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SW ITC H Machbarkeitsstudie Trassierung

Transit Consult GmbH Tangentiallinie Ludwigsburg-Waiblingen

1. AUFGABENSTELLUNG UND ZIELSETZUNG

Die SWITCH Transit Consult GmbH wurde im Mai 2007 von der Stadt Waiblingen mit der
Erstellung einer Machbarkeitsstudie einer Stralenbahnlinie Remseck — Waiblingen
beauftragt. Ziel dieser Untersuchung ist es, die bauliche Machbarkeit einer Verlangerung der
geplanten Strallenbahnlinie aus Richtung Ludwigsburg nach Waiblingen gemaR BOStrab zu
prifen.

Fir die Linienfilhrung wurde eine Anknipfung in Neckargréningen aus Richtung
Ludwigsburg entwickelt, um von dort weiter bis zum Bf Waiblingen gefuhrt zu werden.
Dartber hinaus wurden Verldngerungsoptionen in Richtung der Innenstadt von Waiblingen
gepruft.

Die Untersuchung baut auf Trassierungen in Ludwigsburg und Remseck auf, die Teil einer
Machbarkeitsstudie fir eine Stadtbahnlinie von Markgréningen/Schwieberdingen Uber
Ludwigsburg nach Remseck sind, die derzeit im Auftrag des Landkreises Ludwigsburg
erstellt wird.

Dieser Bericht umfasst den ersten Baustein Trassierung/Infrastruktur. Durch den Gutachter
werden weitere Bausteine wie Angebotskonzeption/Betrieb, Verkehrsprognose und
Wirtschaftlichkeit angeboten, um einen umfassende Einschatzung hinsichtlich der gesamten
Machbarkeit zu erhalten, Gber deren Beauftragung noch nicht entschieden worden ist.
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2. AUSGANGSLAGE

In den vergangenen 20 Jahren nahm die Bevolkerung der Stadt Waiblingen um 17,5 % zu.
Dies war der héchste Zuwachs aller benachbarten Mittelstadte in der Region Stuttgart.
Einhergehend mit dieser Entwicklung nehmen die Siedlungsflichen und die
Verkehrsbedirfnisse zu.

Die GrolRRe Kreisstadt Waiblingen liegt an der Schnittstelle der beiden Entwicklungs- und
Verkehrsachsen ins Murrtal und ins Remstal. Die beiden Achsen sind sowohl stral3en- (B14/
B29) als auch schienenseitig leistungsfahig ausgebaut. In Waiblingen bindeln sich die
beiden S-Bahn-Linien S2 (Bernhausen - Schorndorf) und S3 (Flughafen — Backnang) sowie
die beiden Regionalbahnlinien R2 (Stuttgart — Aalen) und R3 (Stuttgart — Backnang —
Crailsheim) zu einem hohen Bedienungsangebot auf der Schiene von und nach Stuttgart.

Auf der Achse Waiblingen — Ludwigsburg gibt es ebenfalls hohe Verkehrsbelastungen, so
z.B. in Hegnach. Schon seit vielen Jahren gibt es Plane und Diskussionen Uber einen Nord-
Ost-Ring bzw. alternative MaRnahmen im Strallenverkehr.

OV-seitig wird die Relation Waiblingen-Ludwigsburg mit Busleistungen bedient. So
verkehren auf der Strecke Waiblingen Bf — Hegnach — Remseck — Ludwigsburg die Linien
213/431 sowie die Schnellbuslinie 432 — letztere mit nur 3 Zwischenstopps.

Bereits im Regionalverkehrsplan (2001) ist langfristig eine Schienenverbindung von
Ludwigsburg nach Waiblingen vorgesehen. Im Stadtentwicklungsplan STEP 2020 wurde
dieser Ansatz aufgegriffen als Projekt A9 mit einer hohen Prioritat und einem langerfristigen
Realisierungshorizont.

Nachdem in der Region eine Untersuchung zu Zweisystemlésungen (EBO/BOStrab) zu dem
Ergebnis kam, dass die Wirtschaftlichkeit des Zweisystems nicht fir eine F&rderfahigkeit
ausreicht, steht nun eine reine Strallenbahn/Stadtbahnlésung nach BOStrab im Mittelpunkt.
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3. GRUNDLAGEN DER TRASSIERUNG

Die erforderliche Infrastruktur fir eine Verbindung Ludwigsburg — Waiblingen wird zum
grofiten Teil bestimmt durch das geographische Relief und das Betriebskonzept auf dem Ast
Ludwigsburg — Remseck (Neckargréningen), welches in einer laufenden Machbarkeitsstudie
untersucht wird. Hierbei wurden folgende Trassierungsparameter zugrunde gelegt:

» Niederflurfahrzeug (Einfachtraktion)

» Mindestradius 25m

= Bahnsteigldngen 40m

= Steigungsvermégen bis ca. 7% erforderlich (Aldingen-Pattonville)
» Elektrisches Stadtbahn-Zweirichtungsfahrzeug 750V DC

= Fahrzeugbreite 2,65m

» Bei dichtem Takt zweigleisige Anlagen, sonst Kreuzungsbahnhéfe
» Trassierung nach BOStrab.

