt. Diesem steht al-
lerdings die groBe regionale Bedeutung des Vorhabens (vgl. Vorhabensbegriindung, Kap. 5.5,
Notwendigkeit und Dringlichkeit, tiberwiegendes 6ffentliches Interesse) gegeniiber.

Zudem sind die dauerhaft in Anspruch genommenen Flachen zu den Gesamtflachen in Bezug
zu setzten. Die Strecke der U13 nimmt auf Stuttgarter Gemarkung etwa 3,6 % der tiberfahrenen
Fluren in Anspruch, auf Ditzinger Gemarkung etwa 1,5 %.

Flache des Betriebshofs

Die Flache, auf der der Betriebshof zu liegen kommt, ist Teil der Vorrangfluren mit den Flurnum-
mern S-48 und S-44. Er nimmt mit seiner Gesamtflache von etwa 6,1 ha viel bisher landwirt-
schaftlich genutzte Flache in Anspruch, hiervon etwa 5,8 ha auf Flur S-48 und etwa 0,3 ha auf
Flur S-44.

Die Flache des Betriebshofs nimmt etwa 5,4 9% der in Anspruch genommenen Fluren in Anspruch.

Bei der Wahl des Betriebshofstandortes waren, wie oben bereits dargestellt, verschiedene
Griinde maBgebend, die die Festlegung auf die Antragsversion ergaben. Zahlreiche Ideen und
damit Varianten mussten ausscheiden, da sie technisch nicht umsetzbar waren, z. B. weil in den
moglichen Zufahrtsbereichen nicht genligend Platz fiir die notwendigen Gleisradien zur Verfii-
gung stand.

Von groBer Bedeutung war, dass die in Anspruch genommenen landwirtschaftlichen Flachen
nicht zu GbermaBigen Beeintrachtigen eines einzelnen Eigentlimers fiihren sollten, sondern zur
mdoglichst gleichmaBigen Belastung der betroffenen Landwirte. Dies ist mit der hier zur Fest-
stellung des Plans beantragten Planungsvariante gelungen:

Eine exemplarische Analyse der Flichen, die westlich des Feldwegs (FIst. 3832) liegt, der einen
GroBteil der kombinierten Flache von Strecke und Betriebshof nach Osten begrenzt, zeigt, dass
bereits heute ein Drittel der Flachen in kommunalem Eigentum sind. Die anderen beiden Drittel
sind auf 24 private Eigentiimergemeinschaften und Einzeleigentiimer verteilt. Drei davon halten
zwischen 4,4 und 7,2 % der Flache, die restlichen 21 jeweils unter 4%. Der groBte Anteil von 7,2
%% ist dabei in der Hand einer siebenkdpfigen Eigentiimergemeinschaft, der zweitgroBte von 5,9

% in der Hand zweier Eigentiimer. Dies zeigt, dass kein einzelner Eigentiimer mehr als 4.4 %
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dieser Flache im Eigentum hat und somit auch, dass keiner der privaten Eigentiimer gegentiber
den anderen libermaBig benachteiligt ist.

Stidlich des Betriebshofs folgt die Trasse dem Feldweg und nimmt zunédchst nur geringe Flur-
stlicksanteile in Anspruch. Zwar erfordert das Einschwenken in die Lage am Rande Hausens den
Erwerb zweier weiterer groBerer Flurstiicke, die aber einerseits nicht denselben Eigentiimern
gehoren, die von der oben genannten Kern-Betriebshofflache betroffen sind; zum anderen sind
die Inanspruchnahmen jeweils nicht groBer als diejenigen der Kernbetriebshofflache. Sinnge-
maf gilt dies auch fiir den weiteren Verlauf der Trasse auf der Gemarkung Stuttgart, allerdings
sind hier einige der in Anspruch zu nehmenden Flachen bereits heute nicht (mehr) landwirt-
schaftlich genutzt.

Von groBer Bedeutung war, dass die in Anspruch genommenen landwirtschaftlichen Flachen
nicht zur libermaBigen Beeintrachtigen eines einzelnen Betriebes fiihren sollte, sondern zur
moglichst gleichmaBigen Belastung der betroffenen Landwirte.

Die SSB hat daher zu einem friihen Zeitpunkt mit dem landwirtschaftlichen Obmann von
Weilimdorf Kontakt aufgenommen. Im Gegensatz zu anderen Varianten stellte dieser fir die
Antragsvariante des Betriebshofs fest, dass hier die drei aktiven Weilimdorfer Landwirte alle
etwa gleich stark mit den von ihnen bewirtschafteten Flachen betroffen sind. Zudem werden
Teile der Betriebshofflache von Landwirten aus anderen Kommunen bewirtschaftet. Daher be-
lastet die Antragsvariante nicht einen einzelnen Landwirt unverhaltnismaBig hoch, sondern die
Last verteilt sich auf mehreren Schultern.

Da die Eingriffe in die Griinzasur 106 erheblich sind, hat sich auch der Verband Region Stuttgart
(VRS) bereits friihzeitig mit dem Vorhaben auseinandergesetzt. In der Sitzung des Planungsaus-
schusses vom 11.07.20218 wurde unter Tagesordnungspunkt 2 das gegenstandliche Vorhaben
behandelt. In der Sitzungsvorlage Nr. 282/2018 kommen die Berichterstatter auf Seite 3 zu dem
Schluss, dass ,[...] die aktuelle Standortplanung des SSB-Betriebshofes in Anlehnung an das Ge-
werbegebiet Ditzingen-Ost stidlich der B295 [...] insgesamt vorteilhaft [erscheint].” Und weiter:
.Unter Betrachtung der nach bisherigem Kenntnisstand vorgetragenen Aspekte kann fiir den
Standort bei Ditzingen-Ost auf Grundlage einer fundierten Untersuchung und entsprechender
Bewertung eine regionalplanerische Entscheidung zur Zulassung einer Zielabweichung in Aus-
sicht gestellt werden."

Daher verwundert es auch nicht, dass der Beschlussvorschlag unter 3. in der genannten Vorlage
lautet: Der Planungsausschuss beauftragt die Geschaftsstelle, der SSB eine regionalplanerische
Einschatzung zugunsten des Standorts bei Ditzingen-Ost zu lbermitteln. Eine abschlieBende
Entscheidung erfolgt im Rahmen nachfolgender Verfahren.

Der Planungsausschuss des VRS hat am 11.07.2018 der Sitzungsvorlage Nr. 282/2018 mit nur
einer Gegenstimme zugestimmt.

Aus Sicht der Vorhabenstragerin erscheint der Eingriff daher insgesamt akzeptabel.
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17.3 Regionale Griinziige

Der Regionalplan fiir die Region Stuttgart definiert zahlreiche regionale Griinziige und legt
hierzu in PS 3.1.1 (Z) fest:

Regionale Griinziige

(1) Die in der Raumnutzungskarte festgelegten Regionalen Griinziige sind Vorranggebiete fiir den Freiraum-
schutz mit dem Ziel der Erhaltung und Verbesserung des Freiraumes und der Sicherung des groBrdumigen
Freiraumzusammenhangs. Die Regionalen Griinziige dienen der Sicherung der Freiraumfunktionen Boden,
Wasser, Klima, Arten- und Biotopschutz, der naturbezogenen Erholung sowie insbesondere der land- und
forstwirtschaftlichen Bodennutzung und Produktion. Regionale Griinziige diirfen keiner weiteren Belastung,
insbesondere durch Bebauung ausgesetzt werden. Funktionswidrige Nutzungen sind ausgeschlossen. Die Er-
weiterung bestehender standortgebundener technischer Infrastruktur ist ausnahmsweise zulassig.

(2) Neue raumbedeutsame, auf den AuBenbereich angewiesene privilegierte Vorhaben nach § 35 Abs. 1 BauGB,
insbesondere der Land- und Forstwirtschaft, konnen in den Regionalen Griinziigen ausnahmsweise dann zu-
gelassen werden, wenn diese einer bereits rechtskréftig bestehenden baulichen Anlage zugeordnet werden.
Soweit eine Zuordnung von landwirtschaftlichen Produktionsstitten aus immissionsschutzrechtlichen Griin-
den nicht maglich ist, sind bei der Ansiedlung die landschaftlichen Gegebenheiten besonders zu beriicksichti-
gen.

(3) Die Regionalen Griinziige enthalten vielerorts nachweislich bestandskriftige, genehmigte bauliche Anla-
gen, Vorhaben und Bebauungsplidne im AuBenbereich, wie z.B. Sport- und Freizeiteinrichtungen. Diese haben
in den Regionalen Griinziigen im Einzelfall Bestandsschutz. Erweiterungen sind im Rahmen der bisherigen
Auspragung moglich.

(4) Sofern die in der Raumnutzungskarte gebietsscharf festgelegten regionalen Griinziige Vorranggebiete fiir
den Abbau bzw. fiir die Sicherung von Rohstoffen gemaB PS 3.5.1 (Z) bzw. 3.5.2 (Z) iiberlagern, haben diese
Vorrang gegeniiber anderen im Griinzug zuldssigen Nutzungen.

Der Bereich zwischen der Auszweigung aus der Bestandsstrecke und dem Knotenpunt B295/Ger-
linger StraBe/Ditzinger StraBe liegt im Regionalen Griinzug G25, dies gilt auch fiir das Scheff-
zental. Im Regionalplan ist fiir G25 folgender Eintrag zu finden:

Ab- [ Nattirliche Eigenart und regi-
schnitt | Lage onal bedeutsame Ausgleichs- | Bemerkungen
Nutzung .
Nr. funktion
G25 Heimer- | Landwirt- | Sehr hoher Anteil besonders | Enthadlt Vorranggebiet fiir
dingen, | schaft, landbauwiirdiger Flachen | den Abbau oberflichenna-
Seewald | Forstwirt- | (Flurbilanz Stufe 1), sehr ho- | her Rohstoffe und Vor-
- Neu- | schaft, her Anteil hochwertiger Bo- | ranggebiet fiir die Siche-
wirts- Garten- den, Naherholung, woh- | rung von Rohstoffvorkom-
haus bis | hausge- nungsnahe Erholung, Wald im | men.
Rutes- biete, verdichteten Kernraum, | Enthalt Standort fiir regio-
heim Golfplatz Klima, Wasserhaushalt, Bio- | nalbedeutsame Windkraft-
tope und Biotopverbund, Na- | anlagen (VRG)
turschutz und
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Landschaftspflege, Sicherung
des Freiraumzusammenhangs

Wiedergabe der Tabellenzeile fiir Griinzug G25 aus dem Regionalplan 2009

Der Griinzug G25 ist vom Vorhaben durch die Stadtbahntrasse betroffen. Etwa 2 km der insge-
samt rund 4,8 km langen Strecke liegen innerhalb des Grilinzugs, hiervon etwa 1,5 km im Bereich
unmittelbar parallel zur B295 und etwa 0,5 km im Scheffzental.

Aus Sicht der Vorhabenstrdgerin verstoBt die Trassenflihrung entlang der B295 nicht gegen die
Ziele der Raumordnung. Die wiinschenswerte ErschlieBungsfunktion, die die Strecke erfillt, wird
hier mit einer gebiindelten Trasse erreicht. Durch die geplante steile Abfangung des Geldndes
oberhalb der neuen Stadtbahntrasse, die im Bereich der bisherigen Béschung der B295 zu liegen
kommt, ist einerseits der Flachenverbrauch sehr gering, andererseits tritt die Stadtbahn hier
durch die Lage im Einschnitt in der Landschaft kaum hervor.

Im weiteren Verlauf verschmelzen die Inanspruchnahmen durch den Betriebshof mit jenen fir
die Strecke; hier erschien es insbesondere zielflihrend, durch eine direkt am Betriebshof liegende
Strecke eine Bilindelung zu erreichen, so dass die Strecke selbst zwar zum Flachenverbrauch
beitragt, hier aber keine weitere Zerschneidungswirkung entfaltet. Soweit irgend moglich wurde
darauf geachtet, die ostlich des Feldwegs FIst. 3238 gelegene Feldflur nicht dauerhaft in An-
spruch zu nehmen. Im Norden gelingt dies allerdings nicht, da die Gleise hier im Bogen gefiihrt
werden missen und durch die notwendigen Gleisbogenradien dauerhafte Eingriffe auch 6stlich
des Feldwegs unvermeidlich werden.

Stidlich des Betriebshofs folgt die Trasse dem genannten Feldweg, bis sie nach Westen ein-
schwenkt. Im Bereich dieses Gleisbogens werden, bezogen auf die eigentliche Trasse, verhaltnis-
maBig groBe Flachen dauerhaft in Anspruch genommen. Hier werden ausnahmsweise bislang
landwirtschaftlich genutzte Flachen auch fiir den 6kologischen Eingriffsausgleich herangezo-
gen. Dies erscheint hier sinnvoll, da so zum einen die 6kologische Wertigkeit der Flachen im
Eingriffsgebiet gestiitzt wird und andererseits die im Bereich des Gleisbogens schiefwinklig
durchschnittenen Flachen eine Bewirtschaftung sehr erschweren oder gar unwirtschaftlich wer-
den lieBen. Die Flichen auBerhalb der eigentlichen Trasse werden wieder als Griinflachen her-
gestellt, womit die Funktion des Griinzugs auf diesen Flachen erhalten bleibt.

Im Scheffzental erscheinen die Eingriffe hingegen gravierender.

Die Trasse der U13 verlduft nach der Haltestelle Hausen bis vor die Haltestelle Ditzingen Schu-
ckertstraBe parallel zu Herdweg und Beutenbach durch den regionalen Griinzug G25. Da hier
keine Anbindung an vorhandene (Siedlungs-)Strukturen maoglich ist, fiihrt die Trasse zu einer
Durchschneidung des Griinzugs.

Aus Sicht der Vorhabenstragerin SSB gibt es keine Planungsalternative, die ohne die Nutzung
des Grinzugs auskommt. Dies ist insbesondere durch zwei planerische Fixpunkte gegeben: Zum
einen ist es, wie oben dargestellt, ein zentrales Ziel der Planung, mit der neuen Strecke die
beiden  fahrgastaufkommensstarken  Bereiche  Stuttgart-Hausen und  Ditzingen-
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Stid/Gewerbegebiet anzudienen. Zum anderen kommt hierfiir aus bautechnischen sowie volks-
und betriebswirtschaftlichen Griinden im Grunde nur die Unterquerung der Autobahn 81 im
Zuge der bestehenden Briicke liber das Scheffzental in Frage. Um diese Autobahnquerung mit
der Stadtbahntrasse zu erreichen ist allerdings eine Trassierung im Scheffzental unumgénglich.
Die Form und die Ausdehnung des Griinzugs G25 ist dabei so beschaffen, dass eine Trassierung
durch das Scheffzentals ohne Inanspruchnahme von Flachen des Griinzugs nicht moglich ist.
Dies gilt unabhédngig davon, ob man die Trasse, wie geplant, auf der Stidwestseite oder stattdes-
sen auf der Nordostseite des Scheffzentals flihrt.

Aktuell ist durch den Zweckverband Hochwasserschutz Scheffzental geplant, mittels eines pa-
rallel laufenden Planfeststellungsverfahrens die Abflussverhaltnisse im Scheffzental zu veran-
dern. Wahrend heute der Trockenwetterabfluss praktisch ausschlieBlich im am Seitenrand des
Scheffzentals gelegenen Beutenbach geschieht, wird kiinftig ein Teil des Wassers dauerhaft
durch den Scheffzengraben im Talboden flieBen und im Hochwasserfall im Talbecken mittels
Dammbauwerk unterstrom der Stadtbahnquerung zuriickgehalten werden. Die Planung der SSB
ist auf die Ziele dieses Vorhabens abgestimmt. Das SSB-Bauwerk, das im Scheffzental den
Scheffzengraben liberbriickt, ist so groBziligig bemessen, dass zum einen auch gréBere Wasser-
mengen problemlos hindurchgelangen konnen. Zum anderen ist die Konstruktion so gewahlt,
dass ein durchgehendes Bachbett ermdglicht wird und keine Barriere im Bach das Durchwan-
dern fiir die Bach-Fauna, weder im Beutenbach noch im Scheffzengraben, verhindert. Zudem
ermoglicht die Baukonstruktion des gréBeren Bauwerks am Scheffzengraben einen verbesserten
Lichteinfall, was die biologische Durchgangigkeit zusatzlich fordert.

Das gesamte Dammbauwerk ist so ausgelegt, dass auch eine Uberstauung der als kiinftige Re-
tentionsflachen vorgesehenen Talaue keine Probleme fiir Bahnbetrieb oder Gewasser erzeugt.
Insoweit luft das Vorhaben U13/BF4 dem Ziel einen FlieBgewisser-Biotopverbund zu schaffen
und zu erhalten nicht zuwider.

Im terrestrischen Biotopverbund tragen die lichten Bauwerke sowie die Begriinung des Damm-
bauwerks und der angrenzenden landschaftspflegerischen BegleitmaBnahmen im Scheffzental
zur deutlichen Minimierung maglicher Beeintrachtigungen des Biotopverbundes bei. Um auch
Fledermausen kiinftig weiterhin die Nutzung des Tales entlang der Gehdlzleitlinien zu ermdgli-
chen, wird eine Fledermauskollisionsschutzwand installiert, die die Fledermause von einem Zu-
sammenstoB3 mit den Stadtbahnfahrzeugen wirksam abhalten wird und die von den Tieren lber-
flogen werden kann.

Daher erscheint die zur Feststellung beantragte Trassierung im Hinblick auf Eingriffe in natur-
und artenschutzfachlich als wertvoll zu bezeichnende Strukturen vorzugswiirdig, da sie mit ge-
ringeren Eingriffen einhergeht als z. B. eine Trasse in der Tiefenlinie der Talaue oder auf ihrer
Nordostseite. So wird durch die Planung beispielsweise der als Leitstruktur fur Fledermduse die-
nende Gehdlzzug auf maoglichst kurzem Wege durchstoBen und bleibt ansonsten unbehelligt
vom Stadtbahnvorhaben. Dies gilt in gleicher Weise flir den Beutenbach.

Die Vorhabenstragerin verkennt die Eingriffe in den Griinzug nicht. Der Bau des Betriebshofs
und der Strecke flihrt zu einem erheblichen Eingriff in den Griinzug G25, der auch nach
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Auffassung der hoheren Raumordnungsbehdrde als ZielverstoB gegen die Ziele des Regional-
plans zu werten ist. Allerdings wird die Bewahrung der natiirlichen Eigenart und der regional
bedeutsamen Ausgleichsfunktion von der Stadtbahntrasse nicht verhindert. Fiir den Bereich Na-
tur/Biotope, Naturschutz und Landschaftspflege wurde ein umfangreicher Kompensationskata-
log fiir die stattfindenden Eingriffe erarbeitet (vgl. LBP, Kapitel 16 und Unterlage 24). Durch die
Begriinung des Gleiskdrpers wird dieser in die Landschaft eingebunden und somit der Eingriff
vermindert (vgl. LBP MaBnahme V4). Zudem kompensieren die zahlreichen PflanzmaBnahmen
entlang der Trasse und auf den Freifldchen des Betriebshofs, durch Pflanzung bzw. Anlage von
Baumen, Gebischen, Feldgehdlzen, Feldhecken, Wiesen und Streuobstwiesen die Eingriffe in
Lebensrdume von Pflanzen und Tieren und die Landschaft. (vgl. LBP MaBnahmen V3, V5, V6, V8,
V9, V10, A1). Die Naherholung wird durch das Vorhaben sogar gestarkt, weil landschaftlich
schdne und fiir die Erholung geeignete Gebiete mit der Stadtbahn fiir viele Menschen aus zent-
ralstadtischen Bereichen erschlossen werden.

Trotz der Verluste an Flachen ist das Ziel des Griinzugs G25 aus Sicht der SSB insgesamt nicht
gefahrdet. Insoweit sind die Grundziige der Planung nicht berihrt.

Nach Auffassung der SSB, die insbesondere auch auf Gesprachen und Schriftwechsel mit der
Raumordnungsbehdrde beruht, kommt eine Ausformung oder Ausnahme von den Festlegungen
fur den Griinzug G25 nicht in Betracht. Die SSB beantragt daher die Zielabweichung fir die
gegenstandliche Planung zuzulassen. Wie oben im Kapitel 17.2 bereits ndher ausgefiihrt, hat
der Planungsausschuss des VRS der SSB die Zulassung einer Zielabweichung bereits 2018 in
Aussicht gestellt. Die Ablehnung dieser Zielabweichung flihrte, wie sich aus den obenstehenden
Ausfiihrungen zum Griinzug G 25 in Verbindung mit den Ausfiihrungen zu den Variantenunter-
suchungen erkennen lasst, zu einem Scheitern des Vorhabens. Da es sich um ein Vorhaben mit
den oben genannten positiven Wirkungen fiir z. B. das globale Klima und die Mobilitdt in der
Region handelt, wiirde dies eine besondere Harte bedeuten. Eine Zielabweichung ist hier insbe-
sondere insoweit gerechtfertigt, als es realistischerweise keine andere Moglichkeit gibt, mit der
die Anbindung Stuttgart-Hausens und des Gewerbegebiets Ditzingen gelingen kann, als die vor-
handene Querung unter der A81 zu nutzen. Dies wiederum fiihrt, wie oben dargestellt, zwingend
zur Durchfahrung des Scheffzentals.
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Ausschnitt aus Karte 8 zum Regionalplan; friihlingsgriin dargestellt sind die Griinzisuren (Zxx), blassgriin die
Griinziige (Gxx). Vom Vorhaben beriihrt sind G25 und Z106. Die in der Raumnutzungskarte rot und grau dar-
gestellten Siedlungsbereiche sind in Karte 8 sdmtlich grau dargestelit.

17.4 Regionale Griinzdsuren

17.4.1 Allgemeines

Der Regionalplan fiir die Region Stuttgart definiert diverse regionale Griinzasuren und legt
hierzu in PS 3.1.2 (Z) fest:

Griinzasuren

Die in der Raumnutzungskarte gebietsscharf festgelegten Griinzisuren sind vorgesehen als die besiedelten
Bereiche gliedernde Freirdume. Andere raumbedeutsame Nutzungen sind in den Griinzisuren ausgeschlossen,
soweit sie mit der gliedernden oder 6kologischen Funktion der Griinzisuren nicht zu vereinbaren sind (Vor-
ranggebiet zugunsten von Freirdumen). Neue raumbedeutsame Vorhaben im Sinne von § 29 Abs. 1 BauGB i.d.F.
v. 21.12.2006, zuletzt gedndert am 24.12.2008, diirfen mit Ausnahme der Erweiterung bestehender Kldranla-
gen nicht zugelassen werden. Die Erweiterung bestehender standortgebundener technischer Infrastruktur ist

ausnahmsweise zuldssig.

17.4.2 Die Lage des Vorhabens

Das Vorhaben liegt zwischen dem Knotenpunt B295/Gerlinger StraBe/Ditzinger StraBe und dem
Scheffzental in der regionalen Griinzasur Z106. Im Regionalplan ist fiir Z106 folgender Eintrag

zu finden:
Ab_. Qerzel— Natiirliche Eigenart und regional be- | Bemer-
schnitt | Lage tige Nut- . .
deutsame Ausgleichsfunktion kungen
Nr. zung
106 Weilimdorf/ Dit- | Land- Gliederung der Siedlungsentwicklung,
zingen/  Korntal/ | wirt- landbauwiirdige Flachen, Klima, Bio-
Hausen schaft topverbund  FlieBgewdasser, Wasser-
schutzgebiet, Erholung
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Wiedergabe der Tabellenzeile fiir Griinzasur Z106 aus dem Regionalplan 2009

17.4.3 Zielabweichung

Insbesondere das flaichenhafte Vorhaben des BF4 - allerdings auch der Streckenabschnitt fir
die U13 im Bereich zwischen der Abzweigung aus der Parallellage mit der B 295 und dem Beginn
des Siedlungsbereichs Stuttgart-Hausens - weicht in einigen Punkten von den im Regionalplan
fir 2106 definierten Zielen ab, die insbesondere in der Bewahrung der natirlichen Eigenart und
der regional bedeutsamen Ausgleichsfunktion bestehen:

17.4.3.1 Gliederung der Siedlungsentwicklung

Zwar greift das Vorhaben erheblich in heute landwirtschaftlich genutzte Flachen ein, allerdings
wurde durch eine geeignete Variante vermieden, dass der Betriebshof und die unmittelbar da-
neben in Parallelage verlaufende U13-Trasse inmitten landwirtschaftlich genutzter Flachen zu
liegen kommen. Stattdessen wird die hierfiir bendtigte Flache sich direkt an das bestehende
Gewerbegebiet Ditzingens anschlieBen, so dass nach wie vor eine klare Unterscheidung des Sied-
lungsbereichs von der offenen Landschaft gegeben ist und somit die Zersiedelung der offenen
Landschaft vermieden wird. Die Trasse der U13 durschneidet siidlich des Betriebshofs bis zum
Beginn der Siedlungsflache Hausens die Griinzasur; in der direkten Parallellage der Trasse am
Siedlungsrand Hausens, also bei der kiinftigen Haltestelle Hausen, ist die Griinzasur nicht be-
troffen.

Im Durchschneidungsbereich entstehen im Rahmen des Vorhabens keine Hochbauten, sondern
nur die Bahntrasse selbst. Diese gliedert sich mit ihrem begriinten Gleiskérper bestmdglich in
die Landschaft ein. Zwar ist die Oberleitungsanlage samt ihrer Masten auch aus gréBerer Ent-
fernung auszumachen, allerdings wird die Trasse insgesamt nicht zum Eindruck fiihren, es gebe
eine von der Strecke durchtrennte Landschaft, sondern es wird sich das Bild einer in der Land-
schaft liegenden bzw. eingebetteten Strecke ergeben. Durch das insgesamt zuriickgenommene
Erscheinungsbild einer in die Landschaft eingebetteten Bahntrasse entsteht nicht der Eindruck,
die beiden Siedlungskorper Stuttgart-Hausens einerseits und des Ditzinger Gewerbegebiets an-
dererseits verwiichsen miteinander. Vielmehr ist es als Regionaltypisch anzusehen, dass die un-
besiedelten Bereiche zwischen den Siedlungskorpern von Verkehrsadern durchzogen sind; es
existiert allenthalben eine ,Vernetztheit im Trennenden”, die allerdings den Grundzligen der
Griinzdsuren nicht entgegensteht.

17.4.3.2 Landbauwiirdige Flichen

Wie in Kap. 17.2 bereits beschrieben greift das Vorhaben erheblich in bislang landwirtschaftlich
genutzte Flachen ein. Gerade im Hinblick darauf, dass der Stadtbahnbetriebshof nicht lokal ori-
entiert ist, sondern als zentraler Baustein der Stadtbahninfrastruktur der gesamten Region
Stuttgart zugutekommt, erscheint der Eingriff trotz des Verlusts an landwirtschaftlichen Fla-
chen gerechtfertigt. Die SSB ist daher der Auffassung, dass die betroffene Flache, rechtlich
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gestiitzt durch ein Zielabweichungsverfahren, ausnahmsweise und trotz der Festlegungen des
Regionalplans mit einem Stadtbahnbetriebshof bebaut werden kann.

Teile der vom Vorhaben in Anspruch genommenen Flachen sind als Vorbehaltsflichen fiir die
Landwirtschaft klassifiziert. Diese Fldchen reichen, wie in der obigen Abbildung in Kapitel 17.1
erkennbar wird, tber die Umgriffe des Griinzugs G25 und der Griinzdsur Z106 hinaus. Die Vor-
behaltsflachen flir die Landwirtschaft sind daher in Kapitel 17.2 lbergreifend und eingehend
behandelt; eine separate Behandlung fir die Griinzasur brachte hier aus Sicht der SSB keinen
erkenntnisgewinn und erlaubte dariiber hinaus keinen umfassenden Uberblick iiber die Inan-
spruchnahme der landwirtschaftlichen Flachen.

17.4.3.3 Klima

Siehe  Unterlage 22.4  CO»-Gutachten zur Streckenverlangerung der U13
Unterlage 22.5 Berechnung zur Klimaneutralitit BF 4

Das Vorhaben des Betriebshofs greift in Bereiche ein, die fiir die Kaltluftproduktion und lokale
sowie regionale Kaltluftstrome bedeutsam sind. Allerdings ist der Eingriff nicht so gravierend,
dass dadurch die lokalen oder regionalen Beziehungen zwischen klimatischen wirksamen Aus-
gleichsraumen und den Wirkungsraumen (Siedlungsflachen) erheblichen Schaden nehmen wiir-
den oder dadurch gar die Realisierung des Vorhabens auszuschlieBen wéare. Hierzu tragen im
Wesentlichen auch die geplanten und im Landschaftspflegerischen Begleitplan dargestellten
Vermeidungs-, Minimierungs- und AusgleichsmaBnahmen bei. Die unvermeidlichen Eingriffe
sind auch durch die groBe Bedeutung des Vorhabens fiir die Region Stuttgart und damit, dass
beziiglich der Kaltluft glinstigere Standorte mit erheblichen Eingriffen in das Landschaftsbild
und die Siedlungsstruktur einhergehen wiirden, zu rechtfertigen.

Neben kleinklimatischen Betrachtungen ist auch beachtlich, dass das Vorhaben groBes Potenzial
zur Starkung und Attraktivierung des OPNV besitzt. Es ist damit geeignet, den Modal Split, also
die Verteilung der Fahrten insgesamt auf die verschiedenen Verkehrstrager ( z. B. Kfz, OPNV,
Rad, FuBverkehr) zugunsten des OPNV zu verschieben. Damit ist eine deutliche CO2-Einsparung
moglich, da die Stadtbahn mit Strom aus der Oberleitung verkehrt. Der 6kologische Vorteil der
Stadtbahn gegeniiber dem Kraftfahrzeug geht auch dann nicht verloren, wenn kiinftig ein gro-
Ber Teil der Kraftfahrzeuge elektrisch betrieben sein sollte. Zum einen bietet die Stadtbahn ge-
rade bei groBen Fahrgastzahlen eine deutlich hohere Effizienz gegeniiber einem Pkw, zum an-
deren benotigt die Stadtbahn dank ihrer Oberleitung keine aufwendige und teure Akkumulator-
Technik.

Im Ubrigen entstehen durch den Betrieb der U13 keine Treibhausgase, da die SSB zu 100 %
Okostrom bezieht (100 % Wasserkraft in Mittelspannung fiir Fahrbetrieb). Die Klimaziele der
SSB sehen vor bis 2035 klimaneutral zu sein. Auch fiir den Betriebshof wird das Ziel der Kli-
maneutralitdt verfolgt. Der Betriebshof wird von Beginn an mehr Energie produzieren als er
selbst im Betrieb verbraucht (Plusenergiegebéude), u.a. durch Photovoltaik auf den Dachfléchen.
Es wird zudem eine Gebdudezertifizierung nach DGNB angestrebt, Ziel ist ein Zertifikat in Gold.
Der Aufwand an klimaschadlichen Emissionen beim Bau wird somit nach und nach kompensiert;
der Ausgleich erfolgt absehbar bis 2045 (vgl. hierzu auch die Ausfiihrungen in Kap. 5.3.5).
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Im Hinblick auf die Gesamtwirkung von Betrieb und Strecke bei der Emission von CO; wurde
eine Berechnung fiir verschiedene Varianten der Verlangerung der U13 im Gegensatz zur heu-
tigen Situation, dem so genannten ,Ohnefall”, erstellt (vgl. hierzu Unterlage 22.4, CO,-Gutach-
ten zur Streckenverlangerung der U13). Fiir den hier zur Feststellung beantragten Plan zum Bau
der Stadtbahn bis Ditzingen-Hiilben gilt in der Betrachtung der Mitfall 3. Zusammenfassend ist
festzustellen, dass sich - trotz der Aufwendungen von jahrlich etwa 303,6 t CO; flr den Betrieb
und die umgelegte Herstellung der Infrastruktur auf Jahresscheiben - durch die eingesparten
Emissionen aus dem Betrieb des MIV eine gesamthafte Einsparung von etwa 692,3 t CO, ergibt.
Der Saldo der Emissionen aus der Herstellung der OPNV-Fahrzeuge bringt zwar ebenfalls einen
kleinen Einsparungsbeitrag, ist aber mit einem Bereich von unter einem Prozent gegenliber den
Einsparungen beim MIV beinahe zu vernachlassigen.

Bestimmte Boden sind, da sie als Kohlestoffspeicher oder Kohlenstoffsenken wirken, als klima-
relevant anzusehen. Wie bereits in Kapitel 5.4.3 ausftihrlich dargestellt nimmt das Vorhaben
keine derartigen Boden in Anspruch.

