lch méchte gegen die ab 18.03.2024 bekanntgegebene 1. Anderung des Bebauungsplans
.otadtbahnverlangerung Littenweiler mit Ausgleichsflachen in Hochdorf, Plan-Nr. 3-70a
(Littenweiler) folgende Einwande vorbringen:

1.

Die Durchlassigkeit des Knotenpunkts BU/Lindenmattenstraie/Giersbergweg wird nach
Studienlage' entgegen den Beteuerungen der Planer besonders in Sid-/ Nordrichtung
stark eingeschrankt. Es resultieren deutlich langere Wartezeiten, der Stadtteil wird in
dieser Richtung im Vergleich zum heutigen Zustand fir alle Verkehrsteilnehmer erheblich
undurchlassiger. (Begriundung S. 3)

Das zentrale Versprechen der Planer kann nicht eingehalten werden.

Das Erschutterungstechnische Gutachten der Firma Krebs + Kiefer enthalt methodische
Fehler und basiert auf veralteten, fehlenden, fehlerhaften und aufbauend geschatzten
Daten zum Nachteil der Anwohner. (Begriindung S. 5)

Das Larmgutachten der Firma Fichtner berucksichtigt die neu zu erstellende Fahrspur
nach § 1 Abs. 2 Verkehrslarmschutzverordnung /8/ f auf der westlichen Seite der
Lindenmattenstralde nicht. Eine Berechnung fand zum Nachteil der Anwohner nicht statt.
Die Ergebnisse fur den Prognosefall sind ungultig. (Begrindung S. 7)

Das Erschutterungstechnische Gutachten der Firma Krebs + Kiefer bertcksichtigt die neu
zu erstellende Fahrspur nach § 1 Abs. 2 Verkehrslarmschutzverordnung /8/ f auf der
westlichen Seite der Lindenmattenstral3e nicht. Eine Berechnung fand zum Nachteil der
Anwohner nicht statt. Die Ergebnisse fur den Prognosefall sind ungultig. (Begrindung S.
8)

Mindestens einer der neu zu erstellenden Fuldgangeruberwege zur Bahnlinie DB
(Oberfeld/Hagmattle) ist entgegen den offentlichen Beteuerungen der Planer nicht
genehmigungsfahig?. Die Genehmigung des 2. Bahniibergangs (Ebneter StraRe) ist
ungewiss und nach Eisenbahnkreuzungsgesetz §2 (1) grundsatzlich nicht erlaubt, die
Ausnahmevoraussetzung nach Eisenbahnkreuzungsgesetz §2 (2) ist nicht gegeben.

Es ist zu befurchten, dass eine Stadtbahn ohne Zugangsmoglichkeit vieler Anwohner
gebaut werden soll. Die Planer haben dieses Problem in der Vergangenheit ignoriert und
wollen gemaR 6ffentlicher Bekanntgabe® auch ohne Genehmigung der Ubergénge die
Stadtbahn bauen. Eine Uberregionale Rufschadigung der Stadt Freiburg durch eine
absehbare Verschwendung von Landesmitteln (Steuergeldern) ist zu befurchten.
(Begrindung S. 8)

T Untersuchung von Hurrle-Kusterer (26.09.2023) inkl. 2 Simulationsvideos, die alle relevanten Parameter der

Untersuchung detailliert in Echtzeit und zeitlinear als Zeitraffer abbilden — zur Verfluigung gestellt durch das GuT am 5.4.2024
2 https://bauleitplanung.freiburg.de/file/3-70a/ce390e80-cd49-44d1-bc4f-150a04ba3d29 Seite 7f
8 Infoveranstaltung vom 23.2.2024, Protokoll Ege



6. Zu keiner Zeit wurde serids durch die VAG nachgewiesen, dass die Linie 1 kunftig
leistungsfahig bleiben wird. Es droht ein zeitweiser Kollaps der bisher gut funktionierenden
Versorgung des OPNV im Freiburger Osten. (Begriindung S. 8)

7. Das in der Begrindung des Projekts in der Projektbeschreibung genannte ,wilde Park and
Ride“4 rund um die heutige Endhaltestelle LaRbergstralRe ist durch keine Studie belegt und
aus Sicht ortskundiger Anwohner als falsch zu bezeichnen. (Begrindung S. 9)