Ziel ist es, einen mdglichst hohen Anteil der Trasse auf einem eigenen, vom Kfz-Verkehr
unabhangigen Bahnkérper zu fihren, um den Betrieb mdéglichst stérungsfrei gewahrleisten
zu kénnen und die Férdermdglichkeiten nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz
(GVFQG) nicht einzuschranken.

Grundlage fur die Trassenentwicklung ist die BOStrab. Bei der Trassierung werden die
Trassierungselemente (z.B. Radien) ermittelt, die Lage der Haltestellen bestimmt sowie
betriebliche Kriterien bericksichtigt (z.B. Kreuzungen). Bei den Trassierungsparametern und
Fahrzeugen sind Vorgaben durch die Ludwigsburger Untersuchung berlicksichtigt. So wird
von einem 750V-Gleichstrom-Zweirichtungsfahrzeug mit einer Breite von 2,65 m in Nieder-
flurausfihrung ausgegangen. Hier wird also von einem anderen System als dem Stuttgarter
Stadtbahnsystem ausgegangen.

Die Einflihrung eines neuen schienengebundenen Verkehrssystems erfordert im Bereich
bebauter Gebiete —insbesondere im Falle straRengebundener Trassenflhrung— eine
Umgestaltung des vorhandenen Raumes. Dies beriihrt Funktionen wie z.B. Parken,
Anlieferung, Grundstiickszufahrten, den flieBenden Verkehr sowie die Interessen der
Anrainer. Diese sich daraus ergebenden Anforderungen werden in Abstimmung mit dem
Auftraggeber bei der Planung beriicksichtigt.
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4. TRASSIERUNG (VORZUGSVARIANTE)

3.1 Die Trasse im Uberblick

Die Trasse fihrt von Remseck-Neckargréningen Uber Hegnach nach Waiblingen und
verbindet als Tangentiallinie in der Region Stuttgart die beiden Kreisstadte Ludwigsburg und
Waiblingen. Im Regionalverkehrsplan ist fir die Strecke eine Trassenfreihaltung vorgesehen.

Aufgrund eines unterstellten 20-Minuten-Taktes genligt es, die Trasse eingleisig zu
gestalten. An den Stellen, an denen Zugkreuzungen vorgesehen sind, sind zweigleisige
Ausweichen angelegt. Dies ist in Hegnach der Fall. Zur betrieblichen Disposition sind
zweigleisige Haltestellen am Waiblinger Bahnhof und an der Endhaltestelle vorgesehen. Die
Trasse wird weitestgehend unabhangig vom tbrigen Verkehr gefihrt.

Grundsétzlich werden die Haltestellen mit 40 m langen und 2,5 m breiten Seitenbahnsteigen
ausgefihrt. Sie sind (soweit méglich auf beiden Seiten) Uber behindertengerechte Zugange
(Rampen mit einer maximalen L&ngsneigung von 6,0 %) zu erreichen. Zur Ausstattung
gehdrt neben einem Wartehduschen mit Sitzgelegenheit auch eine dynamische
Fahrgastinformationsanlage (DFIl), die die Abfahrten der nachsten Bahnen in Echtzeit
anzeigt. Aullerdem befindet sich ein Fahrscheinautomat und Fahrplan am Bahnsteig.

Der Abschnitt Neckargréningen — Waiblingen Stadtmitte (Alter Postplatz) ist ca. 8,1 km lang;
zwischen Neckargréningen und Waiblingen Bf betrégt die Streckenldnge ca. 6,9 km, fur die
Verlangerung vom Bahnhof zum Alten Postplatz ca. 1,4 km. Es sind folgende acht neue
Haltestellen vorgesehen:

» Remseck-Neckargréningen (Fahrtrichtung Waiblingen)
» Remseck-Neckarrems

» Hegnach Hauptstralle

= Hegnach Neckarstralle

»  Waiblingen Berufsschulzentrum

» Waiblingen Bahnhof

= Waiblingen Stauferschule

= Waiblingen Stadtmitte.