17.4.3.4 Biotopverbund FlieBgewasser

Das Vorhaben durchquert das Scheffzental, allerdings liegt dieses bereits auBerhalb der Griinza-
sur Z 106; die Einfliisse auf das Scheffzental und seine FlieBgewasser sind daher bereits oben im
Kapitel zum Griinzug G25 betrachtet. Im Bereich der Griinzasur sind keine FlieBgewasser vom
Vorhaben betroffen.

17.4.3.5 Wasserschutzgebiet

Das Vorhaben durchquert die Zonen IlIA und IlIB des Wasserschutzgebiets Ditzingen, das zur
Gewinnung von Trinkwasser dient. Sowohl der Betriebshof mit seinen diversen Anlagen als auch
die Stadtbahntrasse beeintrdchtigen die schiitzenswerten Belange des Wasserschutzgebietes
nicht erheblich. Zwar geht im Bereich des Betriebshofs unversiegelte Flache verloren, allerdings
sind die Versickerungsraten dort nur gering bis nicht vorhanden. Das Vorhaben selbst greift
nichtin den der Wassergewinnung dienenden Grundwasseraquifer des Oberen Muschelkalks ein.
Der oberflaichennah anstehende Gipskeuper ist stark ausgelaugt, allerdings sind durch die ge-
ringe Eingriffstiefe des Vorhabens insgesamt fiir die Trinkwassergewinnung keine erheblichen
negativen Auswirkungen zu gewartigen. Dies gilt unbeschadet der Tatsache, dass im Hiigel hin-
ter dem Betriebshof der Einbau einer oberflaichennahen Geothermieanlage Teil der Planung ist,
flr die - entsprechend den Festlegungen des Wasserschutzgebiets Ditzingen - eine Genehmi-
gung erforderlich ist.

17.4.3.6 Erholung

Die Stadtbahntrasse der Linie U13 fiihrt nicht zu einer erheblichen Zerschneidung fur die Erho-
lung wichtiger Wege. Dies liegt zum einen daran, dass die Trasse in groBen Teilen in Biindelung
mit bestehenden Verkehrswegen geflhrt wird, beispielsweise entlang der B295 und entlang der
BAB 81. Im Bereich Hausen/Scheffzental verbleiben geniigend Querungsmaglichkeiten, um auch
hier eine erhebliche Zerschneidungswirkung zu vermeiden.
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Die Flachen, die fiir den Betriebshof in Anspruch genommen werden, dienen bereits heute nur
insoweit der Erholung, als sie nicht mit Siedlungen bebaute Flachen darstellen. Eine Nutzung im
eigentlichen Sinne ist wegen der vorrangig landwirtschaftlichen Nutzung ausgeschlossen. Um
die optische Beeintrachtigung maglichst gering zu halten war ein Ergebnis des Architekturwett-
bewerbs, dass der Betriebshof so in die Landschaft eingebunden wird, dass er einen maglichst
giinstigen optischen Ubergang erreicht. Dazu wird die Stadtbahntrasse unmittelbar am Be-
triebshof entlanggefiihrt, was wiederum die Zerschneidungswirkung minimiert. Die Stadt-
bahntrasse liegt dabei auf einer Ebene zwischen dem Betriebshof und der angrenzenden Feld-
flur. Mit der Begriinung groBer Teile des Betriebshofdaches wird eine mdoglichst starke Integra-
tion in die Landschaft erzielt.

Positiv fiir den Erholungswert der Landschaft ist zu bewerten, dass mit der Stadtbahn die Fl4-
chen der Griinzasur leichter erreichbar werden und so einem gréBeren Teil der Bevolkerung
einen einfachen, niederschwelligen und barrierefreien Zugang in die Kulturlandschaft rund um
Ditzingen und Stuttgart-Hausen bieten.

17.4.3.7 Fazit

Es gelingt nicht, das Vorhaben U13/BF4 so zu gestalten, dass im Hinblick auf die Griinzasur Z106
eine vollstandige Kompatibilitit mit den Zielen des Regionalplans zu erreichen ist. Die Grund-
zige der Planung sind allerdings, wie die obigen Ausflihrungen zeigen, nicht beriihrt. Die
Griinzasur behialt trotz der Eingriffe ihre Funktion fiir die Region. Bereits 2018 hat der Pla-
nungsausschuss der SSB die Zulassung einer Zielabweichung in Aussicht gestellt. Im Hinblick auf
die groBe regionale Bedeutung des Gesamtvorhabens und weil der Umfang der Eingriffe insge-
samt begrenzt ist und im Hinblick auf Natur- und Artenschutz vollstandig kompensiert werden
kann, erscheint das Vorhaben daher mdéglich und im Sinne der Vorhabensbegriindung dringend
geboten. Aus Sicht der SSB ist damit die Zielabweichung gerechtfertigt.

Wie bereits in Kapitel 0 dargestellt, beantragt die SSB fiir die Zielverst6Be die Zulassung einer
Zielabweichung. Beziiglich der Griinde sei dementsprechend ebenfalls auf Kapitel 0 verwiesen.
Fiir einen raschen Uberblick sind die Beeintrichtigungen im Hinblick auf die Griinzasur hier
noch einmal zusammenfassend dargestellt:

e Der Betriebshof nimmt einen erheblichen Teil der festgelegten Grlinzasur ein, ohne diese
jedoch zu zerschneiden, da sich der Betriebshof direkt an die Siedlungsstruktur des Gewer-
begebiets Ditzingens anschlieBt

e Die Trasse fir die U13 zwischen der B 295 und dem siidlichen Ende des Betriebshofs liegt
in kompakter Form direkt beim Betriebshof entsprechend den Ergebnissen des Architektur-
wettbewerbes. Fiir die Trasse gilt hinsichtlich der Zerschneidung hier sinngemaf dasselbe
wie fir den Betriebshof: Sie ist kompakt mit dem Betriebshof zusammengefasst und
schlieBt sich somit direkt an die erweiterte Siedlungsflache des Gewerbegebiets an. Sie
tritt hier nicht als eigenstiandige, landschaftszerschneidende Struktur in Erscheinung.

e Die Trasse fur die U13 zwischen dem Stidende und dem Beginn des Stadtteils Stuttgart-
Hausen durchschneidet die Griinzasur, allerdings erscheint dies aus Sicht der
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Vorhabenstragerin SSB akzeptabel, zumal ein Teil der bislang nicht ganzjahrig als Griinfla-
che in Erscheinung tretende Ackerflachen kiinftig dauerhaft begriint sein werden. In Pa-
rallellage zum Siedlungskdrper Stuttgart-Hausens liegt die Trasse bereits nicht mehr inner-
halb der Griinzasur.

Auch im Hinblick auf die erheblichen Eingriffe in die Grlinzasur ist, insbesondere mit Blick auf
die oben dargestellte, projektinterne Variantenabschichtung, festzustellen, dass eine Zielab-
weichung gerechtfertigt erscheint, da ohne eine solche das Vorhaben nicht umsetzbar ware.
Allerdings ist die Linie U13, wie oben und noch einmal ausfihrlich in Kap. 17.5 dargestellt,
selbst Teil der Regionalplanung und somit offensichtlich von den demokratisch legitimierten
Gremien der Region Stuttgart gewiinscht. Besonderes Gewicht hat die erst 2023 erfolgte An-
passung des Regionalplans, da die Linie U13 und ihre Trassenflihrung in Kenntnis der raum-
ordnerischen Verhaltnisse, also auch zu Gr6Be, Beschaffenheit und inhaltlicher Zielsetzung fiir
die Griinzasur, aber auch fiir den Griinzug, in die Regionalplanung aufgenommen wurde.

17.5 Der Regionalverkehrsplan

Wie im Kapitel 2.4.2 - Regionalverkehrsplan Region Stuttgart 2018 mit Erganzung- bereits dar-
gestellt, hat die Regionalversammlung mit Beschluss vom 26.07.2023 den Regionalverkehrsplan
Region Stuttgart, der von der Regionalversammlung urspriinglich am 18.07.2018 beschlossen
worden war, erganzt. Das Stadtbahnvorhaben U13 ist nun als MaBnahme Nr. 38 in den Schie-
nenverkehrsmaBnahmen hochster Dringlichkeit in Tabelle 17 genannt.

Zwar werden die Ziele des Regionalplans mit der genannten Ergdnzung des Regionalverkehrs-
plans nicht verandert, der Beschluss der Regionalversammlung zeigt aber, dass der Verordnungs-
geber des Regionalplans selbst, die Regionalversammlung, das Vorhaben befiirwortet. Die Vor-
habenstragerin SSB erkennt hierin die Auffassung der Regionalversammlung, dass das Vorhaben
U13/BF4 grundsatzlich umsetzbar und mit den Grundziigen der Regionalplanung vereinbar ist.
Zudem weist der Beschluss darauf hin, dass das Vorhaben, wére es zum Zeitpunkt der Festlegun-
gen des Regionalplans bereits in gleicher Weise wie heute greifbar und seine Folgen erkennbar
gewesen, im Regionalplan in geeigneter Weise bericksichtigt worden ware.

17.6 Gesamtfazit

Das Festhalten an den Zielen flihrte dazu, das Vorhaben in der beantragten Form nicht ausfiih-
ren zu konnen. Allerdings war, wie im Kapitel 6 und im gegenstandlichen Kapitel 17 dargelegt,
keine Alternative zu finden, die insgesamt gegeniiber der Antragstrasse vorzugswiirdig gewesen
ware.

17.7 Antrag

Aus den genannten Griinden beantragt die SSB das Vorhaben U13/BF4 im Rahmen eines von
der Konzentrationswirkung der Planfeststellung umfassten Zielabweichungsverfahrens bezig-
lich des Regionalplans fiir die Zielabweichungen bei den Beeintrachtigungen des regionalen
Griinzugs G 25, der Regionalen Griinzasur Z 106 sowie im Hinblick auf die Eingriffe in das Vor-
ranggebiet fiir landwirtschaftliche Flichen trotz der beschriebenen Abweichungen zuzulassen.
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18 Immissionen aus Anlagen, Bau und Betrieb

Siehe  Unterlage 21 Schall- und erschiitterungstechnische Untersuchung
Unterlage 21.1  Schalltechnische Untersuchung
Unterlage 21.2  Schalltechnische Untersuchung Bauphase
Unterlage 21.3  Erschiitterungstechnische Untersuchung
Unterlage 21.4  Erschiitterungstechnische Untersuchung Bauphase

18.1 Verkehrslarm, anlagenbedingter Larm

18.1.1 Verkehrslarm: Schienenverkehr

Die Tatsache, dass das gegensténdliche Vorhaben aus zwei Teilen, namlich der Streckenverlan-
gerung der U13 als Neubau einer Stadtbahnstrecke und der Errichtung eines Betriebshofs be-
steht, hat fir die Ermittlung und Beurteilung der zu erwartenden Larmimmissionen besondere
Bedeutung. Grund ist, dass hier verschiedene Rechtsgrundlagen heranzuziehen sind.

In der in den Anlagen beigefligten schalltechnischen Untersuchung wurden die mit dem zu-
kiinftigen Betrieb der Strecke in Zusammenhang stehenden, verkehrlich bedingten Gerduschein-
wirkungen gemaB 16. BImSchV ermittelt und beurteilt. Hierunter fallen auch die in den geplan-
ten Betriebshof ein- und ausfahrenden Fahrzeuge.

Es wurde festgestellt, dass bei den im Folgenden genannten vier Gebduden in der ersten Bau-
reihe slidlich der geplanten Haltestelle Stuttgart-Hausen eine Grenzwertiiberschreitung im Zeit-
bereich nachts vorliegt; mit 10 sind jeweils die im Gutachten aufgefiihrten Immissionsorte be-
zeichnet:

e |0 20: Hausenring 91E

e |0 24: Hausenring 79

e |0 26: Hausenring 73

e |0 28: Hausenring 67

Im Zeitbereich Tags hat der Gutachter keine Grenzwertiiberschreitungen festgestellt.

Der Gutachter hat verschiedene Szenarien zum Aufbau aktiven Schallschutzes betrachtet. Ge-
genstand der Berechnungen waren Schallschutzwande mit einer Hohe von 2 m lber Schienen-
oberkante (SOK), von 2,5 m (i SOK und von 3 m i SOK. Nur die aufwendigste Variante mit einer
Hohe von 3 m ist in der Lage, an allen von Uberschreitungen betroffenen Immissionsorten einen
wirksamen Schallschutz zu bieten. Damit waren pro Fall allerdings Kosten in Hohe von (ber
28 T€ anzusetzen.

Unter Kosten-Nutzen-Erwdgungen empfiehlt der Gutachter daher den geforderten Schallschutz
an diesen Gebauden lber passive SchallschutzmaBnahmen zu gewahrleisten.

Neben diesen rein Schalltechnischen und (volks-)wirtschaftlichen Betrachtungen ist auch das
Landschaftsbild ein entscheidender Punkt. Eine Lirmschutzwand mit 3 m Hohe liber SOK wiirde
namlich nicht nur das Weichbild Hausens entscheidend nachteilig verandern, sondern bedeutete
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auch fur eine Vielzahl von Anwohnern, dass die Aussicht in die freie Landschaft verunmdglicht
oder zumindest gestort wiirde. Die SSB hat daher passive LarmschutzmaBnahmen anstatt einer
Larmschutzwand fiir die betroffenen Immissionsorte im Stadtteil Hausen in die Planung aufge-
nommen. Dieses Vorgehen ist im Einvernehmen mit dem Eigentiimer der betroffenen Gebaude,
der SWSG, sowie im Einvernehmen mit dem Amt fiir Umweltschutz (AfU) der LHS sowie mit dem
Amt fiir Stadtplanung und Wohnen (ASW) der LHS erfolgt.

18.1.2 Verkehrslarm: Gesamtlarmbetrachtung
In der Gesamtlarmbetrachtung wurde festgestellt, dass das Kriterium

Beurteilungspegel > 70 dB(A) tags bzw. > 60 dB(A) nachts
bei gleichzeitiger Pegelzunahme im Prognose-Planfall gegenliber dem Prognose-Nullfall

ausschlieBlich im Bereich der gewerblichen Nutzung nérdlich der A 81 erfiillt wird. Folgende der
untersuchten Gebaude sind betroffen:

e 10 38: SchuckertstraBe 29 (Autohaus)
e 10 40: Trumpf, Gebsude 1.08 (VSZ)
e 10 41: Trumpf, Gebiude 1.06 (VZ)

Die betroffenen Gebaude liegen alle im Gewerbegebiet Ditzingen Siid, in jenem Abschnitt der
U13, wo sie in autobahnparalleler Lage gefiihrt wird. Aufgrund der unterschiedlichen Charak-
teristik der betroffenen Bereiche hat der Gutachter drei Schutzbereiche definiert. Dies sind

e Der Schutzbereich Trumpf

e Die Freibereiche Trumpf als besonders zu betrachtender Teil des Schutzbereichs Trumpf
e Der Schutzbereich Autohaus

Schutzbereich Trumpf

Fiir den Schutzbereich Trumpf hat der Gutachter verschiedene Varianten von Larmschutzwén-
den betrachtet. Selbst eine sechs Meter hohe Larmschutzwand vermag es nicht, mehr als 10 der
114 Schutzfélle in diesem Bereich zu [6sen. Grund ist insbesondere die Vorbelastung durch den
Larm der Autobahn. Aufgrund dieser Vorbelastung ist davon auszugehen, dass bereits heute
ausreichender passiver Schallschutz installiert ist.

Unter Kosten-Nutzen-Erwdgungen empfiehlt der Gutachter den geforderten Schallschutz an
den Gebauden in diesem Bereich liber passive SchallschutzmaBnahmen zu gewahrleisten; dieser
ist, wie oben dargestellt, mutmaBlich bereits heute in ausreichendem MaBe vorhanden. Die SSB
hat ihre Planung der Empfehlung des Gutachters entsprechend ausgestaltet und verzichtet da-
her fur die Gebdude im Schutzbereich Trumpf grundsatzlich auf aktive SchallschutzmaBnah-
men.

Soweit nicht bereits vorhanden ist fiir den Bereich der Einsatz passiver SchallschutzmaBnahmen
vorgesehen, wie dies der Gutachter empfiehlt.
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Freibereiche Trumpf

Hierbei handelt es sich um die Freibereiche im Umfeld der Gebdude 1.08 und 1.06, die schon
bislang zu Erholungszwecken verwendet werden. Sie sind daher gegeniiber dem Schutzbereich
Trumpf separat zu betrachten und zu bewerten. Der Gutachter hat hierfiir zwei zusatzliche Im-
missionsorte auf Ohrhéhe des Menschen definiert. Um die Nutzung der Freibereiche zu Erho-
lungszwecken unter gleichen Bedingungen wie bisher zu ermdglichen, schldgt der Gutachter,
ausgehend von der in der Planung ohnehin vorhandenen Stiitzwand aus Natursteinblocken, die
Errichtung einer gestuften Lairmschutzwand in einer Hohe von drei bis vier Metern vor.

Hierdurch kbnnen im Freibereich zum Nullfall vergleichbare Verhaltnisse erreicht werden; damit
ist die Nutzung fiir Erholungszwecke in vergleichbarer Weise wie bisher mdglich. Gleichzeitig
wird mit dieser MaBnahme auch eine Minderungswirkung fiir Teile der Gebdude Trumpf 1.06
und 1.08 erzielt, die im EG bis zu rund 2 dB betragt.

Die SSB hat diesen Vorschlag in die Planung des Vorhabens aufgenommen. Es wird daher eine
Lirmschutzwand errichtet. Von km 3+870 bis km 3+940 besitzt sie eine Hohe von drei Metern,
von km 3+940 bis km 4+030 eine Hohe von vier Metern und von km 4+030 bis km 4+170
wiederum eine Hohe von drei Metern.

Schutzbereich Autohaus
Der Bereich ist vom Gutachter mit dem 10 38 - SchuckertstraBe 29 abgebildet.

Durch die gegenstandliche Planung wird eine Pegelerhhung tags von bis zu max. 0,2 dB ver-
ursacht. Durch den Bau der U13 wird in diesem Bereich die Lage der Schirmkante des Schutz-
walls an der Autobahn nicht verdndert, die Pegelerhohung ist daher allein auf die zusatzliche
Einwirkung der U13 rickfiihrbar. Folglich liegt der Anteil der U13 um ca. 13-14 dB unter dem
Anteil der Autobahn, die die vorherrschende Gerduschsituation bestimmt. Die Errichtung einer
Larmschutzwand zur Minderung der Einwirkungen der U13 ergibt in diesem Zusammenhang aus
akustischer Sicht wenig Sinn, da der Beurteilungspegel dadurch nicht relevant verbessert wer-
den kann. Eine spiirbare Reduktion kénnte allenfalls durch die Errichtung einer Lairmschutzwand
auf dem Schutzwall der Autobahn erreicht werden.

Unabhangig davon ist durch die bereits in der Bestandssituation hohe Larmbelastung davon
auszugehen, dass das betreffende Gebaude - sofern schiitzenswerte Nutzungen vorliegen - be-
reits tiber einen entsprechend hohen Schallschutz gegen AuBenlarm gemaB DIN 4109 verfigt.
Da die nach 16.BImSchV gebildeten Beurteilungspegel sich auch unter Beriicksichtigung der
U13 trotz Pegelerh6hung um bis zu 0,2 dB tags nicht verandern, ist davon auszugehen, dass der
vorhandene bauliche Schallschutz weiterhin ausreichend bemessen ist. Unter diesem Aspekt und
unter Berlcksichtigung der VerhaltnismaBigkeit schlagt der Gutachter fiir diesen Bereich vor,
auf aktive SchallschutzmaBnahmen zu verzichten und den geforderten Schallschutz tber pas-
sive SchallschutzmaBnahmen sicher zu stellen. Diesem Vorschlag schlieBt sich die SSB an; die
zur Feststellung beantragte Planung ist entsprechend ausgestaltet. Aktive SchallschutzmaBnah-
men sind hier nicht vorgesehen.
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18.1.3 Lirmfernwirkung

Das Bundesimmissionsschutzgesetz (BImSchG), § 41, und die 16. Bundesimmissionsschutzver-
ordnung (16. BImSchV) beziehen sich nur auf den Larm, der von einer zu bauenden oder zu
andernden StraBe oder Schiene selbst ausgeht.

GemiB einer Entscheidung des Bundesverwaltungsgerichts (BVerwG, Urteil vom 17.03.2005, 4
A 18.04 ) ist im Rahmen der Abwigung eine Verkehrszunahme auf einer anderen, vorhandenen
und baulich unverdnderten StraBe zu beriicksichtigen, sofern ein eindeutiger, nicht unerhebli-
cher Ursachenzusammenhang zwischen dem StraBenbauvorhaben und der zu erwartenden Ver-
kehrszunahme besteht und die Zunahme mehr als unerheblich ist. In libertragenem Sinne gilt
dies auch fiir Schienenwege.

Aufgrund der Fortflihrung der Linie U13 von der heutigen Endhaltestelle Pfostenwéldle bis nach
Ditzingen kommt es auf dem Teilabschnitt zwischen der Haltestelle Pfostenwaldle und dem Ab-
zweig nach Ditzingen kurz nach der Haltstelle Rastatter StraBBe zu einem deutlichen Anstieg der
Zugverkehrszahlen, der in direktem, kausalem Zusammenhang mit dem Planvorhaben steht. Fiir
diesen Bereich wurde eine Uberpriifung auf Vorliegen eines Anspruchs auf Lirmschutz dem
Grunde nach aufgrund Larmfernwirkung durchgefiihrt. Die Untersuchung wurde in 3 Abschnitte
aufgeteilt.

e Abschnitt 1 - Haltestelle Rastatter StraBe bis Bauanfang Neubaustrecke U13
e Abschnitt 2 - Haltestelle Lowen-Markt
e Abschnitt 3 - Haltestelle Landauer StraBe

Die Ergebnisse der Bewertung sind in den Ergebnistabellen in Anlage 1.8 der Schalltechnischen
Untersuchung dokumentiert.

Demnach wurde im Abschnitt 1 an keinem der betrachteten Gebaude Anspruch auf passiven
Larmschutz dem Grunde nach infolge der Larmfernwirkung festgestellt.

Im Abschnitt 2 wurde an einem der betrachteten Gebdude Anspruch auf passiven Lirmschutz
dem Grunde nach infolge der Larmfernwirkung festgestellt. Dies betrifft das Gebaude Léwen-
Markt 10

Im Abschnitt 3 wurde an neunzehn der betrachteten Gebdude Anspruch auf passiven Larm-
schutz dem Grunde nach infolge der Larmfernwirkung festgestellt. Folgende Gebdude sind be-
troffen:

® Pforzheimer StraBe 223
® Pforzheimer Stral3e 225
® Pforzheimer StraBe 227A
® Pforzheimer StraBe 228
® Pforzheimer StraB3e 230
® Pforzheimer StraBe 232
® Pforzheimer StraBe 233

® Pforzheimer StraBe 236
® Pforzheimer StrafBe 238
® Pforzheimer StraBe 240
® Pforzheimer StraBe 242
® Pforzheimer StraBe 252
® Pforzheimer StraBe 254
® Pforzheimer StraBe 256

® Pforzheimer StraBe 258
® Pforzheimer StraBe 260
® Pforzheimer StraBe 284
® Pforzheimer StraBe 286
® Pforzheimer StrafBe 288
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Die festgestellten Anspriiche ergeben sich aus den Einwirkungen im Zeitbereich Nacht. Dabei
sind nicht alle Fassaden der anspruchsberechtigten Gebdude gleichermaBen betroffen. Verein-
facht gesagt bezieht sich der Anspruch dem Grunde nach jeweils nur auf die der Trasse zuge-
wandten Fassadenanteile. Die genaue Lage der betroffenen Fassaden ist den Abbildungen 7 und
8 der Schalltechnischen Untersuchung (Unterlage 21.1) zu entnehmen.

18.1.4 Anlagenldarm

Die Gerauscheinwirkungen des geplanten Betriebshofs (Wartungsarbeiten, Abstellung, Fahrbe-
wegungen auf dem Gelinde, etc.) unterliegen dem Anlagenbegriff und wurden daher vom Gut-
achter in seiner schalltechnischen Untersuchung gesondert nach TA Larm ermittelt und beur-
teilt.

Die Schallimmissionsprognose zeigt, dass die Anforderungen der TA Larm hinsichtlich der von
der Anlage ausgehenden Beurteilungspegel eingehalten werden.

Die Untersuchung kommt zu dem Ergebnis, dass kein weiterer Handlungsbedarf beziiglich der
Regelungen der TA Larm hinsichtlich kurzzeitiger Gerduschspitzen, anlagenbezogenem Verkehr
auf 6ffentlicher StraBBe und seltener Ereignisse besteht.

Der Gutachter weist darauf hin, dass Variationen der schalltechnischen Daten (z. B. Schallleis-
tungspegel, Einwirkzeiten, Lairmschutzwinde etc.) sowie der beschriebenen Betriebsablaufe zu-
lassig sind, sofern die Anforderungen der TA Ldrm an den entsprechenden Immissionsorten wei-
terhin eingehalten werden. Entsprechende Variationen bediirften jedoch einer schalltechni-
schen Uberpriifung.

Aus Sicht der SSB entsprechend die dem Lirmgutachten zugrunde gelegten Parameter (z. B.
Emissionsorte, Schalleistungspegel, Einwirkzeiten etc.) den realistischerweise zu erwartenden
Werten. MaBnahmen zum Larmschutz sind daher in diesem Fall nicht vorgesehen.

18.2 Erschiitterungen, sekundérer Luftschall

Der Gutachter hat die Gebietseinstufung der potenziell betroffenen Gebdude aufgenommen
und dargestellt.

Die Neubautrasse zweigt zwischen den Haltestellen Rastatter StraBe und Wolfbusch von der
Bestandsstrecke nach Norden ab. Im Bereich dieses Abzweigs liegt das allgemeine Wohngebiet
am lltisweg und in direkter Nachbarschaft das Jugendzentrum Pumptrack Weilimdorf in der
SolitudestralBe 129 und der Gartnereibetrieb SolitudestraBe 169.

Die Strecke lauft entlang der B295 und grenzt an landwirtschaftlich genutzten Flachen. Am
nordlichen Scheitelpunkt der Trasse liegt durch die B295 getrennt ein Mischgebiet.

Im weiteren Verlauf wird die Trasse an dem Siedlungsgebiet Hausen entlanggefiihrt und
schwenkt danach in Richtung Norden um abschlieBend auf der Grenze zwischen dem Gewerbe-
gebiet Ditzingen-Ost und der A81 zu enden.

Die Trassenfiihrung ist so geplant, dass die Abstdnde von bewohnten Gebieten und/oder Biiro-
gebduden zur Trasse ausreichend groB3 sind, so dass keine unzuldssig hohen Immissionen
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beziiglich Erschiitterungen und dem daraus ableitbaren sekundéaren Luftschall erwartet werden.
Aus den Prognoseberechnungen heraus hat der Gutachter fiir den Bereich der Solitude StraB3e
169 angeregt, hier zumindest die Weichen und Kreuzungen tber eine Linge von mindestens 5
m bezogen auf das Herzstiick in jede Fahrtrichtung mit Unterschottermatten auszuristen, da
der Abstand zwischen dem Herzstlick der Weiche und der Hausfront weniger als 40 m betragt
und gleichzeitig die Streckengeschwindigkeit gréBer 20 km/h ist. Die SSB folgt diesem Vor-
schlag.

Wegen der geringen Erschiitterungsimmissionen ist davon auszugehen, dass aus dem Bahnbe-
trieb keine Erschiitterungen abgestrahlt werden, die zu Schaden an der benachbarten Gebau-
desubstanz fuhren kdnnen.

In den Gebduden auf dem Geldnde des Betriebshofes kdnnen bei einzelnen Fahrmandvern ge-
legentlich splrbare Erschitterungsimmissionen auftreten, die jedoch keine dauernde beldsti-
gende Wirkung haben werden.

Auch in der westlich zum Betriebshof angrenzenden Bebauung wird es zu keinen Erschitte-
rungsimmissionen kommen, die eine belastigende Wirkung erreichen kdnnten.

18.3 Anlagenbedingte Erschiitterungen

Anlagenbedingte Erschutterungen sind nicht zu erwarten.

18.4 Baularm

Baustellen sowohl des Hochbaus als auch der fiir Infrastrukturvorhaben sind regelmaBig mir der
Erzeugung unerwiinschten Lirms verbunden. Die SSB hat daher fiir das gegenstandliche Vorha-
ben ermitteln lassen, welche Immissionen aus dem Bau der zur Planfeststellung beantragten
Anlagen zu erwarten sind.

Der Gutachter hat die mit dem Baubetrieb in Zusammenhang stehenden Gerduscheinwirkungen
gemaB AVV Bauldrm prognostiziert, beurteilt und in einem Gutachten zusammengefasst. Die
Prognosebetrachtungen erfolgten exemplarisch fiir akustisch relevante Bautatigkeiten. Dabei
wurde im Rahmen der Begutachtung davon ausgegangen, dass akustisch relevante Bautatigkei-
ten im Wesentlichen im Zeitbereich Tag stattfinden. Lediglich beim Einbau der Weichen in die
Bestandsstrecke am Anfang der Neubaustrecke ist davon auszugehen, dass zur Minimierung des
Eingriffs in den laufenden Betrieb der Bestandsstrecke auch ein ndchtlicher Baubetrieb erfor-
derlich wird. Dies entspricht den von der SSB geplanten Bauablaufen.

Aufgrund der rdumlichen Nihe der BaumaBnahmen zu den Immissionsorten bzw. zur benach-
barten Bebauung ist tiber zeitlich begrenzte Phasen mit Baularmeinwirkungen zu rechnen, die
die Richtwerte der AVV Bauldrm sowie die zugehorige Eingriffsschwelle teilweise tiberschreiten.
Dies trifft hauptsachlich auf den Bereich der ndrdlichen Randbebauung von Hausen und auf
den Bereich des Streckenanfangs zu.

Die Schallemissionen werden dabei grundsatzlich nicht nur von den Motorengerduschen der
Baumaschinen bestimmt, sondern auch von den Schallemissionen, die bei der Bearbeitung und

203



Behandlung der Baumaterialien entstehen. Insofern sind Uberschreitungen der Richtwerte in
einzelnen Bauphasen und in einzelnen Bereichen unter Berlicksichtigung gesetzlich zulassiger
Baumaschinen, dem Stand der Lirmminderung bei liblichen Bauverfahren sowie der im 6ffent-
lichen Interesse liegenden maoglichst kurzzeitigen Durchfiihrung und der Lage des Bauvorhabens
nicht immer vermeidbar.

GemaB AWV Bauldarm gilt der Grundsatz, dass MaBnahmen zur Minderung der Gerdusche ange-
ordnet werden sollen, wenn der ermittelte Beurteilungspegel des von Baumaschinen hervorge-
rufenen Gerdusches den Immissionsrichtwert um mehr als 5 dB tiberschreitet (sog. Eingriffs-
schwelle). Uberschreitungen der Eingriffsschwelle sind hauptsichlich im Bereich der nérdlichen
Randbebauung von Hausen und im Bereich des Streckenanfangs zu verzeichnen.

Die Zumutbarkeitsschwelle, bei deren Einhaltung bei geschlossenen Fenstern noch von einem
fir das Wohnen zumutbaren Innenraumpegel auszugehen ist, wird aber selbst in den lautesten
Bauphasen in der Regel eingehalten. Insofern kann nach bisheriger Rechtsauffassung den An-
wohnern zugemutet werden, den in liberschaubaren Zeitraumen auftretenden Baularmimmis-
sionen durch Geschlossen halten der Fenster weitestgehend zu begegnen und den tagsiiber er-
forderlichen Luftwechsel durch mehrmaliges kurzzeitiges Liiften herbeizufihren.

Ausgenommen hiervon ist lediglich das Gebdude SolitudestraBe 169a in der Bauphase des
Stiitzwandabbruchs (tags) und beim néchtlichen Weicheneinbau.

Ublicherweise kénnen die notwendigen Weichenverbindungen innerhalb von 2 bis 3 Tagen mit
durchgangigem Baubetrieb, beispielsweise tiber das Wochenende, hergestellt werden.

Fiir Tatigkeiten im Zeitbereich nachts konnen dem nachweislich von Beurteilungspegeln ober-
halb einer bestimmten, von der Genehmigungsbehdrde festzulegenden Schwelle betroffenen
Personenkreis Ersatzwohnraum und/oder Entschidigung fiir den Zeitraum der Uberschreitun-
gen angeboten werden. Als sachgerecht wird vom Gutachter dabei zum Beispiel ein Schwellwert
von

Lr > 57 bis 60 dB(A)
angesehen.

Es wurde festgestellt, dass am Jugendhaus, Gebaude SolitudestraBBe, 129 die Zumutbarkeits-
schwelle fiir Wohnnutzung nachts von 60 dB(A) um 5 dB (berschritten wird. Da davon auszu-
gehen ist, dass an diesem Gebdude nachts keine Wohnnutzung vorliegt, erscheint dies nicht
beurteilungsrelevant. An den tibrigen vom Gutachter exemplarisch betrachteten Berechnungs-
punkten wurden Beurteilungspegel von 47 dB(A) (Rastatter Str. 12) bis zu 60 dB(A) (Solitu-
destraBe 169a) berechnet. Demnach ist im Hinblick auf eine Uberschreitung der Zumutbarkeits-
schwelle von 60 dB(A) allenfalls das Gebdude SolitudestraBe 169a von Relevanz.

Fiir Tatigkeiten im Zeitbereich_tags konnen dem nachweislich von Beurteilungspegeln oberhalb
einer bestimmten, von der Genehmigungsbehorde festzulegenden Schwelle betroffenen Perso-
nenkreis Entschadigung fiir den Zeitraum der Uberschreitungen angeboten werden. Als sachge-
recht wird vom Gutachter der SSB dabei zum Beispiel ein Schwellwert von
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Lr > 67 bis 70 dB(A)

angesehen. Basierend auf den Berechnungsergebnissen liegt bei den Abbrucharbeiten fiir die
Stiitzwand nur am Gebiude SolitudestraBe 169a ein Beurteilungspegel von 70 dB(A) vor.

Die abschlieBende Entscheidung tiber Entschadigungs- oder Ersatzwohnraumanspriiche liegt im
Ermessen der Genehmigungsbehorde. Sollten entgegen der Auffassung der SSB und ihres Gut-
achters niedrigere Schwellwerte festgesetzt werden, kdnnen entsprechende Betroffenheitsbe-
reiche anhand der Larmkarten in Anlage 5 zum Baularmgutachten eingegrenzt werden.

Der Gutachter hat MaBnahmen beschrieben, die im Sinne des Minimierungsgebots gemal §22
BImSchG zu einer Minderung der Gerdusche und damit zu einer groBeren Akzeptanz beitragen
kbnnen.

Die SSB wird die vom Gutachter im Sinne des Minimierungsgebots vorgeschlagenen MaBnah-
men umsetzen, soweit dies maglich ist. Konkret bedeutet dies:

MinimierungsmaBnahmen

e Vor Beginn der BaumaBnahme werden die Anwohner lber den Zweck und die zeitliche
Dauer der BaumaBBnahme informiert.

e Fir Nachbarbeschwerden wird seitens der Baustelle ein Ansprechpartner benannt.

e Fir den Betrieb der Baustelle gelten die Anforderungen der AVV Bauldrm mit den dort ge-
nannten Hinweisen.

e Die SSB wird ihre Auftragnehmer verpflichten, die Baustelle so zu betreiben, dass unnétige
Larmbeldstigungen vermieden werden, die nach dem Stand der Technik vermeidbar sind, z.
B. kein unnétiges Laufenlassen von Motoren etc.

e Die SSB wird die Auftragnehmer verpflichten, bei der Auswahl schalltechnisch giinstiger
Verfahren konstruktiv mitzuwirken.

e Beim Herstellen eines Verbaus wird geprift, ob der Einsatz von Bohrpfahl- oder reinen
Pressverfahren (Pile-Driver-Verfahren) moglich ist und anstelle von Rammverfahren zum
Einsatz kommen kann.

e Bei Abbrucharbeiten wird dem Unternehmer aufgegeben, auf eine moglichst larmarme
Zerlegung und Verladung zu achten. Wenn mdglich, sind alternative Abbruchverfahren
(Abrisszange, Betonsigen o. 4.) einzusetzen.

e Die SSB wird ihre Unternehmer dazu verpflichten, dass eingesetztes Baugerat den Anfor-
derungen der Richtlinie 2000/14/EG und dariiber hinaus dem Stand der Technik entspricht.

e Die SSB wird ihre Unternehmer dazu verpflichten, dass die auf der Baustelle eingesetzten
Baumaschinen den Anforderungen der 32. Bundes-Immissionsschutzverordnung entspre-
chen.

e Die SSB wird ihren Unternehmern auferlegen, zum Einsatz kommenden Maschinen regel-
maBig zu warten und ggf. instandzusetzen.
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e laute ortsfeste Schallquellen werden so weit entfernt als moglich von schiitzenswerter Be-
bauung angeordnet oder alternativ durch geeignete MaBnahmen (z.B. Baucontainer, mo-
bile LS-Winde, etc.) akustisch wirksam abgeschirmt, soweit dies mdoglich ist.

e Die SSB wird ihre Unternehmer dazu verpflichten die Einwirkzeiten larmintensiven Bauge-
rats so weit als maoglich zu minimieren.

e Die Arbeiten bleiben in der Regel auf den Zeitbereich zwischen 07:00 Uhr und 20:00 Uhr
begrenzt.

e Die SSB wird ihren Unternehmern aufgeben Bautatigkeiten mit hoher Schallemission im
Einwirkungsbereich von Wohnnutzung maglichst auBerhalb der Zeitbereiche 7.00 Uhr bis
8.00 Uhr und 18.00 Uhr bis 20.00 Uhr auszufiihren.

e Im Falle der Erfordernis von Nachtarbeiten werden diese auf den zwingend erforderlichen
Umfang begrenzt.

Ersatzwohnraum/ Entschidigung

e Im Bedarfsfall kann dem nachweislich von Beurteilungspegeln oberhalb einer bestimmten
Schwelle betroffenen Personenkreis ein Ersatzwohnraum fiir den Zeitraum der Uberschrei-
tungen oder auch eine Entschadigung angeboten werden. Der Schwellwert ist dabei von
der Genehmigungsbehorde festzulegen. Als sachgerecht wird von der SSB und ihrem Gut-
achter zum Beispiel ein Schwellwert bei Wohnnutzung von tags Lr > 67 bis 70 dB(A) und
nachts Lr > 57 bis 60 dB(A) angesehen.

Durch die Umsetzung dieser MaBnahmen erscheint es moglich, die Bauarbeiten fiir das gegen-
standliche Vorhaben auf fiir alle Betroffenen akzeptable Weise durchzufiihren.

18.5 Erschiitterungen aus dem Bau der Stadtbahn

Fiir die Einwirkungen, die aus dem Bau der Stadtbahn resultieren, hat die SSB auch eine Unter-
suchung tber die mit dem Baubetrieb in Zusammenhang stehenden Erschiitterungseinwirkun-
gen erstellen lassen. Vom Gutachter wurden diese gemaB dem Berechnungsverfahren von Ach-
mus prognostiziert und entsprechend der DIN 4150-2 und DIN 4150-3 beurteilt. Als Grundlage
diente eine Aufgliederung der BaumaBnamen in verschiedene Bauschritte, fiir die die jeweils
verwendeten Gerdte und ihre Einsatzzeiten definiert wurden.

Im Rahmen der Begutachtung wurde erarbeitet, dass Bautatigkeiten bis auf den Teilbereich So-
litudestraBe 169 ausschlieBlich im Zeitbereich Tag stattfinden sollen. Ausnahmen davon bediir-
fen einer eigenen Begutachtung.

Aufgrund der raumlichen Nahe der BaumaBnahmen zum Immissionsort SolitudestraBBe 169 kann
es uber zeitlich begrenzte Phasen zu Erschiitterungseinwirkungen aus dem Baubetrieb kommen,
in denen die Anhaltswerte A, der DIN 4150-2 teilweise tiberschritten werden. Als Sofortmal-
nahme kann z.B. bei Uberschreitung der zuldssigen Anhaltswerte mit einer Verringerung der
taglichen Einwirkzeit oder durch einen Einsatz leistungsschwacherer Baumaschinen die Einhal-
tung der vorgegebenen Werte erreicht werden. Nach derzeitigen Erkenntnissen sind bei
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Einhaltung der oberen Anhaltswerte A, entsprechend DIN 4150-2 keine schadigenden Einwir-
kungen auf die Gebdude entsprechend DIN 4150-3 zu befiirchten.

Unabhidngig davon hat der Gutachter dennoch MaBnahmen beschrieben, die im Sinne des Mi-
nimierungsgebots gemaB §22 BImSchG zu einer Minderung der Erschiitterungen und damit zu
einer groBeren Akzeptanz beitragen kénnen.

In diesem Zusammenhang hat der Gutachter beispielsweise empfohlen, bei Verbautatigkeiten
sofern moglich dem alternativ betrachteten Bohrpfahltragerverfahren oder dem erschitte-
rungstechnisch in etwa vergleichbaren reinen Pressverfahren (Pile-Driver-Verfahren) gegentiber
einer Vibrationsrammung den Vorrang zu geben. Hierdurch kdnnen die Erschiitterungsbelastun-
gen im Vergleich zur Vibrationsrammung um ca. 80% reduziert werden. Ob eine der genannten
MaBnahmen zur Erschitterungsminderung im Zuge der Rammarbeiten in der vorliegenden Si-
tuation umsetzbar ist, ist im Stadium der Genehmigungsplanung noch nicht zu klaren und wird
im Rahmen der vertieften Planung ermittelt.

Die SSB wird die vom Gutachter im Sinne des Minimierungsgebots vorgeschlagenen MaBnah-
men umsetzen, soweit dies maglich ist. Konkret bedeutet dies:

e Die SSB wird vor Beginn der BaumaBnahme die Anwohner iber den Zweck und die zeitli-
che Dauer der BaumaBnahme informieren (DIN4150-2 ,Stufe II").

e Fiir Nachbarbeschwerden wird seitens der Baustelle ein Ansprechpartner benannt.

e Die SSB wird ihre Unternehmer dazu verpflichten, ihre Baustelle so zu betreiben, dass un-
notige Erschiitterungsbeldstigungen vermieden werden, die nach dem Stand der Technik
vermeidbar sind.

e Die SSB wird ihre Unternehmer dazu verpflichten die Einwirkzeiten erschiitterungsintensi-
ven Baugerats so weit als mdglich zu minimieren.

e Die Arbeiten bleiben in der Regel auf den Zeitbereich zwischen 07:00 Uhr und 20:00 Uhr
begrenzt.

e Die SSB wird ihre Unternehmer verpflichten, Bautatigkeiten mit hoher Erschiitterungs-
emission im Einwirkungsbereich von Wohnnutzung maglichst nicht in die Zeitbereiche
7.00 Uhr bis 8.00 Uhr und 18.00 Uhr bis 20.00 Uhr zu legen.

e Die SSB wird ihre Unternehmer dazu verpflichten, bei der Auswahl erschiitterungstech-
nisch giinstiger Verfahren konstruktiv mitzuwirken.

e Beim Herstellen eines Verbaus wird der Einsatz von Bohrpfahl- oder reinen Pressverfahren
(Pile-Driver-Verfahren) angestrebt und wenn maglich anstelle von Vibrationsrammverfah-
ren verwendet. Falls Vibrationsrammverfahren genutzt werden missen, werden sie, wenn
moglich, nur in Verbindung mit Auflockern des Erdreichs (Vorbohren) eingesetzt. Auf Im-
pulsrammverfahren wird verzichtet.

e Die SSB wird ihre Unternehmer dazu verpflichten, dass eingesetztes Baugerat den Anfor-
derungen der Richtlinie 2000/14/EG und dariiber hinaus dem Stand der Technik entspricht.
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e Die SSB wird ihre Unternehmer dazu verpflichten, dass die auf der Baustelle eingesetzten
Baumaschinen den Anforderungen der 32. Bundes-Immissionsschutzverordnung entspre-
chen.

e Wie oben bereits erlautert wird die SSB ihren Unternehmern auferlegen, die zum Einsatz
kommenden Maschinen regelmaBig zu warten und ggf. instandzusetzen.

18.6 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 gegentliber elektromagnetischen Feldern (0 Hz - 300 GHz), Nr. 1999/519/EG" herangezo-
gen werden. In dieser Empfehlung sind Grenzwerte fiir das elektrische und magnetische Feld
angegeben.

Grenzwerte fiir den Frequenzbereich 0-1 Hz:
Elektrische Feldstarke: keine Angabe
Magnetische Flussdichte: 40.000 uT

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

Das magnetische Feld schwankt stark in Abhdngigkeit 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 gegeniiber den Gleichstromanlagen gesondert zu betrachten, da
dort auch Stréme einer Frequenz von 50 Hz flieBen.

Teil des Vorhabens sind auch zwei Unterwerke entlang der Strecke und eines im Bereich des BF4.
Die beiden Gleichrichterunterwerke an der Strecke werden in den Betriebsgebdauden an der Ras-
tatter StraBe (vgl. Kapitel19.2.1) und an der SchuckertstraBe (vgl. Kapitel 19.2.4) untergebracht.

Die Gleichrichterunterwerke, welche die Stadtbahn mit elektrischer Energie versorgen, sind Nie-
derfrequenzanlagen gemaB §1 Abs. 2 Nr.2 der 26. BImSchV. In der 26. BImSchV sind Grenzwerte
fir Flaichen angegeben, ,die zum nicht nur voriibergehenden Aufenthalt von Menschen be-
stimmt sind".

Grenzwerte fir die Frequenz 50 Hz:
- Elektrische Feldstarke 5.000 V/m
- Magnetische Flussdichte 100 pT
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Solche Flachen grenzen an keines der Gleichrichter-Unterwerke an. Doch selbst wenn dies der
Fall wére, wiirden die Grenzwerte der 26. BImSchV deutlich unterschritten, was durch Messun-
gen an vergleichbaren Gleichrichter-Unterwerken im Stadtbahnnetz belegt ist.

Netzstation im BF4

Eine weitere Niederfrequenzanlage im Sinne des 81 Abs. 2 Nr.2 der 26. BImSchV ist die Netzsta-
tion im BF4. Zum einen ist der Spitzenstrombedarf eines StraBenbahnbetriebshofs nicht tber
einen gewohnlichen Drehstrom-Hausanschluss mit 400 V Nennspannung abzudecken, zum an-
deren ist mit einer eigenen Netzstation durch die Ringférmige Charakteristik der 10kV-Leitungs-
verlegung auch bei einer Leitungsunterbrechung binnen kurzer Zeit durch die Ausgruppierung
eines gestorten Abschnitts die Stromversorgung wieder herzustellen (redundantes System). Die
Anlage ist so untergebracht, dass auch hier keine Flachen angrenzen, die nicht nur zum vo-
ribergehenden Aufenthalt von Menschen bestimmt sind.

Zugbahnfunk-Sendeanlagen

Bei km 0+960 wird eine Sendeanlage fiir den Zugbahnfunk der Stadtbahn errichtet. Sie besteht
aus einem so genannten Funkmast, an dem die stationdaren Funkantennen installiert werden,
sowie aus einem zugehdrigen Technikgebaude einschlieBlich eines Stellplatzes fiir das Betriebs-
personal. Fiir das Technikgebaude ist eine Beschreibung in Unterlage 11.3 in der Form eines
Baugesuchs Teil der Unterlagen.

Der Standort befindet sich in dem Bereich, in dem die Stadtbahntrasse gebiindelt mit der B295
auf etwa derselben Hohe im Einschnitt verlauft. Das Technikgebaude steht an der Kante ober-
halb der Einschnittsboschung unmittelbar neben dem Funkmast. Um die bendtigte Reichweite
der Funksignale sicherzustellen, wird der Funkmast mit einer Héhe von 35 Metern (iber der Ge-
landehohe ausgefiihrt. Bezugsniveau ist etwa die Oberflache des oberhalb der Béschung liegen-
den bahn- und straBenparallelen Feldwegs.

Derzeit projektiert die SSB die Umstellung des Betriebsfunks von Analogfunk auf Digitalfunk fiir
das gesamte Stadtbahn- und Busnetz der SSB. In Abhdngigkeit von der zum Zeitpunkt der Er-
offnung der Stadtbahnverlangerung der Linie U13 aktuellen Funktechnik bestehen verschiedene
Szenarien fiir die Bestlickung des Funkmastes und die Auslegung der Sendeanlage. Die aktuell
in Planung befindlichen Varianten sind im Folgenden nachrichtlich dargestellt:

Sofern die Umstellung auf Digitalfunk noch nicht vollzogen ist, ist eine Analogfunkanlage
(Gleichwelle, 2-m-Band (ca. 150 MHz) mit drei Funkkanilen, die bei der SSB die Bezeichnungen
Berta, César und Datenfunk Schiene besitzen) mit einer Leistung von etwa 6 Watt ERP (dquiva-
lente Strahlungsleistung, ,Equivalent Radiated Power") pro Funkkanal zu betreiben. Sollte die
Umstellung auf Digitalfunk bereits zur Stadtbahnerdffnung wirksam geworden sein, ist die Be-
stiickung der Sendeanlage mit einem Digitalfunksystem (TETRA, 70-cm-Band (ca. 400 MHz) mit
bis zu vier Funkkanalen und einer Leistung von bis zu 10 Watt ERP pro Funkkanal am geplanten
Standort vorgesehen.

Die zur Feststellung beantragte Planung umfasst die Errichtung des Funkmastes als Trager fiir
die Funkantennen und das zugehdrige Technikgebdude. Hierzu gehort auch die Bereitstellung
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der Energieversorgung und der Leitungsinfrastruktur, die fiir die kiinftige zu installierende
Funksystemtechnik bendtigt wird.

Die exakte Sendeleistung pro Funkkanal, die Beantragung von Funkfrequenzen und die Beschei-
nigung der Unbedenklichkeit des Betriebs der Sendeanlage in Abhédngigkeit von der zu instal-
lierenden Funktechnik (Analogfunk oder Digitalfunk), wird die SSB bei der Bundesnetzagentur
separat beantragen, sobald die technischen und betrieblichen Erfordernisse feststehen und die
daraus resultierende Planung eine genehmigungsreife Tiefe erreicht hat.

Die Errichtung der Funksystemtechnik ist nicht Gegenstand der hier zur Feststellung beantrag-
ten Planung.

Das Geldnde der Sendeanlage ist gegen die Boschung mit einem Zaun abgeschlossen. Dieser
verhindert, dass auf dem befestigten Bereich an der Hangkante rangierende Fahrzeuge und dort
verkehrende Personen auf den Abhang geraten. Im Bereich des Sendeanlagenstandorts wird
auch eine Treppe angeordnet, die den Zugang zur Gleistrasse vom Stellplatz beim Technikge-
baude her zu Wartungs- und Instandhaltungszwecken ermaglicht.

19 Bautechnische Einzelheiten der Stadtbahntrasse

19.1 Ingenieurbauwerke entlang der Stadtbahntrasse

Im Verlaufe der Trasse der Stadtbahnlinie U13 sind diverse Ingenieurbauwerke zu errichten.
Diese wurden im Laufe des Planungsprozesses entsprechend dem fortschreitenden Erkenntnis-
gewinn definiert und geplant. Aus diesem Grund weicht die Nummerierung von der Folgen ent-
lang der Trasse ab. Zur besseren Ubersicht sind die Bauwerke hier nach aufsteigender Kilomet-
rierung, also vom Beginn der Strecke an der Ausschleifung aus der Bestandsstrecke zwischen
Rastatter StraBe/Wolfbusch und dem Streckenende in Ditzingen sortiert.

Alle Bauwerke, die sich vollstindig oder partiell im Oberleitungs- und Stromabnehmerbereich
der SSB befinden, werden zum Schutz von Personen und Anlagen gegen unzulassige Beriih-
rungsspannungen und deren Verschleppung im Fehlerfall aus der Bahnstromversorgung sowie
gegen nachteilige Wirkung der Streustromkorrosion, in geeigneter Weise geschiitzt. Stahlbe-
tonbauwerke gelten als teilweise elektrisch leitfahig. Sie sind insbesondere auch gegen
Streustromkorrosion zu schiitzen und werden notwendigenfalls entsprechend ausgestattet.

Die Stlitzbauwerke, bei denen ein unbefugtes Betreten verhindert werden soll, werden jeweils
mit einem Maschendraht- oder Stabmattenzaun geschiitzt. Die Zdune werden an den Bauwerks-
Enden jeweils in Richtung der Trasse gefiihrt.

Die Ingenieurbauwerke entlang der Strecke werden, soweit erforderlich, an die Tiefentwasse-
rung angeschlossen.

19.1.1 Bauwerk 24 - Trogaufweitung Rastatter StraBBe

Siehe  Unterlage 9.1 Bauwerk 24: Trog Aufweitung Haltestelle Rastatter StraBe

Die Trogaufweitung liegt etwa im Bereich der Streckenkilometer 0+000 bis 0+022.
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Der bestehende Haltestellentrog der Haltestelle Rastatter StraBe wird durch bauliche Anpassun-
gen der stidwestlichen Trogwand aufgeweitet. Hierzu wird die Bestandswand im Bereich des
Blocks 130 ganz und im Bereich des Blocks 129 abgebrochen und neu gebaut. Ein Bestands-
schacht wird abgebrochen und neu errichtet, der parallel zur Wand laufende Kabeltrog wird
umgelegt.

19.1.2 Bauwerk 4 - Galeriebauwerk B 295
Siehe  Unterlage 9.2 Bauwerk 4: Galeriebauwerk B295
Das Galeriebauwerk erstreckt sich grob von km 0+105 bis km 0+190

Das Galeriebauwerk lber die B 295 dient dazu, die Streckengleise der ausgefadelten Stadt-
bahntrasse der U13 lber die BundestraBe hinwegzufiihren. Um die Stadtbahn mit angemessener
Geschwindigkeit flihren zu kdnnen sind ausreichend bemessene Radien auf der Strecke einzu-
bauen. Dies fuhrt hier zur Notwendigkeit, die B 295 nicht orthogonal, sondern in einem Bogen
mit schleifendem Schnitt zu Queren. Der Uberbau wird hierzu auf 10 Rahmenbauwerke, von
denen acht je eine Richtungsfahrbahn und zwei die Fahrbahnen beider Fahrtrichtungen der
B 295 etwa orthogonal tiberspannen, aufgelagert.

Das Bauwerk wird in Stahlbeton- bzw. Spannbetonbauweise errichtet; es wird zwischen den
Gelandern eine Breite von 9,50 m aufweisen. Der Neubau beginnt mit der Herstellung der Un-
terbauten. Die Herstellung der Riegel und des Uberbaus ist im Schutze eines Trag- und Schutz-
geriists oberhalb der B295 geplant. AbschlieBend erfolgt die Ausstattung des Bauwerks. Fiir die
Herstellung des Galeriebauwerks sind bauzeitliche Verkehrsfiihrungen und Sperrungen der B295
erforderlich.

19.1.3 Bauwerk 17 - Stiitzbauwerk Galeriebriicke B 295
Siehe  Unterlage 9.3  Bauwerk 17: Stiitzbauwerk Galeriebriicke B295
Das Bauwerk 17, eine Winkelstiitzwand, liegt etwa im Bereich von km 0+190 bis km 0+375.

Wie oben beschrieben fiihrt das Galeriebauwerk (Bauwerk 4) die Stadtbahntrasse tiber die B295
hinweg. Um die Trasse auf das Niveau der B-295-Fahrbahnen hinabzufiihren werden die Gleise
in einer abfallenden Rampe verlegt, die im Bereich der bisherigen Boschung der BundesstrafBe
zu liegen kommt. Um den Hohenunterschied zwischen Stadtbahntrasse und BundestraBBe abzu-
fangen wird das Bauwerk 17, eine Winkelstlitzwand, zwischen der Stadtbahntrasse und der
Stadteinwartsfahrbahn der B295 errichtet. Die Hohe der Stlitzwand wird daher zum Ende des
Bauwerks hin immer geringer.

19.1.4 Bauwerk 7 - Stiitzkonstruktion U13/B295 West
Siehe  Unterlage 9.4  Bauwerk 7: Stlitzbauwerk B295
Das Bauwerk liegt etwa zwischen km 0+260 und km 1+270

Wie bei Bauwerk 17 bereits beschrieben wird die Stadtbahntrasse nach dem Einschwenken in
die Parallellage mit der B295 auf das Niveau der BundesstraBe abgesenkt. Wahrend somit die
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zwischen Stadtbahn und BundestraBe liegende Hohendifferenz mit steigender Kilometrierung
abnimmt, nimmt die Hohendifferenz des umliegenden Geldndes zur Stadtbahntrasse kontinu-
ierlich zu. Auch fiir diese Hohendifferenz steht wegen der Uberbauung der bisherigen Bo-
schungsflache mit der Stadtbahntrasse nur sehr wenig Breite zur Entwicklung zur Verfligung,
so dass auch hier ein Bauwerk zur Abfangung des Hohenunterschieds notwendig ist.

Dieser Abfangung dient das Bauwerk 7. Es fangt einen Geldndesprung von etwa 1 bis 10,5 Meter
ab, wobei die eigentliche Stiitzkonstruktion eine Hohe zwischen einem bis etwa 6,5 Meter auf-
weist. Ein Teil des Bauwerks wird als aufgeloste Bohrpfahlwand errichtet; diese Bohrpfahle grei-
fen nicht in das Grundwasser ein.

Oberhalb der Stiitzkonstruktion wird ein Zaun als Absturzsicherung installiert. Die Stutzkon-
struktion wird mit Rankpflanzen (Efeu) begriint.

Da das Grundwasser unterhalb der Baugrubensohle ansteht, ist eine offene Bauwasserhaltung
maoglich. Im Bereich des Bauwerks werden zwei 10-kV-Leitungen sowie eine Wasserleitung aus
dem Baufeld herausverlegt. Eine Erdung des Bauwerks ist nicht erforderlich.

19.1.5 Bauwerk 1 - Feldwegbriicke RennstriBle
Siehe Unterlage 9.5  Bauwerk 1: Feldwegbriicke RennstraBle
Die Briicke lberquert die Stadtbahntrasse etwa bei km 0+680.

Um neben der bestehenden B 295 auch die kiinftige Stadtbahntrasse tiberbriicken zu kénnen
ist ein Ersatzneubau der bestehenden Feldwegbriicke mit gréBerer lichter Spannweite (> 30 m)
als Rahmenbauwerk mit Stahlverbundfertigteiltrdgern Teil der Planung. Das Bauwerk wird eine
Geh-/ bzw. Fahrwegbreite von fiinf Metern erhalten. Der Ersatzneubau beginnt mit dem Ab-
bruch des Bestandes. Im Anschluss erfolgt die Herstellung der Unterbauten. Die Herstellung des
Uberbaus, das sei nachrichtlich erldutert, ist als Hubmontage wihrend Sperrungen der B 295
geplant. AnschlieBend wird der Verbundquerschnitt hergestellt. AbschlieBend erfolgt die Aus-
stattung des Bauwerks. Fiir die Herstellung des Bauwerks sind bauzeitliche Verkehrsfiihrungen
und Sperrungen der B 295 und des tiberfiihrten Wirtschaftsweges erforderlich.

19.1.6 Bauwerk 15 Treppenanlage West Feldwegbriicke Rennstra3le
Siehe  Unterlage 9.6 ~ Bauwerk 15: Treppenanlage West Feldwegbriicke RennstraBle

Das Bauwerk wird etwa bei km 0+690 errichtet.

Im Bereich der Feldwegbriicke ,RennstraBlle” wird eine Treppenanlage vom Feldwegniveau zum
Gleisniveau errichtet. Diese verlauft im oberen Bereich senkrecht zum Gleis als Béschungstreppe
und anschlieBend parallel zu der dort geplanten Stiitzkonstruktion (siehe Bauwerk 7, vgl. Kap.
19.1.2). Das Treppenbauwerk ist auf das Stiitzbauwerk und seine Konstruktion abgestimmt.

Das Treppenbauwerk wird bahngeerdet.

Die Treppe wird in demjenigen Bereich, in dem sie parallel zur Stitzwand verlauft, als Stahlkon-
struktion ausgefiihrt. Die Breite des Treppenlaufs betrdgt 1 Meter. Die Gitterroststufen und die
Zwischenpodeste werden als Gitterkonstruktion ausgefiihrt. Die Tragkonstruktion besteht aus
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zwei U-Tréagen, die als Einfeldtrdger die Treppenwangen bilden. Die Treppe wird oben auf Knag-
gen am Kopfbalken der Bohrpfahlwand aufgelagert. Sie erhilt beidseitig Handldufe/Absturzsi-
cherungen.

Die Treppe im Boschungsbereich wird aus Betonblockstufen aus frost- und tausalzbestandigen
Betonfertigteilen in Beton gesetzt und beidseitige mit einem Tiefbordstein eingefasst. Das Ver-
haltnis von Auftrittshohe zu Auftrittstiefe ist 18/27, die Boschung hat hier eine Neigung von
1:1,5. Der obere Bereich der Treppe ist als Boschungstreppe ausgebildet analog RIZ Bosch 1.

Auf Feldweg- und Gleisniveau werden jeweils Pendeltiiren und am Treppenzugang ein Zugangs-
verbotsschild angeordnet.

Fir die Berechnung des Tragwerks werden Verkehrslasten qx = 5 kN/m2 nach DIN EN 1991-2
angesetzt.

19.1.7 Bauwerk 2 - Feldwegbriicke Ob der Ditzinger StraBe
Siehe  Unterlage 9.7 Bauwerk 2: Feldwegbriicke Ob der Ditzinger StraBe
Die Briicke lberquert die Stadtbahntrasse etwa bei km 0+945.

Um kiinftig neben der B295 auch die Stadtbahn tiberbriicken zu kénnen wird ein Ersatzneubau
der bestehenden Feldwegbriicke mit gr6Berer lichter Spannweite (> 30 m) als Rahmenbauwerk
mit Stahlverbundfertigteiltragern errichtet. Das Bauwerk ist mit einer Geh-/Fahrwegbreite von
vier Metern geplant. Der Ersatzneubau beginnt, das sei nachrichtlich dargestellt, mit dem Ab-
bruch des Bestandes. Im Anschluss erfolgt die Herstellung der Unterbauten. Die Herstellung des
Uberbaus ist als Hubmontage wihrend Sperrungen der B295 geplant. AnschlieBend wird der
Verbundquerschnitt hergestellt. AbschlieBend erfolgt die Ausstattung des Bauwerks. Fiir die
Herstellung des Bauwerks sind bauzeitliche Verkehrsfiihnrungen und Sperrungen der B295 und
des Uberflihrten Wirtschaftsweges erforderlich.

19.1.8 Bauwerke beim Betriebsgebidude 5 Ob der Ditzinger StraBe

19.1.8.1 Bauwerke 13 - Treppenanlage West Feldwegbriicke Ob der Ditzinger StraB3e
Siehe  Unterlage 9.8 Bauwerk 13: Treppenanlage West Feldwegbriicke Ob d. Ditzinger

Das Bauwerk befindet sich etwa bei km 0+970.

Im Bereich der Feldwegbriicke ,RennstraBle” wird eine Treppenanlage vom Feldwegniveau zum
Gleisniveau errichtet. Diese verlauft im oberen Bereich senkrecht zum Gleis als Boschungstreppe
und anschlieBend parallel zu der dort geplanten Stiitzkonstruktion (siehe Bauwerk 7, vgl. Kap.
19.1.2). Das Treppenbauwerk ist auf das Stiitzbauwerk und seine Konstruktion abgestimmt.

Die in diesem Bereich liegende Wasserleitung wird vor dem Baubeginn/ in der ersten Bauphase
verlegt.

Da sich das Treppenbauwerk auBerhalb des Rissbereichs der Oberleitungsanlage befindet, ist
keine Erdung erforderlich.
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Die Treppe wird in demjenigen Bereich, in dem sie parallel zur Stiitzwand verlauft, als Stahlkon-
struktion ausgefiihrt. Die Breite des Treppenlaufs betrdagt 1 Meter. Die Gitterroststufen und die
Zwischenpodeste werden als Gitterkonstruktion ausgefiihrt. Die Tragkonstruktion besteht aus
zwei U-Tragen, die als Einfeldtrager die Treppenwangen bilden. Die Treppe wird oben auf Knag-
gen am Kopfbalken der Bohrpfahlwand aufgelagert. Sie erhalt beidseitig Handlaufe/Absturzsi-
cherungen.

Die Treppe im Boschungsbereich wird aus Betonblockstufen aus frost- und tausalzbestandigen
Betonfertigteilen in Beton gesetzt und beidseitige mit einem Tiefbordstein eingefasst. Das Ver-
haltnis von Auftrittshohe zu Auftrittstiefe ist 18/27, die Boschung hat hier eine Neigung von
1:1,5. Der obere Bereich der Treppe ist als Boschungstreppe ausgebildet analog RIZ Bosch 1.

Auf Feldweg- und Gleisniveau werden jeweils Pendeltiiren und am Treppenzugang ein Zugangs-
verbotsschild angeordnet.

Fir die Berechnung des Tragwerks werden Verkehrslasten qx = 5 kN/m2 nach DIN EN 1991-2
angesetzt.

19.1.8.2 Bauwerk 14 - Funkmast

Siehe: Unterlage 4.2: Lageplan 2: ca. km 0+600 bis ca. km 1+050 (Feldwegbriicken BW1 + BW2)
Das Bauwerk wird etwa bei km 0+970 errichtet.

Die Funktion des Funkmasts ist im Kapitel 18.6 ndaher beschrieben.

Der Standort befindet sich in dem Bereich, in dem die Stadtbahntrasse gebiindelt mit der B295
auf etwa derselben Hohe im Einschnitt verlauft. Der Funkmast steht an der Kante oberhalb der
Einschnittsboschung unmittelbar neben dem Technikgebdude. Um die bendtigte Reichweite der
Funksignale sicherzustellen, wird der Funkmast mit einer Héhe von 35 Metern (iber der Gelan-
dehohe ausgefiihrt. Bezugsniveau ist etwa die Oberflache des oberhalb der Boschung liegenden
bahn- und straBenparallelen Feldwegs.

Der Funkmast wird auf vier Bohrpfahlen mit einem Durchmesser von jeweils 75 cm gegriindet;
diese binden nicht ins Grundwasser ein.

Das Geldnde der Sendeanlage ist gegen die Boschung mit einem Zaun abgeschlossen. Dieser
verhindert, dass auf dem befestigten Bereich an der Hangkante rangierende Fahrzeuge und dort
verkehrende Personen auf den Abhang geraten. Im Bereich des Sendeanlagenstandorts wird
auch eine Treppe angeordnet, die den Zugang zur Gleistrasse vom Stellplatz beim Technikge-
baude her zu Wartungs- und Instandhaltungszwecken ermdglicht.

Die im Bereich des Gesamtbauwerks Funkwerk liegende Wasserleitung wird vor dem Baubeginn/
in der ersten Bauphase verlegt.

19.1.9 Bauwerk 8 - Stiitzbauwerk B 295 Ditzinger StraBe

Siene  Unterlage 9.9  Bauwerk 8: Stiitzbauwerk B295 Ditzinger Stral3e

Das Bauwerk liegt etwa im Bereich zwischen km 1+588 und km 1+691.
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Zwischen der Haltestelle Ditzinger StraBe und der Haltestelle Weilimdorf verlauft die Gleistrasse
in stidlicher Lage parallel zur B295. Die Gleistrasse liegt in diesem Bereich nahezu héhengleich
mit der bestehenden BundesstraBe. Hierdurch ergibt sich von Bahn km 1+588 bis km 1+691 ein
Hohensprung zwischen der geplanten Gleistrasse und den siidlichen angrenzenden Flachen von
ca. 0,9 bis zwei Metern.

Das Stiitzbauwerk dient der Abfangung dieses Hohenunterschieds. Es wird als Schwergewichts-
mauer aus Natursteinquadern ausgefiihrt. Die Lange der Konstruktion ist etwa 107 Meter, die
Hohe variiert zwischen 0,7 und 2,4 Metern lber der Schienenoberkante und reicht etwa einen
weiteren Meter in den Boden hinein.

Das Grundwasser steht im Bereich der geplanten Stiitzkonstruktion unter der Baugrubensohle
an. Somit ist fiir die Bauausfiihrung eine offene Wasserhaltung maglich.

Im direkten Bauwerksbereich befinden sich keine Leitungen bzw. Kanale. Zwischen der Bundes-
straBe und der Gleistrasse befindet sich ein Kanal. Dieser wird bei den Planungen der Baustel-
leneinrichtung berucksichtigt.

Der das Bauwerk gegen Betreten und Absturz sichernde Stabmattenzaun befindet sich teilweise
im Rissbereich der Oberleitung und wird daher mindestens alle 15 Meter elektrisch getrennt.

19.1.10 Bauwerk 3 - Unterfangung Geh- und Radwegbriicke Weilimdorf - Hausen
mit anschlieBendem Stiitzbauwerk

Siehe  Unterlage 9.10  Bauwerk 3: Unterfangung Geh- und Radwegbriicke Bf Weilimdorf

Im Trassenbereich der U13 zwischen dem Bahniibergang Gerlinger StraBe und dem Abzweig
Stadtbahnbetriebshof verlduft die Trasse parallel zur B 295. Vor der FuB- und Radwegbriicke
(km 1+780) schwenkt die Trasse etwas von der B 295 weg um zwischen dem stidlichen Wider-
lager und der ersten Stiitzenreihe der Briicke unter dem Briickeniiberbau hindurch fahren zu
konnen.

Die Briicke ist flach gegriindet. Fiir den Bau der Trasse der U13 miissen das stidliche Widerlager
und die erste Stlitzenreihe unterfangen werden. Zum Zeitpunkt der Einreichung des Antrags auf
Planfeststellung ist zur Minimierung der Setzungen eine Unterfangungstiefe von mindestens
etwa 6,5 bis 7 Metern unter der Schienenoberkante vorgesehen. Die Unterfangung soll als Bo-
denvermortelung mit Riickverankerung mit etwa 11 Meter langen Ankern ausgefiihrt werden;
gegen die Stadtbahntrasse wird die Unterfangung mit einer riickverankerten Vorsatzschale ab-
geschlossen. Das Briickenbauwerk wird gegen die die Einfliisse von Streustrom geschiitzt und
mit einem Prelleiter versehen. Der bestehende Briickenpfeiler bedarf keiner Unterfangung. Das
Pfeilerfundament wird abschnittsweise freigelegt und mit Magerbeton verfiillt.

Im Anschluss an das zu unterfangende Briickenbauwerk wird beiderseits trassenparallel jeweils
eine Stitzkonstruktion aus Natursteinblocken eingebaut; hier angebaute Gelander werden
bahngeerdet. Das Bauwerk wir beiderseits eine Lange von etwa 10 Metern haben, die Hohe wird
zwischen etwa einem und etwa 3,3 Metern oberhalb der Schienenoberkante haben und in Form
einer Bodenverbesserung etwa einen Meter unter die Geldndeoberkante reichen.
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Die beim Bau der Stiitzbauwerke freigelegten Flligel des Briickenbauwerks werden den Erfor-
dernissen entsprechend optisch und technisch ertiichtigt, z. B. durch die Aufbringung eines Be-
tonersatzsystems.

19.1.11  Bauwerk 6 - Neubau Stahltreppe/Umbau Tragseilgeléinder
Siehe  Unterlage 9.11  Bauwerk 6: Treppenaufgang Haltestelle Weilimdorf Bf

Im Trassenbereich der U13 zwischen dem Bahniibergang Gerlinger StraBe und dem Abzweig
Stadtbahnbetriebshof verlduft die Trasse parallel zur B295. Vor der FuB- und Radwegbriicke
schwenkt die Trasse etwas von der B 295 weg um zwischen dem sidlichen Widerlager und der
ersten Stiitzenreihe der Briicke unter dem Briickeniiberbau hindurch fahren zu kdnnen.

Die beiden Gleise werden westlich der Briicke aufgeweitet um somit Platz fiir den Mittelbahn-
steig der Haltestelle ,Weilimdorf Bahnhof" zu schaffen. Der Mittelbahnsteig von 80 Metern
Lange wird westlich der Briicke mit einer Treppe an die FuB- und Radwegbriicke angebunden.
Die neu zu konzipierende Treppe wird in nicht-monolithischer Konstruktionsbauweise an das
Bestandbriickenbauwerk anschlieBen. Die Treppe wird als Stahltreppe mit Betonwerksteinstufen
ausgefiihrt werden. Sie erhalt eine Flachgriindung mit einem Bodenaustausch von etwa einem
halben Meter Machtigkeit. Die Stiitzen werden als Stahlbetonwandscheiben mit aufgesetzten
Stahlstiitzen ausgefiihrt. Die Beton-Winkelstufen werden freitragend auf den zwei Stahllangs-
tragern aufgesetzt. Jede Stufe wird an ihrer Vorderkante markiert. Die Treppe erhalt einseitig
eine Fahrradschiene in Form eines U-Profils mit einer Breite von etwa 20 Zentimetern. Die
Treppe wird beidseitig mit eine Beriihrschutz gegen die Oberleitungsanlage gesichert und ist
iberdacht. Die nutzbare Treppenbreite zwischen den beidseitig angeordneten Gelandern wird
etwa 2,25 Meter betragen.

Das bestehende Geldnder der FuB- und Radwegbriicke wird fiir den neuen Anschluss des Trep-
penbauwerks unterbrochen und an die neuen statischen und verkehrlichen Erfordernisse ange-
passt.

Im Bereich der geplanten MaBnahmen befinden sich Kabel der StraBenbeleuchtung. Diese wer-
den flir die MaBnahme gesichert oder verlegt. Zudem ist es erforderlich eine StraBenlaterne zu
verlegen. Die Gesamtkonstruktion wird durchgehend elektrisch leitfahig ausgefiihrt und geer-
det.

Eine Ausflihrung als Stahlbetonkonstruktion wurde untersucht, aus technischen und wirtschaft-
lichen Griinden aber verworfen.

Die zugehorige Planung und Abstimmung mit den Leitungstragern erfolgt im weiteren Pla-
nungsverlauf durch ein von der SSB beauftragtes Planungsbiiro.

Nachrichtlich sei erldutert, dass fur die Bauzeit der Treppe voraussichtlich eine halbseitige Sper-

rung der Briicke notwendig wird, die Restwegbreite soll demnach 1,5 Meter betragen.

19.1.12 Bauwerk 9 Stiitzkonstruktion U13/Betriebshof 4

Siehe  Unterlage 9.12  Bauwerk 9: Stiitzbauwerk BF4
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Die Trasse der U13 begleitet die B295 bis ca. km 24270, anschlieBend fiihrt sie in sudlicher
Richtung parallel zum geplanten Betriebshof.

Der neue Betriebshof der SSB befindet sich westlich der neuen Gleistrasse und ist in einer Hohe
von ca. 315,50 miiNN geplant. Das Bestandsgeldnde (u.a. einschlieBlich des vorhandenen Feld-
wegs) liegt in diesem Bereich bis zu 4,5 m hoher.

Um den Héhensprung zwischen Betriebshof/Gleistrasse und anstehendem Geldnde abzufangen
ist ab ca. km 2+380 eine Stiitzkonstruktion geplant, das Bauwerk 9.

Infolge technischer und wirtschaftlicher Randbedingungen wurde im Rahmen der Vorplanung
entscheiden, zwei Quaderwande aus Natursteinblocken zur Abfangung der Hohendifferenz zwi-
schen Stadtbahntrasse und umliegendem Geldnde zu verwenden, zwischen denen eine Entwas-
serungsmulde angeordnet wird. Zwischen Stadtbahntrasse und BF4 wird zusatzlich eine Beton-
werksteinmauer zur Abfangung angeordnet.

Die Masten der Oberleitungsanlage stehen im Bereich des Bauwerks 9 zwischen den Gleisen.

Die Betonwerksteinmauer hat eine Lange von etwa 104 Metern und eine Hohe von etwa 0,5 m
bis 1,3 m. Hinter der Stlitzkonstruktion wird eine Drainage angeordnet. Da der BF ohnehin ein-
gefriedet wird, ist eine separate Absturzsicherung hier entbehrlich.

Die Quaderwand, die ndher zum Gleis liegt, hat eine Linge von ca. 148 Metern und erstreckt
sich etwa von km 2+380 bis km 2+528. Ihre Hohe betragt durchgehend nur bis zu einem Meter,
daher ist eine Absturzsicherung nicht notwendig.

Die dem Feldweg naherliegende Quaderwand hat eine Linge von etwa 237 Metern und erstreckt
sich etwa von km 2+385 bis km 2+622. |hre Hohe betragt etwa zwischen 1,2 m und 2,5 m; zur
Absicherung gegen Absturz wird ein Stabmattenzaun installiert.

Hinter der Stiitzkonstruktion und dem angrenzenden Feldweg wird eine Versickerungsmulde
angelegt, hinter der Stiitzkonstruktion eine Drainage. Der bauzeitlich beeintrachtigte Feldweg
wird nach dem Abschluss des Baus der Stiitzkonstruktion wiederhergestellt. Zwischen Feldweg
und Stiitzkonstruktion wird eine Schutzplanke angeordnet.

Das Grundwasser steht im Bereich der geplanten Stiitzkonstruktion unter der Baugrubensohle
an. Niederschlagswasser wird lber eine offene Wasserhaltung abgeleitet.

Im Bereich der geplanten Stitzkonstruktion liegt ein Kanal DN 300. Die Herstellung erfolgte in
offener Bauweise. Im Rahmen der Vorplanung erfolgte eine Abstimmung mit Tiefbauamt Stutt-
gart. Hieraus ergaben sich keine Vorgaben fiir die Planung der Stiitzkonstruktion. Es spricht
nichts gegen eine Uberbauung.

Im parallel verlaufenden Wirtschaftsweg befindet sich ca. 18 m unter GOK ein Kanal DN 1200.
Infolge der Tiefenlage sind fiir diesen Kanal weder bauzeitlich noch fiir den Endzustand MaB-
nahmen erforderlich.
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Im Wirtschaftsweg liegen des Weiteren Leitungen / Kabel von Vodafone, NGN Fiber Network
und HSE Medianet. Alle Leitungen im Bauwerksbereich werden vorab aus dem Baufeld heraus-
gelegt.

Der geplante Stabmattenzaun hinter der Quaderwand befindet sich teilweise (ab ca. km 2+530)
im Rissbereich der Oberleitung und wird infolgedessen alle max. 15 Meter elektrisch getrennt.

19.1.13  Bauwerke 100 bis 104 - Querung des Scheffzentals

Siehe  Unterlage 9.13  Bauwerke 100 - 104: Dammbauwerk und Briicken Scheffzental
Unterlage 9.13.1 BW 100 - 102 Ubersichtslageplan
Unterlage 9.13.2 BW 100 - 102 Grundriss und Ldngsschnitt

19.1.13.1 Bauwerk 100 - Dammbauwerk Scheffzental

Siehe  Unterlage 9.13.3 BW 100 Dammbauwerk - Querschnitte
Unterlage 9.13.4 BW 100 Regelquerschnitt Dammbauwerk
Unterlage 18 Machbarkeitsstudie Stadtbahndamm Scheffzental

Das Dammbauwerk liegt im Bereich von etwa km 3+085 bis 3+400 und weist damit eine Lange
von etwa 315 Metern auf.

Nach der Haltestelle Hausen liberquert die Stadtbahntrasse den Herdweg mit einem Bahniiber-
gang. Westlich des Bahniibergangs senkt sich das Gelande in den Bachlauf des Beutenbachs
ab, einem Zufluss der Glems. Der Beutenbach liegt im ostlichen Bereich des Scheffzental; er
wird mit einer Briicke gequert (vgl. Bauwerk 101). Die neue Stadtbahntrasse quert das Scheff-
zental mit einem Dammbauwerk (Bauwerk 100), der unmittelbar nach dem genannten Bahn-
ibergang beginnt. Der Damm wird von einer Briicke liber den Scheffzengraben unterbrochen
wird (Bauwerk 102). Ab dem Scheffzental verlduft die geplante Trasse auf der Gemarkung Dit-
zingen.

Im Bereich des Scheffzentals wird derzeit durch den Zweckverband Hochwasserschutz Scheff-
zental eine HochwasserschutzmaBnahme geplant. Der Antrag auf Planfeststellung wurde am
20.04.2023 beim LRA Ludwigsburg gestellt, die Unterlagen lagen im Juni und Juli 2023 6ffent-
lich aus. Das Stadtbahnvorhaben der SSB und die HochwasserschutzmaBnahme sind aufeinan-
der abgestimmt.

Der Dammaufbau bis zur Unterkante des Oberbaus der Stadtbahntrasse erfolgt in drei bautech-
nischen Abschnitten

e Herstellen der vertikalen Tragglieder
e Aufbau des geokunstoffbewehrten Griindungspolsters
e Einbau des Dammschittmaterials

Fiir die Griindung werden vermortelte Riittelstopfsdulen in einem Raster von 2 x 2 Metern, bei
einem Durchmesser von etwa 0,6 Metern und einer Ldnge von bis zu fiinf Metern eingebaut.
Die Ruttelstopfsaulen reichen bis ins Grundwasser hinab und verbleiben dort. Fiir den Einbau
und Verbleib der Sdulen im Grundwasser wird hiermit eine wasserrechtliche Erlaubnis beantragt.
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Nach Abtrag des Oberbodens (geschitzte Machtigkeit 20 bis 30 Zentimeter) und den Griin-
dungsarbeiten wird ein Trennvlies sowie ein Bewehrungsgewebe eingebaut. Hierauf kommt eine
etwa 50 bis 60 cm dicke Schicht Schroppen (60/120), worauf das geokunststoffbewehrte Griin-
dungspolster aufgebracht wird. Diese Schicht wird als Frostschutzschicht oder Schottertrag-
schicht (0/45, 0/56) in einer Dicke von etwa 80 Zentimetern mit jeweils unterhalb und innerhalb
der Schicht einer Lage Geogitter ausgefiihrt. Hierauf kommt das Dammschittmaterial aus fein-
kornigen, bindigen Losslehmen mit etwa 3 bis 5 % Mischbinder. Um das Eindringen der feinkor-
nigen Dammschiittung in die Schroppen zu verhindern wird dazwischen ein Trennvlies einge-
legt. Auf dem Dammschiittmaterial wird eine kombinierte Frostschutz- und Tragschicht (KFT
0/32 oder 0/45) aufgebracht, die als Planumsschutzschicht und als Basis fiir die feste Fahrbahn
dient. Das gesamte Dammbauwerk wird mit einer etwa 20 cm dicken Oberbodenschicht ange-
deckt und mit einer Spritzbegriinung versehen. Die Boschungsneigung wird wegen des Quer-
schubs im Verhéltnis 1 : 2 ausgebildet, im Bereich der nur geringen Dammhdhe zwischen km
0+385 und km 0+100 im Verhaltnis 1 : 1,5. Eine Erdung des Bauwerks ist nicht erforderlich, eine
Absturzsicherung ebenfalls nicht.

Dammfunktion/Einstau

GemaB einer zu Beginn der Planung erstellten Machbarkeitsstudie ist mit maximalen Wasser-
spiegeldifferenzen von ca. 0,30 Metern beim Lastfall HQ100Klima/HQ1000 zu rechnen. Zusatz-
lich wird die Einstaudauer mit ca. 3 Stunden angegeben. Die maximale Einstaudifferenz diirfte
damit in Realitat deutlich unter 3 Stunden liegen. Bei einem hydraulischen Gradienten von
hochstens 0,3 Meter und der kurzen Zeit wird sich keine ausgepragte Durchstromung einstellen.
AuBerdem ist die vorgesehene Tragschicht 0/45 im Einstaubereich als erosionsbestiandig einzu-
stufen.

Wasser/Grundwasser

Die geplante Trasse kommt unmittelbar entlang des Beutenbachs im Uberschwemmungsgebiet
Schnatzgraben (USG-Nr. 630111000008) zu liegen, mit einem Einstau von Oberflichen- und
Niederschlagswasser auf Hohe der Gelandeoberkante bzw. auch dariiber ist zu rechnen.

Im Zuge des Abteufens der Kernbohrungen und Sondierungen konnten stellenweise Grundwas-
serzutritte in unterschiedlichen Tiefen beobachtet werden.

Bislang wurde an vier, am Grundwasserpegel KB 10 VU13 einer spiteren Untersuchungskam-
pagne an zwei Terminen der Grundwasserstand gemessen. In nachfolgender Tabelle wurden die
Ergebnisse dieser Messungen zusammengestellt:

| Datum _ KB & VU113 KB 8 VU113 KB 10 VU413
| mu. GOK _ miHN mu. GDKl miNHMN Im u. GDKl mMNHM |

12.05.2020 2,32 305,63 1,74 305,32

. 08.07.2020 | 270 | 305,25 . 1,96 . 305,10

.01.12.2D2I} | 2,35 | 305,56 . 1,77 . 305,25 - 0,57 . 304,38
[15.[]2.2[?21 - 2,19 . 305,76 - 1,58 - 305 48 I 0,30 [ 304 67 |
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Grundwasserstinde Messstellen Scheffzental

Die oben genannte Machbarkeitsstudie nennt folgende Wasserstande:
Oberwasser

e HQ 100Klima = 306,32 miiNN

e HQ 1000 = 306,50 miNN

Unterwasser

e HQ 100Klima = 305,73 miiNN

e HQ 1000 = 305,87 miNN

Der bisher maximale Wasserspiegel bei den Bohrungen KB 6, KB 8 und KB 10 VU13) liegt bei
305,76 miiNN (KB 6 am 16.02.2021). Dieser bei KB 6 gemessene Wasserstand liegt bereits tiber
dem Geldnde der benachbarten Aufschliisse. Eine Festlegung eines Bauwasserspiegels fiir das
gesamte Baufeld ist daher nicht sinnvoll.

Fiir den Bereich um KB 6, also bis zum Kreuzungsbauwerk Beutenbach mit dem geplanten Bo-
denaustausch wird das Grundwasser im Horizont der Erfurt-Formation erwartet. Infolge der ge-
ringen Datenbasis wird noch ein Zuschlag von ca. 0,45 Meter auf den in KB 6 maximal gemes-
senen Wert angesetzt. Somit ergibt sich fiir diesen Bereich ein Bemessungswasserspiegel Bau
von 306,2 miNN.

Entwésserung

Beidseitig des Dammbauwerkes wird eine Retentionsmulde eingebaut. Infolge des hoch anste-
henden Grundwassers wurde keine Drainage eingeplant.

Fiir Aushubarbeiten unterhalb des Wasserspiegels ist die Einrichtung einer offenen Wasserhal-
tung geplant.

Bauzeitliche Wasserhaltung

Das Wasser wird in der Baugrube liber Graben entlang der Béschung gefasst und einem Pum-
pensumpf zugeleitet. Von dort wird das Wasser aus der Baugrube heraus abgepumpt und unter
Berticksichtigung von Einleitgrenzwerten in die Vorflut (in der Regel Schmutzwasserkanal) ein-
geleitet.

Bei km 3+270 bis km 3+300 kreuzt eine Stromleitung das Dammbauwerk. Die Leitung wird im

Rahmen der BaumaBnahme gesichert und tempordr notwendigenfalls umgelegt.

19.1.13.2 Bauwerk 101 - Talquerung Scheffzental: Briicke Beutenbach
Siehe  Unterlage 9.13.5 BW 101 Briicke Beutenbach - Bauwerksplan
Das Bauwerk 101 tiberbriickt den Beutenbach etwa im Bereich von km 3+105 bis 3+115.

Zentrale bericksichtigte Vorhaben aus dem Hochwasserschutz waren, dass das Bauwerk nicht
in den bestehenden Abflussquerschnitt eingreifen darf, dass zusatzlich zum Abflussquerschnitt
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eine Freibord von 50 cm einzuplanen ist und dass eine Durchflussmenge von 6 m3/s zu ber{ick-
sichtigen sind. Bei einem Querschnitt von etwa 4m2 ergibt sich eine Durchflussgeschwindigkeit
von etwa 1,5 m/s.

Das Bauwerk wird als einfeldige, sohloffene Rahmenbriicke aus Stahlbeton errichtet; der Kreu-
zungswinkel zum Gewisser betrigt etwa 25°. Die Breite des Uberbaus wird etwa 9,1 Meter be-
tragen. Die maximale Stlitzweite ist mit 6,8 Metern anzugeben die lichte Héhe mit bis zu 2,47
Metern und die lichte Weite mit etwa 6,3 Metern. Das Bauwerk wird auf Betonplomben aus
Unterwasserbeton C30/C37 gegriindet. Das Bauwerk wird geerdet und mit zweilagig verlegten
Bitumendichtungsbahnen abgedichtet. Als Absturzsicherung dient ein beiderseitiges Holmge-
lander. Zur Entwésserung wird hinter den Widerlagern eine Bauwerksdrainage angeordnet. Fiir
das Briickenbauwerk selbst wird in Anlehnung an die internen Richtlinien der Deutschen Bahn
(hier: Ril 804.1101) fiir die Briicke mit ihrer Lange von deutlich unter 30 Metern keine Entwis-
serung vorgesehen. Der Ubergangsbereich zum Damm wird als Schleppplatte auf Konsolband
ausgefihrt.

Das Briickenbauwerk wird geerdet.
Lastannahmen

Fiir die Berechnung des Briickenbauwerks wird das SSB-Lastmodell Stadtbahn angesetzt.
Das Bauwerk befindet sich in Erdbebenzone 1 und wird fiir Erdbebenlasten bemessen. Die Ein-
gruppierung in die Bedeutungskategorie erfolgt nach DIN EN 1998-2/NA, Tabelle NA.1.

Bauphase

Bauzeitlich ist ein Verbau herzustellen, beispielsweise ein vorgebohrter Spundwandverbau. Im
Falle der Herstellung eines solchen Verbaus sind Austauschbohrungen vorgesehen. Damit keine
Verbindung der einzelnen Schichten entsteht, wird die Verfiillung gegebenenfalls mit einem
Bentonit-Sand-Gemisch vorgenommen.

Bauzeitliche Wasserhaltung

Das in den Plombengruben anfallende Wasser wird lokal vor den Betonierarbeiten abgepumpt
oder Uber den im Kontraktorverfahren eingebrachten Beton zur Oberflache verdrangt. Durch
die Betonierarbeiten muss von einer Alkalisierung (pH-Wert zwischen 9 und 12) des abzuleiten-
den Wassers ausgegangen werden.

Das Grundwasser wird aus den durchldssigeren Horizonten innerhalb der Deckschichten austre-
ten. Den mittleren Grundwasseranfall schitzt der Gutachter der SSB je Bauwerk aus seiner Er-
fahrung zwischen ca. 0,5 und 1,5 I/s ab. Bis zum Erreichen eines stationidren Zustandes kann
zum Anfang der Absenkung zeitweise eine etwas hdhere als fiir den stationdren Zustand be-
rechnete Wassermenge anfallen. Fiir eine genauere Ermittlung der anfallenden Wassermenge
und der Reichweite der Grundwasserabsenkung konnte ein Pumpversuch und/ oder ein
Slug/Bail-Test an den Grundwassermessstellen sowie eine rechnerische Ermittlung durchgefiihrt
werden.

Bauzeitliche Bachumleitung Beutenbach
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Es ist eine Mindestwassermenge im Beutenbach von 300 I/s anzunehmen. Bauzeitlich wird eine
Durchfiihrung von 2 x DN 600 angeordnet, die eine deutlich hohere Aufnahmefahigkeit besitzt.

Da das Projekt ,HochwasserschutzmaBnahme Scheffzental” vor dem Bau der U13 realisiert wird,
sind keine weiteren Vorkehrungen zu treffen, da in der MaBnahme plangemaB Entlastungsmog-
lichkeiten flir den Beutenbach vorgesehen sind.

Barriere- und Trennwirkung auf Wasserpflanzen und aquatische Fauna

Die einschldagigen Gutachten, vgl. z. B. Kap. 5.2.4 des UVP-Berichts, beurteilen die Barriere- und
Trennwirkung der Briicke fiir die aquatische Fauna und die Unterwasservegetation als nicht er-
heblich nachteilig. Zwar stellten, so die Gutachter, die beiden Briickenbauwerke zur Uberque-
rung des Beutenbaches und des Scheffzengrabens eine potenzielle biologische Barriere dar. Dem
stellen sie allerdings gegentiber, dass zur Reduktion der Beschattungswirkung und Erhéhung des
Lichteinfalls die Dammbauwerke im Bereich der Briicken abgewinkelt werden. Aufgrund der
Hohe und Breite der Briickenbauwerke beschrankten sich die ,Dunkelrdume” auf vier bis flinf
Meter Lange, weshalb die Auswirkungen als nicht erheblich nachteilig eingestuft werden. Dun-
kelzonen, fiihren sie aus, werden an Gewassern auch natiirlicherweise gebildet, durch geschlos-
sene Geholz- und Unterwuchsbestinde.

Die biologische Durchgédngigkeit wird durch eine Rausohle und intermittierende Geschiebeab-
lagerungen ermoglicht, auch eine Raubdschung tragt zur Verminderung bei. Diese Ausfihrun-
gen gelten auch fiir das im Folgenden beschriebene Bauwerk 102, die Briicke tiber den Scheff-
zengraben.

19.1.13.3 Bauwerk 102 - Talquerung Scheffzental - Querung Scheffzengraben
Siehe  Unterlage 9.13.6 BW 102 Briicke Scheffzental - Bauwerksplan

Das Bauwerk 102 liegt innerhalb des Dammbauwerks (Bauwerk 100) und tiberbriickt den Scheff-
zengraben etwa im Bereich der km 3+204 bis 3+222.

In der Entwurfsphase fanden verschiedene Vorgaben Eingang in die Gestaltung des Bauwerks.
In Anlehnung an die internen Richtlinien der Deutschen Bahn war der Durchflussquerschnitt in
Abhangigkeit vom Kreuzungswinkel des Bauwerks zu betrachten; der Winkel sollte unter 30°
betragen. Die bei der Planung beteiligten Behdrden forderten eine méglichst groBziigige Off-
nungsweite. Um die Wirtschaftlichkeit des Ingenieurbauwerks bei Herstellung und Unterhalt zu
bewerten waren auch der zu erwartende Instandhaltungsaufwand und die Dauerhaftigkeit des
Bauwerks zu betrachten. Als Mindesthéhe der Durchlassoberkante waren 307,02 mNN (HQ
1000) gefordert.

Hieraus ergab sich der in den Planen dargestellte Entwurf:

Die Briicke wird als offener zweizelliger Stahlbetonrahmen mit riickseitigen Parallelfliigelwan-
den hergestellt. Das mittlere Auflager wird aus Stahlbetonrundstiitzen gebildet, die integral mit
dem Uberbau verbunden sind. Die Griindung der Streifenfundamente erfolgt iiber Betonplom-
ben auf den tragfahigen Baugrund. Die eigentliche Briicke erhalt einen etwa 9,25 Meter breiten
Uberbau. Die maximalen Stiitzweiten je Feld betragen 7,1 Meter, die lichte Hhe bis zu etwa 3,2
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Metern. Die lichte Weite betragt jeweils etwa 6,7 Meter, der Kreuzungswinkel ist 118°. Das Bau-
werk wird auf Betonplomben aus Unterwasserbeton C30/C37 gegriindet. Das Bauwerk wird ge-
erdet und mit zweilagig verlegten Bitumendichtungsbahnen abgedichtet.

Als Absturzsicherung dient ein beiderseitiges Holmgelander. Zur Entwésserung wird hinter den
Widerlagern eine Bauwerksdrainage angeordnet. Fiir das Briickenbauwerk selbst wird in Anleh-
nung an die internen Richtlinien der Deutschen Bahn (hier: Ril 804.1101) fiir die Briicke mit
ihrer Lange von deutlich unter 30 Metern keine Entwisserung vorgesehen. Der Ubergangsbe-
reich zum Damm wird als Schleppplatte auf Konsolband ausgefiihrt.

Legende

HQ100,Klima Bestand
] ohne HRB und

TrasseU13 Legende
100,Klima Nur
sl
TrasseU13 [ HQ100,Klima Nur HRB
[ Modeligrenze A~ HQ100,Klima HRB und
> TrasseU13
/ [ Modeligrenze

Die beiden Abbildungen des Biiros Inros Lackner zeigen o

den Aufstau im Scheffzental fiir den Betrachtungsfall
HQ100, kiima - Das linke Bild zeigt den Zustand ohne Hochwasserriickhaltebecken (HRB), das rechte Bild zeigt den
Zustand mit HRB. Die blau ausgezogene Grenzlinie gibt dabei jeweils die prognostizierte Grenze der Uberflu-
tung ohne den Damm der U13 an, die dunkel- bzw. hellblaue Flache den Fall mit dem Damm der U13. Es ist zu
erkennen, dass der Einfluss des U13-Damms nur marginal ist: Nur an der jeweils im Bild linken Seite, also an
der Ostseite des Scheffzentals, reicht der Aufstau MIT U13-Damm jeweils um einige wenig Meter iiber den
Aufstau OHNE U13-Damm hinaus. Insoweit sind erhebliche Mehrbelastungen der Grundstiickseigentiimer
durch Anderungen an den Uberflutungsflichen durch den U13-Damm nicht zu erwarten.

Lastannahmen

Fiir die Berechnung des Briickenbauwerks wird das SSB-Lastmodell Stadtbahn angesetzt.
Das Bauwerk befindet sich in Erdbebenzone 1 und wird fiir Erdbebenlasten bemessen. Die Ein-
gruppierung in die Bedeutungskategorie erfolgt nach DIN EN 1998-2/NA, Tabelle NA.1.
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Sohlsicherung Scheffzengraben

Zur Sicherung der Sohle im Bereich der Talquerung erfordert die auftretende Sohlschubspan-
nung von 138,75 N/m3 Steindurchmesser von mindestens 19,4 cm. Unter Berticksichtigung eines
Sicherheitszuschlages ist der Einbau von Schroppen (GroBe 20x20 bis 30x30cm) vorgesehen.

Die Sohle des Grabenbettes des Scheffzengrabens wird mit feinkérnigerem Material gestaltet.
Zur Erosionssicherung werden sohlgleiche Sicherungsbander aus Schroppen zu Beginn und zum
Ende des Kreuzungsbereichs eingebracht.

Das Briickenbauwerk wird geerdet.

Bauzeitlich ist ein Verbau herzustellen, beispielsweise ein vorgebohrter Spundwandverbau. Im
Falle der Herstellung eines solchen Verbaus sind Austauschbohrungen vorgesehen. Damit keine
Verbindung der einzelnen Schichten entsteht, wird die Verfiillung gegebenenfalls mit einem
Bentonit-Sand-Gemisch vorgenommen.

Bauzeitliche Bachumleitung Beutenbach

Es ist eine Mindestwassermenge im Scheffzengraben von 100 I/s anzunehmen. Bauzeitlich wird
eine Durchfiihrung von 1 x DN 400 angeordnet.

Barriere- und Trennwirkung auf Wasserpflanzen und aquatische Fauna

Hierzu sei auf den letzten Abschnitt zum vorangegangenen Bauwerk 101, die Briicke liber den
Beutenbach, verwiesen. Gleiches gilt hier. Die Auswirkungen des Bauwerks werden nicht als er-
heblich nachteilig beurteilt.

19.1.13.4 Wasserhaltungskonzept fiir den Bauablauf
der Bauwerke 100 bis 102 (nachrichtlich)

Grundlegendes

Es ist vorgesehen zuerst die Briicke Beutenbach und dann im Anschluss die Briicke liber den
Scheffzengraben herzustellen. Parallel [duft die Herstellung des Dammbauwerkes.

Bauzeit Briicke iiber den Beutenbach

Fiir die Bauzeit der Briicke liber den Beutenbach ist die Wasserhaltung wie folgt geplant:
Grundabfluss liber Briicke Beutenbach - Rest tiber den Tiefpunkt (Scheffzengraben)

Bauzeit Briicke tiber den Scheffzengraben

Wahrend der Herstellung der Briicke tGiber den Scheffzengraben flieBen planmaBig ca. 6 m3 im
Bachbett unter der bereits erstellten Briicke Gber den Beutenbach.

Da die HochwasserschutzmaBBnahme zum Zeitpunkt des Baus der U13 bereits erfolgt ist - die
Offenlage im Planfeststellungsverfahren erfolgte bereits im Sommer 2023, der Baubeginn ist
flir das Jahr 2024 geplant - besteht ein dauerhafter Abfluss von etwa 100 I/s im Scheffzengra-
ben. Dieser Abfluss muss z. B. per Rohrleitung durch die Baustelle gefiihrt werden. Ggf. wére die
Ableitung in den Taltiefpunkt fiir die Bauzeit der U13 auszusetzten. Dies wére in diesem Fall aus
Okologischer Sicht zu bewerten und ggf. zu genehmigen. Die Beurteilung moglicher erheblicher
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Beeintrachtigungen wird dabei insbesondere vom ,Reifegrad” der gewdsserdkologischen Para-
meter des sich bis zum Zeitpunkt des U13-Baus entwickelnden Gewassers Scheffzengraben ab-
hangen.

Beim Eintreten eines Hochwassers > 6 m3/s ist zu beachten, dass der Beutenbach an verschie-
denen Stellen in den Taltiefpunkt entlastet. Das Hochwasser wird kontrolliert abgeleitet. Diese
Situation ist schwierig zu losen, sie tritt allerdings selten auf. Eine Wahrscheinlichkeit ist auf-
grund der schwer vorhersagbaren Auftretens von Starkregen nicht verniinftig zu ermitteln. D.h.
das austretende Wasser ist an der Baustelle vorbeizufiihren. So kénnte bspw. die Baugrube des
Durchlasses durch einen umlaufenden Damm geschitzt werden. Da es vorgesehen ist, parallel
den Damm zu schitten ist es erforderlich einen Abflussbereich mdglichst nahe des Taltiefpunk-
tes freizuhalten bis der Durchlass fertiggestellt wird und das Wasser dann durch den Durchlass
abgeleitet werden konnte.

Alle Baugerite diirfen auBerhalb der tatsichlichen Arbeitszeiten nicht im Uberschwemmungs-
gebiet abgestellt werden. Das gilt insbesondere auch fiir potenziell wassergefahrdende oder
eventuell zu Verschlimmungen fiihrende Bau-/Betriebsstoffe. Der pH-Wert der eingesetzten
Materialien muss stets neutral sein.

19.1.13.5 Bauwerke 103 und 104 - Fledermausiiberflughilfe
Siehe  Unterlage 9.13.7 BW 103 & 104 Fledermausiberflughilfe

Die Bauwerke 103 und 104 befinden sich etwa im Bereich der Streckenkilometer 3+085 bis
3+400 beiderseits der Stadtbahngleise.

Entlang und insbesondere tber der Vegetation am Beutenbach fliegen nachts sehr viele Fleder-
mause. Der Geholzzug dient hierbei als Leitstruktur, an der sich die Tiere orientieren. Die klinf-
tige Stadtbahntrasse durchquert den Gehdlzzug und bildet hier eine Schneise. Fiir die Fleder-
mause wird hierdurch ein Anreiz geschaffen, ihre Flughdhe zu verringern. Die Tiere wiirden also
ohne weitere MaBnahmen mdglicherweise so tief absinken, dass sie von seitlich herannahenden
Stadtbahnfahrzeugen, welche hier bis zu 70 km/h schnell fahren, getroffen werden. Um dies zu
vermeiden sind Strukturen erforderlich, die ein Absinken der Flugbahnen in den Kollisionsbe-
reich verhindern, so genannte Uberflughilfen. Diese bestehen aus zwei langen Winden, die pa-
rallel zum Gleis aufgestellt werden und eine Hohe von jeweils etwa 4,2 Meter tber SOK aufwei-
sen. Die stidliche Wand (Bauwerk 10.3) hat eine Linge von etwa 45,4 Metern, die nordliche
Wand (Bauwerk 10.4) hat eine Linge von etwa 48,5 Metern.

Lage, Hohe und Ausbildung der Fledermaustiberflughilfen sind mit dem Artenschutzgutachter
im Projekt abgestimmt.

Die Wande miissen mit geschlossenen Flachen versehen sein, Maschendrahtzdune oder dhnli-
ches in Anlehnung an die ZTV - Ing. Kap 2.3.1 (11) geniigen nicht. Zudem missen die Wénde
hoher als bis zur Fahrzeughohe hinaufreichen. Entsprechend sind bei einer Hohe der Stadtbahn-
wagen von etwa 3,7 Meter Gber SOK die Wande mit einer Hohe von 4,2 Metern tiber der hochs-
ten Schienenkante und einer geschlossenen Oberflache konzipiert. Es ist vorgesehen, die Wande
nach Mdoglichkeit begriinungsfihig auszugestalten.

225



Die Oberleitungsmaste sind im Bereich der Bauwerke 103 und 104 als Mittelmaste vorgesehen,
daher gibt es keine bauliche Kollision mit den Wanden. Die Wande werden bahngeerdet.

Die Bauwerke befinden sich (teilweise) innerhalb eines Wasserschutzgebiets, eines Landschafts-
schutzgebiets sowie innerhalb des Uberschwemmungsgebiets Schnatzgrabens und HQ-100-Ge-
biets.

Der Bemessungswasserspiegel wurde in Abstimmung mit dem Baugrundgutachter auf
306,2 miNN angesetzt.

19.1.14 Bauwerk 12 - Stiitzkonstruktion A81
Siehe: Unterlage 9.14 Bauwerk 12: Stiitzbauwerk A81
Die Stiitzkonstruktion befindet sich etwa im Bereich zwischen km 3+645 und 3+695.

Die Trasse der Stadtbahnlinie U13 kreuzt bei ca. km 3+600 die A 81. Sie unterquert dabei die
Autobahn unter der bestehenden Briicke {iber das Scheffzental. Im Anschluss schneidet die
Gleistrasse in einem Linksbogen in den bestehenden Damm der A 81 ein. Im Weiteren verlauft
die U13 parallel zur A 81 in stidwestlicher Richtung.

Um im Bereich des Linksbogens den Hohensprung zwischen dem anstehenden Damm abzufan-
gen ist eine Stlitzkonstruktion erforderlich.

Die Stutzkonstruktion hat eine Hohe von etwa einem bis 3,5 Metern liber der Schienenoberkante
und reicht unterhalb der Schienenoberkante noch etwa 1,2 Meter hinab, wo sie in den Boden
einbindet. Die Bauwerkslange betragt etwa 50 Meter.

Es wurden verschiedene Ausfiihrungsvarianten untersucht, letztendlich konnte nur die Ausfiih-
rung als tangierende Bohrpfahlwand mit einem Bohrungsdurchmesser von 88 Zentimetern und
einem Pfahlkopfbalken liberzeugen. Diese Bohrpfahlwand wird mittels Verpresspfahlen mit
Stabankern (Bohrdurchmesser etwa 0,2 m, Neigung etwa 15°) riickverankert. Die Wand selbst
ist nicht geneigt.

Hinter der Stiitzkonstruktion wird ein Stabmattenzaun als Absturzsicherung angeordnet. Der
Zaun wird an den Bauwerksenden in Richtung der Trasse gefilihrt, so dass der Pfahlkopfbalken
nicht zuganglich ist.

Entwasserung

Unter einer kleinen, hinter der Stiitzkonstruktion angeordneten Mulde wird eine Drainage an-
geordnet, die anfallendes Wasser abfiihrt.

Grundwasser

Das Grundwasser steht im Bereich der geplanten Stiitzkonstruktion unter der Baugrubensohle
an. Somit ist fur die Bauausfihrung eine offene Wasserhaltung maglich.

Erdung

Das Bauwerk wird, in Abhangigkeit von der in der Ausfiihrungsplanung festzulegenden Bauaus-
fuhrung, in geeigneter Weise geerdet.
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19.1.15 Bauwerk 11 - Stiitzbauwerk SchuckertstraBBe

Siehe: Unterlage 49  Lageplan 9

Das Stilitzbauwerk befindet sich etwa zwischen km 34749 und km 3+912 zwischen der Stadt-
bahntrasse und der Autobahn.

Im Haltestellenbereich SchuckertstraBe schneidet die Trasse in den Lirmschutzwall der Auto-
bahn ein; hierdurch entsteht ein Hohenversatz zwischen Trasse und dem verbleibenden Teil des
Walls. Dieser Gelandesprung wird mittels einer Naturstein-Stiitzkonstruktion abgefangen. Au-
Berhalb des Bahnsteigbereichs wird anfallendes Wasser in der Entwésserungsmulde zwischen
Stiitzbauwerk und Gleistrasse gesammelt und von hier aus abgefiihrt.

19.1.16  Bauwerk 16 - Lirmschutzwand Ditzingen Siid

Siehe: Unterlage 49  Lageplan 9
Unterlage 21.1  Schalltechnische Untersuchung

Auf der Nordseite der Trasse zum Campus Trumpf wird eine Lidrmschutzwand mit ca. 280 m
Ldnge zwischen Stadtbahntrasse und Bebauung errichtet, um die Freibereiche des Trumpfgelan-
des zu schiitzen (vgl. Schalltechnische Untersuchung). Die Hohe der Larmschutzwand (ber der
Schienenoberkante wird von km 3+890 bis km 3+940 drei Meter betragen, zwischen km 3+940
und km 4+030 vier Meter und zwischen km 4+030 und dem Ende bei km 4+170 wiederum drei
Meter. Die Larmschutzwand wird voraussichtlich mittels einzelner Tiefgriindungen gegriindet.
Die Larmschutzwand wird auf der Seite der Trasse hochabsorbierend ausgefiihrt.

19.1.17 Bauwerk 5 - Briicke iiber die Gerlinger StraBe

Siehe: Unterlage 410 Lageplan 10
Unterlage 9.16  Bauwerk 5: Briicke Gerlinger StraB3e

Es ist ein Neubau als Rahmenbauwerk fiir die Uberfiihrung der Stadtbahntrasse iiber die Ger-
linger StraBe in Spannbetonbauweise vorgesehen. Das Bauwerk ist mit einer Breite zwischen
den Geldndern von 8,30 m vorgesehen. Der Neubau beginnt mit der Herstellung der Unterbau-
ten. Die Herstellung des Uberbaus ist als Hubmontage von Halbfertigteilen wihrend Sperrungen
der Gerlinger StraBe vorgesehen. AnschlieBend ist die Herstellung der Ortbetonergdnzung vor-
gesehen. AbschlieBend erfolgt die Ausstattung des Bauwerks. Fiir die Herstellung des Bauwerks
sind bauzeitliche Verkehrsfiihrungen und Sperrungen der Gerlinger StraBBe erforderlich.

19.1.18 Bauwerk 25 - Zugangsbauwerke Haltestelle Ditzingen Siid
Siehe: Unterlage 4.10 Lageplan 10

Das Zugangsbauwerk der Haltestelle Ditzingen Siid befindet sich etwa zwischen km 4+190 und
km 4+220.

Direkt an der Aufstellflache der Haltestelle Ditzingen Siid besteht ein nicht-6ffentlicher Zugang
zum Gelande der Firma Trumpf. Der 6ffentliche Zugang wird durch einen neuen FuBweg er-
reicht, der an das sudliche Ende des bestehenden Gehwegs auf der Westseite der Gerlinger
StraBe anschlieBt. Der Gehweg fiihrt in der westlichen Bdschung der Gerlinger StraBe nach
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Stiden. Den Verbindungsweg zwischen den diesseits und jenseits der Gerlinger StraBe liegenden
Betriebsteile der Firma Trumpf unterquert der Zugang mittels einer neu errichteten, kurzen Fu3-
gangerunterfihrung. Stdlich der FuBgangerunterfiihrung wird eine Rampenanlage errichtet,
um den Hohenversatz zwischen dem FuBweg, der den Betriebsweg der Fa. Trumpf unterqueren
muss, und der deutlich hoher liegenden Haltestelle zu Gberwinden. Die Anlage besteht aus neun
Rampen, die jeweils in Gruppen von drei Rampen zu drei Ldufen mit jeweils zwei zwischenlie-
genden Ruheflachen zusammengefasst sind. Zwischen den Laufen befinden sich jeweils Ruhe-
flachen, auf denen die Gehrichtung um 180° wechselt. Zu den unteren beiden Rampenldufen
besteht ein Bypass in Gestalt einer geraden, einldufigen Treppe. Am oberen Ende der neun kom-
pakten Rampen flhrt eine zehnte Rampe im Winkel zur Rampenkombination direkt auf die
Aufstellfliche beim Z-Uberweg der Haltestelle Ditzingen Siid. Die zwischen den Wegelementen
entstehenden Hohenversitze werden mittels Stiitzmauern abgefangen.

Die Rampen-Treppenkombination wird in die Boschung der Gerlinger StraBe zwischen dem
nordlich gelegenen Trumpf-Steg und der Stadtbahnbriicke tiber die Ditzinger Strale eingebaut.

19.2 Betriebsgebiude entlang der Stadtbahntrasse

Siehe  Unterlage 11 Betriebsgebdude SSB
Unterlage 4 Bauentwurf Lageplane
Unterlage 11.1  Ubersichtslageplan Betriebsgebiude

Fiir den Betrieb der Stadtbahn sind verschiedene Betriebsgebdude (BG) erforderlich. Im Rahmen
des Vorhabens werden, abgesehen vom BF4, fiinf weitere Gebaude erforderlich.

Die Lage der Gebiude ist einerseits in Unterlage 11.1 im Uberblick dargestellt, zudem sind die
Gebdude im Verhaltnis zur Strecke in Lageplanen des Bauentwurfs-Lagepldnen (Unterlage 4)
eingezeichnet. Keines der Gebaude ist dauerhaft besetzt.

Fiir jedes Gebdude gibt es separate Unterlagen, die genaue Angaben machen und materiell
rechtlichen Anforderungen an Bauantrdge nach der Landesbauordnung Baden-Wiirttemberg
(LBO) erfiillen. Zum besseren Verstindnis sind die Angaben in der Form von Baugesuchsmappen
aufbereitet. Dies gilt unbeschadet der Tatsache, dass die Genehmigungen zum Bau der Betriebs-
gebdude von der Konzentrationswirkung der Planfeststellung umfasst sind. Auf diese Unterla-
gen ist im Folgenden jeweils verwiesen.

In weiteren Text sind die Gebdude in der Reihenfolge der aufsteigenden Kilometrierung kurz
benannt:

19.2.1 Das Betriebsgebdude Rastatter StraBe
Siehe  Unterlage 11.2  Betriebsgebdude Rastatter StraBe
Das Gebaude liegt etwa bei km 0+0,40 westlich der Trasse der U13.

Das Gebaude liefert die bauliche Hiille fur ein Gleichrichterunterwerk. Hier wird mittels Trans-
formatoren und elektrischen Gleichrichtern aus dem 10-kV-Drehstrom-Netz Gleichstrom mit
einer Nennspannung von 750 V erzeugt, um liber Versorgungsleitungen und die Oberleitung die
Stadtbahnfahrzeuge mit Energie zu versorgen. Die Angaben zur baurechtlichen Beurteilung des
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Gebaudes finden sich in Unterlage 11.2, in der alle notwendigen Angaben in der Form einer
Baugesuchsmappe zusammengefasst sind.

19.2.2 Das Betriebsgebiude Ob der Ditzinger StraBe (BG Funkwerk)
Siehe  Unterlage 11.3  Betriebsgebdude Ob der Ditzinger StraBe

Das Bauwerk umfasst ein Technikgebaude und einen Funkmast. Die Anlage dient der Versorgung
der Stadtbahnstrecke der U13 insbesondere im Neubauabschnitt zwischen der Rastatter StraB3e
und der Haltestelle Ditzingen Hilben mit Betriebsfunk. Ndhere Angaben zur elektromagneti-
schen Vertriglichkeit (EMV) sind in Kapitel 18.6 (Elektromagnetische Felder) zu finden.

Die Angaben zur baurechtlichen Beurteilung des Gebaudes finden sich in Unterlage 11.3, in der
alle notwendigen Angaben in der Form einer Baugesuchsmappe zusammengefasst sind. Die
Griindung des Gebaudes erfordert aufgrund der Lage des Gebdudes im Bereich des Hohenver-
satzes zwischen Geldnde und Stadtbahntrasse besondere Beachtung.

Aufgrund der statischen Erfordernisse der Griindung im Bereich der B6schung wurde fiir die
Griindung ein eigenes Ingenieurbauwerk geplant. Es ist im Folgenden kurz umrissen.

Das Bauwerk wird etwa bei km 0+970 errichtet.

Das Bauwerk umfasst die Griindung fiir das Betriebsgebdaude Funkwerk, sowie einen Fahrzeug-
stellplatz fiir Wartungsfahrzeuge. Der Funkmast ist in Kapitel 19.1.8.2 und in Kapitel 14.6 naher
beschrieben.

Der Stellplatz liegt parallel zum Feldweg und weist eine Lange von ca. 10 Metern bei einer Breite
von 2,5 Metern auf, so dass hier ein groBer Kastenwagen unterzubringen ist. Zusatzlich wird
eine Flache von etwa 2 x 2 Metern fiir die Zufahrt benétigt.

Die in diesem Bereich liegende Wasserleitung wird vor dem Baubeginn/ in der ersten Bauphase
verlegt.

Das Betriebsgebdude wird mit dem Planstand zur Beantragung der Planfeststellung auf Strei-
fenfundamente gesetzt. Der Parkplatz wird auf einer Fundation aus einer 30 cm starken kom-
binierten Frostschutz- und Tragschicht sowie 3 cm Splitt verlegt; die Eindeckung besteht aus
Rasenfugensteinen.

19.2.3 Das Personal-WC an der Haltestelle Hausen
Siehe  Unterlage 11.4 Temporires WC Hausen

Das Gebaude liegt etwa bei km 2+925 bzw., bezogen auf die Kilometrierung der provisorischen
Kehranlage, etwa bei km 0+050 stdlich der Trasse der U13

Wie im Kapitel 4.3.3 bereits erldutert, wird die Haltestelle Hausen absehbar fiir einige Zeit als
Endhaltestelle dienen. Um dem Fahrpersonal die Mdglichkeit zu geben wihrend der Wendezeit
ein WC aufzusuchen, ist die Errichtung eines entsprechenden Gebaudes notwendig. Es ist ge-
plant, das WC nach der Inbetriebnahme der Strecke zwischen der Haltestelle Hausen und der
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Endhaltestelle der hier zur Feststellung beantragten Planung, Ditzingen Hiilben, wieder zurtlick-
zubauen.

Die Angaben zur baurechtlichen Beurteilung des Gebaudes finden sich in Unterlage 11.4, in der
alle notwendigen Angaben in der Form einer Baugesuchsmappe zusammengefasst sind.

19.2.4 Das Betriebsgebaude Schuckertstral3e
Siehe  Unterlage 11.5 Betriebsgebdude SchuckertstraBBe

Das Betriebsgebdude an der SchuckertstraBe liegt etwa bei km 3+700 nordwestlich der Trasse
der U13. Es dient, wie das Betriebsgebaude an der Rastatter StraBe, der Unterbringung eines
Gleichrichterunterwerks zur Stromversorgung der Stadtbahn mit Fahrstrom.

Die Angaben zur baurechtlichen Beurteilung des Gebaudes finden sich in Unterlage 11.5, in der
alle notwendigen Angaben in der Form einer Baugesuchsmappe zusammengefasst sind.

19.2.5 Das Betriebsgebaude Ditzingen Hiilben
Siehe  Unterlage 11.6  Betriebsgebdude Hiilben

Im Endausbau der hier dargestellten Planung ist Ditzingen Hilben die Endhaltestelle der Linie
U13. Auch in diesem Ausbauzustand muss das Fahrpersonal wahren der Wendezeit die Moglich-
keit erhalten, ein WC aufzusuchen. Daher wird auch an der Endhaltestelle Hiilben, etwa bei km
44800, ein kleines Geb3ude errichtet, dass das Personal-WC aufnimmt. Die Endhaltestelle
Hilben wird mit zwei stumpf endenden Geleisen ausgestattet. Um in beide Gleise ein- und aus
beiden Gleisen ausfahren zu kdnnen, ist eine Steuerung notwendig, die die Weichen und die
zugehdrigen Signale ansteuert. Die nicht direkt in und an der Strecke unterzubringenden Kom-
ponenten der Stellwerkstechnik werden ebenfalls in dem Betriebsgebdude in Hiilben unterge-
bracht.

Die Angaben zur baurechtlichen Beurteilung des Gebaudes finden sich in Unterlage 11.6, in der
alle notwendigen Angaben in der Form einer Baugesuchsmappe zusammengefasst sind.

19.3 Fahrstromversorgung (nachrichtlich)

Die Stromversorgung der Stadtbahn erfolgt durch Gleichrichter-Unterwerke. Der durchschnitt-
liche Abstand der Stromeinspeisungen im Netz der SSB betragt etwa 2 km. In den Unterwerken
wird die elektrische Energie aus dem 10 kV-Drehstromnetz der EnBW entnommen, herunter-
transformiert und zu 750 V Gleichspannung gleichgerichtet. Die zur Unterbringung neuer Un-
terwerke notwendigen Bauwerke sind in den Kapiteln 19.2.1. und 19.2.4 beschrieben.

Fahrleitungsanlagen

Die neu zu bauenden Gleise werden mit einer Oberleitung nach den Normalien der SSB fiir
nominal 750 V Gleichspannung lberspannt. Die Oberleitungsanlage wird in denjenigen Berei-
chen, in denen Anderungen am Spurplan und an der Gleislage vorgenommen werden (z. B. neuer
zweigleisiger Abzweig aus Richtung Innenstadt, neuer eingleisiger Abzweig in/aus Richtung Ger-
lingen) angepasst, so dass alle Fahrzeuge der SSB, die fahrleitungsabhingig verkehren, alle
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Gleisanlagen im vom Vorhaben betroffenen Bereich befahren konnen. Die Bahnstromversor-
gung erfolgt durch die bestehenden Unterwerke der SSB sowie durch die neuen Unterwerke in
den Betriebsgebduden an der Rastatter StraBBe und an der SchuckertstraBBe in Ditzingen; fiir den
Betriebshof gibt es ein eigenes neues Unterwerk auf dem Betriebshofgelande.

(Elektro-)technische Angaben zu Fahrleitungsanlage und Gleichrichterunterwerken, insbeson-
dere im Hinblick auf den Emissionsschutz, sind in Kapitel 18.6 - Elektromagnetische Felder -
ausgefihrt. Einzelne Abschnitte der Fahrleitungsanlage werden schaltbar ausgefiihrt.

Im Folgenden sind einige Details der Anlage - ebenfalls nachrichtlich - dargestellt.

Als Fahrleitung wird eine Hochkettenfahrleitung mit nachgespanntem Fahrdraht und Tragseil
eingesetzt.

Die Regelfahrdrahthdhe betrdgt tGiber Schienenoberkante 5,50 m und die Systemhohe 1,50 m.
Die Fahrleitung wird mit Auslegern an etwa 7,50 bis 10,00 m hohen Mittelmasten, seitlich ste-
henden Masten mit Auslegern oder Querfeldern befestigt. Der Fahrdraht weist einen Regelquer-
schnitt von 120 mm2 und die zwei Tragseile von jeweils 150 mm2 (Kupfer) auf. Es werden nach
aktuellem Planungsstand abgesetzte Stahlrundrohrmaste im Bereich des BF4 und Stahlmaste
aus Doppel-T-Profil (HEM) an der Strecke verwendet.

19.4 Zugsicherung (nachrichtlich)

Die Feinplanung der Zugsicherung ist Teil der Ausfiihrungsplanung, die folgende Beschreibung
dient daher insbesondere als Darstellung der Grundkonzeption. Etwaige Kilometrierungsanga-
ben sind daher auf maximal 25 m genau anzunehmen.

Bestand

Der Anschlussbereich der neu zu bauenden Strecke an die Bestandsstrecke zwischen den Halte-
stellen Rastatter StraBe und Wolfbusch liegt heute im Bereich des Stellwerk Lowenmarkt. Stre-
ckenanteile mit Zugsicherung bestehen im Bereich des Tunnels unter Weilimdorf und an der
Haltestelle Giebel mit ihrer Kehrgleisanlage. Der dazwischenliegende Bereich ist nicht in die
Zugsicherung eingebunden; dies gilt auch fiir bestehenden Gleiswechsel zwischen den Halte-
stellen Rastatter StraBe und Wolfbusch. Die Zugsicherung des Tunnels Weilimdorf beginnt an
der Haltestelle Rastatter StraBe in Stadteinwartsrichtung am stadteinwartigen Bahnsteigende
und endet stadtauswarts am stadtauswartigen Bahnsteigende; sie reicht am stadtseitigen Ende
bis zur Haltestelle Landauer StraBe. Das Stellwerk Lowenmarkt ist als Relais-Stellwerk ausge-
fihrt und befindet sich in einem Betriebsraum in der Haltestelle Lowenmarkt.

Planung

Das Stellwerk Lowenmarkt steht in den kommenden Jahren zur Grunderneuerung an. Aufgrund
der Tatsache, dass der bestehende Stellwerksraum den parallelen Aufbau eines neuen Stellwerks,
dann in ESTW-Technik (Elektronisches Stellwerk) fiir den gesamten, kiinftig benotigten Bereich
nicht zuldsst, wird das Stellwerk in das neue Betriebsgebaude an der Haltestelle Rastatter Stral3e
(vgl. Kap. 19.2.1) verlegt.
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Der Zugsicherungsbereich des neuen Stellwerks Lowenmarkt umfasst kiinftig den bisherigen
Stellbereich zwischen Landauer StraBe und Rastatter StraBBe sowie den gesamten Abzweigbe-
reich in die neue Strecke und auch den kiinftig im Bereich des Gleisdreiecks liegenden beste-
henden Gleiswechsel, der dann ebenfalls in die Zugsicherung eingebunden und entsprechend
aufgeristet wird. Auf der Neubaustrecke reicht die Zugsicherung bis zur Haltestelle Ditzinger
StraBe.

Die Uberfahrt liber die Gerlinger StraBe ist nicht Teil einer Zugsicherungsanlage. Die Uberfahrt
wird, wie auch im folgenden Kapitel 19.5 (Bahniiberginge sowie niveaugleiche StraBen- und
Wegequerungen) nochmals erldutert, in die StraBenverkehrs-Lichtsignalanlage eingebunden.

Auf der stadtauswartigen Seite des Knotenpunkts beginnt eine neue Zugsicherungsanlage, die
den Arbeitstitel ,Zugsicherungsanlage Weilimdorf" tragt. Die notwendige Technik wird in einem
Raum des BF4 untergebracht. Die Anlage reicht zunidchst bis zum provisorischen Streckenende
an der Haltestelle Hausen. Die in diesem Bereich befahrenen Bahniiberginge (BU), vgl. auch Kap.
19.5, werden in die Zugsicherung eingebunden. Mit der Inbetriebnahme der zweiten Ausbau-
stufe bis Ditzingen wird die Zugsicherung bis etwa km 3+350 erweitert. Sie deckt damit den
Bereich des BUs Steinréhre am Rande des Scheffzentals mit ab, wohingegen der BU am Hausener
Weg (Gemarkung Ditzingen) bereits auBerhalb der Zugsicherung liegt.

Die Endhaltestelle Ditzingen-Hilben erhélt eine Fahrsignalanlage, deren Technik in das neu zu
bauende Betriebsgebiude Ditzingen Hiilben (vgl. Kap. 19.2.5) eingebaut wird.

Im Zuge des fiir das Vorhaben notwendigen Neubaus des Stellwerks Lowenmarkt ist der Zugsi-
cherungsbereich der bestehenden Endhaltestelle Giebel ebenfalls neu zu planen. Dieser wird
kiinftig nicht mehr Teil der Zugsicherung sein sondern erhalt eine Fahrsignalanlage.

Zur Visualisierung und zur Bedienung der abgeinderten/erweiterten Zugsicherungsanlage wird
das vorhandene Bedienplatzsystem in der Betriebsleitstelle entsprechend angepasst.

Damit ist das Stellwerk neben der Betriebsleitstelle am Osterreichischen Platz auch von der Not-
leitstelle fernbedienbar.

Die neu hinzukommenden Fahrtbeziehungen im Gleisdreieck bei der Rastatter StraBe lassen sich
im Selbststellbetrieb befahren, so dass neben den Linienfahrten von Stuttgart nach Gerlingen
und Hausen/ Ditzingen auch fiir kiinftige Ein- und Ausriickfahrten in und aus dem BF4 im Re-
gelfall kein Eingriff des Stellwerkers notwendig sein wird. Dies gilt auch flr das Befahren des
bestehenden Gleiswechsels im Gleisdreieck an der Rastatter StraBe.

Fiir den BF4 wird eine eigene Fahrsignalanlage erstellt, deren Technik in einem Raum des Be-
triebshofgebaudes untergebracht wird. Die Fahrsignalanlage schlieBt direkt an die Zugsiche-
rungsanlage Weilimdorf an. Die Ubergabepunkte befinden sich einerseits im Bereich der Be-
triebsstege (ca. in der Mitte, etwa bei km 0+075) sowie vor der Betriebshofausfahrt in Richtung
Ditzingen, etwa bei km 0+675, beides bezogen auf die Kilometrierung des Betriebshofs. Die
Weichenanlagen, mit denen die Zufiihrungsgleise zum BF4 jeweils aus den Streckengleisen aus-
geschleift werden, gehdren zur Zugsicherungsanlage der Strecke.

BaumaBnahmen
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Der Einbau der Zugsicherungstechnik erfolgt im Zusammenhang mit dem Technik-Ausbau der
Neubaustrecke. Im Bereich der Bestandsstrecken werden neue Kabel vom neuen Betriebsge-
baude an der Rastatter StraBBe zu den Zugsicherungseinrichtungen zwischen den Haltestellen
Rastatter StraBBe und Landauer StraB3e eingebaut.

19.5 Bahniiberginge sowie niveaugleiche StraBen- und Wegequerungen

Im Rahmen des Vorhabens werden folgende Bahniiberginge (BU) errichtet:

e Der BU Haltestelle Weilimdorf Bf, der nur aus dem Uberweg an der Haltestelle besteht
e Der BU Haltestelle Hausen, ostlich der gleichnamigen Haltestelle, etwa bei km 2+780

e Der BU Steinrdhre bei km 3+075 kurz vor der Stadtgrenze Stuttgart/Ditzingen am Rande
des Scheffzentals

e Der Bahniibergang im Zuge des Hausener Wegs in Ditzingen, etwa bei km 3+410

e Der Feldweglibergang bei km 3+580 unmittelbar stidostlich neben der Autobahnbriicke
der A81

Die Bahniibergdnge werden samtlich mit Lichtsignalen versehen; fiir den StraBenverkehr wer-
den so genannte Zweifeldsignale aufgebaut, also Lichtsignale, die nur gelb, rot und gelb-rot
zeigen konnen. Befindet sich kein Schienenfahrzeug in der Nahe, sind die StraBenverkehrssig-
nale dunkel.

Die Uberfahrt iiber die Gerlinger StraBe im Bereich des Knotenpunkts Ditzinger StraBe (B295)/
Flachter StraBe/ Gerlinger StraBe wird in die StraBenverkehrs-Lichtsignalanlage des Knoten-
punktes integriert; hier handelt es sich nicht um einen Bahniibergang.

Der Feldweglibergang neben der Autobahnbriicke der A81 dient nur als Wartungszufahrt fir
die Autobahnbriicke und fiir einen Funkmast. Der Ubergang ist auf der Seite der Zufahrt auf
der Nordostseite der Gleise stindig mit einer Schranke verschlossen. Die Zufahrt ist nur fiir be-
rechtigte eingewiesene Personen nach Anmeldung bei der Betriebsleitstelle der SSB gestattet.
Er ist nicht technisch gesichert.

20 Bautechnische Einzelheiten des Stadtbahnbetriebshofs (BF 4)

Siehe  Unterlage 10 Betriebshof Gebdude und Anlagen
Unterlage 10.2  Baubeschreibung
Unterlage 10.2.1 Erlauterungsbericht Architektur
Unterlage 10.2.2 Erlauterungsbericht Freianlagen

Der Betriebshof ist bereits in Kapitel 4.4 dieses Erlduterungsberichts in seinen Grundziigen be-
schrieben. Zudem sind die fiir die baurechtliche Beurteilung im Rahmen der Planfeststellung
notwendigen Angaben aus den ausfuhrlichen Unterlagen der in Form eines Baugesuchs aufbe-
reiteten Unterlage 10 zu entnehmen. Hier sind im Folgenden ergdanzende Beschreibungen zu
finden, die das Verstandnis fiir den zeichnerischen Teil der Unterlagen verbessern sollen und die
hinter der Planung liegenden Konzepte erldutern.

233



Da die Planung fiir den Betriebshof auch nach baurechtlichen MaBstaben, insbesondere der LBO
Baden-Wiirttemberg, zu bewerten ist, sind die Antragsunterlagen fiir den Betriebshof, wie oben
bereits dargelegt, in Form einer Baugesuchsmappe aufbereitet. An dieser Stelle sei daher noch
einmal besonders auf die folgenden Anlagen hingewiesen:

e Unterlage 10.6  Planunterlagen Vermesser
e Unterlage 10.7  Planunterlagen Architektur
e Unterlage 10.8  Planunterlagen Freianlagen
e Unterlage 10.5.3 Schallschutznachweis

e Unterlage 10.5.4 Warmeschutznachweis

20.1 Geologie des Betriebshofstandorts
Siehe  Unterlage 10.5.1 Bodenkundlicher Bericht BF 4

Der geplante Betriebshof kommt landschaftlich im Bereich des siidlichen Strohgaurandes zu
liegen. Aufgrund seiner fruchtbaren Boden ist das Strohgdu bekannt fiir seine Landwirtschaft,
die auch zur Namensgebung dieses Landschaftsraums flhrte.

Der siidliche Strohgiurand ist geprigt von Hiigelland der Grabfeld-Formation (friiher: Gipskeu-
per, km1) des Mittleren Keupers, das wihrend der Kaltzeiten des Pliozéns (Eiszeitalter) von L6B-
decken Uberlagert wurde. Die Ablagerungen der Grabfeld-Formation sind als Wechselfolge von
graugriinen und roten teilweise mergeligen Ton-Schluffsteinen mit Steinmergel-Banken ausge-
bildet.

Bei den LoBablagerungen handelt es sich um ein dolisch (=vom Wind transportiert) abgelagertes,
sehr feinkdrniges Sediment. Es wurde wahrend der Eiszeiten als Staub aus den Schotterterrassen
groBer Fliisse ausgeweht und in beglinstigten Lagen abgelagert. Oft handelt es sich um Ablage-
rungen mehrerer Kaltzeiten, so dass sich zwischen diesen stellenweise Relikte ehemaliger Bo-
denhorizonte (Bodenbildungen wihrend warmerer Zeiten) finden.

In diese Zeit fallt auch die Entstehung der den L6B unterlagernden FlieBerden- und Hangschutt-
ablagerungen. Die FlieBerden sind durch Solifluktion (BodenflieBen durch oberflachliches Auf-
tauen Gber Dauerfrostboden) transportierte Boden- und Lockergesteinsmassen.

Entlang der ostlichen Grundstiicksgrenze verlauft ein bis zu 18 m tief liegender Kanal, welcher
in offener Bauweise hergestellt wurde. In diesem Bereich sind daher sehr tiefreichende Auffiil-
lungen zu erwarten.

20.2 Geotechnik beim Bau des BF4
Siehe  Unterlage 10.5.1 Bodenkundlicher Bericht BF 4

Aufbauend auf dem geologischen Gutachten wurde fiir den Bau des BF4 ein geotechnischer
Bericht angefertigt. Die Ergebnisse in Form der im Bericht aufgefiihrten Handlungsempfehlun-
gen fihrten zu den im Folgenden ausgefiihrten MaBnahmen. MaBgebend hierzu dienen die
Vorgaben der DIN 19639.
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e Der Bodenabtrag wird nur bei geeigneten Witterungsverhaltnissen und bei ausreichend
abgetrocknetem Boden (Konsistenz steif, besser halbfest) erfolgen. Stark durchfeuchtete
oder nasse Boden sind fiir eine Umlagerung nicht geeignet und werden daher nicht befah-
ren werden; notwendigenfalls werden Pufferzeiten eingeplant; ein vorgezogener Bodenab-
trag wird im Zuge der Bauausfiihrungsplanung erwogen.

e Abgetragenes Bodenmaterial wird, soweit mdglich, sofort weiterverwendet, eine Zwischen-
lagerung wird nur vorgesehen, falls dies nicht moglich ist.

e Kulturfahiger Oberboden wird getrennt vom kulturfahigen Unterboden gewonnen und auf
getrennten Mieten gelagert. Die Mieten fiir Oberboden werden nach Mdéglichkeit eine
Hohe von zwei Metern nicht tiberschreiten.

e Die Mietenlagerflache wird wasserdurchldssig gewahlt, die Mieten werden nicht verdichtet
oder befahren. Bei einer Lagerungsdauer > 2 Monate wird nach Herstellung der Miete zur
Vermeidung von Vernassung, Erosion und zum Schutz gegen unerwiinschten Aufwuchs
eine geeignete Zwischenbegriinung angelegt.

¢ Angrenzende Vegetationsflaichen werden wahrend der BaumaBnahme wirksam vor Ver-
dichtung geschiitzt und hierzu ggf. durch einen Bauzaun abgegrenzt.

e Im Bereich von BaustraBen und BE-Flachen wird eine Verdichtung des Unterbodens soweit
immer sinnvoll méglich vermieden. Folgende MaBnahmen wurden hierzu eingeplant:

e unbefestigten BaustraBen: Herstellen einer belastbaren Vegetationsdecke

e befestigte BaustraBen: Verwendung von Lastverteilungsplatten; Geotextil und Ge-
steinsauflage auf belassenem Oberboden oder gebundene Tragschichten

e Ggfs. Tieflockerung oder Zwischenbewirtschaftung bei Rekultivierung

e Im Zuge der Planung und Bauausfiihrung wird eine Bodenkundliche Baubegleitung (BBB)
benannt/beauftragt, die die Leistungen des vorsorgenden Bodenschutzes Gibernimmt.

20.3 Tragwerk des Betriebshofs

Siehe  Unterlage 10.7  Planunterlagen Architektur
Unterlage 10.7.2 Grundrisse M 1:100
Unterlage 10.7.3 Schnitte M 1:100
Unterlage 10.7.4 Ansichten M 1:100

Der BF4 besteht aus mehreren Gebauden, welche mit einem Dach miteinander verbunden sind.
Abstellhalle, Wasch-/Wartungshalle sowie das Dienst- und Sozialgebdude befinden sich unter
dem gemeinsamen Dach.

Das Umspannwerk mit Fahrstromunterwerk und die tiberdachten Parkflachen (Parkierung), wer-
den nicht von dem gemeinsamen Dach uberspannt.

Die Wasch-/Wartungshalle besitzt ein Untergeschoss, welches mit dem Dienst- und Sozialge-
baude mit einem Gang unterirdisch verbunden ist. Bei der Wasch-/Wartungshalle handelt es
sich um ein dreigeschossiges, massives Gebaude (inklusive Untergeschoss) und einer
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eingeschossigen, dreischiffigen Halle (mit teilweiser Unterkellerung fiir Gruben und die Tech-
nik/Wartung der Hebeanlagen), die kraftschllissig miteinander verbunden sind. Die Grundrissab-
messungen des massiven Gebdudes betragen ca. 100 m x 8,80 m, die der Halle ca. 100 m x
28,5 m.

Die Abstellhalle ist eine eingeschossige, dreischiffige Halle mit den Grundrissabmessungen von
ca. 223 m x 45 m. Das Mittelschiff spannt lber eine Breite von ca. 17,50 m, die Nebenschiffe
uber eine Breite von ca. 13,75 m. Die Abstellhalle wird nicht unterkellert.

Die Traufhohe liegt einheitlich bei ca. 7,85 m und erstreckt sich tiber die Zwischenbereiche der
unter dem gemeinsamen Dach liegenden Gebdude. Die Decken und tragenden Bauteile der Ab-
stellhalle und der Wasch-/Wartungshalle werden in Massivbauweise aus Stahlbeton errichtet,
wahrend die Zwischenbereiche allesamt aus Holz hergestellt werden.

Das Dienst- und Sozialgebdude besitzt die Form eines Parallelogramms mit den Abmessungen
30 m x 20 m. Der Gebaudekern wird ebenfalls massiv ausgefiihrt, der Rest des Gebdudes be-
kommt eine reine Holzbaustanderkonstruktion.

Das Unterwerk, welches mit einem unterirdischen Kanal die Werkstatt erschlieBt, befindet sich
an der westlichen Grundstiicksgrenze entlang der ZeiBstraBe und neben den Kraftfahrzeugstell-
platzen fiir die Mitarbeiter. Die rechteckige Grundform besitzen die MaBe 10 m x 26 m und liegt
auf der StraBenseite im Hang und wird mit Erde lberschiittet. Das Tragwerk ist hier eine ge-
drungene Massivbauweise.

Generell werden die Untergeschoss-Bodenplatten sowie simtliche erdberiihrte AuBenwéande in
wasserundurchlassiger Bauweise ausgefiihrt.

Aufgrund der Anforderungen an den Brandschutz (F-90), Vermeidung des Einsatzes von Sprink-
leranlagen etc. wird als Baustoff fiir die Hallen Beton verwendet. In der Abstellhalle werden die
drei Langsschiffe durch eine massive Trennwand in bauliche Brandabschnitte unterteilt. Zur Ver-
meidung von aufwendigen Schalarbeiten wird das oberirdische Tragwerk der Hallenkonstrukti-
onen mit Fertigteilen konstruiert. Demgegeniiber werden die erdberlihrten Bauteile sowie samt-
liche Untergeschoss-Bodenplatten in wasserundurchlassiger Bauweise in Ortbeton ausgefiihrt.

Die Dachdeckung der Abstellhalle besteht aus vorgespannten Pi-Platten mit Aufbeton mit einer
Bauhdhe von 70 cm bis 80 cm. Die Spannweite betragt maximal 17,5 m beim Hauptschiff bzw.
13,5 m bei den Nebenschiffen. Die Pi-Platten werden auf Fertigunterziigen mit einer Spann-
weite von 12,5 m in Hallenlangsrichtung aufgelegt, was auch der Achseinteilung entspricht. Die
Aussteifung der Abstellhalle erfolgt durch eingespannte Fertigteilstiitzen.

Zur Vermeidung von Zwangsbeanspruchungen wird die ca. 223 m lange Halle durch Dehnfugen
getrennt. An diesen Stellen werden breitere Stlitzen erforderlich. Die Brandwénde werden als
Fertigteiltrennwande zwischen den Kragstiitzen angeordnet.

Die Wasch-/Wartungshalle besteht aus zwei Gebaudeteilen, dem Werkstatttrakt und der eigent-
lichen Halle. Das Tragwerk der Wasch-/Wartungshalle funktioniert ahnlich dem der Abstellhalle.
Vorgespannte Pi-Platten mit Aufbeton spannen als Einfeldtrager in Querrichtung tber die drei-

schiffige Halle. Die Spannweiten in Querrichtung der dreischiffigen Halle sind mit Spannweiten
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von ca. 8,75 m, 7,5 m ca. 11,5 m alle unterschiedlich. Die Pi-Platten werden auf Fertigteil-Un-
terzlige aufgelegt, die wiederrum die Last tiber Fertigteilstlitzen in den Untergrund bringen.

Der an die Halle angrenzende Werkstatttrakt wird in massiver Bauweise ausgefiihrt. Da das Ge-
baude zur Auflagerung der Dachkonstruktion und zur Aussteifung der Halle dient, wird es als
erstes errichtet werden.

Die Trennwand zwischen der Waschhalle und dem Rest des Gebdudes wird als Fertigteilwand
zwischen den Stahlbetonstiitzen angeordnet.

Das Dienst- und Sozialgebaude verspringt beim Ubergang vom Unter- ins Erdgeschoss in seinem
Grundriss. Das Untergeschoss wird komplett in Ortbeton ausgefiihrt, wahrend die oberirdischen
Geschosse in einer Hybridbauweise hergestellt werden. Im Inneren erhalt das Gebaude aufgrund
der Nassraume und der Fluchtwege einen Kern aus Ortbeton, welcher gleichzeitig groBe Teile
der Gebdudeaussteifung libernimmt.

Die tragenden AuBenwidnde werden als leichte Holzstdnderwande errichtet. Als Deckenkon-
struktion kommt eine leichte Holzbalkendecke zur Ausflihrung. Die Spannweiten fiir die einzel-
nen Felder betragen ca. 6 m bis 7,9 m. Aufgrund der unterschiedlichen Grundrisse und Set-
zungsrisiken wird das Erdgeschoss mitsamt Fassade auf Betonplomben gemal Baugrundgutach-
ten entsprechend tiefer gegriindet werden.

Das zweigeschossige und erdiiberschiittete Unterwerk (Trafostation) wird in massiver Ortbeton-
bauweise errichtet und gegen Erddruck besonders ausgebildet. Entlang der StraBe wird fiir die
Errichtung ein riickverankerter temporarer Tragerbohlenverbau eingesetzt.

Im Sinne der Nachhaltigkeit wird groBtenteils und wo sinnvoll méglich Recyclingbeton verwen-
det. Ortbetone von C12/15 bis max. C30/37 als kénnen als Recyclingbeton hergestellt werden;
ab einer Glite von C35/45 ist derzeit noch kein Recyclingbeton mdglich.

Die letztliche Entscheidung fiir die genaue Anwendung hangt auch von den Herstellmoglich-
keiten der Fertigteilwerke ab, da hier hohe Friihfestigkeiten zum schnellen Ausschalen und an-
dere verfahrenstechnische Belange zu berlicksichtigen sind.

20.4 Griindung

Siehe  Unterlage 10.7.2 Grundrisse M 1:100

20.4.1 Allgemeines:

Entsprechend dem geotechnischen Gutachten Angaben darf die zuldssige Bodenpressung
zul. oRd an UK-Fundament zu 350 kN/m2 angenommen werden. Eine Tieferfiihrung der Funda-
mente bis auf die tragfahigere Grabfeld-Formation ergibt nur zum Teil Sinn, da diese nicht im-
mer anzutreffen ist oder zu tief liegt. Wo technisch sinnvoll méglich werden die minimierten
Fundamente der Abstellhalle mittels unbewehrten Betonplomben tiefer gefiihrt.

Das Erdgeschoss des Dienst- und- Sozialgebaudes erhalt aufgrund der unterschiedlichen Grund-
risse zwischen EG und UG in den nicht unterkellerten Bereichen unter der Frostschiirze Mager-
betonplomben, welche auf dieselbe Bodenformation fiihren, auf der auch das Untergeschoss
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griindet. Damit wird die Gefahr von uneinheitlichen Setzungen bzw. Mitnahmesetzungen aus
Gelandeanfiillungen und oder Bodenaustrocknungen der bindigen Bodenschichten minimiert.

Die elastisch gebettete Bodenplatte erhalt unter tragenden Wanden und Stiitzen eine Aufdi-
ckung [Voutung von 50 cm, welche eine bessere Lastverteilung in den Untergrund und somit
eine setzungsarmere und vertraglichere Griindung fir das Gebdude bedeutet.

Dieses Prinzip wird auch fiir das Untergeschoss der Wasch-/Wartungshalle verwendet. Wegen
der verschiedenen, nicht flichenmaBig gleichverteilten Bereiche von Doppelbdden waren in Ab-
stimmungen mit den geologischen Gutachtern mehrere iterative Rechengdnge notwendig, um
die Setzungen und auch die Bodenplattenstirken auf ein vertretbares Mal3 zu reduzieren.

Zu unterscheiden waren die hochbelasteten Stlitzenreihe aus dem Dach sowie die Bereiche unter
Raumabschlusswianden (blau). Im Bereich des Loschwasserraums wird die Bodenplatte aufgrund
der Stiitzen aus dem Waschgleis auf 35 cm erhoht.

Die Achsen C und D tragen gréBtenteils noch die Decke der Werkstatt mithilfe eines Unterzuges
ab. Aufgrund der groBen Spannweiten in Verbindung mit den nur beschriankten Héhen im UG
mussen Zwischenstiitzen gestellt werden. Da hier eine Voutung des Unterzugs unter jeder ein-
zelnen Stiitze einen hohen Schal- und Bewehrungsaufwand zur Folge hatte, wird dieser durch-
bewehrt und als elastisch gebetteter Balken wirtschaftlich sinnvoll ausgebildet.

Die groBe Stiitzenlasten erfordern einen verdickten Bereich von 2,5 m Breite bei einem Meter
Hohe unter der eigentlichen Bodenplatte. Die restliche Bodenplatte konnte durch iterative Re-
chengadnge auf 30 cm reduziert werden.

Die Wasch-/Wartungshalle im Bereich von Gleis 12a [ Achse D-E [/ 11-15 erhilt kein Unterge-
schoss.

Die Uberginge werden abgetreppt ausgebildet um stark unterschiedliche Setzungen bzw. einen
Einfluss auf die tieferen Fundamente und Wande in diesem Bereich zu vermeiden. Fiir die Fas-
sade wird eine Frostschiirze von AuBenfundament zu AuBenfundament spannen.

Die Abstellhalle griindet einheitlich ohne Untergeschoss. Die hochbelasteten Stiitzen erhalten
Einzelfundamente. Die MaBe fiir die Einzelfundamente betragen in der Hohe 1,2 m um Schub-
bewehrung zu vermeiden.

20.5 Fassadenplanung und Fassadengestaltung

Siehe  Unterlage 10.7.4 Ansichten M 1:100

Die Fassade wird als vorgehdngte Profilitglas-Fassade mit integrierten Fenstern hergestellt. Sie
ist warmegedammt und in weiteren Bereichen nicht transparent ausgefihrt.

Vogel und Vogelschutz
Vogel sind bei der Fassadenplanung in zweierlei Hinsicht zu beachten.

Zum einen sollte gewahrleistet werden, dass Vogel sich nicht auf Vorspriingen, Nischen, etc.
niederlassen oder Nester bauen kdnnen und die Fassade verschmutzen. Vogelkot ist chemisch
aggressiv und kann auch hygienisch bedenklich sein.
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Der vorliegende Entwurf bietet Vogeln Landemdglichkeiten innerhalb der vertikalen Flachen
(transparente Fenster des Sozial- und Dienstgebdude und Wasch-/Wartungshalle West).

Sollte sich im Projektbetrieb tatsdchlich ein Verschmutzungs- oder Hygieneproblem durch Vo-
gelbesiedelung ergeben, kann tiber das Anbringen von MaBnahmen (aktive und passive) ent-
schieden werden.

Zum anderen sollte eine Fassade grundsatzlich so ausgeflihrt werden, dass Vogelschlag weitest-
gehend vermieden werden kann. Fassaden mit groBen Glasanteilen stellen fiir Vogel ein erhdh-
tes Anprallrisiko dar. Die Durchsicht durch das Glas und Spiegelungen der Umgebung fiihren
dazu, dass das Hindernis nicht erkannt wird. Die AuBenreflektion der Verglasung sollte 15%
nicht tberschreiten. Stark reflektierende Sonnenschutzbeschichtungen sind damit zu vermei-
den.

Innenliegende Blendschutzrollos oder Vorhdnge reduzieren das Vogelschlagrisiko ebenfalls.
Transparente Ubereck-Durchsichten sollten vermieden werden. Anpflanzungen von Baumen, die
sich in der Fassade spiegeln und einen Lebensraum fiir die Vogel suggerieren, sollten ebenfalls
vermieden werden.

Die Bedruckung von Glasern kann das Vogelschlagrisiko deutlich reduzieren. Ab einer Reduktion
der Vogelanfliige unter 10% in einer Testanlage gilt das Glas als hoch wirksam bzw. als ,Vogel-
schutzglas”.

Fiir das vorliegende Gebdude wird das Vogelschlagrisiko als eher gering betrachtet, da der Anteil
an transparenten Flache relativ klein ist und es sich dabei nicht um groBflachige Bereiche han-
delt. Lediglich die stirnseitigen Fassaden der Wasch-/Wartungshalle und der Abstellhalle sind als
groBflachige, transparente Flichen geplant. Diese bestehen jedoch zum GroBteil aus Toranlagen,
welche in mehreren Felder unterteilt sind und Gber einen hohen Anteil an Rahmenprofilen ver-
flgen.

20.6 Brandschutz

Siehe  Unterlage 10.4 Brandschutzkonzept
Unterlage 10.4.1 Brandschutzkonzept
Unterlage 10.4.2 bis Unterlage 10.4.5: Brandschutzplane

20.6.1 Vorgehensweise der Brandschutzbetrachtung

Die SSB hat vom Biiro Brandschutzpartner, Frau Dipl.-Ing. Czipf, ein Brandschutzkonzept fiir die
Gebaude des BF 4 erstellen lassen.

GemaB § 3 Abs.1 der Landesbauordnung fiir Baden-Wiirttemberg (LBO) sind bauliche Anlagen
so anzuordnen und zu errichten, dass die o6ffentliche Sicherheit oder Ordnung, insbesondere
Leben, Gesundheit oder die natiirlichen Lebensgrundlagen, nicht bedroht werden und dass sie
ihrem Zweck entsprechend ohne Missstande nutzbar sind.

In Bezug auf den Brandschutz bedeutet dies, dass bauliche Anlagen gemaB3 § 15 Abs.1 der Lan-
desbauordnung flir Baden-Wiirttemberg so anzuordnen und zu errichten sind, dass
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e der Entstehung eines Brandes vorgebeugt wird

e der Ausbreitung von Feuer und Rauch vorgebeugt wird

e Dbei einem Brand die Rettung von Menschen und Tieren maoglich ist
e wirksame Loscharbeiten mdglich sind.

Um die genannten Schutzziele zu erreichen, werden in der Landesbauordnung fiir Baden-Wiirt-
temberg bestimmte Anforderungen gestellt. Diese sind unter anderem

e die Feuerwiderstandsdauer von Bauteilen

e die Brennbarkeit der verwendeten Baustoffe

e die GroBe von Rauch- und Brandabschnitten

e die Lange, Anzahl und Ausfiihrung der Rettungswege.

Wie in Kapitel 4.4 bereits dargestellt, handelt es sich bei dem im Sinne des Brandschutzes zu
beurteilenden Objekt um den neuen Betriebshof 4 der SSB mit einer Abstellhalle fiir 47 Stadt-
bahnwagen, einer Wasch- und Wartungshalle fiir die Stadtbahnwagen mit Lagern und Biiro-
raumen sowie einem Dienst- und Sozialgebdude. Als weitere bauliche Anlagen sind auf dem
Grundstiick eine Pforte und Trafordume geplant.

Aufgrund der rein gewerblichen Nutzung und der Grundfliche > 400m2 muss das Objekt in
seiner Gesamtheit gemaB der Landesbauordnung von Baden-Wiirttemberg als Sonderbau ein-
gestuft werden. Fiir diesen Sonderbau kénnen gemaB der Landesbauordnung von Baden-Wiirt-
temberg § 38 Abs. 1 im Einzelfall zur Verwirklichung der allgemeinen Anforderungen besondere
Anforderungen gestellt oder Erleichterungen gestattet werden, soweit es der Einhaltung von
Vorschriften nicht bedarf.

Beim BF 4 ist als oberstes Schutzziel der Personenschutz vorrangig unter dem Gesichtspunkt der
Selbstrettung der im Gebdude beschiftigten Personen zu betrachten. Daflir sind unter anderem
folgende MaBnahmen erforderlich:

e Brandvermeidung

e Brandfriiherkennung und Alarmierung
e Brand- und Rauchabschnittsbildung

e Rettungswegsicherung

Aufgrund der Einstufung des Verkehrsbetriebes als kritische Infrastruktur, mit wichtiger Bedeu-
tung fiir die Stadt Stuttgart und Umgebung, bei deren Ausfall erhebliche Stérungen maglich
waren, wird der Sachschutz als weiteres Schutzziel betrachtet. Dies betrifft insbesondere die
Abstellhalle.

20.6.2 Ergebnisse der Beurteilung

Die Gebdude wurden nach der Landesbauordnung fiir Baden-Wiirttemberg als Sonderbauten
der Gebaudeklasse 3 beurteilt. Es gelten die Landesbauordnung (LBO) des Landes Baden-
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Wiirttemberg und die Ausfiihrungsverordnung zur Landesbauordnung (LBOAVO) sowie, fiir die
Abstell- und Werkhallen, die Industriebaurichtlinie.

Das Brandschutzgutachten stellt den Bau unter dem Gesichtspunkt des Brandschutzes dar und
listet zahlreichen Auflagen und KompensationsmaBnahmen auf, um das gebotene Sicherheits-
niveau zu erreichen. Die Darstellung ist dabei so stark verdichtet, dass eine Aufnahme hier in
den allgemeinen Erlduterungsbericht im Wesentlichen einer reinen Abschrift gleichkdme. Mit
Ausnahme der im Folgenden wiederholten Abweichungen, Ausnahmen und Befreiungen von
den Vorgaben der Landesbauordnung Baden-Wiirttemberg (LBO) bzw. der Ausfiihrungsverord-
nung zur LBO (LBOAVO) sei daher auf das Gutachten selbst verwiesen.

20.6.3 Abweichungen, Ausnahmen, Befreiungen, MaBnahmen

Nach § 56 Abs. 1 LBO kdnnen Abweichungen von technischen Bauvorschriften zugelassen wer-
den, wenn diesen Vorschriften auf andere Weise nachweislich entsprochen wird.

Nach § 56 Abs. 3 LBO kénnen Ausnahmen zugelassen werden, wenn sie mit den 6ffentlichen
Belangen vereinbar sind und die fur die Ausnahmen festgelegten Voraussetzungen vorliegen.

Nach § 56 Abs. 5 LBO kdnnen Befreiungen Griinde des allgemeinen Wohls die Abweichung er-
fordern oder die Einhaltung der Vorschrift im Einzelfall zu einer offenbar nicht beabsichtigten
Harte flhren wiirde. Die Planung sieht folgende Abweichungen vor:

20.6.3.1 Abweichungen

A1l

Die Gebaude Dienst- und Sozialgebdude, Wasch- und Wartungshalle und Abstellhalle sowie die
dazwischenliegenden Freiflachen, Verkehrswege und Gleisanlagen werden von einer Dachflache
mit ca. 19.200 m2 iberdeckt und somit verbunden.

Von den 19.200 m2 sind ca. 13.960 m2 als reine Dachfldche liber den Gebiauden Dienst- und
Sozialgebdude, Wasch- und Wartungshalle und Abstellhalle zu bewerten, die verbleibenden ca.
5.240m?2 als freie Uberdachung.

e Die Uberdachung mit einer GroBe von ca. 5.240 m2, welche die drei Gebdude miteinander
verbindet, definiert einen offenen Raum > 200 m2.

e Dieser Raum wird abweichend zu LBOAVO § 6 ohne Trennwande zu den angrenzenden
Nutzungsbereichen (Geb4ude) ausgefiihrt.

Dieser Raum wird abweichend zu LBOAVO § 7 ohne Brandwinde ausgefiihrt. Die Uberschreitung
der zulassigen Flache und die Abweichungen kénnen akzeptiert werden,

e da der offene Raum unter der Dachfliche mehrheitlich als freizuhaltende, brandlastenfreie
Verkehrsflache genutzt wird

e da eine Lagerung von Brandlasten entlang der AuBenwéande der Hallen unzuléssig ist
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e da die tragende Konstruktion und das Haupttragwerk des Daches feuerhemmend in F30
ausgefiihrt wird,

e da allseitig eine Querliiftung maoglich ist, (die maximale Tiefe der Dachflache betragt
25 Meter),

e dain der Dachfliche stindige Offnungen von insgesamt 1.180m2 [ ca. 20% zur Rauch-
und Wéarmeentlastung vorgesehen sind,

e dadie angrenzenden Gebdude flaichendeckend mit einer BMA DIN 14675, aufgeschaltet
auf die Feuerwehr, Gberwacht werden.

A2

Aus dem Pfortengebdude mit 20m2 ist nur ein Rettungsweg vorhanden. Das kann abweichend
zu LBO 8§15 (3) akzeptiert werden,

e da das Objekt mit der Brandmeldeanlage (BMA) nach DIN 14675 liberwacht wird,
e da die RW-Ldnge maximal 4,00 Meter betrdgt,

e und wenn die Tir ins Freie in Fluchtrichtung aufschldgt und mit einem Panikschloss ausge-
rustet wird. Dies ist Teil der Planung.

A3

Dienst- und Sozialgebiude: Die notwendige Treppe aus dem UG ins EG flihrt nicht direkt ins
Freie. Der Rettungsweg fiihrt Giber Nutzungseinheiten und Raume mit Brandlasten (EG Ein-
gangshalle bzw. EG Aufenthaltsraum). Das kann abweichend akzeptiert werden, da aus dem
notwendigen Treppenraum 2 Ausgange in unterschiedliche Nutzungsbereiche vorhanden sind
(EG Eingangshalle bzw. EG Aufenthaltsraum), und da das Objekt mit einer Brandmeldeanlage
nach DIN 14675 in Verbindung mit DIN VDE 0833 zur friihzeitigen Alarmierung tiberwacht wird.

A4

Werkstatthalle Obergeschoss: Die Ausfiihrung der Festverglasung entlang des Flures zum Luft-
raum der Werkstatthalle in F30 anstelle von F90 kann akzeptiert werden, da der Rettungsweg
kein notwendiger Flur ist, da 2 bauliche Rettungswege liber notwendige Treppenhduser vorhan-
den sind, und da das gesamte Gebaude mit einer flichendeckenden BMA zur Friihalarmierung
tiberwacht wird.

A5

Werkstatthalle 1.UG: Teile des 1. Untergeschosses (>1,00 Meter unter der Gelandeoberflache)
stehen im Luftverbund mit dem Erdgeschoss und werden fiir betriebstechnische Einrichtungen
genutzt: Montagegruben, Hebestellen, etc.. Diese zum EG offenen Flachen und Rdume haben
eine jeweilige Flache < 600 m2 und werden mit feuerbestdndigen Wanden und feuerbestandi-
gen Tiren

(F90-A / T90) zu anderen Raumen im 1. UG abgetrennt. Die insgesamte zum EG offene Flache
betrdgt ca. 945 m2 und (Uberschreitet die maximal zuldssige Flache von 25% der
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Gebiudegrundfliche von 899 m2 um ca. 50 m2. Diese Uberschreitung kann abweichend akzep-
tiert werden, da die zuldssigen einzelnen RaumgroBen von 600 m2 deutlich unterschritten wer-
den, und da das Gebdude flichendeckend mit einer BMA liberwacht wird.

A6
Werkstatthalle 2.UG, Installationsebene [ Kriechkeller:

Im 2.UG des Werkstattgebaudes ist unter den Technikrdumen eine Installationsebene mit einer
Hohe von ca.1,40 Metern zur Fihrung von Kabeln und Leitungen mit einer zusammenhéangen-
den Fliche von ca. 640 m2 geplant. Die Uberschreitung der gemaB LBO zulissigen Fliche von
400m2 und die Unterschreitung der Mindesthohe von 2,00 Metern kann akzeptiert werden, da
die Ebene U2 nur von eingewiesenen Personen flir Wartungsarbeiten begangen wird, da insge-
samt 9 Einstiege vorhanden sind und da die Flaiche mit Rauchmeldern der BMA liberwacht wird.

In der Decke zwischen 2. UG und 1. UG sind 9 Einstiege (iber Klappen in der Decke mit festste-
henden Leitern vorgesehen.

Die Einstiegsklappen sind nicht selbstschlieBend, da ein selbsttatiges SchlieBen bei Auftreten
von Rauch die Flucht fiir eine Person im 2.UG be- oder gar verhindern wiirde. Das kann abwei-
chend akzeptiert werden, da die Geschosse 1.UG und 2.UG flichendeckend mit Rauchmeldern
der BMA liberwacht werden, da das 2.UG nur zu Wartungszwecken begangen wird, und da im
1.UG keine Aufenthaltsrdaume vorgesehen sind.

Die Entrauchung der Installationsebene erfolgt mithilfe von Gebldsen der Feuerwehr und die
manuell zu 6ffnenden Klappen ins 1.UG und von dort lber die Lichtschdchte ins Freie. Die Ent-
rauchung Uiber eine andere Nutzugseinheit kann akzeptiert werden, da fiir LéschmaBnahmen
die Klappen [ Zuginge ins 1.UG gedffnet werden miissen, und somit der vorhandener Rauch
nach oben ins 1.UG dringt.

20.6.3.2 Ausnahmen

Ausnahmen sind nicht notwendig und daher nicht vorgesehen.

20.6.3.3 Befreiungen

Befreiungen sind nicht erforderlich und daher nicht vorgesehen.

20.6.3.4 Fazit

Die Gutachterin hat erklart, dass gegen die Ausfiihrung des Bauvorhabens nach den Planen vom
01.03.2023 unter Beriicksichtigung der in den Abschnitt 5 bis 11 des Brandschutzgutachtens
genannten Auflagen und KompensationsmaBnahmen aus Sicht des vorbeugenden Brandschut-
zes keine Bedenken bestehen.
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20.7 Haustechnik
20.7.1 Energiekonzept

20.7.1.1  Wairmeversorgung

Die Warmeversorgung des Betriebshofs erfolgt nach derzeitigem Stand liber 2 Warmepumpen-
anlagen (Heizsystem und Warmwasser) die eine Geothermieanlage im Erdreich des siidlich des
BF4 gelegenem Erdhiigel als Umweltquelle nutzen. Des Weiteren kann zur Effizienzsteigerung
der Abwasserwédrmedlibertrager, der unabhangig von BF4 fiir eine lbergeordnete Versorgung
nach Hausen geplant wird und nicht Teil dieses Planfeststellungsverfahren ist, in das Energie-
konzept nachtraglich integriert werden.

Geothermieanlage

Siehe  Unterlage 10.8 Planunterlagen Freianlagen
Unterlage 10.8.1 FGP AuBenanlagen EG Ubersichtsplan M. 1:500
Unterlage 10.8.2 FGP AuBenanlagen EG Ausschnitte
Unterlage 10.8.2.4 FGP AuBenanlagen EG Ausschnitt 4 M. 1:200

Die Oberkante der Anlage liegt etwa anderthalb Meter unter der Gelandeoberkante. Die Anlage
wird nach aktuellem Planungsstand mehrlagig ausgefiihrt, die groBte Tiefe betragt etwa 6,5
Meter unterhalb der Oberkante des Hiigels bzw. etwa 1,5 Meter unterhalb des umliegenden
Gelandes. Damit ist sichergestellt, dass die im Bereich des Hiigels geplanten Streuobstbaume,
die auch dem naturschutzfachlichen Eingriffsausgleich dienen, in ihrer Entwicklung nicht be-
eintrachtigt werden.

Bei der Warmegewinnung liber die Geothermieanlage kiihlt sich im Winter, wenn Heizenergie-
bedarf vorhanden ist, das Erdreich ab, sodass in den Sommermonaten das Erdreich lber soge-
nannte Regeneration wieder aufgewdrmt werden muss. Die erfolgt zum einen auf natirlichem
Wege durch Sonneneinstrahlung und Niederschlag, zum anderen wird die natiirliche Regenera-
tion durch den Kiltebedarf der Gebaude im Sommer erganzt. Falls im Betrieb notwendig, kann
die Warme des Abwassers ebenfalls zur Regeneration genutzt werden.

Bei der eingeplanten Geothermieanlage handelt es sich um ca. 35 cm hohe Module, die mit ihrer
Oberkante etwa 1,5 Meter unter der Geldndeoberfliche eingebrachte werden. Die Anlage wird
aus Elementen, die jeweils aus 10 miteinander verschweilBten Modulen bestehen, aufgebaut.
Diese Elemente werden mit einem Abstand von 70 cm nebeneinander und einem Abstand von
einem Meter lbereinander verlegt. Bei einer maximalen Auslegung des Hiigels lassen sich somit
in 6 Etagen bis zu 1.330 Absorberstrange verteilen. Daraus ergibt sich eine Kollektorflache von
bis zu 9.310 m2; die genaue Auslegung erfolgt im Rahmen der Ausflihrungsplanung.

Das Geothermieystem wird mit einem Warmetauschmedium betrieben, das voraussichtlich etwa
ein Viertel Glykol und drei Viertel Wasser enthalt. Somit ist eine so genannte Entzugsleistung
von bis zu 640 kW mdglich. Unterhalb der Geothermieanlage und deren Soleleitungen wird
eine Dichtschicht aus einem sogenannten Energiemonolith mit mindestens 500 mm Einbau-
starke ausgefihrt. Bei dem Energiemonolith handelt es sich um aufbereiteten Boden mit einem
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Durchlassigkeitsbeiwert von bis zu einem ke-Wert von 10-1° m/s, sodass bei Leckage die Versi-
ckerung des Wasser-Glykol-Gemisches verhindert wird. Zur Herstellung des Energiemonoliths
wird Aushub aus den Baustellen des BF4 und der U13 verwendet.

Im Sinne des sicheren Betriebs mit dem Wasser-Glykol-Gemisch befindet sich unterhalb der
Soleleitungen des Abwasserwarmetibertragers und den Soleleitungen nach Hausen auf dem
Baufeld BF4 ebenfalls eine Dichtschicht aus Energiemonolith in 500 mm Einbaustérke. Die Sol-
eleitungen des Abwasserkanals sind durch die potenzielle Effizienzsteigerung bereits Teil des
Planfeststellungsverfahrens, der Abwasserwarmeubertrager und die Anbindung Hausens sind
hier nur nachrichtlich genannt.

Soleleitungen BF4

Siehe  Unterlage 10.5.2 Entwisserungsgesuch
Unterlage 10.5.2.8 Ubersichtslageplan Planung
Unterlage 10.5.2.9 Lageplan Planung Teil 1 (Nord)
Unterlage 10.5.2.10 Lageplan Planung Teil 2 (Siid)

Der fiir den Heiz- und Kiltebetrieb (vgl. Kap. 20.7.1.5) notwendige Strom wird tber die PV-
Anlage auf dem Dach des Betriebshofs abgedeckt. Auf der Gesamtflache von 3.991 m2 ergibt
sich ein spezifischer Jahresertrag von 1.008 kWh/kWp. Dabei wird gegebenenfalls zur Erhéhung
des Deckungsanteils ein Batteriespeicher eingesetzt.

Fiir den Ausfall der fir den Warmetausch erforderlichen Warmepumpen dient ein elektrischer
Durchlauferhitzer als Redundanz. Das System dient auch der Kiihlung der Gebdude im Sommer
(vgl. unten, Kap. 20.7.1.5).

20.7.1.2  Auslegung/ Heizlasten

Die Gesamtheizlast wurde mit 392 kW ermittelt, sie setzt sich aus folgenden Teillasten zusam-
men:

e Normheizlast Wasch-/Wartungshalle 58 kW

e Aufheizreserve Werkstatthalle einfahrende Bahnen 57 kW

e Torluftwalze Wasch-/Wartungshalle 50 kW

e Normheizlast Dienst- und Sozialgebaude 20 kW

e Normheizlast raumlufttechnische Anlagen (RLT-Anlagen) 180 kW
e \Verluste 7 kW

e Warmwasser fir Dienst- und Sozialgebaude Grundlast 20 kW

Nachrichtlich sind hier die verschiedenen Beheizungslésungen fiir die Gebaudebereiche aufge-
flhrt:

In Burordumen, Sanitarrdumen, den Umkleiden, Besprechungsrdumen, Sozialraumen werden
Flaichenheizungen installiert; diese konnen teilweise auch zum Kiihlen herangezogen werden.
Geplant sind folgende Ausfiihrungen:
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e Heiz-/ Kiihlsegel Design Ausfiihrung in Biiro- und Besprechungsrdumen sowie in Sozial-
und Sanitarraumen und den Umkleiden

e Deckenstrahlplatten in der Werkstatthalle

e Deckenstrahlplatten mit besonderem Korrosionsschutz in der Waschhalle
e Wandstrahlplatte in der Montagegrube Werkstatthalle

e Heizkorper in Werkstattraumen und Neben-/ Lagerraumen der Werkstatt

e Elektroheizung im WC Abstellhalle

20.7.1.3 Redundanz und Versorgungssicherheit der Heizanlage

Um eine unterbrechungsfreie Warmeversorgung sicherzustellen, sind verschiedene Vorkehrun-
gen getroffen: In der Werkstatthalle wird eine zentrale Noteinspeisung fir eine mobile Warme-
zentrale eingebaut. Die Warmepumpenanlagen sind flir je 60% Nutzungsgrad ausgelegt. Als
Wiarme- und Kéltespeicher stehen Pufferspeicher und die oberflaichennahe Geothermieanlage
zur Verfligung.

20.7.1.4 Installationen Gasnetz

Es sind keine Gasinstallationen geplant.

20.7.1.5 Kaélteerzeugung

Die Grundlast der Kilteversorgung erfolgt liber die Regeneration der Geothermieanlage (vgl.
Kap. 20.7.1.1). Dies ist absehbar fiir die bendtigte Kdltemenge ausreichend.

Zudem wird die freie Kiihlung eines Riickkiihlwerkes als Redundanz fiir die Elektrotechnik-/ und
EDV-Raume vorgehalten.
20.7.1.6 Stromerzeugung

Auf den Dachflachen wird eine PV-Anlage mit Einspeisung des (iberschiissigen Stroms in das
allgemeine Stromnetz installiert. Betreiber der Anlage werden, das sei nachrichtlich erldutert,
insbesondere aus rechtlichen Griinden - die SSB ist ein Verkehrsunternehmen und kein Ener-
gieerzeuger — nach dem Stand der Planung die Stadtwerke Stuttgart sein.

20.7.2 Wasserversorgung und Entwasserung des Gebaudes

20.7.2.1 Trinkwasserversorgung

Fiir die 6ffentliche ErschlieBung des Stadtbahnbetriebshofes BF 4 mit dem Medium Trinkwasser
wurde eine Versorgung aus dem Stadtgebiet Ditzingen ZeiB3straBe mit den Stadtwerke Ditzingen
abgestimmt und in der Planung eingefligt.

Ein Antrag auf Anschluss an die 6ffentliche Wasserversorgung der Stadtwerke Ditzingen ist den
Unterlagen beigefligt. Das ermittelte Spitzenvolumenstrom betragt 4,30 I/s.
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20.7.2.2 Frischwasseranlagen innerhalb des BF 4
Fiir die Wasserversorgung sind ein Trinkwasser- und ein Nicht Trinkwassernetz Teil der Planung.
Trinkwasseranlage

Die Trinkwasseranlage versorgt alle Dienst- und Sozialrdume im Werkstatt- sowie Dienst- und
Sozialgebaude. Zur Sicherstellung der Trinkwasserhygiene im Trinkwassernetz sind an den je-
weiligen Strangenden einige wenige Spileinrichtungen mit Stromungsteiler eingeplant; die
Wasserleitungen werden regelmaBig bis zu den Entnahmestellen durchgeschleift.

Aufgrund der Erfahrungen aus den Bestandsbetriebshéfen, dass die Zapfstellen bzw. Sanitérele-
mente sehr unregelmaBig betrieben werden, sind liberwiegend beriihrungslose Armaturen an
Waschtischen, Spiilen, Urinalen und Duschen mit Hygienespiilfunktion geplant, die jeweils end-
standig im Rohrnetz platziert sind.

Nicht-Trinkwasser-Anlage

Die Nicht-Trinkwasser-Anlage versorgt alle Entnahmestellen der Technikbereiche ohne Trink-
wasseranspruch.

Zur Sicherstellung der Trinkwasserhygiene an Entnahmestellen der Technikbereiche ohne Trink-
wasseranspruch ist eine Netztrennung mit offenem Auslauf und Druckerh6hungsanlage ge-
plant. Versorgt werden Werkstattraume, Werkstatthalle, Abstellhalle, Ldschwassernachspeisung,
Nachspeisung der Waschanlage, sowie die WCs im Bereich der Abstellhalle. Ein Anschluss mit
zusatzlicher Absicherung wird fiir die Bewédsserungsanlage installiert.

Warmwasseranlage mit Anspruch Trinkwasserqualitat

Im Dienst- und Sozialgebdude wird eine zentrale Trinkwarmwasserbereitung fiir die Duschen im
Dienst- und Sozialgebdude eingebaut. Diese ist mit einem Niedertemperaturspeicher und einer
Wasser-Wasser-Warmepumpe zur Temperaturanhebung sowie einem Hochtemperaturspeicher
mit Frischwasserstation ausgeriistet. Im Sommer lasst sich zur Effizienzsteigerung der fiir die
ibergeordnete Versorgung nach Hausen geplante Abwasserwarmetibertrager in das System ein-
binden. In den ibrigen Gebauden findet die Trinkwarmwasserbereitung grundsatzlich dezentral
mit Elektrodurchlauferhitzern fiir Einzelzapfstellen statt; in den Duschen des Werkstattgebau-
des werden Gruppenentnahmestellen eingebaut.

Anlagen zur Trinkwasseraufbereitung, Enthartung oder Entsalzung sind nicht geplant.

20.7.2.3 Entwasserung
Siehe  Unterlage 10.5.2 Entwisserungsgesuch (17 Pline)

Fiir die Entwasserung wurde die Rickstauebene mit 313,16 miNN bei einer Gebaudehohe 0,00
auf 315,50 miNN definiert.

In die Entwasserung leiten mit Planungstand der Genehmigungsplanung 22 WCs, 25 Waschti-
sche, 12 Urinale, drei Kiichenzeilen, 13 Duschen, 66 Ablaufrinnen in Wasch-/Wartungshalle und
Abstellhalle, der Ablauf der Polsterreinigung, ein Leichtfliissigkeitsabscheider der Freiaufstellung
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der Wasch-/Wartungshalle, ein Leichtfliissigkeitsabscheider der Abstellhalle, vier Hebeanlagen,
je eine fiir den Bereich Wasseraufbereitung, den Bereich Technik Hausanschlussraum, der Tech-
nik Heiz-/Liftungszentale, alle im UG der Wasch-/Wartungshalle sowie eine im UG des Dienst-
[Sozialgebaudes im Bereich Technik Heiz-/Liiftungszentrale sowie eine Pumpenanlage im Be-
reich des Technik/ Einbringschacht im UG des Dienst-/Sozialgebiudes.

Abwasseranlagen

Zur Dimensionierung des Abwassersystems sind die einzelnen einleitenden Systembestandteile
mit einer Abflusskennzahl (K-Wert) zu bewerten, die Angibt, ob das jeweilige Sanitarobjekt un-
regelmaBig, regelmaBig oder haufig genutzt wird. Das Regen- und Schmutzwasser wird auf dem
Geldande des Betriebshofs im Trennsystem abgeleitet. Grundsatzlich wurde ein K- Wert 0,5 fiir
eine unregelmaBige Nutzung angesetzt.

Fiir die Rinnen in der Werkstatthalle wurde ein K- Wert 0,3 fiir eine unregelmaBige Nutzung
und seltenen Anfall von Schleppwasser angesetzt.

Fiir die Rinnen in der Abstellhalle wurde ein K- Wert 0,2 fiir eine seltene Nutzung von zwei
Schlauchhdhnen und verzogertem Ablauf von Schleppwasser angesetzt.

Schmutzwasseranlagen

Die Wasch-/Wartungshalle sowie die Montagegrube der Halle werden (iber Rinnen und Bo-
denablaufe entwassert.

Die Sammel- und Grundleitungen der Wasch-/Wartungshalle sowie der Abstellhalle werden in
einer Freispiegelentwasserung bzw. iber Hebeanlagen sowie Pumpensiimpfe im UG entwassert
und lber einen Leichtfliissigkeitsabscheider NS 3 in die Grundleitungen in den AuBenanlagen
abgeleitet. Die Ablaufstellen der Technikrdume im UG werden Gber die Hebeanlagen/ Pumpen-
siimpfe entwissert. Der Uberlauf des Loschwasserbehilters wird in die Hebeanlage des Techni-
kraums fiir die Abwasseraufbereitung eingeleitet, liber die Rickstauebene gehoben und den
Entwasserungen zugefiihrt.

Die tiefliegenden Elektro-Installationsgdnge werden mit einem Feuchtesensor und Alarmmel-
dung gesichert. Vertiefungen in der Bodenplatte und 6ffenbare Anschliisse in der Schmutzwas-
serleitung ermdglichen das Einstellen sowie AnschlieBen von transportablen Tauchpumpen im
Havariefall.

Schmutzwasseranlagen Waschbereich

Die Schmutzwasserleitung in der Waschhalle wird separat gefiihrt und in die Wasseraufberei-
tung abgeleitet. Das Abwasser aus der Waschhalle wird gesammelt und tiber eine Abwasserauf-
bereitung im Kreislauf gefiihrt. Die Schnittstelle zwischen baulicher Sanitaranlage und den nut-
zerspezifischen Anlagen sind dabei die Abldufe in der Waschanlage und der Einlauf- sowie Ab-
laufstutzen an der Wasseraufbereitung, bzw. am vorgeschalteten Leichtfliissigkeitsabscheider.

Das verworfene Schmutzwasser aus der Abwasseraufbereitung wird in eine Hebeanlage einge-
leitet und mittels Druckleitung in die Grundleitungen der AuBenanlagen und von hier aus in
den Abwasserkanal abgeleitet. Die Schmutzwasserentliiftungen werden tber das Dach gefiihrt.
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Schmutzwasseranlagen sonstiges

Die Fall- und Sammelleitungen erhalten Reinigungséffnungen. In den Putzrdumen werden An-
schliisse fiir die Entleerung von Reinigungsmaschinen installiert. Diese sind als verschlieBbare
Bodenablaufe oder Schmutzwasseranschlussstellen geplant.

In der Abstellhalle sind Ablaufrinnen alle 16 Meter geplant, die das anfallende Schleppwasser
und Reinigungswasser vom Ausspritzen der Bodenplatte aufnehmen. Die in die Rinnen gelan-
genden Wasser werden lber Grundleitungen, Revisionsschachte sowie Leichtfliissigkeitsabschei-
der mit Schlammfang abgefiihrt und in die Entwésserungsleitungen eingeleitet. Zur Ermittlung
der anfallenden Wassermenge ist die Verwendung von maximal zwei Schlauchanschliissen zum
Reinigen des Hallenbodens angesetzt.

20.7.2.4 Regenwasseranlagen

Die Dachflachen werden als Retentionsddcher ohne Gefélle ausgebildet; die Retentionsfunktion
dient dazu, das Regenwasser verzogert abzuleiten. Die definierte Ablaufmenge von 57 I/s wird
in 31 gleichmaBig auf dem Dach verteilten Normalabldufen abgeleitet, wobei eine Abfluss-
menge von 1,85 I/s je Ablauf angesetzt wird. Das Retentionsdach ist auf einen hundertjahrlichen
Starkregen ausgelegt. An der Attika werden Notabldufe eingebaut.

Regenwassernutzung

Teil der Planung sind auch Vorhaltungen zur Regenwassernutzung. Nach der Ausflihrung wird
das Regenwasser flir die Nachspeisung der Wasseraufbereitung und die Spiilvorgidnge in der
Waschanlage verwendet. Hierzu werden Einbaurdume/Vorhaltungen fiir vier Behalter/Speicher
zu je 10.000 | aus Beton inkl. vorgeschaltetem Filter in den Pldnen beriicksichtigt.

Auf Grund der Erfahrungen der vergangenen, sehr trockenen Sommer wurden bei der Ermitt-
lung des Speichervolumen 6 Wochen ohne Regen beriicksichtigt. Dies ergibt einen Speicherbe-
darf von 41 m3, was einem Speicherplatz fiir 11% des Jahresverbrauchs entspricht und einen
Deckungsgrad von ca. 90 % erwarten |adsst.

Die Behilter funktionieren im Durchlaufprinzip und werden mit einem Uberlauf in die Grund-
leitungen ausgestattet.

Regenwasserentwisserung

Die gesamten Oberflachen des neuen Stadtbahnbetriebshofs BF4 einschlieBlich Dachflachen der
neuen Gebaude werden durch die geplanten Regenwasserkanale entwassert, in den geplanten
Regenwasserriickhalteraumen zwischengespeichert und anschlieBend in die bestehende Misch-
wasserkanalisation gedrosselt eingeleitet. Das Schmutzwasser wird gemeinsam mit dem gedros-
selten Regenwasser tber eine Anschlussleitung DN 300 in die Bestandskanalisation in der ZeiB3-
straBe abgeleitet. Die Entwasserung auf dem Grundstiick erfolgt im Trennsystem.

GemaB Abstimmung mit der Stadt Ditzingen darf eine spezifische Abflussspende von 10 I/(s*ha)
in die Mischwasserkanalisation eingeleitet werden. Fir das Grundstiick des BF4 bedeutet das
eine Einleitbeschrankung von max. 54 Ifs. Eine Riickhaltung von Regenwasser auf dem
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Grundstiick ist erforderlich. Die Riickhaltung ist auf T = 10 Jahre ausgelegt. Zur Regenwasser-
rtickhaltung auf dem Grundstiick sind drei unterirdische Rigolensysteme (4-lagig) sowie ein
oberirdisches Regenriickhaltebecken als Erdbecken geplant. Der Regenwasserabfluss wird lber
Drosselbauwerke gedrosselt abgeleitet.

Auf der Dachfliche werden Retentionsboxen WRB 85mm (z.B. Firma Optigriin) mit Kapillarsaule
auf eine Trenn-, Schutz- und Speicherlage ausgelegt. Diese dienen dem Riickhalt des anfallen-
den Regenwassers und dem gedrosselten Abfluss in die Regenwasserkanalisation.

Die Regenwasserkandle werden im Riickstau betrieben. Ein Riickstau in die angeschlossenen

Entwasserungseinrichtungen erfolgt nicht.

20.7.2.5 Sonderabwaisser und Fettabscheider

Die Planung sieht keine Anlagen vor, aus denen Sonderabwasser anfallen oder die den Einbau
eines Fettabscheiders erfordern wiirden.

20.7.3 Raumlufttechnische Anlagen

20.7.3.1 Teilklimaanlagen

Die Konzeption und Auslegung der raumlufttechnischen Anlagen erfolgte unter den Hauptge-
sichtspunkten Hygiene, minimiertem Energiebedarf und 6rtlicher naher Zuordnung der Zentral-
anlagen zu den zu liiftenden/ teilklimatisierenden Bereichen.

Die energetischen Vorgaben aus DIN EN 13779 (SFP-Faktoren), Eurovent, ()kodesign—Richtlinie
ErP 2018 werden beriicksichtigt.

Die RLT-Anlagen erhalten Warmeriickgewinnungssysteme (Klasse H2 und DIN EN 13053), die
auch nach hygienischen Gesichtspunkten ausgewéahlt werden.

Die Hygiene-Vorgaben aus der VDI 6022 werden berticksichtigt

Die Luftungsgerate und Kanale werden mit Revisionséffnungen versehen, so dass die Inspektion
und Wartung ermdglicht wird. Nach Anlagenfertigstellung wird eine Hygieneerstinspektion
durchgefiihrt.

Ein redundanter Aufbau der RLT-Anlagen ist aus nutzungs- und betriebstechnischen Griinden
nicht erforderlich.

20.7.3.2 Liftungszentralen

Die Liftungszentralen sind den Gebaudeteilen zugeordnet und sind in den Untergeschossen von
Dienstgebaude und Wasch-/Wartungshalle untergebracht. Aufgrund der erforderlichen Luft-
menge und der geringen Raumhohen sind in der Wasch-/Wartungshalle zwei Anlagen notig, die
zweite Liftungszentrale befindet sich dazu im 1.0G. Die Waschhalle wird direkt von oben tber
eine Dachgerat versorgt.
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20.7.3.3 Mechanische Zuluft- und Abluftanlagen
Fiir verschiedene Bereiche sind mechanische Zuluft- und Abluftanlagen vorgesehen:
Bereich Drucklufterzeugung

Fiir verschiedene Anwendungen wird im BF 4 Druckluft bendtigt und zentral erzeugt; bei der
Kompression der Luft wird Warme frei. Zur Kiihlung wird eine mechanische Abluftanlage ein-
gebaut. Die Anlage lauft temperaturgeregelt. Die Ansaugung der AuBenlauft und die Ableitung
der Fortluft geschieht tber Lichtschachte; eventuell wird im Zuge der Ausflihrungsplanung in
die Fassade ein zusatzlicher Zuluft-Ventilator eingebaut.

Batterierdume

In den Batterieraumen wird eine unabhangige Belliftung fiir den Ladevorgang eingebaut. Beim
Ladevorgang der Batterien geht diese in Betrieb; sie wird mit einer Nachlaufzeit nach Beendi-
gung des Ladevorganges abgeschaltet. Dazu werden die Rohrventilatoren fir die Zuluft und
Fortluft im Batterieraum eingebaut. Die Ansaugung der AuBenlauft und die Ableitung der Fort-
luft geschieht tber Lichtschachte.

Kiltezentrale

Fiir die Kéltezentrale wird eine Havarieliiftung, unabhangig von der zentralen Raumbeliftung
eingebaut, die auf Menge und Art des Kaltemittels ausgelegt wird. Die AuBenluft und Fortluft
werden lber zwei separate Anlagen angesaugt bzw. ins Freie abgefiihrt. Die Ausldsung der Not-
beliiftung erfolgt Giber Gassensoren und/oder Gber Taster Notbelliftung EIN innerhalb und au-
Berhalb der Zentrale.

Ol- und Fettlager, Gefahrstoffschrank im Kanbanlager

Im EG des Werkstattgebaudes sind die beiden Raumlichkeiten untergebracht. Aufgrund der 6l-
haltigen und unter Umstanden mit Abdampfen versetzten Luft wird die Abluft separat gefiihrt.
Die Fortluft wird liber die Fassade ausgeblasen, die Zuluft kann tber die RLT-Anlage nachstro-
men. Die Anlage wird im Einflussbereich des Gefahrstoffschranks des Kanbanlagers explosions-
geschitzt ausgefiihrt.

Mechanische Entrauchung Untergeschoss

Fiir die innenliegenden Bereiche liber 20m2 wird eine mechanische Entrauchungsanlage in der
Werkstatt der Wasch-/Wartungshalle vorgesehen. Der zugehdrige Ventilator der fiir eine Tem-
peratur von 600°C wahrend 90 Minuten ausgelegt wird, wird auf dem Dach des Werkstattge-
baudes aufgestellt. Die Raume werden mit einem Entrauchungskanal L 90 miteinander verbun-
den und erhalten zur Abstromung je eine Entrauchungsklappe. Die Nachstromung ist derzeit
tuiber ein mobiles Aufstellgerat der Feuerwehr geplant, so dass die Luftnachstrémung vom Trep-
penhaus bzw. den Einbring6ffnungen sicherzustellen ist (Eine Abstimmung zwischen Feuerwehr
und Brandschutzsachverstandiger wird hierzu noch erfolgen.) Im Folgenden eine nachrichtliche
Darstellung der angesetzten Volumenstrome:

RLO31 Ol- und Fettlager E.18 360 m3/h
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RLO32 Kanban Lager Gefahrstoffschrank E.23 (explosionsgeschiitzt) 1.180m3/h

RLO50 Batterieraum 130 m3/h
RLO60 Drucklufterzeugung 5.850m3/h
RLO70 SIBEL W UG.16 80m3/h
RLO80 SIBEL D UG.07 70m3/h
RL0O90 Havarie Liiftung Kilte (explosionsgeschiitzt) 300ms3/h
RL100 Entrauchung UG 8.500m3/h

Entrauchung Werkstatt UG

Fiir die Entrauchung der Werkstattraume im UG mit einer Fliche > 20 m2 wurde ein separates
Kanalsystem mit motorischen F90 Klappen eingeplant. Die Rauchabzugsoffnungen in der Fas-
sade sind in der GréBe fiir 0,4% der Raumgrundfliche als freier Querschnitt berticksichtigt.

Kiihlung
Kiihlung der elektrotechnischen Betriebsraume

Es werden vorrangig die elektrischen Betriebsraume gekiihlt. Zum Einsatz kommen Umluftkiih-
ler. Die Kiihllasten wurden mit minimal 35 kW Grundlast und maximal 51 kW Spitzenlast ermit-
telt; entsprechend erfolgt die Auslegung der Anlage.

Die Verteilung zu den Kélteverbrauchern erfolgt liber ein separates Kaltwassernetz.
Kiihlung Biirordume

Die Heiz-/ Kiihlsegel werden Gber ein 4-Leitersystem mit Kalte versorgt. Die Kiihllast von 47 kW
wurde fiir eine Differenz von 6 Kelvin, bezogen auf 34° C AuBentemperatur ermittelt. Die Ver-
sorgung des Dienst- und Sozialgebdudes erfolgt zentral aus der Wasch-/Wartungshalle Gber
zwei Kalteleitungen im Verbindungstunnel.

Polstertrocknung im EG

Fiir die Trocknung der Polster nach dem Waschen wurde ein Adsorptionstrockner als fest instal-
lierte Einheit mit einer Entfeuchtung ca. 7,4 kg/h in der Planung berticksichtigt.

20.7.4 Druckluftanlagen

Die Erfahrungen, die beim Betrieb der bestehenden Betriebshéfe gewonnen wurden, legen eine
kurzfristige Nutzung der Druckluftverbraucher als Basis der Auslequng der hier geplanten An-
lage nahe. Es wurde ein Druckluftkonzept mit Kolbenkompressoren erstellt. Die GroBverbraucher
wie z.B. Besandung werden an maximal 1 - 2 Entnahmestellen bedient. Nachrichtlich sind die
fur die Drucklufterzeugung zu Grunde gelegten Planungsparameter dargestellt:

e Ansatz Reinheitsklasse 4/4/2
e (Geforderte Druckstufe 7 bar

e Zwei Kolbenkompressoren mit einem Ausgangsdruck von 8 bar (max. 10 bar)
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Hierdurch wird eine redundante Ausfiihrung erreicht, die kurzzeitige Spitzenverbrduche abde-
cken kann. Die Grundlast im Wechselbetrieb betridgt ca. 900 I/min, fiir Spitzenverbrauche kdn-
nen etwa 1.500 I/min bereitgestellt werden.

Fiir die Aufbereitung der Druckluft steht eine Anlage mit Filter, Trocknung und Abscheider zur
Verfligung; zur Pufferung dient ein Druckluftbehdlter mit 500 Liter Speichervolumen. Eine War-
merlickgewinnung der bei der Kompression anfallenden Warme war aufgrund des Kurzzeitbe-
triebes an den Entnahmestellen nicht sinnvoll implementierbar.

Die Druckluft wird an die Verbrauchsstellen mit eigenem Rohrnetz verteilt. Dies sind:
Raume/ Verbraucher mit Druckluftanschliissen wie z. B.

o Werkstatt Arbeits- und Lagerrdume im EG

e Entnahmestellen in der Wasch-/Wartungshalle im EG und an den Dacharbeitsstinden
e Besandungsanlage im EG der Wasch-/Wartungshalle

e Das Steuerventil Testlauf Loschwasserpumpen

20.7.5 Feuerloschanlagen

Aus GroBe, Art und Gestalt der Anlagen des neuen Betriebshofs ergab sich die Forderung, Losch-
wasser mit einem Volumenstrom von 192 m3/h fiir eine Entnahmezeit von 2h zur Verfiigung zu
stellen, was zu einer mindesten geforderten Loschwasserbevorratung von 384 m3 fiihrte. Die
nun geplante Bevorratung wird als Loschwasserbehalter mit einem Volumen von etwa 536 m3
ausgefihrt.

Die Loschwasserversorgung wird tiber eine nasse Anlage sichergestellt, also lber ein stindig
unter Druck stehendes, mit Wasser gefiilltes Leitungsnetz. Das System verfligt tiber eine Druck-
erhdohungsanlage mit 3 Pumpen, die das Wasser aus der Loschwasserbevorratung ansaugen. Der
geforderte Spitzenvolumenstrom von 192 m3/h wird dabei bereits mit zwei Pumpen vollstindig
abgedeckt, die dritte Pumpe dient der Redundanz. Somit ist auch bei Totalausfall einer Pumpe
mit den beiden lbrigen der benotigte Volumenstrom zu erreichen. PlanmaBig arbeiten die Pum-
pen im Wechselbetrieb. Sie sind an die Notstromversorgung angeschlossen und somit auch bei
Netzausfallen betriebsfahig.

Das Loschwasser wird lber eine nasse, erdverlegte Ringleitung um die Gebdude bereitgestellt;
alle 70 Meter befindet sich eine Entnahmestelle als Uberflurhydrant. Sowohl an der Abstellhalle
als auch an der Wasch-/Wartungshalle befindet sich jeweils eine Loschwasser-Fremdeinspei-
sung.

Auf dem Dach werden ebenfalls Loschwasserentnahmestellen angeordnet, die Lage der Entnah-
mestellen ist Gegenstand der Ausfiihrungsplanung. Die Entnahmestellen sind tber eine nasse
Steigleitung an die erdverlegte Ringleitung angebunden. Die Leitung im Treppenhaus der Ab-
stellhalle wird mit einer Begleitheizung versehen.

Fiir die Loschwassernachspeisung ist eine permanente Anlage geplant, die wahrend und nach
einem Brandfall bzw. Entnahmefall Nicht-Trinkwasser in den Loschwasserbehilter nachspeist.
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Die Nachspeisung erfolgt tiber eine Netztrennung mit Druckerhdhungsanlage. Die Wiederbefiil-
lung ist mit 1,5 I/s ausgelegt; damit gelingt die Wiederbefiillung innert drei Tagen.

Nachrichtlich sei erlautert, dass unabhangig von der beschriebenen Installation des BF 4 von der
Feuerwehr aus der 6ffentlichen Versorgung der Wassernetze Stuttgart-Hausens und Ditzingens
jeweils 96 m3/h entnommen werden konnen.

20.7.6 Gebidude- und Anlagenautomation

Die Gebaude- und Anlagenautomation ist nicht Gegenstand der Planfeststellung. Nachrichtlich
sei aber erldutert, dass fiir die Automatisierung der Anlagen der Gewerke HLSK (Heizung, Liif-
tung, Sanitar, Klima) der Einsatz eines Mess-, Steuer- und Regelsystems in DDC-Technik vorge-
sehen. Das Hauptbetdtigungsfeld der Gebdudeautomation liegt im Bereich der zentralen und
dezentralen Heizungs-, Kilte- und RLT-Anlagen, fiir diese Bereiche Gibernimmt die Gebaudeau-
tomation die gesamte Steuerung und Uberwachung. Anlagen der Gewerke Sanitar und Elektro-
technik werden durch auf die Gebdudeautomation nur zu Uberwachungszwecken aufgeschaltet.

Weitere Steuerungs- und Uberwachungssysteme sind fiir sonstige elektrotechnische Anlagen
vorgesehen. Ein zentraler Nutzen liegt darin, dass die Daten der Gerate liber Datennetze an eine
zentrale Warte lbergeben werden kdnnen und somit die Funktionalitdt der Gebdude stindig
ubersichtlich und mit geringem weiterem Aufwand tuberwacht werden kann.

20.7.7 Fordertechnik
In den Gebauden werden zwei Aufziige eingebaut.
Personenaufzug

Beim einen handelt es sich um einen Personenaufzug mit einer Tragkraft von etwa 630 kg mit
Seilantrieb. Er ist fiir Personen und Lastentransport (keine Gefahrstoffe) zugelassen. Er wird be-
hindertengerecht ausgestattet, Vandalismusschutz ist nicht erforderlich. Systeme zur Rauchfrei-
haltung sind ebenfalls nicht erforderlich, der Aufzugsschacht entliiftet in den Umgebungsraum.
Im Brandfall greift eine Brandfallsteuerung. Die Aufzugsanlage beendet ihre Fahrt, fahrt die
Kabine in die Ziel-Haltestelle, wo sie mit offenen Tiiren abgestellt wird.

Lastenaufzug

Beim zweiten Aufzug handelt es sich um einen Lastenaufzug mit 3.000 kg Tragkraft mit hyd-
raulischem Antrieb. Die Anlage ist als Lastentransport mit Zulassung fiir Gefahrstoffe klassifi-
ziert. Vandalismusschutz ist hier ebenfalls nicht erforderlich. Systeme zur Rauchfreihaltung sind
ebenfalls nicht erforderlich, der Aufzugsschacht entliftet in den Umgebungsraum. Im Brandfall
greift eine Brandfallsteuerung. Die Aufzugsanlage beendet ihre Fahrt, fahrt die Kabine in die
Ziel-Haltestelle, wo sie mit offenen Tiiren abgestellt wird. Der Gefahrguttransport ist ohne Per-
sonenbegleitung vorgesehen und maoglich.

Sonstige Anlagen wie Fassadenbefahranlagen oder Treppenlifte sind nicht erforderlich und wer-
den daher nicht eingebaut.
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20.8 Photovoltaikanlage und Blitzschutz

Auf dem Geldande des neuen Betriebshof Weilimdorf liberspannt ein zusammenhédngendes Dach
die Gebaudeteile Wasch-/Wartungshalle, Abstellhalle, Dienst- und Sozialgebiude samt Stell-
werk. Das Dach wird mit einem auBeren Blitzschutz versehen.

Fiir die auf dem Dach vorgesehene Photovoltaikanlage waren bei der Planung verschiedene As-
pekte maBgebend. Neben der Erfiillung der Energiesparverordnung (EnEV) und des Erneuerbare-
Wirme-Gesetzes (EWarmeG) war die technische und wirtschaftliche Sinnhaftigkeit mit den Er-
gebnissen des Planungswettbewerbs zur begriinten Gestaltung des Daches zu vereinen.

20.8.1 Photovoltaikanlage

In Baden-Wiirttemberg gilt bei Nichtwohngebauden seit dem 1. Januar 2022 eine Photovoltaik-
Pflicht fir Neubauten gemaB der Verordnung des Umweltministeriums zu den Pflichten zur
Installation von Photovoltaikanlagen auf Dach- und Parkplatzflichen (Photovoltaik-Pflicht-
Verordnung- PVPf-VO). Demnach muss das Dach gemaB dem o.g. Verordnung mit einer Min-
destmenge an Photovoltaik-Modulflichen (PV-Modulflichen) belegt werden.

Dies liegt fiir das 0.g. Bauvorhaben bei mindestes 30% der geeigneten Dachflache. Das ent-
spricht einer installierten Leistung von mindestens 300 kW bei einer PV-Anlage.

Fiir das 0. g. Bauvorhaben wird jedoch eine 100-prozentige mogliche Belegungsflache der Mo-
dule vorgesehen.

Bei einer 100-prozentigen Modulflachenbelegung wird insgesamt eine PV-Generatorleistung
von ca. 817 kWp bendtigt. Dies ergibt einen rechnerischen Bedarf von 2200 PV-Modulen und
35 Wechselrichtern. Die tatsachliche Zahl kann sich im Zuge der Ausflihrungsplanung noch in
gewissen Grenzen verschieben.

Batterien fiir die Zwischenspeicherung

Fiir den Betrieb der Anlage sind vier Batteriespeichersysteme geplant; dabei handelt es sich um
ein AC-gekoppeltes Speichersystem im Outdoor-Schrank. Die vorgesehene Nennleistung betragt
100 kW bei einer Speichermenge von ca. 115 kWh.

Wechselrichteranlagen

Die Wechselrichter wandeln die von den PV-Modulen erzeugte Gleichstromleistung in netzkon-
formen Wechselstrom um und speisen den Wechselstrom in das Stromnetz ein.

Fiir das Vorhaben werden insgesamt 35 dreiphasige netzgekoppelte PV-Wechselrichter vorge-
sehen (100-prozentige Modulfldchenbelegung). Die Anzahl kann sich je nach Bedingungen im
Zuge der Planungsphase dennoch dndern.

Die Technikflachen in den Turmhausern beinhalten genligend Platz fir die 35 Wechselrichter.
Eine ausreichende Reserve fir die Verteiler einschlieBlich der Generatoranschlusskasten fir den
Uberspannungsschutz ist ebenfalls vorhanden.

PV-Module
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Die Photovoltaik-Module wandeln das Licht der Sonne direkt in elektrische Energie um. Das
Sonnenlicht erzeugt dabei in der Solarzelle eine elektrische Spannung, die an der Oberflache
abgenommen wird. In einem Solarmodul einer Photovoltaikanlage werden mehrere Solarzellen
miteinander elektrisch verschachtelt.

Die elektrische Gleichspannung wird dabei in Reihenschaltung miteinander addiert und durch
den Wechselrichter in netzkonformen Wechselstrom umgewandelt.

In der Planung werden insgesamt etwa 2220 PV-Module eingeplant unter Beriicksichtigung der
Dachrandabstande, der Windlasten, der Dachaufbauten, der Abstinde zu den Modulen, der
Wege flir die Kabeltrassen sowie der Abstande zu den Brandwéanden.

Fiir das Vorhaben werden von den 2220 PV-Modulen insgesamt 1998 aufgestdnderte PV-Mo-
dule nach Osten und Westen auf der Dachflache ausgerichtet. Es handelt sich also um eine so
genannte Ost-West-PV-Anlage. Dies ist ein Solardach mit zwei Teilanlagen. Der Ertrag pro in-
stallierter Leistung fallt im Vergleich zu einem Siiddach etwa 20 Prozent geringer aus, allerdings
ist es bei einer Ost-West-Anlage moglich, die gesamte Dachflache zu nutzen.

Zuséatzlich zur Ost-West-Anlage werden etwa 222 Diinnschicht-Solarmodule auf den Oberlich-
tern montiert. Sie sind nach Sitiden ausgerichtet.

Die Montagegestelle fiir die PV-Module wird durchdringungsfrei auf das Dach aufgesetzt. Es
wird durch die Auflast des Dach-Substrates stand- und lagesicher in Position gehalten. Somit
sind die Module gegen Windlasten geschiitzt. Die Montagegestelle beriicksichtigen darlber hin-
aus die Anforderungen des Griindaches.

Die erzeugte Energie wird lber Stromverteiler aus den Ausgangen der Wechselrichter zusam-
mengefiihrt und in die Gebaudehauptverteilung geleitet. Die Durflihrungen durch die Wande
und Decken werden entsprechend den Brand- und Schallschutzbestimmungen ausgefiihrt.

Im Untergeschoss der Wasch-/Wartungshalle speist die Geb4dudehauptverteilung die erzeugte
Energie in die Mittelspannungsanlage (10 kV) ein.

20.8.2 Blitzschutz

Potentialausgleich

Alle innerhalb des Gebdudes liegenden bzw. angebrachten, gréBeren Metallteile sowie die senk-
rechten und waagerechten verlaufenden Kabeltrassen und Unterverteilungen werden an die
Potenzialausgleichsschiene angeschlossen.

Uberspannungsschutz

GemaB der Norm DIN VDE 0100-443 wird ein Uberspannungsableiter fiir die Gleichstrom-Lei-
tungen im AuBenbereich zum Schutz vor Uberspannungen eingebaut.

AuBere Blitzschutzanlage

Aufgrund der Art und Nutzung des Gebaudes ist eine Blitzschutzanalage nach DIN EN 62305
(VDE 0185-305) sowie Blitzstrom- und Uberspannungsableiter erforderlich.
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Die Blitzschutzanlage wird gemaB VDS 2010 in der Blitzschutzklasse Ill errichtet. Auf den Da-
chern werden Fangleitungen mit einer Maschenweite von max. 15 x 15 Metern vorgesehen. Die
Dachaufbauten werden mit entsprechenden Fangstangen in die Masche eingebunden. Die Ab-
leitungen werden direkt mit der Streustrombewehrung mit einem maximalen Abstand von 15
Metern verbunden und bis zur Trennstelle verlegt und angeschlossen.

21 Baudurchfiihrung (nachrichtlich)

Siehe  Unterlage 16 Baulogistik
Unterlage 16.1  Lageplan Baulogistik Teil 1
Unterlage 16.2  Lageplan Baulogistik Teil 2
Unterlage 16.3  Lageplan Baulogistik Teil 3
Unterlage 16.4 Lageplan Baulogistik Teil 4

21.1 Einteilung und zeitlicher Ablauf
Das Vorhaben ist im Hinblick auf den Bauablauf in drei Teile gegliedert:

e Die Stadtbahntrasse der Linie U13 samt dem Zubehdr im Abschnitt von der Streckenaus-
zweigung bei der Rastatter Stral3e bis zur Haltestelle Hausen.
Fiir den Bau dieses Abschnitts werden voraussichtlich drei Jahre bendtigt.

e Der Betriebshof BF4.
Fiir seinen Bau ist, wie der erste Abschnitt der U13, ebenfalls voraussichtlich eine Bauzeit
von drei Jahren ab dem Baubeginn anzusetzen.

e Die Stadtbahntrasse der Linie U13 samt dem Zubehor im Abschnitt von der Haltestelle
Hausen bis Ditzingen Hiilben.
Der Bau dieses Abschnitts wird voraussichtlich vier Jahre benotigen. Da der Fokus der Bau-
arbeiten auf einer mdglichst schnellen Inbetriebnahme des Stadtbahnbetriebshofs und der
ihn erschlieBenden Streckenabschnitte liegt, wird die Inbetriebnahme des Abschnitts bis
Ditzingen voraussichtlich erst ein Jahr spater als jene des Abschnitts bis Stuttgart-Hausen
erfolgen.

Der Baubeginn erfolgt so bald als mdglich nach Ergehen des Planfeststellungsbeschlusses,
sobald die bendtigten Grundstiicke zur Verfiigung stehen und die notwendigen vorauslau-
fenden artenschutzrechtlichen MaBnahmen umgesetzt sind.

21.2 Baustelleneinrichtung

21.2.1 Baustelleneinrichtungsflachen

Neben denjenigen Flachen, die fiir die Trasse selbst und den Betriebshof bendtigt werden, sind
fir den Bau weitere Flaichen notwendig. Fiir den Bau des Betriebshofs reichen die Flachen des
Gelandes selbst fiir die Baustelleneinrichtung im Wesentlichen aus; hier sind vor allem Erdlager
fiir die abgeschobenen Oberbodenmassen eingeplant. Nordlich der B295 ist ein Boden-/Materi-
allager fur die Herstellung des Betriebshofes vorgesehen.

257



Fiir den Bau der Strecke sind jeweils Flichen beiderseits der eigentlichen Trasse fiir den Bau
erforderlich. Hinzu kommen weitere Baustelleneinrichtungsflachen, die vornehmlich der Errich-
tung der Ingenieurbauwerke sowie der Gleistrasse dienen. Fiir diese Bautatigkeiten ist regelma-
Big jeweils eine Flache zur Lagerung von Baumaterial und von Werkzeugen, z. B. Schalungsele-
menten, zur Vorbereitung einzubauender Bauteile (z. B. Bewehrungskorbe) und zur Abstellung
von Maschinen notwendig. Daher sind diese Flachen jeweils in raumlicher Nahe zu den Baustel-
len angeordnet. Derartige Flachen befinden sich z. B. in der Nahe der Briickenbauwerke tiber die
die B295 sowie der Feldwegbrticken, im Bereich der StraBenkreuzung Flachter Str./Gerlinger Str.,
unter der StraBeniberfiihrung der A81 und bei der Stadtbahniiberfiihrung lber die Gerlinger
StraBe in Ditzingen. Zusatzliche Flachen, die wiahrend der Bauzeit in Anspruch genommen wer-
den, befinden sich im Bereich der Gleistrasse und Haltestellen.

Die Breite des Korridors, der fiir den Bau der Strecke bendétigt wird, variiert je nach Trassenkon-
struktion und Bauaufwand. In denjenigen Bereichen, in denen fiir die Trasse Damme, Durchlass-
bauwerke sowie das Regenrilickhaltebecken Hausen anzulegen sind, insbesondere im Bereich
zwischen der Haltestelle Hausen und der Autobahnbriicke, sind die seitlichen Baukorridore ent-
sprechend vergroBert.

Um moglichst geringe Eingriffe in privates Eigentum zu verursachen wurden fiir die Baustellen-
einrichtungsflachen nach Mdglichkeit Flachen im Eigentum der 6ffentlichen Hand ausgewahlt.
Dies war nicht immer moglich, da beispielsweise mehrere Parzellen fir eine zusammenhangende
Baustelleneinrichtungsflache notwendig sind. Grundsatzlich ist es jedoch gelungen, den (iber-
wiegenden Anteil der Baustelleneinrichtungsflachen auf Flachen im Eigentum der 6ffentlichen
Hand unterzubringen. Mdglichst nahe an der Trasse gelegene Flaichen waren, neben den logis-
tischen Vorteilen, auch insofern vorzugswiirdig, als weiter abgelegene Flurstlicke nicht zu ge-
ringeren Flacheninanspruchnahmen fiihren, meist aber die Beeintrachtigungen fir die Anlieger
der notwendigen Logistikwege zusatzlich erh6hen. Zudem bedingen gréBere Entfernungen stets
auch mehr Fahrten durch Bau- und Logistikfahrzeuge, was per se als nachteilig zu bewerten ist.

21.2.2 Bauzeitliche Verkehrsfiihrung

Fiir die Andienung der Baustellen liegt ein BE-Flachen-Gesamtkonzept in Form eines Lageplans
vor (vgl. Baulogistik-Lagepline in Unterlage 16 - Baulogistik). Es wird im Zuge der Bauausfiih-
rungsplanung fortgeschrieben.

Nach derzeitigem Kenntnisstand kdnnen die Verkehrswege- und Radwegeverbindungen weit-
gehend durch geanderte Verkehrsfiihrungen erhalten werden. Die parallel zum Baubereich tem-
porar herzustellenden Wege dienen ausschlieBlich dem Baustellenverkehr und sind fiir Dritte
nicht nutzbar. Insbesondere der parallel zur B295 verlaufende siidliche Feldweg bis zum Wohn-
gebiet Hausen wird im Zuge des Projekts um einige Meter westlich verlegt. Er wird bauzeitlich
als BaustraBe (nicht fiir Dritte zugénglich) genutzt.

Die Erreichbarkeit weiterer Baulogistikflachen sowie der Boden- sowie Materiallagerflachen er-
folgt ebenfalls liber das bestehende Feldwegenetz, welches fiir den Zweck der Nutzung als
BaustraB3e zum Teil ertiichtigt werden muss und weiterhin fiir Dritte nutzbar bleibt. Durch das
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bestehende dichte umliegende Feld-/Radwegenetz und die damit vorhandenen Ausweichwege
ist hierbei jedoch nicht mit erheblichen Beeintrachtigungen zu rechnen.

Erforderliche Umleitungen und verdnderte temporare Verkehrswegefiihrungen zur Aufrechter-
haltung der Verkehrsbeziehungen werden im Zuge der Ausflihrungsplanung mit der Verkehrs-
behorde abgestimmt.

Grundsatzlich bleiben die umliegenden Grundstiicke, z. B. landwirtschaftliche Flachen und Gar-
tengrundstiicke, wahrend der Bautitigkeiten erreichbar. Gewisse Ausnahmen bestehen bei Ar-
beiten zur Herstellung von Wegedecken; insbesondere bei Asphaltarbeiten sind temporare Sper-
rungen flir das Erkalten und Aushdrten von Beldgen nicht zu vermeiden. Derartige Arbeiten
werden allerdings den Betroffenen zuvor angekiindigt.

Die Erreichbarkeit der tiber die Feldwegbriicken ,RennstraBle” und ,Ob der Ditzinger Str." um-
liegenden landwirtschaftlichen Flachen bleibt trotz deren Abriss und Neubau wéihrend der Bau-
zeit tiber jeweils eine Wegebeziehung gewahrleistet.

Es wird angestrebt, dass die Zufahrt des Baustellenverkehrs maglichst nicht durch Wohngebiete
und Ortsdurchfahrten stattfindet. Soweit moglich wird eine Zufahrt direkt tiber das tibergeord-
nete StraBennetz vorgesehen.

22 Kampfmittel

Anmerkung: Aufgrund des Verbots der Weitergabe der Unterlagen zur Kampfmitteluntersuchung
sind diese nicht Teil der Anlagen.

Fiir die Flache des Vorhabens hat der Kampfmittelbeseitigungsdienst Baden-Wiirttemberg am
Regierungsprasidium Stuttgart (KMBD) eine multitemporale Luftbildauswertung mit alliierten
Kriegsluftbildern durchgefiihrt.

Die Luftbildauswertung bzw. andere Unterlagen ergaben Anhaltspunkte, die es erforderlich ma-
chen, dass weitere MaBnahmen durchgefiihrt werden. Da der KMBD die Veroffentlichung der
Luftbildauswertung untersagt, sind die entsprechenden Karten nicht Teil der Planfeststellungs-
anlagen.

Die Auswertung wurde in zwei Abschnitten beauftragt/vorgenommen, die zu unterschiedlichen
Ergebnissen fiihrten.

Fiir den ersten Bereich, Rastatter StralBe bis Hausen einschlieBlich der Betriebshofflache, hat der
KMBD folgende Stellungnahme abgegeben:

.Das eigentliche engere Untersuchungsgebiet ist in Bezug auf Sprengbombentrichter und Blind-
ganger-Einschldge gut einzusehen.

Die Luftbilder zeigen, dass das Untersuchungsgebiet und seine ndhere Umgebung mit Spreng-
bomben bombardiert worden sind (siehe rechte Abbildung der Anlage 1). Drei Teilbereiche des
Untersuchungsgebiets sind aufgrund der Befunde als ,bombardierter Bereich" zu bezeichnen.
Des Weiteren durchquert eine Nord-Sid verlaufende linienhafte Struktur mit in regelmaBigen
Abstianden aufeinanderfolgenden Vertiefungen das Untersuchungsgebiet. Sie ist auf die Verle-
gung einer Leitung zuriickzufiihren und fiir die hier anstehende Fragestellung nicht von Belang."
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Fiir den zweiten Bereich, Hausen bis Ditzingen, stellt der KMBD fest:

.Die eigentlichen engeren Untersuchungsgebiete sind in Bezug auf Sprengbombentrichter und
Blindgéanger-Einschldge in Teilbereichen sehr schlecht einzusehen. Die Luftbilder und amtliche
Unterlagen zeigen, dass die Untersuchungsgebiete und ihre ndhere Umgebung mit Sprengbom-
ben bombardiert worden sind (siehe Anlagen 1 und 2). Bombardierungen fanden in der Nacht
vom 19. auf 20. Oktober 1944, und am 28. Januar 1945 statt. Finf Teilbereiche der Untersu-
chungsgebiete sind aufgrund der Befunde als ,bombardierter Bereich" zu bezeichnen.

Des Weiteren zeigen die Luftbilder im ostlichen Untersuchungsgebiet drei massiv ausgebaute
Flakbatterien mit vermutlich schwerer Flak und entsprechender Infrastruktur an Unterstanden,
Laufgraben und Deckungslochern. Der Bereich der Flakbatterien sowie ein Sicherheitsbereich
mit einem Radius von 30 m um sie herum ist als ,Kampfmittelverdachtsflache" gekennzeichnet,
da in diesen Bereichen mit einer erhhten Wahrscheinlichkeit des Auftretens von Fundmunition
zu rechnen ist.

Im westlichen Untersuchungsgebiet befindet sich die Autobahnbriicke der heutigen Bundesau-
tobahn A 81 liber das Beutenbachtal (Gemeint ist das Scheffzental, Anm. d. Verf.). Diese wurde
im April 1945 von der Deutschen Wehrmachtkontrolliert gesprengt und nahezu vollstandig zer-
stort. Es ist davon auszugehen, dass durch eine kontrollierte Zlindung des verwendeten Spreng-
stoffs keine sicherheitsrelevanten Kampfmittel im Untergrund zurlickbleiben, wodurch die
Sprengung der Briicke fiir die hier anstehende Fragestellung nicht von Belang ist."

Hieraus folgert der KMBD:

.Da erfahrungsgemal etwa 8 bis 15 % aller abgeworfenen Sprengbomben nicht explodierten,
kann aus oben dargestellten Griinden nicht ausgeschlossen werden, dass in Teilbereichen des
Untersuchungsgebiets, die als "bombardierter Bereich" zu bezeichnen sind, noch Sprengbom-
ben-Blindganger oder andere Kampfmittel vorhanden sind."

Fiir den zweiten Bereich erganzt der KMBD:

.Es kann ebenfalls nicht ausgeschlossen werden, dass in Teilbereichen des dstlichen Untersu-
chungsgebiets, die als ,Kampfmittelverdachtsfliche" bezeichnet werden (auf den Anlagen 1 und
2 diagonal schraffiert) noch Kampfmittel vorhanden sind."

Wiederum fiir beide Bereiche fiihrt der KMBD aus:

.Daher ist fiir diese Anteile des Untersuchungsgebiets eine nihere Uberpriifung durch den
Kampfmittelbeseitigungsdienst Baden-Wiirttemberg oder ein anderes autorisiertes Unterneh-
men dringend zu empfehlen. Vor dieser Uberpriifung sollten dort keine Bohr-, Grab-, Ramm-,
Rittel- oder Baggerarbeiten durchgefiihrt werden."

Der KMBD bittet daher, dass sich die SSB mit dem Kampfmittelbeseitigungsdienst Baden-Wurt-
temberg oder mit einem privaten autorisierten Unternehmen wegen den zu ergreifenden MaB-
nahmen in Verbindung setze. Dies wird die SSB tun. Weiterhin formuliert der KMBD:
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.In den Bereichen des Untersuchungsgebiets, die auBerhalb der bombardierten Bereiche liegen,
konnen die Untersuchungs- und Bauarbeiten ohne weitere Auflagen in Bezug auf Kampfmittel
durchgefiihrt werden."

In diesen Bereichen sind dementsprechend keine besonderen MaBnahmen von der SSB vorge-
sehen.

23 Grunderwerb

Siehe  Unterlage 17.1  Grunderwerbsliste
Unterlage 17.2  Lagepline Grunderwerbspldne Teil 1 bis Teil 12 (inkl. zusitzliche Plane)

Fiir die hier zur Feststellung beantragte Planung ist es unabdingbar, das Recht zur Nutzung der
bendtigten Flurstiicke zu erhalten. Hierzu dient der Grunderwerb. Die SSB wird versuchen, die
bendtigten Flurstiicke freihdandig zu angemessenen Bedienungen zu erwerben. Sollten diese Ver-
suche nicht zum Erfolg fiihren, so wird sie fiir die entsprechenden Grundstiicke die Durchfiih-
rung eines Enteignungsverfahrens auf Grundlage des Planfeststellungsbeschlusses beantragen.

Zwar steht das Eigentum gemaB Artikel 14, Abs. 1 unter dem besonderen Schutz des Grundge-
setzes der Bundesrepublik Deutschland. Bereits der zweite Absatz dieses Artikels verweist aber
auf die Pflicht, das Eigentum zum Wohle der Allgemeinheit zu nutzen (Eigentum verpflichtet).
In Abs. 3 schlieBlich ist ausgefiihrt, dass eine Enteignung nur zum Wohle der Allgemeinheit
zuldssig ist und nur auf Grund eines Gesetzes erfolgen darf, das Art und Umfang der Entscha-
digung regelt.

Im vorliegenden Fall regelt § 30 Abs. 1 des Personenbeférderungsgesetzes (PBefG), dass eine
Enteignung zulassig ist, soweit sie zur Ausflihrung eines nach den §§ 28, 29 festgestellten oder
genehmigten Bauvorhabens oder fiir UnterhaltungsmaBnahmen notwendig ist. Im Weiteren ist
auf die Enteignungsgesetze der Lander verwiesen, in denen Naheres zu Art und Umfang der
Entschadigungen geregelt ist.

Fir das hier zur Planfeststellung beantragte Projekt sind Flichen zu erwerben, (dauerhaft) ding-
lich zugunsten des Vorhabens zu sichern oder voriibergehend in Anspruch zu nehmen. Den An-
lagen liegt ein umfassendes Grunderwerbsverzeichnis (Unterlage 17.1) mit Planen Teil 1 bis 12
sowie der zusitzlichen Pline (Unterlage 17.2.1 bis Unterlage 17.2.18) bei, aus dem sich die Be-
troffenheiten klar ablesen lassen. Flir den Umfang der Trasse, die nétigen Flachen fiir Boschun-
gen und Randflachen sowie fiir Ausgleichsflachen und fiir Flachen zugunsten notwendiger Fol-
gemaBnahmen (z. B. verlegte Wege) werden die Flichen erworben. Ohne die dauerhafte oder
voriibergehende Inanspruchnahme der aufgefiihrten Flichen ware das Vorhaben insgesamt
nicht durchfihrbar; daher sind hier auch z. B. Flaichen der Baustelleneinrichtung oder Flachen
fir Nebenanlagen wie Entwasserungsanlagen verzeichnet.

In den Grunderwerbsplanen sind Flachen, die erworben werden, in mittelgriiner Farbe darge-
stellt. Flachen, die dinglich zu sichern sind, sind mit griiner Schragschraffur markiert, und Fla-
chen die voriibergehend in Anspruch zu nehmen sind, sind rot schragschraffiert dargestellt.
Weiterhin gibt es violett schragschraffierte Flachen, diese markieren dingliche Sicherungen fir
dauerhafte unterirdische Inanspruchnahmen fir Anker und &hnliche bodenmechanische
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StabilisierungsmaBBnahmen. SchlieBlich sind dingliche Sicherungen als dick ausgezogene rote
Linien dargestellt.

Anders als in einigen vorangegangen Verfahren ist in der gegenstdndlichen Planung auch die
dauerhafte Inanspruchnahme von Flachen Dritter fiir Zwecke der 6kologischen Eingriffskom-
pensation (Ausgleich bzw. Ersatz) vorgesehen. Dies geschieht allerdings, abgesehen von der In-
anspruchnahme von Flachen in kommunalem Eigentum, nur in wenigen begriindeten Ausnah-
menfallen. All diesen Fallen ist gemein, dass es sich um Flachen handelt, die inmitten oder un-
mittelbar benachbart zu vorhandenen oder geplanten KompensationsmaBnahmen liegen.

Neben der rein kompensatorischen Wirkung, die moglicherweise auch mit anderen Flachen zu
erreichen ware, kommt diesen Flachen insofern groBe Bedeutung zu, als ihre Heranziehung fiir
die Kompensation die vorhandene Zerschneidung hochwertiger Flachen vermindert/aufhebt. Bei
neu anzulegenden KompensationsmaBnahmen wird durch die Heranziehung der betroffenen
Flachen erreicht, dass eine Zerschneidung der MaBnahmen gar nicht erst eintritt, so dass von
vorne herein eine geschlossene MaBnahmenflache zu erreichen ist.

Auch fiir MaBnahmen des vorgezogenen Ausgleichs, also fiir so genannte CEF-Flachen, ist
Grunderwerb notwendig. Im Gegensatz zu herkdmmlichen AusgleichsmaBnahmen, bei denen es
genugt, sie in einer festgelegten Frist, Gblicherweise ein Jahr, nach Fertigstellung des Projekts
herzustellen, dienen CEF-MaBnahmen der Aufrechterhaltung 6kologischer Funktionen, wie dies
auch durch die englische Beschreibung ,Continuos Ecological Functionality”, aus der sich die
Abkiirzung CEF ableitet, deutlich wird. Sie sind daher so rechtzeitig funktional herzustellen, dass
sie die durch die Eingriffe des Projekts wegfallenden 6kologischen Funktionen ohne Unterbre-
chung tibernehmen kénnen. Somit werden diese Flachen bereits vor dem betreffenden Eingriff
bendtigt und entsprechend hergerichtet und hierzu auch erworben.

Die im Eigentum der Landeshauptstadt Stuttgart und der Stadt Ditzingen befindlichen Grund-
stiicke werden von den Kommunen fiir die Realisierung des Vorhabens zur Verfligung gestellt.
Dies entspricht den geltenden vertraglichen Regelungen, die die SSB mit den Kommunen ge-
schlossen hat.

Fiir Flachen, die voriibergehend fiir die Einrichtung, die Andienung und den Betrieb der Baustelle
in Anspruch zu nehmen sind, werden nach Abschluss der Arbeiten im notwendigen Rahmen
Entschadigungen geleistet.

Stuttgart, 19.04.2024

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