8. Die Abstimmung und vorausgegangene Debatte im Gemeinderat und in den Gremien zur
1. Anderung des Bebauungsplans ,Stadtbahnverlangerung Littenweiler mit
Ausgleichsflachen in Hochdorf, Plan-Nr. 3-70a (Littenweiler) wurde auch in der
Offentlichkeit durch zwei mutmaRlich befangene Gemeinderate langerfristig beeinflusst.
Zu prufen ist, ob die Abstimmung daher Uberhaupt gultig ist. (Begrindung S. 9)

Dringender Prufauftrag an die Gemeinde.

9. Eine neue, vermeidbare Gefahrenstelle fur Zweiradfahrer entsteht an der Kreuzung
BU/Lindenmattenstral3e/Giersbergweg in nordlicher Fahrtrichtung. Es sind absehbar
Unfalle mit Personenschaden zu befurchten. (Begrindung S. 9)

10. Die Studie der Firma PTV® kommt zur Feststellung, dass im Stadtteil Littenweiler durch die
Stadtbahnverlangerung keine nennenswerte Verminderung des PKW-Verkehrs zu
erwarten ist. Teilweise ist sogar eine Zunahme des motorisierten Verkehrs prognostiziert
worden. Dies widerspricht — zumindest lokal — der grundstandigen Projektbegrindung
durch die Stadt Freiburg.

11.Im unmittelbaren Umfeld des Bebauungsplans befindet sich ein funfgeschossiges
Parkhaus®, das zu keinem Zeitpunkt durch Pendler, Studierende oder Anwohner
angemessen akzeptiert wurde. Es handelt sich aus heutiger Sicht um eine Bauruine.
Welche grundsatzlich veranderten Voraussetzungen sollen zum Erfolg eines weiteren
funfgeschossigen Parkhauses fuhren? Ist kostenloser Zugang zur Attraktivitatssteigerung
fur P&R-Pendler geplant?

4 https://bauleitplanung.freiburg.de/file/3-70a/b13a0700-13ff-4c52-822¢-03fab987¢525
5 Untersuchung ausgehandigt vom GuT: PTV (29.11.2022) S.11
& Kunzenweg 11, 79117 Freiburg



12.Der geplante Ubergang von der Stadtbahn zur DB am Bahnhof Littenweiler ist mit weiten
Wegen verbunden und umstandlich/verwirrend fur Ortsunkundige. Der Vorteil einer
direkten Verknlpfung der Verkehrsmittel” verpufft durch den zweifachen Gleiswechsel von
der StralRenbahn und der zu querenden, zweitrassigen Bahnlinie mit Schranke. Dieser
Punkt ist in der Planung nicht berlcksichtigt. Eine Buslinie mit ertichtigter Haltestelle direkt
vor dem Bahnhofsgebaude ware effizienter, gunstiger und schneller umzusetzen.

13.An der Kreuzung Kappler Stralle / Hansjakobstralle / Heinrich-Heine-Stralke /
Lindenmattenstralde ist ein weiterer, neuer ,Flaschenhals® zu befurchten. (S. 10)

- Begriindungen -

Zu Einspruch 1:

Die Studie von Hurrle-Kusterer zeigt keinen Vergleich zum Ist-Zustand 2024 sondern vergleicht
die Einflusse der Straldienbahn auf eine prognostizierte Kreuzung mit kompletter Ampelregelung:

Empirischer Teil der Simulation sind zwei Videos (1xZeitraffer 2D, 1x Echtzeit 3D), die mir
freundlicherweise vom GuT am 5.4.2024 zum Abfilmen/Abfotografieren Uberlassen wurden.

Es ergibt sich mit einfachen Vergleichsmethoden folgendes Bild:

1.1 Ist-Zustand April 2024 ohne Ampelanlage aber mit Zuq:

Die Studie legt im Worst-Case 3 Ziuge von Osten und 3 Zuge von Westen pro Stunde
zugrunde. Es wird auch stets mit der maximal ermittelten Sperrzeit gerechnet (links 175s,
rechts 144s je Fahrt).