3.2 Trassenbeschreibung Ludwigsburg — Remseck (Neckargréoningen)

Im Stadtgebiet Ludwigsburg sowie im Bereich Neckargréningen wird der Trassenverlauf der
Stadtbahn unverdndert aus der laufenden Untersuchung Machbarkeitsstudie Schienen-
verbindung Remseck-Markgréningen des Landkreises Ludwigsburg Ubernommen. Die
Trasse wird in Ludwigsburg durch den Schillerdurchlass, die Wilhelmstrale und die
Schorndorfer Stral’e gefuhrt, verlauft im weiteren Uber ORweil, entlang der L1140 bis zum
bereits bestehenden Stadtbahnendpunkt Remseck der SSB-Linie U14. Vom Bahnhof
Ludwigsburg bis Neckargréningen hat die Trasse eine Lange von ca. 7,2 km.
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3.3 Trassenbeschreibung Remseck (Neckargréningen) - Hegnach

Die geplante Trasse von Schwieberdingen/ Markgroningen Uber Ludwigsburg nach
Remseck-Neckargréningen wird im Bereich der stark belasteten Kreuzung Ludwigsburger
StraRe/ NeckartalstraRe (L 1100/ L 1140) in Remseck eingleisig gefiihrt, um nach dem
Uberqueren der Neckartalstrake in einem engen Bogen samt Aufweitung auf zwei Gleise in
die Endhaltestelle Remseck-Neckargréoningen (parallel zur bestehenden Stadt-
bahnhaltestelle der Linie U14) einzuschwenken. Die eingleisige Trasse nach Waiblingen
zweigt unmittelbar vor diesem engen Bogen von der Strecke ab. An der Weiche befindet sich
der Kilometrierungs-Nullpunkt. AnschlieRend Uberquert sie den Neckar auf einer neu zu
errichtenden, ca. 80 m langen Brlicke, die sich westlich der bestehenden Stralienbriicke
befindet. Diese kann aufgrund ihrer Breite und des hohen Verkehrsaufkommens heute keine
Stadtbahngleise mehr aufnehmen. Selbst bei einer deutlichen Reduzierung des
Verkehrsaufkommen durch den Bau einer von der Stadt Remseck angestrebten neuen
Neckarquerung fiir den Kfz-Verkehr wird es als sinnvoll erachtet, die Bahn separat tber den
Neckar zu fuhren.

Abbildung 3.1: Detail Neckarquerung Neckargréningen

September 2007 5



®
SWITCH Machbarkeitsstudie Trassierung

Transit Consult GmbH Tangentiallinie Ludwigsburg-Waiblingen

Die Trasse bleibt auf der westlichen Seite der Remstalstral’e und tberquert héhengleich die
Fellbacher StralRe. Im Zuge der engen Durchfahrt des Remsecker Ortsteils Neckarrems
mussen die beiden Gebdude Nr. 41 und Nr. 11 abgerissen werden. Das ebenfalls weiter aus
der Fluchtkante herausragende Geb&ude mit der Nr. 29 (Hotel Gasthof Hirsch) wird
umfahren. Da die Trasse dabei auf die Stral’e schwenkt, muss der Verkehr in Fahrtrichtung
Hegnach mittels einer Signalsteuerung entsprechend geregelt werden. In Richtung
Ludwigsburg gibt es dabei keine Einschrankungen. Unmittelbar siidlich des Hotels befindet
sich bei km 0+572 die erste Haltestelle ,RemstalstraBe”.

1
4

Abbildung 3.2: Detail Neckarrems

Die Haltestelle wird so platziert, dass Uber den Fuligédngersteg die &stlich der Rems
gelegenen Teile von Neckarrems erreicht werden kénnen.

Abbildung 3.3 und 3.4: Ortsdurchfahrt Neckarrems mit dem Hotel Gasthof Hirsch

AnschlieBend folgt der Aufstieg aus dem Neckartal nach Hegnach der L1141. Nach dem
Ortsausgang wird dieses Strafle auf drei Fahrspuren aufgeweitet. Fiir die Trassierung wird
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der rechte Fahrstreifen genutzt. An dieser Stelle wird die hdchste Steigung mit einer Neigung
von 59,1 %o auf einer Lange von ca. 300 m erreicht. Die fiir den Betrieb vorzusehenden
Fahrzeuge mussen diese Anforderung erfilllen kénnen. Nach einem flachen Abschnitt von
ca. 500 m Lange gibt es bis zum Ortseingang von Hegnach einen weiteren Steigungs-
abschnitt mit einer maximalen Neigung der Gradiente von 49,1 %.. Da sich die bestehende
Stralle bei km 1+430 auf zwei Fahrspuren verengt, muss ein Bahnk&rper neben der
Landesstral3e errichtet werden.

