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1 Darstellung des Vorhabens
1.1 Planerische Beschreibung

GemalR des Stadtentwicklungsplans Verkehr und 6ffentlicher Raum und auf Basis des Nahver-
kehrsplans der Stadt Leipzig soll der Offentliche Personennahverkehr (OPNV) als umwelt-
freundliche Alternative zum motorisierten Individualverkehr (MIV) unter Einbezug flexibler Be-
dienungsmodelle ausgebaut werden. Besonderes Augenmerk liegt hierbei auf der Bericksichti-
gung von Kindern und Familien sowie von alteren und mobilitatseingeschrankten Menschen.
Die StralRenbahn bildet dabei das Grundgerist des OPNV der Stadt Leipzig.

Die Leipziger Verkehrsbetriebe (LVB) GmbH beabsichtigten die Aufweitung der Gleisanlagen im
Zuge der DieskaustralBe zwischen Huttenstrale und Kulkwitzer Stralle fir den Einsatz von
2,40 m breiten Wagenzugen. Die im Planungsbereich befindlichen Haltestellen werden barriere-
frei ausgebaut und an die neue Gleislage angepasst. In der Dieskaustral’e verkehrt die Stra-
Renbahnlinie 3, welche die im Planungsbereich befindlichen Fahrbahnrandhaltestellen Hutten-
stralle, Kunzestralle, Arthur-Nagel-Stralde und Koétzschauer Stral3e bedient. AuRerdem verkehrt
im Untersuchungsbereich die Nachtbuslinie N1. Diese nutzt in stadteinwartiger Richtung analog
der StralRenbahn die Haltestellen am Fahrbahnrand. In stadtauswartiger Richtung folgt der
Nachtverkehr ab der Arthur-Nagel-Stral3e einer abweichenden Linienfuhrung und verlasst das
Untersuchungsgebiet an dieser Stelle. Die Haltestellen Huttenstralle, Kunzestralle, Arthur-
Nagel-Stralle werden in dieser Fahrtrichtung nicht bedient.

Darlber hinaus verkehren im Bereich der Haltestelle Huttenstral’e die Buslinien 65 und 162,
welche je nach Fahrtrichtung separate Bushaltestellen am Knoten Dieskaustral’e/ HuttenstralRe
nutzen.

Die Lange der Baumalinahme betragt insgesamt 1.650 m. Die Realisierung des Vorhabens ist
in den Jahren 2025 bis 2027 vorgesehen.

Das Vorhaben umfasst neben der Erneuerung von Gleisanlagen, Fahrbahn, Fahrleitung und
Nebenanlagen auch die Neuanlage einer Strallenbahnwendeanlage in Form eines Gleisdrei-
ecks auf dem Vorplatz der Radrennbahn sidlich der Windorfer StralRe. Bisher dienten die An-
liegerstralRen Porstener/ Luckaer/ Kotzschauer Stralte westlich der Dieskaustralie mit den darin
enthaltenen Gleisen als Gleiswendeschleife. Diese Anlage ist aufgrund der beengten Platzver-
haltnisse nicht fir den Einsatz von 2,40 m breiten Strallenbahnen geeignet, ein regelgerechter

Ausbau innerhalb des Stralienzuges ist nicht moglich.
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Das Verkehrs- und Tiefbauamt der Stadt Leipzig (VTA) plant parallel dazu die Umgestaltung der
DieskaustralRe in den Ortsteilen Gro3zschocher und Kleinzschocher.

Es handelt sich um eine gemeinsame BaumafRnahme der Stadt Leipzig, den Leipziger Ver-
kehrsbetrieben und den Leipziger Wasserwerken (LWW) unter der Federfihrung des VTA
Leipzig.

Als wichtige Stral’e im Hauptstrallennetz im Sidwesten der Stadt Leipzig Gbernimmt die Dies-
kaustrale neben dem Binnenverkehr innerhalb des Ortsteils auch den Quell- und Zielverkehr
sowie Durchgangsverkehr mit Zielrichtung Zentrum, in andere Stadtgebiete und dartber hinaus
ins Umland. Die Dieskaustral’e wird sowohl vom Individualverkehr als auch vom o&ffentlichen

Verkehr intensiv genutzt.

Fur die StralRenbahnbetriebsanlagen wird nach § 28 Personenbeférderungsgesetz ein Planfest-
stellungsverfahren durchgefihrt.

Uber den Streckenabschnitt hinaus wird im ndrdlich anschlieRenden Abschnitt der Dieskaustra-
Re eine weitere Baumalnahme zwischen Kulkwitzer Straf3e und Antonienstralle vorbereitet.
Das Planfeststellungsverfahren zu diesem Abschnitt lauft bereits und erfolgt, ebenso wie die

anschlieliende Realisierung, tiber ein gesondertes Projekt.

Folgende Planungsziele werden bei der Baumalnahme verfolgt:

- grundhafter Ausbau der Dieskaustral’e zwischen Gebduden bzw. Baukanten und Auf-
weitung der Gleismittenachse gemall der zweiten Fortschreibung des Nahverkehrspla-
nes,

- Erneuerung der Strallenbahngleise auf Fahrbahnniveau,

- Schaffung eines neuen Gleisdreiecks an der Windorfer Stralle als Ersatz fir die aulRer
Betrieb gehende Wendeschleife Uber Porstener/ Luckaer/ Kétzschauer Stralie,

- barrierefreier Ausbau der (Stralenbahn-)Haltestellen in der Standardlange von 46,00 m
zzgl. Rampen mit Bordauftritt von 0,22 m zwischen Schienen- und Bordoberkante,

- barrierefreier Ausbau der separaten Bushaltestellen in der Standardlange von 18,00 m
zzgl. Rampen mit Bordauftritt von 0,18 m,

- Ausrlstung der Haltestellen mit Blindenleitsystem nach DIN 32984 ,Bodenindikatoren im
offentlichen Raum®,

- Ausstattung der Stralkenbahnhaltestellen mit Fahrgastunterstdanden, Dynamischer Fahr-
gastanzeige, Haltestellenbeschilderung, Sitzmoglichkeiten sowie Abfallbehaltern und
zum Teil Fahrkartenautomaten wie im Bestand,

- Schaffung separater Radverkehrsanlagen,

- Erhéhung der Verkehrssicherheit fiir alle Verkehrsteilnehmer,
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- klare Strukturierung des Strallenraums mit Ubersichtlicher Fihrung aller Verkehrsteil-
nehmer,

- sichere Querungsmadglichkeiten fir Fahrgaste, FuRganger und Radfahrer

- stadtgestalterische Aufwertung des Strallenraumes,

- Pflanzung von Strallenbdumen,

- Schaffung eines Angebotes fir ruhenden Verkehr im 6ffentlichen Raum.

1.2 StraBenbauliche Beschreibung
1.2.1 Heutiger Zustand

Im Bestand liegt grofitenteils ein zweigleisiger Abschnitt vor, in welchem die StralRenbahn zwi-
schen Huttenstral’e und Albert-Vollsack-Strale sowie zwischen Windorfer Strale und Kulkwit-
zer StralRe im gemeinsamen Fahrstreifen mit dem Kfz-Verkehr gefuhrt wird. Zwischen Albert-
Vollsack- und Windorfer Strale wird die StralRenbahn zweigleisig in Fahrbahnmitte gefuhrt. Au-
Ren schliefdt sich jeweils ein Kfz-Fahrstreifen an, welcher nicht vom Gleisbereich abgegrenzt ist.
Auf dem Grolfiteil der Strecke von 1.650 m je Richtungsgleis liegt der bestehende Aufbau als
Bauweise mit GroRverbundplatte vor. Erganzt wird die Strecke mit ca. 300 m eingedeckter
Querschwelle je Richtung, welche mit Asphalt eingedeckt ist.

Die Fahrbahnbefestigung der Dieskaustralle besteht lGiberwiegend aus Asphalt. Der Asphaltbe-
lag ist jedoch auf groReren Abschnitten so schadhaft, dass das darunter befindliche Kupfer-
schlackepflaster erkennbar ist.

Die Gehwege sind mit Mosaik- bzw. Betonsteinpflaster sowie mit Asphalt befestigt.

Die im Planungsbereich befindlichen Haltestellen Huttenstral’e, Kunzestralie, Arthur-Nagel-
Stralte und Koétzschauer Strale sind als Fahrbahnrandhaltestellen ausgefiihrt. Durch die Gleis-
lage in Fahrbahnmitte findet der Fahrgastwechsel (iber den Kfz-Fahrstreifen somit nicht barrie-

refrei statt.

Die vorhandenen schlechten Gleiszustande im Planungsbereich sowie die derzeitigen Gleismit-
tenabstande machen eine zukiinftige Nutzung durch 2,40 m breite Wagenzlige nicht mdglich.

Gleichzeitig ist durch den geplanten Einsatz breiterer Wagenzige die Gleiswendestelle Uber die
Strallen Porstener, Luckaer und Kotzschauer Strale nicht mehr nutzbar. Aufgrund der eng an-
liegenden Bebauung ist hier auch kein Umbau der vorhandenen Anlage mdoglich. Die Wende-

stelle muss an anderer Position ersetzt werden.
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1.2.2 Zukinftiger Zustand

Vorgesehen ist der geplante Umbau als grundhafter Ausbau der Fahrbahn einschliefdlich der
Gleisanlagen in eingedeckter Querschwelle und der Gehwege zwischen den vorhandenen Ge-

bauden.

Zur Planfeststellung werden mit dieser Unterlage lediglich die Anlagen der LVB, also die Gleis-
bereiche in den Kfz-Fahrstreifen und die dazugehérigen Haltestellen sowie die Fahrleitungs-
und Bahnstromanlagen sowie direkt daraus entstehende Folgemalinahmen, eingereicht. Der
weitere Ausbau von Gehwegen, Radverkehrsanlagen sowie Stellflachen und Kfz-Fahrstreifen
ist Sache des VTA und bedarf keiner Planfeststellung. Diese Planungen werden folgend ledig-

lich zur Information mit dargestellt.

Im Planungsbereich zwischen Kulkwitzer Strafle und Antonienstralle werden der Kraftfahrzeug-
verkehr und die StralRenbahn in Mischnutzung auf je einem gemeinsamen 3,25 m breiten Fahr-
streifen pro Richtung verkehren. Der Gleismittenabstand betragt hierbei in der Regel 2,80 m.

Seitens des VTA wird fir den Radverkehr beidseitig ab nérdlich der Huttenstral’e bis zum Bau-
ende ein 1,60 m breiter Radfahrstreifen vorgesehen. Die Gehwege werden erneuert sowie nach
Méglichkeit Gehwegnasen an den Einmindungen fir kirzere Querungslangen Uber die Ein-
mundungen geplant. Aufgrund der begrenzten Strallenraumbreite werden einseitig der Stralie,

soweit moglich, Stellplatze gebaut.

Durch die steigenden Bevolkerungszahlen und die geplanten bzw. bereits laufenden Wohnge-
bietsentwicklungen im Umfeld des Untersuchungsgebietes ist in den kommenden Jahren mit
einem Fahrgastzuwachs zu rechnen. Dieser soll zum einen durch den Ausbau der Haltestellen
und zum anderen durch den Einsatz von breiten Fahrzeugen mit 20% mehr Sitzplatzen kom-
pensiert werden.

Die Haltestellen werden daher mit einer mindestens 2,50 m breiten Warteflache und auf einer
Lange von 46 m barrierefrei ausgefuhrt. Die barrierefreie Mitbenutzung durch den Busverkehr
ist in allen Fallen gegeben. Die Haltestellen KunzestralRe, Arthur-Nagel-StralRe und Kotzschauer
Stral’e werden als Kap-Haltestellen mit angehobener Radfahrbahn entwickelt. Bei der Haltestel-
le HuttenstralRe wird beidseitig ein vorgezogenes Haltestellen-Kap vorgesehen.

Ebenfalls barrierefrei werden die LSA und Ubergange an den querenden StraRen ausgebaut.
Die Fahrleitungsanlagen werden grundhaft erneuert und an die neue Lage der Gleise ange-
passt. Es werden neue Maste und Wandbefestigungen vorgesehen.

Bahnstromanlagen zur Gewahrleistung der Anforderungen an die Stromversorgung sind im Be-

reich nordlich der Albert-Vollsack-StraRe vorhanden und werden erneuert.
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Als Ersatz fir die entfallende Wendeschleife wird ein neues Gleisdreieck auf dem Vorgelande

der Radrennbahn errichtet.

Die Gestaltung des StralRenraumes ist von grof3er Bedeutung. Grundséatzliches Ziel der Planung
ist die sichere Fiihrung der unterschiedlichen Verkehrsarten (OPNV, MIV, Radfahrer, FuRgéan-
ger) unter Beachtung der Nutzungsvielfalt der Seitenrdume mit hoher Aufenthaltsqualitat.

Fur die Gestaltung des Untersuchungsbereiches wurde am 20.05.2020 der Stadtratsbeschluss
zur umzusetzenden Planungsvariante gefasst. Auf dieser Grundlage erfolgen die weiterfuhren-
den Planungen flr die Verkehrsbaumalinahme einschliellich der Festlegung von Gestaltungs-

und Ausstattungsdetails und der Koordinierung der MalRnahmen von Versorgungsunternehmen.

2 Begriindung des Vorhabens
21 Vorgeschichte der Planung und vorausgegangene Untersuchungen und Verfahren

Die vorhandenen LVB-Anlagen sind im Untersuchungsbereich stark verschlissen, was mehrere
Langsamfahrstellen zur Folge hat. Die vorhandenen Groldverbundplatten sorgen au3erdem fir
eine erhdhte Larmbelastung und sollen durch eine larmreduzierende Gleisbauweise ersetzt
werden.

Der Einsatz breiterer Fahrzeuge ist dartber hinaus auf der Strecke nicht mdglich, da der Gleis-
mittenabstand in diesem Bereich noch nicht aufgeweitet wurde.

Sudlich der Huttenstrale wurde der Gleismittenabstand bereits fur die Nutzung durch 2,40 m
breite Fahrzeuge aufgeweitet. Damit bilden beide Gleisachsen am Baubeginn Zwangspunkte

fur die Trassierung in stadtein- und stadtauswartiger Richtung.

Fur die Planung des Vorhabens wurde die Umgestaltung der Dieskaustralte zwischen Gerhard-
Ellrodt-StralRe und Neue Stralie als Gesamtprojekt bereits im Jahr 2011 untersucht. Dabei wur-
den fir insgesamt 3 Varianten alternative Lé6sungsmoglichkeiten entwickelt, die den stadtfunkti-
onalen und gestalterischen Vorstellungen entsprachen und gleichermal3en die Anforderungen
der verschiedenen Verkehrsarten erfiillten. Auf Grundlage der Hinweise und Einwendungen aus
den Stellungnahmen der Fachamter der Stadt Leipzig, der LVB GmbH und der Polizeidirektion
wurde die Erarbeitung einer weiteren Variante (Variante 4) als Weiterentwicklung und Optimie-
rung der vorliegenden Varianten angeregt. Besonderes Augenmerk lag hierbei auf dem barrie-
refreien Ausbau der Haltestellen sowie deren Zugénge und der Beschleunigung des OPNV.

Die Varianten 1 - 4 wurden in einer erweiterten Vorplanung in den Jahren 2016/2017 betrachtet.
Die Vorzugsvariante 4 der Vorplanung wurde durch den Stadtrat am 20.05.2020 mit Anderun-

gen bestatigt und als umzusetzende Variante festgelegt. Die Planung wurde entsprechend ak-
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tualisiert, weitere Anpassungen erfolgen im Zuge der weiterfiihrenden Planung auf Grundlage

der Prifergebnisse.

Die Bauleistungen des nérdlich an die Kulkwitzer Strafle angrenzenden Bereichs der Dies-

kaustral3e werden innerhalb eines weiteren Projektes realisiert.

2.2 Pflicht zur Umweltvertraglichkeitspriifung

Gemal § 7 Abs. 3 UVPG ist fur den Bau einer Bahnstrecke fur Strallenbahn im Sinne des
PBefG (entspricht der hier vorliegenden Baumaflinahme) eine allgemeine Vorpriifung des Ein-
zelfalls vorzunehmen. Dabei wird die Pflicht zur Durchfihrung einer Umweltvertraglichkeitspri-
fung geprift und bewertet. Die UVP-Pflicht besteht, wenn durch bauliche Eingriffe

erhebliche nachteilige Auswirkungen auf die Schutzgiiter gem. § 2 UVPG ausgel6st werden.

Bei der vorliegenden Baumalnahme ergibt sich aus der Unterlage 17 eine Pflicht zur Prifung
der Umweltvertraglichkeit. Die Untersuchung umfasst die schalltechnisch schutzbediirftigen
Bebauungen im Einwirkungsbereich des Streckenabschnittes. Darin sind Immissionstberschrei-
tungen an 35 Gebauden festgestellt wurden, die passive SchallschutzmaRnahmen auslésen.
Aus diesem Grund ist resultierend aus der BaumalRhahme von erheblichen Umweltauswirkun-

gen auf das Schutzgut Mensch und menschliche Gesundheit auszugehen.

Im Ergebnis der schalltechnischen Untersuchung liegen aufgrund der Uberschreitung der
Grenzwerte an 35 Gebauden Anspriiche auf passive Schallschutzmalnahmen vor.

Seitens der LVB wird daher ein UVP-Bericht nach § 16 UVPG erstellt und ein Verfahren geman
§4 UVPG beantragt.

2.3 Besonderer naturschutzfachlicher Planungsauftrag (Bedarfsplan)

Die Erarbeitung eines besonderen naturschutzfachlichen Planungsauftrages ist nicht erforder-
lich.

24 Verkehrliche und raumordnerische Bedeutung des Vorhabens

Die Dieskaustral’e besitzt im Strallennetz der Stadt Leipzig (Kategorie Hauptverkehrsstralle)
und im Streckennetz der LVB eine wichtige Funktion. Die verkehrende StralRenbahnlinie 3 ver-
bindet die Innenstadt und das westliche Stadtgebiet mit Knautkleeberg. Der derzeitige Zustand
der Gleisanlagen lasst eine komfortable und zlgige Verkehrsabwicklung des Stral3enbahnver-

kehrs aufgrund der Schaden im Gleisbereich auf Dauer nicht zu.
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Im Stadtentwicklungsplan Verkehr und 6ffentlicher Raum (STEP) ' werden Leitlinien fiir die ein-
zelnen Verkehrsarten entwickelt, welche der Planung zu Grunde zu legen sind. Bei Um- und
NeubaumalBnahmen sind die Belange von mobilitatseingeschrankten Verkehrsteilnehmern zu
bericksichtigen. Mit dem Umbau der Haltestellen im Baubereich werden die baulichen Voraus-
setzungen daflr geschaffen, dass die verkehrstechnische Ausstattung der Verkehrsflachen
besser und sicherer an die Bedurfnisse der Verkehrsteilnehmer angepasst werden kann. Au-
Rerdem werden alle Haltestellen mit mindestens einem barrierefreien Zugang ausgestattet.

Durch die Anlage barrierefreier Haltestellen mit gesichertem Fahrgastwechsel, welcher nicht

langer auf dem Kfz-Fahrstreifen stattfindet, wird die Attraktivitat der Stralenbahnlinie gesteigert.

Durch die Aufwertung der LVB-Anlagen, inklusive der Erneuerung der Bahnstrom- und Fahrlei-
tungsanlagen fir eine langfristige Nutzung, und der Einordnung von Radverkehrsanlagen in den
Querschnitt werden die Ziele des in der Stadt Leipzig beschlossenen Nachhaltigkeitsszenarios
bertcksichtigt. Hierbei steht die Férderung von nachhaltiger, sauberer und aller Bevdlkerungs-
gruppen einschlieBender Mobilitdt im Mittelpunkt des Nachhaltigkeitsszenarios. Dem Umwelt-
verbund, bestehend aus dem Fuf3- und Radverkehr sowie dem OPNV, ist bei der Bewaltigung
des durch die wachsende Bevdlkerungszahl steigenden Verkehrsaufkommens bei diesem Sze-

nario die Hauptrolle zugedacht.

Nach RL OPNV besteht grundséatzlich eine Férderfahigkeit, wenn die MaRnahmen der Verbes-
serung des OPNV dienen, insbesondere Investitionen in Infrastruktur und Fahrzeuge.

Bei dem vorliegenden Projekt ist dies durch die Aufweitung des Gleismittelabstands zur Ge-
wahrleistung der Befahrung mit neuen, breiteren Fahrzeugen der Fall. Die Voraussetzung der
Barrierefreiheit zur Forderfahigkeit wird durch die Umgestaltung der derzeit nicht barrierefrei
ausgebauten Haltestellen mit Warteflachen am Fahrbahnrand hin zu Kaphaltestellen mit ange-
hobener Radfahrbahn sowie barrierefreien Zugangen erflllt. Vorteilhaft an dieser Haltestellen-
form sind die verhaltnismaRig kurze Lange und Breite der Anlage, welche eine Realisierung im
schmalen Querschnitt der Dieskaustralle ermdglichen. Gegenuber zur Inselhaltestelle ist hierbei
fur den Zugang zur Haltestelle keine Querung von Fahrstreifen notig.

Es handelt sich dariiber hinaus bei dem vorliegenden Projekt um einen grundhaften Ausbau der
Schienenpersonennahverkehrsstrecke (nach Punkt 2.3 RL OPNV), welche nach RL OPNV for-
derfahig ist. Ein separater Bahnkdrper kann hierbei nicht angelegt werden, da die Notwendigkeit
besteht, den zwischen den Fassaden der Bestandsbebauung zur Verfugung stehenden beeng-
ten StraRenraum mdglichst effizient und unter Berucksichtigung aller Verkehrsteilnehmer im

Zuge der Hauptverkehrsstral3e zu nutzen. Aus wirtschaftlichen und stadtebaulichen Grinden ist

1 STEP: https://www.leipzig.de/bauen-und-wohnen/stadtentwicklung/stadtentwicklungsplaene-step/step-
verkehr-und-oeffentlicher-raum
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ein separater Bahnkdrper daher nicht praktikabel. Die angestrebte Beschleunigung des OPNV
wird bei diesem Projekt mittels verkehrsorganisatorischer Steuerung erreicht. Hierbei wird die
Strallenbahn mittels LSA-Bevorrechtigung als PulkfUhrer eingesetzt und die derzeitig auftreten-
den Behinderungen durch Linksabbiegende Kfz sowie Radfahrer werden durch separate Rad-

verkehrsanlagen und Linksabbiegestreifen minimiert.

Im Zusammenhang mit der Malknahme erfolgt ein Umbau des Knotenpunktes Arthur-Nagel-
Stralie fUr verbesserte Verkehrsfiihrung durch das Abhangen des Teils Bismarckstrale zwi-
schen Dieskaustral®e und Arthur-Nagel-Strale und Flhrung der Rechtsabbieger von der Dies-
kaustraRe Uber die LSA-geregelte Einmindung Dieskaustralle / Arthur-Nagel-Stra3e mit der
entsprechenden baulichen Knotenpunktausbildung. Die bekannte Unfallhdufungsstelle wird

demnach verbessert.

2.5 Verringerung bestehender Umweltbeeintrachtigungen

2.5.1 Projektbezogene Auswirkungen auf die Umweltdefizite

Mit dem grundhaften Ausbau der Gleisanlagen wird die Gleisachse aufgeweitet und der Einsatz
von 2,40 m breiten Fahrzeugen sichergestellt. Die damit einhergehende Optimierung der Tras-
sierung flhrt zur Beschleunigung des OPNV. Dariiber hinaus werden bestehende Langsam-

fahrstellen beseitigt.

Das prognostizierte erhdhte Fahrgastaufkommen wird durch die Befahrung der breiten Fahr-

zeuge kompensiert. Diese bieten bis zu 20% mehr Sitzplatze als die bisherigen Fahrzeuge.

Der Einsatz moderner und breiter Niederflurstrallienbahnen mit technisch ausgereiften Fahr-
werks-, Brems- und Federungsanlagen bewirkt einen gerauscharmen und verschleilimindern-
den Fahrbetrieb. Dadurch wird die Larmbelastigung fiir die Anwohner und die Umwelt verrin-

gert.

Durch Anordnung einer gemeinsamen Haltestelle fiir StraRenbahn und Bus wird der Umstieg fiir
Fahrgaste erleichtert. Dies tragt zur Steigerung der Attraktivitdt und Nutzung des OPNV bei.

Durch den barrierefreien Ausbau der Haltestelle wird zudem die Nutzung fir mobilitatseinge-
schrankte Fahrgaste verbessert und dadurch bestehende Zugangshemmnisse werden verrin-

gert.

Durch neu geplante Radverkehrsanlage und regelkonforme Verkehrsqualitat fir OPNV, M1V,
Radfahrer und FuRganger kommt es zu Erhdhung der Verkehrssicherheit fur alle Verkehrsteil-

nehmer.
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Derzeitige Umweltbeeintrachtigungen bestehen aufgrund der Nutzung der Hauptverkehrsstra-
Re. Das Vorhaben beinhaltet jedoch Vermeidungs- und KompensationsmaRnahmen. Im
Einzelnen sind dies die Baumfallung aufRerhalb der Brutzeit und Kontrolle des Tierbestandes
vor der Fallung durch eine dkologische Baubegleitung sowie Anspriche auf passive Schall-
schutzmalRnahmen, die im Punkt 6.1 ndher erldutert werden. Durch die Herstellung einer regel-
gerechten Fahrbahnoberflache und einer gemaly Stand der Technik kdrperschallmindernden

Gleisbauweise werden allgemein die Schallemissionen aus den Fahrgerduschen verringert.

2.5.2 Erreichung der Klima- und Nachhaltigkeitsziele der Stadt Leipzig

Durch die Modernisierung der Stralenbahnbetriebsanlagen tragt die LVB zu den Klimaschutz-

zielen der Stadt Leipzig im Sinne des Klimaschutzgesetzes (KSG) bei.