Ich komme zu folgendem Ergebnis:

Im schlechtesten Fall ist aktuell die freie Fahrt aus sudlicher und nérdlicher Richtung wahrend
der Stolzeiten in 957 Sekunden pro 3600 Sekunden unterbrochen. Das bedeutet grob
gerundet:

Zu ca. 26% der Zeit besteht keine freie Fahrt, zu ca. 74% der Zeit ist freie Fahrt moglich.

" https://bauleitplanung.freiburg.de/file/3-70a/b13a0700-13ff-4¢c52-822¢-03fab987c525
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1.2 Prognose nach Hurrle-Kusterer mit Ampelanlage und StraBenbahn und Zug:

Fur die Ermittlung habe ich mit einer Stoppuhr die in den Filmen (es werden sehr lange
Zeitraume komplex und allumfassend simuliert) dargestellten Sperrzeiten (Ampel beinhaltet
Schliel3zeiten durch DB, dargestellt durch roten Balken) verglichen mit den Zeiten, in denen
kunftig freie Fahrt prognostiziert wird (simuliert durch grunen Balken).

Ich komme zu folgendem Ergebnis:

Von Suden kommend:

Wahrend der StoRzeiten besteht im Optimalfall in ca. 77% der Zeit keine freie Fahrt, im
schlechtesten Fall ist in ca. 81% der Zeit kein Durchgang des motorisierten Verkehrs und
des Radverkehrs auf die nordliche Seite moglich.

Keine
Durchlassigkeit am BU-Lindenmatte Durchfahrt
von Siiden kommend Freie Fahrt moglich
(gemessen pro Stunde, Hauptverkehrszeit,
nach Hurrle — Kusterer: Simulation)

Keine
Durchfahrt]
moglich Freie Fahrt

Ist-Zustand 2024 Mit Strabaverlangerung

Von Norden kommend:

Wahrend der Stol3zeiten besteht im Optimalfall in ca. 61% der Zeit keine freie Fahrt.
1.3 Fazit:

Es resultiert verglichen mit dem Ist-Zustand eine extreme Verschlechterung der
Durchlassigkeit aus Richtung Suden und eine signifikante Verschlechterung aus
nordlicher Richtung besonders fiur Fahrrader und motorisierte Fahrzeuge. Im Text der
Studie wird die Situation insgesamt auch fiir den Fahrrad- und FuBverkehr zeitweise nur
mit ,,ausreichend (D)“ bewertet.

Dies widerspricht der von den Stadtplanern vertretenen Auslegung, wonach es sich lediglich um
wenige Sekunden verlangerte Wartezeiten handeln sollte (,Kurz angehalten / ,nur kurz
angehalten®)®. Die Machbarkeitsuntersuchung berlicksichtigt eben nicht den Ist-Zustand im
Vergleich zur Prognose, sondern nur die Auswirkungen der Stadtbahn auf einen zukunftigen
durch Ampel geregelten, hochkomplexen Verkehrsknotenpunkt, der aktuell Uberhaupt nicht
komplex ist.

Das Ergebnis der Untersuchung wurde in der Begriindung und in der 6ffentlichen Darstellung®
(evtl. auch im Gemeinderat) aus dem Kontext gerissen wiedergegeben. Ursache und Wirkung
wurden falsch gedeutet. Es erubrigt sich, an die bereits unzufriedenen Menschen aufgrund der
aktuellen Wartezeiten am BU zu erinnern. 0

8 https://bauleitplanung.freiburg.de/file/3-70a/ce390e80-cd49-44d1-bc4f-150a04ba3d29 S. 6

% Blrgersaal Littenweiler 17.5.2023 und 23.2.2024

10 https://www.badische-zeitung.de/bahnuebergang-in-freiburg-littenweiler-nervt-mit-langen-schliesszeiten-feuerwehr-muss-
umwege-fahren



1.4 Stellungnahme zur friihzeitigen Offentlichkeitsbeteiliqgung aus dem Jahr 2020 zu Einspruch 1

Die in der friihzeitigen Offentlichkeitsbeteiligung von ,Birger 1 unter B.1.5 festgestellte, und in
der Stellungnahme der Stadt nicht anerkannte Problemlage ist von mir (s.0.) faktenbasiert
bestatigt worden.