Abbildung 3.5: RemstalstraBe zwischen Neckarrems und Hegnach

Unmittelbar nach dem Erreichen des Waiblinger Ortsteils Hegnach ist eine Haltestelle
,HauptstraBe“ geplant. Im Bereich des Kreisverkehrs Neckar-/ Oeffinger Stralte wechselt die
Trasse in Mittellage. Fir den Kfz-Verkehr wird beiderseits der Trasse jeweils ein 3,5 m
breiter Fahrstreifen angelegt. Die Mittellage in Ortsdurchfahrten hat den Vorteil, dass alle
Hauszufahrten weiterhin konfliktfrei ohne aufwendige Signalsteuerungen angedient werden
kénnen.

An der Kreuzung Neckar-/ Kirchstral’e wird die Anlage eines Kreisverkehrs empfohlen. Der
Vorteil hierbei ist, dass weiterhin alle Fahrbeziehungen (insbesondere das Linksabbiegen)
erhalten bleiben. Bei einer konventionellen Kreuzung fehlt der Platz flr separate
Linksabbiegerstreifen. Diese Kreisverkehrsldsung hat sich z.B. in Stuttgart (Botnang,
Steinhaldenfeld) und anderen Stadten bereits mehrfach bewahrt. Beiderseits vor dem
Kreisverkehr befindet sich die Bahnsteige der Haltestelle ,NeckarstraBe®. Eine erste grobe
Abschatzung der Fahrzeiten hat im Hinblick auf das Betriebsprogramm in Ludwigsburg
ergeben, dass voraussichtlich im Bereich dieser Haltestelle eine Zugkreuzung stattfinden
wird. Es ist prinzipiell auch denkbar, die Begegnung auf freier Strecke zu vollziehen.
Allerdings muss der zweigleisige Abschnitt dann sehr viel langer (und damit
kostenaufwéandiger) ausgefiihrt werden, da sich die Bahnen in voller Fahrt begegnen. Bei
Betrieb auf weitgehend unabhangigem oder besonderem Bahnk&rper kénnen Stéranfalligkeit
und die Verlustzeiten minimiert werden.

Da dennoch Wartezeiten bei den Stadtbahnen nicht ausgeschlossen werden kénnen,
mussen die Gleise am Bahnsteig unabhéngig vom StralRenverkehr gefuihrt werden. Aus
Platzgriinden empfiehlt sich die Anlage von versetzten Seitenbahnsteigen. In Fahrtrichtung
Waiblingen wird der Bahnsteig dabei nérdlich des Kreisverkehrs in Mittellage ausgefuhrt.
Dies hat den Vorteil, dass die Zufahrt in den Hof des Gebaudes Neckarstralle Ecke
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Esslinger Strale weiterhin gegeben ist. Auf der anderen Seite wird der Bahnsteig unmittelbar
neben der Total-Tankstelle angelegt. Der Kfz-Verkehr rollt westlich an den Gleisen vorbei.
Um eine stérungsfreie Ausfahrt vom Tankstellengeldnde zu gewahrleisten ist ein direkter
Anschluss zum Kreisverkehr vorgesehen.

Abbildung 3.6 und 3.7: Situation Ortsdurchfahrt Hegnach

Mit den beiden Haltestellen ,Hauptstral’e“ und ,Neckarstral’e” wird die Ortschaft Hegnach
trotz der tangentialen Lage der Trasse optimal erschlossen.
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3.4 Trassenbeschreibung Hegnach — Waiblingen Bahnhof

Bei km 3+550 (am sidlichen Ende der Bebauung von Hegnach) verldsst die Trasse die
Mittellage und schwenkt auf die westliche Seitenlage der Neckarstrale. Im weiteren Verlauf
nach Waiblingen kreuzt sie mehrere Feldwegzufahrten. Diese missen signalisiert werden.
Die LandesstralRe befindet sich hier gréftenteils auf einem Damm. Dieser misste fur die
Stadtbahntrasse erweitert werden.

Zwischen Hegnach und Waiblingen gibt es Uberlegungen zu Ergénzungen im StraRennetz
(Weiterfihrung der Westumfahrung und Sidtangente Hegnach in Verbindung der
Neckarquerung L 1197). