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1.1

1.2

Darstellung der BaumaBnahmen

Einleitung

Gegenstand dieser Planungsunterlage ist der beabsichtigte Bau der ,Stadtbahnlinie 9“
in Erfurt. Der Bauherr, die Erfurter Verkehrsbetriecbe AG, beabsichtigt sein
Stadtbahnnetz fiir die angestrebte Steigerung des OPNV-Anteils am Gesamtverkehr
zu erweitern und untersucht aktuell im Zuge von Vorplanungen/ Variantenunter-
suchungen die daflir méglichen und nétigen Lésungen.

Planungsgrundlagen

In den Jahren 2020 und 2021 wurde eine Studie/Machbarkeitsuntersuchung zur
weiteren Entwicklung des Erfurter Stadtbahnnetzes im Sinne einer Erweiterung
erarbeitet. Als Vorzugsvariante wurde eine Trasse vom Hauptbahnhof Uber die
Schillerstrale, den Knoten Schmidtstedter Briicke, die Thalmannstrale, die
Liebknechtstralte, die Friedrich-Engels-Stralte, die Stollbergstrale bis zum
llversgehofener Platz entwickelt. Von dort soll die Einbindung in das vorhandene
Stadtbahnnetz realisiert werden.

Der Erfurter Stadtrat hat zu dem Vorhaben bereits den "Grundsatzbeschluss zum
Ausbau der Erfurter Stadtbahn - Stadtbahnlinie 9" (DS 0193/24) gefasst. Im weiteren
Verlauf der Planung soll die Vorplanung dem Erfurter Stadtrat zur Bestatigung vorgelegt
werden.

Die Stadt und die EVAG beabsichtigen insofern gemeinsam, die Umstellung der
Stadtbuslinie 9 auf die Stadtbahn auf der Grundlage des Personenbeférderungs-
gesetzes (PBefG) zu realisieren.

Grundlegende Voraussetzung fur die Umsetzung der Gesamtmalnahme ist in diesem
Kontext die gesicherte Finanzierung des Gesamtprojektes. Geplant ist der Erhalt von
Zuwendungen aus Bundesmitteln fir den Ausbau der Stadtbahnlinie 9 nach dem
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz in Héhe von mindestens 75 % der zuwen-
dungsfahigen Kosten. Es wird zudem angestrebt, dass der Freistaat Thiringen einen
Finanzierungsbeitrag leistet oder dass weitere 6ffentliche Mittel erschlossen werden
koénnen.

Dementsprechend wurde das Vorhaben Stadtbahnlinie 9 im Februar 2022 Gber den
Freistaat Tharingen zur Férderung durch das GVFG-Bundesprogramm (Kategorie C)
angemeldet. Im September 2023 wurde das Verfahren zur standardisierten Bewertung
fir die geplante Stadtbahn-Erweiterungstrasse ,Linie 9" abgeschlossen. Die
vorliegenden Ergebnisse belegen, dass die Umsetzung des geplanten
Investitionsvorhabens volkswirtschaftlich sinnvoll ist. Der errechnete Nutzen-Kosten
Indikator von 1,41 liegt deutlich Uber dem kritischen Wert von 1. Die Ergebnisse wurden
dem Foérdermittelgeber Bund vorgestellt und von ihm bestatigt. Damit wurde eine
wichtige Fordervoraussetzung erfullt.
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1.3

Im Zuge der Vorplanung wurden weitere Grundlagen abgefragt, eingeholt bzw. erstellt:

- Bestandsvermessung des Gebietes

- Bestandserfassung der Anlagen Dritter im Baubereich (z.B. Leitungsbestand)

- Dokumentationen bzw. Festlegungen oder Forderungen zum Schutzstatus von
Anlagen im Planungsraum (Denkmalschutz, archaologischer Denkmalschutz)

- Parkraumuntersuchung der Stadtverwaltung Erfurt

- Baumschutzgutachten

- Verkehrsanalysen, Verkehrsuntersuchungen, Unfallzahlen

- Katastergrenzen

- Bauleitplanungen

Ubersicht der geplanten MaRnahme

Die gesamte MalRnahme erstreckt sich Uber

den hier dargestellten Bereich. Die oiiene o

Bearbeitung der Vorplanung erfolgt in den j

Teilabschnitten ,Nord“ und ,Sud“. Vorliegende

Unterlage beschreibt ausschliellich den

Abschnitt ,Sud“. Abschnitt ,Nord“ wird in einer . Eisiebener
separaten Planungsunterlage beschrieben. oo ohE

Diese Trennung gilt lediglich fur die tech-
nische Planung. Die MalRnahme ist insgesamt
umzusetzen und kann nur komplett die . Stonplatz
angestrebten Ziele erreichen.

NORD “hC e ™
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2 Begrindung der Notwendigkeit der BaumaRBnahme

21 MaRnahme als Bestandteil des OPNV-Konzepts

Der Ausbau des OPNV insgesamt und des Schienenverkehrs im Besonderen sind
aktuelle Ziele der Verkehrspolitik. Insbesondere wird damit ein Beitrag zum Erreichen
der Klimaschutzziele angestrebt.

Im vorliegenden Fall wird eine aktuell mit Bussen betriebene OPNV-Linie an die infolge
des weiterhin erwarteten Wachstums der Landeshauptstadt Erfurt prognostizierte
Steigerung der Nutzung offentlicher Verkehrsmittel angepasst.

Hinzu kommt die Verbesserung des Stadtbahnnetzes hinsichtlich der Flexibilitdt bei
Stoérungen.

2.2 Vorteile der StraBenbahn

Die EVAG rechnet mit einer Zunahme des oOffentlichen Verkehrs als Anteil am
Gesamtverkehr in Erfurt von 18 % im Jahr 2019 auf 22 % im Jahr 2030. Bereits heute
sind im Nordabschnitt der Buslinie 9 Uberlastungen festzustellen. Folglich sieht der
Nahverkehrsplan der Stadt Erfurt hier Verbesserungen vor. Eine Verdichtung des
aktuellen Taktes (bis zu 7,5 Minuten-Takt) ist mit Bussen nicht zu verwirklichen. Mit
Bahnfahrzeugen kénnen mehr Fahrgaste je Fahrt transportiert werden.

Ein weiterer wesentlicher Vorteil der Stadtbahnlinie ist die Schaffung einer zweiten
Verbindung zwischen dem sudlichen und nérdlichen Stadtbahnnetz. Damit wird eine
Ausweichmoglichkeit geschaffen fur Falle, in denen die heutige alleinige Verbindung
Uber die Bahnhofstralie gesperrt ist.

2.2.1 Okologische Gesichtspunkte

Der Betrieb von Stralienbahnen erzeugt vor Ort keine Schadstoffemissionen. Durch
die im Jahr 2010 bei der EVAG eingefuihrte Nutzung von Strom zu 100 Prozent aus
erneuerbaren Energien entstehen auch bei der Erzeugung kaum Schadstoffemission.
Dadurch ist die StralRenbahn das umweltgerechteste und am starksten nachhaltige
motorisierte Verkehrsmittel.

Elektrisch angetriebene Busse sind im Moment und auch im Horizont der geplanten
Inbetriebnahme und des Betriebs dieser MaRnahme noch nicht ausgereift und
erfordern héhere Investitionen als konventionell angetriebene Strallenfahrzeuge.

Sie werden beim Vergleich des Primarenergieverbrauchs bei mittlerer bis starker
Verkehrsnachfrage auch zukilnftig schlechter abschneiden als Stralenbahnen, da sie
ihre Energie in Form von Speichern oder Kraftstoff mit sich fliihren missen und daher
schwerer sind, sowie einen weitaus hoheren Rollwiderstand tGberwinden muissen.

2.2.2 Wirtschaftliche Gesichtspunkte

Die Wirtschaftlichkeit der MaRnahme wurde im Rahmen einer standardisierten
Bewertung als Grundlage fir die Forderfahigkeit gem. Gemeinde-verkehrs-

8
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finanzierungsgesetz im Jahr 2023. In dieser Bewertung, die den monetarisierten
Nutzen des Vorhabens deren Kosten gegeniberstellt. Ist ein Nutzen-Kosten-Verhaltnis
von 1,41 festgestellt worden. Die standardisierte Bewertung bertcksichtigt neben den
unmittelbaren Nutzen und Kosten des Verkehrs auch nachfolgende Nutzen und Kosten
wie Unfallfolgen, CO2-Emissionen, Flachenverbrauch und Primarenergieverbrauch.

2.3 Funktion der Neubaustrecke innerhalb des bestehenden OPNV-Netzes

2.3.1 StraBenbahnanlagen

Die Stadtbahnlinie stellt im OPNV-Netz keine neue Strecke dar, sie ersetzt einen Teil
einer bestehenden Buslinie und erhdht deren Kapazitat. Diese Kapazitat kann nur mit
Einordnung in den Erfurter City-Takt (10 Minuten) erreicht werden, was den Betrieb der
Stadtbahn Uber zwei unabhangige Richtungsgleise erfordert.

Bezuglich der Funktionalitdt wird mit der neuen Linie eine wesentliche Engstelle im
Stadtbahnliniennetz beseitigt. Das Stadtbahnliniennetz ist durch die DB-Bahntrasse in
einen sldlichen und einen nordlichen Bereich getrennt.  AusschlieBlich der
Bahnhofstunnel im Zuge der BahnhofstralRe bietet hier eine Gleisverbindung. Vielfach
ist diese Verbindung durch zwar nicht regelmaRig, aber doch immer wieder auftretende
Situationen unterbrochen (Baustellen, Havarien, Veranstaltungen ...). Die fehlende
Alternative einer Umleitung flhrt stets dazu, dass solche Unterbrechungen den
Regelbetrieb im gesamten Stadtbahnnetz beeintrachtigen. Auch die fiur turnusmafige
Wartungsarbeiten zwingend noétigen Fahrten der StralRenbahnfahrzeuge zu den
Werkstatten im Betriebshof Am Urbicher Kreuz (im Sutdosten der Stadt) wird durch
diese Engstelle bei Stérungen fir alle im nordlichen Netz eingesetzten Bahnen
erschwert. Mit der Stadtbahnlinie wird eine zweite Verbindung zwischen Sid- und
Nordnetz hergestellt, ein markanter Gewinn flr die Flexibilitit und Stabilitdt des
Stadtbahnnetzes.

2.3.2 StraBennetz und Lichtsignalanlagen

Die in vorangegangenen Untersuchungen herausgearbeitete Strecke der
Stadtbahnlinie verlauft in bzw. parallel zu bestehenden Stralen. In diese muss sich der
Bahnkorper einordnen. Grundsatzliche Veranderungen des StralRennetzes sind nicht
Gegenstand der MaRnahme. Die Funktion der betroffenen Stralienziige muss erhalten
bleiben.

Im sudlichen Bereich ist die Verkniupfung zwischen Stadtbahn und Fernbushalt
herzustellen.

2.4 Vorgesehenes Betriebskonzept

Nachfolgende Grafik zeigt die geplante Einordnung der Stadtbahnlinie 9 in die Linien
des Erfurter City-Taktes.
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Die Linie 9 soll mit dem bestehenden Netz an 3 Stellen verknlpft werden:

- sudliche Planungsgrenze im Bereich Spielbergtor/ Windthorststrafe/ Schillerstralle
mit Anschluss an die Umsteigehaltestelle Hauptbahnhof

- noérdliche Planungsgrenze mit Anschluss an die Umsteigehaltestelle llversge-
hofener Platz

- Verknulpfung in der Mitte der Planungsstrecke im Bereich Leipziger Platz mit dem
innerstadtischen Netz im Westen und der Strecke zum Stadtgebiet Ringelberg im
Osten

10
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Mit diesen Verknipfungen werden flexible Umleitungen in Stérungsfallen (Havarien,
Baustellen, Grolveranstaltungen) ermoéglicht. Ein zweiter Weg zwischen dem

Betriebshof im Slddosten und dem noérdlichen und zentralen Streckennetz wird
eingerichtet.

Am Leipziger Platz sollen Haltestellen das Umsteigen in die Linie 4 mit moglichst kurzen
Wegen ermdglichen.
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Eine Haltestelle soll im Bereich Ruhrstralle angeordnet werden, zur Erschlielung
insbesondere der dstlich zu entwickelnden Bereiche.

Die erwahnte Verknipfung mit dem Fernbushalt erfordert ein Haltestellenpaar im
Bereich des Promenadendecks.

Fir die Bedarfsumleitungen sind Ersatzhaltestellen am Leipziger Platz fir die
Verknipfung in Richtung Innenstadt zu planen, wenn dies nicht von den Haltestellen
fir den Regelbetrieb abgedeckt werden kann. Ersatzhaltestellen werden auch im
Bereich Spielbergtor benétigt, fir Umleitungsfalle ohne Bedienung der Haltestellen
Hauptbahnhof.

Einzugsgebiet

Als Ersatz eines Teils der Stadtbuslinie 9 Ubernimmt die Stadtbahnlinie 9 deren
Einzugsgebiet. Der Wunsch der Menschen und das gesellschaftliche Ziel, den
innerstadtischen Nahverkehr vermehrt zu nutzen, fihren zu einem wachsenden Bedarf
an OPNV-Angebot in den bestehenden angrenzenden Quartieren. Zudem verlangt die
geplante Stadtentwicklung im Osten (ICE-City, Oststadt) eine Erweiterung der
Kapazitat.

12
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3 Planungsgrundsatze

31 Integrative Planung und Grunderwerb

Wie bereits beschrieben verlauft die festgelegte Trasse der Stadtbahnlinie Gberwiegend
innerhalb bereits vorhandener innerstadtische Verkehrsraume. Diese sind in den
meisten Fallen seitlich durch bebaute Grundstiicke begrenzt, vielfach fir Wohnzwecke
genutzt.

Jegliche Verkehrsanlagenplanung in solchem innerstadtischen Raum verlangt eine mit
allen betroffenen Interessen abgestimmte Planung, die das vordergriindige Ziel einer
effizienten Stadtbahntrasse mit anderen Interessen und Zielen abgleicht.

Insbesondere sind zu berlcksichtigen:

- verfugbare Grundstiicke, Schutz des Eigentums, Erhaltung der Funktion (auch um
die Genehmigung des Baus gefahrdende Blockaden zu vermeiden)

- ErschlieBungsfunktionen (Ver- und Entsorgung, VerkehrserschlieBung aller
Verkehrsarten (motorisierter Individualverkehr, Radfahrer, FulRganger, Parken))

- Gesundheitsschutz der betroffenen Anlieger (Larmschutz, Erschitterungsschutz,
Schutz vor Schadstoffimmissionen)

- Gleichberechtigungsgrundsatze, barrierefreies Bauen

- Nachhaltigkeitsansatz, ressourcenschonende Lésungen

- Schutz bestehender Naturraume (Stadtgriin)

- Vertraglichkeit der Verkehrsanlage mit dem Stadtbild, Aufwertung des inner-
stadtischen StralRenraumes

- Bewahrung festgesetzter Schutzstatus (Denkmalschutz: Flutgraben (Archaologie),
grunderzeitlich gepragtes Stadterweiterungsgebiet Krampfervorstadt mit mehreren
geschitzten Gebaudehillen, Vorgarten und Umzaunungen in der Thalmannstralle
und besonders sensible Bereiche am Leipziger Platz (berufsbildende Schule)

3.2 Planung der StraBenbahnanlage

3.2.1 Besonderer und straBenbiindiger Bahnkorper

Die Effizienz eines schienengebundenen Verkehrs ist wesentlich davon abhangig,
dass der Fahrweg, also das Gleis, fur die Bahnfahrten frei verfigbar ist. Optimal
umgesetzt werden kann dies im unabhangigen oder besonderen Bahnkdrper. Beide
stellen einen Verkehrsraum zur Verfigung, der im Regelbetrieb ausschliefllich vom
Bahnverkehr genutzt werden darf, so dass die Bahnen stérungsfrei fahren kénnen.
Unabhangige Bahnkoérper liegen vollkommen unabhangig von anderen
Verkehrsraumen, dies kommt im vorliegenden Fall (innerstadtische Trasse im
bestehenden StralRenraum) nicht in Frage. Der besondere Bahnkérper verlauft parallel
zu anderen Verkehrsraumen (Kfz-Fahrbahnen, Radwegen, Gehwegen) und erfordert
demzufolge einen ausreichend breiten Korridor. Grundsatzlich soll die Planung prifen,
ob bzw. in welchen Bereichen die Einordnung des besonderen Bahnkdpers mdglich
ist.

13
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3.2.2 Bevorrechtigung

Kann der ungestérte Bahnverkehr baulich nicht realisiert werden, ist also kein Platz fir
einen neben den anderen Verkehrswegen liegenden besonderen Bahnkdrper, muss
ein strallenbundiger Bahnkdrper genutzt werden. In diesem Fall muss die ungestorte
Bahnfahrt durch verkehrsorganisatorische MaRnahmen gepruft werden. Die
Strallenbahn ist gegenlber den anderen Verkehrsarten, die den strallenbiindigen
Bahnkdrper mitnutzen, zu bevorrechtigen. Dies gilt insbesondere an den
Knotenpunkten, wo die Vorfahrt der Bahn rechtzeitig durch geeignete Beschilderungen
oder Lichtsignalanlagensteuerungen einzurichten ist. Das beinhaltet auch, dass im
Bahnkorper vor einer Kreuzung wartenden anderen Fahrzeugen rechtzeitig die
Méglichkeit eingeraumt wird, den Fahrweg der Bahn freizuraumen.

3.2.3 Betriebssicherheit

Einer der wichtigsten Forderungen an Betriebsanlagen von Strallenbahnenist, ,....dass
sie den Anforderungen der Sicherheit und Ordnung gentigen® (Verordnung Uber den
Bau und Betrieb von Strallenbahnen BOStrab, § 2). In § 3 der BOStrab wird dies
konkretisiert. Die Verantwortung dafir liegt beim Betriebsleiter (§ 8). Selbstverstandlich
muss die Planung der Verkehrsanlage so gestaltet sein, dass dem Betriebsleiter die
Einhaltung der Forderungen ermdglicht wird. Die baulichen Anlagen des Bahnkdrpers
(einschl. der elektrischen Anlagen zur Bahnstromversorgung und zur Steuerung)
missen also so geplant werden, dass von Ihnen in allen mdglichen Betriebszustanden
(Regelbahnbetrieb und Havariefalle) keine Gefahren fur Menschen (Fahrgaste,
Personal, Menschen im Umfeld der Bahnanlage) und Anlagen im Umfeld ausgehen.
Umgekehrt durfen Anlagen im Umfeld den Bahnbetrieb nicht gefahrden
(Sicherheitsabstande, Lichtraum).

Die Anlagen sind nach den anerkannten Regeln der Technik zu planen. Im Falle nétiger
Sonderldsungen ist die gleiche Sicherheit zu gewahrleisten.

Neben diesen sicherheitsrelevanten Anforderungen gilt es auch, die unkomplizierte
und komfortable Nutzung der Bahnanlagen zu ermdglichen (erkennbar, allgemein
verstandlich, barrierefrei).
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3.2.4 Fahrleitung

3.2.4.1 Glossar

Begriffe
Erlauterung
Abspannungen Bauteile zur Aufnahme und Weiterleitung der Zugkrafte von Tragsei-
len und Fahrdrahten.
Bauweise Typische Ausfiihrung einer Oberleitungsanlage entsprechend den

Vorgaben des Betreibers.

Deckenstromschiene

Starre Oberleitung aus festen Profilen, auch als feste Stromschiene
bezeichnet.

Durchhang

Vertikaler Hohenunterschied eines Leiters zwischen zwei Stitzpunk-
ten.

Erdungsmittel

Spannungsprifer, Erdungsstangen mit Zubehér, Erdungsseile

Fahrdraht Stromflihrender Leiter der Oberleitung, mit dem der Stromabnehmer
Kontakt hat; erkennbar an zwei Klemmrillen.

Fahrdrahthéhe Senkrechter Abstand von der Schienenoberkante zur Unterseite des
Fahrdrahts.

Fahrdrahtneigung Neigungswinkel des Fahrdrahts in Ubergangsbereichen mit Héhen-
anderungen.

Feldlange Abstand zwischen zwei aufeinander folgenden Stitzpunkten

Festpunkte Fixierte Positionen innerhalb einer Nachspannlange zur Begrenzung

der Leiterbewegung.

Hanger Gleit- oder V-
Hanger

Vertikale Seilverbindung zwischen Tragseil und Fahrdraht in einer
Hochkettenfahrleitung, die eine flexible Befestigung am Tragseil be-
sitzt

Kettenwerk Gesamtheit aus Tragseil, Fahrdraht, Hangern und elektrischen Ver-
bindungen.

Oberleitungsbauart Grundsatzliche konstruktionsweise einer Oberleitung.

Prellleiter Blankes leitfahiges Teil, das mit der Ruckleitung verbunden ist, als
Schutzvorkehrung unter Bauwerken (50122-1:2023; 6.3.5)

Quertragwerk Tragkonstruktion mit Seilen zur Befestigung der Oberleitung quer zur
Gleisachse, ohne Masten.

Rissbereich theoretischer Bereich, in dem sich ein gerissener Leiter theoretisch
bewegen kann.

Rickleiter System, bei dem die Fahrschienen des Gleises einen Teil der
Ruckleitung fur den Fahrstrom bilden

SchutzmalRnahmen Technische Einrichtungen zum Schutz vor elektrischer Spannung,
z.B. durch Abstand, Hindernisse oder Spannungsbegrenzung.

Seilgleiter Bewegliche Seilverbindung zwischen Fahrdraht und Stltzpunkt.

Speiseschalter

Schalter zur elektrischen Verbindung zwischen Fahrleitung und Un-
terwerk.
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Erlduterung

Streckentrenner

Streckentrenner ist eine Trennstelle, gebildet durch Isolatoren, die in
der Fahrleitung eingefiigt sind, mit Kufen oder &hnlichen Bauteilen
ausgerUstet, um eine ununterbrochene Stromabnahme aufrechtzuer-
halten.

Stromabnehmer

an einem Fahrzeug befestigtes Gerat zur Stromabnahme aus

einem Fahrdraht oder einer Stromschiene, auch als Pantograph be-
zeichnet

Stromschiene

Starrer metallischer Leiter, der auf Isolatoren montiert ist und zu ei-
nem an einem Fahrzeug befestigten Stromabnehmer Kontakt hat

Stitzpunkt Befestigungsstelle der Oberleitung an Mast, Bauwerk oder Quertrag-
werk zur Festlegung der Fahrdrahtlage.
Systemhohe Senkrechter Abstand vom Fahrdraht zur Mitte des Tragseils am

Stltzpunkt.

Tragseil/Langstragseil

Langslaufender Leiter zur Aufnahme und Fixierung der Oberleitung,
befestigt an Quertragwerken.

Unterwerk

Stromversorgung fir den Betrieb elektrischer Bahnen. Besteht i. d. R.
aus Transformator, Gleichrichter und Schalter (Trennelement)

Verstarkungsleitung

Leitung nahe der Oberleitung, die zur Stromverstarkung in regelmafi-
gen Abstanden verbunden ist.

Windschiefe Oberlei- Oberleitung mit asymmetrischer Aufhdngung des Fahrdrahts, bei der
tung Tragseil und Fahrdraht nicht in einer vertikalen Ebene liegen.
Zick-Zack Seitliche Versetzung des Fahrdrahts an aufeinanderfolgenden Stitz-
punkten zur gleichmaRigen Abnutzung der Stromabnehmer.
Normen / Richtlinien

Projekttitel

BOStrab 10/2019

Verordnung Uiber den Bau und Betrieb der StraRenbahnen

DIN 1055-100

Einwirkungen auf Tragwerke - Teil 100: Grundlagen der Tragwerks-
planung - Sicherheitskonzept und Bemessungsregeln

DIN EN 1990 + DIN EN
1990/NA

Eurocode: Grundlagen der Tragwerksplanung

DIN EN 1992 Bemessung und Konstruktion von Tragwerken aus Beton

DIN EN 1993 Bemessung und Konstruktion von Stahlbauten

DIN EN 1996 Entwurf, Berechnung und Bemessung in der Geotechnik

DIN EN 50119 Bahnanwendungen - Ortsfeste Anlagen - Oberleitungen fur elektri-
schen Zugbetrieb

DIN EN 50119 Bahnanwendungen - Ortsfeste Anlagen - Oberleitungen fiir elektri-

Beiblatt 1:2021-01"

schen Zugbetrieb

DIN EN 50122-1

nationales Beiblatt"

DIN EN 50122-2

Bahnanwendungen - Ortsfeste Anlagen - Elektrische Sicherheit, Er-
dung und Rckleitung — Teil 1:

DIN EN 50122-3

SchutzmafRnahmen gegen elektrischen Schlag
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Projekttitel

DIN EN 50125-2 Teil 2: Bahnanwendungen/ Ortsfeste Anlagen - Elektrische Sicher-
heit, Erdung und Riick-leitung - SchutzmalRnahmen gegen
Streustromwirkungen durch Gleichstrombahnen

DIN EN 50526-1 Bahnanwendungen/Ortsfeste Anlagen - Ube_rspannungsableiter und
VDE 0115-526-1 Spannungsbegrenzungseinrichtung - Teil1: Uberspannungsableiter
DIN EN 50526-2 Bahnanwendungen/Ortsfeste Anlagen - Uberspannungsableiter und

VDE 0115-526-2 Teil 2 Spannungsbegrenzungseinrichtung — Teil 2: Spannungsbegren-
zungseinrichtung

DIN EN 50341-1 Freileitungen tber AC 1 kV

VDE 0210-1 Teil 1: Aligemeine Anforderungen — Gemeinsame Festlegungen;
VDV 550-0000 Regelwerk 550 Fahrleitungsanlagen

VDV 550-3000 Fahrleitungen OLA-fir Gleichstrombahnen

VDV-Schrift 551 Oberleitungsmaste, Mastgriindungen und Wandanker

Verwendete Software:

Software Einsatz

SIGNON OLAcad Version 8.1.0. Fahrleitungsplanung und Statik Berechnung fiir
Maste und Fundamente

3.2.4.2 Projektbeschreibung

3.2.4.3 Technische Spezifikation der Oberleitung

Allgemeine Beschreibung der Anlage

Fir den betrachteten Streckenabschnitt ist die Errichtung einer Fahrleitungsanlage
vorgesehen. Im Rahmen der Vorplanung werden Varianten untersucht, die sich
hinsichtlich des Verlaufs der Verkehrsanlagen unterscheiden. Auswirkungen auf die
Fahrleitungsanlage ergeben sich derzeit ausschliel3lich in Bezug auf die Anordnung
der Maststandorte.

Die Fahrleitungsanlage wird grundsatzlich als nachgespanntes Kettenwerk (1x
Fahrdraht, 1x Tragseil) ausgefiihrt. Die Nachspannung erfolgt Gber ein Radspanner-
System.

In Bereichen von Kreuzungen, Abzweigen sowie Weichenanlagen ist der Einsatz einer
nachgespannten Einfachfahrleitung (1x Fahrdraht) mit Seilgleiter vorgesehen. Die
Nachspannung erfolgt hierbei Uber Federnachspanneinrichtungen.

Fur die Mastgrindungen im Neubau sind konische Achtkantmasten als Seiten- und
Mittelmasten vorgesehen. Zur Reduzierung der Anzahl an Einzelstandorten wird
angestrebt, die Fahrleitungsmaste nach Moglichkeit mit Anlagen der offentlichen
Beleuchtung und/oder Lichtsignalanlagen zu kombinieren.

Im Anschluss an Bestandsbereiche wird gepruft, inwieweit vorhandene Maststandorte
und Konstruktionen weiterverwendet werden konnen oder ob ein Ersatz erforderlich
ist.
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Die Ausflhrung der Quertragwerke erfolgt je nach ortlicher Situation mittels
Seilquerwerken sowie Ein- und Mehrgleisauslegern.

Die Festlegung von Einspeisepunkten und elektrischen Trennstellen ist nicht
Bestandteil der Vorplanung und erfolgt im weiteren Planungsverlauf im Rahmen der
Bahnstromplanung.

Mit fortschreitender Planung erfolgt eine weitergehende Detaillierung der
Fahrleitungsanlage.

Nach derzeitigem Planungsstand ergeben sich aus den untersuchten Varianten keine
Unterschiede in der Kostenschatzung der Fahrleitungsanlage.

Fahrleitungsparameter

Bezeichnung Angabe

Fahrleitungsspannung 750V DC

Regelfahrdrahthéhe: 5,50 m

Systemhohe: 1,50 m

Absenkung Tunnel 3,90 m

Kettenwerksfahrleitung: Fahrdraht: AC 120 Cu AG 01, bewegl. Nachge-
spannt

Tragseil: Seil 1 x Cu 120 mm?, bewegl. nachge-

spannt

Einfachfahrleitung (Seilgleiter) Fahrdraht: AC 120 Cu Ag 01, bewegl. nachge-
spannt

Nachspannung 10 kN fiir Fahrdraht

10 kN fir Tragseil

Feldlange Kettenwerk: 50 m
Einfachfahrleitung: 25m

Temperaturbereich: 70°K

Isolation: nach EN50122; VDE 0115 dreifach,
bzw. Zeichnungen

Seitenverschiebung (Zick-Zack) in der geraden: +/-0,35m

Seitenverschiebung (Zick-Zack) im Bogen: +/-0,30m

Fahrdraht AC 120 Cu Ag 01 nach DIN EN 50149

Tragseil Cu 120 mm?

Seilverspannung Bzll nach DIN 48201

E-Verbinder tC_:u 120mm? feindrahtig oder mehrdrah-
i¢)
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3.2.4.4 Abschnitte
Abschnitt 1: Leipziger Platz

Im Bereich der Liebknechtstralie erfolgt der Anschluss der neu geplanten Fahrleitungs-
anlage in Abstimmung mit Planung AN Fahrleitung Abschnitt Nord.

Von der Liebknechtstralle tber den Leipziger Platz bis zur Thalmannstrale wird die
Fahrleitungsanlage als nachgespanntes Kettenwerk (1x Fahrdraht, 1x Tragseil)
ausgefuhrt.

Die Abzweige im Kreuzungsbereich Leipziger Platz werden entsprechend der
Systementscheidung als nachgespannte Einfachfahrleitungen (1x Fahrdraht) mit
Seilgleitern ausgefiihrt.

Als Tragkonstruktionen sind Seitenmaste mit Querverspannungen sowie
Mehrgleisausleger vorgesehen.

Die Bestandsanlage am Leipziger Platz ist als nachgespannte Einfachfahrleitung mit
Seilgleitern ausgefiihrt. Die Aufhangung erfolgt Uber Quertragwerke, die sowohl an
Wandankern als auch an Masten befestigt sind.

Abschnitt 2: ThalmannstralRe

Im Bereich der ThalmannstralRe wird das nachgespannte Kettenwerk fortgeftihrt.

Aufgrund des eingeschrankten Bauraums sind vorrangig Seitenmaste mit Mehrgleis-
auslegern vorgesehen.

Abschnitt 3: Fernbushalt bis ICE-City Ost

Die nachgespannte Kettenwerksfahrleitung wird von der Thalmannstrale bis zur
Stauffenbergallee fortgefuhrt.