Die Begrindung von Seiten der Stadt lautet hier auch:

,Durch die Verlegung der Einschalt-Kontakte fiir den BU
LindenmattenstraBBe kann erreicht werden, dass sich die
SchlieBzeiten gegenliber heute nicht wesentlich erhéhen. Hierzu
wurden Gespréache mit der DB Netze AG aufgenommen“’’

Dies ist zu verneinen:

Auf Grundlage der Studie von Hurrle — Kusterer berechnet (Zeithahme der Videos mit kompletter
Auslassung der Zugphasen), andert sich selbst ohne die SchrankenschlieRzeiten der DB die von
mir belegte Durchlassigkeit nach Prognose erheblich zum Schlechteren. Die DB-Schranken sind
folglich nicht das grofte Problem am geplanten Nadelohr.

Die schnelle Erreichbarkeit des sudlichen Stadtteils durch Rettungskrafte muss erneut in Frage
gestellt werden.'?

Zu Einspruch 2:

2.1 Das Gutachten der Firma Fritz vom 22.07.2003 ist grundsatzlich veraltet

Das Gutachten der Firma Fritz ist erstellt worden, bevor alle anderen in der von Krebs + Kiefer
als Bearbeitungsgrundlag genannten ,Gesetze, Verordnungen, Richtlinien, Regelwerke,
Schriftsatze und Planunterlagen® erstellt, beschlossen und/oder veréffentlicht wurden. '3

Aus welcher Not wurde eine 21 Jahre alte Untersuchung zur aktuellen Bewertung von ca. 40
Wohngebauden herangezogen? Eventuell, weil die Fritz GmbH 2017 in die Firma Krebs + Kiefer
Ubernommen wurde' und so durch Ubernahme der Altunterlagen Kosten gespart werden
konnten?

2.2 Die im Gutachten der Firma Fritz/Krebs + Kiefer verwendete Messmethode ist weder
reprasentativ._noch aussagekriftig fiir die Gebaude der LindenmattenstraBe und
HansjakobstraRe

Im Gutachten der Firma Fritz ist ein ungenau definierter IP direkt neben dem Fundament als
Emissionsort fiir die Messuntersuchung aufgefiihrt’®>. Die Emissionen wurden mit einer nicht
definierten ,handelsublichen Ruttelplatte” auf vermutlich geschottertem Untergrund ausgelost. Im

" https://bauleitplanung.freiburg.de/file/3-70a/b67e6d58-e1d4-4a6¢c-a99¢c-a89685378e7f S. 9

2 https://www.badische-zeitung.de/bahnuebergang-in-freiburg-littenweiler-nervt-mit-langen-schliesszeiten-
feuerwehr-muss-umwege-fahren

3 Gutachten Krebs + Kiefer S. 5

1 https://www.kuk.de/aktuelles/artikel/krebs-kiefer-fritz-ag-in-darmstadt-gegruendet

S Untersuchung Fritz S. 14, S. 16 und Anhang 1



Gutachten werden die Werte aus einer Untersuchung aus der Fehrenbachallee in 8 m Entfernung
zum Gleis als Referenz hinzugezogen.'®

In der Studie der Fritz GmbH wurde die Lindenmattenstralle 20 als Untersuchungsobjekt
aufgrund der Nahe zum Gleis und der ungunstigen Bausubstanz (Beton/Holzdecke/Holzdecke)
ausgewahlt. Die reale Messung an den Messorten |IP1 und IP2 erfolgte entlang eines begrunten
Erdaushubstreifens auf einem Tunneldach, ohne groRere geteerte Flachen im Messbereich.

Hierzu stelle ich fest:

Es fand weder im Jahr 2003 noch zu irgendeinem anderen Zeitpunkt eine
Erschutterungstechnische Untersuchung der zu bericksichtigenden Bodenverhaltnisse am
Messort Lindenmattenstralle 20 statt (vergleichbar mit den aktuellen Messungen der Firma Krebs
+ Kiefer). Wie auf Seite 15 des Gutachtens (Fritz) unter Punkt 5.1.2 erlautert wird, ist dies jedoch
Voraussetzung fur die Ermittlung der Transferfunktion 1.