Mit dem Ausbau der Dieskaustrale zwischen Kulkwitzer Stralle und Antonienstral’e wird die
Zuganglichkeit zum OPNV verbessert und dadurch werden im Stadtteil Kleinzschocher zusatzli-
che Anreize geschaffen auf den OPNV (Straenbahn) umzusteigen. Dies trégt zu einer héheren
Akzeptanz des LVB-Angebotes bei und verringert zudem die Nutzung des MIV-Anteils am Stra-
Renverkehr. Durch die damit einhergehende verstarkte Nutzung des OPNV wird somit auch die
Feinstaub- und Larmbelastung reduziert. Dies wirkt sich positiv auf die Reduzierung von Treib-

hausgasen aus und hat damit direkten Einfluss auf den Erhalt der Umwelt.

Dariiber hinaus beziehen die LVB seit 2018 100% Okostrom (Anlage 1 — Okostrom-Zertifikat fiir
2023), der aus umweltfreundlichen erneuerbaren Energiequellen erzeugt wird.

Der reine Stralenbahnfahrverkehr erfolgt daher klimaneutral. Es wird jahrlich eine Freisetzung
von bis zu 24.500 Tonnen CO, verhindert.

Mit dem barrierefreien Ausbau der Haltestellen werden Menschen, die in ihrer Mobilitat einge-
schrankt sind, in StralRenbahnen- und Busse niveaugleich ein- und aussteigen kénnen. Darliber
hinaus werden Haltestellen, sowie auch Zu- und Abgange zur Haltestelle mit Bodenindikatoren
ausgestattet. Der OPNV st fiir alle Bevélkerungsgruppen und wird durch den barrierefreien

Ausbau noch zuganglicher und attraktiver.

Mit der geplanten Vergroferung der Gleismittenabstande (,Achsaufweitung®) wird der perspek-
tivische Einsatz von 2,40 m breiten Strallenbahnen ermoglicht. Das Fahrgastvolumen in den
breiteren Strallenbahnen wird um ca. 20 % durch zuséatzliche Sitz- und Stehplatze erhdht. Mit

den breiteren StraRenbahnen wird der OPNV effizienter in einer wachsenden Stadt.

Der grundhafte Ausbau der StralRenbahnbetriebsanlagen wird fir eine lange Lebensdauer mit
ca. 25 Jahren bemessen. Strallenbahnbetriebsanlagen, die hohem Verschleil ausgesetzt sind,

werden wenn maoglich bis zum Ende der Lebensdauer instandgehalten.
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Durch die Organisation einer Komplexbaumafinahme mit der Stadt Leipzig und den Leipziger
Wasserwerken werden alle Bauleistungen geblindelt und innerhalb einer groken MaRnahme
koordiniert. GemaR der Nachhaltigkeitsziele werden dadurch spatere Beeintrachtigungen der
Anlieger durch separate BaumalRnahmen in diesem Bereich (Baularm und Umleitung) verhin-
dert.

Mit dem zeitgleichen Ausbau der Gehwege, Radverkehrsanlagen und Fahrbahnen kommt es

dariber hinaus zu keiner Benachteiligung einzelner Mobilitdtsangebote in diesem Stadstteil.

2.6 Zwingende Griinde des liberwiegenden 6ffentlichen Interesses

Im Sinne der allgemeinen Daseinsvorsorge rechtfertigen zwingende Griinde ein Bauvorhaben
nur dann, wenn es einen sicheren Bedarf der Offentlichkeit an der Ausfiihrung des Projektes
gibt.

Der sichere Bedarf im unmittelbaren o6ffentlichen Interesse ist mit dem Neubau der Gleisanlage,
die von einer StralRenbahnlinie sehr stark genutzt wird und mit dem barrierefreien Ausbau der
Haltestelle, der daraus resultierenden Verbesserung der Nutzungsqualitdt und der uneinge-
schrankten offentlichen Nutzbarkeit der Anlage gegeben.

Der Nahverkehrsplan der Stadt Leipzig (2. Fortschreibung aus dem Jahr 2019) sieht zudem vor,
den offentlichen Personennahverkehr in seinen Funktionen als mobilitdtssichernde Grundver-
sorgung und als umweltfreundliche Alternative zum motorisierten Individualverkehr unter Einbe-
ziehung flexibler Bedienungsmodelle und mit dem Ziel der barrierefreien Nutzung fur alle Bevol-

kerungsgruppen auszubauen.

Mit der Erneuerung der Verkehrsanlagen fur Stralenbahn- und Strallenverkehr werden auch

die Ziele des in der Stadt Leipzig beschlossenen Nachhaltigkeitsszenarios berticksichtigt.

3 Vergleich der Varianten und Wahl der Linie
31 Beschreibung des Untersuchungsgebietes

Das Untersuchungsgebiet ist gepragt von Uberwiegend beidseitiger Wohnbebauung. Ab-
schnittsweise grenzen Griinanlagen in Form von Rasenflachen, Gehdlzen, Beeten und Baumen
(teilweise auf privaten Flachen) an die Verkehrsanlage an.

Der sudliche Bereich bis Huttenstralle weist einen Charakter als Ortszentrum im Ortsbild GroR3-
zschocher mit markantem zurtickgesetzten Schulstandort der 56. Schule (Oberschule) und dem
Platz der denkmalgeschutzten Apostelkirche sowie gegenuberliegendem Einzelhan-

del/Gewerbe auf.
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Im weiteren Verlauf schliel3t sich westlich eine geschlossene 4 - 5-geschossige Wohn- und Ge-
schaftsbebauung (lUberwiegend denkmalgeschiitzt) bis zur Arthur-Nagel-Stralie an, wahrend
Ostlich einzelne mehrgeschossige Gebaude mit zwischenliegenden unbebauten privaten Fla-
chen (als Parkplatz, Gewerbe / Lager, Garten, Freisitz genutzt) vorhanden sind.

Uber die westlichen StichstralRen werden Stellflichen / Garagenanlagen der zuriickgesetzten
Wohnbebauung erschlossen bzw. Verbindungen fur Radfahrer / FuRganger in Richtung Bis-
marckstralle hergestellt.

Im weiteren Verlauf sind auf der Westseite der Dieskaustrale die Eisenbahnuberfiihrung,
Kleingartenanlagen, Gewerbestandorte (Autohandel) und im Weiteren erneut Wohnbebauung
vorhanden.

Ostlich setzten sich die gewerblichen Nutzungen (Blrogeb&dude, Tankstellen / Autohandel,
Wertstoffhof) bis zur Radrennbahn fort, welche sich an der Windorfer Stralte befindet.

Nordlich der Windorfer StralRe ist vorwiegend mehrgeschossige Bebauung (teilweise denkmal-
geschitzt, mit einzelnen unbebauten Flurstlicken - hdherer Anteil von Baullicken auf der Ost-
seite) beidseitig der Dieskaustralte vorhanden.

Im Bereich der Porstener / Kétzschauer Stralde befindet sich eine Gleisschleife der LVB GmbH.
Die Einfahrt erfolgt hierbei aus dem stadtauswartigen Gleis in die Pérstener StraRe. Uber die
Luckaer Stralle und die Koétzschauer StralRe flihrt die Wendestelle mittels Gleiskreuzung Utber
das stadtauswartige Gleis und mindet in die stadteinwartige Gleisanlage. In der Kotzschauer
Stralte befindet sich ein ca. 46 m langer zweigleisiger Abschnitt, welcher zum Abstellen eines
Wagenzuges dient.

Ein weiterer Schulstandort (Gymnasium, Denkmalschutz) liegt gegentiber vom Martinsplatz
(Parkanlage mit Verbindung zur Windorfer Strale).

Im Planungsraum der Gleisanlagen sind die Knoten Huttenstralle, Arthur-Nagel-Stralle und

Windorfer Stral3e signalisiert.

3.2 Beschreibung der untersuchten Varianten

3.2.1 VariantenUbersicht

Fur die Umgestaltung der Dieskaustralle im Zuge des Gesamtprojektes, welches zum damali-
gen Zeitpunkt den Abschnitt zwischen Gerhard-Ellrodt-Strale und Neue Strafle umfasste, wur-
den wahrend der Voruntersuchung des VTA im Jahre 2011 grundsatzlich 3 Varianten erarbeitet.
Die Varianten unterscheiden sich beziglich der Fahrbahnbreite, Ausbildung der Anlagen fir
Radfahrer (Radfahrstreifen / Schutzstreifen), Lage der Haltestellen und deren bauliche Ausbil-
dung als Haltestellenkap mit angehobener Radfahrbahn bzw. mit angehobenem Fahrstreifen.

Der Abschnitt der Haltestelle Huttenstralle war zu diesem Zeitpunkt nicht Teil der Untersu-

chung.
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Fur die Einordnung der Gleisanlagen wurde in allen Varianten von der Herstellung eines stra-
Renblindigen Gleiskorpers im jeweiligen Richtungsfahrstreifen des MIV ausgegangen.

Die fur diese Planfeststellung relevanten Aspekte der LVB-Anlagen sind demnach bei den un-
tersuchten Varianten ahnlich. Bei allen Varianten wird ein Mehrwert sowohl fir die Fahrgaste

der LVB als auch fur Radfahrer erzielt.

Im Ergebnis der Blrgerbeteiligung und des Amterumlaufes wurde eine 4. Variante erarbeitet.
Die Varianten wurden im Jahr 2016 einem nochmaligen Variantenvergleich unterzogen.

Da es sich um eine gemeinsame KomplexmalRnahme von LVB und VTA handelt, fasst die
nachfolgende Tabelle zur Gegenulberstellung der untersuchten Varianten auch die Belange der

Stadt Leipzig zusammen. Diese sind lediglich zur Information in vereinfachter Form dargestellt.

Variante | Stadt Leipzig LvVB
1 Querschnitt HS Koétzschauer StraBe
- Fahrbahnbreite: zw. 6,50m und 11m - HS-Kap mit angehobener Radfahrbahn
- Umgestaltung des Knotens Arthur-Nagel- | -  Bahnsteige werden leicht versetzt ange-
StralRe, BismarckstraBe wird nicht mehr ordnet
iber die DieskaustralRe angebunden - Stadtauswarts:
Gehweg e Bestandslage zw. Einmindung Jo-
- Zw. 1,75und 3,00m hannes-Keppler-Gymnasium und
Querungshilfen Pérstener StraRe
- Eswerden signalisierte Querungshilfen an e Bahnsteigbreite 4,80m
den Knotenpunkten angeboten - Stadteinwirts:
- Zusétzliche Ausbildung von Gehwegnasen e ca. 140 m nérdlich des jetzigen
Radfahrstreifen Standortes am Martinsplatz
- Durchgéngig: 1,85m Radfahrstreifen e Bahnsteigbreite: 2,50m
- Kreuzungsbereiche: HS Arthur-Nagel-StraBe
e  Windorfer StraRBe — geradeaus Spur - Bestandslage
teilweise als Schutzstreifen: 1,50m; - HS-Kap mit angehobener Rechtsabbiege-
keine Separierung des Rechtsabbie- streifen und untenliegendem Geradeaus-
gers fahrstreifen
¢ Knoten Arthur-Nagel-StraRe: Rad- - Haltestellenbereich beginnt im Bereich
fahrstreifen: 1,85m der jetzigen BismarckstraRe und liegt vor
- HS Arthur-Nagel-StraBe: Keine Separie- dem Verkehrsknoten
rung der Radfahrstreifen - keine Separierung der Radfahrstreifen
- HS Kdétzschauer Strafle: 2,0m Trassierung
Parkflachen fiir ruhenden Verkehr - Bestandsnah auRer in den Haltestellen-
- Essind keine Parkflachen vorgesehen bereichen, da die Gleisachse zur Bedie-
Baumscheiben nung der Bahnsteige aufgeweitet werden
- Eswurden keine Baume eingeordnet muss
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Variante | Stadt Leipzig LVB
2 Querschnitt HS Koétzschauer StraBe

- Fahrbahnbreite: zw. 6,50m und 11m - HS-Kap mit angehobener Radfahrbahn

- Umgestaltung des Knotens Arthur-Nagel- | -  Bahnsteige werden leicht versetzt ange-
StraBe durch Herstellung weiterer Griin- ordnet
flachen und Ausbau der Arthur-Nagel- - Stadtauswarts:
StralRe, Verbesserung der Schleppkurven e  Bestandslage zw. Einmindung Jo-
gegeniber V 1, BismarckstralRe wird nicht hannes-Keppler-Gymnasium und
mebhr (iber die Dieskaustralle angebunden Porstener StraRRe

e Bahnsteigbreite: 2,50m
- Stadteinwarts:

e ca. 140 m nordlich des jetzigen
Querungshilfen Standortes am Martinsplatz
- Es werden signalisierte Querungshilfen an e  Bahnsteigbreite: 4,80m aufgrund

den Knotenpunkten angeboten Schiilerverkehr Johannis-Keppler-
- Zusatzliche Ausbildung von Gehwegnasen Gymnasium

Gehweg
- Zw. 2,00 und 3,00m

Radfahrstreifen _ HS Arthur-Nagel-StraRe
- Durchgéngig: 1,85m Radfahrstreifen - HS-Kap mit angehobener Fahrbahn
- Kreuzungsbereich Windorfer StraRe — e Stadtauswirts: 40m sidlich ver-

geradeaus Spu'r teilweis? als Schutzstrei- schoben hinter den Knoten Arthur-
fen: 1,50m.; keine Separierung des Nagel-StraRe
Rechtsapblegers - Stadteinwarts:

- HS-Bereich: 2,00m e Bestandslage

Parkflachen fiir ruhenden Verkehr e Bahnsteigbreite: 4,80m aufgrund

- Es wurden stadteinwarts sudlich der Hal- Schiilerverkehr Johannis-Keppler-
testelle Parkflachen angeordnet. Gymnasium

Baumscheiben Trassierung

- Im Bereich Bismarckstralle und Windorfer | -  Bestandsnah aufer in den Haltestellen-
StraRe wurden beidseitig Baumscheiben bereichen, da die Gleisachse zur Bedie-
in den seitlichen Parkflachen eingeordnet. nung der Bahnsteige aufgeweitet werden

muss.
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Variante

Stadt Leipzig

LVB

3

Querschnitt

- Fahrbahnbreite: zw. 6,50m und 12m

- Umgestaltung des Knotens Arthur-Nagel-
StraBe und Verschiebung ca. 40m nérdlich
zur besseren Anbindung des Schulstan-
dortes, Herstellung einer vergroBerten
Grinflache sidlich des Knotens, die Bis-
marckstralle wird nicht mehr geben

Gehweg
- Zw. 2,50 und 3,00m

Querungshilfen

- Es werden signalisierte Querungshilfen an
den Knotenpunkten angeboten.

- Zur Querung der Arthur-Nagel-StraRe
wird zusatzlich eine Querungsinsel vorge-
sehen.

- Zusatzliche Ausbildung von Gehwegnasen

Radfahrstreifen

- groftenteils: 1,85m Radfahrstreifen

- Kreuzungsbereich Windorfer Stra-
Be/Arthur-Nagel-StraRe: geradeaus Spur
teilweise als Schutzstreifen mit einer Brei-
te von 1,50m; keine Separierung des
Rechtsabbiegers

- Keine separaten Radfahrstreifen an der
stadteinwartigen Haltestelle Arthur-
Nagel-Stralle

- HS-Bereich: 2,00m

Parkflachen fiir ruhenden Verkehr
- Es werden keine Parkflachen vorgesehen.

Baumscheiben
Im Bereich Bismarckstralle und Windorfer
StraRe wurden beidseitig Baumscheiben
inkl. Griinflachen hinter den Gehwegen
eingeordnet.

HS Koétzschauer StraBe
- HS-Kap mit angehobener Radfahrbahn
- Bahnsteige werden leicht versetzt ange-
ordnet
- Stadtauswarts:
e Bestandslage zw. Kulkwitzer StraRBe
und Porstener StraRBe
e  Bahnsteigbreite 4,80m
- Stadteinwarts:
e ca. 140 m nordlich des jetzigen
Standortes am Martinsplatz
e  Bahnsteigbreite: 2,50m

HS Arthur-Nagel-Stralle
- Stadtauswarts:
e HS-Kap mit angehobener Fahrbahn
e 20 m sudlich im Bereich der verla-
gerten Grinflache
e SchlieBung und Verlegung der Zu-
fahrt zum Flurstiick 143n Gem.
GrofRzschocher erforderlich.
- Stadteinwarts:
e HS mit angehobener Fahrbahn und
untenliegenden Linksabbieger
e  Gegeniber der stadtauswartigen
Richtung, ca. 20m siidlich verscho-
ben zur Bestandslage

Trassierung

- Bestandsnah aulRer in den Haltestellen-
bereichen, da die Gleisachse zur Bedie-
nung der Bahnsteige aufgeweitet werden
muss.
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Variante

Stadt Leipzig

LVB

4

Querschnitt

- Fahrbahnbreite: zw. 6,50m und 11m

- Umgestaltung des Knotens Arthur-Nagel-
StraBe analog V 2, die BismarckstraRe
wird als Mischverkehrsflache ausgebildet.

Gehweg

- Mind. 2,50m breit

- Teilweise unterbrochen durch Baum-
scheiben

Querungshilfen

- Es werden signalisierte Querungshilfen an
den Knotenpunkten angeboten.

- Zur Querung des Knotens Arthur-Nagel-
StralRe werden zusatzliche Querungsin-
seln mittig der Fahrbahnen vorgesehen.

- Zusatzliche Ausbildung von Gehwegnasen

Radfahrstreifen

- groftenteils: 1,60m Radfahrstreifen

- Kreuzungsbereich Windorfer Stralle: ge-
radeaus Spur teilweise als Schutzstreifen
mit einer Breite von 1,85m; keine Sepa-
rierung des Rechtsabbiegers

- Knotenpunkt Arthur-Nagel-StraRe: es
werden durchgangig Radfahrstreifen an-
geboten, diese haben eine Breite zw. 1,50
und 1,85m

- HS-Bereich: 2,00m

Parkflachen fiir ruhenden Verkehr

- Zw. Kotzschauer StralRe und Porstener
StraBe wurden stadtauswarts seitliche
Parkflachen angeordnet.

Einordnung von Baumscheiben

- Eswurden beidseitig Baumscheiben auf
den Gehwegen platziert.

- Am Knotenpunkt Arthur-Nagel-StraRe
werden weitere Baume und Griinflachen
vorgesehen.

HS Koétzschauer Strale
- HS-Kap mit angehobener Radfahrbahn
- Bahnsteige werden gegeniberliegend
angeordnet
- Eswird ein signalisierter Uberweg vorge-
sehen
- Stadtauswarts:
e Bestandslage zw. Kulkwitzer StraRe
und Porstener StraRe
e  Bahnsteigbreite 4,30m
- Stadteinwarts:
e ca.120m nordlich zum Bestand, die
HS schlieRt vor der Einmiindung Jo-
hannes-Keppler-Gymnasium ab
e  Bahnsteigbreite: 2,70m

HS Arthur-Nagel-Strale
- HS-Kap mit angehobener Radfahrbahn
- Bahnsteige werden gegeniiberliegend
stdlich des Knoten Arthur-Nagel-StraRRe
angeordnet
- Stadtauswarts:
e 50 msiidlich vorgelagert zur Wohn-
bebauung
- Stadteinwarts:
e 50 m sidlich verschoben zur Be-
standslage
e  Zur Einhaltung der Regelmindest-
breiten wird Grunderwerb notwen-
dig.
Trassierung
- Bestandsnah auler in den Haltestellen-
bereichen, da die Gleisachse zur Bedie-
nung der Bahnsteige aufgeweitet werden
muss.

Tabelle 1: Variantenbeschreibung
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Genehmigungsplanung Unterlage: A.01 Umgestaltung DieskaustrafRe P-Nr. 90095

3.3 Variantenvergleich
3.3.1 Variantenabwéagung
In nachfolgender Tabelle sind die Vor- und Nachteile der untersuchten Varianten gegeniberge-
stellt:
Variante | Vorteile Nachteile Abwéagung
1 HS Koétzschauer HS Koétzschauer StraBle - Der Umbau des Ver-
Strale - Stadteinwarts: kehrsknoten Arthur-

- Bahnsteige werden
gegeniberliegend an-

geordnet. Keppler-Gymnasium stelle vor dem Knoten
HS Arthur-Nagel- e Stadtauswarts ist der Bahn- verbessern den Ver-
StraRe steig sehr schmal konzipiert, kehrsfluss nicht und

- bestandsnahe Lage
und gegeniberliegend

Radfahrstreifen

- Es werden durchgan-
gig Radfahrstreifen
von 1,85m vorgese-
hen

e endet der Bahnsteig im Be-
reich der Einfahrt Johannis-

da Schiilerverkehr zu erwar-
ten ist.

HS Arthur-Nagel-StraBe

- Keine Separierung der Rad-
fahrstreifen

- Durch die Anordnung der Ein-
stiegsstreifen konnen keine
Radfahrstreifen eingerichtet
werden.

- Stadtauswarts:

e durch Anordnung der HS ist
Rickstau auf der Rechtsab-
biegerspur zu erwarten

o Verkehrsfluss und LSA-
Steuerung werden dadurch
verschlechtert.

HS-KunzestraRe

- Verlegung von zwei Grund-
stlickszufahrten

- Abstand zw. stadtauswartiger
HS Arthur-Nagel-StraRRe und
KunzestralRe zu gering

Querungshilfe

- Ander HS Koétzschauer Stralle
wird keine signalisierte Que-
rung vorgesehen.

Radfahrstreifen

- ander HS KunzestraRRe werden
nur 1,60m breite Radfahrstrei-
fen vorgesehen, dies ent-
spricht nicht den Trassierungs-
vorgaben der LVB

Parkflachen fiir ruhenden

Verkehr

- Es werden keine Parkflachen
vorgesehen

Baumscheiben
- Es werden keine zusatzlichen
Bdume gepflanzt.

Nagel-Stralle sowie
Einrichtung der Halte-

fuhren ggf. zu erhebli-
chen Riickstau.

- Essind nicht durch-
gangig Radfahrstreifen
vorgesehen.

- Zudem wurden bei der
Variante keine Baume
oder Parkflachen fir
den ruhenden Verkehr
vorgesehen.

- Die Variante V1 wurde
auch bei den weiteren
Streckenabschnitten
verworfen.

- Daher wurde die Vari-
ante 1 verworfen.
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Genehmigungsplanung

Unterlage: A.01

Umgestaltung DieskaustrafRe P-Nr. 90095

- Bahnsteige werden
gegenlberliegend an-
geordnet

- Stadteinwarts:

e Verbreiterung des
HS-Bereiches fir
Schilerverkehr

HS Arthur-Nagel-
Strale
- Stadtauswarts:

e Bahnsteig wird hin-
ter dem Knoten an-
geordnet und beein-
flusst nicht den Ver-
kehrsfluss vor dem
Knoten

Radfahrstreifen

- Eswerdenim Ab-
schnitt Kulkwitzer
StraRe bis Arthur-
Nagel-Strafle durch-
gangig Radfahrstreifen
von 1,85m vorgese-
hen

Baumscheiben

- Eswerden zusétzliche
Baumscheiben einge-
ordnet

Variante | Vorteile Nachteile Abwigung
2 HS Kotzschauer HS Kotzschauer StralRe - Vollumféngliche Barri-
StralRe - Stadteinwaérts endet der Bahn- erefreiheit der Halte-

steig im Bereich der Einfahrt
Johannis-Keppler-Gymnasium

HS Arthur-Nagel-StraBe
- Bahnsteige liegen nicht gegen-
Gber
- Stadtauswarts:
e die Zufahrt zum Flurstiick
143n Gem. GroRzschocher
muss verlegt werden.

HS-KunzestraRe

- Verlegung von zwei Grund-
stlickszufahrten

- Abstand zw. stadtauswartiger
HS Arthur-Nagel-StrafRe und
KunzestralRe zu gering

Radfahrstreifen

- Im Bereich Arthur-Nagel-
StraRe bis HuttenstraRe wer-
den nur 1,25 bis 1,60m breite
Radfahrstreifen vorgesehen

Parkflachen fiir ruhenden

Verkehr

- Es wurden nur wenige Parkfla-
chen eingeordnet.

Baumscheiben

- Durch den Umbau der Arthur-
Nagel-Stralle werden viele be-
stehende Baume gefillt, aber
auch neue Baume gepflanzt.

stellen ist gewahrleis-
tet.

- Zudem wurden zusatz-
liche Baumscheiben
vorgesehen.

- Die Haltestellenab-
stande sind teilweise
zu nah an einander.

- Ausschlaggebend fiir
die Ablehnung der Va-
riante 2 war nicht die-
ser Streckenabschnitt.

- Variante 2 wurde
aufgrund der anschlie-
Renden Haltestellen
SchwartzestraRe und
KunzestralRe verwor-
fen.
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Unterlage: A.01

Umgestaltung DieskaustrafRe P-Nr. 90095

- Bahnsteige liegen
direkt gegeniiber

Radfahrstreifen

- Eswerden zw. Kulk-
witzer StralRe und
Arthur-Nagel-StraRe
durchgangig Radfahr-
streifen von 1,85m
vorgesehen

Baumscheiben
- Es werden zusatzliche
Bdaume gepflanzt.