Als Tragkonstruktionen sind Seitenmaste mit Mehrgleisauslegern sowie Querver-
spannungen vorgesehen. Sofern die Randbedingungen der Verkehrsanlagenplanung
dies zulassen, ist alternativ auch der Einsatz von MittelImasten moglich.

Im Bereich der Unterquerung (Tunnelbauwerk) ist eine Absenkung des Fahrdrahts
erforderlich. Aufgrund der begrenzten lichten Hohe kommen derzeit folgende Systeme
in Betracht:

- Deckenstromschiene
- Einfachfahrleitung mit elastischen Deckenstutzpunkten

Abhéangig von der weiteren technischen Ausarbeitung ist entweder das gesamte
Kettenwerk oder lediglich das Tragseil abzufangen.

Abschnitt 4: Spielbergtor

Nach Verlassen des Tunnelbauwerks wird die Fahrleitungsanlage bis zum Bereich
Spielbergtor weitergefuhrt.

In Bereichen von Kreuzungen, Abzweigen und Weichenanlagen wird eine
nachgespannte Einfachfahrleitung (1x Fahrdraht) mit Seilgleitern eingesetzt. Die
Nachspannung erfolgt mittels Federnachspanneinrichtungen.

Im Bestand ist zu prifen, ob vorhandene Maststandorte fUr die Einrichtung eines
Wechselfeldes geeignet sind.
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Fur diesen Abschnitt sind Seitenmaste mit Mehrgleisauslegern sowie Quertragwerke
vorgesehen.

3.2.5 Streustrom

Schadigende Streustrome der Bahnanlage fur metallische Anlagen im Umfeld (z.B.
unterirdische Rohre) sind zu vermeiden. Insbesondere bei geschlossenen
Oberbauarten (also z.B. Fahrbahnbefestigungen im strallenbiindigen Bahnkdrper oder
bei StralRenquerungen) und bei Oberbauten mit planmafiger Vegetation (Rasengleis)
ist eine entsprechende Isolierung der Bahnanlage einzuplanen.

3.3  Andere Verkehrsanlagen

3.3.1 StraBenverkehrsflachen

Genauso wie die Bahnanlagen sind die betroffenen Fahrbahnen flir einen sicheren
Betrieb nach den anerkannten Regeln der Technik zu planen. Die Fahrbahnen missen
den Lasten des prognostizierten Individualverkehrs standhalten und den fir alle
relevanten Fahrbeziehungen und Fahrzeuge relevanten Platz bieten. Im Wesentlichen
bedeutet dies, dass die bestehenden Stralenziige zwar baulich anzupassen sind, aber
grundsatzlich erhalten bleiben sollen. Zusatzliche Belastungen fur die im Osten
erwartete  Stadtentwicklung sind zu berlcksichtigen. Gleichsam soll die
Aufenthaltsqualitat des Strallenraumes insgesamt erhéht werden.

3.3.2 Knotenpunktgestaltung, Lichtsignalanlagen

Im Planungsgebiet befinden sich vier lichtsignalgesteuerte Knotenpunkte im direkten
Streckenverlauf der Stadtbahnlinie sowie zwei angrenzende lichtsignalgesteuerte
Knotenpunkte:

- LSA Leipziger Platz (LSA 1)

- LSA Thalmannstr./ Iderhoffstr. (LSA 2)

- LSA Schmidtstedter Nordknoten (LSA 3)

- LSA Stadtparkkopf (LSA 4)

- LSA Stauffenbergallee/ Leipziger Stralie (LSA 5)
- LSA Schmidtstedter Sudknoten (LSA 6)

Grundsatzlich ist das Erfurter Stadtgebiet von verschiedenen LSA-
Koordinierungsstrecken durchzogen, welche sich zum Teil an zentralen
Knotenpunkten Uberlagern. Hier wurde Uber die letzten mehr als 40 Jahre ein
Koordinierungsnetz aufgebaut, welche den MIV in sogenannten «Grunen Wellen»
ohne groflere Wartezeiten oder Haltevorgangen durchleitet. Teil dieser
Koordinierungen sind alle genannten LSAs, auller LSA 2.

Im Zuge der Bestrebungen zur OV-Beschleunigung wurden an diesen LSA im Bestand
bereits umfangreiche MalRnahmen zur Schaffung von zusétzlichen OV-Freigaben (sog.
Freigabefenster) durchgeflhrt, welche zum Teil die bestehenden
Koordinierungsstrecken beeinflussen und leistungsmindernd wirken.

- LSA Leipziger Platz (LSA 1) — StraRenbahnlinie 4 (Leipziger Str.)
- LSA Thalmannstr./ Iderhoffstr. (LSA 2) — Stadtbuslinie 9 (Thalmannstr.)
- LSA Schmidtstedter Nordknoten (LSA 3) — Stadtbuslinie 9, 52 u.a.
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- LSA Stadtparkkopf (LSA 4) — Stadtbahnlinien sowie -buslinien

- LSA Stauffenbergallee/ Leipziger Stralle (LSA 5) — StralRenbahnlinie 4 (Leipziger
Str.)

- LSA Schmidtstedter Stdknoten (LSA 6) - Stadtbuslinie 9, 60 u.a.

Im Rahmen der neuen Stadtbahnlinie 9 ergibt sich daher, dass, zusatzlich zum Neubau
der LSA 1 bis 4, systembedingte Anpassungen sowie Umplanungen an bestehenden
LSA sowie den Koordinierungsstrecken vorgenommen werden muissen. Die Abwagung
zwischen der Priorisierung von OV-Fahrzeugen und negativen Auswirkungen auf
andere — verschiedene - Verkehrsarten (MIV, FuRganger usw.) missen dabei in der
weiteren Planung berucksichtigt werden.

3.3.3 Radverkehrsanlagen

Im gesamten Planungskorridor verlauft gemaR VEP eine Hauptradroute
(Stadtparkkopf, Schmidtstedter Knoten, Thalmannstralle, Leipziger Platz und
weiterfuhrend in der Liebknechtstrafde). Folglich mussen Flachen fur den Radverkehr
eingeordnet werden. Deren Anlage aulerhalb des Bahnkorpers dient auch der
Bevorrechtigung der Stadtbahn.

3.3.4 Ruhender Verkehr, Liefern und Laden

Bestehende Parkflachen sind mdglichst zu erhalten oder standortnah zu
kompensieren. Sollten sich Mdglichkeiten der Verlagerung oder Erweiterung zeigen,
sind diese zu berucksichtigen. Die Ergebnisse einer stadtischen Parkraumstudie fur
den ostlichen Stadtbereich sind zu beachten.

Flachen zum Liefern und Laden sind insbesondere fur anliegende gewerbsmafig
genutzte Einrichtungen zu erhalten bzw. so anzupassen, dass deren Betrieb nicht
eingeschrankt wird. Naturlich ist die Erreichbarkeit aller Anliegergrundstiicke zu
erhalten, fur die Nutzer und auch fur Rettungsdienste.

3.3.5 Quartierserreichbarkeiten

Neben dem Erhalt bestehender Erschliefungsfunktionen sind die beabsichtigten
Ausbauten in der Oststadt und der ICE-City zu beachten.

3.4 Leitungsbestand

Im Baufeld SLi9 2030 SO befinden sich im Wesentlichen:

- Kanalanlagen des Erfurter Entwasserungsbetriebes (EBE)

- Kanalanlagen des Tiefbau- und Verkehrsamtes Erfurt

- Wasserversorgungsleitungen der Thiringenwasser GmbH

- Gasleitungen der Stadtwerke Erfurt (Stadtwerke)

- Fernwarmeleitungen der Stadtwerke

- Stromleitungen der Stadtwerke

- Stadtbeleuchtungskabel des Tiefbau- und Verkehrsamtes Erfurt
- Telefonleitungen der Telekom, von Vodafone und von 1&1

Der Analgenbestand wird in den koordinierten Leitungsplanen-Bestand dargestellt.

21



DS 1540/26

Anlage 1.2
Emch+Berger GmbH

Ingenieure und Planer
[=ep0aN Weimar
Berge

Auf Grund der bisher durchgefiihrten Abstimmungen mit dem EBE kann hier ein
erheblicher Mitwirkungsbedarf festgestellt werden:

- Kanale missen ggf. umverlegt werden, da sie so unterhalb der neuen
Stadtbahnlinie liegen, dass sie spater nicht mehr zuganglich sind.

- Kanale in den relevanten Stralenzigen, welche zukinftig nicht unter der
Stadtbahnlinie liegen werden, miissen aus hydraulischen Griinden gegen gréRRere
Dimensionen ausgetauscht werden.

- Kanale in den relevanten Stralenzigen, welche zukinftig nicht unter der
Stadtbahnlinie liegen werden, missen aus baulichen Griinden (undicht, zerstorte
Leitungswandungen usw.) in geschlossener Bauweise saniert werden.

Weiterer Mitwirkungsbedarf besteht wahrscheinlich bei weiteren Versorgern, deren
Leitungen umzuverlegen sind. Diesbezugliche Abstimmungen konnten noch nicht
geflhrt werden, da belastbare Planungen fir die Trassen der Verkehrsanlagen erst
nach dem Variantenentscheid nach der Vorplanung im Zuge der Entwurfsplanung
bearbeitet werden.

Der gesamte unterirdische Bauraum, beginnend am Stadtparkkopf sudlich des
Hauptbahnhofes, Uber Schillerstrale, Schmidtstedter Knoten, Stauffenbergallee,
Thalmannstralle bis zum Leipziger Platz und in die Leipziger Straf3e hinein ist voll
belegt mit Ver- und Entsorgungsleitungen der unter Punkt 1 genannten Ver- und
Entsorger.

Eine Neugestaltung der Verkehrsanlagen unter Berlcksichtigung der zu planenden
Stadtbahnlinie 9 wird eine Neuordnung der Leitungstrassen der Kanalanlagen und
damit, wegen der Neuaufteilung der Querschnitte, auch anderer Versorgungsmedien
zur Folge haben.

Nach Vorlage einer belastbaren Verkehrsanlagenplanung im Entwurf kénnen hierzu
nahere Auskinfte gegeben werden.

3.5 Umwelt

In den folgenden Unterkapiteln werden grundsatzliche Zielstellungen zu den
Schutzgitern Wasser, Boden, (Stadt)Klima und Mensch formuliert. Die Konkretisierung
der Ausfihrung und Verortung der Ziele ist in den nachsten Planungsphasen
vorzunehmen.

3.5.1 Schutzgut Wasser

Niederschlagswasser

Gemal dem Wasserhaushaltsgesetzt (WHG) vom 31. Juli 2009 (BGBI. | S. 2585, das
zuletzt durch Artikel 7 des Gesetzes vom 29. Marz 2026 (BGBI. 2026 | Nr. 84) geandert
worden ist, ist im § 55 Abs. 2 festgelegt, dass das Niederschlagswasser ortsnah
versickert, verrieselt oder direkt oder Uber eine Kanalisation ohne Vermischung mit
Schmutzwasser in ein Gewasser eingeleitet werden soll, soweit dem weder
wasserrechtliche  noch  sonstige  o6ffentlich-rechtliche  Vorschriften  noch
wasserwirtschaftliche Belange entgegenstehen.
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Fir das Vorhaben ergeben sich in Anlehnung an die Vorgaben des
Umweltbundesamtes  (Quelle:  https://www.uba.de/n76055de)  nachfolgende
grundsatzliche Zielstellungen fir den Umgang mit Niederschlagswasser:

- die Flachenversiegelung ist auf ein Mindestmal} zu reduzieren

- vorrangig sind Grinflachen anzulegen oder wasserdurchldassige Belage als
Alternative zur vollstandigen Versiegelung (z.B. Parkplatze, Radabstellflachen) zu
verwenden

- ist die Versiegelung von Flachen unvermeidbar, so sollte Niederschlagswasser je
nach Art der Flache und deren Verschmutzungsgrad versickert, verdunstet, genutzt
oder behandelt werden > als gering belastet gelten Flachen wie Rad- und Gehwege
in Wohngebieten

- das vorgenannte Niederschlagswasser ist am Ort der Entstehung in Mulden oder
Rigolen zu den Grunflachen, Bestandsbaumen und Neupflanzungen hinzufihren
und dort zwischenzuspeichern (Schwammstadtprinzip)

- in den nachfolgenden Leistungsphasen ist zudem zu prufen, inwieweit das
Niederschlagswasser von Strallen und Parkplatzen Uber eine dezentrale
Behandlung Uber Filteranlagen nutzbar gemacht werden kann

Grundwasser

Grundwasser stellt ein wesentliches Element des Naturhaushaltes dar und ist ebenso
wie das Niederschlagswasser Teil des Wasserkreislaufes. In Anlehnung an den
Ausfuhrungen des Bundesumweltministeriums

(Quelle: https://www.bundesumweltminis-terium.de/WS1169U), sind im Projekt
folgende grundsatzliche Schutzziele zu beachten:

- Schutz des Grundwassers vor Verunreinigung oder sonstigen nachteiligen
Veranderungen seiner Eigenschaften

- Erhaltung seiner naturlichen Beschaffenheit

- Grundwasser ist vorsorgend und flachendeckend zu schutzen

- Qualitadtsmalstab ist seine anthropogen weitgehend unbeeinflusste

- Beschaffenheit (Unterschreitung der Prifwerte gem. § 5 der Grundwasser-
schutzordnung (GrwV))

Das geplante Vorhaben «Erfurt Stadtbahnlinie 9 Abschnitt Sid» tangiert zwei
Grundwasserkorper:
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1. Ostliches Thiiringer Keuperbecken (tangiert das Projekt lediglich am
Stadtpark/Schillerstral3e)
Zustandsbewertung
Zustand Chemie schlecht
Status Nitrat schlecht
Status P5M gut
Status aktive PSM gut
Status Annex-11-Stoffe gut
Status andere Schadstoffe gut

Begriindung Verfehlung Ziel Qualitit
Art der anthropogenen Belastung
Schadstofftrend

Vertrauensgrad Trendberechnung
Belastungsstoffe

Zustand Menge

Ursache WVerfehlung Menge
Begriindung Verfehlung Ziel Menge

Ein oder mehrere chemische Qualitatsstandard(s) Oberschritten

kein erkennbarer Trend

mittel

gut

Risikoabschdtzung

Risikoabschatzung Chemie
Risikoabschitzung Menge
Risikoabschitzung gesamt

Datum Risikoabschatzung

gefahrdet
nicht gefahrdet
gefahrdet

21.08.2013

Abbildung: Zustandsbewertung des Grundwasserkérpers ,Ostliches Thiiringer Keuperbeckeny,
Quelle: Kartendienst des TLUBN — Karte Grundwasserkorper nach Bearbeitungsgebiet
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2. Gera-Unstrut-Aue

Zustandsbewertung
Zustand Chemie gut
Status Nitrat gut
Status PSM gut
Status aktive PSM gut
Status Annex-11-Stoffe gut
Status andere Schadstoffe gut
Begrindung Verfehlung Ziel Qualitdt
Art der anthropogenen Belastung
Schadstofftrend kein erkennbarer Trend
Vertrauensgrad Trendberechnung mittel
Belastungsstoffe
Zustand Menge gut

Ursache Verfehlung Menge
Begriindung Verfehlung Ziel Menge

Risikoabschdtzung

Risikoabschatzung Chemie nicht gefahrdet
Risikoabschitzung Menge nicht gefahrdet
Risikoabschatzung gesamt nicht gefahrdet
Datum Risikoabschatzung 21.08.2013

Abbildung: Zustandsbewertung des Grundwasserkorpers ,Gera-Unstrut-Aue», Quelle:
Kartendienst des TLUBN — Karte Grundwasserkorper nach Bearbeitungsgebiet

FlieRgewasser

Die Richtlinie 2000/60/EG des Europdaischen Parlamentes und des Rates vom 23.
Oktober 2000 =zur Schaffung eines Ordnungsrahmens fur MaRnahmen der
Gemeinschaft im Bereich der Wasserpolitik (Wasserrahmenrichtlinie — WRRL) hat fur
alle Gewasser einen «guten Zustand» als Ziel gesetzt. MalRgabe bei
Oberflachengewassern (hier: FlieRgewasser) sind der «gute 6kologische Zustand» und
ein «guter chemischer Zustand». Weiterhin besagt die WRRL, dass der Zustand der
Wasserkorper nicht verschlechtert werden darf.

Gemall dem Bundeswassergesetz (WHG) sind zudem die Gewasserrandstreifen
gesetzlich geschutzt. Das WHG schreibt vor, dass diese Streifen im Innenbereich i.d.R.
eine Mindestbreite von 5 m (ab Béschungsoberkante) aufweisen und von Bebauungen
freizuhalten sind.

Im Planungsraum SUD befinden sich nachfolgende FlieRgewasser:

- Gera: FlieRgewasser I. Ordnung, im Bereich des Vorhabens zum
Oberflachenwasserkorper «Untere Gera (2)» zugehdrig, dessen Okologischer
Zustand als «mafig» und der chemische Zustand als «nicht gut» angegeben ist,
die Gewasserstrukturglte ist mit vollstandig verandert bewertet

- Schwemmbach: FlieRgewasser II. Ordnung, mindet im Bereich des Schmidtstedter
Knotens von der Clara-Zetkin-Stral3e aus in die Gera, vollstandig verrohrt
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- Dittelstedter Vorfluter: FlieRgewasser Il. Ordnung, miindet ebenfalls im Bereich des
Schmidtsteder Knotens in die Gera kommend von der Weimarischen Stralie,
vollstandig verrohrt

3.5.2 Schutzgut Boden

Die grundsatzlichen Ziele und Vorgaben zum Bodenschutz sind im Gesetz zum Schutz
vor schadlichen Bodenveranderungen und zur Sanierung von Altlasten (Bundes-
Bodenschutzgesetz — BBodSchG) verankert. Die Funktion des Bodens ist zu sichern
oder wiederherzustellen, schadliche Bodenveranderungen abzuwehren, der Boden
und Altlasten sowie hierdurch verursachte Gewasserverunreinigungen zu sanieren und
Vorsorge gegen nachteilige Einwirkungen auf den Boden zu treffen. Weiterhin gilt das
Vermeidungsgebot zum Schutz der natirlichen Bodenfunktion und der der Funktion als
Archiv der Natur- und Kulturgeschichte. Die Neuversiegelungen sind auf ein zwingend
notwendiges Mal} zu reduzieren. Dauerhaft nicht mehr genutzte Flachen sind zu
entsiegeln.

3.5.3 Schutzgut Biotope / Fauna

Die Verordnung (EU) 2024/1991 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 24.
Juni 2024 (iber die Wiederherstellung der Natur und zur Anderung der Verordnung (EU)
2022/869 (Wiederherstellungsverordnung) hat zum Ziel, die biologische Vielfalt in
Europa langfristig zu erhalten. Der Artikel 8 besagt, dass bis zum 31. Dezember 2030
durch die Mitgliedstaaten sicherzustellen ist, dass in stadtischen Okosystemgebieten,
welche gem. Artikel 14 Abs. 4 bestimmt werden, kein Nettoverlust ab der nationalen
Gesamtflache stadtischer Grunflachen und stadtischer Baumuberschirmung
gegenuber 2024 zu verzeichnen ist. Ab dem 01. Januar 2031 mussen die
Mitgliedstaaten einen steigenden Trend in Bezug auf die nationale Gesamtflache
stadtischer Grunflachen aufweisen um ein gem. Artikel 14 Abs. 5 festgelegtes
zufriedenstellendes Niveau zu erreichen.

Weiterhin  sind die Zielsetzungen der Baumschutzsatzung sowie der
Selbstverpflichtungserklarung zum Baumschutz der Stadt Erfurt zu berucksichtigen.

Aufgrund der mit der Planung verbundenen Flacheninanspruchnahme und
Nachverdichtung des Gebiets (einschliellich Versiegelungen, Bodenverdichtungen
und -auftrdge, Umverlegungen von Leitungen, Errichtung von Fahrleitungsanlagen,
Sicherstellung eines zweiten Rettungswegs (Anleiterbarkeit), Anpassung der
Beleuchtung an geltende Vorschriften, Berticksichtigung regelkonformer Parkflachen
und Einordnung von Radverkehrsanlagen) sind Eingriffe in den Baumbestand
notwendig. Das Ziel ist es, die durch die Planung der neuen Stadtbahnlinie 9 bedingten
Baumfallungen auf ein Minimum zu reduzieren, basierend auf der Baumschutzsatzung
der Stadt Erfurt und ihrer Selbstverpflichtungserklarung zum Baumschutz. Baume, die
nicht im direkten Eingriffsbereich liegen und daher erhalten bleiben kénnen, brauchen
einen umfassenden Baumschutz. Weiterhin sind dauerhafte und nachhaltige
MaRnahmen notwendig, um ihre Bestandssituation zu verbessern. Im Zuge der
Vorplanung wurde ein planungsbegleitendes Baumschutzkonzept erarbeitet. Die
Zielstellungen und der strategische Umgang zum Baumerhalt sind dieser Unterlage zu
entnehmen.
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Vorrangig ist der Ausgleich des unvermeidbaren Baumverlusts im Projektgebiet
durchzufiihren. Nur wenn es unbedingt notwendig ist, sollte eine Kompensation in der
naheren Umgebung stattfinden.

Die Planung zur Neuordnung bzw. Umverlegung des Leitungsbestandes sollte im
Rahmen der nachfolgenden Leistungsphasen unter Berlicksichtigung ausreichender
funktionierender Baumstandorte im unter- und oberirdischen Bauraum erfolgen.

Der Verlust von Habitaten ist gem. den spezifischen Anforderungen der betroffenen
Arten ortsnah auszugleichen (u.a. Anbringen von Nistkasten flr Brutvogel).

3.5.4 Schutzgut Klima

Aufgrund der Rodung von grof3- und mittelkroniger StraRenbdume kommt es zu einer
Verringerung von Verschattung, Verdunstungskihlung und CO2.Bindung. Dies wirkt
sich insgesamt nachteilig auf das lokale Klima aus. Da dieser Effekt nicht kurz- bis
mittelfristig ausgeglichen werden kann, ist in den kommenden Leistungsphasen ein
besonderes Augenmerk auf klimaverbessernde Mallnahmen zu richten. Wie in den
Schutzgiitern Wasser, Boden und Biotope bereits beschrieben, sind nachfolgende
Grundsatze zu beachten:

- Reduzierung der Versiegelung auf ein Mindestmaf}

- Entsiegelung zum Wohle von Grinflachen

- maximal méglicher Baumerhalt

- gezielte Pflanzung hitzeresistenter Baumarten (vorrangig Baumen |. Ordnung)

-  Wiedererreichen /  Optimierung einer  geschlossenen  Kronenflache
(Verschattungseffekt)

- dezentrale Speicherung von Niederschlagswasser statt direkter Ableitung

3.5.5 Schutzgut Mensch, menschliche Gesundheit

Wie im Kapitel 3.5.4 bereits erldutert, fihrt das Roden zu einer Erwarmung der
Quartiere, die auf kurze und mittlere Sicht nicht verringert werden kann. Zudem ist
momentan mit verstarkten Schall- und Erschuatterungseinwirkungen in der direkten
Umgebung des Vorhabens zu rechnen. In den nachsten Leistungsphasen werden
Untersuchungen dazu durchgefuhrt, um den Wirkungsbereich zu bestimmen. Die sich
abzeichnenden Verschlechterungen haben negative Auswirkungen auf die
menschliche Gesundheit, die Aufenthaltsqualitat im o6ffentlichen Raum und das
Wohnumfeld. In den nachsten Planungsphasen ist nochmals konkreter vor allem auf
den Erhalt der vorhandenen Baume und das Ausweisen von mdglichst
zusammenhangenden Grinflachen zu achten. Es ist zwingend erforderlich, dass
Neupflanzungen vor Ort vorgenommen werden. Die in den vorangegangenen Kapiteln
genannten Zielsetzungen wirken den Beeintrachtigungen des Schutzgutes Mensch
und der menschlichen Gesundheit entgegen.
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Varianten der Vorplanung und Festlegung der Linie

Im Zuge der Bearbeitung hat sich gezeigt, dass im Stidabschnitt zwischen Leipziger
Platz im Norden und Anschluss an den Stadtparkkopf im Siden in mehreren
Abschnitten unterschiedliche Bedingungen und Gegebenheiten auftreten, die keinen
Zusammenhang mit denen in benachbarten Abschnitten haben. Zum Beispiel ist die
Aufteilung des Verkehrsraumquerschnitts fir die verschiedenen Verkehrsarten im
Zuge der Thalmannstralle unabhangig davon, wie die Querung des noérdlichen
Bereiches des Schmidtstedter Knotens am Ende der Thalmannstrale gestaltet wird,
oder wie die Bahnanlage in den Leipziger Platz eingeordnet wird. Aus diesem Grund

wird der Variantenvergleich in 4 voneinander weitgehend unabhangige Abschnitte
aufgeteilt:

,\\é‘ ” 1
A _\\%& Hanseplatz
20 : A | A\
\\‘\G\ Krampfervorstadt .+~ & : ; BN
'\\\\-\\\,‘ ., \ ampfervorsta % 3 St \ ~

s \

‘.'Aﬂs!ad! P )

Die Varianten jedes Abschnittes kdnnen mit allen Varianten der anderen Abschnitte

kombiniert werden, so dass auch fir jeden Abschnitt getrennt eine Entscheidung zur
weiter zu planenden Variante zu treffen ist.
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41 Abschnitt 1: Leipziger Platz

Im Bereich des Leipziger Platzes ist die Stadtbahntrasse mit dem bestehenden
Doppelgleis im Zuge der Leipziger Stralle zu verknlpfen. Es sollen alle mdglichen
Fahrbeziehungen ermdglicht werden, mit Ausnahme des Abbiegens zwischen
Liebknechtstralte (Norden) und Leipziger Strale (Osten) und umgekehrt.

Im Zuge der Stadtbahnlinie 9 ist ein Haltestellenpaar einzuordnen. Diese Haltestellen
sollen das nutzerfreundliche Umsteigen zu den bestehenden und zu erhaltenden
Haltestellen Leipziger Platz erméglichen.

Die Abbiegebeziehungen sind flir mogliche Umleitungsstrecken vorgesehen, nicht fiir
den Betrieb im Regelfahrplan. Dennoch missen die Haltestellen auch von
Umleitungsfahrten angefahren werden kénnen.

Eine von der Stadt geplante spatere Neugestaltung der Freiflache in Platzmitte erlaubt
zwar notige Eingriffe durch die neuen Verkehrsanlagen, diese sind aber auf ein
Mindestmal} zu reduzieren.

Dem denkmalpflegerisch besonders sensiblen Raum am Leipziger Platz ist Rechnung
zu tragen. Schutzstatus weisen vor allem die 6stlichen Fassaden, Vorgarten und tiw.
auch deren Umzaunungen auf.

Schwerpunkte der Variantenuntersuchung sind in diesem Abschnitt die Herstellung der
Verknupfungen der beiden Gleishaupttrassen und die Einordnung der zusatzlichen
Haltestellen.

Auf Grund der verfugbaren Breiten im Zuge von Liebknecht- und Thalmannstral3e sind
die Gleise ausschlielich im stralRenbundigen Bahnkérper zu fuhren, im Mischverkehr
mit dem motorisierten Individualverkehr.

4.1.1 Variantenubersicht

4.1.1.1 Variante 1

Grundidee der Variante ist, die Fahrbahn am &stlichen Leipziger Platz zwischen
Leipziger Stralle und Geschwister-Scholl-StralRe fir den  motorisierten
Individualverkehr zu sperren. Kraftfahrzeuge werden Uber den (dann in beide
Fahrtrichtungen frei gegebenen) sldlichen Leipziger Platz umgeleitet.
Individualverkehr aus der Thalmannstrale in Richtung Westen (Krampferstralie,
Stauffenbergallee) muss am sudlichen Leipziger Platz aus der Thalmannstralle
ausfahren oder am westlichen Leipziger Platz wenden. Die angestrebten Hauptziele
dieser Lésung sind:

- Teilweise Entlastung des Knotens mit mdglichem Verzicht auf die
Linksabbiegestreifen Liebknechtstralie und 6stlicher Leipziger Platz
- Einordnung der Regelhaltestellen am Leipziger Platz mit kurzen Umsteigewegen

Die Verknipfung der Stadtbahn mit dem Bestandsgleis erfolgt flr die Beziehungen
West-Nord und Ost-Sud direkt im neuen Gleiskreuz. Die Beziehung West-Sid erfolgt
Uber neue Gleise im sldlichen Leipziger Platz. Fir diese Umleitungsstrecke ist die
Moglichkeit der Anordnung von Ersatzhaltestellen in der Thalmannstralie planerisch zu
prifen. Auf diese Ersatzhaltestellen kann ggfs. verzichtet werden.
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Durch den Abzweig wird die westliche Zuwegung zum Bahnsteig stadtauswarts
unterbrochen, es wird eine zusatzliche Fuligangerquerung der stadtauswartigen
Fahrbahn des noérdlichen Leipziger Platzes und beider Gleise eingerichtet, in
Verbindung mit einer Dreiecksinsel.

4.1.1.2Variante 2

In dieser Variante bleiben in allen Bereichen die bestehenden Verkehrsbeziehungen
unverandert. Auf die Sperrung des dstlichen Leipziger Platzes flr den motorisierten
Individualverkehr wird ebenso verzichtet, wie auf die Freigabe des stidlichen Leipziger
Platzes flr beide IV-Fahrtrichtungen. Die bestehenden Linksabbiegestreifen in
Liebknechtstralle und 6&stlichem Leipziger Platz muissen erhalten bleiben. Die
Stadtbahngleise  werden entsprechend auseinandergezogen. Ohne diese
Linksabbiegestreifen kann der Knotenpunkt nicht leistungsfahig signalisiert werden.

Infolgedessen kann das Haltestellenpaar nicht am Leipziger Platz eingeordnet werden,
es ist sudlich in der Thalmannstral3e zu errichten, ungefahr am Standort der heutigen
Bushaltestelle.

Die Verknlipfung der beiden Stadtbahntrassen gleicht im Grundsatz der in Variante 1.
Da die Haltestellen in der Thalmannstrale auch von der Umleitungsstrecke erreicht
werden, sind keine zusatzlichen Ersatzhaltestellen zu bauen. Auch hier unterbrechen
die abzweigenden Gleise die Zuwegung zum stadtauswartigen Bahnsteig aus
westlicher Richtung. Die zusatzliche Querung Uber die stadtauswartige Fahrbahn des
Leipziger Platzes erfolgt ahnlich Variante 1, jedoch ohne Dreiecksinsel, weil die
Einbahnstralienregelung im sudlichen Leipziger Platz bestehen bleibt.

4.1.1.3Variante 3

Die verkehrlichen Probleme mit der Umleitungsstrecke im stdlichen Leipziger Platz
haben dazu geflhrt, dass Uber den urspringlich angedachten Planungsraum hinaus
und mit einem etwas geanderten verkehrstechnischen und verkehrsplanerischen
Konzept eine Alternative fiir den Anschluss der Stadtbahnlinie 9 an die Gleise der Linie
4 aus bzw. in Richtung Krampferstrale gesucht wird. Etwa 400 m nordéstlich auf der
Leipziger Stral’e befindet sich der Hanseplatz, eine etwa 6500 m? gro3e Grlinanlage
Uber einer Tiefgarage. Diese Erholungsflache liegt innerhalb von Stadtstral3en. Dieser
Strallenzug kann genutzt werden, um eine Gleisschleife einzurichten. Im
Umleitungsfall kbnnen Bahnen aus der Krampferstralle kommend Uber den Leipziger
Platz geradeaus die Leipziger Stral3e weiter bis zum Hanseplatz fahren, dort durch die
Gleisschleife wenden und zurick zum Leipziger Platz fahren. Hier biegen sie links ab
Uber die ohnehin geplante Verbindung in Richtung ThalmannstralRe, in der
Gegenrichtung analog.

Diese Umleitungsstecke kann dem Grunde nach mit den Varianten 1 und 2 am
Leipziger Platz kombiniert werden. Der Abzweig der Stadtbahn aus der Krampferstralle
kommend in den sudlichen Leipziger Platz entfallt, im sidlichen Leipziger Platz wird
kein Bahnkorper eingeordnet.
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Im Rahmen der Umsetzung der Varianten 3.1 oder 3.2, kann die Havarieachse
Geschwister-Scholl-Str. West entfallen, sodass dieser Bereich im Bestand verbleibt.
Die negativen Auswirkungen der Varianten 1 und 2 mit Havarieachse entfallen damit,
so z.B. der Konflikt OV <-> ruhender Verkehr, Gleisanlage/ Radfahrer, negative
Auswirkung von Havariefahrten auf die verkehrstechnischen Ablaufe des
Knotenpunktes Stauffenbergallee/ Krampferbriicke.

Die Bewertung der Varianten 3 bezieht sich hauptsachlich auf die Kombination mit der
Variante 1. Die Veranderungen in Kombination mit Variante 2 sind ahnlich und werden
bei deutlichen Abweichungen extra beschrieben.

Je nachdem, ob die dortige Gleisschleife entgegen dem oder im Uhrzeigersinn
durchfahren wird, werden die Varianten 3.1 und 3.2 unterschieden. Infolge der Lage
aullerhalb des eigentlichen Planungsraumes missen alle Einschatzungen auf Basis
vereinfachter ~ Grundlagen  (Stadtkarte, Luftbildauswertung ...) erfolgen.
Grundlagedaten verschiedener Art liegen nicht vor und kénnen folglich gar nicht oder
nur mit Annahmen bewertet werden.

In beiden Varianten bietet die Gleisschleife auch die Moglichkeit, den nérdlichen Teil
der Bestandsgleise anzuschlieen. Dieser Anschluss ist flr die Stadtbahnlinie 9 nicht
erforderlich und wird deshalb in dieser Unterlage nicht weiter betrachtet.

4.1.1.4 weitere Varianten

Alternative Gleistrassen wurden fiur die Umleitungsstrecke Krampferstralie <->
Thalmannstrale gesucht, jedoch aufgrund der beschriebenen Bedingungen nicht
weiterverfolgt:

Infolge des spitzen Winkels und des Gleismindestradius fuhrt die Trassierung direkt am
Gleiskreuz zu einer erheblichen Flacheninanspruchnahme der Freiflache. Die
Bestandshaltestelle stadtauswarts wirde im vorderen Bereich stark eingekirzt, die
FuBwegquerung aus/ in Richtung Liebknechtstral’e weit aus ihrer Laufrichtung nach
Westen verschoben. Regelkonforme barrierefreie Bahnsteige kdnnten am Leipziger
Platz nicht eingeordnet werden.

Auch fir die Lage der Haltestellen gab es weitere Uberlegungen:

Das Anordnen von Bahnsteigen jeweils in Fahrtrichtung unmittelbar nach der Kreuzung
Leipziger Stral3e (Liebknechtstrae und dstlicher Leipziger Platz) fihrt bei Bahnhalt zur
Gefahr eines Ruckstaus nachfolgenden Individualverkehrs in den Kreuzungsbereich.

Bahnsteige nordlich der Leipziger Strale mussen in beide Richtungen durch
Grundstiuckszufahrten unterbrochen werden.

Gegenuberliegende Bahnsteige noérdlich oder sudlich der Leipziger Strale bei
Aufrechterhaltung des Individualverkehrs in Liebknechtstralle/ Leipziger Platz/
Thalmannstral’e und umgekehrt stehen den fur die Verkehrsmengen erforderlichen
Linksabbiegestreifen im Wege bzw. wirden deutliche Eingriffe in die benachbarten
Grundstucke nach sich ziehen.
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Fir die mogliche Gleislage im sldlichen Leipziger Platz (westliche Verlangerung der
Geschwister-Scholl-Strale) gab es Uberlegungen, dort auch die nétigen Bahnsteige
gegenliberliegend anzuordnen. Egal ob als Bahnsteig in Randlage oder auf
angehobener Fahrbahn, keine Variante konnte die nétige Aufstelllange fir
Stadtbahnen (eingesetzt werden Bahnen mit bis zu knapp 64 m Lange) zwischen den
westlichen und 6stlichen Knotenpunkten sicherstellen. Haltende Bahnen wirden bis in
den Knotenbereich hinein stehen und dort einen Teil des Verkehrs blockieren.
AuRerdem verhindert die Lage im Gleisbogen die Sicht des Fahrers auf einiger hintere
Tldren. Angemessene Standorte flir Spiegel konnten nicht gefunden werden. Hinzu
kamen erhebliche Eingriffe in den sidlichen Bereich der Platzfliche und in die
bestehenden PKW-Stellplatze, jeweils inkl. der dortigen Baumstandorte.

4.1.2 Variantenbeurteilung

4.1.2.1 OPNV-Beurteilung

Bahnkdrper, Trassierung

Variante 1:

Das Doppelgleis der Stadtbahnlinie 9 wird vom Nordabschnitt kommend mit relativ
grof’en Radien in die Geraden Uber den Leipziger Platz hinweg gefihrt. In Hohe der
Einmiindung Geschwister-Scholl-StraRe andert der Verkehrsraum seine Richtung, im
Gleis mit 50 m - Radien realisiert. Es folgt der gerade Ubergang zum Abschnitt 2
(ThalmannstralRe).

Die Abbiegegleise in Nord-West- und Sid-Ost-Richtung werden mit Bdogen mit
minimalem Radius r = 30 m realisiert. Fur die nétigen Weichen werden Weichen mit
VdV-Regelzungen angestrebt, Bogenweichen kdnnen in einigen Fallen notig werden.
Fir das entstehende Gleiskreuz muss die Uberhdhung in den Bestandsgleisen im
Ubergang vom Leipziger Platz zur Leipziger Strale zuriickgebaut werden. In diesem
Zuge ist in der exakten Entwurfstrassierung zu versuchen, die Gleisgeometrie mit
geringen Verschiebungen so zu optimieren, dass so weit wie mdglich auf
Bogenweichen verzichtet werden kann.

Die Umleitungsstrecke West-Sud wird realisiert durch ein Doppelgleis innerhalb des
sudlichen Leipziger Platzes. Um die Weichen im Westen nicht in den Querungsbereich
der Kfz entlang der Stauffenbergallee zu legen, und um Sonderweichenformen im
Ubergangsbogenbereich zu vermeiden, sind vorgezogene Zungenvorrichtungen (vZV)
geplant. Deren exakte Einordnung in der Krampferstrale Ostlich der Briicke Gber den
Flutgraben sollte in der exakten Entwurfstrassierung so erfolgen, dass die ndétigen
Schienenauszugsvorrichtungen (SAV) und die vZV aullerhalb der Querungen der
Fuganger und Kfz liegen. Gegebenenfalls sind die bestehenden SAV zu verschieben,
falls die Konstruktion des Bauwerks dies ermdglicht.

Unabhangig davon verlangt der neue Abzweig den Riickbau der Uberhdhung aus den
Gleisbdgen im Ubergang Krampfertor zu Leipziger Platz.
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Die Gleisbogen in den sidlichen Leipziger Platz sind mit den Mindestradien r = 25 m
trassiert. Nur damit kann die Warteflache zwischen Bahnkorper und Fahrbahn an der
FuRgangerquerung langs der Stauffenbergallee erhalten bleiben. Der Anschluss an die
ThalmannstralRe erfolgt mit einem zweigleisigen Abzweig mit VdV-Regelweichen mit
Zweiggleisradius r = 30 m.

Variante 2:

Abweichend vom durchgehend parallelen geraden Doppelgleis der Stadtbahnlinie 9 in
Variante 1 mussen die Gleise fir die Einordnung der Linksabbiegestreifen vor und
hinter dem Knotenpunkt auseinandergezogen werden. Dies erfolgt durch
Gleisverziehungen und im Siden im Zuge der Richtungsanderung an der Geschwister-
Scholl-Strale.

Fir das Gleiskreuz ergeben sich ahnliche Bedingungen wie in Variante 1. Der minimale
Abbiegeradius liegt hier jedoch bei 25 m. Es bleibt der exakten Trassierung des
Gleiskreuzes in der Entwurfsplanung vorbehalten, dies zu konkretisieren und zu
optimieren

Die Umleitungsstrecke im sudlichen Leipziger Platz wird im Westen ebenso mit
vorgezogenen Zungenvorrichtungen angeschlossen. Auch die Gleisbégen in den
sudlichen Leipziger Platz sind wie in Variante 1 mit Mindestradien r = 25 m trassiert.
Im Anschluss an die Thalmannstrafle ist ein zweigleisiger Abzweig mit VdV-
Regelweichen mit Zweiggleisradius r = 25 m vorgesehen.

Variante 3.1 und 3.2:

Am Leipziger Platz entfallt der Abzweig aus der Bestandsstrecke tber den sidlichen
Leipziger Platz bis zum Abzweig Thalmannstralle. Die Gleise aus der Krampferstralle
kommend bis zur Haltestelle Leipziger Platz bleiben unverandert.

Am Hanseplatz verlangen die engen Strallenziige in beiden Fahrtrichtungen die
Anwendung von Gleisbdgen und Weichen mit dem Mindestradius r = 25 m.

Bevorrechtiqung

Allgemein:

Im Bereich des Knotenpunktes Leipziger Platz (Leipziger Str./ Thalmannstr./
Liebknechtstr.) befahren, wie im Bestand, die OV-Linien 4 und 9 den Knotenpunkt. Im
Vergleich zum Bestand sind dabei die verkehrstechnischen Anforderungen bezuglich
der signaltechnisch gesicherten Befahrung durch die neue StralRenbahnlinie 9
komplexer, da im Bestand der Busverkehr Uber die MIV-/Kfz-Signalgeber geregelt wird.

Die hdhere Prioritat der Bevorrechtigung bzw. Beschleunigung wurde hier im Bestand
der Strallenbahnlinie 4 zugeschrieben, welche sich zum Beispiel in mehreren
geanderten Phasenablaufkombinationen (Phasentausch) darstellt.

Variante 1:

In Folge der gednderten zuldssigen Knotenstrome der Variante 1 (Thalmannstr. nur
OPNV + Rad), reduzieren sich die Konflikte der Knotenstrome, welche sich positiv auf
die Leistungsfahigkeit des Knotens sowie der potenziellen OV- Bevorrechtigung
auswirken kann.
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Die Priorisierung der unterschiedlichen OV-Linien, muss in Folge der Planung durch
die EVAG sowie Stadtverwaltung Erfurt als Betreiber der Anlage, festgelegt werden
(z.B. Linie 4 vor Linie 9).

Siehe dazu die Ergebnisse der verkehrstechnischen Untersuchung Mai 2026.
Variante 2:

Diese Variante stellt eine bestandnahe Verkehrsanlage dar, welche im Vergleich zur
Variante 1 mehr verkehrliche Konfliktpunkte ausweist. Dies kann vor allem in den
Nebenrichtungen (Liebknechtstralle und Thalmannstr.) zur negativen gegenseitigen
Beeinflussung der Verkehrsstréome, ahnlich dem Bestand, fliihren. Héhere Belastungen
der Rad- sowie FuRgangerquerungsstellen kénnen den Abfluss der Linksabbieger
negativ beeinflussen, wodurch es zu Riickstau auf den Mischfahrstreifen mit dem OV
kommen kann.

Siehe dazu die Ergebnisse der verkehrstechnischen Untersuchung Mai 2026.
Variante 3.1 und 3.2:

Fir den Knotenpunkt Leipziger StralRe/ ThalmannstralRe/ Liebknechtstralle siehe
Variante 1 und 2. Die Querungen der Stadtbahn mit anderem Verkehr im Zuge der
Umleitungsstrecke sudlicher Leipziger Platz entfallen.

Sicherheit

Der sichere Bahnbetrieb ist in beiden Varianten 1 und 2 gleichermal3en mdglich. Das
Lichtraumregelwerk der EVAG ist in allen Situationen eingehalten.

Ungunstig liegen die Parkplatze am sudlichen Leipziger Platz. Die Sicht zwischen den
Fahrern eines aus dem Stellplatz rickwarts ausfahrenden PKW und einer in Richtung
Thalmannstralke fahrenden Bahn ist durch weitere parkende PKW behindert, es
besteht die Gefahr von Kollisionen, welche jedoch aufgrund der geringen
Fahrgeschwindigkeit der Strab ein akzeptables Restrisiko darstellt.

Am Hanseplatz fuhrt die Einordnung der Weiche sudlich des Platzes in Variante 3.1 zu
einer Uberschneidung des Lichtraumes zwischen dem neuen abzweigenden
Gleisbogen und dem stadteinwartigen Bestandsgleis. Hier muss ein Begegnungs-
verbot angeordnet werden. In Variante 3.2 tritt dies infolge des groReren
Gleisabstandes nicht auf. Der Gefahrenbereich zwischen Bahn und Senkrechtparkern
im sudlichen Leipziger Platz entfallt in den Varianten 3.

Haltestellen, Ersatzhaltestellen, Barrierefreiheit

Variante 1:

In Variante 1 ermoglicht die Verkehrsberuhigung im dstlichen Bereich die Einordnung
der beiden Haltestellen am Leipziger Platz mit kurzen Wegen zum Umstieg Uber die
Bestandshaltestellen.
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Um die malgebenden Bahnen mit fast 64 m Gesamtlange ohne Behinderung der
Querungen in Fahrtrichtung nach Sudden halten lassen zu kénnen, muss der
sudwestliche Gehweg nach Stiden und nach Norden verlangert werden. So kann, wenn
auch knapp, die 64 m — Bahn am 58 m langen Bahnsteig halten. Lediglich die hintersten
Taren liegen damit im Bereich der Rampe. Dieser letzte Bereich der langen Bahn steht
zudem auf der Weiche des Anschlusses Leipziger Stralle. Die Regelbahnsteiglange
von 60 m kann nicht erreicht werden.

Der gegentberliegende Bahnsteig erreicht zwar diese Gesamtlange, muss aber etwa
in der Mitte durch eine Grundstlickszufahrt unterbrochen werden. Hier ist ein Absenken
der Bahnsteigkante unvermeidbar.

Mit dieser Ausnahme sind beide Bahnsteigkanten auf die Sollhdhe 25 cm Uber
Schienenoberkante angehoben. Die sudlichen Gleisbogen und die ndérdlichen
Abzweige erfordern aber eine Lichtraumaufweitung des Regelabstandes der
Bahnsteigkante zur Gleisachse. Das exakte Maf} und die Lange, auf welcher sich dies
in den Bahnsteigbereich hinein auswirkt, kann erst in der exakten Entwurfsplanung
benannt werden. Bei den vorgesehenen Radien ist mit einer Aufweitung im Bereich der
vordersten Tldren um ~ 10 cm zu rechnen.

Beide Bahnsteige sind gemal der Erfurter Regelbauweise mit angehobener
Radverkehrsfihrung am Fahrbahnrand angelegt. Die Breite der Bahnsteige ist mit 2,50
m ausreichend grof geplant, alle geforderten Ausstattungseinrichtungen kénnen ohne
Einschrankung platziert werden, ebenso regelkonforme taktile Leitsysteme.

Die Umleitungsstrecke Uber den sudlichen Leipziger Platz erreicht diese beiden
Haltestellen nicht. Folglich ist fur diesen Fall die Mdglichkeit der Einordnung von
Ersatzhaltestellen in der ThalmannstraBe aufgezeigt. Die dortigen eng
aufeinanderfolgenden Grundstickseinfahrten erlauben es nicht, Bahnsteige in der
Regellange von 60 m anzuordnen. Da es sich um Ersatzhaltestellen mit zeitlich
begrenzter Nutzung handelt, werden als Kompromiss 12 m lange angehobene
Bahnsteige geplant, Uber welche die vordersten Turen der Bahnen erreicht werden
kénnen. Diese vorderen Turen sind grundsatzlich fur den barrierefreien Ein- und
Ausstieg praferiert. Der Ein- und Ausstieg im mittleren und hinteren Bereich der Bahnen
ist trotzdem moglich, aber ohne angehobene Bahnsteigkante. Halten in Richtung
Siden fahrende 64 m lange Bahnen, steht deren Ende noch auf der Weiche. Eine
alternative Verschiebung der Haltestelle um etwa 40 m wirde dies vermeiden, jedoch
den ohnehin langeren Umsteigeweg zum Leipziger Platz entsprechend zusatzlich
verlangern. Die horizontalen Spaltmale im vorderen Bahnbereich missen an diesen
Haltestellen nicht aufgeweitet werden. Auch diese beiden Bahnsteige sind gemaR der
Erfurter Regelbauweise mit angehobener Radverkehrsfuhrung am Fahrbahnrand
geplant. Ggfs. konnen diese Ersatzhaltestellen auch entfallen, die Haltestellen
KrampferstralRe und Ruhrstral3e sind im Umleitungsfall zu nutzen.

Variante 2:

In Variante 2 werden in der ThalmannstraRe Bahnsteige mit 60 m Regellange errichtet.
Bis zu den Bestandshaltestellen am Leipziger Platz sind etwa 100 m weitere Wege
zurickzulegen.
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Beide Bahnsteige missen fur je 1 Grundstlickszufahrt unterbrochen werden. Die flr
die Barrierefreiheit wichtige Anhebung der Bahnsteigkante ist moglich auf:

- in Fahrtrichtung nach Siden: 21 m Lange im hinteren und 25 m im vorderen
Bahnsteigbereich

- in Fahrtrichtung nach Norden: 11 m Lange im hinteren und 35 m im vorderen
Bahnsteigbereich

Am Bahnsteig mit Fahrtrichtung nach Norden ist im Bereich der ersten Tur wegen des
Abzweiges das horizontale Spaltmall um etwa 10 cm aufzuweiten. In der
Gegenrichtung kann im vorderen Bereich der Regelspalt hergestellt werden.

Beide Bahnsteige sind gemals der Erfurter Regelbauweise mit angehobener
Radverkehrsfiihrung am Fahrbahnrand angelegt. Die Breite der Bahnsteige ist mit 2,50
m ausreichend grof} geplant, alle geforderten Ausstattungseinrichtungen kénnen ohne
Einschrankung platziert werden, ebenso regelkonforme taktile Leitsysteme.

Zuséatzliche Ersatzhaltestellen sind in dieser Variante nicht erforderlich, weil die
Regelhaltestellen auch von der Umleitungsstrecke erreicht werden.

Variante 3.1:

Die beiden Bestandsbahnsteige am Hanseplatz verbleiben auf Gber 71 m Lange.
Stadteinwarts ist am Bahnende der horizontale Spalt zur Bahnsteigkante um bis zu 34
cm aufzuweiten. Durch den 71 m langen Bahnsteig kann aber selbst die 64 m lange
Bahnkombination fast komplett auferhalb des aufgeweiteten Abstandes halten.

Bei Kombination der Variante Hanseplatz mit der Variante 1 mit dem
verkehrsberuhigten 6stlichen Leipziger Platz sei darauf hingewiesen, dass der letzte
Wagen einer 64 m langen Bahn an der Haltestelle Leipziger Platz in Fahrtrichtung
ThalmannstralRe auf der Weiche zum Stehen kommt, die Haltestelle der Variante 2 wird
wie im Regelbetrieb der Linie 9 angefahren.

Ersatzhaltestellen in der Thalmannstralle werden mit der Gleisschleife Hanseplatz
nicht gebraucht.

Variante 3.2:

Die Bestandsbahnsteige missen aufgrund der Weicheneinordnung auf 63,5 m Lange
gekurzt werden. Die Fuligangerquerung zur Spitze des stadtauswartigen Gleises vom
Hanseplatz aus muss um etwa 8 m verschoben werden. Am stadtauswartigen
Bahnsteig ist der Spalt am vorderen Ende um bis zu ~ 15 cm aufzuweiten, in Hohe der
ersten Tar sind es noch etwa 11 cm.

Bezuglich der technischen Ausstattung bestehen keine relevanten Unterschiede
zwischen den Varianten.

Bei Kombination der Variante Hanseplatz mit der Variante 1 mit verkehrsberuhigtem
Ostlichen Leipziger Platz sei darauf hingewiesen, dass der letzte Wagen einer 64 m
langen Bahn an der Haltestelle Leipziger Platz in Fahrtrichtung Thalmannstrale auf
der Weiche zum Stehen kommt, die Haltestelle der Variante 2 wird wie im Regelbetrieb
der Linie 9 angefahren.

Ersatzhaltestellen in der Thalmannstralle werden mit der Gleisschleife Hanseplatz
nicht gebraucht.
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techn. Ausstattung

Bezuglich der technischen Ausstattung bestehen keine relevanten Unterschiede
zwischen den Varianten. Die entfallende Umleitungsstrecke der Bahn am sidlichen
Leipziger Platz mit den Varianten 3 macht dort keine Ausstattung erforderlich, aber
zusatzlich jene am Hanseplatz.

4.1.2.2Verkehrliche Beurteilung

Leistungsfahigkeit

Variante 1:

Auf Grund der geanderten Verkehrsorganisation der Zufahrt Thalmannstr., in deren
Folge eine Reduzierung der Konflikte der Knotenstrome einhergeht, kann sich die
Leistungsfahigkeit der LSA im Vergleich zum Bestand leicht erh6hen beziehungsweise
dem OV. Freigabezeiten wie z.B. der Linksabbieger Leipziger Strale Ost (Bestand,
Variante 2), kdnnen anderen Verkehrsstromen zugewiesen werden. Die Zufahrt
Liebknechtstr. benétigt diese Freigabezeitanteile sowie den unterbundenen
Gegenverkehr zur Abwicklung der Verkehre, da dieser Zufahrt weniger Verkehrsflache
zur Verfigung steht (Reduzierung von zwei auf einen Fahrstreifen).

Siehe dazu die Anmerkungen zum OV unter Punkt Fehler! Verweisquelle konnte
nicht gefunden werden. sowie die Ergebnisse der verkehrstechnischen
Untersuchung Mai 2026.

Variante 2:

Da Variante eine bestandnahe Verkehrsanlage darstellt, ist mit einer Reduzierung der
Leistungsfahigkeit im Vergleich zum Bestand sowie zur Variante 1 auszugehen

Siehe dazu die Anmerkungen zum OV unter Punkt Fehler! Verweisquelle konnte
nicht gefunden werden. sowie die Ergebnisse der verkehrstechnischen
Untersuchung Mai 2026.

Varianten 3.1 und 3.2:

Der negative Einfluss des Stadtbahnabzweiges in den sidlichen Leipziger Platz auf die
Leistungsfahigkeit am Leipziger Platz entfallt mit diesen Varianten, da der Abzweig
nicht gebaut wird.

Im Rahmen der Umsetzung der Varianten 3.1 oder 3.2, kann die Havarieachse
Geschwister-Scholl-Str. West entfallen, sodass dieser Bereich im Bestand verbleibt.
Die negativen Auswirkungen der Varianten 1 und 2 mit Havarieachse entfallen damit,
so z.B. der Konflikt OV <-> ruhender Verkehr, Gleisanlage/ Radfahrer, negative
Auswirkung von Havariefahrten auf die verkehrstechnischen Ablaufe des
Knotenpunktes Stauffenbergallee/ Krampferbricke.

Andererseits ergeben sich fir die Umleitungsstrecke der Stadtbahn mit dieser
Gleisschleife zusatzliche Fahrstrecken, die Fahrzeit wird sich um mindestens 5 Minuten
verlangern.
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Variante 3.1:

Fir den Bereich der Wendeschleife Hanseplatz liegen ausreichend lange Haltestellen
vor, mogliche wechselseitige negative Beeinflussung von Havarie-Bahnen und dem
Regelbetrieb Linie 4 sind als gering einzuschatzen.

Variante 3.2:

Fir den Bereich der Wendeschleife Hanseplatz liegen ausreichend lange Haltestellen
vor, mogliche wechselseitige negative Beeinflussung von Havarie-Bahnen und dem
Regelbetrieb Linie 4 sind als gering einzuschatzen.

Auf Grund der nétigen Verschiebung der stidlichen Querung der Leipziger Stralte an
der Einmiindung Hallesche Stralle ist fir diesen Teilbereich Variante 3.1 leicht zu
bevorzugen.

LSA Technische Anlage

Allgemein:

Die Planung der LSA erfolgt nach den glltigen Richtlinien (z.B. RILSA) sowie den
technischen Standard der LH Erfurt.

Variante 1 und 2:

In Abhangigkeit der weiteren Detailbearbeitung des StralRenentwurfs (geanderte
Verkehrsraumaufteilung), der Medienum- und -neuverlegung sowie der Einbindung
von Fahrleitungsmasten, muss die LSA-Verrohrung sowie die gesamte
verkehrstechnische Ausstattung (LSA) inklusive des Steuergerates der LSA Leipziger
Platz erneuert werden. Gleiches gilt fur in die Fahrbahn zu verbauenden Detektoren
(Induktionsschleifen und/ oder Gleisschleifen).

Die LSA wird koordiniert-verkehrsabhangig betrieben werden (analog Bestand sowie
Variante 1) und sollte sich auch zukinftig ins Koordinierungsnetz eingliedern.

Die Havarie-Achse (verlangerte Geschwister-Scholl-Strale) ist im langeren
Umleitungsverkehr anspruchsvoll, da davon auszugehen ist, dass die regelmaRige
Befahrung zum einen das Koordinierungsnetz stéren kann sowie negative
Auswirkungen auf die Stadtbahnlinie 4 haben kann.

Eine Koordinierungskabeltrasse zwischen Nachbaranlagen wird vorgesehen.
Variante 3.1 und 3.2:

Der negative Einfluss des Abzweiges in den sudlichen Leipziger Platz auf die
Leistungsfahigkeit am Leipziger Platz entfallt mit diesen Varianten, da der Abzweig
nicht gebaut wird.

Die Wendeschleife Hanseplatz muss an den Verknupfungspunkten zur Leipziger
Strale signaltechnisch gesichert werden. Im Bereich der ReilRhausstral’e kann dies
Uber eine Teilsignalisierung (bedarfsabhangig) erfolgen. Am Knotenpunkt Leipziger
Strale/ Hallesche StraRe missen die neuen OV-Relationen in die Signalsteuerung
integriert werden.
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Querschnitte fiir IV-Verkehrsarten

In der Trasse der Stadtbahnlinie wird am Leipziger Platz der Querschnitt aus der
Thalmannstralle fortgeflihrt. In der Mitte des Verkehrsraumes liegt der stralenbiindige
Bahnkorper mit Regelbreite von 6,50 m. Dieser wird im Mischverkehr genutzt von der
Stadtbahn und den Kraftfahrzeugen. Der ungehinderte Begegnungsfall von
Schwerverkehrsfahrzeugen ist damit moéglich.

Die Linksabbiegestreifen aus der Liebknecht- und Thalmannstral’e entfallen in
Variante 1, in Variante 2 bleiben sie erhalten.

Zwischen den Bahnsteigen verringert sich diese Breite des Bahnkoérpers auf 6,02 m,
um den barrierefreien Abstand der Bahnsteigkante zur Bahn herzustellen.

Im sudlichen Leipziger Platz ist die Querschnittsbreite des stralRenbiindigen
Bahnkorpers auf 6,20 m reduziert, um moglichst wenig in Randbereiche einzugreifen.
Auch hier erfolgt eine Mischnutzung des Individualverkehrs mit der Bahn. Die kurze
Strecke erlaubt ohnehin keine hohen Fahrgeschwindigkeiten, so dass der
eingeschrankte Begegnungsfall des Schwerverkehrs akzeptiert werden kann. Eine
weitere Reduzierung der Breite ist wegen des erforderlichen Lichtraumabstandes der
Bahnen nicht méglich.

Fiar Variante 2 sind infolge der Einbahnstralenregelung die Begegnungsfalle nicht
relevant.

Entscheidungsrelevante Unterschiede zwischen den Varianten bestehen bzgl. der
Querschnitte fur den 1V nicht.

Die Gleisschleifen der Varianten 3.1 und 3.2 am Hanseplatz sind in die Fahrbahnen
von ReilRhausstral’e, Dresdner Stralle und Hallesche Stral’e als stralienblndiger
Bahnkorper eingeordnet. Der Querschnitt der Fahrbahnen bleibt unverandert.

Die Stadtbahnfahrt im Uhrzeigersinn in Variante 3.2 erfordert es, die bestehenden
Einbahnstrallenregelungen in der ReiRhausstralBe und in der Dresdner Stralle
umzudrehen.

Die Varianten 3 Hanseplatz mit der Variante 1 am Leipziger Platz erfordert trotz Entfall
der Stadtbahn die Verbreiterung der Fahrbahn des stdlichen Leipziger Platzes, um hier
den Kfz-Verkehr in beide Fahrtrichtungen zu ermdglichen. In Verbindung mit Variante
2 bleibt die EinbahnstralRe sudlicher Leipziger Platz unverandert erhalten.

Radverkehr

Auch hier wird die Planung der angrenzenden Abschnitte Liebknechtstralle und
ThalmannstralRe grundsatzlich fortgesetzt. Fur Radfahrer sind beidseits des
Bahnkorpers stralenbegleitende Radfahrstreifen mit Gesamtbreite 2,25 m Breite
(einschl. Sicherheitsraume) vorgesehen.

Im sudlichen Leipziger Platz ist keine separate Radwegfihrung vorgesehen, sie wirde
zusatzliche Eingriffe hervorrufen. Da der Ostliche Leipziger Platz fur Radfahrer nach
wie vor offen ist, existiert eine zumutbare Radwegflihrung. Von der Mitnutzung des
stralRenbindigen Bahnkorpers wird abgeraten, da zwischen den Schienenrillen und der
Fahrbahnbegrenzung nur weniger als 1 m Breite verfligbar ist.

39



DS 1540/26

Anlage 1.2
Emch+Berger GmbH

Ingenieure und Planer
[=ep0aN Weimar
Berge

Im Bereich westlicher Leipziger Platz mit Fahrtrichtung nach Norden existiert heute
neben der 6 m breiten Richtungsfahrbahn ein 1,80 m breiter Radstreifen auf
Fahrbahnhohe, welcher unmittelbar nordlich des Leipziger Platzes in der Leipziger
Stralle in einen kombinierten Rad-/Gehweg Uberfihrt wird. Die noétige
Westverlangerung am Bahnsteig Leipziger Platz in Variante 1 engt diesen
Gesamtquerschnitt dort ein. Um den parallelen Betrieb der 2 Fahrstreifen zu erhalten,
muss der Radstreifen vor dem Knoten in einen Rad-/Gehweg Uberflhrt werden.

Kritisch zu bewerten sind die schragen Querungen der Radstrecken Uber die Gleise im
Bereich der neuen abzweigenden Gleise. Die Gefahr des Abrutschens der Rader in die
Rille der Schienen besteht. Alternativen hierzu ergeben sich jedoch auf Grund der
Geometrie des verfiigbaren Verkehrsraumes und des beschrankten zur Verfligung
stehenden Platzangebotes nicht.

Die Gleisschleifen Hanseplatz haben keinen andernden Einfluss auf
Radverkehrsanlagen. Im dortigen Abschnitt der Leipziger Strale befinden sich
beidseits der Fahrbahn kombinierte Rad-/Gehwege. Der stadtauswartige wird in beiden
Varianten von der Gleisschleife 2-mal gequert, in relativ stumpfen Winkeln.

FuBgénger

Gehwegbereiche sind vor den Grundstiicksgrenzen in der Regel mit 2,50 m Breite
vorgesehen. Die geometrischen Beziehungen der Verkehrswege flihren in mehreren
Fallen zu schragen Querungen der Fahrbahn.

In beiden Varianten bleiben die bestehenden Gehwegbeziehungen in den meisten
Fallen erhalten. Die Zuwegung zum stadtauswartigen Bestandsbahnsteig vom Westen
wird durch die abzweigenden neuen Gleise unterbrochen. Es wird eine zusatzliche
Querung zwischen Leipziger Platz und Bahnsteig eingerichtet, einschl. Querung der
Bestandsgleise zum gegenlberliegenden Bahnsteig. Fir einige Wegebeziehungen ist
damit ein kleiner Umweg mit zusatzlichen Querungen verbunden.

Am Hanseplatz wird der Gehweg an der Ecke Reil3hausstralle durch das abzweigende
Gleis in Variante 3.1 auf etwa 2,30 m Breite reduziert, in Variante 3.2 auf 2,50 m. Fir
die Querung der Leipziger Stralte am norddstlichen Haltestellenende ist in Variante 3.2
ein kleiner Versatz (etwa 5 m) zwischen den Strallenquerungen erforderlich.

Parken, Liefern/Laden

Fur beide Varianten gilt:

Die Einordnung der Stadtbahnumleitungsstrecke in den sudlichen Leipziger Platz fuhrt
im Anschluss an die ThalmannstraBe zur Uberbauung von vorhandenen
Schragparkplatzen. Diese sind z.T. fur Taxi reserviert. Vermutlich wird auf diesen
Flachen auch die Anlieferung des ansassigen Backereigeschaftes abgewickelt und nun
eingeschrankt. Eine ausgewiesene Lieferzone ist nicht vorhanden. Die Anlieferung
kann mit etwas verlangerten Wegen verkehrsorganisatorisch weiterhin ermdglicht
werden. Unabhdngig von der Stadtbahn besteht aktuell ein Konflikt zwischen
Schragparkern und Gehwegquerung vor dem Grundstlck Leipziger Platz 15. Um dort
eine geordnete Querung des sudlichen Leipziger Platzes auf der Ostseite der Stralle
nach Nordwesten einzurichten, missen 1 bis 2 Stellplatze aufgegeben werden. Zudem
ist darauf hinzuweisen, dass die bestehenden Schragparkplatze in der Tiefe mit ~ 4,60
m nicht der Mindestgrofie von 4,85 m (gemal Regelwerk EAR 2023) entsprechen.
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In der Planung sind sie durch regelwerkskonforme Senkrechtstellplatze mit 4,50 m
Tiefe ersetzt worden.

Ungunstig liegen die Parkplatze am sidlichen Leipziger Platz. Die Sicht zwischen den
Fahrern eines aus dem Stellplatz rickwarts ausfahrenden PKW und einer in Richtung
Thalmannstralle fahrenden Bahn ist durch weitere parkende PKW behindert, es
besteht die Gefahr von Kollisionen, welche jedoch aufgrund der geringen
Fahrgeschwindigkeit der Strab ein akzeptables Restrisiko darstellt.

Die Verschiebung der Gehwegquerung der Thalmannstralle unmittelbar nérdlich der
Einmindung Geschwister-Scholl-Stralte erfordert in Variante 1 das Langsparken am
Nordrand der Geschwister-Scholl-Stralie auf etwa 10 m Lange zu reduzieren.

Mit Wegfall des Verkehrsteilers in der Thalmannstralte sidlich der Einmiindung
Geschwister-Scholl-Stralle kdénnen dort in Variante 1 im Seitenraum neue
Langsparkplatze eingeordnet werden, ggf. als Lieferzone ausgewiesen.

Im Bereich des o6stlichen Leipziger Platzes missen alle Langsparkplatze zuklnftig
entfallen, ebenso in der der Liebknechtstral3e (beide Varianten).

Von im Planbereich vorhandenen 51 PKW-Stellplatzen entfallen insgesamt in Variante
1 33 und in Variante 2 40.

Am Hanseplatz entfallen 2 PKW-Stellplatze am Rand der Reiflhausstrafe in der
Einfahrt aus der Leipziger Stralte. Gegenuber werden mit Variante 3.2 zwei weitere
Stellplatze (Behindertenparkplatz) Uberbaut. Die Varianten 3 wirken sich auf die
Parkplatzsituation in Verbindung mit Variante 1 analog dieser aus, da die
EinbahnstralRe sldlicher Leipziger Platz flr beide Fahrtrichtungen umgebaut werden
muss. Mit Variante 2 bleibt hier der Bestand erhalten

ErschlieBung

Die Varianten der Planung am Leipziger Platz verandern die bestehende ErschlieBung
der angrenzenden Gebiete nicht grundsatzlich. In Variante 1 wird auf dem kurzen
westlichen Stuck eine Verkehrsbeschrankung fiur den motorisierten Individualverkehr
eingerichtet, fur Anwohner bleibt die Fahrbahn aber nutzbar.

Die Anordnung von Haltestellen am Leipziger Platz ist in beiden Varianten mdglich. Je
nach Quelle/Ziel ergeben sich geringfiigig unterschiedlich lange Wege.

Die Auswirkungen der Variante 1 bleiben am Leipziger Platz in Kombination mit den
Varianten 3 unverandert, auch hier erfordert sie MIV-Sperre am 6stlichen Leipziger
Platz den Umbau des sudlichen Leipziger Platzes zur in beide Richtungen befahrbaren
ErschlieBungsstrale. Wird eine der Varianten 3 mit Variante 2 kombiniert, sind am
sudlichen Leipziger Platz keine Anderungen nétig.

Verkehrsberuhigungen, Verkehrsverlagerungen

Variante 1:

Die geanderte Verkehrsorganisation der Zufahrt Thalmannstr. unterbindet die
vorhandenen Durchgangsverkehre. Die Thalmannstr. wird damit in eine Art
Sammelstral’e oder Quartierstralle umgewandelt, welche die Verkehre des Quartiers
(AnliegerstraRen) aufnimmt und am Anbindepunkt Schmidtstedter Nordknoten an die
Hauptverkehrsstrale flihrt.

41



DS 1540/26

Anlage 1.2
Emch+Berger GmbH

Ingenieure und Planer
[=ep0aN Weimar
Berge

Verkehre werden damit auf die Stauffenbergallee (Hauptverkehrsstrale) verlagert.

Siehe dazu die Unterlage Verkehrsmengengerust — Varianten Verkehrsorganisation
Mai 2026.

Variante 2:

Es sind keine Anderungen im Vergleich zum Bestand zu erwarten, welche mit der
geanderten Verkehrsanlage begriinden lassen. Anderungen der Verkehrsbelastungen
sind auf die allgemeinen Gebietsentwicklungen (Malzwerk, ICE-City Ost)
zurlckzufuhren.

Siehe dazu die Unterlage Verkehrsmengengerist — Varianten Verkehrsorganisation
Mai 2026.

Variante 3.1 und 3.2:

Allgemein kann die Anordnung einer Wendeschleife im StralRenbahnnetz im Bereich
Hanseplatz positiv wirken. Die Wendestelle kdnnte fir mogliche Linienverkirzungen
bei Havariefallen in der Leipziger Strafle zwischen Hanseplatz und Ringelberg sowie
bei potenziellen zuklnftigen Baumallnahmen in diesem Bereich als
Verknupfungsstelle zwischen der Stadtbahn und dem Schienenersatzverkehren
genutzt werden. Die Auswirkungen der Varianten 1 und 2 bleiben am Leipziger Platz
in Kombination mit den Varianten 3 unverandert.

StralBenbeleuchtung

Eine variantenbezogene Beurteilung der Stralenbeleuchtung findet im Zuge der
Voruntersuchungen nicht statt. Die Herstellung der erforderlichen Beleuchtung der
Verkehrsanlage inkl. der Bahnsteige ist in allen Varianten moglich. Details der
Gestaltung haben keinen relevanten Einfluss auf die Entscheidung der zu planenden
Variante.

4.1.2.3 Umwelt- und Schallbeurteilung

Pflicht zur Umweltvertrdqglichkeitspriifung

Das Vorhaben ist gem. dem Gesetz Uber die Umweltvertraglichkeitsprifung in der
Fassung der Bekanntmachung von 18. Marz 2021 (BSBI. | S. 540), das zuletzt durch
Artikel 4 des Gesetzes vom 22. Dezember 2025 (BGBI. 2025 | Nr. 348) geandert
worden ist der Anlage 1, Liste ,UVP-pflichtige Vorhaben* dem Pkt. 14.11 — Bau einer
Bahnstrecke fiir StraBenbahnen, Stadtschnellbahnen in Hochlage, Untergrundbahnen
oder Héngebahnen im Sinne des Personenférderungsgesetztes, jeweils mit den
dazugehdérigen Betriebsanlagen, zuzuordnen.

Das Gesetz sieht plangegenstandig die Verpflichtung zur allgemeinen Vorpriufung des
Einzelfalls vor.

Besonderer naturschutzfachlicher Planungsauftrag (Bedarfsplan)

Gemall dem Bedarfsplan flir Bundesfernstrallen liegt fir das plangegenstandige
Vorhaben keine ,Okostern-Mafinahme* vor.
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Schall und Erschiitterung

Eine variantenbezogene Beurteilung der Schall- und Erschitterungsuntersuchungen
findet im Zuge der Voruntersuchungen nicht statt.

Die Schallimmissionsgrenzwerte am Tag und in der Nacht an Wohngebauden und an
der Berufsschule (Leipziger Stralle 15) werden Uberschritten, es besteht die
Anspruchsvoraussetzung flr Larmschutz. Da kein aktiver Larmschutz méglich ist, sind
in den nachfolgenden Planungsphasen passive LarmschutzmalRnahmen zu
untersuchen.

Wasser

Die Grundwasserneubildungsrate ist abhangig von Versiegelungsgrad, der Art der
Regenwasserableitung im Gebiet sowie den geologischen Gegebenheiten. Aufgrund
des Versiegelungsgrades kann davon ausgegangen werden, dass die
Grundwasserneubildungsrate im Planungsraum sehr gering bis gering ist. In allen
Varianten im Abschnitt 1 kommt es zu einer Erhéhung des Versiegelungsgrades und
damit einhergehend auch zu einer (geringfligigen) Verschlechterung der
Grundwasserneubildungsrate. In der kommenden Planungsphase ist daher ein
besonderes Augenmerk auf die ortsnahe Versickerung zu legen. Es ist zu prifen ob
und inwieweit versickerungsfahige Systeme (u.a. bei Einfahrten, Stellplatze) eingebaut
werden kdnnen, um so den Versiegelungsgrad zu senken.

Boden

Der Planungsraum ist bereits stark vorbelastet und weist einen sehr hohen
Versiegelungsgrad im Bestand auf. Im Abschnitt 1 fuhrt jede Variante zu einer
Erhéhung des Flachenverbrauchs. In den kommenden Leistungsphasen ist die
Flacheninanspruchnahme weiter zu optimieren und auf das zwingend erforderliche
Maf zu reduzieren. Das natlrliche Bodengeflige ist bereits im Bestand gestért und
durch anthropogene Einflisse beeintrachtigt.

Tiere, Pflanzen, biologische Vielfalt - Habitatbdume

Es befindet sich ein Habitatbaum in der Geschwister-Scholl, welcher jedoch eine
schlechte Vitalitat aufweist. Im Zuge der Entwurfsplanung ist der Erhalt des Baumes zu
prufen.

Ein weiterer Habitatbaum ist an der ThalmannstralRe Ecke Jonny-Schehr-Stralie
verortet. Die Variante 2 (Haltestelle) fuhrt zur Kollision mit diesem, hier ware die
Rodung erforderlich. In der Variante 1 kdénnte der Baum erhalten werden

Klima / Luft

Im Planungsraum bilden dicht bebaute und versiegelte Areale bereits stadtische
Warmeinseln. Die hohe Bebauungsdichte bremst den Wind ab und die Stralen und
Gebaude speichern diese Warme. Abkuhlung bieten im Abschnitt 1 die
Bestandsbaume und der Leipziger Platz mit der darauf befindlichen Brunnenanlage.
Durch den Verlust eines erheblichen Anteils des vorhandenen Baumbestandes kommt
es zu einer Verringerung von Verschattung, Verdunstungskihlung und CO»- Bindung.
Kurz- und mittelfristig konnen die damit einhergehenden Auswirkungen nicht
ausgeglichen werden. Vor allem in den Varianten 1 und 2 ist sind die Verluste an
Bestandsbaumen erheblich.
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Die Integrierung von Neupflanzungen ist wichtiger Bestandteil der Planung, jedoch
aufgrund der Einhaltung der technischen Parameter und Querschnittsgestaltung nur
bedingt umsetzbar. In der kommenden Leistungsphase sind technische Losungen zur
Integration von Geholzen nochmals expliziter zu prifen und zu planen.

Mensch (menschliche Gesundheit)

Der Leipziger Platz und dessen Nebenrdume sind im Bestand bereits erheblichen
verkehrstechnischen Einflissen ausgesetzt, was zu einer Verringerung der Wohn- und
Erholungsqualitat gefihrt hat. Ein hohes Versiegelungsniveau und der Verlust von
Grofgrin fihren zu lokalen Warmeinseln, die negative Auswirkungen auf die
menschliche Gesundheit haben. Unversiegelte und begrinte Flachen sowie
Neupflanzungen wirken der Erwarmung entgegen, auch wenn Neupflanzungen im
Vergleich zu bestehenden Baumen schlechter abschneiden. (s. Kap. 3.5.5). Der
Ausgleich soll mdglichst ortsnah erfolgen. Weiterhin wird das Konzept durch
Mikrofreirdume und zusammenhangende Grlinflachen erganzt. Die Umgestaltung des
Leipziger Platzes ist Bestandteil einer gesonderten Planung, wirkt sich im
Planungsraum aber positiv auf die Sozialstruktur im Quartier aus.

Im Bereich des Hanseplatzes ist von zeitlich begrenzten Beeintrachtigungen
auszugehen. Larm-, Erschitterungen sowie die Unterbrechung der Wegeverbindung
zwischen Dresdener Str. und Hanseplatz (hier v.a. der Spielplatz) finden nur im
Havariefall statt. Der Verlust von Bestandsgrin fihrt auch hier zu einer
Verschlechterung des Mikroklimas.

Landschaft / Ortsbild

In allen Varianten kommt es zu einer Erhéhung an dem Grad der Technisierung,
versiegelten Flachen sowie zum Verlust quartierbildpragenden Gehdlzen. Das Konzept
der Planung sieht vor (neue) zusammenhangende Grinzige zu schaffen, den
ruhenden Verkehr zu reduzieren und eine durchgangige Quartiersgestaltung zu
entwickeln. Zudem soll die extern beauftragte Umgestaltung des Leipziger Platzes
dazu beitragen das Quartier aufzuwerten.

Gegentiberstellung

Zusammenfassend werden in der nachfolgenden Tabelle die Kriterien zu den
Umweltfaktoren quantitativ gegentibergestellt.

Kriterium Umwelt Variante 1 Variante 2 Variante 3.1 Variante 3.2

Baume Bestand: 88 89 13 20

Baume Planung: 73 42 9 12
Erhaltungsquote 56 % 45 % 69 % 60 %
Bestandsbaume:

Rodungen: 38 48 4 8

Neupflanzungen: 23 2 - -

Kronentraufe Bestand: | 3.300 m? 3.121 m? 304 m? 378 m?

Kronentraufe Planung: | 2.173 m? 1.208 m? 91 m? 135 m?
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Kriterium Umwelt Variante 1 Variante 2 Variante 3.1 Variante 3.2
Versiegelung Bestand: | 12.067 m? 11.333 m? 2.394 m? 2.594 m?
Versiegelung Planung: | 12.223 m? 11.588 m? 2.445 m? 2.899 m?
Unversiegelte Flache | 470 m? 520 m? 132 m? 387 m?
Bestand:
Unversiegelte Flache | 314 m? 265 m? 81 m? 82 m?
Planung:
Versiegelungsgrad Be- | 94,7 % 95,6 % 94,7 % 87 %
stand:
Versiegelungsgrad 96,8 % 97,8 % 96,8 % 97 %
Planung:
Zuséatzlicher Flachen- | 2,1 % 22% 21 % 10 %
verbrauch in %:
Verlust / Beeintrachti- | 1 1 0 0
gung von Habitatbau-
men:
Auswirkungen Land- | Contra: Erho- s. Variante 1 Contra: Erho- | Siehe  Variante

schaftsbild/Ortsbild

hung Grad der
Technisierung,
Verlust Grol3-
grun/Grinfla-

hung Grad der
Technisierung,
Verlust GroR3griin

Pro: -

3.1

chen, mehr ver-
siegelte Flachen

Pro: neue/zu-
sammenhan-
gende Grlnziige,
Mikrofreiraum,
Radabstellfla-
chen, weniger ru-
hender Verkehr,
Umgestaltung
Leipziger Platz

4.1.2.4 Raumstrukturelle Wirkungen, Freiraum

Grundsétzliche Angaben fiir alle Varianten

Das freiraumplanerische Konzept fir die Nebenanlagen des Abschnitt 1 ,Leipziger
Platz® umfasst in allen Varianten neben dem grol3tmoglichen Erhalt der
Bestandsbaume (Erhalt und Verbesserung des Wurzelraumes) die Neupflanzung von
Baumen, das Schaffen von Mikrofreirdumen, Integration von Parkplatzflachen und das
Bereitstellen von Abstellmdglichkeiten fur Fahrrader. Die Verbindung der einzelnen
Freiflachen soll ein wiedererkennendes Bild entlang der neu geplanten Stadtbahnlinie
ergeben. Im Rahmen der Vorplanung werden freiraumplanerisch mdgliche
Kombinationen aufgezeigt. Eine abschlieliende Bewertung kann erst im Zuge der
Entwurfsplanung unter der Berlcksichtigung fachplanerischer Aspekte wie u.a.
Leitungsplanung, Feuerwehrzufahrten usw. erfolgen.
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Die Nebenflachen (Geh-/Rad-/Aufstell- und Randbereiche) sind in allen Varianten so
gestaltet, dass Bestandsbaume und Grof3griin als relevante Strukturen grofRtmaoglich
erhalten bleiben kénnen. Die Bewertung der Erhaltungsfahigkeit wurde grundlegend
auf Basis der Kollisionsprifung mit der Technik und unter Bertcksichtigung der
Hausanschlusse fiir Trink- und Abwasser durchgeflhrt. Auch der Oberleitungskorridor
fand Berucksichtigung.

Offene Baumscheiben ab 2 m Breite und tiber 6 m? in der Flache kénnen zusatzlich mit
einer standortangepassten Bepflanzung zur Forderung der Biodiversitat versehen
werden. Baumscheiben im Haltestellenbereich sind als begehbare Baumscheiben
auszubilden.

Um den Wurzelraum der Bestandsbaume zu erweitern, sind Wurzelbricken um diese
herum angeordnet. Weiterhin wurden die Baumscheiben zur linearen
Standortvernetzung moglichst zu zusammenhangenden Pflanzscheiben geblndelt.
Die Bestandsleitungssituation der Trink- und Abwasserhausanschlisse wurde in
beiden Fallen berlcksichtigt.

Mikrofreirdume mit Sitzelementen ausgestattet erganzen das Konzept, um die
Aufenthaltsqualitdt sicherzustellen. Den zusammenhangenden Baumscheiben wird
jedoch der Vorrang gewahrt.

Die Radabstellflachen sollen den Bedarf in den Abschnitten méglichst decken, um den
Nutzungsdruck der aktuell auf den Baumscheiben liegt durch illegales AnschlieRen von
Fahrradern an den Baumbdlgeln zu verringern und im besten Fall géanzlich zu
vermeiden.

Im Bereich der Haltestellen sind Baumpflanzungen vorzunehmen, um auch hier einen
gewissen Verschattungseffekt zu erreichen. Die Unterstande sollten nach Méglichkeit
in begrunter Form gestaltet und mit Sitzmdglichkeiten ausgestattet werden. Die
Plandarstellung erfolgte sinnbildlich. Die tatsachliche Gestaltung der Wartehallen ist
unter Beachtung der dann geltenden Vertrage zur Stadtwerbung festzulegen.

Sofern es technisch moglich ist, soll die Entwasserung des Gehwegs in die
Baumscheiben erfolgen. Auf Basis des gegenwartigen Planungsstands (Vorplanung)
ist eine abschlieRende Prufung/Planung nicht moglich. Die Entwasserungsplanung ist
Bestandteil der Entwurfsplanung.

Verkehrsflachen welche nicht zwingend zu erhalten sind, sind zu entsiegeln und der
positiven Umweltbilanz zuzuflhren.

Die Gestaltung des Leipziger Platzes erfolgt gesondert und ist nicht Bestandteil dieser
Unterlage.

Variante 1
- Erhalt von Bestandsbaumen

In der Variante 1 kdnnen die Bestandsbaume aufgrund des beengten Bauraums und
der notwendigen Erneuerung der Hausanschlisse nur bedingt erhalten werden. Dies
betrifft insbesondere die Gebiete rund um die Liebknechtstralle, sowohl 6stlich als auch
sudlich des Leipziger Platzes sowie den Ubergang zur Thalmannstrafe. Insgesamt 88
Bestandsbaume befinden sich im Planungsgebiet, von denen derzeit 50 Stlick erhalten
werden koénnen. Dies entspricht einer Erhaltungsquote von etwa 56 %.
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- Baumfallungen

Von den insgesamt 88 Bestandsbaumen im betrachtetet Raum des Abschnitt 1 —
Variante 1 mussen aufgrund der Kollision mit der technischen Planung sowie den
Hausanschllssen fir Trink- und Abwasser insgesamt 38 Baume gerodet werden.

- Baum Neupflanzungen

Neupflanzungen von Baumen sollen vor allem entlang der Liebknechtstralle und im
der Bereich der Haltestellen erfolgen. Aufierdem werden gelegentlich Neupflanzungen
Ostlich der Thalmannstralte vorgenommen. Dadurch entsteht ein tGberwiegend griiner
Durchgang in diesen StralRenabschnitten, der zur Minderung der Beeintrachtigung
aufgrund des Verlustes an verschatteten Flachen und der aufgeheizten Umgebung
beitragt. In der Gesamtheit sind 23 Neupflanzungen geplant, davon 7 Baume auf
offenen und 16 Baume auf begehbaren Baumscheiben.

offene Baumscheiben

Die Baumscheiben sollen offen und moglichst zusammenhangend gestaltet werden,
solange die Gehwegbreite den Regelquerschnitt von 2,50 m nicht unterschreitet. Bei
der Unterschreitung des 0.g. Regelquerschnittes und im Haltestellenbereich sind die
Baumscheiben so zu gestalten, dass sie begehbar sind. In der Variante 1 sind derzeit
23 offene Baumscheiben geplant, von denen zwei zusammenhangend ausgebildet
sind.

Nebenflachen

Die grofdten Veranderungen in Bezug auf Parkplatze finden im Bereich der
Liebknechtstralie statt, wo alle vorhandenen Langsparkplatze entfallen. In den anderen
Bereichen des Abschnitts 1 entstehen ebenfalls erhebliche Einbul3en bei Parkrdumen.
Insgesamt gibt es eine Reduzierung in der Variante 1 von 51 Parkplatzen auf 18 Stuck.
Dies entspricht einer Erhaltungsquote von etwa 35 %.

Alle 13 Einfahrten im Abschnitt 1 werden gemaR ihrem Ausgangszustand
wiederhergestellt.

Angebote im Freiraum

Das Konzept der Variante 1 schlief3t auch die Eingliederung von einem Mikrofreiraum
mit insg. einem Sitzelement und 2 Radabstellflachen mit insg. 11 Radbugeln ein.

Westlich der Liebknechtstral’e gibt es zwei Radabstellflaichen, wahrend &stlich der
Thalmannstralie derzeit ein Mikrofreiraum vorgesehen ist.

Variante 2
- Erhalt von Bestandsbaumen

Wie auch schon in Variante 1 kdnnen die Bestandsbaume in Variante 2 aufgrund des
beengten Bauraums und der notwendigen Erneuerung der Hausanschlisse nur
bedingt erhalten werden. Dies betrifft die Gebiete rund um die LiebknechtstralRe (bei
Variante 2 jedoch nur den westlichen Teil), sowohl &stlich als auch sudlich des
Leipziger Platzes und bis auf einen Ausnahmefall beidseits die Thalmannstrale. Von
den insgesamt 89 Bestandsbaume kdnnen nach derzeitigen Planungsstand 40 Stuck
in Variante 2 erhalten werden. Dies entspricht einer Erhaltungsquote von etwa 45 %.
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- Baumfallungen

Von den insgesamt 85 Bestandsbaumen im betrachtetet Raum des Abschnitt 1 —
Variante 2 mussen aufgrund der Kollision mit der technischen Planung sowie den
Hausanschlissen fur Trink- und Abwasser insgesamt 48 Baume gerodet werden.

- Baum Neupflanzungen

In der Variante 2 kénnen aufgrund des Querschnittes und der einzuhaltenden
Regelbreiten lediglich zwei Neupflanzungen 6stlich der Liebknechtstralle eingeordnet
werden. Wegen der Situation der Haltestellen und der Hausanschliisse sind in dieser
Variante keine Neupflanzungen in der Thalmannstralle moglich. Der Griinzug wird in
der Thalmannstrae unterbrochen und weist somit nicht wie in Variante 1 eine
Durchgangigkeit auf. In der Gesamtheit sind 2 Neupflanzungen auf offenen
Bauscheiben geplant.

- offene Baumscheiben

Die Baumscheiben sollen offen und méglichst zusammenhangend gestaltet werden,
solange die Gehwegbreite den Regelquerschnitt von 2,50 m nicht unterschreitet. Bei
der Unterschreitung des 0.g. Regelquerschnittes und im Haltestellenbereich sind die
Baumscheiben so zu gestalten, dass sie begehbar sind. In der Variante 2 sind derzeit
4 offene Baumscheiben geplant, von denen drei zusammenhangend ausgebildet ist.

- Nebenflachen

In Variante 2 entfallen alle Bestandsparkplatze im Bereich der Liebknechtstralie, dstlich
des Leipziger Platzes und in der Thalmannstrafle. Von insgesamt 51 Parkplatzen
kénnen lediglich 11 erhalten werden. Dies entspricht einer Erhaltungsquote von
lediglich rund 21 %.

Alle 13 Einfahrten im Abschnitt 1 werden gemaR ihrem Ausgangszustand
wiederhergestellt.

- Angebote im Freiraum

Das Konzept der Variante 2 schlie3t wie auch in Variante 1 die Eingliederung von
Radabstellflachen ein.

Ein Mikrofreiraum ist im Abschnitt 1 in der Variante 2 nicht vorgesehen. Eine
Radabstellflache mit 10 Radbugeln ist dstlich der Liebknechtstralie vorgesehen.

Im Zuge der technischen Planung wird in Variante 2 in den Vorgarten der
LiebknechtstralRe 1 eingegriffen. Dieser ist nach Beendigung der BaumalRnahme gem.
der Vorgartensatzung der Stadt Erfurt wiederherzustellen.

Tabelle: Tabellarische Gegeniiberstellung Variante 1 und 2 im Abschnitt 1

Kriterien Variante 1 Variante 2
Erhaltungsquote Bestandsbdume | 56 % 45 %
Baumfallungen 38 St. 48 St.
Neupflanzungen 23 St. 2 St.
offene Baumscheiben 23 St. 4 St.
Parkplatze 18 St. 11 St
Mikrofreiraume 1 St. 0 St.
Radabstellflachen 2 St 1 St.
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Variante 3.1 und 3.2 — Hanseplatz

Im Abschnitt 1 gibt es zwei herausgelagerte Untervarianten der Variante 3, welche den
Bereich um den Hanseplatz betreffen. Aufgrund kurzfristiger Einarbeitung und
fehlender  Grundlagen (Vermessung, Aufnahme  der  Bestandsbaume,
Kollisionsprifung, etc.) ist bis dato nur ein rudimentarer Vergleich der Varianten
moglich, welcher sich aus freiraumplanerischer Sicht nur auf die Erhaltungsquote der
Bestandsbaume, die Rodungen und die Parkplatzsituation bezieht. Der Vergleich
dieser beiden Kriterien findet im Nachfolgenden lediglich tabellarisch statt. Im
Allgemeinen ist eine Ersatzpflanzung der entfallenen Baume in raumlicher Nahe zu den
Bestandsbaumen auf dem Hanseplatz mdglich, dies ist im Zuge der Entwurfsplanung
zu konkretisieren.

Tabelle: Tabellarische Gegeniiberstellung Variante 3.1 und 3.2 im Abschnitt 1

Kriterien Variante 3.1 | Variante 3.2
Erhaltungsquote Bestandsbdume | 69 % 60 %
Baumfallungen 4 St. 8 St.
Parkplatze 17 St. 19 St.

4.1.2.5 Leitungen

Es ist im gesamten Planungsraum damit zu rechnen, dass eine Vielzahl von Medien
umverlegt werden muss. Teilweise sind ohnehin Erneuerungen der Anlagen durch die
verantwortlichen Stellen vorgesehen. Die rdumliche Nahe der Varianten fuhrt dazu,
dass keine fur die Variantenauswahl relevante Unterschiede festzustellen sind. Eine
variantenbezogene Beurteilung der Leitungen bzw. Leitungsumverlegung findet im
Zuge der Voruntersuchungen nicht statt.

4.1.2.6 Grunderwerb

In beiden Varianten sind am Eckgrundstiick Leipziger Stralle 2 Abbiegegleise und die
daraus resultierende Verschiebung der Rander der Verkehrsanlage kleine
Flachenanteile des Grundstlickes mit dem Gehweg zu Uberbauen.

In Variante 1 ist dies erforderlich auch an der Einmindung sudlicher Leipziger Platz in
die ThalmannstralRe vor der Backerei (Thalmannstral3e 37) erforderlich.

In Variante 2 ist zusatzlich das Grundstuck Liebknechtstral’e 1 betroffen.

In Verbindung mit den Varianten 3 andert sich die Situation am Leipziger Platz nicht.
Der Gebaudebestand auf den Grundstucken ist nicht betroffen.

Insgesamt ergibt sich eine zu erwerbende Flache von etwa:

- 43 m?in Variante 1
- 25 m?in Variante 2

analog in Varianten 3 in Verbindung mit Var. 1 bzw. Var. 2
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4.1.2.7 Anlagen Dritter
Anlagen Dritter, die von der BaumafRnahme betroffen sind, sind nicht bekannt.

Im Bereich des Hanseplatzes verdrangen beide Varianten einen o&ffentlichen
Abfallsammelplatz und einen Trafo, flr beide muss eine Ersatzflache ausgewiesen
werden. Die Tiefgarage unter dem Platz wird vermutlich nicht von den neuen Gleisen
Uberbaut. Ggfs. ist dies in der weiteren Planung anhand von zu beschaffenden
Unterlagen zur exakten Ausdehnung der Tiefgarage zu prifen. Wenn erforderlich ist
die Konstruktion statisch nachzurechnen und bzgl. Erschitterungsimmssionen zu
priufen. Die Tiefgaragenein- und -ausfahrt an der Halleschen StralRe ist bzgl. der
rechtzeitigen Sichtbarkeit der StralRenbahn zu prifen, erforderlichenfalls in die
Fahrstraltensteuerung der Bahn zu integrieren.

4.1.2.8 Denkmalschutz

In den geschitzten Vorgarten des Grundstiickes Leipziger Strale 2 greifen beide
Varianten durch eine Verschiebung des Gehweges geringfiigig ein. In Variante 1 erfolgt
dies analog im Vorgartenbereich Thalmannstralle 37.

Grundlagen zum Denkmalschutz liegen fir den Bereich Hanseplatz aktuell nicht vor.

4.1.2.9 Kosten

Die erwarteten Kosten der Baumalinahmen sind in der Kostenschatzung fur alle
Varianten beschrieben. Zwischen den Varianten 1 und 2 bestehen nur geringe
Unterschiede. In Verbindung mit einer der Varianten 3 reduzieren sich die Baukosten.
Der Umfang der Leistungen am Hanseplatz ist deutlich geringer als die entfallenden
Leistungen am Leipziger Platz.

4.1.3 Vorzugsvariante

Als Vorzugsvariante hat sich nach Abwagung aller Kriterien die Variante 1 (Sperrung
des ostlichen Leipziger Platzes fir motorisierten 1V) herausgestellt. Um die
verkehrlichen Probleme, die mit der Havariestrecke der Stadtbahn durch den stdlichen
Leipziger Platz verbunden sind zu vermeiden, soll in der weiteren Planung die Var. 1
in Verbindung mit der Gleisschleife am Hanseplatz verfolgt werden.

Die Einbahnstral’e am sldlichen Leipziger Platz soll jedoch erhalten bleiben. Fiir den
motorisierten Verkehr wird es eine Verlagerung auf andere Stra3enziige geben.

Die Aufteilung des StraRenquerschnitts im Ubergang zum Nordabschnitt in der
Liebknechtstralte ist an die Vorzugsvariante des Nordabschnittes anzupassen
(Ostseite: Gehweg ohne Baume, Radschutzstreifen, 6,50 m strallenbindiger
Bahnkorper in Mittellage, Westseite: Radfahrstreifen, Langsparkstreifen mit Baumen
und Gehweg)
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4.2 Abschnitt 2: ThalmannstraRe

Die Thalmannstralte weist einen durchgehend relativ konstanten Querschnitt zwischen
den anliegenden bebauten Grundstiicken auf, mit einer Gesamtbreite von 20 m. Schon
die vorangegangenen Untersuchungen haben gezeigt, dass hierin nicht allen
Ansprichen der verschiedenen Verkehrsarten nach eigenen abgetrennten Flachen
gefolgt werden kann.

Die ThalmannstralRe ist als Erschlielungsstrale ES IV nach RIN einzustufen. Sie dient
hauptsachlich der ErschlieBung der anliegenden Grundstliicke und der Zufahrt zu
angrenzenden Quartieren Uber die querenden Strallen. Zusatzlich wird sie gelegentlich
von Durchgangsverkehr genutzt, der hier eine vermeintlich schnellere Alternative zu
daflir vorgesehenen anderen Strecken sieht. Die Aufgabenstellung sieht generell keine
Anderung des Verkehrskonzeptes vor, wiinscht aber andererseits eine Verbesserung
der Aufenthaltsqualitat der StralRe.

Die Varianten versuchen, den zwingend nétigen Raum flir die Stadtbahn und den
motorisierten Individualverkehr und im verbleibenden Seitenraum Maoglichkeiten fur die
weiteren Verkehrsarten, fiir Stadtgrin und andere Funktionen zu schaffen.

4.2.1 Varianteniibersicht

Alle 3 Varianten beinhalten den fiir die Stadtbahn zwingend nétigen Bahnkdrper in
seiner Mindestbreite von 6,50 m. Dieser ergibt sich aus der Uberlagerung des
Bahnkorpers mit der Fahrbahn fir den motorisierten Individualverkehr. 6,50 m erlauben
die Begegnung auch von Schwerverkehrsfahrzeugen und Bussen untereinander. Die
Gleise liegen mit 3,60 m Gleisachsabstand und je 1,45 m Sicherheitsabstand zum
Fahrbahnrand mittig in diesem stralRenbilindigen Bahnkoérper. Im Bereich angrenzender
Bahnsteige missen die Borde fiir den barrierefreien Einstieg auf 1,21 m Abstand
heranriicken, es bleiben 6.02 m Fahrbahnbreite. Bei reduzierter Geschwindigkeit ist in
diesen kurzen Abschnitten noch immer eine Begegnung zweier Fahrzeuge des
Schwerverkehrs oder zweier Busse moglich. Unterschiede weisen die Varianten in den
verbleibenden seitlichen Raumen auf.

Die im Konzept der EVAG vorgesehenen Haltestellen Ruhrstral3e kénnen an keiner
Stelle in der nétigen Lange zwischen querenden Stralen und Grundstiickszufahrten
eingeordnet werden. Fir den mdglichen Kompromiss sind 2 Varianten untersucht,
beide am gleichen Standort. Diese Varianten kdénnen grundsatzlich in allen
Grundvarianten umgesetzt werden, sind mit diesen frei kombinierbar.

4.2.1.1 Variante 1

Anschliellend an diesen Bahnkorper wird beidseits ein Radschutzstreifen mit 1,50 m
Mindestbreite angeordnet. Zu dann folgenden Parkplatzen ist ein 75 cm
Sicherheitstrennstreifen erforderlich. Langsparkstreifen und Bepflanzungsflachen
schlieflen sich abwechselnd mit 2 m Breite an. In diesem Streifen kdnnen auch weitere
Funktionen untergebracht werden (Radabstellanlagen, Beleuchtung,
Fahrleitungsmaste ...). In dieser Variante wurde versucht, ein ausgewogenes
Verhaltnis zwischen Anzahl der PKW-Stellplatz und Baumstandorten zu finden. Es
verbleiben beidseits Gehwege mit 2,50 m Regelbreite.
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Die Haltestellen Ruhrstrale kénnen mit 60 m Bahnsteiglange nur im
Einmindungsbereich der Ruhrstrale angeordnet werden. In Variante 1 ist dies so
konsequent wie moglich umgesetzt, mit Abkopplung der Ruhrstralle und Umwidmung
zur Sackgasse. Somit ist der Bahnsteig in Fahrtrichtung Norden durchgehend 60 m
lang barrierefrei angehoben. Diese Lésung kann unabhangig von den anderen
Planinhalten auch mit den Varianten 2 und 3 kombiniert werden.

4.2.1.2Variante 2

Die Aufteilung des Querschnittes ist zur Variante 1 unverandert. Die Anordnung von
PKW-Stellplatzen und Baumstandorten/Griinstreifen erfolgte hier mit Schwerpunkt auf
die Einordnung von Baumstandorten/Griinstreifen zu Lasten der Anzahl verbleibender
PKW-Stellplatze.

Die Bahnsteige sind an gleicher Stelle eingeordnet. Jedoch bleibt hier die Ausfahrt aus
der ThalmannstralRe in die Ruhrstralle erhalten, die Bahnsteigkante kann daflir nicht
auf voller Lange angehoben werden. Diese Lésung kann unabhangig von den anderen
Planinhalten auch mit den Varianten 1 und 3 kombiniert werden.

4.2.1.3Variante 3

Die Aufteilung des Querschnittes ist zur Variante 1 unverandert. Die Anordnung von
PKW-Stellplatzen und Baumstandorten/Griinstreifen erfolgte hier mit Schwerpunkt auf
die Einordnung von PKW-Stellplatzen zu Lasten der Baumstandorte/Grinstreifen.

Fir die Haltestelle ist in Fahrtrichtung nach Norden wieder die Variante mit
durchgehend angehobener Bahnsteigkante und Abkopplung der Ruhrstralle
dargestellt. Aber auch die Lésung der Variante 2 kann hier eingeplant werden.

4.2.1.4 weitere Varianten

Zur Schaffung eines attraktiven leistungsfahigen Stadtbahnverkehrs wurde auch ein
besonderer Bahnkorper betrachtet. Dessen Mindestbreite geman
Lichtraumforderungen liegt bei 5,60 m (2,70 m Gleisachsabstand, beidseits 1,45 m
Sicherheitsabstand). Diese zusatzlich zu den nétigen Kfz-Fahrstreifen einzuordnen,
wirde die ohnehin beengten Verhaltnisse fur die anderen Funktionen (Radverkehr,
FuBganger, Parken, Stadtgrin) weiter einschranken. Auflerdem misste flr die
zusatzlich benétigten Breiten erhdhter Grunderwerb getatigt werden.

Gleiches gilt fur den Weg, die zusatzlich bendtigten Breiten durch Grunderwerb der
Anliegergrundsticke zu schaffen.

Far Radfahrer wird eine Flihrung im Mischverkehr mit Kfz- und Bahn ausgeschlossen.
Der Querschnitt des stralRenblindigen Bahnkdrpers mit 6,50 m Gesamtbreite und 1,45
m Abstand zwischen Gleisachse und Bord bietet lediglich etwa 90 cm breite
Fahrstreifen zwischen den Schienen oder zwischen Bord und auf3erer Schiene. Es
besteht bei der Langsbefahrung die permanente Gefahr, mit den Radern in die
Schienenrillen zu rutschen. Eine derart unsichere Radfahrerfihrung kann nicht geplant
werden. Radverkehr im Bahnkoérper wirde zudem die Fahrgeschwindigkeit der
Stadtbahn deutlich reduzieren und somit die Férderfahigkeit der MaRnahme in Frage
stellen.
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Regellésung ware die Einordnung separater Radwege oder Radfahrstreifen. Deren
Mehrbreite von mindestens 75 cm auf jeder Seite wirde dazu flihren, dass alle
Langsparkplatze entfallen oder Gehwege auf lange Strecken weniger als 2 m breit
werden. Beides ist nicht vermittelbar, wilrde die Akzeptanz und
Genehmigungsfahigkeit der Mallnahme gefahrden.

Uberlegungen, einzelne Querschnittsanteile in andere Verkehrsraume zu verlagern,
haben keine tragfahige Losung gezeigt. Bezliglich des Kfz-Verkehrs wiirde eine solche
Anderung, zum Beispiel mit einer EinbahnstraBenregelung, zu markanten
Verkehrsverlagerungen in andere StralRenziige fihren. Dies entspricht nicht den
Grundlagen dieser OPNV-MaBnahme und wirde den gesetzten Rahmen
Uberschreiten.

Fur o6ffentliche Parkflachen im Planungsgebiet wurde seitens der Stadtverwaltung eine
Studie erstellt. Im Ergebnis konnten keine nennenswerten belastbaren Angebote fur
Ersatzflachen ausgewiesen werden. Diverse Ansatze, wie z.B. die Mehrfachnutzung
von Kundenparkplatzen von Einzelhandelseinrichtungen, kdénnen durch die
Stadtverwaltung geprift werden, sind aber vom Einverstandnis der Eigentimer
abhangig und kénnen nicht als Festlegung in die Bilanz dieser Planung aufgenommen
werden.

4.2.2 Variantenbeurteilung

4.2.2.1 OPNV-Beurteilung

Bahnkérper, Trassierung

Beziiglich der Verkehrsanlagen fiir den OPNV gibt es keine Unterschiede zwischen
den Varianten. Der vom Grundsatz her anzustrebende besondere Bahnkorper kann im
verfugbaren Querschnitt der Thalmannstral’e nicht mit den weiteren geforderten
Bereichen fur Radfahrer, Fuliganger, Kfz-Verkehr und Parken kombiniert werden. Die
notige ungehinderte Fahrt der Stadtbahn im straRenbilindigen Bahnkdrper muss durch
Bevorrechtigungen in der Signalisierung der angrenzenden Knotenbereiche
gewabhrleistet werden.

Die Trassierung des Doppelgleises folgt dem naturlichen Verlauf des Verkehrsraumes
mit 2 parallelen Gleisgeraden.

Bevorrechtigung

Variante 1, 2 und 3:

Auf Grund der Fuhrung der Strallenbahnen im Mischverkehr sowie die Lage der
Haltestellen am Beginn und Ende des Abschnittes S2, fungieren die OV-Fahrzeuge als
sogenannte Pulkfiihrer. Eine negative Beeinflussung des OPNV ist daher als
unwahrscheinlich einzuschatzen. Die LSA 2 Thalmannstr./ Iderhoffstr. wird auf Grund
ihnrer Lage im Verkehrsnetz als sogenannter Einzelldufer vollverkehrsabhangig
betrieben (unkoordiniert; analog Bestand).

Der Stadtbahnlinie 9 kann die hdchstmogliche Bevorrechtigung gestattet werden.
Warte- bzw. Verlustzeiten kbnnen somit auf ein Minimum reduziert werden.
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Sicherheit

Der sichere Stadtbahnbetrieb im strallenblindigen Bahnkorper ist gewahrleistet, es
bestehen keine Einschrankungen.

Haltestellen, Ersatzhaltestellen, Barrierefreiheit

Variante 1:

Der angedeutete Kompromiss behalt den Standort der heutigen Bushaltestellen
Ruhrstralde prinzipiell bei. Damit entspricht die Situation dem gewohnten Einzugsgebiet
der heutigen Buslinie. Alternative Standorte kdnnen aufgrund der zahlreichen
Grundstiickszufahrten nicht geplant werden. Beide Bahnsteige sind gemal der Erfurter
Regelbauweise mit angehobener Radverkehrsflihrung am Fahrbahnrand geplant.

Die erforderliche Bahnsteiglange von 60 m erfordert in Fahrtrichtung nach Norden die
Anordnung vor der Einmindung der Ruhrstral’e, welche abgekoppelt und zur
Sackgasse umgestaltet werden muss. Die gerade Gleislage erméglicht somit auf
ganzer Lange einen barrierefrei gebauten Bahnsteig mit Regelspaltmalen.

Gegenuber in Fahrtrichtung Siden kann die Bahnsteigkante wegen vorhandener
Grundstuckszufahrten nur auf 36 m Lange im vorderen Bereich angehoben werden.
Der Spalt kann hier auch in der Lage mit Regelmal’ gebaut werden. Der hintere Bereich
langer Bahnen kommt vor 2 Grundstickszufahrten zum Halten, die Anhebung der
Bahnsteigkante ist hier nicht méglich. Fur den kurzen Moment des Bahnhaltes sind die
beiden Grundstickszufahrten blockiert.

Beide Bahnsteige bieten mit 2 m Breite und angrenzendem Gehweg ausreichend Platz
fur die Anordnung der nétigen Ausstattung bei Einhaltung der Forderungen des
Lichtraumregewerkes.

Ersatzhaltestellen liegen nicht in diesem Planungsabschnitt.
Variante 2:

Bei gleicher Lage der Haltestellen wird auf die Abkopplung der Ruhrstral3e verzichtet,
es kann nach wie vor aus der Thalmannstral3e in die Ruhrstrale abgebogen werden.
Um dabei Wartezeiten der Bahn zu vermeiden, sollte dies auf Rechtsabbieger
beschrankt werden. Fur diese muss auf die angehobene Bahnsteigkante verzichtet
werden. Es verbleiben im vorderen Bereich 35 m angehobene Bahnsteigkante. Der
Wartebereich der Haltestelle ist durch die Einmundung unterbrochen. Aussteigende
Fahrgaste treten auf die Fahrbahn, die allerdings wegen der haltenden Bahn aktuell
nicht von Kfz befahren werden kann. Die Fahrgaste sind gezwungen, den schnellen
Weg zum Gehweg zu suchen. Es kdnnen Konflikte mit Kfz auftreten, wenn die Bahn
wieder abgefahren ist, Kfz abbiegen mdchten und die Fahrgaste die Fahrbahn noch
nicht verlassen haben.

Der Bahnsteig in Fahrtrichtung Stden ist unverandert zur Variante 1.
Variante 3:
Die Haltestellenausbildung entspricht jener der Variante 1.

Aus Sicht des OPNV ist die Variante 1 mit durchgehend angehobenem Bahnsteig zu
bevorzugen. Die Realisierbarkeit der Sackgasse ist hierflir verkehrstechnisch und
verkehrsorganisatorisch zu prifen.
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techn. Ausstattung

Bezuglich der technischen Ausstattung bestehen keine relevanten Unterschiede
zwischen den Varianten.

4.2.2.2Verkehrliche Beurteilung

Leistungsfahigkeit
Variante 1, 2, 3:

Die Leistungsfahigkeit der drei geplanten Varianten ist als identisch zu bewerten.
Unterschiede in den Bewertungen resultieren aus den verschiedenen Planfallen des
Verkehrsmengengerust Mai 2026 und damit der Festlegung zur Variante im Abschnitt
S1.

Siehe dazu Ergebnisse der verkehrstechnischen Untersuchung Mai 2026.

LSA Technische Anlage

Allgemein:

Die Planung der LSA erfolgt nach den gultigen Richtlinien (z.B. RILSA) sowie dem
technischen Standard der LH Erfurt.

Variante 1, 2, 3:

Im Zuge der geanderten Verkehrsraumaufteilung, der Medienum- und -neuverlegung
sowie der Einbindung von Fahrleitungsmasten muss die LSA-Verrohrung sowie die
gesamte verkehrstechnische Ausstattung (LSA) inklusive des Steuergerates neu
geplant werden. Gleiches gilt fir in die Fahrbahn zu verbauenden Detektoren
(Induktionsschleifen und/ oder Gleisschleifen).

Eine Koordinierungskabeltrasse zwischen Nachbaranlagen wird vorgesehen.

Die LSA soll vollverkehrsabhangig betrieben werden (analog Bestand).

Querschnitte fiir IV-Verkehrsarten

Alle Varianten bieten fir Kraftfahrzeuge und Bahnen einen gemeinsam genutzten
strallenbindigen Bahnkérper an, Unterschiede zwischen den Varianten bestehen
nicht. Der Querschnitt dieser Fahrbahn ist mit 6,50 m ausreichend, um die
ErschlieBungsfunktion der Stral’e zu realisieren. Auch Begegnungen von Bussen
und/oder LKW untereinander ist ungehindert moglich.

Radverkehr

In alle Varianten werden Radfahrern 1,50 m breite Radschutzstreifen parallel zum
Bahnkorper angeboten. Dies sollte ausreichend sein, um den sicheren Radverkehr zu
ermOglichen, es handelt sich nicht um eine ausgewiesene Hauptroute im
Radwegenetz. Breitere Anlagen (Radfahrstreifen mit insgesamt beidseits 75 cm
Mehrbreite) kdnnten in den verfiigbaren Querschnitt nur eingeordnet werden, wenn auf
Parkplatze komplett verzichtet wird, oder der Verkehrsraum generell verbreitert werden
wurde, mit entsprechendem Erwerb von Teilen der anliegenden Grundsticke.
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FuBgénger

In alle Varianten werden Fullgangern Gehwege im Regelbreitenmal’ von 2,50 m
angeboten.

Parken, Liefern/Laden

Diese Funktion stellt den Hauptunterschied der drei untersuchten Varianten dar. Die
Flachen fur Parken, Liefern/Laden missen sich die verfligbaren 2 m breiten Streifen
zwischen Fahrbahn und Gehweg mit Baumstandorten und bepflanzten Griinflachen
teilen. Variante 1 zeigt den Versuch, beiden Ansprichen in einem ausgewogenen
Verhaltnis gerecht zu werden, es bleiben von 70 Stellplatzen 45 erhalten. In Variante
2 liegt bei der Verteilung der Flachen der Schwerpunkt auf dem Stadtgrin, sichert
dennoch ein Mindestmal an Flachen fir das Parken und fiir Lieferungen, es verbleiben
31 Stellplatze. Variante 3 legt diesen Schwerpunkt auf die Park- und Lieferflachen,
ohne ganzlich auf begleitendes Stadtgrin zu verzichten. Es verbleiben 51 Stellplatze.
Naturgemal ist aus Sicht dieses Kriteriums die Variante 3 zu bevorzugen, Variante 2
abzulehnen.

Eine im Bestand ausgewiesene Lieferzone vor der Thalmannstral3e 50 (Backerei Ecke
Iderhoffstralde) bleibt in allen Varianten erhalten.

Die in den Planen dargestellten Flachen zeigen eine Mdglichkeit der Flachenaufteilung.
Die exakten MafRe und Anordnungen kdnnen im Zuge der Vorplanung nicht ermittelt
werden, dies wird Gegenstand der nachfolgenden Entwurfsplanung. In dieser sind
dann auch die einzuordnenden Maste fur Fahrleitung und Beleuchtung zu
berlcksichtigen, ebenso die konkreten Bedingungen am unterirdischen
Leitungsbestand und an beabsichtigten Leitungsbaumalinahmen der verantwortlichen
Stellen. Die Anordnung der Stellplatze und des Stadtgruns erfolgt mit Bertcksichtigung
aller vorhandener Grundstickzufahrten. In einigen Bereichen werden in den privaten
Flachen vor den Gebduden aullerhalb der Grundstickszufahrten Fahrzeuge
abgestellt. Es liegen keine Unterlagen vor, in welchen Fallen dies geschieht bzw. wo
es eine rechtliche Grundlage dafur gibt. Es muss als Grundlage fir die weitere Planung
eine Festlegung geben, an welchen Stellen das Parken auf den Privatflachen vor den
Gebauden auRerhalb der Grundstiuckszufahrten zu ermdglichen ist. Dabei ist die
Vorgartensatzung zu beachten. Dort sind dann in der Entwurfsplanung entsprechend
Zufahrtsmaoglichkeiten einzuplanen. Die vor-liegende Vorplanung bertcksichtigt solche
Zufahrtsmdglichkeiten nicht.

ErschlieBung

Der direkten Erschlielfungsfunktion der Thalmannstralle werden alle drei Varianten
gleichermalien gerecht.

Unterschied besteht in der Bahnsteigausbildung der Haltestelle Ruhrstralle in
Fahrtrichtung Norden fur die Erschlielung der Ruhrstralie selbst. Mit Bau eines auf
ganzer Lange barrierefrei angehobenen Bahnsteiges muss die RuhrstralRe zur
Sackgasse umgebaut werden, erreichbar aus 6stlicher Richtung (heute Einbahnstralle
mit Fahrtrichtung nach Osten). Eine Wendemoglichkeit fir PKW wird eingerichtet, flr
grolere Fahrzeuge genlgt daflir der verfigbare Raum nicht. Die alternative
Bahnsteigausbildung mit verklrzter angehobener Bahnsteigkante behalt die heutige
Verkehrsfiihrung bei. Zwischen diesen beiden Moglichkeiten kann unabhangig von den
3 Grundvarianten entschieden werden.

56



DS 1540/26

Anlage 1.2
Emch+Berger GmbH

Ingenieure und Planer
[=ep0aN Weimar
Berge

Verkehrsberuhigungen, Verkehrsverlagerungen

Siehe dazu die Unterlage Verkehrsmengengerist — Varianten Verkehrsorganisation
Mai 2026.

StralBenbeleuchtung

Eine variantenbezogene Beurteilung der Straltenbeleuchtung findet im Zuge der
Voruntersuchungen nicht statt. Die Herstellung der erforderlichen Beleuchtung der
Verkehrsanlage inkl. der Bahnsteige ist in allen Varianten moglich. Details der
Gestaltung haben keinen relevanten Einfluss auf die Entscheidung der zu planenden
Variante.

4.2.2.3 Umwelt- und Schallbeurteilung

Pflicht zur Umweltvertraglichkeitspriifung

Das Vorhaben ist gem. dem Gesetz Uber die Umweltvertraglichkeitsprifung in der
Fassung der Bekanntmachung von 18. Marz 2021 (BSBI. | S. 540), das zuletzt durch
Artikel 4 des Gesetzes vom 22. Dezember 2025 (BGBI. 2025 | Nr. 348) geandert
worden ist der Anlage 1, Liste ,UVP-pflichtige Vorhaben* dem Pkt. 14.11 — Bau einer
Bahnstrecke flir StraBenbahnen, Stadtschnellbahnen in Hochlage, Untergrundbahnen
oder Héngebahnen im Sinne des Personenférderungsgesetztes, jeweils mit den
dazugehdrigen Betriebsanlagen, zuzuordnen.

Das Gesetz sieht plangegenstandig die Verpflichtung zur allgemeinen Vorprifung des
Einzelfalls vor.

Besonderer naturschutzfachlicher Planungsauftraq (Bedarfsplan)

Gemall dem Bedarfsplan flir Bundesfernstraflen liegt fir das plangegenstandige
Vorhaben keine ,Okostern-Mafinahme* vor.

Schall und Erschiitterung

Eine variantenbezogene Beurteilung der Schall- und Erschitterungsuntersuchungen
findet im Zuge der Voruntersuchungen nicht statt.

Die Schallimmissionsgrenzwerte am Tag und in der Nacht an Wohngebduden werden
Uberschritten, es besteht die Anspruchsvoraussetzung fir Larmschutz. Da kein aktiver
Larmschutz mdoglich ist, sind in den nachfolgenden Planungsphasen passive
LarmschutzmalRnahmen zu untersuchen.

Wasser

Die Grundwasserneubildungsrate ist abhangig von Versiegelungsgrad, der Art der
Regenwasserableitung im Gebiet sowie den geologischen Gegebenheiten. Aufgrund
des Versiegelungsgrades kann davon ausgegangen werden, dass die
Grundwasserneubildungsrate im Planungsraum sehr gering bis gering ist. In allen
Varianten im Abschnitt 2 kommt es zu einer Verringerung des Versiegelungsgrades
und damit einhergehend auch zu einer (geringfligigen) Verbesserung der
Grundwasserneubildungsrate.
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Boden

Der Planungsraum ist bereits stark vorbelastet und weist einen sehr hohen
Versiegelungsgrad im Bestand auf. Im Abschnitt 2 fihrt jede Variante zu einer
Minderung des Flachenverbrauchs, vor allem die Variante 2 sticht hier positiv hervor.
In den kommenden Leistungsphasen ist die Flacheninanspruchnahme weiter zu
optimieren und auf das zwingend erforderliche Mal® zu reduzieren. Das naturliche
Bodengeflige ist bereits im Bestand gestért und durch anthropogene Einflisse
beeintrachtigt.

Tiere, Pflanzen, biologische Vielfalt - Habitatbdume

Ostlich der ThalmannstraBe Ecke Jonny-Schehr-StraRe sowie westlich der
Thalmannstralle Ecke lderhoffstralle sind jeweils ein Habitatbaum verortet. Alle drei
Varianten in diesem Abschnitt fiilhren nach derzeitigen Stand zum Verlust der Baume
aufgrund der Kollision mit den Hausanschlussleitungen. Es ist in der kommenden
Leistungsphase zu prifen, ob die Hausanschlisse umverlegt werden kénnen.

Klima / Luft

Im Planungsraum bilden dicht bebaute und versiegelte Areale bereits stadtische
Warmeinseln. Die hohe Bebauungsdichte bremst den Wind ab und die Strallen und
Gebaude speichern diese Warme. Abklhlung bieten im Abschnitt 2 ausschliellich die
Bestandsbdume. Durch den Verlust eines erheblichen Anteils des vorhandenen
Baumbestandes kommt es zu einer Verringerung von Verschattung,
Verdunstungskihlung und CO»- Bindung. Kurz- und mittelfristig kénnen die damit
einhergehenden Auswirkungen nicht ausgeglichen werden. In allen Varianten sind die
Verluste an Bestandsbaumen erheblich. Die Integrierung von Neupflanzungen ist
wichtiger Bestandteil der Planung, jedoch aufgrund der Einhaltung der technischen
Parameter und Querschnittsgestaltung nur bedingt umsetzbar. In der kommenden
Leistungsphase sind technische Lésungen (u.a. Umverlegen der Hausanschlisse)
zum Erhalt und Integration von Gehoélzen nochmals expliziter zu prifen und zu planen.

Mensch (menschliche Gesundheit)

Die ThalmannstraRe und deren Nebenrdume sind im Bestand bereits erheblichen
verkehrstechnischen Einflissen ausgesetzt, was zu einer Verringerung der Wohn- und
Erholungsqualitat gefiihrt hat. Ein hohes Versiegelungsniveau und der erhebliche
Verlust von Grof3grun fuhren zu lokalen Warmeinseln, die negative Auswirkungen auf
die menschliche Gesundheit haben. Unversiegelte und begrinte Flachen sowie
Neupflanzungen wirken der Erwdrmung entgegen, auch wenn Neupflanzungen im
Vergleich zu bestehenden Baumen schlechter abschneiden (s. Kap. 3.5.5). Der
Ausgleich soll mdglichst ortsnah erfolgen. Weiterhin wird das Konzept durch
Mikrofreiraume und zusammenhangende Griunflachen erganzt. Die Integration von
zusammenhangenden Grunflachen und einer geschlossenen Kronendecke ist in
diesem Abschnitt von sehr hoher Bedeutung, um die klimatischen Auswirkungen
langfristig mindern zu kdnnen.
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Landschaft / Ortsbild

In allen Varianten kommt es zu einer Erhéhung an dem Grad der Technisierung,
versiegelten Flachen sowie zum erheblichen Verlust quartierbildpragenden Gehdlzen.
Das Konzept der Planung sieht vor (neue) zusammenhangende Griinzlige zu schaffen,
den ruhenden Verkehr zu reduzieren und eine durchgangige Quartiersgestaltung zu
entwickeln.

Gegendtiberstellung

Zusammenfassend werden in der nachfolgenden Tabelle die Kriterien zu den
Umweltfaktoren quantitativ gegentibergestellt.