Trotzdem wurden auf dieser ungenauen Grundlage alle weiteren Hauser der Lindenmattenstralle
und Hansjakobstralie bewertet.

Der Bodenaufbau der Lindenmattenstral3e ist nicht mit der damals untersuchten Fehrenbachallee
vergleichbar. Es gibt i. d. R. keine Grunstreifen vor den Hausern in der Lindenmattenstralle
(direkter Anschluss mit festen Baumaterialien/Fehrenbachallee 12 damals mit breiten
Grunstreifen), Es fliel3t ein in gro3en Betonrohren gefasster Bach sowohl unter der geplanten
Emissionslinie Stadtbahn als auch unter der geplanten neu zu erstellenden Fahrbahn, die bei der
Untersuchung von Krebs + Kiefer komplett vergessen wurde (s. Einspruch 4).

Im Jahr 2003 wurde die Messung mit dem Fahrzeugtyp Combino zur Ubertragung
herangezogen'” — dieser Fahrzeugtyp soll kiinftig nicht mehr schwerpunktmaBig eingesetzt
werden.

2.3 Die LindenmattenstraBe 20 ist fiir den tiberarbeiteten Plan nicht mehr das Gebaude
mit der hochsten zu erwartenden Belastung wie 2003 bei Fritz angenommen:

Mindestens ein erst 2015 fertiggestelltes Haus (Lindenmattenstr. 27a) ist aufgrund der baulichen
Beschaffenheit schwingungsanfalliger im Vergleich zu Lindenmattenstralle 20. Es wurden
Stahlbetonwande und stahlarmierte Spannbetondecken bis ins 3. OG verbaut.'® Dieser Fall ist
auch im neuen Gutachten der Firma Krebs + Kiefer nicht mit IP1 und IP 2 reprasentativ abgebildet
worden. Die Transferfunktionen 2 und 3 sind somit nicht fur alle Gebaude reprasentativ gemessen
und folglich falsch berechnet worden.

Der Abstand sowohl zur vergessenen Emissionslinie (,neue Fahrspur West“'°) als auch zum
geplanten Gleis ist bei vielen Hausern (auch Lindenmattenstrale 27a) in westlicher Richtung der
Lindenmattenstra®e kunftig deutlich geringer als die 2003 angenommenen 12m Abstand zum
Gleis auf Hohe LindenmattenstraRe 20.2° Die in der neuen Studie aufgestellte Behauptung, I1P1

18 Untersuchung Fritz Anlage IIl.1

7 Untersuchung Fritz Anlage IIl.1

8 Baupléane gerne auf Anfrage beim Autor erhaltlich

19S. Begrundung zu Einspruch 3

20 Untersuchung Fritz Anlage Il Prognose Erschitterungen



kénne als Vorlage zur Berechnung der Gebaude IP4 und IP5 aufgrund ihrer Ahnlichkeit verwendet
werden ist nicht nachvollziehbar. Sowohl die Art der Gebaude als auch der Querschnitt des
Gelandes vor den Gebauden haben grundsatzlich wenige Gemeinsamkeiten.

2.4 Methodische Fehler der Erschiitterungsstudie

Die Erschitterungsstudie von Krebs + Kiefer berticksichtigt nur eine Schwingrichtung statt der
drei Dimensionen x, y, z. Dies ist sowohl in den Texten/Tabellen als auch in den Bildern der beiden
Messorte IP1 und IP2 zu erkennen. Triaxiale Erschutterungsmessung ist bei allen anderen von
mir recherchierten Untersuchungen im Bereich Erschutterungsmessung an Wohngebauden
Standard (so auch bei Fritz 2003).2!

Zwei Dimensionen zu vernachlassigen gerade bei diesem ungewdhnlichen Querschnitt (Tunnel
mit Erdauflage und benachbartem DB-Gleis) ist nicht nachvollziehbar. Die Textbegrindung flr
den Ausschluss von 2 Dimensionen ist pauschalisierend und aufgrund der besonderen
Gegebenheiten nicht nachvollziehbar.

Ich fordere daher eine korrekte Erschiitterungstechnische Messung im Bereich der
LindenmattenstraBe/HansjakobstraRe mit Beriicksichtigung der gegebenen
Bodenverhaltnisse und auch kiinftig verwendeter Fahrzeugtypen (Urbos) nach heutigen
Standards.

Zu Einspruch 3:

Nach § 1 Abs. 2 der Verkehrslarmschutzverordnung /8/ f soll in der Lindenmattenstralle eine
weitere, durchgehende neue Fahrbahn zusatzlich zur neuen Stadtbahnlinie gebaut werden, im
weiteren Text ,neue Fahrbahn West® genannt. Bisher befinden sich an dieser Stelle Parkplatze
ohne flieRende Verkehrsbewegungen.

Die Larmuntersuchung hat hier einen schweren methodischen Fehler in der Prognose und ist
daher ungultig. Der auf den Seiten 39/50/53/56 des Gutachtens genannte Planfall ist falsch
berechnet: es fehlt eben diese neue Spur und ebendiese Spur rickt deutlich naher an den
Bestand und verursacht folglich hdheren Larm zum Nachteil der Anwohner.

Die Entfernungen der Hauser in Richtung Westen von der Emissionslinie sind laut Studie
zwischen 8-10m. Laut gezeichneter Planung liegen die Werte zum Teil bei nur ca. 6m Entfernung
zur neuen Fahrspur. Die neue Fahrspur ist insofern relevant, da es sich um die neue Hauptspur
mit mehreren tausend Fahrzeugen pro Tag handelt (bisherige Spur=neue mittlere
Linksabbiegespur=kaum Verkehr).

21 Beispiel 1: Gutachten Nr. 127E0 G1Messtechnische Untersuchung zur Erschitterungseinwirkung auf geplante

Gebaude im Bereich der ,,Bahnstadt Stidwest“ in Bruchsal, 6.10.2014

Beispiel 2: Messung und Beurteilung von Erschutterungsimmissionen: LUBW Landesanstalt fur Umwelt Baden-
Wirttemberg, Oktober 2018

Beispiel 3: Erschutterungsgutachten - Bebauung in den Planabschnitten Bahnstadt B1 und B2 in Heidelberg,
5.5.2018

Beispiel 4: Erschutterungsgutachten Bereich Oldenburg — Rastede Neusudende, 3.11.2015

Beispiel 5: Schall- und Erschiitterungstechnische Untersuchung, Anderung EU Hohlmiihlweg km14,642 Strecke
5001, Marz 2020



Zu Einspruch 4:

(s. auch Begrundung zu Einspruch 3) Die zugrunde liegende Erschutterungsstudie der Firma
Krebs + Kiefer berechnet die zu erwartende Belastung der Anwohner mit weniger und weiter
entfernten Fahrspuren (Daten zu Funktion T1 fehlerhaft), was dazu flhrt, dass die prognostizierte
Erschutterungsbelastung fur die Hauser in der westlichen Lindenmattenstralde niedriger ausfallt
als sie wahrscheinlich sein wirde. In der Studie wurde die neu zu erstellende Fahrspur nicht
bericksichtigt (§ 1 Abs. 2 der Verkehrslarmschutzverordnung /8/ f), und folglich Gberhaupt keine
Erschutterung durch den Stral3enverkehr bertcksichtigt. Dies hat zur Folge, dass gesetzlich
zwingende Malnahmen mdglicherweise nicht ausreichend berucksichtigt werden. Die
Ergebnisse der Studie sind abzulehnen.

Zu Einspruch 5:

Bei zwei Infoveranstaltungen?? fiir die Bevolkerung zum Thema wurde u.a. auch wenige Tage vor
Beschluss der Offenlage durch den Gemeinderat jeweils auf Nachfrage die
Genehmigungsfahigkeit durch die DB beider zusatzlicher Bahnubergange im Plenum und in
Einzelgesprachen mit den Experten bestatigt (Namen der Experten kdnnen auf Anfrage genannt
werden). Aus den Unterlagen?® zur Offenlage ist deutlich zu entnehmen, dass dies nicht wahr ist.
Mindestens beim BU Oberfeld/Hagmattle ist keine Einigkeit zur Genehmigungsfahigkeit gegeben.
Hier wurde die Offentlichkeit getduscht. Zu klaren wére, ob der Gemeinderat ebenfalls in der
vorausgegangenen Debatte und im Mobilitdtsausschuss falsch informiert wurde und somit die
Abstimmung zur Offenlage unguiltig ist.