Variante | Vorteile Nachteile Abwigung
3 HS Kotzschauer HS Kotzschauer StraRe: - Vollumféangliche Barri-
Strale - Stadteinwarts endet der Bahn- erefreiheit der Halte-
- Bahnsteige werden steig im Bereich der Einfahrt stellen ist gewahrleis-
gegenuberliegend an- Johannis-Keppler-Gymnasium tet.
dnet. - i ich di
geordne HS Arthur-Nagel-StraBe :_Ieac:?::“:\/”'::;:r:: j;er
HS Arthur-Nagel- - Stadtauswarts: HS Arthur-Nagel
StraRe o die Zufahrt zum Flurstiick sew 1> Arthur-ager-

143n Gem. GroRzschocher
muss verlegt werden.
- Stadteinwarts:

e keine Separierung der Rad-
fahrstreifen

e aufgrund der Supermarkt-
Ausfahrt an der KunzestraRe
ist die LVB nicht mehr Pulk-
flhrer

e Bei Fahrgastwechsel ist Rlick-
stau auf der Linksabbieger-
spur zu erwarten

e dies kann zur negativen Be-
einflussung der LSA fihren

HS Kunzestrale

- stadteinwarts wird kein rad-
fahrstreifen vorgesehen

- stadtauswarts muss eine Zu-
fahrt verlegt werden

Querschnitt

- Die Ausbildung des Knotens
Arthur-Nagel-Strale ist mit der
Vereinbarkeit des neuen
Schulstandortes/ dem Schiiler-
verkehr zu prifen

Radfahrstreifen

- -im Abschnitt Arthur-Nagel-
StraRe und HuttenstralRe sind
keine Radfahrstreifen vorgese-
hen.

Parkflachen

- Es wurden nur wenige Parkfla-
chen fir den ruhenden Ver-
kehr vorgesehen.

StraRe negativ auf den
LSA-Knoten aus.

- Bei 1/3 der Strecke
fehlen die Radfahr-
streifen.

- V3 wurde auch bei den
weiteren Streckenab-
schnitten abgelehnt.

- Variante 3 wurde
verworfen.
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Unterlage: A.01

Umgestaltung DieskaustrafRe P-Nr. 90095

- Bahnsteigbreiten
wurden optimiert

- Anordnung einer sig-
nalisierten Querung

HS Arthur-Nagel-

Strale

- Bahnsteige liegen
direkt gegeniiber

- Eswerden separate
Radverkehrsstreifen
vorgesehen

- Stadteinwarts:

e Keine Beeinflussung
des Linksabbiegers

HS Kunzestralle

- Abstand zur HS
Arthur-Nagel-StraRe
wird vergroRert

- Eswerden Radfahr-
streifen vorgesehen.

Querschnitt
- Knoten Arthur-Nagel-
StralRe:

e V2 wurde durch
Querungsinseln und
Aufweitung des Kno-
tens optimiert

e Wegebeziehungen
verbessern sich

Radverkehrsstreifen

- Anden Kontenpunk-
ten Windorfer Stralle
und Arthur-Nagel-
StralRe werden 1,85m
breite Radfahrstreifen
vorgesehen

- Windorfer StralRe:

e Sicherung der Rad-
fahrer durch Sperr-
flache, sodass Gera-
deausfahrer sicher
an den Knotenpunkt
einfahren kénnen.

Baumscheiben

- Eswerden zusatzliche
Baumscheiben einge-
ordnet

Variante | Vorteile Nachteile Abwigung
4 HS Kétzschauer HS Arthur-Nagel-Strale - \Variante 4 stellt eine
StralRe - Stadteinwarts: Weiterentwicklung der
- Bahnsteige liegen e Fiir die Verlegung der HS Variante 2 dar.
gegentber muss Grunderwerb getétigt - Eswurden zudem

werden

HS Kunzestrae
- stadtauswarts: Zufahrt muss
verlegt werden

Radfahrstreifen
- Es wurde durchgéngig eine
Breite von 1,60m vorgesehen

Parkflachen des ruhenden

Verkehrs

- Eswurde nur wenige Stellfla-
chen angeordnet

Baumscheiben

- Die zusatzlichen Baumscheiben
wurden auf dem Gehweg plat-
ziert, sodass dieser einge-
schrankt wird.

weitere Baumscheiben
angeordnet.

- Die Variante 4 wurde
im Stadtrat am
20.05.2020 beschlos-
sen mit der Einschran-
kung, dass die Parkfla-
chen zwischen den
Baumscheiben ange-
ordnet werden und die
Radfahrstreifen in den
Knotenpunkten auf
1,85m optimiert wer-
den. Zudem sollen
weitere Bdume vorge-
sehen werden.

Tabelle 2: Variantenvergleich
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Genehmigungsplanung Unterlage: A.01 Umgestaltung DieskaustrafRe P-Nr. 90095

3.3.2 Raumstrukturelle Wirkungen

Raumordnerische Entwicklungsziele haben im Rahmen des Vorhabens keine Bedeutung. Das
Vorhaben dient der Verbesserung des Zustandes der vorhandenen Verkehrsanlage.
Stadtebaulich tragen alle Varianten zur Verbesserung der vorhandenen Situation bei, wobei mit
Einordnung von Radverkehrsanlagen eine Aufwertung des Strallenraumes sowie eine Be-

schleunigung des OPNV durch Minimierung der Behinderungen im Verkehrsfluss erfolgt.

3.3.3 Verkehrliche Beurteilung

Die aufgezeigten Varianten sind in verkehrlicher Hinsicht als gleichwertig einzuschatzen.

Mit dem Vorhaben sind keine Be- oder Entlastungswirkungen verbunden, netzstrukturelle Wir-
kungen sind nicht zu erwarten und Veranderungen bei den Verknilpfungen mit dem Ubrigen
Netz ergeben sich nicht. Der OPNV fungiert in allen Fallen als Pulkfiihrer, Beeintrachtigungen

werden demnach reduziert.

3.3.4 Entwurfs- und sicherheitstechnische Beurteilung

Dem grundsatzlichen Ziel der Planung, alle Verkehrsteilnehmer gleichermalien zu berticksichti-
gen wird bei Variante 4 am weitreichsten erfullt.

Hierbei wurden die zum Teil untermalligen Gehwegbreiten der Varianten 1-3 weitestgehend
durch Anpassungen an der Planung behoben.

Durch die separate Flhrung des Radverkehrs auf durchgangig 1,60 m breiten Radfahrstreifen
kann auch der OPNV beschleunigt werden, da der Radverkehr nicht mehr wie im Bestand ab-
schnittsweise geschwindigkeitsbestimmend ist. Lediglich im Abschnitt zwischen Huttenstralle
und Anton-Zickmantel-Strae kann der Radverkehr lediglich im Mischverkehr geflihrt werden.
Im Zuge der Haltestellenlésung im Bereich Kunzestralie ist bei Variante 4 die Umverlegung
einer bestehenden Grundstlickszufahrt nétig. Diese kann durch eine riickwartige Erschlieung
des Flurstlicks realisiert werden. Gleiches gilt analog fir die Grundstlickszufahrt im Bereich der
Haltestelle Arthur-Nagel-Stral3e, welche bei den Varianten 2 bis 4 verlegt werden muss.

Die geplanten Langsparkstreifen wurden angepasst und auf der hauptsachlich von Gewerbefla-

chen gepragten Seite angeordnet.

Bei den Kriterien der Lage- und Héhentrassierung sowie der Ausbildung der Knotenpunkte gibt
es wegen der geringen Unterschiede zwischen den Varianten keine signifikanten Abweichun-
gen voneinander. Lediglich die geplanten Querungshilfen in Form von Mittelinseln der Variante
1 sorgen daflrr, dass die Gleistrassierung hier engeren Radien folgen muss. Dies fuhrt zu Ge-

schwindigkeitsreduzierungen beim OPNV.
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Gemal Tabelle 1 (unter Punkt 3.3.1) wird mit Variante 4 eine leistungsfahige und verkehrssi-

chere Abwicklung der prognostizierten Verkehrsstrome maoglich.

3.3.5 Umweltvertraglichkeit

Die Unterschiede zwischen den Varianten sind aufgrund der innerstadtischen Lage aus Sicht
der Umweltplanung als gering einzuschatzen. Die GrofRe der neu zu versiegelnden Flache so-
wie die Anzahl der Baumfallungen weichen lediglich geringfligig voneinander ab.

Die Erneuerung der Gleisanlagen einschlieBlich der Um- und Ausbaumalinahmen an den Stra-
Renbahnhaltestellen haben bei Variante 4 geringe negative Auswirkungen auf die Umwelt.
Wahrend der Bauzeit treten zusatzliche staubférmige Emissionen und Mehrverkehr auf den
Umleitungsstrecken auf.

Eine entsprechende Untersuchung zur Umweltvertraglichkeit ist in Unterlage 19 enthalten.

3.3.5 Grunderwerb

Im Baubereich verlaufen abschnittweise die kiinftigen und teilweise auch jetzigen Gehweghin-
terkanten auf privaten Flurstiicken. Bei Inanspruchnahme von Privatgrundstlicken flr 6ffentliche
Zwecke ist Grunderwerb zu tatigen.

Die Baustrecke befindet sich nahezu vollstandig im StralRenflurstiick.

Grunderwerb, verursacht durch die MaRnahmen der LVB, tritt bei allen Varianten zur Verbesse-
rung der Gleistrassierung im Bereich des Knotens Dieskaustrafie/ Anton-Zickmantel-Stral3e auf.
Bei Variante 3 wird dies um den grol3ziigigen Ausbau des Knotens Dieskaustral’e / Arthur-
Nagel-Strale / BismarckstralRe zur Verlegung der hier befindlichen Haltestelle.

Der erhdhte Grunderwerb von Variante 4 ist hauptsachlich auf die Verdrangung von Stellflachen
aufgrund der VergrofRerung des Gleismittenabstandes im Abschnitt zwischen Anton-Zickmantel-

Stralte und Arthur-Nagel-Stralde zurtickzufiihren.

Variante 1 = ca. 100 m?
Variante 2 = ca. 100 m?
Variante 3 = ca. 1.000 m?
Variante 4 = ca. 1.300 m?

3.3.6 Wirtschaftlichkeit

Die Kostenschatzung wurde auf der Grundlage von Durchschnittspreisen erstellt.
Die Kostenschatzung der Vorplanung enthalt den Ausbau der Fahrbahn und der angrenzenden
Gehwege, den Gleisbau einschliel3lich Fahrleitungsbau sowie die Errichtung der Haltestellen-

kaps und deren technischen Ausristung.
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Die Vorplanung wurde gemeinschaftlich fiir die BaumalRnahmen zwischen Brickenstralle und
Kulkwitzer Strale sowie zwischen Kulkwitzer Stralle und Antonienstral’e erarbeitet. Erst im
Zuge der weiteren Planung wurde die MalRnahme aufgeteilt. Eine separate Kostenschatzung
der Vorplanung fur den Bereich zwischen Kulkwitzer Stralle und Antonienstral3e existiert somit
nicht. Daher beziehen sich auch die nachfolgenden Ausfihrungen bei allen Varianten auf beide

Baumaflinahmen.

Bei Variante 4 verschiebt sich das Ende der Baustrecke um 145 m bis zur Antonienstralle. So-
mit ist der Baubereich der Variante 4 langer gegenlber Variante 1 bis 3. Der Gleisbau verlan-
gert sich um ca. 175 m bis zur Mitte des Knotenpunktes Dieskaustrale/ Antonienstral®e. In den
Kosten der Variante 4 ist zusatzlich jeweils eine FSA an den Haltestellen sowie der barrierefreie

Ausbau der stadteinwartigen Haltestelle Adler beriicksichtigt.

Die geschatzten Gesamtkosten der Vorplanung (brutto) fir LVB und Stadt Leipzig gemeinsam

belaufen sich auf:

Variante 1 = 12.405.000 EURO
Variante 2 = 13.575.000 EURO
Variante 3 = 12.625.000 EURO
Variante 4 = 15.310.000 EURO

Variante 4 schneidet wegen der hochsten Kosten zwar am unguinstigsten ab, wobei ein direkter
Vergleich zu den Varianten 1 bis 3 auf Grund unterschiedlicher Baulangen und verkehrstechni-
scher Ausrustung nicht méglich ist. Dennoch Uberwiegen die im Zuge des Variantenvergleichs

herausgestellten Vorteile und rechtfertigen die hoheren Kosten.

34 Gewahlte Linie

Die Variante 4 wurde auf Grundlage der im Jahr 2011 erstellten Vorplanung erarbeitet. Sie
stellt eine Weiterentwicklung / Optimierung der vorliegenden Varianten dar, in der die Hinweise
und Einwendungen aus den Stellungnahmen der Fachamter der Stadt Leipzig, der LVB und der
Polizeidirektion Leipzig eingeflossen sind. AuRerdem wurden aktuelle Vorschriften und neueste
Erkenntnisse Uber Querschnittsaufteilung und relevante Sicherheitsabstdnde zwischen Stra-
Renbahn und parallel gefihrten Radverkehr bei der Planung der Variante 4 berticksichtigt.
Damit ist eine sichere Fihrung der unterschiedlichen Verkehrsarten (OPNV, MIV, Radfahrer,
Fuldgénger) als grundsatzliches Ziel der Planung gewahrleistet.

Die innerhalb des Untersuchungsabschnittes befindlichen Haltestellen der LVB fur die Stral3en-

bahnlinie 3 sowie fiir die Buslinie N 1 (und Buslinie 65 im sldlichen Abschnitt zwischen Anton-
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Zickmantel-Strale und Brickenstrale) werden im Zuge der Variante 4 so ausgeflihrt, dass
maoglichst wenige der bestehenden Grundstlickszufahren beeintrachtigt werden.

Alle Haltestellen werden im Zuge des Baubereichs barrierefrei als 46 m lange Haltestellenkaps
mit angehobener Radfahrbahn ausgebaut. Die Ausnahme hiervon bildet lediglich die Haltestelle
HuttenstralRe, welche beidseitig als vorgezogene Kap-Haltestelle ausgefuhrt wird. Als Ausrus-
tung werden an allen Haltestellen, wenn nicht anders beschrieben, eine DFI, ein Haltestellen-

schild, ein FGU, eine Bank und Abfallbehalter vorgesehen.

Die Variante 4 der Vorplanung wurde in der Ratsversammlung am 20.05.2020 mit Anderungen
beschlossen (Vorlage VI-DS-05775). Die Variante 4 ist mit Einarbeitung der Anderungen Pla-
nungsgrundlage der aktuellen Entwurfsplanung mit Stand vom 14.04.2022.

3.5  Variantenuntersuchung zur Wendestelle Windorfer StralRe

3.5.1 VariantenUbersicht

Bei den Planungen zur Erneuerung der Gleisschleife Kotzschauer Stralde, die flr den Einsatz
der nachsten Fahrzeuggeneration mit 2,40 m Wagenkastenbreite ertlichtigt werden sollte, wur-
de deutlich, dass die Platzverhaltnisse eine weitere Nutzung ausschlielen. Im zur Verfugung
stehenden Stralenraum lassen sich regelkonforme Gleisanlagen nicht mehr herstellen. Zudem
ist die Gleisschleife durch den Parkdruck im Wohngebiet gegenwartig zugeparkt und fur opera-
tive Umleitungen oder erforderliche Einkirzungen des Linienverkehrs, also fur ihren eigentli-
chen Zweck, kurzfristig nicht nutzbar.

Die Wendemdglichkeit ist jedoch unverzichtbar, um bei Stérungen oder Sperrungen durch Bau-
vorhaben im Abschnitt Knautkleeberg bis Kleinzschocher den StralRenbahnverkehr im nicht be-
troffenen Abschnitt aufrechterhalten zu konnen.

Aulerdem grenzt die Haltestelle Kétzschauer Strale unmittelbar an die Ausfahrt der Gleis-
schleife Kotzschauer Stral’e an. Trotz Drehen der Befahrungsrichtung der Gleisschleife und
Optimierung des zur Verfligung stehenden Raumes zwischen Schleifenausfahrt und Feuer-
wehrzufahrt des Johannes-Kepler-Gymnasiums in der Dieskaustralle kann hier keine Haltestel-

le mit vollwertiger Regellange geplant werden. Ein vollwertiger Ausbau ware somit unmaoglich.

Im Vorfeld der Vorplanung wurden Varianten untersucht, die sich in die bereits vorliegende Pla-
nung der DieskaustralRe integrieren lassen. Dabei sollte neben der Berlicksichtigung der ver-

kehrlichen Nutzungsanspriiche auch eine vertragliche Gestaltung erzielt werden.
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Variante |
0 Bestandsnahe Losung: Beibehaltung Gleisschleife Kétzschauer-/Porstener StralRe

Querschnitt

- wird beibehalten

- Befahrung entgegen des Uhrzeigersinns

- Weichen miissen gewechselt werden,
Einfahrweiche im Bereich Kétzschauer
StralRe und Ausfahrweiche Porstener
StralRe

HS-Anbindung HS Koétzschauer Str.

- Stadteinwarts: Anbindung an HS Kotz-
schauer Strafle moglich

- Stadtauswarts: Anpassung erforderlich

Abstellanlage

- zusétzliches Abstellgleis vorhanden, zweiter
Zug kann halten

Trassierung

- Anschlussbereiche zur DieskaustraRe mus-
sen komplett neu trassiert werden

- Bericksichtigung Geh- und Rettungswege

1 Gleisdreieck Kurt-Kresse-StraRe
Querschnitt HS-Anbindung HS Koétzschauer Str.
- Einfahrt riickwarts aus DieskaustraRe - moglich
nach links in Kurt-Kresse-Stralle Abstellanlage
- Ausfahrt vorwarts nach links (durch LSA - Abstellmdglichkeit zweiter Zug im hinteren
Knoten Windorfer Stralle gesichert) Bereich vorhanden
Trassierung
- Neueinordnung und Neutrassierung erfor-
derlich
2 Gleisdreieck Windorfer StraBe
Querschnitt HS-Anbindung
- Einfahrt vorwarts in Windorfer StralRe - Anbindung an HS K&tzschauer Stralle mog-
mit Sicherung durch vorhandene Licht- lich
signalanlage - Errichtung einer separaten Abfahrtshalte-
- Rickwartsfahrt und Bereitstellung au- stelle
Rerhalb der Fahrbahn, Abstellanlage
- Ausfahrt vorwarts nach links (ebenfalls - Abstellmoglichkeit zweiter Zug nicht mog-
durch LSA Knoten Windorfer StraRe gesi- lich
chert) Trassierung
- Neueinordnung und Neutrassierung erfor-
derlich
3 Gleisdreieck Dieskaustrae/Tankstelle
Querschnitt HS-Anbindung
- Einfahrt riickwarts aus DieskaustraRe - Anbindung an HS Kétzschauer Stralle mog-
nach rechts in Grundstiick Radrennbahn lich
- Ausfahrt vorwarts nach rechts (beide - Errichtung einer separaten Ankunftshalte-
Fahrbeziehungen durch LSA gesichert) stelle
Abstellanlage
- Es kann nur ein Zug im Gleisdreieck abge-
stellt werden
Trassierung
- Neueinordnung und Neutrassierung erfor-
derlich
4 Gleisdreieck DieskaustraBe/Tankstelle

Querschnitt

- Einfahrt vorwarts nach links auf Grund-
stiick Radrennbahn mit Sicherung durch
Lichtsignalanlage

- Rickwartsfahrt und Bereitstellung au-
Berhalb der Fahrbahn

- Ausfahrt vorwarts nach links (ebenfalls
durch LSA gesichert)

HS-Anbindung

- Anbindung an HS K&tzschauer Stralle mog-
lich

- Errichtung einer separaten Ankunftshalte-
stelle

Abstellanlage

- Abstellméglichkeit zweiter Zug vorhanden

Trassierung

- Neueinordnung und Neutrassierung erfor-
derlich
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Umgestaltung DieskaustrafRe P-Nr. 90095

Variante

5 Gleisschleife DieskaustraBe/Tankstelle

Querschnitt

nalanlage
- Schleifendurchfahrt
- optionale Abfahrtshaltestelle

LSA gesichert)

- Bedienung entgegen Uhrzeigersinn -
- Einfahrt vorwarts nach links tber Zufahrt
Tankstelle mit Sicherung durch Lichtsig- -

- Ausfahrt auf Fahrbahn (ebenfalls durch

HS-Anbindung
lich

stelle
Abstellanlage

Trassierung

derlich

Anbindung an HS Koétzschauer Stralle mog-

Errichtung einer separaten Abfahrtshalte-

- Abstellmoéglichkeit zweiter Zug vorhanden

- Neueinordnung und Neutrassierung erfor-

Tabelle 3: Variantenbeschreibung Wendestelle

3.5.2 Variantenabwagung

In nachfolgender Tabelle sind die Vor- und Nachteile der Varianten gegentibergestellt:

dorfer StraRe

- Rettungsdienst/Feuerwehr errei-
chen Wohnhauser
weiterhin nicht
Trassierung
- Drehen der Befahrungsrichtung
erfordert komplette Anlagen-
erneuerung
- Erhaltung zweites Aufstellgleis
nicht moglich
- Unterschreitung der zuldssigen
Mindestradien, bei 2,4 m breiten
Wagenziigen Uberstreichen der
Gehwege in Bogenbereichen
HS Koétzschauer Stralle
- Einkilirzung stadtauswartige HS
durch Gleislage Ausfahrtsgleis
(Gleis durchschneidet Rampen-
bereich und Aufstellflache
Fahrbahnquerung), dadurch
keine vollwertig barrierefreie
Haltestelle
- versetzte Haltestellenlage Kotz-
schauer Stral3e erforderlich
(Problem Querung)

Variante | Vorteile Nachteile Abwagung
0 Trassierung Querschnitt/Leistungsfahigkeit | - Geringe
- Bestandserhaltung, keine neu- | - LSA-Sicherung Porstener StraBe Durchgangs-
en Betroffenheiten fir Schleifenausfahrt erforderlich breiten zw.
Abstellanlage - Neuordnung EinbahnstraRRe(n) Wagenkasten
- ausreichende Abstellkapazitat erforderlich und Hauswand
fiir StraRenbahnen, - Blockumfahrung muss grundsatz- -> regelkon-
aber nur bei geplanten Umlei- lich immer von forme Umset-
tungen Fahrzeugen freigehalten werden -> zung nicht
Querschnitt/Leistungsfahigkeit | bei Nutzung der Gleisschleife kei- moglich
- kein Grunderwerb erforderlich ne Durchfahrt - VO0ist nicht
- Befahrung ohne Rangierbewe- | durch die betroffenen StraRen mog- genehmi-
gung moglich lich, daher keine Nutzung bei gungsfahig
- keine Einschrdnkung der Leis- kurzfristigen Havarien méglich und wurde
tungsfahigkeit am Knoten Win- | - Entfall weiterer Pkw-Stellplatze verworfen.
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Genehmigungsplanung

Unterlage: A.01

Umgestaltung DieskaustrafRe P-Nr. 90095

- Leistungsfahigkeit Knoten-LSA
Windorfer Str. nachgewiesen

- Ein-/Ausfahrt ohne zuséatzlichen

LSA-Knoten moglich (nur zu-
satzlicher Signalquerschnitt fur
Ausfahrt)

- Vorwartsfahrt in und aus dem
Gleisdreieck heraus

- Rickwartsfahrt auRerhalb des
Fahrbahnbereiches

- geringere Beeintrachtigungen
MIV als V3 oder V4

- Gleisanlagen der Bestands-
schleife entbehrlich, durch
Riickbau kommt es zur Verbes-
serung der ErschlieBung
Wohngebiet/ Stellplitze

- Grunderwerb notwendig, je-

doch befinden sich die bendtig-

ten Flachen in stadtischen Ei-
gentum

Grunderwerb und Betroffen-
heiten im Eingangsbereich und
Geldnde Radrennbahn (Trep-
penanlage, Umsetzen Contai-
ner, Hohenanpassung Geldnde)
Rangierfahrten im Bereich
Kassenhauschen/Gehweg not-
wendig, Gelande muss neu
aufgegliedert werden.
Anordnung des Gleisdreiecks
im Bereich der hochsten Ver-
kehrsbelastung (LSA-
Leistungsfahigkeit jedoch
nachgewiesen)

Trassierung

max. zulassige Langsneigung
von 4% im Einfahrgleis wird er-
reicht (erhebliche Niveauunter-
schiede)

Variante | Vorteile Nachteile Abwéagung
1 Querschnitt/Leistungsfahigkeit | Querschnitt/Leistungsfahigkeit | - Vv 1 wurde
- geringer Grundstlicks-eingriff - neue Betroffenheiten fiir An- aufgrund der
notwendig lieger in der K.-Kresse-Stralle Betroffenhei-
- keine Eingriffe im Bereich der - vollstandiger Entfall der ten und Aus-
Radrennbahn Langsparker (ca. 20 Kfz) ohne wirkungen auf
- Gleisanlagen der Bestands- Kompensation im Wohngebiet das Umfeld
schleife entbehrlich, durch - vollstandiger Ausbau der K.- der K.-Kresse-
Rickbau kommt es zur Verbes- Kresse-StrafRe erforderlich Straf3e ausge-
serung der ErschlieBung - Neuaufteilung des Querschnit- schlossen.
Wohngebiet/ Stellplitze tes - Zudem kann
HS Kotzschauer StraBe - zusatzliche Signalisierung bzw. der 2. Wagen-
- Haltestelle ohne bauliche Ein- Anpassung LSA Windorfer Stra- zug nicht im
schrankungen realisierbar Be mit Leistungsfahigkeitsver- Linienbetrieb
Abstellanlage lusten abgestellt
- Kapazitat fur zwei Wagenziige durch lange Sperrzeiten (durch werden.
vorhanden Richtungswechsel) - V1lwurde
- Fahrtrichtungswechsel und verworfen.
Rickwartsfahrt im offentlichen
Verkehrsraum Dieskaustra-
Re/K.-Kresse-StralRe erforder-
lich
Trassierung
- Geschwindigkeitsreduzierung
far StraRenbahn auf freier Stre-
cke (25 km/h fiir Wei-
che/Kreuzung)
- Weichen vor Wohnbebauung
verursachen Larm
Abstellanlage
- Stellplatz fur zweiten Wagen-
zug im Linienbetrieb nicht
nutzbar
2 Querschnitt/Leistungsfahigkeit | Querschnitt/Leistungsfahigkeit | - V2 ist die Vor-

zugsvariante
aufgrund der
optimalen ver-
kehrlichen
Einbindung in
den flieRenden
Verkehr
Zudem beste-
hen keine Be-
troffen-heiten
zu privaten Ei-
gentimern

V 2 wurde
vom Stadtrat
bestatigt und
beschlossen.
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Umgestaltung DieskaustrafRe P-Nr. 90095

Riickbau Verbesserung Er-
schlieBung Wohnge-
biet/Stellplatze

Trassierung

- kostenglinstigste Gleisgeomet-
rie aufgrund der geringen Gleis-
lange

HS Kotzschauer Strale

- ohne bauliche Einschrdankungen
realisierbar

Variante | Vorteile Nachteile Abwéagung
2 Abstellanlage

- Kapazitat ausreichend fur zwei
Wagenziige

Trassierung

- zusatzliche Haltestelle fiir Ver-
anstaltungen im
Bereich Radrennbahn moglich

HS Koétzschauer Stralle

- ohne bauliche Einschrankungen
realisierbar

3 Querschnitt/Leistungsfahigkeit | Querschnitt/Leistungsfahigkeit | - V3 wurde

- geringere Betroffenheiten der - zusatzlicher LSA-Knoten in der aufgrund der
Radrennbahn als bei V2 (Inan- DieskaustraRe notwendig erheblichen
spruchnahme des rickwartigen | -  Anordnung des Gleisdreiecks Einschrankun-
Grundstiicksteiles der Rad- im Bereich der hochsten Ver- gen des MIV
rennbahn ohne Beeintrachti- kehrsbelastung (LSA- durch die
gungen von Hauptzufahrt / Leistungsfahigkeit jedoch Rickwarts-
Eingangsbereich) nachgewiesen) fahrten der

- Gleisanlagen der Bestands- - Sicherung Ausfahrt Tankstelle StraBenbahn
schleife entbehrlich, durch erforderlich verworfen.

- Ruckwartsfahrten im o6ffentli-
chen Verkehrsraum, Leistungs-
fahigkeitsverluste im StraRen-
abschnitt
-> Separierung Gleisbereich
und Anpassung des StralRen-
querschnitts in der Dies-
kaustralle erforderlich (Ver-
breiterung StraBenraum um
mindestens 3,4 m Richtung
Westen)

- Verlegung 2. Zufahrt Radrenn-
bahn und Trialstrecke erforder-
lich

- Entfall Gebdude im Einfahrtbe-
reich Radrennbahn erforderlich

Trassierung

- Geschwindigkeitsreduzierung
fiir StraRenbahn auf freier Stre-
cke (25 km/h fir Wei-
che/Kreuzung)

- Dammschittung erforderlich
(erhebliche Niveauunterschie-
de)

Abstellanlage

- ein Wagenzug steht im Gleis-
dreieck, ein zweiter kann nur in
der Fahrbahn stehen

- Die Ruckwarts-
fahrten der
StralRenbahn-
stellen ein er-
hohtes Unfall-
risiko da.

- Die Leistungs-
fahigkeit des
LSA-Knotens
Windorfer
StralRe wird
stark einge-
schrankt.

- Die Kapazita-
ten der Abstel-
lanlage ist zu
gering, da nur
ein Wagenzug
im Dreieck
stehen kann.

- V3wurde
abgelehnt.
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Variante | Vorteile Nachteile Abwéagung
4 Querschnitt/Leistungsfahigkeit | Querschnitt/Leistungsfahigkeit | - V4 wurde
- geringere Betroffenheit Rad- - zusatzlicher LSA-Knoten in der aufgrund der
rennbahn als bei V2 DieskaustraBe erforderlich Betroffenheit
- Inanspruchnahme nur des - Anordnung des Gleisdreiecks der Tankstelle
rickwartigen Grundstiicksteiles im Bereich der hochsten Ver- und der Ein-
der Radrennbahn ohne Beein- kehrsbelastung (LSA- schrankungen
trachtigungen von Hauptzu- Leistungsfahigkeit jedoch des MIV sowie
fahrt/ Eingangsbereich nachgewiesen) der LSA abge-
- Vorwartsfahrt in und aus dem - Verlegung 2. Zufahrt Radrenn- lehnt.
Gleisdreieck heraus bahn und Trailstrecke erforder-
- Ruckwartsfahrt auerhalb des lich
Fahrbahnbereiches - Entfall Gebdude im Einfahrtbe-
- Gleisanlagen der Bestands- reich Radrennbahn erforderlich
schleife entbehrlich, durch - Grunderwerb/dauerhafte Inan-
Riickbau Verbesserung Er- spruchnahme Flur 651/8
schlieBung Wohnge- und Verlegung Grundstiickszu-
biet/Stellplatze fahrt Nr. 127
erforderlich (Zufahrt ehem. Au-
Abstellanlage tohaus, Gewerbe)
- Kapazitat wie bei V2 - Tankstelle muss aufgegeben
HS Koétzschauer StraRe werden
- ohne bauliche Einschrdankungen Trassierung
realisierbar - Geschwindigkeitsreduzierung
far StraRenbahn auf freier Stre-
cke (15 km/h fir spitz-
befahrene Weiche, 25 km/h fir
Weiche/Kreuzung)
- Weiche muss manuell gestellt
werden (Behinderung fiir MIV
auf freier Strecke)
- Begegnungsverbot von Stra-
Benbahnen auf freier Strecke
- Dammschittung erforderlich
(erhebliche Niveauunterschie-
de)
5 Querschnitt/Leistungsfahigkeit | Querschnitt/Leistungsfahigkeit | - V5 wurde
- Inanspruchnahme des riickwar- | -  groRere Flacheninanspruch- aufgrund der
tigen Grund-stiickteiles der nahme Radrennbahn als bei V2 Betroffenheit
Radrennbahn ohne Beeintrach- | -  zusatzliche LSA-Knoten in der der Tankstelle
tigungen von Hauptzufahrt / DieskaustraBe (Ein- und Aus- und der erheb-
Eingangsbereich fahrt miissen getrennt gesi- lichen bauli-
- Vorwadrtsfahrt in die und aus chert werden chen Eingriffe
der Schleife heraus - neue LSA im Bereich der htchs- verworfen.
- keine Riickwartsfahrt erforder- ten Verkehrsbelastung - Zudem wurde
lich - Uber bestehende Zufahrt Dies- vom Amt fir
- Gleisanlagen der Bestands- kaustraBe (Feuer- Sport signali-
schleife entbehrlich, durch - webhrzufahrt) keine Durchfahrt siert, dass ein
Riickbau Verbesserung Er- zum Parkplatz moglich, ggfs. duBeres Trai-
schlieBung Wohnge- Verlegung ningsband ge-
biet/Stellplatze - Verlegung Trailstrecke erfor- winscht wird
Abstellanlage derlich und dadurch
- Kapazitdt mindestens drei Wa- | -  Grunderwerb/dauerhafte Inan- die neue Hal-
genzige spruchnahme gesamtes Flur- testelle bau-
stiick 651b lich nicht reali-
- Tankstelle muss aufgegeben siert werden
werden kann.
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Variante | Vorteile Nachteile Abwéagung
5 HS Kotzschauer Stralle Trassierung
- Haltestelle Kétzschauer Strale | -  Geschwindigkeitsreduzierung
ohne bauliche Einschrankungen fiir StraRenbahn auf freier Stre-
realisierbar cke (25 km/h fir elektrisch
stellbare Weiche und Kreu-
zung)

- Kein duReres Trainingsband um
Radrennbahn maglich aufgrund
Haltestelle

- Dammschittung erforderlich
(erhebliche Niveauunterschie-
de)

Tabelle 4: Variantenvergleich Wendestelle

3.5.3 Gewabhlte Linie

Das Gleisdreieck liegt bei dieser Loésung weitgehend auflierhalb der Verkehrsflache des Kno-
tens Dieskaustral’e / Windorfer Stral’e. Die Einfahrt aus der DieskaustralRe erfolgt in stadtaus-
wartiger Richtung direkt am Knoten Windorfer Stra’e nach links in den Seitenstreifen sudlich
der Windorfer Stral3e. Das Einfahrtgleis liegt in einem Gefalle von 3,5% und ist daher mit einem
Gleisabschluss (Prellbock) zu versehen. Die Zufahrt zum Grundstiick der Radrennbahn wird
lediglich Gberfahren, eine Blockade wahrend des Wendevorgangs liegt nicht vor.

Unmittelbar nach der Einfahrt erfolgt die Riickwartsfahrt, unabhangig vom Verkehrsraum Dies-
kaustralRe. Dabei wird die Flache des Eingangsbereiches der Radrennbahn vor den Kassen-
hauschen gequert. Das Gleis liegt hier auerhalb des Gehweges. Die Befahrung Uber den Zu-
gangsbereich zum Gelande der Radrennbahn wird mittels gelben Springlichts angekuindigt.

Das Abfahrtsgleis befindet sich im Seitenstreifen 6stlich der Dieskaustralle. Auch hier wird ein
Gleisabschluss geplant. Es wird ein zusatzlicher Bahnsteig vorgesehen, der bei Veranstaltun-
gen und bei Umleitungen genutzt werden kann und den Fahrgasten den direkten Zustieg in
wartende Stralenbahnen ermdglicht.

Fur die Ausfahrt ist ein zusatzlicher Signalquerschnitt erforderlich, der bereits vor dem Knoten
Windorfer Stralle den Verkehrsraum freihalt und den Gesamtverkehr in stadteinwartiger Rich-
tung kurz aufhalt. Gleichzeitig wird Uber einen Signalquerschnitt die Ausfahrt Kurt-Kresse-
Stralte gesperrt. Diese zusatzlichen Signalisierungen werden in die LSA am Knoten Windorfer
Stralde integriert. Eine Berechnung der Leistungsfahigkeit dieser Lésung wurde durchgefihrt.
Fur die Nutzung des Gleisdreiecks aus sudlicher Richtung im Havariefall wurde eine Untersu-
chung durchgefiihrt. Diese kommt zu dem Ergebnis, dass durch eine Befahrung aus Richtung
Suden erhebliche unzumutbare Warte-/ Verlustzeiten fur fast alle Verkehrsstrome entstehen.
Der Riickstau vor allem in der Nebenrichtungszufahrt wird sich voraussichtlich in den Umlaufen
zwischen einzelnen Wendevorgangen im regelplanmaRigen 10-Minuten-Takt nicht auflésen

konnen, sodass eine Nutzung des Gleisdreiecks aus sudlicher Richtung ausgeschlossen wird.
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Die Gestaltung der Anlagen wurde mit dem Stadtplanungsamt Leipzig, Fachbereich Stadtge-
staltung bereits vorabgestimmt. Das Abfahrtsgleis soll als Rasengleis und im Bereich der Wei-

chen in Sedum, ausgefuhrt werden.

Fir den Ruckbau der alten Gleisschleife in der Kétzschauer, Luckaer und Pdrstener Stralie
wurden seitens des VTA mehrere Varianten untersucht.

Als Vorzugsvariante im Ergebnis des Abwagungsprozesses wurde die Gestaltung der drei Stra-
Ren als Mischverkehrsflache ausgewahlt. Hierbei steht der gesamte Strallenraum prinzipiell
allen Verkehrsteilnehmern zur Verfugung und wird durch die Anordnung von Baumen, Radbu-
geln und Banken zu einer Stralle mit einer hohen Aufenthaltsqualitat umgestaltet.

3.6 Variantenuntersuchung zum Umbau Haltestelle HuttenstraBRe

3.6.1

Fir den Umbau der Haltestelle Huttenstralle wurde im Jahr 2009 eine Variantenuntersuchung

Variantenubersicht

gefliihrt. Folgende tabellarisch aufbereiteten Varianten wurden hierbei untersucht:

Variante

Stadt Leipzig

LVB

1a

Querschnitt

- Fahrbahnbreite: 6,00m

- EinbahnstralRe von Ost nach West

- Stadtauswarts:
e  Mischverkehrsflache zur Anbindung

Flurstick 192 Gem. GroRzschocher

e 4,00m breit

- stadteinwarts:

e Gehweg- und Bahnsteigbreite: 3,00m den
Querungshilfen - Stadtauswirts:
- ostlich der Haltestelle: signalisierter Uber- e Kap-HS

weg
Radfahrstreifen

- stadteinwarts: kein separater Radfahrstrei- GroRzschocher
fen e  Zufahrt Mischverkehrsflache dstlich
- stadtauswarts: Gber Mischverkehrsfliche der HS iber Gehweg

zw. Bahnsteig und Bebauung
Parkflachen fiir ruhenden Verkehr
- Eswurden keine Parkflachen eingeordnet.
Baumscheiben
- Eswurden keine Baume auf den Bahnstei-
gen vorgesehen.

HS HuttenstraBe
- Bestandslage, gegeniiberliegend
- Stadteinwarts:
e  Kap-HS
e  Bahnsteigbreite: 3,00m
e  Grunderwerb Flurstiick 194 Gem.
GrolRzschocher erforderlich, vor-
handene Mauer muss versetzt wer-

e Ausbildung Mischverkehrsflache fir
die Anbindung Flurstiick 192 gem.

Trassierung
- Anpassung, sodass Bahnsteige barriere-
frei angebunden werden kdnnen

Ingenieurburo fir Verkehrsanlagen

A _01_0 4 0 230317_EriBericht.docx

Seite 34 von 73



Genehmigungsplanung

Unterlage: A.01

Umgestaltung DieskaustrafRe P-Nr. 90095

Variante | Stadt Leipzig LVB
1b Querschnitt HS HuttenstraBe
- Fahrbahnbreite: 6,00m - Bestandslage, gegeniiberliegend
- EinbahnstralRe von Ost nach West - Stadteinwarts:
- Stadtauswarts: e Kap-HS
e  Mischverkehrsflache zur Anbindung e Bahnsteigbreite: 2,50m
Flurstiick 192 Gem. GroRzschocher e  FGU versetzt wegen Radfahrstreifen
e 4,00m breit - Stadtauswarts:
- stadteinwarts: e  Kap-HS
e zusatzliche Ausbildung Gehweg, an- e Ausbildung angrenzende Mischver-
grenzend an Bahnsteig kehrsflache fir die Anbindung Flur-
e Gehwegbreite: 2,50m stiick 192 gem. GroRzschocher
e Grunderwerb Flurstiick 194 Gem. e  Zufahrt Mischverkehrsflache 6stlich
GrolRRzschocher erforderlich, vorhan- der HS Uber Gehweg
dene Mauer muss versetzt werden Trassierung
Querungshilfen - Anpassung, sodass Bahnsteige barriere-
- bstlich der Haltestelle: signalisierter Uber- frei angebunden werden kénnen
weg
Radfahrstreifen
- stadtauswarts: Gber Mischverkehrsflache
zw. Bahnsteig und Bebauung
- stadteinwarts: Gber Gehweg
Parkflachen fiir ruhenden Verkehr
- Eswurden keine Parkflachen eingeordnet.
Baumscheiben
- Eswurden keine Baume auf den Bahnstei-
gen vorgesehen.
1c Querschnitt HS HuttenstraBe

- Fahrbahnbreite: 6,00m
- EinbahnstraRe von Ost nach West
- Stadtauswarts:
e  Mischverkehrsflache zur Anbindung
Flurstiick 192 Gem. GroRzschocher
e 4,00m breit
- stadteinwarts:
e Gehweg- und Bahnsteigbreite: 2,50m
Querungshilfen
- 6stlich der Haltestelle: signalisierter Uber-
weg
Radfahrstreifen
- stadteinwarts: angehobene Radfahrkap
- stadtauswarts: Gber Mischverkehrsflache
zw. Bahnsteig und Bebauung
Parkflachen fiir ruhenden Verkehr
- Eswurden keine Parkflachen eingeordnet.
Baumscheiben
- Eswurden keine Baume auf den Bahnstei-
gen vorgesehen.

- Bestandslage, gegeniiberliegend
- Stadteinwarts:
e  Kap-HS mit angehobener Radfahr-
bahn
e  Bahnsteigbreite: 2,50m
e  Grunderwerb Flurstick 194 Gem.
GroRzschocher erforderlich, vor-
handene Mauer muss versetzt wer-

den
- Stadtauswarts:
e Kap-HS

e Ausbildung angrenzende Mischver-
kehrsflache fir die Anbindung Flur-
stiick 192 gem. GroRzschocher

o Zufahrt Mischverkehrsflache 6stlich
der HS Uber Gehweg

Trassierung
- Anpassung, sodass Bahnsteige barriere-
frei angebunden werden kénnen

Ingenieurburo fir Verkehrsanlagen

A _01_0 4 0 230317_EriBericht.docx

Seite 35 von 73



Genehmigungsplanung

Unterlage: A.01

Umgestaltung DieskaustrafRe P-Nr. 90095

Variante | Stadt Leipzig LVB
1d Querschnitt HS HuttenstraBe
- Fahrbahnbreite: 6,00m - Bestandslage, gegeniiberliegend
- Huttenstr.: EinbahnstralRe von Ost nach - Stadteinwarts:
West e Kap-HS
- Stadtauswarts: e  Bahnsteigbreite: 2,50m
e  Mischverkehrsflache zur Anbindung e FGU in Bestandslage
Flurstiick 192 Gem. GroRzschocher - Stadtauswarts:
e  4,00m breit e Kap-HS
- stadteinwarts: e Ausbildung angrenzende Mischver-
e Gehweg- und Bahnsteigbreite: 2,50m kehrsflache fur die Anbindung Flur-
Querungshilfen ) stiick 192 gem. GroRzschocher
- Ostlich der Haltestelle: signalisierter Uber- e Zufahrt Mischverkehrsfliche &stlich
weg der HS Uber Gehweg
Radfahrstreifen Trassierung
- stadteinwadrts: kein separater Radfahrstrei- | - Anpassung, sodass Bahnsteige barriere-
fen frei angebunden werden kénnen
- stadtauswarts: Gber Mischverkehrsflache
zw. Bahnsteig und Bebauung
Parkflachen fiir ruhenden Verkehr
- Eswurden keine Parkflachen eingeordnet.
Baumscheiben
- Eswurden keine Baume auf den Bahnstei-
gen vorgesehen.
2 Querschnitt HS HuttenstraBe

- Fahrbahnbreite: 6,00m

- EinbahnstraRe von Ost nach West

- Stadtauswarts:
e Gehwegbereich: 2,90m

- stadteinwarts:
e Gehweg- und Bahnsteigbreite: 2,50m

Querungshilfen

- 6stlich der Haltestelle: signalisierter Uber-
weg

Radfahrstreifen

- stadteinwarts: kein separater Radfahrstrei-
fen

- stadtauswarts: Gber Mischverkehrsflache
zw. Bahnsteig und Bebauung

Parkflachen fiir ruhenden Verkehr

- stadtauswarts: 2 Stellflachen, seitlich am
Fahrbahnrand zw. Zufahrt Flurstiick 192
und Kreuzung Breitschuhstrale

Baumscheiben

- Eswurden keine Baume auf den Bahnstei-
gen vorgesehen.

- Stadteinwarts:

e Bestandslage

e Kap-HS

e Bahnsteigbreite: 2,50m

e  FGU auf Flurstiick 194 Gem. Grof3z-
schocher, Grunderwerb erforderlich

- Stadtauswarts:

e  Bus-HS als Kap separiert zw. Kurve
und Zufahrt Flurstlick 192 Gem.
GroRzschocher

e  Straba-HS ca. 50 m westlich ver-
schoben, hinter die Kreuzung Breit-
schuhstralle

e  Verlagerung Zufahrten Flurstick
227h und y Gem. GroRzschocher

Trassierung
- Anpassung, sodass Bahnsteige barriere-
frei angebunden werden kénnen
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Genehmigungsplanung

Unterlage: A.01

Umgestaltung DieskaustrafRe P-Nr. 90095

Variante | Stadt Leipzig LVB
3 Querschnitt HS HuttenstraBe
- HuttenstraRe: - Stadteinwarts:

e Fahrbahnbreite: 6,00m
e EinbahnstraBe von Ost nach West
e Stadtauswarts: Gehwegbereich:
2,00m
e stadteinwarts: Gehweg- und Bahn-
steigbreite: 2,50m
- Dieskaustr.:
e  Fahrbahnbreite: 6,00m
e Stadtauswarts: Gehwegbereich:
2,80m
Querungshilfen
- bstlich der Haltestelle: signalisierter Uber-
weg
Radfahrstreifen
- stadteinwarts: kein separater Radfahrstrei-
fen
- stadtauswarts: in der Dieskaustr. und Hut-
tenstralRe wurden zw. Gehweg und Bahn-
steig separate Radfahrstreifen vorgesehen
Parkflachen fiir ruhenden Verkehr
- stadtauswarts: 3 Stellflachen, seitlich am
Fahrbahnrand zw. Zufahrt Flurstiick 192
und Kreuzung Breitschuhstrale
Baumscheiben
- Eswurden keine Baume auf den Bahnstei-
gen vorgesehen.

e Bestandslage

e Kap-HS

e  Bahnsteigbreite: 2,50m

e FGU in Bestandslage

- Stadtauswarts:

e Bus-HS als Kap separiert zw. Kurve
und Zufahrt Flur 192

e  Straba-HS und Bus-HS in Dies-
kaustrafRe verschoben vor Kreuzung
Dieskau-/ Huttenstr.

e Straba-HS mit Uberlange fiir die
gleichzeitige Anbindung von Bus
und Straba

Trassierung
- Anpassung, sodass Bahnsteige barriere-
frei angebunden werden kénnen

Tabelle 5: Variantenbeschreibung Haltestelle Huttenstralle

3.6.2 Variantenabwagung

In nachfolgender Tabelle sind die Vor- und Nachteile der untersuchten Varianten gegeniberge-

stellt:

Variante

Vorteile Nachteile

1a

HS Huttenstrale
- Bestandslage, gegen- -
liberliegend .

- Stadtauswarts: derlich

HS HuttenstraBe
Stadteinwarts:
Grunderwerb erfor-

Abwagung

- Der stadteinwartige Rad-
verkehr soll ohne geson-
derte Markierung tber
den Bahnsteig geleitet

e Anbindung Flur-
stiick 192 moglich
iber Mischver-
kehrsflache

Radfahrstreifen
- stadtauswarts tGber

Bahnsteig und Bebau-
ung.

Mischverkehrsflache zw.

Radfahrstreifen

- stadteinwarts: kein sepa-
rater Radfahrstreifen

Parkflachen fiir ruhenden

Verkehr

- Eswurden keine Parkfla-
chen eingeordnet.

Baumscheiben

- Eswurden keine Baume
auf den Bahnsteigen vor-
gesehen.

werden

Dies wurde von der Stra-
RBenverkehrsbehorde ab-
gelehnt.

V la wurde verworfen.
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Umgestaltung DieskaustrafRe P-Nr. 90095

- Bestandslage
- Stadtauswarts:

e Anbindung Flur-
stlick 192 moglich
liber Mischver-
kehrsflache

Radfahrstreifen
- stadtauswarts: Gber

Mischverkehrsflache zw.

Bahnsteig und Bebau-

- stadteinwarts:

e  Grunderwerb erfor-
derlich

Parkflachen fiir ruhenden

Verkehr

- Eswurden keine Parkfla-
chen eingeordnet.

Baumscheiben

- Eswurden keine Baume
auf den Bahnsteigen vor-

Variante | Vorteile Nachteile Abwagung
1b HS Huttenstrale Querschnitt - Aufgrund des erhéhten

Grunderwerbs auf der
stadteinwartigen Bahn-
steigseite ist ein Lagekon-
flikt mit dem Flurstiick
194 entstanden.

V 1b wurde daher ver-
worfen.

- Bestandslage
- Stadtauswarts:

e Anbindung Flur-
stiick 192 moglich
iber Mischver-
kehrsflache

Querschnitt

- es werden die Mindest-
breiten fir Gehwege
eingehalten.

Radfahrstreifen

- stadteinwarts Gber
Mischfahrstreifen.

- stadtauswarts: Gber

Mischverkehrsflache zw.

Bahnsteig und Bebau-
ung

- stadteinwarts:
e  Grunderwerb erfor-
derlich
Parkflachen fiir ruhenden
Verkehr
- Eswurden keine Parkfla-
chen eingeordnet.
Baumscheiben
- Eswurden keine Baume
auf den Bahnsteigen vor-
gesehen.

ung gesehen.
- stadteinwarts: Gber
Gehweg/Bahnsteig
1c HS HuttenstraBe Querschnitt - Aufgrund des erhdhten
- Bestandslage - stadteinwarts: Grunderwerbs auf der
- Stadtauswarts: e  Grunderwerb erfor- stadteinwartigen Bahn-
e Anbindung Flur- derlich steigseite fiir den Rad-
stiick 192 moglich Parkflachen fiir ruhenden fahrstreifen wurde V 1c
Uber Mischver- Verkehr verworfen.
kehrsflache - Es wurden keine Parkfla-
Querschnitt chen eingeordnet.
- eswerden die Mindest- | Baumscheiben
breiten fiir Gehwege - Es wurden keine Baume
eingehalten. auf den Bahnsteigen vor-
Radfahrstreifen gesehen.
- es werden beidseitig
Radfahrstreifen vorge-
sehen.
1d HS Huttenstrae Querschnitt -V 1dentspricht der V 13,

jedoch wird der stadt-
einwartige Radverkehr
auf die Fahrbahn verlegt.
Die Durchfahrt fiir Rad-
fahrer wird entgegenge-
setzt der Einbahnstralie
freigegeben.
VerhéltnismaRig geringer
Grunderwerb.

Die Variante 1d wurde
von Stadt Leipzig und LVB
favorisiert und vom
Stadtrat bestatigt.
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- Anbindung Flurstiick
192 lber Bestandszu-
fahrt moglich.

Radfahrstreifen

- Stadteinwarts wurden
separate Radfahrstrei-
fen angeordnet.

Parkflachen fiir ruhen-

den Verkehr

- stadtauswarts: 3 Stell-
flachen.

Variante | Vorteile Nachteile Abwagung
2 Querschnitt HS HuttenstraBe - V2 wurde aufgrund der
- Anbindung Flurstick - Stadtauswarts: schlechten Umsteigebe-
192 lber Bestandszu- e Schlechte Umsteige- ziehung zw. Bus und
fahrt moglich. beziehung zw. Bus StraRenbahn verworfen.
Parkflachen fiir ruhen- und StraBenbahn.
den Verkehr e  Erhohte Baukosten.
- Essind stadtauswarts 2 Radfahrstreifen
Parkflachen vorgesehen | - Es werden keine Radfahr-
streifen vorgesehen.
Baumscheiben
- Es wurden keine Baume
auf den Bahnsteigen vor-
gesehen.
3 Querschnitt HS HuttenstraBe V 3 wurde aufgrund der

e  Schlechte Umsteige-
beziehung zw. Bus
und StraRenbahn.

e  Erhohte Baukosten.

e In der DieskaustralRe
ist Rlickstau des MIV
zu erwarten.

Radfahrstreifen

- stadteinwarts: kein sepa-
rater Radfahrstreifen.

Baumscheiben

Es wurden keine Baume

auf den Bahnsteigen vor-

gesehen.

schlechten Umsteigebe-
ziehung zw. Bus und
StraRenbahn verworfen.

Tabelle 6: Variantenvergleich Haltestelle Huttenstral3e

3.6.3 Gewahlte Linie

Bei der Abwagung der vier unterschiedlichen Varianten durch die an der Planung Beteiligten

wurden die Variante 1a wegen der geringen Querschnittsbreite am Fahrgastunterstand und

Variante 1b wegen der nicht befriedigenden Radverkehrsfiihrung zwischen Haltestelle und

Dieskaustral’e verworfen. Auch bei Variante 1c entsteht im Wartebereich eine geringe Quer-

schnittsbreite am Fahrgastunterstand. Darlber hinaus ist hier von einem hoéheren Grunder-

werbsanteil auszugehen.

Die Variante 1d wird sowohl von der Stadt Leipzig als auch von der LVB als Betreiberin der Hal-

testelle favorisiert. Sie ist auch auf Grund der deutlich geringeren Flacheninanspruchnahme an

privater Flache zu bevorzugen.
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Genehmigungsplanung Unterlage: A.01 Umgestaltung DieskaustrafRe P-Nr. 90095

4 Technische Gestaltung der BaumaRnahme

4.1 Ausbaustandard

Die vorgesehene Trassierung wurde auf Grundlage der folgenden Richtlinien geplant:

- Richtlinie fiir die Anlage von Stadtstrallen (RASt 2006)

- Technischen Regeln flir StraRenbahnen-Trassierung von Bahnen (TRStrab Trassierung 2014)
- StraRenbahn-Bau- und Betriebsordnung (BOStrab)

- Dienstanweisung StralRenbahn TH4 (DA Strab TH4)

- Dienstanweisung Stralenbahn Teilheft 6 - Spurfihrungshandbuch der LVB

- Richtlinien fur die Standardisierung des Oberbaues von Verkehrsflachen (RStO 2012)

- Richtlinien fur die Anlage von Strafden, Teil: Entwasserung (RAS-Ew)

- Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen — ERA, Ausgabe 2010

Die in den Regelwerken grundsatzlich vorgeschriebenen Trassierungsparameter in Lage,
Langs- und Querschnitt wurden eingehalten. Als Entwurfsgeschwindigkeit werden 50 km/h vor-
gesehen. Zur Bemessung des Lichtraumprofils der Stralenbahn wurde von 2,40 m breiten
Fahrzeugen ausgegangen. Die Einhaltung des Mindestabstandes zwischen dem stadtein- und
stadtauswartigen Gleis sowie zum im Seitenbereich befindlichen Radfahr- bzw. Langsparkstrei-
fen ist Uber den gesamten Planungsbereich gewahrleistet.

Der geplante Ausbau der im Planungsbereich befindlichen Haltestellen erfolgt generell barriere-
frei und mit grundsatzlicher Einhaltung des vorgeschriebenen Spaltmales. Lediglich im Bereich
der stadtein- und —auswartigen Haltestelle Huttenstralle muss der Haltestellenbord in Richtung
zur Dieskaustralle auf dem vordersten Meter, bedingt aufgrund der Wagenkastenzuschlage in
Bogen, geringfligig abgeschragt werden.

Die Gleisgeometrie wurde Seitens der Leipziger Verkehrsbetriebe geprift und bestatigt.

4.2 Linienfiihrung

Der geplante Ausbaubereich hat eine Gesamtlange von 1.650 m. Der Beginn der Baustrecke
(Bau-km 0+000,00) befindet sich in der Huttenstralte westlich der querenden Breitschuhstralie.
Hier schlieRt der Baubereich mit einer Aufweitung flir den anschlielenden Haltestellenbereich
an den bereits ausgebauten Abschnitt der HuttenstraBe an. Die Haltestelle wird als Kap-
Haltestelle barrierefrei ausgebaut.

Ab dem Knoten Dieskaustralle/ Huttenstralle verlaufen die geplante Strallenausbau- und die
Gleisbaumallnahme parallel, sodass die Achsen der Gleis- und Stral3entrassierung in Abhan-

gigkeit voneinander verlaufen. Der Gleismittenabstand betragt in der Regel 2,80 m.
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Der Knoten an sich stellt durch seine enge Bebauung und die rechtwinklige Knotenform einen
Zwangspunkt in der Gleistrassierung dar. Hier sind lediglich Bégen mit Radien von maximal
23 m umsetzbar. Eine Reduzierung der Hochstgeschwindigkeit auf 10 km/h in beiden Fahrtrich-

tungen ist hier unumganglich.

Aufgrund des weitestgehend vorgesehenen Ausbaus des Querschnitts zwischen der vorhande-
nen Bebauung, findet im gesamten Trassenverlauf ein relativ bestandsnaher Ausbau statt. Wei-
tere Zwangspunkte stellen somit gréftenteils die einmindenden Stralden dar.

Der Streckenverlauf der Gleise im Zuge der Dieskaustra’e von der Einmindung der Hutten-
stralle kommend, besteht aus einem Linksbogen mit R = 250 m, gefolgt von einem Rechtsbo-
gen R = 1.000 m in beiden Gleisen. Uber den Rechtsbogen wird die Aufweitung des Gleismit-
tenabstandes fur die anschliefiende Haltestelle Kunzestralie realisiert.

Die stadtebaulichen und verkehrlichen Anforderungen an eine sichere, umweltfreundliche und
barrierefreie Gestaltung der Verkehrsinfrastruktur (sichere Fihrung fur den Radverkehr, Entfall
der Behinderungen fir den OPNV) sehen vor, den Stralenbahn- und Kfz-Verkehr vom Radver-
kehr zu separieren. Durch die neue Trassierung mit gréReren Gleisradien im Bereich der Ein-
muindung Anton-Zickmantel-Stral’e verlagern sich die Gleise in Richtung Westen. Daher wird
die restliche Verkehrsanlage ebenfalls in Richtung West verdrangt und es entsteht ein erhohter
Eingriff in das hier befindliche Flurstiick. Dies ist hauptsachlich auf die Wiederherstellung der
hier im Bestand vorhandenen Langsstellflachen zuriickzufiihren. Diese Parkplatze sind als
Kompensation fur die wegfallenden Parkmdglichkeiten am Fahrbahnrand in diesem Bereich
unabdingbar.

Die Haltestelle Kunzestrale wird, wie alle folgenden Haltestellen ebenfalls als 46,0 m langes
Haltestellenkap mit angehobener Radfahrbahn ausgefuhrt. Der Gleismittenabstand im Bereich
der Haltestelle betragt 4,20 m bei Parallellage und 3,50 m bei versetzt angeordneten Haltestel-
len. Aufweitungen, welche nicht im Zuge eines anschlieRenden Bogens realisiert werden kon-
nen, werden mit zwei gleich grofien Radien in Form einer Verschwenkung ausgefuhrt.

Der weitere Verlauf wird durch eine gerade Linienflhrung beschrieben, welche bis zur Einmun-
dung der Windorfer Stral3e fuhrt. Insbesondere im sudlichen Teil dieses Bereichs wird auf der
Ostseite Grunderwerb notwendig. Dies liegt hauptsachlich in der Neuanordnung der stadtaus-
wartigen Haltestelle Kunzestralle sowie der Neutrassierung der Gleise mit groRerem Gleismit-
tenabstand begriindet. Als Folge dieser Neutrassierung riicken die angrenzenden Verkehrsan-
lagen (Radfahrstreifen und Gehweg) weiter nach Osten. Um weiterhin im Verlauf der Dies-
kaustralRe in diesem Bereich Parkplatze vorsehen zu kénnen, werden diese auf der Ostseite als
Kompensation fiir den Wegfall der Stellflachen auf der Westseite angelegt. Fir diese bedarf es

einen Eingriff in die dstlich angrenzenden Flurstlicke.
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Die Gerade wird lediglich durch die Aufweitung am Knoten Dieskaustralle/ Arthur-Nagel-Stralte
unterbrochen. Hier werden ein Linksabbiegestreifen in stadteinwartiger Richtung zwischen den
Gleisen sowie eine Mittelinsel als Querungshilfe im noérdlichen Knotenarm vorgesehen. Zur
Realisierung des zusatzlichen Fahrstreifens werden die hier im Knotenbereich geplanten barrie-
refreien Haltestellen in platzsparender Keilform angeordnet. Die Bégen zur Realisierung dieser
keilfdrmigen Aufweitung werden mit Radien R = 500 m umgesetzt und befinden sich somit im

fur Haltestellenzufahrten tblichen Bereich.

Im Bereich des Knotens Dieskaustralte/ Windorfer Stral’e wird das Gleisdreieck als neue Wen-
deanlage angeordnet. Die Ausfahrt aus dieser Anlage in das stadteinwartige Gleis wird hierbei
am Ende der langen Geraden unmittelbar vor dem Bogen im Knoten mittels Weiche ZV100 rea-
lisiert.

Die Einfahrt in das Gleisdreieck erfolgt aus dem stadtauswartigen Gleis nordlich des Bogens im
Zuge der Einmindung der Windorfer Strafte. Aufgrund dieses Bogens ist hier die Planung eines
25 m langen Doppelgleises in Verbindung mit einer vorgezogenen Weiche vZV6250 notwendig.
Die Einfahrt in das Gleisdreieck an sich wird im Anschluss an das Doppelgleis lGber einen Radi-
us R = 30 m vorgesehen. Es folgen eine Gerade mit Abzweig mittels ZV50 in das Rickstoligleis
sowie ein hinter der verschobenen Zufahrt zur Radrennbahn gelegener 46 m lange Abstellbe-
reich. Das Riuckstoligleis flihrt Uber einen Bogen R = 25 m und Uber die Weiche zum Ausfahr-
gleis ZV50 in den parallel zur durchgehenden Hauptachse angeordneten Haltestellenbereich
der barrierefrei ausgeflihrten Ersatzhaltestelle im Nebenraum.

Im anschlie®enden Ausfahrgleis werden die beiden Weichen durch zwei entgegengesetzte Bo-
gen mit R = 30 m verbunden. Das Gleis mindet, wie bereits beschrieben, sudlich der Windorfer

Stralde in die durchgehende Hauptstrecke.

Im weiteren Verlauf der durchgehenden Hauptgleise wird in ndrdlicher Richtung die Haltestelle
Koétzschauer Strale analog zu den bereits beschriebenen Haltestellen realisiert. Es erfolgt im
sudlichen Vorfeld eine Aufweitung des Gleismittenabstandes im Zuge des Radius zur Windorfer
StralBe. Die Verziehung der Gleise nordlich der Haltestelle wird im stadteinwartigen Gleis mittels
entgegengesetzter Boégen vorgenommen. In stadtauswartiger Richtung ist aufgrund der leicht
abknickenden Flhrung der Dieskaustral’e im Bereich der Haltestelle die Verwendung eines
einzelnen grofizigigen Linksbogens mit R = 1.500 m ausreichend.

Nordlich der Haltestelle endet der Baubereich der hier beschriebenen MaRnahme bei Bau-
km 1+649,23 des stadteinwartigen Gleises (bzw. Bau-km 1+617,40 stadtauswarts) und schlief3t
an den benachbarten Planungsabschnitt an, dessen Planfeststellungsverfahren bereits im Gan-

ge ist.
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Die vorgesehene Gradiente der Strecke folgt, den gegebenen Randbedingungen geschuldet,
stark dem Bestand und weist Hoch- und Tiefpunkte wie die derzeitige Linienfihrung auf.

Die hdhenmaligen Zwangspunkte bei der Gleisplanung stellen insbesondere der Knoten Dies-
kaustraRe/ Huttenstralle dar, weil hier die Hauptverkehrsrichtung des Kfz-Verkehrs und die
Gleistrassierung unterschiedliche Verlaufe aufweisen.

An der Unterflhrung unter der Eisenbahnstrecke weist die héhenmafige Einordnung der neuen
Gleisanlage die einzige signifikante Abweichung gegentiber dem Bestand auf. Um die ange-
strebte lichte H6he von 4,90 m unter dem Briickenbauwerk zu erreichen, wird die Fahrbahn um
ca. 0,15 m abgesenkt. Es liegt eine Vereinbarung Uber eine Eisenbahnkreuzungsmaflnahme
nach §§3, 12 (2) EKrG fur diesen Bereich vor (Anlage 2). Im § 2 Absatz 2 sind die Bauleistun-
gen der StraRe und der OPNV-Anlagen enthalten. Die Vereinbarung wurde am 20.04.2018/
25.06.2018 von der DB und der Stadt Leipzig unterschrieben.

Daruber hinaus wurden am neuen Gleisdreieck bzw. der vorhandenen Gleisschleife auf Hohe
der Radrennbahn Gradienten entwickelt, die (ber den gesamten Stralienquerschnitt sowohl die
notwendigen Vorgaben in Bezug auf die abzweigenden Gleise als auch die seitlichen Zwange
im Bereich der beidseitigen Bebauung (Grundstiickszufahrten, Hauseingange, Kellerfenster,

Lichtschachte) bericksichtigt.

Haltestelle HuttenstralRe (Doppel-Haltestelle)

Die Bushaltestellen HuttenstralRe der Linie 65 und der Nachtlinie N1 in der Dieskaustral’e wer-
den barrierefrei mit entsprechender Héhenausbildung einschliel3lich Busbord als Gehwegkap
hergestellt. Die bestehende Lage der Haltestellen wird beibehalten. Die Einordnung eines FGU
an der stadteinwartigen Bus-Haltestelle in der Dieskaustral3e ist aus denkmalschutzrechtlichen
Grunden nicht moglich.

In der Huttenstral3e bleibt die Haltestelle ebenfalls in der derzeitigen Lage bestehen. Grund da-
fur ist, dass die stadtauswartige Haltestelle von Bus und Straflenbahn genutzt wird und somit
die Umsteigebeziehung gewahrt wird. Die stadteinwartige Haltestelle bleibt aufgrund der Kno-
tennahe bestehen, sodass die StraRenbahn nach Ausfahrt der Haltestelle nicht zusatzlich am
Knoten halten muss, sondern direkt in die Dieskaustralte abbiegen kann. Des Weiteren wird der
Umstieg zur Buslinie 65 und die Erschlielung der Schule sowie der Kirche optimiert. Eine An-
ordnung westlich des Knoten Breitschuhstralle ist aufgrund der bestehenden Zufahrten nicht
maoglich.

Die Haltestelle wird als vorgezogene Kap-Haltestelle fir Bus und StralRenbahn mit einer Lange
von beidseitig 46 m und jeweils anschlieRenden 2,50 m langen Rampen barrierefrei umgebaut.
Die Breite der Warteflache betragt hierbei in beiden Fahrtrichtungen jeweils 2,75 m. In stadt-

auswartiger Richtung wird diese Warteflache durch vier neu zu pflanzende Baume unterbro-
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chen. Die Durchgangsbreite zwischen Haltestellenbord und Baumscheibe weist jeweils eine
Breite von 1,75 m auf.

Bei der Umgestaltung der stadtauswartigen Haltestelle entfallen die derzeit vorhandenen Stell-
flachen am nérdlichen Fahrbahnrand. Zur Gewahrleistung der Erreichbarkeit des Flursticks 192
(Gemarkung GroRRzschocher; Backerei Freiberger) und der Andienbarkeit wird hinter der Warte-
flache der stadtauswartigen Fahrtrichtung eine Mischverkehrsflache mit einer Breite von min-
destens 2,65 m hinter den Baumscheiben angelegt. Zusatzlich wird eine neue Einfahrt geschaf-
fen, sodass das angrenzende Flurstuck optimal angebunden werden kann.

In stadteinwartiger Richtung wird der vordere Haltestellenbereich auf eine Breite von 2,75 m
aufgeweitet. Hierfur ist Grunderwerb vom Flurstlick 194 (Gemarkung Grof3zschocher) erforder-
lich. Bei dem notwendigen Erwerb von insgesamt ca. 31 m? handelt es sich um ca. 2,7 % der
Gesamtgrundstiicksflache.

Im hinteren Bereich der Haltestelle ist als Einfriedung des Privatgrundstiicks eine Mauer vor-
handen, welche fir die Gewahrleistung der nach RASt vorgesehenen nutzbaren Regelbreite
von 2,50 m im Haltestellenbereich zurliickgebaut werden misste. Aufgrund der geringen Fahr-
gastwechsel an dieser Haltestelle (ca. 700 Fahrgaste pro Tag) und der verhaltnismaRig gerin-
gen Einengung des Haltestellenbereichs auf minimal 2,24 m auf einer Strecke von ca. 18,3 m
wird vom Abriss der Mauer zugunsten einer Warteflache in Regelbreite abgesehen.

Sollte der Erwerb der beschriebenen 31 m? nicht méglich sein, kdnnte die Haltestelle trotzdem
an dem Standort verbleiben. Die Breite der Warteflache betragt dann ca. 2,0 m bis 2,25 m und

unterschreitet die Regelbreite im Engstellenbereich um ca. 0,50 m.

Haltestelle Kunzestralle

Die stadtein- und -auswartige Haltestelle Kunzestrale wird ca. 90 m bzw. 140 m zur Bestands-
lage in sudliche Richtung verschoben, um eine Einordnung der Haltestelle mit regelkonformen
Gehweg- und Warteflachen zu ermdglichen und die vollumfangliche Barrierefreiheit abzusi-
chern. Alternative Standorte im Bereich Kunzestralte (in heutiger gegenlberliegender Lage
bzw. versetzt nérdlich und stdlich des Knotenpunktes) wurden geprift und auf Grund der erfor-
derlichen Einschrankungen im Wartebereich durch die Flachenverfugbarkeit verworfen. So war-
den sich bei der Einordnung der Haltestellen in Bestandslage zwischen den Fassaden der eng
anliegenden Bebauung maximale Warteflachen von 2,0 m Breite ergeben. Eine Verlegung der
Haltestelle in noérdliche Richtung wiirde den Abstand zur nachsten Haltestelle auf unter 200 m
verklrzen und somit einen sehr geringen Haltestellenabstand ergeben.

Die neuen Standorte befinden sich unmittelbar sudlich der Karl-Heft-Strafle bzw. nérdlich der
Brauereistrale. Eine gegenlberliegende Lage beider Haltestellen ist wegen bestehender
Grundstuckszufahrten auf der Westseite der Dieskaustrafl3e nicht realisierbar. Im Bereich des

geplanten Standortes der stadtauswartigen Haltestelle befinden sich zwar ebenfalls Grund-
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stiickszufahrten zum Flurstliick 167 (Gemarkung GroRzschocher, wie folgende) und zur Dies-
kaustrale Nr. 186 (Flurstiick 169). Jedoch kdnnen die betroffenen Grundstlicke Uber die Karl-
Heft-Stralle bzw. Uber eine Zuwegung in Ricklage der Flurstiicke 168/1 (privat, Grunderwerb
bzw. Dienstbarkeit erforderlich) und 168/2 (Stadt Leipzig) erschlossen werden, welche im Zu-
sammenhang mit dem geplanten Haltestellenneubau zu realisieren sind.

Die stadtein- und stadtauswartige Haltestelle werden als 46,0 m lange Haltestelle mit angeho-
bener Radfahrbahn geplant. Aufgrund der beengten Platzverhaltnisse zwischen den Zufahrten
und Einmundungen kdnnen die Rampen jeweils nur eine Lange von 2,50 m aufweisen.

Die Warteflache hinter der Radfahrbahn besitzt eine Breite von 3,50 m in stadteinwartiger und
mindestens 2,50 m in stadtauswartiger Richtung. Nérdlich der Einmindung Dieskaustral3e/
Karl-Heft-Stral’e bzw. Brauereistrale wird eine FSA als gesicherter Haltestellenzugang sowie
fur die Verbesserung der Wegeverbindungen zwischen westlichem Wohngebiet und Volkspark
Kleinzschocher sowie zu vorhandenen Kindertageseinrichtungen vorgesehen.

Fur die Einordnung der stadteinwartigen Haltestelle ist der Eingriff in die dstlich angrenzenden
Flachen eines Supermarktes mit Parkplatz in einer Tiefe von ca. 1,55 m erforderlich (Grunder-
werb).

Fir die Einordnung des stadteinwartigen FGU ist Grunderwerb zu beriicksichtigen.

Der FGU in stadtauswartiger Richtung wurde mit schmaler Seitenscheibe auf dem Gehweg ge-
plant, da hier bislang keine Einigung mit dem Grundstlicksbesitzer zum generellen Verkauf und
Umgestaltung des Flurstlicks durch das VTA erzielt werden konnte. Dieser FGU wurde dem-

nach vor dem unbebauten Grundstick 167 an der Gehwegkante angeordnet.

Haltestelle Arthur-Nagel-Stral3e

Die Haltestelle Arthur-Nagel-Stralte wird ca. 75 m in stdliche Richtung verschoben und gegen-
Uberliegend als Haltestelle mit angehobener Radfahrbahn zwischen Albert-Vollsack-Strale und
Arthur-Nagel-Stralie in Keilform angeordnet. Die Richtungshaltestellen befinden sich damit siid-
lich des signalisierten Knotenpunktes, so dass wahrend der Haltestellenbedienung der Verkehr
in der Fahrbeziehung Arthur-Nagel-Strale/ Dieskaustral’e Nord abflieRen kann. Die Leistungs-
fahigkeit des Knotenpunktes wird damit sichergestellt.

Die Zufahrt zum Flurstlick 143n (Gemarkung Grol3dzschocher, wie folgende) wird geschlossen.
Die ErschlieBung des Grundstlckes erfolgt kunftig seitlich Uber eine neu zu errichtende Zuwe-
gung. Die Zufahrt zum Flurstick 136/10 (Tankstelle) bleibt erhalten. Die Lage der Haltestelle
unmittelbar vor der vorhandenen Zufahrt im Zusammenhang mit dem nach Norden verschobe-
nen Knotenpunkt wurde geprift und auf Grund der Randbedingungen der Tankstellenerschlie-

Rung sowie von weiteren Details der Wegebeziehungen des Knotenpunktes verworfen.
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Die vor der stadtauswartigen Haltestelle vorhandene Fahrstreifenbreite von 3,50 m muss auf
Grund der nachzuweisenden Schleppkurven des Rechtsabbiegers aus der Arthur-Nagel-Stralte
gewahrleistet werden.

Die stadtein- und stadtauswartige Haltestelle werden als 46,0 m lange Haltestelle mit angeho-
bener Radfahrbahn geplant. Die Rampen der angehobenen Radfahrbahn werden mit einer
Standardlange von jeweils 4,0 m vorgesehen.

Die stadteinwartige Gehweg- und Warteflache weist eine Breite von mindestens 3,50 m auf,
welche mit einem Eingriff in das Flurstiick 136/30 verbunden ist (Grunderwerb, Eingriff 1,0 m,
Anpassung und Sicherung der Einfriedung und der vorhandenen Béschung erforderlich). Damit
kann gleichzeitig die Einordnung von Fahrleitungs- und Beleuchtungsmasten und FGU ohne
Engstellen/ Einschrankungen im Gehwegbereich gewahrleistet werden. Auch der im Bestand

vorhandene Fahrkartenautomat wird wieder aufgestellt.

(Ersatz-)Haltestelle am Gleisdreieck

Am Gleisdreieck wird eine neue Einstiegshaltestelle vorgesehen, welche in der Nebenflache
parallel zur Dieskaustralte angelegt wird. Die 46,0 m lange Haltestelle mit beidseitig 4,0 m lan-
gen Rampen wird auf dem derzeitigen Gelande der Radrennbahn angelegt und erhalt eine
3,50 m breite Warteflache sowie einen dahinterliegenden 2,0 m breiten Baumstreifen. Die Zu-
gange zum 0Ostlichen Gehweg der Dieskaustralle werden vor und hinter dem Haltestellenbe-
reich Uber 3,0 m (sldlich) bzw. 5,0 m breite (nérdlich) Zugange realisiert, wobei der nordliche
Weg mit einem direkten Zugang zum Gelande der Radrennbahn kombiniert wird und eine Que-
rung des Ein- und Ausfahrgleises beinhaltet. Der sudliche Zugang wird hinter dem Gleisab-
schluss entlanggefuhrt, welcher mit einem Prellbock gesichert wird. Eine Querung des Gleises
ist somit hier nicht notwendig.

Fir die Realisierung der neuen Einstiegshaltestelle ist die Verlegung einer hier befindlichen
Trafo-Station notwendig, da diese ein Sichthindernis fir einfahrende Stralienbahnen im Bereich
des ndrdlichen Querungsweges darstellt. Die Station wird um ca. 10 m in ndrdliche Richtung
versetzt.

Es handelt sich bei der neuen Haltestelle um eine Wendestelle, an der Fahrten beginnen kon-
nen. Fur StralRenbahnfahrer/innen wird daher neben der versetzten Trafo-Station eine Toilette

vorgesehen.

Haltestelle Kétzschauer Stralle

Die stadtauswartige Haltestelle verbleibt am jetzigen Standort vor dem Johannes-Kepler-
Gymnasium. Das 46,0 m lange Haltestellenkap mit angehobener Radfahrbahn und jeweils
4,0 m langen Rampen passt lagemalfig genau zwischen die Einmiindung Pérstener Stralle und

die Zufahrt zum Gymnasium. Die Gleisschleife Porstener Stralle / Kétzschauer StralRe entfallt
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und wird ersatzlos riickgebaut. Die Einordnung einer Weiche im Bereich der Haltestelle ist somit
nicht notwendig. Als Ersatz wird der Neubau eines Gleisdreiecks sudlich des Knotens Dies-
kaustral3e/ Windorfer StralRe auf dem Gelande der Radrennbahn vorgesehen.

Die stadteinwartige Haltestelle ist derzeitig unmittelbar hinter dem Knoten Dieskaustrale/ Win-
dorfer Stralle im Bereich einer Rechtskurve angeordnet. Ein Verschieben der Haltestelle in
ndrdliche Richtung ist deshalb erforderlich. Wegen der Grundstickszufahrten Dieskaustrale Nr.
101 und 105 sowie zum Flurstick 194a (Gemarkung Kleinzschocher) muss die Haltestelle ca.
105 m nach Norden verschoben werden, so dass sich diese kinftig gegeniberliegend zur
stadtauswartigen Haltestelle in unmittelbarer Nahe zum Johannes-Kepler-Gymnasium befindet.
Durch die Anordnung einer FSA ndrdlich der Haltestelle kommt es zur Erhéhung der Schulweg-
sicherheit und besseren Erschlielung der Schule.

Der Abstand zur Haltestelle SchwartzestralRe verkiirzt sich auf ca. 355 m (gegenwartig 300 m
bzw. 460 m), zur Haltestelle Arthur-Nagel-StraRe verlangert sich der Abstand auf ca. 705 m
(gegenwartig 645 m bzw. 530 m).

Die Haltestelle an sich wird in einer Lange von 46,0 m mit beidseitig 4,0m langen Rampen im
Radfahrstreifen realisiert. Aufgrund der vorhandenen und zu schitzenden Baume im Bereich
des Martinsplatzes entsteht im Wartebereich eine Engstelle. Die Oberflachenbefestigung wird
im Baumbereich mittels sandgeschlammter Schotterdecke vorgesehen, um die Mindestdurch-
gangsbreite im Bereich von Haltestellen einhalten zu kénnen.

Durch die Lage der stadteinwartigen Haltestelle wird die vorhandene Zufahrt zum Martinsplatz
geschlossen. Da hier Unterhaltungsfahrzeuge des Amtes fir Stadtgriin und Gewasser zum

Park einfahren, ist die Ertichtigung der nérdlichen kleineren Zufahrt (Zugang) erforderlich.

4.3 Querschnittsgestaltung

Die Fahrstreifen mit integrierten StralRenbahngleisen erhalten eine Breite von 3,25 m. Daran
schliel3en beidseitig 1,60 m breite Radfahrstreifen an. Diese sind wiederum, wenn vorhanden,
mit einem 0,50 m breiten Sicherheitsstreifen von jeweils 2,00 m breiten Parkstreifen abgegrenzt.
Die Leistungsgrenze zwischen Gleis- und StraRenbau bildet die AuRenkante des Randstreifens
der Strallenbahngleise. Der Abstand von der jeweiligen Gleisachse betragt konstant 1,28 m.
Dieses Mal setzt sich zusammen aus der halben Spurbreite mit 0,73 m, der Schienenkopfbreite

mit 5 cm und der Randstreifenbreite von 0,50 m.

Die Haltestellenkaps mit angehobener Radfahrbahn werden nach den Bauweisen fur Regelhal-
testellen der LVB ausgefiihrt und setzen sich aus einem 0,50 m breiten Sicherheitsstreifen hin-
ter dem 0,20 m hohen Haltestellenbord sowie einem 1,0 m breiten Asphaltstreifen als Radfahr-

streifen zusammen. Es schliel3t sich ein 0,50 m breiter Sicherheitsstreifen hin zum Wartebereich
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der Haltestelle an. Die Haltestelle an sich wird im Regelfall mindestens 2,50 m breit ausgefiihrt
und weist einen Héhenversatz von 3 cm gegenliber der angehobenen Radfahrbahn auf.

Die vorgezogenen Kap-Haltestellen in der HuttenstralRe werden ebenfalls nach den Regelhalte-
stellen der LVB geplant. Als Besonderheit wird auf der nérdlichen Seite hinter dem Haltestellen-
bereich der stadtauswartigen Richtung eine ca. 4,0 m breite Mischverkehrsflache angelegt. Wie
bereits beschrieben, dient diese ausschlielllich der Erreichbarkeit des hier vorhandenen Flur-
stlicks Uber die private Grundstlickszufahrt. Fir den Lieferverkehr wird westlich der Breitschuh-
stralle eine Lieferzone eingerichtet, um die Backerei auf dem Flurstlick 192 (Gemarkung Grof3-
zschocher) weiterhin versorgen zu kdnnen. Die hieraus entstehenden fulllaufigen Lieferwege

weisen eine Mehrlange von ca. 43 m auf und werden als hinnehmbar eingeschatzt.

Als Aufbau fiur den Gleisbereich wird auf der gesamten Baustrecke eine eingedeckte Quer-
schwelle nach Standardbauweisen der LVB vorgesehen. Im Bereich des Gleisdreiecks wird die
Bauweise der offenen Querschwelle (ausgebildet als Rasengleis) vorgesehen.

Ein zusétzlicher Ubergangsbereich ist demnach am sidlichen Beginn der Baumafinahme erfor-
derlich, da der angrenzende Bereich mittels Rheda City hergestellt wurde. Der Ubergang wird

hier unmittelbaren am Baubeginn umgesetzt.

Im Zuge der VTA-MalRnahme erfolgt die Befestigung der Fahrbahn und der Radfahrstreifen in
Asphaltbauweise.

Die Gehwege werden mit Betonsteinplatten 25 x 25 cm diagonal verlegt befestigt. Daran
schlieften Ober- und Unterstreifen bzw. die weiteren Nebenflachen mit Mosaikpflaster an.

Die Parkstreifen werden mit Betonsteinpflaster 16 x 16 cm (Typ ,Mansfeld®) befestigt. An den
Grundstlickszufahrten wird die Pflasterung unterbrochen und bituminds befestigt.

Nicht schwerbelastete Grundstiickszufahrten werden mit Natursteingropflaster (16 x 16 cm) in
Rhyolith, braun auf der Breite der Mosaikober- und Unterstreifen befestigt. Das Betonpflaster-
band 25 x 25 cm wird durchgezogen. Bei schwerbelasteten Zufahrten (Tankstellen, Betriebszu-
fahrten, StichstralRen) wird auf der Breite des Betonpflasterbandes Natursteingrol3pflaster

(16x16 cm) in Granit grau vorgesehen.

4.4 Knotenpunkte, Wegeanschliisse und Zufahrten

Die Geometrie der Knotenpunkte im Untersuchungsbereich wird teilweise verandert.
Fur Ein- und Abbiegevorgange von der Dieskaustraflie in die Arthur-Nagel-Stralle bzw. Bis-
marckstrale und Windorfer Stralte und Rolf-Axen-Stralde ist der Lastzug als Bemessungsfahr-

zeug maligebend. Diese Fahrbeziehungen sind mit Einschrdnkungen gewahrleistet.
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Am Knoten Dieskaustralle/ Windorfer Stralie ist das Rechtseinbiegen von der Windorfer Stralle
in die Dieskaustralle fir Lastzlige nicht moglich. Dies entspricht der Bestandsituation. Fir das
3-achsige Mullfahrzeug sind diese Fahrbeziehungen gewahrleistet.

Far die Anton-Zickmantel-StralRe wurde fur das Rechtseinbiegen die Fahrbeziehung fir den Bus

(Gelenkbus) ohne Mitbenutzung des Gegenfahrstreifens nachgewiesen.

Die Wegeverbindungen bleiben insgesamt unverandert, abschnittweise werden in den Knoten-

armen Gehwegnasen eingebaut.

Knoten HuttenstralRe / Breitschuhstrale

Die Ausgestaltung dieses Knotens gehort grundsatzlich zum Leistungsbereich des VTA, wird

aber durch die angrenzende Haltestelle und die Fahrbeziehungen der LVB-Fahrzeuge beein-
flusst.

Die dstlichen Langsparkstreifen in den untergeordneten Knotenzufahrten der Breitschuhstralie
werden durch Gehwegnasen gefasst. Um die Befahrung des ndrdlichen Knotenarms durch den
Busverkehr der LVB zu gewahrleisten, wird die nordliche Gehwegnase gestreckt auf einer Lan-
ge von ca. 5,75 m ausgefihrt. Diese gestreckte Form ist notwendig, um die Sicherheit im Be-
gegnungsfall zwischen einem rechts abbiegenden Bus (in Fahrtrichtung Griinau) und einer
stadteinwartig in die Haltestelle einfahrenden bzw. fir den Fahrgastwechsel hier haltenden

Stralenbahn zu gewabhrleisten.

Mischverkehrsflache Huttenstralle

Die Umsetzung der Mischverkehrsflache ist dem Leistungsbereich der LVB zuzuordnen, da

diese Flache unmittelbar an den stadtauswartigen Haltestellenbereich angrenzt.

Wie unter Punkt 3.5 beschrieben, wird nordlich der stadtauswartigen Haltestelle HuttenstralRe
eine Mischverkehrsflache vorgesehen, um die Erschliefung des Flurstlickes 192 (Gemarkung
Groldzschocher) sicherzustellen. Die zwischen 2,65 m und 3,45 m breite Flache wird durch eine
Entwasserungsrinne sowie 4 Baumpflanzungen vom Wartebereich der Haltestelle abgegrenzt.
Die Befahrung der Mischflache und somit die ErschlieBung des Flurstlicks 192 (Gemarkung
GroRRzschocher) erfolgt in Form einer Einbahnstral3enregelung vom Knoten Dieskaustrale/ Hut-
tenstralle aus. Um die Erreichbarkeit des Flursticks mittels Pkw mit Anhanger zu gewahrleis-
ten, wird flir den Zweck der Einfahrt im Ostlichen Bereich der Grundstiicksmauer ein neues Tor
vorgesehen. Die Ausfahrt erfolgt Uber das bereits vorhandene Tor nach rechts in Richtung
BreitschuhstralRe. Der Nachweis der Befahrung wurde mittels Schleppkurvenberechnung er-
bracht (Unterlage D 23-01).
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Knoten Dieskaustral3e / Huttenstralle

Die Ausgestaltung dieses Knotens gehort grundsatzlich zum Leistungsbereich des VTA, wird

aber durch die Gleislage, welche hier in Form eines Bogens aus der Huttenstral3e in die Dies-
kaustral3e verlauft, erheblich beeinflusst.

Die noérdliche Knotenzufahrt der Dieskaustralle wird wie im Bestand als Mischspur ausgebildet.
Die sudliche Knotenzufahrt ist zweistreifig mit separatem Linksabbiegestreifen, die Knotenab-
fahrten jeweils einstreifig.

Der Knoten ist rechnerisch ohne LSA nicht ausreichend leistungsfahig.

Auf Grund der bestehenden Verkehrsorganisation am Knotenpunkt ist eine Ausfahrt aus der
HuttenstralRe bisher nur fur die StraRenbahn zuldssig. Im Zusammenhang mit der Haltestellen-

planung der LVB ist kiinftig zusatzlich die Ausfahrt fir den Radverkehr zu berlcksichtigen.

Knoten Dieskaustraf3e / Arthur-Nagel-Stral3e / Bismarckstraflle

Die Ausgestaltung dieses Knotens gehort grundsatzlich zum Leistungsbereich des VTA, wird

aber durch die Lage der angrenzenden Haltestelle beeinflusst.

Der Knoten stellt innerhalb des Untersuchungsbereiches einen Unfallschwerpunkt dar. Aus die-
sem Grund soll die Anbindung Arthur-Nagel-Stralte / Bismarckstralte mit der vorhandenen Ein-
bahnstralienfliihrung (,freier* Rechtsabbieger) an die Dieskaustralle zu einem gemeinsamen
Knoten zusammengefasst werden.

In den Untersuchungen zu mdglichen Knotenpunktvarianten wurde die Einrichtung eines Kreis-
verkehrs Uberpruft, jedoch aus Grinden der Leistungsfahigkeit (v.a. erforderliche Stauraumlan-
gen), der moglichen Lage und der Flacheninanspruchnahme nicht weitergefihrt.
Unterschiedliche Haltestellenformen wurden bereits in der Vorplanung 2011 dargestellt und
bewertet. Als Ergebnis der Bewertungen zur Verkehrssicherheit, der Verkehrsablaufe und der
vorhandenen Zwangspunkte (z. B. Anbindung der vorhandenen Grundstlicke) wurde die in der
Variante 4 enthaltene Variante favorisiert. Die Lage der Haltestellen sudlich des signalisierten
Knotenpunktes ermdglicht den Verkehrsfluss der Fahrbeziehung Arthur-Nagel-Stral3e/ Dies-
kaustralRe (als Rechtsabbieger sowie Linkseinbieger) auch wahrend der Haltestellenbedienung.
Eine weitere Verschiebung des Knotenpunktes in Richtung Norden (zur Eisenbahntberfihrung)
wurde auf Grund der notwendigen ErschlieBung 6stlich und der ungunstigeren ful3laufigen Ver-
bindungen zum Wohngebiet der westlich gelegenen Arthur-Nagel-Stral3e nicht als weitere Vari-
ante verfolgt.

Die Leistungsfahigkeitsuntersuchung zeigt, dass der Knotenpunkt auch kinftig einer Regelung
mittels LSA bedarf. Mit der Qualitatsstufe A erreicht der Knoten eine sehr gute Verkehrsqualitat.
Arthur-Nagel-Strale und Bismarckstralle werden kinftig in Verlangerung der Bismarckstralle
an die Dieskaustralle angebunden. Die Arthur-Nagel-Stralle wird als Einmindung gestaltet, der

bisherige Abschnitt der Bismarckstralie erhalt eine Grundstlickszufahrt flr die ErschlieBung der
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offentlichen Stralde parallel zum Bahndamm. Die weitere Gestaltung dieses Bereiches wird mit
dem Gestaltungskonzept zur Grundschule festgelegt.

Fur FulRganger (Schulweg) von und zur Haltestelle stehen im Bereich der LSA signalisierte Fur-
ten sowie eine zusatzliche Querungshilfe in der Arthur-Nagel-Stralde fur die Wegeverbindungen

der westlichen BismarckstraRe/ Arthur-Nagel-Stralde zur Verfigung.

Knoten Dieskaustral3e / Windorfer Stra3e

Die Ausgestaltung dieses Knotens gehort grundsatzlich zum Leistungsbereich des VTA, wird

aber durch die geplante Umsetzung des Gleisdreiecks als Wendeanlage auf dem Vorplatz der
Radrennbahn und der damit verbundenen Ein- und Ausfahrgleise im Knotenbereich, erheblich
beeinflusst. Die Gleisanlagen innerhalb des Gleisdreiecks sowie der Haltestellenbereich in der

Nebenflache sind dem Leistungsbereich der LVB zuzuordnen.

Die nérdliche Knotenzufahrt wird mit einer 3,60 m breiten Mischspur ausgebildet. Der Anteil der
Linksabbieger ist gering, die Gleislage ergibt sich aus den Zwangspunkten der Trassierung,
eine Einordnung zwischen den Gleisen ist nicht umsetzbar.

Die sldliche Knotenzufahrt erhalt jeweils eine separate Geradeaus- und Rechtsabbiegespur.
Die geplanten Spuraufteilungen entsprechen dem jetzigen Zustand.

Der in Richtung Norden fahrende Radfahrer wird auf einem 1,85 m breiten Radfahrstreifen
rechts neben der Rechtsabbiegespur gefihrt.

Die Leistungsfahigkeitsuntersuchung zeigt, dass der Knotenpunkt auch kinftig nur mit einer
LSA betrieben werden kann. Mit den Qualitatsstufen A und B erreicht der Knoten eine sehr gute
bis gute Verkehrsqualitat.

Die Ausfahrt von Strallenbahnen aus der durchgehenden Strecke in das Gleisdreieck erfolgt
aus dem stadtauswartigen Gleis tber den direkten Knotenbereich.

Fir die Ausfahrt von Strallenbahnen aus der Haltestelle in der Nebenflache wird eine Art
Schleuse geschaffen. Der Kfz-Verkehr wird sudlich der Kurt-Kresse-Stralte mittels separatem
LSA-Querschnitt angehalten, sodass die Stralenbahn in das stadteinwartige Gleis und Uber

den hier beschriebenen Knoten fahren kann.

4.5 Besondere Anlagen / Betriebstechnische Ausriistung

4.5.1 Fahrleitung

Im Planungsbereich ist eine beweglich nachgespannte Kettenwerksfahrleitung vorhanden. Die
Abspannung erfolgt Gber Quertragwerke mit Verankerung an Masten und Wandbefestigungen.
Im Zuge des Streckenausbaues ist auch die Fahrleitungsanlage vollstandig mit zu erneuern.
Einige Masten werden mit der Strallenbeleuchtung kombiniert, am Knoten Dieskaustralie/

Arthur-Nagel-Stral3e erfolgt eine Dreifachkombination mit Beleuchtung und Lichtsignalanlagen.
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Alle Streckentrenner und Speisepunkte im Baubereich werden erneuert. Fir die Weichensteue-
rung an der Windorfer Stral’e wird ein Spannungsabgriff neu aufgebaut.

Es werden alle Masten neu gebaut. Die neuen Maststandorte ergeben sich aus dem neuen Be-
spannungsplan und wurden mit den Anlagen der unterirdischen Wirtschaft koordiniert. In den
Abschnitten Huttenstralle bis Arthur-Nagel-Stra3e und Windorfer Stral3e bis Kétzschauer Stra-
Re werden auch Wandabspannungen verwendet, da der Bauraum im Gehweg durch Maste
stark eingeschrankt wirde.

Die Fahrleitung wird entsprechend der LVB-Bauweisen mit grofReren Fahrdraht- und Tragseil-
querschnitten als derzeit im Bestand ausgefihrt, um sowohl den héheren betrieblichen Anforde-
rungen an die Stromtragfahigkeit als auch den Anforderungen an die Senkung der Energiever-
luste gerecht zu werden. Dadurch ergeben sich hdhere statische Lasten, die durch die Wand-
anker aufzunehmen sind, als auch geanderte geometrische Erfordernisse (Lage, Anbauhéhen).
Darlber hinaus entsprechen die bisher ausgefiihrten Wandverankerungen nicht den aktuellen
Bemessungsrichtlinien, der Nachweis der Tragfahigkeit kann daher nicht geflihrt werden.

Aus den genannten Griinden sind daher die Wandanker zu erneuern. Die Machbarkeit der ge-
planten Wandanker wurde im Rahmen einer Begehung sowie durch eine Uberschlagliche stati-
sche Bemessung geprift (Unterlage 16.2). Die Wandanker befinden sich tberwiegend an vor-
handenen Positionen. Aus statischen Griinden missen jedoch vereinzelte Wandanker verscho-
ben oder erweitert werden. Davon sind auch denkmalgeschitzte Fassaden betroffen.

Im Anhang 4 des Erlauterungsberichtes ist eine Auflistung von neuen Wandankern an denk-

malgeschitzten Gebauden hinterlegt.

Als Quertrageinrichtungen werden auf der Strecke Querfelder flr Kettenwerk verwendet.

Im Bereich des Gleisdreieckes Windorfer Stralle kommen Quertragseile und Ausleger fur Ein-
fachfahrleitung zur Anwendung.

Es kommt eine Kettenwerksfahrleitung zum Einsatz.

Die Bespannung des Gleisdreieckes Windorfer Stra3e erfolgt mit einem Fahrdraht als beweg-
lich nachgespannte Einfachfahrleitung.

Die Speiseverhaltnisse werden nicht grundsatzlich geandert, die Lage der Speisepunkte ledig-
lich an die neuen Maststandorte angepasst. Die Lage der Streckentrenner wird auf lhre Lage
bezlglich der Haltestellen abgestimmt, um zu verhindern, dass sich Streckentrenner im unmit-
telbaren Anfahrbereich befinden.

Am Gleisdreieck Windorfer Stralle wird ein Spannungsabgriff zur Versorgung der Weichensteu-
erung und Weichenheizung neu errichtet.

Im Kreuzungsbereich Dieskaustralte/ Huttenstralte werden zur Anschaltung der Kurven-

schmieranlage je ein Oberleitungskontakt in stadtein- und -auswartiger Richtung vorgesehen.
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4.5.2 Weichenanlagen

Die Weichen im Gleisdreieck Windorfer Stralte werden aufgrund des neuen Aufbaus des Gleis-
dreieckes neu gebaut. Wobei nur die Weiche auf der Dieskaustral’e stadtauswarts elektrisch
gestellt wird. Die anderen drei Weichen werden als Ruckfallweichen aufgebaut.

Um Fehlstellungen zu vermeiden, werden die Weichen mit Freimeldeeinrichtungen versehen,

die die Weiche elektrisch und mechanisch verriegeln.

Alle befahrenen Weichen werden mit einer elektrischen Weichenheizung (Kammerheizung und
Backenschienenheizung) ausgerustet. Die Steuerung der Weichenheizung wird im Schrank der
Weichensteuerung untergebracht. Die Automatisierung der Steuerung erfolgt durch Tempera-

tur- und Feuchtefiinler.

Um die Fahrtenregelung fur das Wende- und Haltestellengleis zu steuern, werden in der Ober-
leitung Kontakte eingebaut, die das Einfahren der Bahn in den jeweiligen Abschnitt erfassen.
Diese Kontakte sind mit dem Steuerschrank der Lichtsignalanlage gekoppelt und ermdéglichen

so eine sichere Einfahrt- und Wenderegelung der Lichtsignalanlage.

4.5.3 Bahnstrom

Trasse Kurt- Kresse StraBe — DB Briicke

Die Gleich- und Mittelspannungskabel in der Trasse von der Kurt- Kresse Str. bis zur DB- Bri-
cke (Bahnhof L.- Kleinzschocher) werden erneuert. Im Bestand befinden sich In diesem Bereich
3 Plus-, 2 Minuskabel und 2 Mittelspannungskabelsysteme. Gleichzeitig wird zusatzlich zum
Bestand ein weiteres neues Pluskabel in diese Trasse mit eingezogen und an den Bestand an-
geschlossen. Das zusatzliche Kabel wird durch das vorhandene Leerrohr unter der DB- Brlcke
eingezogen und anschlieend an das bereits in 2020 verlegte und spannungsfest verkappte

vierte Gleichstromkabel (plus) aus dem Kabelbauprojekt 90224 angeschlossen.

Albert-Vollsack-StraBBe

Im Bereich der Albert-Vollsack-Stralle werden die Schutzleiter des Kabelverteilers und des
Ruckleiterverteilers erneuert und an den Gleisanschlusspunkten des Riickleiters mit ange-
schlossen.

Der sich in diesem Bereich befindliche Riickleiterpunkt 187 ist neu aufzubauen. Dementspre-

chend werden die Kabel und die Gleisanschlusskasten durch neue ersetzt und angeschlossen.

Trasse Kurt-Kresse-StralRe — Kotzschauer Stralle
Die bestehende Bahnstromtrasse, bestehend aus drei Kabeln, von der Kreuzung Dieskaustralie
Kurt-Kresse-Stralle bis Ende des Baubereiches in der Windorfer Stralle wird stillgelegt. Diese

Trasse dient zur Anbindung an den Bestand des Bahnstromes im Bereich Adler. Stattdessen
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wird die Trasse von der Kurt- Kresse- Stralle aus entlang der Dieskaustralle bis an den Ver-
kehrsknotenpunkt Adler verlegt. Im hier betrachteten Planungsbereich erfolgt dies bis zur Stra-
Renquerung im Bereich der Pdrstener Str. im Gehwegbereich auf der nérdlichen Seite der Dies-
kaustrale. Den Rest der Strecke ist die Trasse im sudlichen Geh-, Radwegbereich eingeordnet
und wird am Bauende an den benachbarten und dann bereits fertiggestellten Bauabschnitt an-

gemufft.

Kotzschauer StralRe

Der Bereich der Kotzschauer Str. umfasst den Neubau des Riickleiterpunktes RP186 und die
Anbindung der Speisepunkte S9221 und 9272. Dazu werden im Kreuzungsbereich der Kotz-
schauer Str. die neuen Kabel (2x Plus, 2x Minus) an den Bestand angemufft und zum Rick-

leiterpunkt bzw. den Speisepunkten im Haltestellenbereich verlegt.

Luckaer StraBRe

Im Zusammenhang mit dem Riickbau der Gleisschleife Kétzschaer Stralle wird die Bahnstrom-
trasse, bestehend aus 5 Plus- und 2 Minuskabeln, zwischen dem Unterwerk Kleinzschocher
und dem Bauende Koétzschaer / Luckaer Stralle erneuert und im Strallenraum neu eingeordnet.
Die Trasse wird erdverlegt, nur die StralRenquerung der Porstener Stralle wird verrohrt. Die neu
zu bauende Trassenlange betragt ca. 100 m.

Die Bahnstromkabel sind mit einer Uberdeckung im Gehweg von mindestens 0,8 m, in der
Fahrbahn von mindestens 1,0 m und unter dem Gleisbereich von 1,5 m zu verlegen. Die
Gleichstrom- und Mittelspannungskabel sind im Bereich von Gleis- und Stralenquerungen, Ein-

fahrten und Bereichen mit hoher Belastung mit Kabelschutzrohren DN 110 zu schitzen.

4.5.4 Elektrotechnische Versorgung der Haltestellenausristung

Die elektrischen Verbraucher der Haltestellen sind Gber eine neu zu errichtende Niederspan-
nungsverteilung aus dem Netz der Stadtwerke Leipzig zu versorgen.

Zur Versorgung der Fahrgastunterstdande mit elektrischer Energie werden diese an die Versor-
gungsleitung der Stadtwerke Leipzig angeschlossen und Haltestellenintern miteinander verbun-
den. Die Verkabelung zu den Fahrgastunterstanden ist Sache des Betreibers RBL-Media bzw.
des Konzessionspartners Stadt Leipzig.

Auf allen Bahnsteigen der Haltestellen werden flinfzeilige Anzeiger der DFI neu aufgebaut und
elektrisch an die Niederspannungs-Unterverteilung angeschlossen. Die Anzeiger besitzen einen
eigenen Steuerrechner und sind direkt mit der Leitstelle verbunden.

Im Folgenden werden die elektrisch relevanten Haltestellenausriistungsbestandteile zur Ver-
besserung des Informationsflusses und zur Erhéhung des Komforts der Fahrgaste an den Hal-

testellen aufgelistet.
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Haltestelle HuttenstralRe

2x Dynamische Fahrgastinformation (neu)
2x Fahrgastunterstand (stadteinwarts wie im Bestand; stadtauswarts neu)

5x Leuchte (neu)

Haltestelle Kunzestralie

2x Dynamische Fahrgastinformation (neu)
2x Fahrgastunterstand
(stadteinwarts versetzt gegeniiber dem Bestand; stadtauswarts neu falls umsetzbar)

3x Leuchte (neu)

Haltestelle Arthur- Nagel- StralRe

2x Dynamische Fahrgastinformation (neu)

2x Fahrgastunterstand (beidseitig versetzt gegeniber dem Bestand)
1x Fahrkartenautomat (stadteinwarts versetzt gegeniiber dem Bestand)

2x Leuchte (neu)

Haltestelle Windorfer StraRe (Bedarfshaltestelle)

16x Leuchte (davon 5x Doppelleuchten)

Davon sind drei Leuchten flir die Beleuchtung der Haltestelle, drei Leuchten fiir Teile der Renn-
bahn/ des Parkplatzes, zwei Leuchten fiir den Ubergang am Vorplatz und acht Leuchten fiir die
Beleuchtung des Wendegleises vorgesehen. Die Leuchten fir die Rangierwegbeleuchtung am

Wendegleis werden an den Masten und Auslegern der Fahrleitung montiert.

Haltestelle Kotzschauer Stralle

2x Dynamische Fahrgastinformation (neu)
2x Fahrgastunterstand (beidseitig versetzt gegeniber dem Bestand)

2x Leuchte (neu)

4,55 Fernsteuerung der Mastschalter

Die Speisepunkte und Trenner sollen Uber eine Fernwirkanlage gesteuert werden. Die Antriebe
sowie die GFK-Gestange und die Schnell6ffner werden durch die fernmeldetechnische Kompo-

nente des Steuerschrankes uber Mobilfunk in das Netz der LVB eingebunden.
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SFA- Schrank Unterwerk Kleinzschocher

Der Steuerschrank im Unterwerk Kleinzschocher existiert nicht und muss im Zuge der Mal3-
nahme nachgeristet werden. Die elektrische Versorgung erfolgt aus dem Eigenbedarfsnetz des

Unterwerkes.

SFA- Schrank Haltestelle KunzestraRe

Der Steuerschrank wird auf der Haltestelle Kunzestralie neben der NSV neu errichtet. Er enthalt
die Ansteuerbaugruppe flr die Mastschalter. Die elektrische Versorgung des Steuerschrankes

erfolgt Uber die Niederspannungsverteilung, welche sich direkt daneben befindet.

4.5.6 Kurvenschmieranlage

Im Baubereich wird am Knoten Dieskaustralle/ Huttenstralle eine Kurvenschmieranlage vorge-
sehen. Aufgrund der hier vorliegenden engen Radien kommt es zu verstarkter Reibung zwi-
schen den Schienen und den Radern der Strallenbahn, welche im Bestand laute Gerausche
wahrend der Befahrung des Bogens erzeugen. Zur Reduzierung des VerschleiRes und der
Larmbelastung wird beidseitig jeweils im Vorfeld des Bogens eine Kurvenschmieranlage mit
jeweils einem Schaltschrank vorgesehen. Der Schaltschrank der stadtauswartigen Fahrtrichtung
wird hierbei im norddstlichen Quadranten des Knotens Dieskaustra3e/ Huttenstral’e neben den
hier bereits befindlichen Schranken, unter anderem der LSA-Versorgung, vorgesehen. Die
Stromversorgung erfolgt Uber ein Solarpaneel, welches am Fahrleitungsmast M-06 angebracht
wird. Der Schaltschrank der Kurvenschmieranlage fur die stadteinwartigen Fahrtrichtung wird im
Bereich der stadteinwartigen Haltestelle Huttenstrale, westlich des neuen Fahrgastunterstan-
des, platziert und an den hier ebenfalls befindlichen Niederspannungsverteiler angeschlossen.
Die Oberleitungskontakte zur Anschaltung der Kurvenschmieranlage werden in stadteinwartiger
Fahrtrichtung nahe des Oberleitungsmastes M-01 und in stadtauswartiger Richtung im Bereich

der Wandbefestigung W-02 vorgesehen.

4.5.7 Beleuchtung
Strallenbeleuchtung (VTA):

Im Zuge der Umgestaltung der Dieskaustral’e wird seitens der Stadt Leipzig eine neue Stra-

Renbeleuchtungsanlage errichtet. Die im Baubereich vorhandene Beleuchtungsanlage, beste-
hend aus Wandausleger, Beton- und Stahlmaste, wird komplett demontiert.

Zur Aufrechterhaltung der Verkehrssicherungspflicht kann die Demontage der Altanlagen erst
nach Inbetriebnahme der neuen Lichtpunkte sowie erfolgter Kabellegung erfolgen. Kann dies im
Zuge des Bauablaufes nicht gewahrleistet werden, missen provisorische Beleuchtungsanlagen

errichtet werden.
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Haltestellenbeleuchtung (LVB):

Die Stralienbahnhaltestellen auf der Westseite werden aufgrund ihrer Lage am Fahrbahnrand

durch die Straflenbeleuchtung mit ausgeleuchtet. Fir die Haltestellen auf der Ostseite und die
Haltestellen in der Huttenstral’e werden ergdnzend Beleuchtungsanlagen durch die LVB vorge-
sehen, wie unter Punkt 4.5.4 beschrieben.

In Anlehnung an die Gestaltungsvorgaben der LVB, unter Berlcksichtigung des unterirdischen
Leitungsraumes erhalten die Haltestellen jeweils drei Leuchten und werden an die elektrische
Haltestellenversorgung der LVB angeschlossen.

Fur die Ersatzhaltestelle im Bereich der neuen Gleiswendestelle wird eine Beleuchtungsanlage
neu errichtet. In Anlehnung an die Gestaltungsvorgaben der LVB, unter Berticksichtigung des
unterirdischen Leitungsraumes erhalt die Haltestelle drei neue Leuchten. Diese werden aus

dem Netz der Stadtbeleuchtung Leipzig elektrisch versorgt.

4.6 Ingenieurbauwerke

Im Bereich des Gleisdreiecks werden Ingenieurbauwerke in Form von bis zu 3,10 m hohen
Stiitzmauern vorgesehen. Diese werden notwendig, um im Bereich des Einfahrgleises den Ho-
henunterschied im hier relativ bewegten Gelande abzufangen, da eine Strallenbahn nach den
Technischen Regeln fir Strallenbahnen (TRStrab Trassierung, Punkt 8.1) nur in der Ebene
abgestellt werden darf. Bei dem Vorgang des Wendens muss der Fahrer an das andere Ende
der StralRenbahn gelangen, womit das Fahrzeug fur diesen Zeitraum abgestellt wird.

Das Einfahrgleis wird in Dammlage vorgesehen und im vorderen Bereich durch die Stitzmau-
ern seitlich begrenzt. Somit kbnnen neben dem Gleisarm alle derzeit bestehenden Wegever-
bindungen auf dem Gelande der Radrennbahn weiterhin realisiert werden. Daruber hinaus wird
die Mdglichkeit offen gehalten, zu einem spateren Zeitpunkt ein Trainingsband mit Verlauf um
das komplette Stadion herum anzulegen. Eine entsprechende Machbarkeit wurde im Zuge der
Planung zum Gleisdreieck nachgewiesen und ist in den Lagepléanen zum Teil als moéglicher Ver-
lauf des Trainingsbandes mit dargestellt.

Der Teil des Trainingsbandes, welcher sich unmittelbar im Bereich der entsprechenden Ingeni-
eurbauwerke des Gleisdreiecks befindet, wird als Teil der LVB-Malknahme mit errichtet, sodass
spatere Anpassungen zur Realisierung des Trainingsbandes nicht notwendig werden. Dieser
Abschnitt wird im Baurechtsverfahren der LVB als FolgemaRnahme der Neuerrichtung des
Gleisdreiecks mit berlcksichtigt. Das restliche Trainingsband wird spater durch das Amt flr
Sport realisiert und ist nicht Teil dieser Planfeststellung.

Die Planung der Stlitzwande in Verbindung mit der moglichen Positionierung von Fahrleitungs-,

Beleuchtungsmasten und den notwendigen Gelandern ist in Unterlage 16.3 dargestellt. Die
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Ausfihrung wird im Zuge der nachsten Planungsphase prazisiert und mit den Vertretern des

Amtes flr Sport, dem VTA und dem Stadtplanungsamt weiter abgestimmt.

4.7 Larmschutzanlagen

Aktive Schallschutzmaf3nahmen in Form Wande oder Walle sind im Baubereich unter Berlck-
sichtigung der Verhaltnismafigkeit nicht umsetzbar. Entsprechend der schalltechnischen Unter-
suchung (siehe Unterlage 7 und Unterlage 17) werden als Schutzmalinahmen passive Schall-

schutzmalRnahmen vorgesehen.

4.8 Offentliche Verkehrsanlagen

Die Gleistrasse wird nach den Standardgleisbauweisen der LVB als larmmindernde eingedeck-
te Querschwelle grundhaft ausgebaut.

Die im Bereich der hier vorliegenden Planfeststellungsunterlage befindlichen Haltestellen wer-
den nach den Gestaltungsvorgaben zu Regelhaltestellen der LVB als barrierefreie Kap-
Haltestellen mit angehobener Radfahrbahn bzw. in der Huttenstralte als Kap-Haltestelle ausge-

baut. Lage und Ausstattung der Haltestellen wurden unter Punkt 4.2 bereits beschrieben.

4.9 Leitungen

Die notwendigen Leitungsum- und -neuverlegungen wurden entsprechend der Angaben der
Leitungstrager in Unterlage 16.1 — koordinierter Leitungsplan — aufgenommen und mit Kenn-
zeichnung der entsprechenden MalRnahme eingetragen.

Uber die bereits unter Punkt 4.5 erlauterten Umverlegungsmafnahmen seitens der LVB und

des VTA hinausgehend, wurde seitens der Versorger folgender Anpassungsbedarf mitgeteilt:

4.9.1 Verkehrs- und Tiefbauamt Leipzig (Abt. 66.71 - LSA)

Im Zuge der Baumalinahme werden die bestehenden Lichtsignalanlagen komplett erneuert.

4.9.2 Kommunale Wasserwerke Leipzig GmbH

Im Zuge des Strallenbaues sind Umverlegungen von Trink- und Abwasserleitungen als Folge-
mafinahmen erforderlich. AulRerdem sind umfangreiche Neuverlegungen / Auswechslungen von
Trink- und Abwasserleitungen als sonstige MaRnahme geplant. Hierfir liegt seitens der Leipzi-
ger Wasserwerke ein Mallnahmenkonzept vor, welches in das Regelungsverzeichnis - Unterla-
ge 11 - sowie in den koordinierten Leitungsplan - Unterlage 16.1 - eingeflossen ist.

Nachfolgend aufgefiihrte MalBnahmen werden als Folge des Haltestellen- und Gleisbaus der

LVB notwendig:

Ingenieurburo fir Verkehrsanlagen Seite 58 von 73

A _01_0 4 0 230317_EriBericht.docx



Genehmigungsplanung Unterlage: A.01 Umgestaltung DieskaustrafRe P-Nr. 90095

= BrauereistraRe bis KunzestraBe

o Umverlegung TW-Leitung auf ca. 60 m Lange wegen Gleisbau — Verursacher LVB

= HornstraBle bis BismarckstrafRe

o Neutrassierung TW-Leitung (ca. 58 m) wegen Stra’en-/Gleisbau —Verursacher VTA/LVB
o Neutrassierung MW-Kanal DN 300 (ca. 63 m) wegen Gleisbau — Verursacher LVB
o Umbau MW-Schacht zu Seiteneinstiegsschacht — Verursacher LVB

= Windorfer StraBe bis Kotzschauer StraRe

o Umverlegung MW-Kanal (ca. 35 m) wegen Gleisbau — Verursacher LVB

= Kotzschauer StraBe bis Kulkwitzer StraRe

o Umverlegung TW-Leitung auf ca. 66 m Lange wegen Gleisbau — Verursacher LVB

o Umverlegung AW-Kanal auf ca. 115 m Lange wegen Gleisbau — Verursacher LVB

4.9.3 Netz Leipzig GmbH

Fernwarme
Handlungsbedarf an Fernwarmeleitungen besteht seitens Netz Leipzig nicht. Im Zuge der Bau-
maflnahme wird die Uberirdische Querung der Fernwarme-Trasse nérdlich der Eisenbahnbri-

cke nicht Uberplant.

Elt-Leitungen — FolgemaBnahmen

Es liegt seitens der Netz Leipzig ein MaRnahmenkonzept vor, welches in das Regelungsver-

zeichnis - Unterlage 11 - sowie in den koordinierten Leitungsplan - Unterlage 16.1 - eingeflos-

sen ist. Nachfolgend aufgeflihrte MaRnahmen werden als Folge des Haltestellen- und Gleis-

baus der LVB notwendig:

= Windorfer Strale bis SchwartzestraRe

o Umverlegung MS-Kabel (Westseite) zwischen Kulkwitzer Strale und Schwartzestralie
auf ca. 150 m durch stadtauswartiges Gleis - Verursacher LVB

Elt-Leitungen — FolgemaRnahmen LVB

. Umsetzen des Trafo-Gebaudes an der Radrennbahn

Gas-Leitungen — FolgemaBnahmen

Neben den punktuellen Uberbauungen durch Baume, Schutzrohrverlangerungen und die Uber-
bauungen mit LSA Masten werden nachfolgende grofl¥flachige Verlegemalnahmen erforderlich.
Die vorgesehenen Malinahmen sind im Regelungsverzeichnis - Unterlage 11 - sowie im koordi-

nierten Leitungsplan - Unterlage 16.1 - eingetragen.
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o Uberbauung Gasleitung NDL DN 300 durch Gleis von Dieskaustralte 196 bis Anton-
Zickmantel-Stral3e: ca. 50 m
o Annaherung Gasleitung NDL DN 300 an Gleis (parallele Annadherung Gasleitung an
Gleis) und Uberbauung Gasleitung NDL DN 300 durch Gleis von Dieskaustrafte 188
bis Bismarckstrale: ca. 560 m
o Uberbauung Gasleitung HDL DN 300 und NDL 225 durch Gleis von Pdrstener
StralRe bis Schwartzestralle
- HDL DN 300: ca. 280 m
- NDL 225: ca. 150 m

4.9.4 Deutsche Telekom / Vodafone GmbH

Im Zuge der BaumaRnahme sind mehrere Kabelanlagen durch Halbschalen bzw. Wurzel-
schutzplatten/-folien zu schitzen. Die vorhandenen Schachte sind an die Hohen der Gehwege
und Langsparkstreifen anzupassen. Abschnittsweise sind Umverlegungen erforderlich, welche
dem Regelungsverzeichnis - Unterlage 11 - sowie dem koordinierten Leitungsplan - Unterla-
ge 16.1 - zu entnehmen sind.

Neuverlegungen von Kabelanlagen und von Leerrohren sind nicht geplant.

4.9.5 Weitere Versorger

HL komm: Neuverlegung Kabelschutzrohre 2 x DN 110 (beidseitig) von Radrennbahn bis
Rolf-Axen-StralRe (sonstige Malinahme)

Gasline CP Costumer Projects GmbH:
Neuverlegung Kabelschutzrohre Uber die gesamte Baustrecke

4.10 Baugrund / Erdarbeiten

Die Baugrunduntersuchung fand Uber den gesamten Bereich von Brickenstral3e bis Antonien-
stralle statt. Eine Unterteilung in die Abschnitte der Planfeststellung wurde hierbei nicht vorge-
nommen.

Die Ergebnisse sind im Detail der Unterlage 20 — Bodenuntersuchung — zu entnehmen.

Die Deckschicht der Dieskaustral’e besteht durchgehend aus Asphalt bzw. im Gleisbereich aus
Asphalt oder Groldverbundplatten. In einigen Bereichen wurde bei Sanierungsmaflinahmen der
Stralle die ehemalige Kopfsteinpflasterdecke als Befestigung gelassen und lediglich eine diinne
Asphaltdeckschicht darliber aufgebracht, so dass momentan diese Deckschicht teilweise nicht

mehr vorhanden ist. Der Gehweg ist beidseitig unterschiedlich befestigt. Es wurden neben
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Kleinsteinpflaster (Mosaikpflastersteine) auch grofR3formatige Betonsteine, Gehwegplatten und
Rechteckpflaster erkundet. Die Deckschicht im Stral’en- sowie im Gehwegbereich ist augen-

scheinlich in einem sehr schlechten Zustand.

Es wurden folgende vorhandene Schichtdicken des frostsicheren Oberbaus ermittelt:

Abs. 1 — Brlckenstral3e bis Anton-Zickmantel-Stral3e: 0,45m-0,75m
Abs. 2 — Anton-Zickmantel-Stral3e bis Bismarckstralle: 0,40 m-0,65m
Abs. 3 — Bismarckstral’e bis Windorfer StralRe(RRB): 0,40 m-0,80m
Abs. 4 — Windorfer Stral’e (RRB) bis Rolf-Axen-Strale: 0,40m-0,90m

Fur die Einschatzung der Tragfahigkeiten wurden in Héhe des derzeitig vorhandenen Planums
insgesamt 99 dynamische Plattendruckversuche durchgeflhrt. Die gemessenen Werte erflllen

nicht durchgehend die flr den Horizont Planum geltenden Anforderungen nach RStO 12.

Es kann davon ausgegangen werden, dass ein Ev2 = 45 MN/m? nicht durchgangig erreicht wer-
den kann. Es ist zu beachten, dass der in Hohe Planum erkundete Boden mit einem bereichs-
weise hohem Feinkornanteil teilweise aufweichungsgefahrdet ist und bei Wasseranreicherung
sowie bei dynamischer Lasteintragung seine Tragfahigkeit verliert. Daher sind zusatzliche Mal}-
nahmen erforderlich.

Dies gilt insbesondere fiir folgende Abschnitte:

o Brickenstralie bis Anton-Zickmantel-Stralie
. Gleisdreieck Radrennbahn

o BismarckstralRe bis Windorfer Stralle

. vorhandene Gleisschleife

. Nebenstralle Dieskaustralle

Hier muss neben der Bauweise mit vollgebundenem Oberbau auch mit Bodenaustausch gear-
beitet werden.

Bei den Aufschlussarbeiten wurde kein Grund- bzw. Schichtenwasser erkundet.

Altlasten:

Gemal den Angaben der Umweltschutzbehorde liegt unter dem AKZ65530050 ,Grube Dies-
kaustralRe” eine Eintragung fir die Flurstiicke 1712 und 1735 (Gemarkung Grolizschocher) vor.
Die beiden in 0.g. AKZ genannten Flurstlicke befinden sich im Einzugsgebiet der Bismarckstra-
Re (ehemalige Heinrich-Rau-Strafl3e) und tangieren diese. Hier befanden sich Gruben in grof3e-
rem Ausmale, welche bis zum Jahr 1970 (Dokumentiert durch Luftbildaufnahmen) verfallt wur-
den. Als Verfillung kommen Gartenabfalle, Erdaushub, Bauschutt sowie Haus- und Sperrmdill in

Frage. Entsprechend den Angaben des Sachsischen Altlastenkatasters sind bei Bodeneingrif-
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fen in diesem Bereich die BaumaRnahmen durch einen Fachgutachter flr Altlasten zu beglei-
ten.

Im Bereich der Nebenstrallen Dieskaustrale (gegeniiber Martinsplatz), Kulkwitzer Strale und
Schwartzestralte wurde eine Mischprobe des unterhalb der Deckschichten erkundeten RC-
Materials gebildet. Die chemische Untersuchung ergab fir diese Mischprobe einen wesentlich
erhohten PAK-Gehalt, so dass es sich bei diesem Material um einen gefahrlichen Abfall han-
deln kénnte. Eine Nachuntersuchung zur Eingrenzung des ermittelten Ergebnisses ergab, dass
alle Materialproben keine gefahrlichen Stoffe enthalten. Es ist empfehlenswert den entspre-
chenden Bodenaushub aus den betroffenen StralRenabschnitten separiert zu lagern und noch-

mals zu untersuchen.

Schadstofferkundung:

Nach den geflihrten Untersuchungen ist der Asphalt iberwiegend teerfrei und kann der Verwer-
tungsklasse A (ASN 17 03 02) zugeordnet werden. Lediglich in zwei Aufschliissen Uberschreitet
das untersuchte Asphaltmaterial gemal RuVA angegebenen Grenzwert fir PAK und sind der

Verwertungsklasse B zuzuordnen.

411 Entwasserung

In Bezug auf die Entwasserung ist stets eine Versickerung vor Ort gegenlber der Ableitung des
Niederschlagswassers vorzuziehen. Aufgrund der vorliegenden engen Bebauung und des be-
grenzten Strallenraumes ist eine dezentrale Versickerung des Niederschlagswassers im inner-
stadtischen Raum, wie auch im hier betrachteten Bereich, allerdings kaum maglich.

Durch die Planung zusatzlicher Baumstandorte in entsprechenden begriinten Baumscheiben
kann jedoch eine geringfligig hohere Versickerung von Niederschlagswasser vor Ort erreicht
werden. Auch im Bereich des neu vorgesehenen Gleisdreiecks wird durch die verwendete
Bauweise als Rasengleis mit unbefestigten, umlaufenden Verkehrswegen der Anteil versiegel-
ter Flache so gering wie moglich gehalten, um eine dezentrale Versickerung zu ermdglichen.
Die Entwasserung der Gleisbereiche in der Fahrbahn wird in Anlehnung an den Bestand vorge-
sehen. Die Ableitung des anfallenden Oberflachenwassers erfolgt gegenwartig und kinftig Gber
die Querneigungen der Fahrbahn-, Parkstell- und Gehwegflachen.

Im Ergebnis der Gradientenplanung ist es nicht durchgehend mdglich, die Mindestlangsneigung
von 0,5 % fir die Bordentwasserung zu gewahrleisten. Hierfir werden besondere Entwéasse-
rungsmaflinahmen geplant. Spitz- oder Pendelrinnen werden nicht vorgesehen, da diese nicht
zur Fahrbahn gehéren und somit eine Verringerung der verfiigbaren Breiten der Gehwege zur
Folge haben. Zudem ist es teilweise auch technisch nicht mdglich, derartige Rinnen anzulegen,

zum Beispiel zwischen Radfahrstreifen und Langsparkstreifen. Um eine ausreichende Entwas-
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serung sicherzustellen, werden daher in den Bereichen mit geringer Langsneigung die Ablauf-
abstande verdichtet sowie Doppelablaufe vorgesehen.

Die Lage der neuen Strallenabldufe und deren Anschlisse an die bestehenden Entwasse-
rungsanlagen sind in den Lageplanen Unterlage 5 ersichtlich. Die Positionierung orientiert sich
am Bestand und wird durch Ablaufe in den sich durch die Gehwegnasen ergebenden Tiefpunk-
ten erganzt.

Die Gleis-/ Schienenentwasserung wird vollstandig erneuert.

Die Entwasserung uber Gleisentwasserungskasten wird insbesondere im Bereich des Gleis-
dreiecks, in den Haltestellenbereichen und im separaten eingedeckten Gleiskérper angewen-
det. Der Anschluss erfolgt jeweils an den in Fahrbahnmitte verlaufenden Mischwasserkanal.

Auf der freien Strecke kommen Schienenentwasserungskasten mit einem Regelabstand von
50 m zum Einsatz.

Die Entwasserung der im Bereich des Gleisdreiecks vorhandenen Weichen erfolgt mittels Wei-

chenentwasserung.

Eine Planumsentwasserung ist im vollgebunden auszubauenden Fahrbahnbereich nicht not-
wendig. Hier liegt ein vollstandig wasserundurchlassiger Aufbau vor. Im Gleisbereich wird die
Planumsentwasserung mittels Sickerrohrleitung im Bereich der Mittelachse realisiert. Jeweils an

den Schachten des in Mittellage befindlichen Mischwasserkanals ist ein Abschlag vorzusehen.

412 StraBenausstattung

Baumanpflanzungen (Leistungsbereich LVB und VTA)

Von den bestehenden Baumen im Baubereich missen 50 Baume gefallt werden.

Der Verlust an Baumbestand an den Haltestellen Huttenstrale und Kotzschauer Stralle
(4 Baume bzw. 1 Baum) sowie im erweiterten Umfeld der Haltestellen Kunzestralle und Arthur-
Nagel-Stralle (8 bzw. 6 Baume durch Stralenraumverbreiterung) entfallt auf den Anlagenbau
der LVB. Dies gilt ebenfalls fiir die notwendige Fallung von 18 Baumen im Bereich des neuen
Gleisdreiecks auf dem Gelande der Radrennbahn an der Windorfer Stral3e. Es sind somit ins-
gesamt 37 der 50 notwendigen Baumfallungen der LVB zuzuordnen.

Der Baumverlust wird durch Neuanpflanzung von GroRRgriin unter Bericksichtigung des Lei-
tungsbestandes kompensiert. So werden im Bereich der stadtauswartigen Haltestelle Hutten-
stralRe sowie der Haltestelle Kunzestralie jeweils 4 Baume und im Zuge der Dieskaustralde ins-
gesamt 60 fahrbahnbegleitende Baume seitens der LVB neu gepflanzt. Darliber hinaus werden
im Bereich des neuen Gleisdreiecks 12 Baume und im Zuge der Strale Albert-Vollsack-Stralte

8 Neupflanzungen durch die LVB umgesetzt.
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Allerdings handelt es sich um eine kombinierte BaumalRnahme und im hier behandelten Plan-
feststellungsabschnitt werden gemal} des Leipziger ,Masterplan Griin“ und dem daraus resultie-
renden Stadtentwicklungskonzept Leipzig 2030 ,INSEK"? insgesamt 137 neue Baume durch die
LVB und das VTA gepflanzt. Dies entspricht dem gesetzten Ziel und Handlungsschwerpunkt
.Leipzig setzt auf Lebensqualitat” und wirkt als Sofortmalinahme mit Intensivierung des Stra-
Renbaumbestandes dem Klimanotstand 3 entgegen.

Durch diese Nachpflanzungen wird der Verlust der insgesamt 50 Bestandsbaume kompensiert.

Blindenleitsysteme (Leistungsbereich LVB und VTA)

Die in den Lageplanen eingetragenen Blindenleitsysteme sind mit der Beauftragten flr Senioren
und Menschen mit Behinderungen abgestimmt. Lediglich am Zugang zum Gelande der Rad-
rennbahn Uber das Gleisdreieck ist die genaue Ausflihrung der Blindenleitsysteme noch in der

nachsten Planungsphase zu spezifizieren.

Leistungsbereich LVB: An den Haltestellenkaps werden durch die LVB Auffindestreifen und

Richtungsfelder vorgesehen.

Leistungsbereich VTA: Im Bereich der signalgeregelten Knotenpunkte und signalisierten

FuBgangerfurten werden durch das VTA Blindenleitsysteme geplant.

Lichtsignalanlagen LSA / FSA (Leistungsbereich VTA)

Die bestehenden Lichtsignalanlagen im Baubereich werden komplett demontiert. Fir die

Neuanlagen werden keine Ausristungselemente wiederverwendet.

Neben bereits vorhandenen Lichtsignalanlagen werden weitere LSA errichtet. Dadurch kann
einerseits dem Bedarf nach sicheren Querungsmoglichkeiten besser Rechnung getragen wer-
den und andererseits erhoht sich die Leistungsfahigkeit fir den MIV in den untergeordneten
Zufahrten. Der OPNV wird an den lichtsignalgeregelten Knotenpunkten bevorrechtigt.

Die verkehrstechnische Untersuchung zur Berechnung der Leistungsfahigkeit der einzelnen

Knotenpunkte ist in Unterlage 22 enthalten.

Aufgrund verschiedener Bedingungen, wie z.B. der Erh6hung der Anzahl von Signalgruppen,

der Nachriistung von Detektoren aber auch aufgrund der Uberarbeitung der Gerateversorgung,

2 Stadtentwicklungskonzept Leipzig 2030 INSEK:
https://static.leipzig.de/fileadmin/mediendatenbank/leipzig-

de/Stadt/02.6 Dez6 Stadtentwicklung Bau/61 Stadtplanungsamt/Stadtentwicklung/Stadtentwicklungsko
nzept/Leipzig-2030 Beschluss Gesamtfassung.pdf

3 Beschluss der Ratsversammlung Leipzig zum Klimanotstand vom 30.10.2019:
https://www.klimabuendnis.org/fileadmin/Inhalte/2 Municipalities/Climate Emergency/Leipzig Beschluss
RV Leipzig 30.10.19 Klimanotstand.pdf
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ist es unumganglich, dass an allen betrachteten lichtsignalgeregelten Knotenpunkten neue

Steuergerate zum Einsatz kommen muissen.

Es werden an folgenden Knotenpunkten Lichtsignalanlagen ersetzt/ eingerichtet:

e HuttenstralBe — LSA wird ersetzt (Koordinierung erforderlich auf Grund geringer Knotenab-
stande)

e Brauereistralle / Karl-Heft-Stralle — FSA neu

e Arthur-Nagel-Stralle — LSA wird ersetzt

e Windorfer StralRe / Kurt-Kresse-StralRe — LSA wird ersetzt

e Martinsplatz — FSA neu

Markierung / Beschilderung (Leistungsbereich VTA)

Die baulichen MaRnhahmen bedingen die Neugestaltung der verkehrstechnischen Ausristungs-
elemente. Hierzu zahlen neben der Anderung der Lichtsignalanlagen die Markierung im gesam-
ten Baubereich und die Ausstattung mit Normverkehrszeichen.

Im gesamten Baubereich ist die Markierung neu herzustellen.

Die vorhandenen Normverkehrszeichen missen aufgrund der baulichen Tatigkeiten entfernt
werden. Die Neugestaltung der Verkehrszeichen und Rohrpfosten erfolgt auf Basis der gelten-
den gesetzlichen Normen und technischen Vorschriffen (z.B. StVO, VzKat, RAL-

Gutevorschriften ...).

5 Angaben zu den Umweltauswirkungen

Entsprechend der Eingriffsregelung des Bundesnaturschutzgesetzes und des Freistaates
Sachsen (§ 14 BNatSchG in Verbindung mit § 8 Abs. 2 Nr. 4 SachsNatSchG) gelten alle Ver-
anderungen der Gestalt oder Nutzung von Grundflachen, welche die Leistungsfahigkeit des
Naturhaushaltes oder das Landschaftsbild erheblich oder nachhaltig beeintrachtigen, als Ein-

griffe in Natur und Landschaft.

Eine ausflhrliche umweltfachliche Untersuchung zur hier behandelten MalRinahme ist dieser
Genehmigungsplanung als Unterlage 9 und 19 beigeflgt.

Durch Neuversiegelungen sind die Auswirkungen fir das Schutzgut Boden und das Schutzgut
Wasser bei der hier behandelten Mallinahme als erheblich einzustufen (Funktionsverlust, sowie

Verringerung der Grundwasserneubildungsrate etc.).
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Aufgrund der in den Unterlagen 9 und 19 dargestellten geplanten Vermeidungsmalnahmen,
der Entsiegelung und Neupflanzungen (inkl. geplanter Ersatzmalinahme) verbleiben keine er-
heblichen nachteiligen Umweltauswirkungen.

Besonders bzw. strenggeschutzte Arten sind durch die BaumalRnahme nicht betroffen. Eine
mogliche Betroffenheit von Arten (Vogel) an den zu féallenden Baumen wird durch die Vermei-

dungsmafnahme zur Baufeldfreimachung auRerhalb der Brutzeit vermieden.

6 MaBRnahmen zur Vermeidung, Minderung und zum Ausgleich erheblicher Umwelt-
auswirkungen

6.1 LarmschutzmaBnahmen

Gesetzliche Grundlagen zur Durchfiihrung von LarmschutzmaRnahmen beim Bau oder der we-
sentlichen Anderung Offentlicher StraRen bilden die §§ 41 und 42 des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes (BImSchG) in Verbindung mit der gemall § 43 BImSchG von der
Bundesregierung  erlassenen  16. Verordnung  zur  Durchfuhrung des  Bundes-
Immissionsschutzgesetzes (Verkehrslarmschutzverordnung). Nach § 41 (1) BImSchG muss
beim Bau oder der wesentlichen Anderung eines offentlichen Verkehrsweges sichergestellt
werden, dass durch Verkehrsgerausche keine schadlichen Umwelteinwirkungen hervorgerufen
werden, die nach dem Stand der Technik vermeidbar sind.

Ausgehend von den gesetzlichen Grundlagen und den geplanten baulichen Ma3hahmen wurde
im schalltechnischen Gutachten (vgl. Unterlage 17) geprift, ob das Bauvorhaben eine Neu-
baumaRnahme und/oder eine wesentliche Anderung eines 6ffentlichen Verkehrsweges im Sin-
ne der Verkehrslarmschutzverordnung darstellt. Die Prifung der Gleisbaumaflnahmen ergab,
dass das deutliche Verlegen der Gleise als eine wesentliche Anderung beziiglich der folgenden

Hauser darstellt:

Abschnitt Huttenstrale — Anton-Zickmantel - StralRe
= Dieskaustralle 212, 206, 204
= HuttenstralRe 15

Abschnitt Anton-Zickmantel — Strale - EichelbaumstralRe
= Dieskaustrafte 190a, 190, 188, 196, 184, 178, 176, 170, 168, 166, 164, 162, 160

Abschnitt EichelbaumstralRe — Arthur-Nagel-Stralle
» DieskaustralRe 148, 146a, 142, 140, 138, 136, 134, 132, 130
= Albert-Vollsack-StralRe 1
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Abschnitt Arthur-Nagel-StraRe — Kotzschauer Strafe
s Kurt-Kresse-Stralle 2
= Dieskaustralle 94, 92

Abschnitt Kotzschauer Stralle — Kulkwitzer StralRe
= DieskaustralRe 105, 103, 101, 99, 97

Bezliglich der AuRenwohnbereiche (Balkone) liegt keine wesentliche Anderung eines Ver-

kehrsweges vor.

Die Immissionsprognose flir das Jahr 2035 erfolgte auf Grundlage der von der LVB erstellten
Verkehrsprognosen mit Stand vom 25.11.2020 und auf dem vorliegenden Gleisentwurf. Die
Berechnungen der zu erwartenden Larmbelastungen in dem Untersuchungsraum erfolgten auf
Grundlage der Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV) und ergaben, dass an den be-
troffenen Immissionspunkten entlang der Dieskaustralle die Grenzwerte der Larmvorsorge am
Tag und in der Nacht Uberschritten werden.

Um die Betroffenen vor den erhéhten Larmbeeintrachtigungen zu schiitzen, sind Schallschutz-
maflnahmen vorzusehen. Aktive SchallschutzmalRnahmen in Form von Wanden oder Wallen
sind aufgrund der unmittelbaren Nahe der betroffenen Gebaude zur Dieskaustralle und den
Ein- und Ausfahrten zu Grundstiicken und der Gebaudehohen nicht realisierbar.

Es sind deshalb passive Schutzmalihahmen an den Gebauden einzusetzen, wenn keine aus-
reichende Schallddmmung an den Umfassungsbauteilen der Gebdude vorliegt.

Die ausfuhrlichen Ergebnisse sind in Unterlage 7 und Unterlage 17 dargestellt.

6.2 Sonstige ImmissionsschutzmafRnahmen

Hinsichtlich der Einhaltung der Grenzwerte fir die Luftverschmutzung sind im Planungsbereich
keine Uberschreitungen bekannt.

Auftretende Erschitterungen, welche durch die Befahrung der Gleisanlage mittels Strallenbah-
nen entstehen, werden durch die eingesetzte Gleisbauweise mit eingedeckter Querschwelle

reduziert.

6.3 MaBnahmen zum Gewasserschutz

Wasserschutzgebiete werden durch die Baumalnahme nicht berihrt.
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6.4 Landschaftspflegerische MaBnahmen

Die ausfuhrliche umweltfachliche Untersuchung ist dieser Genehmigungsplanung als Unterla-
ge 19 beigefigt. Die landschaftspflegerischen Malnahmen zur Kompensation des Eingriffs sind
in Unterlage 9 dargestellt.

Die Flacheninanspruchnahme wird hauptsachlich auf vorbelasteten/ Uberbauten Flachen reali-
siert. Die Neuversiegelung findet dabei hauptsachlich im Bereich des neuen Gleisdreiecks auf
dem Vorgelande der Radrennbahn und durch die Bereiche der neu geplanten Haltestellen statt.
Trotz dessen sich die betroffenen Bereiche im baulich Uberpragten und damit nicht mehr nattr-
lichem Stadtbereich befinden, sind diese Versiegelungen fiir das Schutzgut Boden und das
Schutzgut Wasser als erheblich einzustufen. Durch Entsiegelung und zahlreiche Baumpflan-
zungen wird ein Teil des Bodens aufgewertet. Ein vollstandiger Ausgleich wird Uber Ersatzmal3-
nahmen (Okopunkte) realisiert, wie in Unterlage 19.1 beschrieben.

Fur das Schutzgut Kulturgiiter und sonstiger Sachgiiter entsteht durch die Bauvorhaben der
LVB keine erhebliche Beeintrachtigung. Gleiches gilt fir das Schutzgut Klima und Luft (und
Emission) bzw. liegt in diesem Fall ein ausreichender Ausgleich durch Baumneupflanzungen
vor.

Aufgrund der Ausbaumalinahmen missen 37 Baume (LVB) entfernt werden. Zudem werden
weitere Gehdlzstrukturen in  Anspruch genommen (Ruderalflur 316 m? sonstige He-
cke: 370,5 m?). Durch die LVB sind 88 Neupflanzungen von Baumen vorgesehen (Insgesamt
mit VTA: 157). Durch diese Neupflanzungen wird der dauerhafte Verlust der Gehdlze zum
Groliteil kompensiert. Ein vollstandiger Ausgleich wird Uber Ersatzmallinahmen erbracht, wie in
Unterlage 19.1 beschrieben.

Aufgrund der geplanten Vermeidungsmalinahmen, der Entsiegelung und Neupflanzungen (inkl.
geplanter ErsatzmalRnahme) verbleiben keine erheblichen nachteiligen Umweltauswirkungen
fur das Schutzgut Pflanzen.

Nach Umsetzung der landschaftspflegerischen Mallnahmen (inkl. Geplanter ErsatzmalRnahme)
verbleiben keine erheblichen Beeintrachtigungen des Naturhaushaltes und des Landschaftsbil-
des. Aus quantitativer und qualitativer Sicht wird im Sinne der Eingriffsregelung gemaR §§ 9 -
12 SachsNatSchG eine vollstandige, flachenmalige und funktionale Kompensation des Ein-

griffs erreicht.
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6.5 MaBRnahmen zur Einpassung in bebaute Gebiete

Mit der Umgestaltung der Dieskaustralte erfahrt der gesamte Bereich eine Aufwertung gegen-
Uber dem jetzigen Zustand. Der stadtebauliche Gesamteindruck wird verbessert.

Die Planungen zur Ausfihrung der erweiterten Gehwegbereiche sowie deren Ausstattung und
die Gestaltung der Oberflachen im Allgemeinen fand im stetigen Austausch mit dem Stadtpla-
nungsamt statt. Anpassungen sind im Zuge der weiteren Planung umsetzbar.

Fur die Platzflache an der Arthur-Nagel-Stralle wurde ein Gestaltungskonzept erarbeitet, um
den gesamten Bereich stadtgestalterisch in das Gesamtbild zu integrieren.

Die im Planungsbereich zu querende Eisenbahnbriicke wird als Kulturdenkmal gefiihrt. Die hier
auszufihrenden Anpassungsarbeiten betreffen allerdings lediglich den technisch notwendigen
Berlhrungsschutz, welcher im Bestand bereits vorhanden ist. Ein baulicher Eingriff in das
Denkmal mit verandernder Wirkung liegt demnach nicht vor.

Im betrachteten StralRenraum befindet sich ein historischer Kabelverzweiger. Dieser wird durch

die Anlagen der LVB nicht verandert oder optisch eingeschrankt.

6.6 Grunderwerb

Die notwendigen Grunderwerbsflachen sind in den Grunderwerbsplanen (Unterlage 10.1) und
im Grunderwerbsverzeichnis (Unterlage 10.2) ersichtlich.

Die Flachen fur den Grunderwerb unterscheiden sich in dauerhaft zu erwerbende Flachen und
vorubergehend in Anspruch zu nehmende Flachen.

Die voribergehend in Anspruch zu nehmenden Flachen (technologischer Baustreifen) missen
nach Abschluss der Bauarbeiten in ihrem urspringlichen Zustand wieder hergestellt werden.
Fir den Ausbau der Dieskaustralie ist im Zuge des Planfeststelllungsverfahrens und im Zu-
sammenhang mit den MaRnahmen der LVB Grunderwerb von rund 1.700 m? Flache zu tatigen.
Die Grundstlicke befinden sich in Privateigentum.

Darlber hinaus ist zur Schaffung der barrierefreien stadtauswartigen Haltestelle Kunzestralie
eine Zufahrt zu verlegen und Uber benachbarte Privatgrundstiicke neu vorzusehen. Hierfir ist
ein entsprechendes Wegerecht auf zwei Flurstiicken und einer Flache von insgesamt 58 m?

erforderlich.

Die in der Kostenberechnung enthaltenen Grunderwerbskosten bericksichtigen die aktuellen
Bodenrichtwerte zum Stichtag 31.12.2020 und wurden konjunkturell angepasst. Ebenso sind
Anschaffungsnebenkosten, wie Grunderwerbsteuer, Notarkosten und Kosten fir die Eintragung

im Grundbuch, kalkulatorisch bertcksichtigt.
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6.7 Sonstige MaBRnahmen nach Fachrecht

Es sind keine sonstigen Malinahmen nach Fachrecht vorgesehen.

7 Kosten

71 Kostentragung

Die Berechnung der Kosten wurde in Anlehnung an die ,Anweisung zur Kostenermittlung und
zur Veranschlagung von StralRenbaumallinahmen - AKVS 2014“ vorgenommen.

Die Kosten fur die gemeinsame Baumalnahme sind durch:

o die Stadt Leipzig,
o die Leipziger Verkehrsbetriebe (LVB) GmbH
e und die Leipziger Wasserwerke (KWL GmbH)

gemal der noch abzuschlielenden Kostenteilungsvereinbarung zu tragen.

Die Gesamtkosten der BaumaRnahme belaufen sich auf: 24.542 Mio Euro (netto).

Diese teilen sich in: Kostenanteil LVB: 13.578 Mio Euro
Kostenanteil Stadt Leipzig: 8.551 Mio Euro (nachrichtlich)
Kostenanteil Wasserwerke: 2,413 Mio Euro (nachrichtlich)

In den Kosten sind derzeit absehbare Anteile fiir Grunderwerb, Umleitung, Leitungsumverle-

gungen und passiven Larmschutz enthalten.

7.2 Kostenteilung

Die Stadt Leipzig (VTA) tragt die Kosten fur den Strallenbau einschlieRlich der Nebenanlagen,
fur LSA, Beleuchtung und Baumpflanzungen.

Die Kostentragung der LVB bezieht sich auf den Gleis- und Fahrleitungsbau, die Errichtung und
Ausstattung der Haltestellen einschlieRlich Bahnstromversorgung.

Bei Kombination der Maste und Leitungsumverlegungen wird zwischen den Bauherren eine

Kostenteilung auf Basis einer Kostenteilungs- und Leistungsbegrenzung getroffen.
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8 Verfahren

Es ist vorgesehen, das Baurecht mittels Planfeststellungsverfahren zu erlangen. Dies ist haupt-
sachlich aufgrund der Aufweitung der Gleisachse sowie der Neuanordnung der Haltestellen mit
den damit einhergehenden notwendigen Grundstlckseingriffen und Verlegungen von Zufahrten
erforderlich. Zusatzlich ist die Planfeststellung durch die Erneuerung der Fahrleitung und der
damit einhergehenden Notwendigkeit von neuen Wandbefestigungen an privaten Gebduden
sowie den MalRhahmen des passiven Schallschutzes zu begrinden.

Der Neubau des Gleisdreiecks erfordert ebenfalls eine Planfeststellung.

Durch die Planfeststellung wird gemaf § 28 Personenbeforderungsgesetz die Zulassigkeit des
Vorhabens einschlieBlich der notwendigen FolgemaRnahmen an anderen Anlagen im Hinblick

auf alle von ihm berthrten 6ffentlichen Belange festgestellt.

Neben der Planfeststellung sind andere behdrdliche Entscheidungen, insbesondere 6ffentlich-
rechtliche Genehmigungen, Verleihungen, Erlaubnisse, Bewilligungen, Zustimmungen und an-
dere Planfeststellungen nicht erforderlich. Zweck der Planfeststellung ist es, alle durch das be-
schriebene Vorhaben berlhrten 6ffentlich-rechtlichen Beziehungen zwischen der LVB und allen
Betroffenen - mit Ausnahme der Enteignung - umfassend rechtsgeltend zu regeln.

Die geplanten Mobilitatsstationen sind davon ausgenommen. Hier wird die Flachennutzung

Uber ein Sondernutzungsvertrag geregelt.

Seitens des VTA wird die Erlangung des Baurechts ohne férmliches Verfahren angestrebt.

9 Durchfiihrung der BaumaRnahme

Die Realisierung des Bauvorhabens ist abschnittsweise in den Jahren 2025 und 2026 vorgese-

hen.

Bauabschnitt 2025 (Baulange ca. 740 m)

Baubeginn ist in der HuttenstraRe, das Bauende befindet sich sldlich der Bismarckstrale auf
Hohe der Hornstralle.

Als Umleitung stehen die S 46 / A 38 im Siiden und/ oder eine Fihrung Uber den SchleuBiger
Weg zur Verfligung.
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Bauabschnitt 2026 (Baulange ca. 910 m)

Baubeginn ist an der Hornstralte, der Knoten Dieskaustralte/ Arthur-Nagel-Stralte und die Ab-
krépfung der Arthur-Nagel-Stralle wird in diesem Abschnitt vollstdndig gebaut. Das Bauende
liegt stidlich der Kulkwitzer StraRe am Ubergang zum benachbarten Planungsabschnitt.

In diesem BA erfolgt auch die Umgestaltung des Bereiches vor der neuen Schule in der Arthur-
Nagel-Stralle.

Fur die Errichtung des neuen Gleisdreieckes ist die Herstellung einer Baustellenumfahrung von
der Windorfer StralRe aus Uber das Vorgelande der Radrennbahn erforderlich, da die komplizier-

te Gleis- und Weichengeometrie nicht in Teilabschnitten hergestellt werden kann.

Bauabschnitt 2027
Der Bauabschnitt umfasst den Riickbau der alten Gleisschleife einschlieRlich grundhafter Aus-
bau von Hauswand zu Hauswand und wird im Anschluss an den Bau des neuen Gleisdreiecks

realisiert.

Genereller Bauablauf

Auf Grund der Enge des Bauraumes kann nicht davon ausgegangen werden, dass eine halb-
seitige Bauweise maoglich ist. Aus Sicherheitsgriinden und unter Hinweis auf die umfangreichen
Kanalbauarbeiten (teilweise unter Gleisbereich) muss eine Vollsperrung des Bahnverkehrs in
den einzelnen Abschnitten und die Einrichtung von Schienenersatzverkehr erfolgen.

Wahrend im Bauabschnitt 2025 der Schienenersatzverkehr Uber das anliegende o6ffentliche
Strallennetz abgewickelt werden kann, muss er im BA 2026 durch die Baustelle im 2-
Richtungsverkehr (mit Signalisierung) gefuhrt werden. Hier stehen keine Alternativstrecken zur
Verfugung. Fur den Anliegerverkehr wird die Befahrbarkeit in Nord-Sudrichtung ermdglicht.
Daruber hinaus ist die Fuhrung von 6ffentlichem Verkehr durch die Baustelle auf Grund der be-
engten Verhaltnisse nicht mdglich. Es kann nur die Befahrbarkeit fir Rettungsfahrzeuge ge-
wahrleistet werden.

Die bestehende Gleisschleife Uber die Kdtzschauer, Luckaer und Pdrstener Stralle wird im ers-
ten Bauabschnitt weiterhin bendtigt, um den Schienenersatzverkehr nahrdumig organisieren zu

kdnnen.

Wahrend der Bauzeit werden Unterabschnitte gebildet, um nicht den gesamten jeweiligen Bau-
abschnitt zu sperren, sondern in den einzelnen Bauphasen noch eine Befahrbarkeit fiir Anlieger
zu gewabhrleisten, wenn die Hauptbautatigkeiten schon beendet bzw. noch nicht begonnen wur-
den. Generell soll wahrend des Baues in den Abschnitten mindestens eine Durchfahrtmdglich-

keit auf der Dieskaustralde fiir querende Verkehre ermdglicht werden.
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Kampfmittelfreiheit:

Eine Prifung des Kampfmittelbelastungskatasters wurde bei der Sicherheitsbehdrde der Stadt
Leipzig durchgefuhrt (Anlage 3).

Eine Uberpriifung der Baustandorte ergab, dass sich diese in einem Gelandeteil befinden, in
dem eine Kampfmittelbelastung nicht ausgeschlossen werden kann. Es handelt sich um Bom-
benabwurfgebiet. Konkrete Lagerorte von Kampfmitteln oder anderen militdrischen Gegenstan-
den liegen nicht vor.

Baubegleitend sind Baugrundsondierungen mindestens in den Bereichen durchzufiihren, wel-
che Erdarbeiten in einer Tiefenlage, die Uber den vollgebundenen Ausbau der Fahrbahn hin-
ausgehen, nach sich ziehen. Dies betrifft insbesondere Leitungsverlegungen in neuer Trasse

und neue Maststandorte.

Ingenieurburo fir Verkehrsanlagen GmbH
erstellt am 17.03.2023
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