Kriterium Umwelt Variante 1 Variante 2 Variante 3
Baume Bestand: 61 62 61
Baume Planung: 46 30 39
Erhaltungsquote 54,1 % 51,6 % 52 %
Bestandsbaume:

Rodungen: 29 30 29
Neupflanzungen: 13 21 7
Kronentraufe Bestand: 3.053 m? 3.054 m? 3.054 m?
Kronentraufe Planung: 2.048 m? 2.247 m? 2.018 m?
Versiegelung Bestand: 8.871 m? 8.717 m? 8.885 m?
Versiegelung Planung: 8.639 m? 8.386 m? 8.730 m?
Unversiegelte Flache Bestand: 375 m? 361 m? 361 m?
Unversiegelte Flache Planung: 607 m? 682 m? 516 m?
Versiegelungsgrad Bestand: 96 % 96 % 96 %
Versiegelungsgrad Planung: 93 % 92 % 94,4 %
Zusatzlicher Flachenverbrauch in %: -3% -4 % -16%
Verlust / Beeintrachtigung von Habitatbdumen: | 2 2 1
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Kriterium Umwelt Variante 1 Variante 2 Variante 3
Auswirkungen Landschaftsbild/Ortsbild Contra: Erho- s. Variante 1

hung Grad der
Technisierung,
erheblicher
Verlust GroR3-
grun/Gruinfla-
chen

Pro: neue/zu-
sammenhan-
gende Griin-
zuge, Mikro-
freiraum,
Radabstellfla-
chen, weniger
ruhender Ver-
kehr, Umge-
staltung Leipzi-
ger Platz

4.2.2.4 Raumstrukturelle Wirkungen, Freiraum

Grundsétzliche Angaben fiir alle Varianten

Der Abschnitt 2 “Thalmannstrale® ist vor allem rdumlich stark in deiner
Breitenausdehnung begrenzt. Das freiraumplanerische Konzept fir die Nebenanlagen
des linienhaften Planungsraumes umfasst in allen Varianten neben dem
groltmoglichen Erhalt der Bestandsbdume (Erhalt und Verbesserung des
Wourzelraumes) die Neupflanzung von Baumen, das Schaffen von Mikrofreirdumen,
Integration von Parkplatzflachen und das Bereitstellen von Abstellmdglichkeiten fir
Fahrrader mit unterschiedlichen Wichtungen. Die Verbindung der einzelnen
Freiflachen soll ein wiedererkennendes Bild entlang der neu geplanten Stadtbahnlinie
ergeben. Im Rahmen der Vorplanung werden freiraumplanerisch maogliche
Kombinationen aufgezeigt. Eine abschliefende Bewertung kann erst im Zuge der
Entwurfsplanung unter der Berlcksichtigung fachplanerischer Aspekte wie u.a.
Leitungsplanung, Feuerwehrzufahrten usw. erfolgen.

Die Nebenflachen (Geh-/Rad-/Aufstell- und Randbereiche) sind in allen Varianten so
gestaltet, dass Bestandsbaume und Grol3griin als relevante Strukturen grof3tmoéglich
erhalten bleiben kénnen. Die Bewertung der Erhaltungsfahigkeit wurde grundlegend
auf Basis der Kollisionsprifung mit der Technik und unter Bericksichtigung der
Hausanschlusse fur Trink- und Abwasser durchgefuhrt. Auch der Oberleitungskorridor
fand Beruicksichtigung.

Offene Baumscheiben ab 2 m Breite und tGber 6 m? in der Flache kénnen zusatzlich mit
einer standortangepassten Bepflanzung zur Forderung der Biodiversitadt versehen
werden. Baumscheiben im Haltestellenbereich sind als begehbare Baumscheiben
auszubilden.

Um den Wurzelraum der Bestandsbaume zu erweitern, sind Wurzelbriicken um diese
herum angeordnet. Weiterhin wurden die Baumscheiben zur linearen
Standortvernetzung mdglichst zu zusammenhangenden Pflanzscheiben gebilindelt.
Die Bestandsleitungssituation der Trink- und Abwasserhausanschlisse wurde in
beiden Fallen bertcksichtigt.
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Mikrofreirdaume mit Sitzelementen ausgestattet erganzen das Konzept, um die
Aufenthaltsqualitat sicherzustellen. Den zusammenhangenden Baumscheiben wird
jedoch der Vorrang gewahrt.

Die Radabstellflachen sollen den Bedarf in den Abschnitten méglichst decken, um den
Nutzungsdruck der aktuell auf den Baumscheiben liegt durch illegales Anschlief3en von
Fahrradern an den Baumbugeln zu verringern und im besten Fall ganzlich zu
vermeiden.

Im Bereich der Haltestellen sind Baumpflanzungen vorzunehmen, um auch hier einen
gewissen Verschattungseffekt zu erreichen. Die Unterstande sollten nach Méglichkeit
in begrinter Form gestaltet und mit Sitzmoglichkeiten ausgestattet werden. Die
Plandarstellung erfolgte sinnbildlich. Die tatsachliche Gestaltung der Wartehallen ist
unter Beachtung der dann geltenden Vertrage zur Stadtwerbung festzulegen.

Sofern es technisch modglich ist, soll die Entwasserung des Gehwegs in die
Baumscheiben erfolgen. Auf Basis des gegenwartigen Planungsstands (Vorplanung)
ist eine abschlieRende Prifung/Planung nicht méglich. Die Entwasserungsplanung ist
Bestandteil der Entwurfsplanung.

Verkehrsflachen welche nicht zwingend zu erhalten sind, sind zu entsiegeln und der
positiven Umweltbilanz zuzufiihren.

Variante 1

In ihrer raumstrukturellen Wirkung verdeutlicht Variante 1 das Gleichgewicht zwischen
Parkflachen und Grin-/Freiraumstrukturen. Hier werden gréRere Baumscheiben zu
integrierten Komplexen verbunden. Parkplatze, Mikrofreirdume und
Fahrradabstellflachen werden hauptsachlich an Orten angeordnet, an denen eine
offene Bebauung aufgrund des vorhandenen Leitungsnetzes nicht oder nur unter
hohen Erschwernissen moglich ist. Die Bestandsbdume werden sofern mdglich
erhalten und durch Neupflanzungen erganzt. Insgesamt ergibt sich ein mosaikartiges
Gesamtbild zwischen Frei- und Infrastrukturraumen.

- Erhalt von Bestandsbaumen

In der Variante 1 kénnen von insgesamt 61 Bestandsbaumen derzeit 33 Stiick erhalten
werden. Dies entspricht einer Erhaltungsquote von etwa 54,1 %.

- Baumfallungen

Von den insgesamt 61 Bestandsbaumen im betrachtetet Raum des Abschnitt 2 —
Variante 1 mussen aufgrund der Kollision mit der technischen Planung sowie den
Hausanschlussen fur Trink- und Abwasser insgesamt 29 Baume gerodet werden.

- Baum Neupflanzungen

Neupflanzungen von Baumen sollen vor allem die entstandenen Licken beidseits der
Thalmannstral3e schlieffen und im Haltestellenbereich erfolgen. Au3erdem sollen zwei
Neupflanzungen den neu zu gestaltenden Platz zwischen dem Wendehammer und der
Haltestelle Ruhrstralte erganzen. Insgesamt entsteht ein berwiegend durchgangiger
graner Korridor, der vor allem zur Verschattung und Abkihlung der durch Versiegelung
erhitzten Umgebung beitragt und somit langfristig gesehen einen positiven Einfluss auf
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die menschliche Gesundheit und das Wohnumfeld erzeugen soll. In der Gesamtheit
sind in der Variante 1 13 Neupflanzungen geplant.

- offene Baumscheiben

Die Baumscheiben sollen offen und mdéglichst zusammenhangend gestaltet werden,
solange die Gehwegbreite den Regelquerschnitt von 2,50 m nicht unterschreitet. Im
Haltestellenbereich sind die Baumscheiben so zu gestalten, dass sie begehbar sind. In
der Variante 1 sind derzeit 34 offene Baumscheiben geplant, von denen vier
zusammenhangend ausgebildet sind.

- Nebenflachen

In der Variante 1 ist derzeit eine Reduzierung von 70 Parkplatzen auf 45 Stlick
vorgesehen. Dies entspricht einer Erhaltungsquote von etwa 64 %.

Alle 19 Einfahrten im Abschnitt 2 werden gemaR ihrem Ausgangszustand
wiederhergestellt.

- Angebote im Freiraum

Wie vornan bereits beschrieben schliet das Konzept des Abschnittes 2 die
Eingliederung von Mikrofreirdumen und Radabstellflachen mit in die Freiraumplanung
ein.

In der Summe sind in Variante 1 zwei Mikrofreiraume mit insg. 4 Sitzelementen und
neun Radabstellflachen mit insg. 45 Radbuigeln geplant.

Variante 2

Bei dieser Variante wird die Integration von Grunflachen starker gewichtet. Das
Konzept der gestalterischen Mdglichkeit entspricht weitestgehend der Variante 1. Die
Variante 2 unterscheidet sich in der technischen Ausbildung lediglich im Bereich der
Ruhrstrafl3e von den anderen Varianten, da hier die Einfahrt zur Ruhrstral3e bestehen
bleibt und die Haltestelle entsprechend von 60 m Bahnsteiglange auf 35 m eingekurzt
wurde. Die Grinflache zwischen Thalmannstrale und Wendehammer Ruhrstralle
entfallt hier ersatzlos.

- Erhalt von Bestandsbaumen

In der Variante 2 kdnnen von insgesamt 62 Bestandsbdumen derzeit 32 Stuck erhalten
werden. Dies entspricht einer Erhaltungsquote von etwa 51,6 %.

- Baumfallungen

Von den insgesamt 62 Bestandsbaumen im betrachtetet Raum des Abschnitt 2 —
Variante 2 mussen aufgrund der Kollision mit der technischen Planung sowie den
Hausanschlussen fur Trink- und Abwasser insgesamt 30 Baume gerodet werden.

- Baum Neupflanzungen

Neupflanzungen von Baumen sollen vor allem die entstandenen Liicken beidseits der
Thalmannstrale schlieBen und im Bereich der Haltestellen erfolgen. Insgesamt
entsteht ein Uberwiegend durchgangiger griner Korridor, der vor allem zur
Verschattung und Abkihlung der durch Versiegelung erhitzten Umgebung beitragt und
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somit auf lange Sicht gesehen einen positiven Einfluss auf die menschliche Gesundheit
und das Wohnumfeld erzeugt. In der Gesamtheit sind in der Variante 2 21
Neupflanzungen geplant.

- offene Baumscheiben

Die Baumscheiben sollen offen und mdéglichst zusammenhangend gestaltet werden,
solange die Gehwegbreite den Regelquerschnitt von 2,50 m nicht unterschreitet. Im
Haltestellenbereich sind die Baumscheiben so zu gestalten, dass sie begehbar sind.
In der Variante 2 sind derzeit 35 offene Baumscheiben geplant, von denen drei
zusammenhangend ausgebildet sind.

- Nebenflachen

In der Variante 2 ist derzeit eine Reduzierung von 70 Parkplatzen auf 31 Stlck
vorgesehen. Dies entspricht einer Erhaltungsquote von rund 44 %.

Alle bestehenden Einfahrten im Abschnitt 2 werden gemaf ihrem Ausgangszustand
wiederhergestellt.

- Angebote im Freiraum

Wie vornan bereits beschrieben schliet das Konzept des Abschnittes 2 die
Eingliederung von Mikrofreirdumen und Radabstellflachen mit in die Freiraumplanung
ein.

In der Summe sind in Variante 2 zwei Mikrofreirdume mit insg. 4 Sitzelementen und 10
Radabstellflachen mit insg. 47 Radbugeln geplant.

Variante 3

In der Variante wurde den Parkplatzen eine grélere Gewichtung beigemessen. Das
Konzept der gestalterischen Moéglichkeit entspricht weitestgehend der Variante 1.

- Erhalt von Bestandsbaumen

Von insgesamt 61 Bestandsbaumen in der Variante 3 kdnnen derzeit 32 Stlck erhalten
werden. Dies entspricht einer Erhaltungsquote von etwa 52 %.

- Baumfallungen

Von den insgesamt 60 Bestandsbaumen im betrachtetet Raum des Abschnitt 2 —
Variante 3 muissen aufgrund der Kollision mit der technischen Planung sowie den
Hausanschlussen fur Trink- und Abwasser insgesamt 29 Baume gerodet werden.

- Baum Neupflanzungen

Neupflanzungen von Baumen sollen vor allem die entstandenen Licken beidseits der
Thalmannstralle schlieBen. Aullerdem sollen zwei Neupflanzungen den neu zu
gestaltenden Platz zwischen dem Wendehammer und der Haltestelle Ruhrstralle
erganzen. Insgesamt entsteht ein Uberwiegend durchgangiger griner Korridor, der vor
allem zur Verschattung und Abkuhlung der durch Versiegelung erhitzten Umgebung
beitragt und somit langfristig einen positiven Einfluss auf die menschliche Gesundheit
und das Wohnumfeld erzeugen soll. In der Gesamtheit sind in der Variante 3
Neupflanzungen geplant.
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- offene Baumscheiben

Die Baumscheiben sollen offen und mdéglichst zusammenhangend gestaltet werden,
solange die Gehwegbreite den Regelquerschnitt von 2,50 m nicht unterschreitet. In der
Variante 3 sind derzeit 33 offene Baumscheiben geplant, von denen drei
zusammenhangend ausgebildet sind.

- Nebenflachen

In der Variante 3 ist derzeit eine Reduzierung von 70 Parkplatzen auf 51 Stick
vorgesehen. Dies entspricht einer Erhaltungsquote von etwa 72,8 %.

Alle Einfahrten im Bestand werden gemaf ihrem Ausgangszustand wiederhergestellt.

- Angebote im Freiraum

Wie vornan bereits beschrieben schliet das Konzept des Abschnittes 2 die
Eingliederung von Mikrofreirdumen und Radabstellflachen mit in die Freiraumplanung
ein.

In der Summe sind in Variante 3 zwei Mikrofreirdume mit insg. 3 Sitzelementen und
sechs Radabstellflachen mit insg. 29 Radbugeln geplant.

Tabelle: Tabellarische Gegeniiberstellung Variante 1, 2 und 3 im Abschnitt 2

Kriterien Variante 1 Variante 2 Variante 3
Erhaltungsquote Bestandsbaume | 54,1 % 51,6 % 52 %
Baumfallungen 29 St. 30 St. 29 St.
Neupflanzungen 13 St. 21 St. 7 St.
offene Baumscheiben 34 St. 35 St. 33 St.
Parkplatze 45 St. 31 St. 51 St.
Mikrofreirdume 2 St. 2 St. 2 St.
Radabstellflachen 9 St. 10 St. 6 St.

4.2.2.5 Leitungen

Es ist im gesamten Planungsraum damit zu rechnen, dass eine Vielzahl von Medien
umverlegt werden muss. Teilweise sind ohnehin Erneuerungen der Anlagen durch die
verantwortlichen Stellen vorgesehen. Die raumliche Nahe der Varianten fihrt dazu,
dass keine fur die Variantenauswahl relevante Unterschiede festzustellen sind. Eine
variantenbezogene Beurteilung der Leitungen bzw. Leitungsumverlegung findet im
Zuge der Voruntersuchungen nicht statt.

4.2.2.6 Grunderwerb

Grunderwerb ist in keiner der Varianten erforderlich.

4.2.2.7 Anlagen Dritter

Anlagen Dritter sind in diesem Abschnitt von der Planung nicht betroffen.
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4.2.2.8 Denkmalschutz

Denkmalgeschutzte Anlagen befinden sich mit Ausnahme der Gebaudefassade und
des Vorgartenbereiches Thalmannstrale 58 am slidlichen Abschnittsende nicht im
Planungsabschnitt 2. Da sich die Planung auf den bestehenden Verkehrsraum
beschrankt, gibt es keine Auswirkungen auf diese geschiitzten Anlagen, in allen
Varianten gleichermalien.

4.2.2.9 Kosten

Die erwarteten Kosten der BaumalRnahmen sind in der Kostenschatzung fir alle
Varianten beschrieben. Sie unterscheiden sich zwischen den Varianten nur sehr wenig.

4.2.3 Vorzugsvariante

Die mafigebenden Kriterien fiir die Variantenauswahl im Abschnitt 2 sind:

- OPNV: Haltestellenausbildung an der Ruhrstralle
- Verkehr: Stellplatzbilanz

- Umwelt: Baumbilanz

- Freiraumgestaltung: Baumbilanz

Letztlich flhrt die Abwagung zur Favorisierung der Variante 2 mit dem Schwerpunkt
auf Freiraumgestaltung und Baumbilanz und Erhalt es Anschlusses der Ruhrstral3e.

4.3  Abschnitt 3: ICE-City Ost bis Fernbushalt

Dieser Abschnitt beinhaltet 2 Teilbereiche:

Aus der Thalmannstralie kommend muss die Verkehrsanlage in den nordlichen Bereich
des Schmidtstedter Knotens Ubergehen. Die 2 Fahrstreifen der Thalmannstralle sind
in die notigen Fahrstreifen in der Knotenein- und -ausfahrt zu Uberfihren, bei
gleichzeitiger Richtungsanderung der Trasse. Zusatzlich sind die Anschllisse der
zukiinftigen ICE-City Ost und des gegenlberliegenden Einkaufsmarktes
sicherzustellen.

Der zweite Abschnitt beinhaltet die Gleisquerung Uber die Stauffenbergallee, mit
erneuter Richtungsanderung, die Bahntrasse durch die Westrohre der
Eisenbahnuberfuhrung, die Haltestelle Promenadendeck sowie den Fernbushalt.

4.3.1 Varianteniibersicht

Es werden 2 Varianten untersucht. Die Inhalte der beiden Teilbereiche kdnnen mit
geringen Anpassungen zwischen den Varianten 1 und 2 bei Bedarf getauscht werden.

4.3.1.1 Variante 1

Das straenbiindige Doppelgleis wird in zwei getrennte aber weiterhin im Mischverkehr
betriebene Gleise an den Knoten herangefiihrt. Der 6stliche Knotenast wird mit 4
Fahrstreifen in der Knotenzufahrt und 2 Fahrstreifen in der Knotenausfahrt gestaltet.
Jeweils 1 Fahrstreifen. Ein- und Ausfahrt sind durch einen Fahrbahnteiler getrennt.
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An der gegeniberliegenden Knotenseite TrommsdorfstraRe sind die Fahrstreifen
dementsprechend anzupasssen.

Der Rechtsbogen aus der Thalmannstralle zum Knoten hin ist so trassiert, dass an der
Bogeninnenseite Raum entsteht, um vor dem Gebaudekomplex Thalmannstraflte 5
Raum fiir Grinflachen zu schaffen.

Im Zuge der Querung der Stauffenbergallee werden die 2 getrennten Gleise wieder
zum Doppelgleis zusammengefiihrt. Im nun folgenden Bahnkoérper bis unter der
Westréhre der bestehenden Bahnunterfiihrung ist kein Individualverkehr vorgesehen.
Um den Bauwerksbereich zu Wartungszwecken zu erreichen, ist dieser besondere
Bahnkorper dennoch als eingedeckies Gleis vorgesehen. Das entsprechende
Erfordernis ist in der Entwurfs- und Genehmigungsplanung mit den betroffenen Stellen
abzuklaren.

Die Haltestelle wird unterhalb des Promenadendecks eingeordnet.

Fir den Fernbushalt beinhaltet die Variante eine Anderung der Anfahrtrichtung. Bisher
erreichen Busse den Halt aus Richtung Siden kommend durch die Westréhre der
Bahnuberfuhrung und fahren ebenso nach Suden aber Uber die Stauffenbergallee
wieder aus. ZukUnftig missen die Busse vom Norden auf der Stauffenbergallee oder
von der Trommsdorffstralle kommend in den Haltebereich einfahren und in Richtung
Suden wieder in die Stauffenbergallee ausfahren. Fir die Ein- und Ausfahrt wir der
bestehende Rechstabbiegestreifen in der Stauffenbergallee eingekurzt. Aus
Sicherheitsgrinden wird die Errichtung einer Betonschutzwand o0.8. als Abgrenzung
empfohlen. Die 3 Fernbussteige sind in einer Sagezahnanordnung neben der
Stadtbahnhaltestelle platziert.

Zur Erreichbarkeit der beiden Haltestellen wird an der Westseite der Stauffenbergallee
eine neue FulRgangerquerung Uber die Trommsdorffstralle angelegt.

4.3.1.2Variante 2

Das stral’enblindige Doppelgleis aus der Thalmannstral3e bleibt erhalten, wird aber in
der Knotenzufahrt zum besonderen Bahnkdrper. Fir den Kfz-Verkehr bleiben 3
Fahrstreifen in der Knotenzufahrt und 2 in der -ausfahrt. Der besondere Bahnkdrper
trennt Knotenzu- und -ausfahrt.

Der Fernbushalt behalt seine heutigen Fahrtbeziehungen bei, die Bussteige werden
schrag zwischen Bahnkorper und Stauffenbergallee neu angeordnet. Die Stadtbahn-
haltestelle liegt an der gleichen Stelle wie in Variante 1.

Zur Erreichbarkeit der beiden Haltestellen wird an der Westseite der Stauffenbergallee
eine neue FuRgangerquerung Uber die TrommsdorffstralRe angelegt.

4.3.1.3 weitere Varianten

In diesem Abschnitt haben sich keine grundséatzlich anderen Varianten zur Unter-
suchung angeboten. In Details wurden andere Spuraufteilungen in der 6stlichen
Knotenzu- und -ausfahrt betrachtet, ohne damit die Gesamtsituation verbessern zu
kénnen.
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4.3.2 Variantenbeurteilung

4.3.2.1 OPNV-Beurteilung

Bahnkérper, Trassierung

In Variante 1 ist der Bogen aus der ThalmannstraBe zum Knoten hin mehrere
Teilbdgen mit Radien zwischen 60 und 90 m aufgeteilt, um auf der Bogeninnenseite
den Platz fir Grinflachen zu schaffen. In Variante zwei sind durchgehende Gleisbdgen
mit ~ 90 m Radien trassiert. Beide Varianten queren die Stauffenbergallee mit
mindestens r = 50 m.

In Variante 2 ist 6stlich des Knotens ein Stiick besonderer Bahnkoérper eingeordnet, in
Variante 1 liegt dieser Bereich komplett im Mischverkehr mit den Kfz. Ausnahme ist der
Kfz-Linksabbieger in Richtung ICE-City Ost. Das Auseinanderziehen der Gleise in
Variante 1 erlaubt es, diesen neben dem Gleis zu flhren, in Variante 2 nutzt er den
Bahnkdrper.

Im zweiten Teilabschnitt sind beide Gleisvarianten gleich trassiert.

Die Unterschiede der Gleisradien sind fiir die Variantenabwagung weniger bedeutend.
Die verkehrlichen Auswirkungen der verschiedenen Uberlagerungen bzw. separaten
Flhrungen von Bahn und Kfz sind fir die Auswahl maf3gebend.

Bevorrechtigung

Bereich Knotenpunkt ICE City Ost - Allgemein:

Im Bereich des sogenannten Knotenpunktes ICE-City Ost muss im Vergleich zum
Bestand eine Lichtsignalanlage vorgesehen werden, um den Verkehr sicher zu fihren.
Die zukinftige Gebietsentwicklung ,ICE City Ost* wird den Verkehr aus dem
ehemaligen Guterbahnhofsgeldnde erhéhen. An diesem Knotenpunkt missen alle
ankommenden Zufahrten Thalmannstralle, ICE City Ost sowie das
Nahversorgerzentrum (NVZ) in die Signalisierung integriert werden. Aus Richtung
Norden kommend wird der OV in Pulkfiihrerschaft ankommen, aus Richtung Siiden
kommend ebenfalls, da die Befahrung des Schmidtstedter Nordknotens konfliktfrei
erfolgen muss, da keine parallelen Verkehrsstrome mdglich sind (unabhangig der
Variante).

Variante 1:

Auf Grund der strallengebundenen Gleisfihrung (Mischverkehr; Fahrtrichtung
geradeaus), sind fiir den OV keine Sonderphasen im Zuge der Befahrung notwendig.
Die vorhandenen Linksabbieger-Fahrstreifen missen entsprechend der notwendigen
Riickstaulange dimensioniert werden und gegen eine Uberstauung Giberwacht werden.
Auf Grund der potentiellen OV-Fenster des Schmidtstedter Nordknotens ergibt sich ein
Freigabefenster, sodass bei einer koordinierten Befahrung des Knotenpunktes die
Durchfahrt am Folgeknoten moglich ist.

Siehe dazu die Ergebnisse der verkehrstechnischen Untersuchung Mai 2026.
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Variante 2:

In dieser Variante erfolgt ein Wechsel zwischen strallengebundener Gleisfliihrung und
besonderem Gleiskérper. Im Bereich der Zufahrt Thalmannstrale ist der
Linksabbieger-Fahrstreifen auf dem Gleis angeordnet. Dies fiihrt dazu, dass
sichergestellt werden muss, dass kein wartendes Fahrzeug die Durchfahrt des OV
behindert. Unter Umstanden kann dies dazu flihren, dass eine Gegenbahn behindert
werden kann. Auf Grund der PulkfUhrerschaft ist dies unwahrscheinlich aber
grundsatzlich maoglich.

Siehe dazu die Ergebnisse der verkehrstechnischen Untersuchung Mai 2026.
Bereich Knotenpunkt Schmidtstedter Nordknoten - Allgemein:

Im Bereich des sogenannten Schmidtstedter Nordknotens wechselt die Bahntrasse
aus der sudwestlichen Seitenlage in die Mittellage der Nebenrichtung
(Thalmannstrafl3e). Der Knotenpunkt ist im Bestand Teil der Koordinierungsachse
~otauffenberg Allee/ Clara-Zetkin-Strale* sowie auf Grund des Knotenabstandes
sowie der hohen Verkehrsbelastungen das Gegenstick zum Schmidtstedter
Sudknoten, welcher ebenfalls Teil dieser Koordinierungsachse ist sowie der
Koordinierungsachse ,Weimarische Stral3e/ Schillerstralle®.

Variante 1:

Durch die Fuhrung im Mischverkehrstreifen (Zufahrt ThalmannstralRe) kdénnen nach
Suden verkehrende OV-Fahrzeuge den Knotenpunkt parallel zum MIV befahren, eine
OV-Sonderphase ist in diesem Fall nicht notwendig. Durch eine Gegenbahn
(Fahrtrichtung Norden) ist ein starkerer Eingriff in das Grundsystem notwendig. Auf
Grund der OV-Befahrung des Knotenpunktes auRerhalb der koordinierten
Fahrtrichtungen, kann dem OPNV keine volle Bevorrechtigung zur Verfligung gestellt
werden.

Auf Grund der notwendigen Aufrechterhaltung der Koordinierungsstrecken sowie -
achsen, kann aktuell nur ein OV-Freigabefenster im Umlauf abgeleitet werden.

Siehe dazu die Ergebnisse der verkehrstechnischen Untersuchung Mai 2026.
Variante 2:

Siehe die Erlauterungen unter Punkt Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden
werden. — Leistungsfahigkeit sowie die Ergebnisse der verkehrstechnischen
Untersuchung Mai 2026.

Sicherheit

Beide Varianten ermdglichen einen sicheren Bahnbetrieb. Die Nutzung des
Bahnkorpers in der Westrdhre in Variante 2 fur die Zufahrt der Fernbusse erfordert
entsprechende Aufmerksamkeit von Bahn- und Busfahrer.

Haltestellen, Ersatzhaltestellen, Barrierefreiheit

Die Haltestelle Promenadendeck befindet sich in beiden Varianten an der im
Haltestellenkonzept vorgesehenen Stelle. Die direkte Lage unter dem
Promenadendeck sichert u.a. die Erschliefung der ICE-City-Ost. In beiden Varianten
ist der Fernbushalt unmittelbar neben der Stadtbahnhaltestelle geplant und ermdglicht
so unkompliziertes Umsteigen.
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Die Stadtbahnhaltestelle ist 60 m lang vorgesehen und kann auf ganzer Lange mit
barrierefrei angehobenen Bahnsteigkanten versehen werden. Auch horizontal sind
keine Aufweitungen des SpaltmalRes nétig. Die Bahnsteige und die Wege zwischen
Stadtbahn- und Fernbushalt kénnen barrierefrei genutzt werden.

Der Bahnsteig in noérdliche Fahrtrichtung ist mit 2,10 m ausreichend breit. Gegentber
wurde die Mindestbreite von 1,50 m gewahlt, unmittelbar an den dahinterliegenden
Rad-/Gehweg angrenzend. Zusatzlich zur Regelausstattung der Bahnsteige wird ein
Sanitargebaude in den angrenzenden Flachen errichtet.

techn. Ausstattung

Bezuglich der technischen Ausstattung bestehen keine relevanten Unterschiede
zwischen den Varianten.

4.3.2.2 Verkehrliche Beurteilung

Welche der Varianten gunstiger ist, sollte durch die damit am Gesamtknoten
erreichbare Verkehrsqualitat bestimmt sein.

Leistungsfahigkeit
LSA ICE-City-Ost

Variante 1:

Im koordiniert-verkehrsabhangigen Betrieb, welcher die Zu- und Abflisse des
Schmidtstedter Nordknotens entsprechend bericksichtigt, kann ein leistungsfahiger
und sicherer Betrieb fir alle Verkehrsteilnehmer gewahrleistet werden.

Siehe dazu die Ergebnisse der verkehrstechnischen Untersuchung Mai 2026.
Variante 2:

Durch die Einschrankungen des besonderen Gleiskdrpers sowie das Verschwenken
der MIV-Fahrstreifen auf das Gleis in der Knotenpunktsausfahrt (Fahrtrichtung Norden)
mussen OV-Sonderphasen vorgesehen werden, welche die Leistungsfahigkeit des
MIV negativ beeinflussen. Der Entfall der Querungshilfe/ Mittelinsel Uber die
Thalmannstralle, fuhrt weiterhin zu erhdhten Mindestfreigaben sowie Zwischenzeiten
im regularen Verkehrsablauf, welche sich negativ auf die Leistungsfahigkeit auswirken.

Siehe dazu die Ergebnisse der verkehrstechnischen Untersuchung Mai 2026.
LSA Schmidtstedter Nordknoten
Variante 1:

Diese Variante ist bestandsnah ausgelegt. Auf Grund der OV-Befahrung des
Knotenpunktes aufRerhalb der koordinierten Fahrtrichtungen, kann dem OPNV keine
volle Bevorrechtigung zur Verfugung gestellt werden.

Durch eine Richtung Norden verkehrende StralRenbahn und zur Gewahrleistung einer
Freigabe je Signalgruppe (Verkehrsstrom) je Umlauf, kdénnen im Folgeumlauf
unabhangig der Verkehrsbelastungen nur Mindestfreigaben umgesetzt werden.

Siehe dazu die Ergebnisse der verkehrstechnischen Untersuchung Mai 2026.
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Variante 2:

Auf Grund des besonderen Bahnkoérpers im Bereich der Thalmannstral’e und der
Mittellage der Anlage, entfallt die Querungshilfe/ Mittelinsel innerhalb der
FuRgangerquerung. Dies fihrt zu erhéhten Mindestfreigaben sowie Zwischenzeiten im
regularen Verkehrsablauf fir die Fulgangersignalgruppe. Unter Einhaltung einer
richtlinienkonformen Signalisierung, kann der koordiniert-verkehrsabhangige Betrieb
mit der Koordinierungsumlaufzeit Ty 91s nicht umgesetzt werden.