Zu Einspruch 6:

Fehlende zahlenbasierte Prognose der VAG

Die VAG hat bis heute trotz wiederholter Nachfrage keine Studie zur Machbarkeit der geplanten,
erhdhten Kapazitat der Linie 1 vorgelegt. Es soll gemaf den Zielen der Planung eine erhebliche
Zahl zusatzlicher Verkehrsteilnehmer auf das Verkehrsmittel Stadtbahn insbesondere vom PKW
verlagert werden (P&R Parkhaus).

Bei der Infoveranstaltung am 17.05.2023 im Buirgersaal wurde auf Nachfrage aus der
Bevolkerung vom anwesenden VAG-Aufsichtsrat die Klarung der Frage bis zur nachsten
Veranstaltung durch die VAG versprochen.

Bei der Infoveranstaltung im Februar 2024 wurde in Anwesenheit von mindestens vier
Fachexperten der VAG als einzige Aussage zu eben dieser Frage lediglich der Satz, ,glauben Sie
uns, das wird funktionieren®?* genannt.

22 Biirgersaal Littenweiler 17.5.2023 und 23.2.2024
2 https://bauleitplanung.freiburg.de/file/3-70a/ce390e80-cd49-44d1-bc4f-150a04ba3d29 Seite 7f.

24 schriftliches Protokoll Ege vom 23.2.2024



Sollten keine seridsen Untersuchungen zum entscheidenden Argument der Leistungsfahigkeit
der Linie 1 zugrunde gelegt werden, muss Fahrlassigkeit in der Planung unterstellt werden.

Es droht ein Fiasko nach Vorbild der Breisgau S-Bahn; Eventuell konnen Fahrgaste der Stadteile
Oberau, Wiehre und Stadtmitte kinftig stadteinwarts zeitweise nicht mehr in die Uberflllten
Bahnen einsteigen. Beim Zustieg aus der Stadtmitte in Richtung Littenweiler konnte Mithahme
eventuell nicht mehr garantiert werden.

Zu Einspruch 7:

Als Anwohner kann ich (nicht ganz empirisch) tagsuber und abends vielen geparkten Fahrzeugen
in der Lindenmattenstralde einen Halter oder zumindest ein Gebaude zuordnen. Es handelt sich
tagtaglich iberwiegend um dieselben Fahrzeuge.

Welche Methodik oder Experten wurden von der Stadt hinzugezogen, um das Gegenteil zu
behaupten?

Zu Einspruch 8:

Aufgrund der Wohnlage von zwei Gemeinderaten in unmittelbarer Lage sudlich der DB-Linie
stelle ich zumindest einen Anfangsverdacht der Eigennutzigkeit fest (§ 18 GemO Befangenheit).
Die Wege beider Gemeinderate wurden sich sowohl zum Einkaufsmarkt Edeka als auch zum
Naherholungsgebiet ,Dreisamwiesen® um hunderte Meter verkurzen, vom direkten Zugang zur
Strallenbahn ganz zu schweigen.

Beide Gemeinderate sind seit Jahren bemuht besonders den Vorteil der beiden neu zu bauenden
FuRgangeriberwege aktiv zu bewerben (z.B. Wortmeldungen bei Infoveranstaltung am
17.5.2023 sowie in weiteren offentlich zuganglichen Pressestatements?® u. w. Publikationen des
Burgervereins L-W.).

Fir einen sauberen politischen Prozess ware hier zumindest eine Zurlckhaltung in der Debatte
insbesondere direkt vor der Abstimmung oder/und eine Enthaltung bei der Abstimmung nétig
gewesen. Dies ist alles nicht geschehen.?®

Eine Klarung durch die Verwaltung ist gefordert. Evtl. ist die Abstimmung zur Offenlage ungultig.

Zu Einspruch 9:

Die geplante Gestaltung der Kreuzung am BU LindenmattenstralRe, insbesondere der stumpfe
Winkel, mit dem die vier StralRenbahnschienen die Lindenmattenstral’e aus stdostlicher Richtung
kommend in die abschussige Fahrbahn einkreuzen, birgt Gefahren fur die Sicherheit der
Verkehrsteilnehmer, v.a. der Radfahrer.

25 Beispiel 1: Ausgabe April/Mai 2024 LIDO S. 10
Beispiel 2: https://www.cdu-fraktion-freiburg.de/2020/12/15/verlaengerung-der-stadtbahnlinie-1-zum-kappler-
knoten/
Beispiel 3: Lido Heft 1/2020 S. 3 ,,Brief an Stadtverwaltung®
% Sjtzungsprotokoll des Gemeinderats 27.2.2024 Seite 1453: AuBerungen im Plenum zugunsten des Baus direkt vor
Abstimmung, Seite 1456: Abstimmungsverhalten



Die Strecke stellt eine Hauptverkehrsroute flr Radfahrerinnen und Radfahrer des Stadtteils dar.
Von und zur benachbarten Stadtteilschule sind hier einige verkehrsunerfahrene Kinder mit
Fahrradern unterwegs.

Wegen der larmschutzbedingt notwendigen Schienenkopfkonditionierung mit Schmiermittel bleibt
die Gefahr bestehen, dass bei Nasse die Haftung der Fahrradreifen auf den Schienen stark
beeintrachtigt wird. Dies kann zu Sturzen von Radfahrern fihren, die nicht nur Verletzungen
verursachen, sondern auch zu potenziell lebensbedrohlichen Situationen fluhren kodnnen,
insbesondere wenn gesturzte Radfahrer mangels eigenem Fahrstreifen direkt vor den
nachfolgenden Verkehr fallen konnten > Vergleiche tddlicher Unfall auf VAG-Schienen in Freiburg
vom 9.02.2024.%"

Mein Einwand beruht auf der unzureichenden Untersuchung des Schmiermittels der
Schienenkopfkonditionierung, insbesondere in Bezug auf ihre Auswirkungen auf die Sicherheit
von Radfahrern, sowie den fehlenden getrennten Fahrstreifen.

Die einzige bisherige Untersuchung diesbeziiglich (Dekra)?® bezieht sich auf den Einsatz des
Schmiermittels im Zusammenhang mit Motorradreifen auf trockener Fahrbahn. Das Ergebnis
dieser Untersuchungen zeigt bereits einen 13% langeren Bremsweg, was auf potenzielle
Sicherheitsrisiken hinweist.

Es wurden keine spezifischen Untersuchungen fur den Einsatz der Schienenkopfkonditionierung
in Bezug auf die Reibungsverminderung zwischen nassen, geschmierten Schienen und
Fahrradreifen durchgefuhrt. Dies ist besorgniserregend, da die Sicherheit von Radfahrern,
insbesondere bei feuchten oder regnerischen Bedingungen, an dieser Stelle von entscheidender
Bedeutung ist.

Zu Einspruch 13:

Die Durchgangigkeit der unteren Lindenmattenstral’e in nordlicher Richtung wird an der
Kreuzung Kappler StralBe/Hansjakobstralle/ Heinrich-Heine-StraRe auf Kosten der
Durchlassigkeit aller anderen Fahrtrichtungen insbesondere von FuRgangern und Radfahrern
geldst. Die uneingeschrankte Priorisierung der Stadtbahn ist gemaR der Studien Voraussetzung
fur den Erhalt der Leistungsfahigkeit der Strecke; Die Studie von Hurrle-Kusterer (,Punkt 4 —
Zusammenfassung“) empfiehlt ein Uberdenken dieser Priorisierung aufgrund der negativen
Effekte auf Ful3- und Radverkehr im Bereich. Die kinftige Leistungsfahigkeit der Kreuzung
Kappler StralRe/Hansjakobstralle/ Heinrich-Heine-Stralle /Lindenmattenstral’e wurde erst gar
nicht simuliert — ,wird schon klappen®.

27 https://www.swr.de/swraktuell/baden-wuerttemberg/suedbaden/artikel-motorrollerfahrerin-stirbt-bei-unfall-in-
freiburg-100.html
28 https://igralub.com/wp-content/uploads/2022/01/Schienenkopf-Kond_20_dt-3.pdf
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