Es ware in der Folge eine Anpassung der Netzkoordinierung (héhere Umlaufzeit)
notwendig, welche in der Regel die allgemeine Wartezeit erhdoht oder ein
vollverkehrsabhangiger Betrieb notwendig. Dieser kann in Spitzenstunden zu
negativen Wechselwirkungen auf den Bestands-Koordinierungsstrecken flihren sowie
den OV-Betrieb am Knotenpunkt Stadtparkkopf negativ beeinflussen.

Siehe dazu die Ergebnisse der verkehrstechnischen Untersuchung Mai 2026.

LSA Technische Anlage

Allgemein:

Die Planung der LSA erfolgt nach den glltigen Richtlinien (z.B. RILSA) sowie den
technischen Standard der LH Erfurt.

LSA ICE-City-Ost (Variante 1 und 2):

Diese neue Anlage ist von Grund auf neu zu planen. Eine Koordinierungskabeltrasse
zwischen Nachbaranlagen wird vorgesehen.

LSA Schmidtstedter Nordknoten (Variante 1 und 2):

Im Zuge der geanderten Verkehrsraumaufteilung missen Teile der LSA-Verrohrung
sowie die gesamte verkehrstechnische Ausstattung (LSA) inklusive des Steuergerates
der LSA Schmidtstedter Nordknoten erneuert werden. Gleiches gilt fur in die Fahrbahn
zu verbauenden Detektoren (Induktionsschleifen und/ oder Gleisschleifen) der
Zufahrten ThalmannstraBe und Trommsdorffstrale sowie in Bereichen mit
Markierungsanpassungen.

Die LSA sollte koordiniert-verkehrsabhangig betrieben werden (Variante 1) und sich
auch zukunftig in das Koordinierungsnetz eingliedern.

Querschnitte fiir IV-Verkehrsarten

Der wesentliche Unterschied der beiden Varianten liegt in der Fahrstreifenaufteilung im
Ostlichen Kontenbereich:

Fahrbeziehung Variante 1 Variante 2

Knotenzufahrt 1 eigener Kfz-Fahrstreifen | 1 Fahrstreifen im
Linksabbieger zur ICE- Mischverkehr mit Bahn
City Ost

Knotenzufahrt 2 eigene Kfz-Fahrstreifen | 1 eigener Kfz-Fahrstreifen
Linksabbieger in

Stauffenbergallee Sid
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Anlage 1.2

Fahrbeziehung

Variante 1

Variante 2

Knotenzufahrt geradeaus
zur Trommsdorffstralle

1 Fahrstreifen im
Mischverkehr mit Bahn

1 eigener Kfz-Fahrstreifen

und 1 eigener Kfz-
Fahrstreifen

geradeaus/rechts
Knotenzufahrt 1 eigener Kfz-Fahrstreifen | 1 eigener Kfz-Fahrstreifen
Rechtsabbieger zur geradeaus/rechts
Stauffenbergallee Nord
Knotenausfahrt in 1 Fahrstreifen im | 1 eigener Kfz-Fahrstreifen

Richtung Thalmannstral’e | Mischverkehr mit Bahn

aus Nord und West

Knotenausfahrt aus
Stauffenbergallee Siid
und Rechtsabbieger zur
ICE-City Ost

1 eigener Kfz-Fahrstreifen | 1 eigener Kfz-Fahrstreifen

Linksabbieger zum
Einkaufsmarkt

1 eigener Kfz-Fahrstreifen | ist untersagt

Die kombinierte Bus- und Radspur aus der Trommsdorffstralle geradeaus zur
ThalmannstraRe wird in beiden Varianten zum Radfahrstreifen umgewandelt. Der
Ersatz der Buslinie 9 durch die Stadtbahnlinie 9 ermdglicht dies.

Der Rechtsabbieger aus der Stauffenbergallee Sid in die Thalmannstralde muss in
beiden Varianten den links parallelen Radfahrstreifen queren, um in die
ThalmannstralRe zu gelangen. An gleicher Stelle mussen Fahrzeuge auf der geraden
Knotenausfahrt (aus Trommsdorffstrale oder aus Stauffenbergallee Nord kommend)
den rechts parallelen Fahrradstreifen zum Rechtsabbieger in die ICE-City Ost queren.
Diese Situation ist innerstadtisch nicht alltaglich, an Ein- und Ausfahrten von
Autobahnkreuzen aber Ublich. Sollte es zu Problemen fihren, konnen beide
Fahrstreifenwechsel mit verkehrsorganisatorischen MaRnahmen (z.B. Baken) raumlich
voneinander getrennt werden.

Die Zufahrt zum Fernbushalt aus nérdlicher Richtung (Variante 1) erfordert die
Verkirzung des zweiten Rechtsabbiegestreifens an der Stauffenbergallee und die
Umwidmung des Geradeaus-/Rechtsfahrstreifens in der vorm Norden kommenden
Stauffenbergallee in einen reinen Rechtsabbiegestreifen.

Radverkehr

Fur Fahrradfahrer wird im gesamten Ostlichen Knotenbereich beidseits je ein
Radfahrstreifen angeboten.

Entlang der Stauffenbergallee werden Radfahrer mit FulRgangern gemeinsam neben
dem Bahnkérper unter der Eisenbahnlberfiihrung zum sildlichen Schmidtstedter
Knoten gefiihrt. Somit ist auch die Verknipfung zum Fernbus sichergestellt.

Unterschiede zwischen den Varianten bestehen nicht.
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FuBgénger

Die FuRgangerfihrungen bleiben dem Grunde nach erhalten. Verschieden ist die
Querung des 6stlichen Knotenastes langs der Stauffenbergallee geldst. Variante 1
behalt die dreiteilige Querung mit 2 Zwischenstopps bei (Querung Rechtsabbieger, Halt
auf Dreiecksinsel, Querung Knotenausfahrt, Halt auf Trenninsel, Querung
Knoteneinfahrt). In Variante 2 kann zwischen den beiden Gleisen keine Flache flr den
Zwischenhalt eingebaut werden, die Querung erfolgt in 2 Teilen (Querung
Rechtsabbieger, Halt auf Dreiecksinsel, Querung Knotenaus- und -zufahrt). Der
Einfluss dieser gednderten Querung ist im Zuge der Ermittlung der Verkehrsqualitat
des Gesamtknotens zu bestimmen.

Parken, Liefern/Laden

In beiden Varianten fallen die 15 vorhandenen PKW-Stellplatze in diesem Abschnitt
weg.

In Variante 2 wird die Zufahrt zum Einkaufsmarkt nur noch rechtsabbiegend aus der
Thalmannstralle oder geradeaus von der ICE-City Ost kommend mdglich, nicht
linksabbiegend vom Knoten Schmidtstedter StralRe kommend. In Variante 1 gibt es
diese Einschrankung nicht.

ErschlieBung

Die ErschlieBung der angrenzenden Gebiete wird von beiden Varianten gleichermalen
nicht verandert. Auch der Wendehammer in der Raiffeisenstral3e bleibt erhalten.

Verkehrsberuhiqungen, Verkehrsverlagerungen

Siehe dazu die Unterlage Verkehrsmengengerist — Varianten Verkehrsorganisation
Mai 2026.

Strallenbeleuchtung

Eine variantenbezogene Beurteilung der Stralenbeleuchtung findet im Zuge der
Voruntersuchungen nicht statt. Die Herstellung der erforderlichen Beleuchtung der
Verkehrsanlage inkl. der Bahnsteige ist in allen Varianten mdoglich.
Details der Gestaltung haben keinen relevanten Einfluss auf die Entscheidung zu der
zu planenden Variante.

4.3.2.3 Umwelt- und Schallbeurteilung

Pflicht zur Umweltvertrdqglichkeitspriifung

Das Vorhaben ist gem. dem Gesetz uber die Umweltvertraglichkeitsprifung in der
Fassung der Bekanntmachung von 18. Marz 2021 (BSBI. | S. 540), das zuletzt durch
Artikel 4 des Gesetzes vom 22. Dezember 2025 (BGBI. 2025 | Nr. 348) geandert
worden ist der Anlage 1, Liste ,UVP-pflichtige Vorhaben® dem Pkt. 14.11 — Bau einer
Bahnstrecke fiir StraBenbahnen, Stadtschnellbahnen in Hochlage, Untergrundbahnen
oder Héngebahnen im Sinne des Personenférderungsgesetztes, jeweils mit den
dazugehérigen Betriebsanlagen, zuzuordnen.

Das Gesetz sieht plangegenstandig die Verpflichtung zur allgemeinen Vorprifung des
Einzelfalls vor.
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Besonderer naturschutzfachlicher Planungsauftrag (Bedarfsplan)

Gemall dem Bedarfsplan fir Bundesfernstrallen liegt fir das plangegenstandige
Vorhaben keine ,Okostern-MalRnahme* vor.

Schall und Erschiitterung

Eine variantenbezogene Beurteilung der Schall- und Erschitterungsuntersuchungen
findet im Zuge der Voruntersuchungen nicht statt.

Die Schallimmissionsgrenzwerte am Tag und in der Nacht an Wohngebauden und in
der Nacht in Mischgebieten werden Uberschritten, es besteht die
Anspruchsvoraussetzung flr Larmschutz. Da kein aktiver Larmschutz méglich ist, sind
in den nachfolgenden Planungsphasen passive LarmschutzmalRnahmen zu
untersuchen.

Wasser

Die Grundwasserneubildungsrate ist abhangig von Versiegelungsgrad, der Art der
Regenwasserableitung im Gebiet sowie den geologischen Gegebenheiten. Aufgrund
des Versiegelungsgrades kann davon ausgegangen werden, dass die
Grundwasserneubildungsrate im Planungsraum sehr gering bis gering ist. In Varianten
2 im Abschnitt 3 kommt es zu einer Minderung des Versiegelungsgrades und damit
einhergehend auch zu einer (geringfugigen) Verbesserung der
Grundwasserneubildungsrate, wahrend es in Variante 1 zu einem hdheren
Versiegelungsgrad kommt und die Grundwasserneubildungsrate weiter herabsetzt.

Boden

Der Planungsraum ist bereits stark vorbelastet und weist einen sehr hohen
Versiegelungsgrad im Bestand auf. Im Abschnitt 3 fihrt Variante 2 zu einer
Verringerung des Flachenverbrauchs, wahrend Variante 1 einen etwas hdheren
Flachenverbrauch hat. In den kommenden Leistungsphasen ist die
Flacheninanspruchnahme weiter zu optimieren und auf das zwingend erforderliche
Maf zu reduzieren. Das natlrliche Bodengeflige ist bereits im Bestand gestért und
durch anthropogene Einflisse beeintrachtigt.

Tiere, Pflanzen, biologische Vielfalt - Habitatbdume

Im Bereich der Bdschungsanpassung kommt es derzeit zu einer geringflgigen
Beeintrachtigung des dort befindlichen Habitatbaumes. Dies trifft fur die Variante 1 und
ebenso fur die Variante 2 zu.

Klima / Luft

Im Planungsraum bilden dicht bebaute und versiegelte Areale bereits stadtische
Warmeinseln. Die hohe Bebauungsdichte bremst den Wind ab und die Stral’en und
Gebaude speichern diese Warme. Abkuhlung bieten im Abschnitt 3 lediglich die
Bestandsbaume. Durch den Verlust einiger Bestandsgehdlze kommt es zu einer
Verringerung von Verschattung, Verdunstungskuhlung und CO»- Bindung. Kurz- und
mittelfristig kénnen die damit einhergehenden Auswirkungen nicht ausgeglichen
werden. Im Abschnitt 3 halten sich die Rodungen in Grenzen, so dass die
Auswirkungen als gering anzusehen sind. Die Integrierung von Neupflanzungen und
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Entsiegelung von Flachen erganzen den Abschnitt und verbessern somit auch kurz-
und mittelfristig das Mikroklima.

Mensch (menschliche Gesundheit)

Der Abschnitt 3 ist im Bestand bereits erheblichen verkehrstechnischen Einflissen
ausgesetzt, was zu einer Verringerung der Wohn- und Erholungsqualitat gefuhrt hat.
Unversiegelte und begriinte Flachen sowie Neupflanzungen wirken der Erwarmung
entgegen, auch wenn Neupflanzungen im Vergleich zu bestehenden Baumen
schlechter abschneiden. (s. Kap. 3.5.5). Der Ausgleich soll méglichst ortsnah erfolgen.
Weiterhin wird das Konzept durch zusammenhangende Grinflachen erganzt. Positiv
wirken sich hier die neu begrinten Flachen sowie die Fortsetzung der Baumreihe in
Richtung Stauffenberger Allee aus.

Landschaft / Ortsbild

In allen Varianten kommt es zu einer Erhéhung an dem Grad der Technisierung. Das
Konzept der Planung sieht vor (neue) zusammenhangende Griingriinziige zu schaffen,
den ruhenden Verkehr zu reduzieren und eine durchgangige Quartiersgestaltung zu
entwickeln.

Gegentiberstellung

Zusammenfassend werden in der nachfolgenden Tabelle die Kriterien zu den
Umweltfaktoren quantitativ gegentibergestellit.

Kriterium Umwelt Variante 1 Variante 2
Baume Bestand: 20 20
Baume Planung: 23 25
Erhaltungsquote 80 % 75 %
Bestandsbdume:

Rodungen: 4 5
Neupflanzungen: 7 10
Kronentraufe Bestand: 597 m? 513 m?
Kronentraufe Planung: 858 m? 901 m?
Versiegelung Bestand: 9.923 m? 8.712 m?
Versiegelung Planung: | 9.985 m? 8.309 m?
Unversiegelte  Flache | 1.225 m? 1.171 m?
Bestand:

Unversiegelte  Flache | 1.162 m? 1.575 m?
Planung:

Versiegelungsgrad Be- | 89 % 88 %
stand:

Versiegelungsgrad Pla- | 89,5 % 84 %
nung:

Zusatzlicher  Flachen- | 0,5 % -4 %
verbrauch in %:
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Kriterium Umwelt Variante 1 Variante 2
Verlust / Beeintrachti- | 1 1
gung von Habitatbdu-
men:

Auswirkungen Land- | Contra: Erhéhung Grad der Technisie- | Contra: Erhdhung Grad der Tech-
schaftsbild/Ortsbild rung nisierung

Pro: neue/zusammenhéngende Griin- | Pro: neue/zusammenhangende
zlige, weniger ruhender Verkehr, we- | Grliinziige, weniger ruhender Ver-
niger versiegelte Flache kehr, weniger versiegelte Flache,
begriinter Gleiskorper

4.3.2.4 Raumstrukturelle Wirkungen, Freiraum

Grundsétzliche Angaben fiir alle Varianten

Das freiraumplanerische Konzept fur die Nebenanlagen des Abschnitt 3 ,ICE-City Ost
bis Fernbushalt umfasst in allen Varianten neben dem grof3tmdglichen Erhalt der
Bestandsbaume (Erhalt und Verbesserung des Wurzelraumes) die Neupflanzung von
Baumen, das Schaffen von Mikrofreirdaumen sowie das Anordnen von Staudenflachen.
Die Gestaltung des Freiraumes in diesem Abschnitt ist aufgrund der vorhandenen und
geplanten Verkehrsfiihrung nur eingeschrankt moglich. Erschwerend kommt die bis
dato ungewisse Ausgestaltung der Anbindung zur ICE-City Ost hinzu. Im Rahmen der
Vorplanung werden freiraumplanerisch mdgliche Kombinationen aufgezeigt. Eine
abschlieRende Bewertung kann erst im Zuge der Entwurfsplanung, unter der
Berlcksichtigung  fachplanerischer  Aspekte  wie u.a. Leitungsplanung,
Feuerwehrzufahrten usw. erfolgen.

Die Nebenflachen (Geh-/Rad-/ und Randbereiche) sind in allen Varianten so gestaltet,
dass Bestandsbaume und Grofgrin als relevante Strukturen grétmoglich erhalten
bleiben kénnen. Die Bewertung der Erhaltungsfahigkeit wurde grundlegend auf Basis
der Kollisionspriifung mit der Technik und unter Berlcksichtigung der Hausanschllisse
fur Trink- und Abwasser durchgefihrt. Auch der Oberleitungskorridor fand
Berucksichtigung.

Offene Baumscheiben ab 2 m Breite und tGber 6 m? in der Flache kénnen zusatzlich mit
einer standortangepassten Bepflanzung zur Fdrderung der Biodiversitat versehen
werden. Baumscheiben im Haltestellenbereich sind als begehbare Baumscheiben
auszubilden.

Um den Wurzelraum der Bestandsbaume zu erweitern, sind Wurzelbriicken um diese
herum angeordnet. Weiterhin wurden die Baumscheiben zur linearen
Standortvernetzung moglichst zu zusammenhangenden Pflanzscheiben geblndelt.
Die Bestandsleitungssituation der Trink- und Abwasserhausanschlisse wurde in
beiden Fallen bertcksichtigt.

Die Unterstande sollten nach Moglichkeit in begrinter Form gestaltet und mit
Sitzmoglichkeiten ausgestattet werden. Die Plandarstellung erfolgte sinnbildlich. Die
tatsdchliche Gestaltung der Wartehallen ist unter Beachtung der dann geltenden
Vertradge zur Stadtwerbung festzulegen. Zudem ist am Fernbushalt ein &ffentlich
zugangliches WC-Hauschen zu integrieren.
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Sofern es technisch mdoglich ist, soll die Entwasserung des Gehwegs in die
Baumscheiben erfolgen. Auf Basis des gegenwartigen Planungsstands (Vorplanung)
ist eine abschlielRende Prifung/Planung nicht méglich. Die Entwasserungsplanung ist
Bestandteil der Entwurfsplanung.

Verkehrsflachen welche nicht zwingend zu erhalten sind, sind zu entsiegeln und der
positiven Umweltbilanz zuzuflihren.

Variante 1
- Erhalt von Bestandsbaumen

In der Variante 1 kdnnen die Bestandsbdume bis auf wenige Ausnahmen erhalten
bleiben. Im Planungsgebiet befinden sich insgesamt 20 betrachtete Bestandsbaume,
von denen derzeit 16 Stick erhalten werden koénnen. Dies entspricht einer
Erhaltungsquote von etwa 80 %.

- Baumfallungen

Von den insgesamt 20 Bestandsbdaumen im betrachtetet Raum des Abschnitt 3 —
Variante 1 mussen aufgrund der Kollision mit der technischen Planung sowie den
Hausanschlissen fir Trink- und Abwasser insgesamt 4 Baume gerodet werden.

- Baum Neupflanzungen

Um den Eindruck des geplanten grinen Korridors bereits aus der Stauffenbergallee
kommend zu verstarken, sollen neue Baumpflanzungen insbesondere auf beiden
Seiten der Thalmannstrale erfolgen. Am Fernbushalt sind zusatzliche
Neupflanzungen vorgesehen. Bestandsbaume wie auch Neupflanzungen dienen in
erster Linie der Verschattung und AbklUhlung. Sie haben somit eine positive
Auswirkung auf die menschliche Gesundheit und das Wohnumfeld. In der Summe sind
7 Neupflanzungen auf offenen Baumscheiben vorgesehen.

- offene Baumscheiben

Die Baumscheiben sollen offen und maéglichst zusammenhangend gestaltet werden,
solange die Gehwegbreite den Regelquerschnitt von 2,50 m nicht unterschreitet. In
der Variante 1 sind derzeit 13 offene Baumscheiben geplant. Diese hangen in
gréleren Pflanzstreifen/Grinflachen zusammen.

- Nebenflachen

Im Zuge der Planung entfallen alle 15 Bestandsparkplatze. Die Zufahrten werden gem.
dem Bestand wiederhergestellt.

- Angebote im Freiraum
Zusatzliche Freiraumangebote sind im Abschnitt 3 nicht vorgesehen.
Variante 2

Die Variante 2 unterschiedet sich im Wesentlichen durch das integrierte Gringleis als
besonderer Bahnkdrper.

76



DS 1540/26

Anlage 1.2
Emch+Berger GmbH

Ingenieure und Planer
[=ep0aN Weimar
Berge

- Erhalt von Bestandsbaumen

In der Variante 2 kdnnen wie schon in Variante 1 die Bestandsbaume bis auf wenige
Ausnahmen erhalten bleiben. Im Planungsgebiet befinden sich insgesamt 20
betrachtete Bestandsbaume, von denen derzeit 15 Stlick erhalten werden konnen.
Dies entspricht einer Erhaltungsquote von etwa 75 %.

- Baumfallungen

Von den insgesamt 20 Bestandsbaumen im betrachtetet Raum des Abschnitt 3 —
Variante 2 missen aufgrund der Kollision mit der technischen Planung sowie den
Hausanschlissen fur Trink- und Abwasser insgesamt 5 Baume gerodet werden.

- Baum Neupflanzungen

Neupflanzungen sind nur Ostlich der Thalmannstralle in Verlangerung zu den
Bestandsbaumen mdglich. Am Fernbushalt sind zusatzliche Neupflanzungen
vorgesehen. Bestandsbaume wie auch Neupflanzungen dienen in erster Linie der
Verschattung und Abkihlung. Sie haben somit eine positive Auswirkung auf die
menschliche Gesundheit und das Wohnumfeld. In der Summe sind 10 Neupflanzungen
auf offenen Baumscheiben vorgesehen.

- offene Baumscheiben

Die Baumscheiben sollen offen und mdéglichst zusammenhangend gestaltet werden,
solange die Gehwegbreite den Regelquerschnitt von 2,50 m nicht unterschreitet. In der
Variante 2 sind derzeit 11 offene Baumscheiben geplant. Diese hangen in grélieren
Pflanzstreifen/Grinflachen zusammen.

- Nebenflachen

Im Zuge der Planung entfallen analog zur Variante 1 alle 15 Bestandsparkplatze. Die
Zufahrten werden gem. dem Bestand wiederhergestellt.

- Angebote im Freiraum

Zusatzliche Freiraumangebote sind im Abschnitt 3 nicht vorgesehen.

Tabelle: Tabellarische Gegeniiberstellung Variante 1 und 2 im Abschnitt 3

Kriterien Variante 1 Variante 2
Erhaltungsquote 80 % 75 %
Bestandsbaume

Baumfallungen 4 St. 5 St.
Neupflanzungen 7 St. 10 St.
offene Baumscheiben 13 St. 11 St.
Parkplatze 0 St. 0 St
Mikrofreiraume 0 St. 0 St.
Radabstellflachen 0 St. 0 St.
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4.3.2.5 Leitungen

Es ist im gesamten Planungsraum damit zu rechnen, dass eine Vielzahl von Medien
umverlegt werden muss. Teilweise sind ohnehin Erneuerungen der Anlagen durch die
verantwortlichen Stellen vorgesehen. Die raumliche Nahe der Varianten fiihrt dazu,
dass keine flr die Variantenauswahl relevante Unterschiede festzustellen sind. Eine
variantenbezogene Beurteilung der Leitungen bzw. Leitungsumverlegung findet im
Zuge der Voruntersuchungen nicht statt.

Im Bereich der Westrohre der Eisenbahniberfihrung ist in beiden Varianten
gleichermalien eine Absenkung des Fahrbahnniveaus erforderlich, um den nétigen
Lichtraum der Stadtbahn einschl. der Fahrleitung unter dem Gewdlbe einzuhalten.
Davon betroffen ist ein unterirdischer groferer Betonsammelkanal mit mehreren
Medien, der entsprechend um- oder tiefergelegt werden muss. Details dazu werden im
Entwurf mit den betroffenen Leitungsunternehmen geklart.

4.3.2.6 Grunderwerb

Fir Variante 1 ist kein Grunderwerb erforderlich. In Variante 2 ragt der Rand des
konstant 2,50 m breiten Gehweges vor der Thalmannstralle 3 bis 5 um einige
Zentimeter Uber die Grundstlicksgrenzen hinaus. Es sind ~ 7 m? Grundstlicksflache zu
erwerben.

4.3.2.7 Anlagen Dritter

Bezlglich des Anschlusses an die ICE-City-Ost wird an dieser Stelle darauf
hingewiesen, dass aktuell keine Unterlagen zur geplanten Anbindung des zu
entwickelnden Gebietes vorliegen. Die Darstellungen in der Planung sind, soweit hierzu
konkrete Plane existieren, zu aktualisieren.

Der Querung der Westréhre der Bahn-EU erfordert intensive Abstimmungen mit der
Deutschen Bahn.

Am Promenadendeck ist eine Vorbehaltsflache fiir einen Fahrstuhl benannt worden.
Dem Fahrstuhlbau stehen beide Varianten nicht im Wege.

Die Wehranlage unterhalb des Promenadendecks soll umgebaut werden. Details
hierzu sind jedoch nicht bekannt. Die Bestandsanlage liegt am Rand des Rad-
/Gehweges, so dass ein Umbau des Wehres realisierbar sein sollte. Die Einordnung
des von X-Fab gewlnschten PKW-Stellplatzes und die Erreichbarkeit muss mit X-Fab
abgestimmt werden.

4.3.2.8 Denkmalschutz

Schutzstatus geniel3t das Gebaude Thalmannstrale 5. Dieser ist in beiden Varianten
nicht beeintrachtigt. Variante 1 erlaubt in diesem Bereich die Einordnung eines
Grunstreifens mit Baumpflanzungen. Damit wird der Charakter der Vorgéarten vor den
Gebauden, der das Bild der gesamten Thalmannstral3e pragt, in diesen Bereich hinein
verlangert.

Variante 2 bietet diese Méglichkeit nicht, schafft aber auf der gegeniberliegenden Seite
eine neue Grunflache.
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4.3.2.9 Kosten

Die erwarteten Kosten der Baumalnahmen sind in der Kostenschatzung fir alle
Varianten beschrieben. Mit Variante 1 sind etwas hohere Baukosten zu erwarten.

4.3.3 Vorzugsvariante

In nahezu allen Kriterien ist Variante 1 héher zu bewerten als Variante 2, zumindest
gleichwertig. Insbesondere die Belange des OPNV, des Verkehrs und der
grundsatzlichen Realisierbarkeit fihren zur Entscheidung, die Variante 1 als
Vorzugsvariante festzulegen.

4.4 Abschnitt 4: Spielbergtor

Der letzte Abschnitt umfasst den Anschluss der Gleise an die Bestandsstrecke
Windthorststrale — Schillerstral’e und die Einordnung der Gleise in den bestehenden
Verkehrsraum Spielbergtor ab der Westréhre der EU.

4.4.1 Varianteniibersicht

Es werden 2 Varianten untersucht, die sich grundsatzlich durch die Lage des
Bahnkdrpers unterscheiden:

Variante 1 sieht einen besonderen Bahnkdrper nérdlich zwischen dem Ufer des
Flutgrabens und der Kfz-Fahrbahn vor und quert diese dann im Zuge des neuen
Gleisdreiecks Windthorststral3e.

Variante 2 zeigt die Bedingungen, die entstehen, wenn man den besonderen
Bahnkorper in die Fahrbahnmitte einordnet.

4.4.1.1 Variante 1

Der aus der Westréhre der EU kommende besondere Bahnkérper wird in einem Bogen
in Parallellage zum Spielbergtor verschwenkt. Dort verlauft er am nérdlichen Rand der
Fahrbahn sddlich der Ufermauer des Flutgrabens. An der Einmindung
WindthorststralRe — Schillerstrale — Spielbergtor wird die Stadtbahnlinie 9 an die
Bestandsgleise  Hauptbahnhof/Schillerstrale - WindhorststraBe mit einem
Gleisdreieck angebunden. In Richtung Schillerstralie wechselt der Bahnkdrper in einen
besonderen Bahnkorper zwischen den Kfz-Richtungsfahrbahnen. In Richtung
Windthorststrale bleibt es bei Randlage des besonderen Bahnkorpers neben der
Fahrbahn. Die Kfz-Fahrstreifen missen im Zuge der Anschlisse gequert werden.

Die Fahrbahn Spielbergtor wird an die neue Stadtbahntrasse angepasst. Zwischen
Bahnkorper und Fahrbahn werden Sicherheitstrennstreifen bzw. Borde angeordnet.
Die Aufteilung der Fahrstreifen und die Querungen werden angepasst.

Fir Radfahrer und FuRganger ist zwischen Bahnkorper und Ufermauer ein
kombinierter Rad-/Gehweg vorgesehen. Auf der Sidseite der Fahrbahn wird ein
Radfahrsteifen angelegt.

Ein Ersatzhalteststellenpaar kann eingeordnet werden.
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4.4.1.2 Variante 2

In dieser Variante wechselt der aus der Westrohre kommende Bahnkorper in Mittellage
zwischen Richtungsfahrbahnen Spielbergtor. Die Fahrstreifen in Richtung Westen
werden hierzu von den Gleisen gequert. Die Mittellage bleibt bis zum Anschluss
SchillerstraRe erhalten. Dort wird die Stadtbahnlinie 9 ebenso wie in Variante 1 mit
einem Gleisdreieck mit den Bestandsgleisen verknipft. Der Abzweig in die
Windhorststralie quert hierzu die Richtungsfahrbahn nach Osten.

Die Fahrstreifen Spielbergtor und die Querungen werden an die neue Stadtbahntrasse
angepasst.

Fir Radfahrer und Fuliganger ist zwischen Kfz-Fahrbahn und Ufermauer ein
kombinierter Rad-/Gehweg vorgesehen. Auf der Sidseite der Fahrbahn wird ein
Radfahrsteifen angelegt.

Ein Ersatzhaltestellenpaar kann mit der Mittellage des Bahnkdrpers zwischen den
Richtungsfahrbahnen aufgrund von Platzmangel nicht eingeordnet werden.

Die Zufahrt zum Fernbushalt aus sudlicher Richtung in Variante 2 des Abschnittes 3 ist
auch im Abschnitt 4 in Variante 2 dargestellt. Diese Situation kann aber auch mit
Variante 1 kombiniert werden.

4.4.1.3 weitere Varianten

In diesem Abschnitt haben sich keine grundsatzlich anderen Varianten zur Unter-
suchung angeboten. In Details wurden andere Spuraufteilungen im Spielbergtor
betrachtet, ohne damit die Gesamtsituation verbessern zu kénnen.

4.4.2 Variantenbeurteilung

4.4.2.1 OPNV-Beurteilung

Bahnkérper, Trassierung

Variante 1:

Der besondere Bahnkodrper aus Abschnitt 3 bleibt bis zum Anschluss an die
Bestandsanlagen erhalten. Er verlauft in Randlage neben der Fahrbahn und kann in
offener Oberbauweise ausgefuhrt werden (z.B. Rasengleis).

Um diese Randlage zu erreichen, sind Gleisbégen mit gut 60 m Radius eingerechnet.
Die Einbindung in den Bestand Schillerstralle erfordert eine Gleisverschwenkung mit
je 2 Gegenbdgen mit Radien r = 52.50 m. In die Zwischengeraden wird der zweigleisige
Abzweig zur Windthorststrale eingeordnet, der flir Umleitungsfalle vorgehalten wird.
Hierfir sind Weichen mit Regelzungen r = 25 m bzw. 30 m einzubauen. Die
Zweiggleisradien gehen in einen ebensolchen zweigleisigen Abzweig in die
Bestandsgleise Windthorststralte Uber. Die Gleisbégen Windthorststralle sind
umzutrassieren, um die notigen Geraden flur die Regelweichenzungen einzurechnen.
Zudem muss flr das Gleisdreieck die Uberhéhung zuriickgebaut werden. Der
Anschluss SchillerstraBe wird mit einem 2-gleisigen Abzweig mit 50 m VdV-
Regelweichen trassiert. Mit Ausnahme der 25/30 m — Radien zur Windthoststral3e sind
somit die fUr die Stadtbahnlinie angestrebten Mindestradien r = 50 m umgesetzt.
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Variante 2:

Der besondere Bahnkdrper aus Abschnitt 3 bleibt auch hier bis zum Anschluss an die
Bestandsanlagen erhalten. Er verlauft jedoch in Mittellage der Fahrbahn zwischen den
Richtungsfahrbahnen. Im Anschluss an die Westréhre erfordert die Mitnutzung durch
die Fernbusse einen geschlossenen Oberbau, Rasengleis kann im folgenden Bereich
zwischen den Kfz-Richtungsfahrbahnen hergestellt werden.

Die in die Fahrbahnmitte fiihrenden Gleisbogen liegen im gleichen Radienbereich wie
in Variante 1. Die Einbindung in den Bestand Schillerstrale erfordert hier eine
Richtungsanderung mit Radien r = 100 m, ein Verschwenken mit Doppelbdgen ist nicht
notig. Die Gleisbdégen der Umleitungsstrecke Windthorststrale und beiden die
dazugehorigen zweigleisigen Abzweige sind analog Variante 1 mit 25 bzw. 30 m
Radien und Regelzungen ausgebildet. Auch der Anschluss
Windthorststralie/Schillerstralle wird analog Variante 1 mit 50 m Regelweichen
realisiert, die Gleisbégen dorthin etwas grof3zligiger mit r = 100 m. Das Gleisdreieck
erfordert gleichermaflen den Umbau der Bestandsgleise inkl. dem Entfall der
Uberhéhung.

Bevorrechtiqung

Allgemein:

Der Knotenpunkt Stadtparkkopf/ Windthorststralie wird von einer Vielzahl von Stralen-
sowie Stadtbuslinien befahren. Im Vergleich zum Bestand sind dabei die
verkehrstechnischen Anforderungen bezlglich der signaltechnisch gesicherten
Befahrung aus/ in Richtung Osten durch die neue Strallenbahnlinie 9 komplexer, da
die Befahrung der Gleisanlage nur mit verminderter Geschwindigkeit (20 km/h) erfolgen
kann. Dies fuhrt zu langeren Einfahr- und Raumzeiten und somit einem hdheren
Zeitbedarf im Zuge der Befahrung. Im Bestand wurde der Busverkehr bereits Uber eine
separate OV-Signalisierung sowie Busspur priorisiert und entsprechend dem
Abwicklungsschema des Bahnhofstunnel (feste Reihenfolge StralRenbahn vor Bus).

Variante 1 und 2:

Die Priorisierung des OPNV im Allgemeinen, wird durch das Abwicklungsschema des
Bahnhofstunnel definiert und begrenzt sich damit dem Grunde nach selbst.

Die Priorisierung der unterschiedlichen OV-Linien, muss in Folge der weiteren Planung
durch die EVAG sowie Stadtverwaltung Erfurt als Betreiber der Anlage, festgelegt
werden (z.B. Linie 6 vor Linie 9).

Sicherheit

Beide Varianten ermdglichen einen sicheren Bahnbetrieb. Die Nutzung des
Bahnkorpers in der Westrdhre in Variante 2 fur die Zufahrt der Fernbusse erfordert
entsprechende Aufmerksamkeit von Bahn- und Busfahrer. DieFernbusein- und -
ausfahrt muss in beiden Varianten signalisiert werden. In Variante 2 besteht die Gefahr,
dass im Suden einfahrende Fernbusse die Radverkehrsanlage Uberfahren. Dies muss
baulich getrennt werden. Ebenso in Variante 2 macht sich eine Stauraumiberwachung
der 3 Fernbussteige erforderlich, die eine wegen der fehlenden Sichtbeziehung
mogliche Einfahrt eines weiteren Fernbusses verhindert.
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Haltestellen, Ersatzhaltestellen, Barrierefreiheit

Eine Haltestelle im regelmaligen Fahrplanbetrieb ist in diesem Abschnitt nicht
vorgesehen, die Linie 9 halt im Anschluss am Verknipfungspunkt Hauptbahnhof.

Fir Umleitungsfalle wird hierfir in Variante 1 eine Ersatzhaltestelle eingeordnet. Sie
liegt in einer Gleisgeraden mit 60 m Bahnsteiglange. Die Bahnsteigkanten sind
durchgehend angehoben. Der horizontale Spalt muss jedoch an allen 4
Bahnsteigenden infolge der angrenzenden Gleisbégen um bis zu voraussichtlich ~11
cm an den Bogenaulenseiten und ~ 5 cm an den Bogeninnenseiten aufgeweitet
werden. Die Breite der Bahnsteige entspricht den Mindestforderungen der BOStrab.

techn. Ausstattung

Bezuglich der technischen Ausstattung bestehen keine relevanten Unterschiede
zwischen den Varianten.

4.4.2.2Verkehrliche Beurteilung

Leistungsfahigkeit

Variante 1:
Siehe dazu die Ergebnisse der verkehrstechnischen Untersuchung Mai 2026.
Variante 2:

Der Entfall der Querungshilfe der Fullgangerquerung im Beriech der Zufahrt
Spielbergtor fuhrt zu erhéhten Mindestfreigaben sowie Zwischenzeiten im regularen
Verkehrsablauf  fir die  FuBgangersignalgruppe. Die  MIV-Gleistberfahrt
(Schmidtstedter Sidknoten) hat leistungsmindernde Auswirkungen auf den LSA-
Knoten  Schmidtstedter =~ Sidknoten  sowie  Bedarf  einer  dauerhaften
Ruckstautiberwachungen. Starke negative Wechselwirkungen zwischen den
Knotenpunkten Schmidtstedter Stidknoten und Stadtparkkopf/ Windthorststral’e sind
zu erwarten.

Die Variante 2 ist nicht Teil der verkehrstechnischen Untersuchung Mai 2026.

LSA Technische Anlage

Allgemein:

Die Planung der LSA erfolgt nach den glltigen Richtlinien (z.B. RILSA) sowie den
technischen Standard der LH Erfurt.

Variante 1 und 2:

In Abhangigkeit der weiteren Detailbearbeitung des Strallenentwurfs (gednderte
Verkehrsraumaufteilung), der Medienum- und -neuverlegung sowie der Einbindung
von Fahrleitungsmasten, muss die LSA-Verrohrung sowie die gesamte
verkehrstechnische Ausstattung (LSA) im Bereich Stadtparkkopf/ Windthorststralle
des Steuergerates der LSA im Bereich Stadtparkkopf/ Windthorststralde erneuert
werden. Gleiches gilt fir in die Fahrbahn 2zu verbauenden Detektoren
(Induktionsschleifen und/ oder Gleisschleifen).

82



DS 1540/26

Anlage 1.2
Emch+Berger GmbH

Ingenieure und Planer
[=ep0aN Weimar
Berge

Die Auswirkungen auf die LSA Stadtparkkopf/ Loéberwallgraben sowie die Ein-
/Ausfahrtssteuerung des Bahnhofstunnels muss im Zuge der weiteren Detailplanungen
zur signaltechnischen Steuerung intensiv abgestimmt werden.

Die LSA Stadtparkkopf/ Windthorststralte wird koordiniert-verkehrsabhangig betrieben
werden (analog Bestand) und sollte sich auch zukinftig in das Koordinierungsnetz
eingliedern.

Variante 1:

Der Bereich FuRganger- und Radfahrergleisquerung Schmidtstedter Siidknoten
(Tunnel Westréhre) muss in die Signalisierung der LSA Schmidtstedter Siidknoten
aufgenommen werden (als Teilknoten) oder mit einem separaten Steuergerat
ausgestattet werden. In Folge der Anpassung des Strallenentwurfs der Zufahrt
Spielbergtor an der LSA Schmidtstedter Siidknoten, missen Teile der LSA-Maste
sowie -Verrohrung angepasst werden sowie die signaltechnische Versorgung erneuert
werden.

Variante 2:

Der Bereich der MIV-Gleistberfahrt (Schmidtstedter Siddknoten), muss in die die
Signalisierung der LSA Schmidtstedter Sudknoten integriert werden. In Folge der
Anpassung des StralRenentwurfs der Zufahrt Spielbergtor an der LSA Schmidtstedter
Siudknoten, mussen Teile der LSA-Maste sowie -Verrohrung angepasst werden sowie
die signaltechnische Versorgung erneuert werden.

Querschnitte fiir IV-Verkehrsarten

Die Fahrstreifen im Spielbergtor werden an den zusatzlichen Bahnkérper angepasst.
In Fahrtrichtung nach Westen bleibt es wie im Bestand bei 2 Geradeausfahrstreifen
und 1 Busspur. Die Geradeausfahrstreifen werden vor dem Ubergang zur
Schillerstralle zusammengefasst.

In Fahrtrichtung nach Osten wird die Busspur in der Schillerstral3e vor der Einmindung
Windthorststralde in den IV-Fahrstreifen Gbergeleitet, in beiden Varianten. Nach der
Einmindung stehen den Kfz 2 Fahrstreifen geradeaus zur Verfiigung. Vor dem Knoten
Schillerstrale wird in Variante 1 ein langer Linksabbiegestreifen hinzuaddiert, in
Variante 2 sind es zwei kurze. Der Rechtsabbieger in Richtung Clara-Zetkin-Stralle ist
in beiden Varianten gleich.

Kfz aus der WindthorststralRe (RadfahrstralRe) kommend ins Spielbergtor abbiegend
konnen in Variante 1 neben dem Bahnkdrper ins Spielbergtor gefuhrt werden. In
Variante 2 mussen sie auf kurzer Strecke den Bahnkérper nutzen, um den Gehweg vor
den angrenzenden Grundstiicken erhalten zu kdnnen. Es besteht die Gefahr, dass Kfz
die Ausfahrt aus dem Bahnkorper verpassen.

Radverkehr

Die Verbindung zwischen Schillerstrafde und Schmidtstedter Knoten/ Stauffenbergallee
wird durch einen kombinierten Zweirichtungsrad-/ -gehweg am Nordrand des
Verkehrsraumes sichergestellt. In Variante 1 muss er zweimal gequert und auf etwa 50
m langem Abschnitt mitgenutzt werden, von Kfz, welche zu Wartungszwecken zu den
elektrischen Anlagen (Trafo, Umspannwerk) am Flutgrabenufer heranfahren missen.
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Dies ist eine nur gelegentliche kurze Mitnutzung von einem begrenzten Fahrerkreis. In
Variante 2 mussen diese Fahrzeuge den Rad-Gehweg nur in der Ein und in der
Ausfahrt queren, nicht langs nutzen. Am Sidrand des Verkehrsraumes wird in beiden
Varianten ein Radfahrstreifen angeordnet. Die Fahrradstralte Windthorststralle endet
in beiden Varianten vor der Einmindung Spielbergtor. Fir Radfahrer beginnen in den
verbleibenden Flachen zwischen abzweigendem Bahnkérper und Grundstlick
Windthorststralle 1 Radfahrstreifen bzw. gemischte Flachen fir Radfahrer und
FulRganger einschl. der Warteflachen an den Querungen in Richtung Norden. Die
exakte Aufteilung der verfiigbaren Flache in Bereiche flr Radfahrer, fir FulRganger und
fur Bepflanzungen kann in der Entwurfsphase abgestimmt und festgelegt werden.

In Variante 1 erfolgt die Querung nach Norden mit einer Mittelinsel zwischen den
Richtungsfahrbahnen des Spielbergtores, die Gleise werden 1-mal im Abzweigbereich
gequert. In Variante 2 quert man zunachst ausschliellich die abzweigenden Gleise
(einschl. der mitnutzenden Kfz aus der WindhorststraRe) zu einer Mittelinsel in Mitte
des Gleisdreiecks. Anschliefiend wird die gesamte Fahrbahn des Spielbergtores inkl.
der Bahngleise gequert.

Beide Varianten bediirfen einer Querung des Bahnkoérpers am Schmidtstedter Knoten
zur Verbindung nach Osten und Suden.

FuBgénger
Die FuRgangerfuhrung erfolgt im Zuge der zuvor beschriebenen Rad-/Gehwege.

Parken, Liefern/Laden

Flachen zum Parken und Liefern/Laden sind von der Planung in diesem Abschnitt in
beiden Varianten nicht betroffen.

ErschlieBung

Die Erschlieung angrenzender Gebaude oder Quartiere wird durch beide Varianten
nicht verandert.

Verkehrsberuhigungen, Verkehrsverlagerungen

Es sind keine Anderungen der Verkehrsbelastungen auf Grund der Stadtbahnlinie 9 fir
diesen Teilbereich zu erwarten.

Strallenbeleuchtung

Eine variantenbezogene Beurteilung der Stralenbeleuchtung findet im Zuge der
Voruntersuchungen nicht statt. Die Herstellung der erforderlichen Beleuchtung der
Verkehrsanlage inkl. der Bahnsteige ist in allen Varianten mdoglich. Details der
Gestaltung haben keinen relevanten Einfluss auf die Entscheidung der im Entwurf zu
planenden Variante.
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4.4.2.3 Umwelt- und Schallbeurteilung

Pflicht zur Umweltvertraglichkeitspriifung

Das Vorhaben ist gem. dem Gesetz Uber die Umweltvertraglichkeitsprifung in der
Fassung der Bekanntmachung von 18. Marz 2021 (BSBI. | S. 540), das zuletzt durch
Artikel 4 des Gesetzes vom 22. Dezember 2025 (BGBI. 2025 | Nr. 348) geandert
worden ist der Anlage 1, Liste ,UVP-pflichtige Vorhaben® dem Pkt. 14.11 — Bau einer
Bahnstrecke flir StraBenbahnen, Stadtschnellbahnen in Hochlage, Untergrundbahnen
oder Hédngebahnen im Sinne des Personenférderungsgesetztes, jeweils mit den
dazugehdérigen Betriebsanlagen, zuzuordnen.

Das Gesetz sieht plangegenstandig die Verpflichtung zur allgemeinen Vorprifung des
Einzelfalls vor.

Besonderer naturschutzfachlicher Planungsauftrag (Bedarfsplan)

Gemall dem Bedarfsplan flr Bundesfernstrallen liegt fir das plangegenstandige
Vorhaben keine ,Okostern-Mafnahme* vor.

Schall und Erschiitterung

Eine variantenbezogene Beurteilung der Schall- und Erschitterungsuntersuchungen
findet im Zuge der Voruntersuchungen nicht statt.

Die Schallimmissionsgrenzwerte in der Nacht und in Einzelfallen auch am Tag an
Wohngebauden werden Uberschritten, es besteht die Anspruchsvoraussetzung fur
Larmschutz. Da kein aktiver Larmschutz mdglich ist, sind in den nachfolgenden
Planungsphasen passive Larmschutzmallinahmen zu untersuchen.

Wasser

Die Grundwasserneubildungsrate ist abhangig von Versiegelungsgrad, der Art der
Regenwasserableitung im Gebiet sowie den geologischen Gegebenheiten. Aufgrund
des Versiegelungsgrades kann davon ausgegangen werden, dass die
Grundwasserneubildungsrate im Planungsraum sehr gering bis gering ist. In allen
Varianten im Abschnitt 4 kommt es zu einer Minderung des Versiegelungsgrades und
damit einhergehend auch zu einer (geringfugigen) Verbesserung der
Grundwasserneubildungsrate.

Boden

Der Planungsraum ist bereits stark vorbelastet und weist einen sehr hohen
Versiegelungsgrad im Bestand auf. Im Abschnitt 4 fuhrt jede Variante zu einer
mafgeblichen Verringerung des Flachenverbrauchs. In den kommenden
Leistungsphasen ist die Flacheninanspruchnahme weiter zu optimieren und auf das
zwingend erforderliche Mal} zu reduzieren. Das natirliche Bodengefiige ist bereits im
Bestand gestort und durch anthropogene Einflisse beeintrachtigt.

Tiere, Pflanzen, biologische Vielfalt - Habitatbdume

Sowohl die Variant 1 als auch die Variante 2 fihrt zum Verlust eines Habitatbaumes.
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Klima / Luft

Im Planungsraum bilden dicht bebaute und versiegelte Areale bereits stadtische
Warmeinseln. Die hohe Bebauungsdichte bremst den Wind ab und die Strallen und
Gebaude speichern diese Warme. Abklhlung bieten im Abschnitt 4 lediglich die
Bestandsbaume sowie der Flutgraben Gera inkl. Uferrandsteifen. Durch den Verlust
einiger Bestandsgehdlze kommt es zu einer Verringerung von Verschattung,
Verdunstungskiihlung und CO2- Bindung. Kurz- und mittelfristig kbnnen die damit
einhergehenden Auswirkungen nicht ausgeglichen werden. Im Abschnitt 4
beschranken sich die Rodungen auf einige Wenige, so dass die Auswirkungen als
gering anzusehen sind. Die Integrierung von Neupflanzungen und Entsiegelung von
Flachen erganzen den Abschnitt und verbessern somit auch kurz- und mittelfristig das
Mikroklima.

Mensch (menschliche Gesundheit)

Der Abschnitt 4 und dessen Nebenrdume sind bereits im Bestand erheblichen
verkehrstechnischen Einflissen ausgesetzt, was zu einer Verringerung der Wohn- und
Erholungsqualitédt gefuhrt hat. Im direkten Umfeld befinden sich zudem keine
Wohnrdume. Variante 1 und 2 sehen neben dem Baumerhalt auch
Baumneupflanzungen vor, die im Allgemeinen einen positiven Einfluss auf das
Wohlbefinden haben. Das Konzept wird durch geplante Grinflachen erganzt, die zum
Wohlbefinden beitragen.

Landschaft / Ortsbild

In allen Varianten kommt es zu einer Erhéhung an dem Grad der Technisierung. Das
Konzept der Planung sieht vor (neue) zusammenhangende Gringrinzuge zu schaffen,
den ruhenden Verkehr zu reduzieren und eine durchgangige Quartiersgestaltung zu
entwickeln.

Gegentiberstellung

Zusammenfassend werden in der nachfolgenden Tabelle die Kriterien zu den
Umweltfaktoren quantitativ gegentibergestellt.

Kriterium Umwelt Variante 1 Variante 2
Baume Bestand: 13 14
Baume Planung: 13 8
Erhaltungsquote 61,5 % 57 %
Bestandsbdume:
Rodungen: 5 5
Neupflanzungen: 5 2
Kronentraufe Bestand: | 315 m? 327 m?
Kronentraufe Planung: | 468 m? 406 m?
Versiegelung Bestand: | 10.315 m? 9.388 m?
Versiegelung Planung: | 8.209 m? 8.322 m?
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Kriterium Umwelt Variante 1 Variante 2
Unversiegelte Flache | 100 m? 635 m?
Bestand:
Unversiegelte Flache | 2.206 m? 1.701 m?
Planung:
Versiegelungsgrad Be- | 99 % 93,6 %
stand:
Versiegelungsgrad 78,8 % 83 %
Planung:
Zusatzlicher Flachen- | - 20,2 % -10,6 %

verbrauch in %:

Verlust / Beeintrachti- | 1 1
gung von Habitatbau-
men:

Auswirkungen Land- | Contra: Erhéhung Grad der Tech- | Contra: Erhéhung Grad der Technisie-

schaftsbild/Ortsbild nisierung rung
Pro: neue/zusammenhangende Pro: neue/zusammenhangende Griin-
Griinzlige, weniger versiegelte zlge, weniger versiegelte Flache, be-
Flache, begriinter Gleiskorper grinter Gleiskdrper

4.4.2 4 Raumstrukturelle Wirkungen, Freiraum

Grundsétzliche Angaben fiir alle Varianten

Das freiraumplanerische Konzept fir die Nebenanlagen des Abschnitt 4 ,Spielbergtor®
umfasst in allen Varianten neben dem groRtmdéglichen Erhalt der Bestandsbaume
(Erhalt und Verbesserung des Wurzelraumes), die Neupflanzung von Baumen und das
Anlegen von Staudenflachen. Die Gestaltung des Freiraumes in diesem Abschnitt ist
aufgrund der vorhandenen und geplanten Verkehrsfuhrung nur eingeschrankt moglich.
Im Rahmen der Vorplanung werden freiraumplanerisch mdégliche Kombinationen
aufgezeigt. Eine abschlieRende Bewertung kann erst im Zuge der Entwurfsplanung,
unter der Berucksichtigung fachplanerischer Aspekte wie u.a. Leitungsplanung,
Feuerwehrzufahrten usw. erfolgen.

Die Nebenflachen (Geh-/Rad-/ und Randbereiche) sind in allen Varianten so gestaltet,
dass Bestandsbaume und Grofgrin als relevante Strukturen gréRtmoglich erhalten
bleiben kénnen. Die Bewertung der Erhaltungsfahigkeit wurde grundlegend auf Basis
der Kollisionspriifung mit der Technik und unter Berlicksichtigung der Hausanschlisse
fur Trink- und Abwasser durchgefihrt. Auch der Oberleitungskorridor fand
Berucksichtigung.

Offene Baumscheiben ab 2 m Breite und Uber 6 m?in der Flache kdnnen zusatzlich mit
einer standortangepassten Bepflanzung zur Forderung der Biodiversitat versehen
werden. Baumscheiben im Haltestellenbereich sind als begehbare Baumscheiben
auszubilden.

Um den Wurzelraum der Bestandsbaume zu erweitern, sind Wurzelbriicken um diese
herum angeordnet. Weiterhin wurden die Baumscheiben zur linearen
Standortvernetzung moglichst zu zusammenhangenden Pflanzscheiben geblndelt.
Die Bestandsleitungssituation der Trink- und Abwasserhausanschlisse wurde in
beiden Fallen bertcksichtigt.
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Sofern es technisch mdoglich ist, soll die Entwasserung des Gehwegs in die
Baumscheiben erfolgen. Auf Basis des gegenwartigen Planungsstands (Vorplanung)
ist eine abschlielRende Prifung/Planung nicht méglich. Die Entwasserungsplanung ist
Bestandteil der Entwurfsplanung.

Verkehrsflachen welche nicht zwingend zu erhalten sind, sind zu entsiegeln und der
positiven Umweltbilanz zuzuflihren.

Variante 1 & 2

Aus der Perspektive der Freiraumplanung bieten beide Varianten nur eingeschrankte
Gestaltungsmoglichkeiten. Entlang des Flutgrabens ist aufgrund der darunterliegenden
Gasleitungen ist eine Erweiterung der bestehenden Pflanzung mit Baumen nicht
moglich. In der kommenden Leistungsphase ist die Bepflanzung mit Stauchern zu
Uberprifen. Im Bereich der FuRRgangeriberwege bietet sich kleinraumig Platz fir
Freirdume. Diese ermdglichen zumindest eine Eingriinung und eine gewisse Flache fir
Neupflanzung. Zudem kénnen Ersatzplanzungen (detaillierte Planung im Zuge der
Entwurfsplanung) nach Beendigung der Baumafinahme SLi9 und nach Rickbau der
BE-Flache an der Eisenbahniberfiihrung Schmidtstedter Knoten zur weiteren
Begriinung der Flachen beitragen.

In der Variante 1 befindet sich der begrinte Bahnkdrper nordlich der
Hauptverkehrsstral’e und bindet sich somit besser in die Umgebung des Flutgrabens
ein. Zum Vergleich zur Variante 2 (begruntes Gleis mittig zwischen den Fahrbahnen)
ist hier eine durchgangige Begriinung erkennbar.

Variante 1
- Erhalt von Bestandsbaumen

Im Planungsgebiet befinden sich insgesamt 13 betrachtete Bestandsbaume, von
denen derzeit 8 Stlck erhalten werden kdnnen. Dies entspricht einer Erhaltungsquote
von etwa 61,5 %.

- Baumfallungen

Von den insgesamt 13 Bestandsbaumen im betrachtetet Raum des Abschnitt 4 —
Variante 1 missen aufgrund der Kollision mit der technischen Planung sowie den
Hausanschlissen fir Trink- und Abwasser insgesamt 5 Baume gerodet werden.

- Baum Neupflanzungen

Neupflanzungen sind hier im Bereich des FuRgangeruberweges am Schmidtsteder
Knoten geplant. Insgesamt sind dort 5 Bdume in Gruppen zu pflanzen. Zwei weitere
Ersatzneupflanzungen ergeben sich im Gehwegbereich am Stadtpark. Ergibt in
Summe eine Neupflanzung von 5 Baumen in der Variante 1.

- offene Baumscheiben

Die Baumscheiben sollen offen und mdéglichst zusammenhangend gestaltet werden,
solange die Gehwegbreite den Regelquerschnitt von 2,50 m nicht unterschreitet. In der
Variante 1 sind derzeit 7 offene Baumscheiben geplant. Diese hangen in grél3eren
Pflanzstreifen/Grinflachen zusammen.

- Nebenflachen

Im Abschnitt 4 befinden sich weder Parkplatze noch Zufahrten.
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- Angebote im Freiraum

Zusammenhangende Grinflachen, die zusatzlich abschnittsweise mit einer geeigneten
Staudenbepflanzung erganzt werden konnen sind wie oben beschrieben an den
FuRgangeriberwegen verortet.

Variante 2
- Erhalt von Bestandsbaumen

Im Planungsgebiet befinden sich insgesamt 14 betrachtete Bestandsbaume, von
denen derzeit 8 Stilick erhalten werden kénnen. Dies entspricht einer Erhaltungsquote
von etwa 57 %.

- Baumfallungen

Von den insgesamt 14 Bestandsbaumen im betrachtetet Raum des Abschnitt 4 —
Variante 2 mussen aufgrund der Kollision mit der technischen Planung sowie den
Hausanschlussen fur Trink- und Abwasser insgesamt 5 Baume gerodet werden.

- Baum Neupflanzungen

Neupflanzungen sind hier im Bereich des Fuligangeriberweges am Schmidtsteder
Knoten geplant. Insgesamt sind dort 2 Baume in Gruppen zu pflanzen.

- offene Baumscheiben

Die Baumscheiben sollen offen und méglichst zusammenhangend gestaltet werden,
solange die Gehwegbreite den Regelquerschnitt von 2,50 m nicht unterschreitet. In der
Variante 2 sind derzeit 7 offene Baumscheiben geplant. Diese hangen in grofieren
Pflanzstreifen/Grinflachen zusammen.

- Nebenflachen
Im Abschnitt 4 befinden sich weder Parkplatze noch Zufahrten.
- Angebote im Freiraum

Zusammenhangende Grunflachen, die zusatzlich abschnittsweise mit einer geeigneten
Staudenbepflanzung erganzt werden kdnnen, sind wie oben beschrieben an den
FuRgangeriberwegen verortet.

Tabelle: Tabellarische Gegeniiberstellung Variante 1 und 2 im Abschnitt 4

Kriterien Variante 1 Variante 2
Erhaltungsquote 61,5 % 57 %
Bestandsbaume

Baumfallungen 5 St. 5 St.
Neupflanzungen 5 St. 2 St.
offene Baumscheiben 7 St. 7 St.
Parkplatze 0 St. 0 St
Mikrofreirdume 0 St. 0 St.
Radabstellflachen 0 St. 0 St.
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4.4.2.5 Leitungen

Es ist im gesamten Planungsraum damit zu rechnen, dass eine Vielzahl von Medien
umverlegt werden muss. Teilweise sind ohnehin Erneuerungen der Anlagen durch die
verantwortlichen Stellen vorgesehen. Die raumliche Nahe der Varianten fiihrt dazu,
dass keine fur die Variantenauswahl relevante Unterschiede festzustellen sind.
Eine variantenbezogene Beurteilung der Leitungen bzw. Leitungsumverlegung findet
im Zuge der Voruntersuchungen nicht statt.

4.4.2.6 Grunderwerb

In beiden Varianten liegen samtliche Uberplanten Flachen innerhalb stadtischer
Flachen, Grunderwerb ist nicht erforderlich.

4.4.2.7 Anlagen Dritter

Die neue Bahntrasse verlauft in beiden Varianten Uber einen Teil der Fuligangertunnel
unter dem Schmidtstedter Knoten. Diese werden bereits heute nicht mehr genutzt. Der
betroffene Bereich ist im Zuge der Mallnahme abzubrechen und zu verfiillen.

Das Unterwerk der EVAG am Rand des Flutgrabens, welches zum Teil durch Dritte
genutzt wird, bleibt erhalten und erreichbar.

4.4.2.8 Denkmalschutz

Anlagen mit baulichem Denkmalschutz sind in diesem Abschnitt nicht betroffen. Jedoch
ist insbesondere entlang des Flutgrabens am Spielbergtor, wo Reste der alten
Stadtbefestigung vermutet werden, mit archaologischen Funden zu rechnen.
Entsprechende archaologische Untersuchungen sind in der Vorbereitung des Baus
einzuplanen. Da beide Varianten in etwa gleichem Mal in diesen Bereich eingreifen,
ist hieraus kein Vor- oder Nachteil der Varianten abzuleiten.

4.4.2.9 Kosten

Die erwarteten Kosten der Baumalnahmen sind in der Kostenschatzung fur alle
Varianten beschrieben. Fur beide Varianten ist mit etwa gleichen Kosten zu rechnen.

4.4.3 Vorzugsvariante
In diesem Abschnitt zeigt Variante 1 in allen Kriterien zum Teil deutliche Vorteile
gegenlber Variante 2.

4.5 Zusammenfassung

Die Variantenuntersuchung hat nach Abwagung aller Kriterien in allen Abschnitten zu
dem Ergebnis gefiihrt, dass folgende Varianten als Grundlage der weiteren Planung
empfohlen werden:
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Abschnitt 1, Leipziger Platz:

Variante 1 mit Verkehrsberuhigung im &stlichen Leipziger Platz bei Erhalt der
Einbahnstrale im sidlichen Leipziger Platz in Kombination mit der Variante 3.1 am
Hanseplatz

Abschnitt 2, ThalmannstraRe:

Variante 2 mit Schwerpunkt auf den Baumerhalt bzw. Baumneupflanzungen, die
Freiraum-gestaltung mit erhéhter Aufenthaltsqualitat und Erhalt der Einmiindung
Ruhrstral3e.

Abschnitt 3, Fernbushalt bis ICE-City Ost:

Variante 1 mit straenbiindigen Gleisen im d&stlichen Knotenanschluss,
FuRgangerquerung mit Zwischenaufenthalt und Fernbushalt am Rand der
Stauffenbergallee mit Zufahrt vom Norden auf3erhalb der Bahntrassen.

Abschnitt 4, Spielbergtor:

Variante 1 mit besonderem Bahnkérper in Randlage zur Fahrbahn mit
Ersatzhaltestellen und ohne Fernbuszufahrt im Bahnkorper.
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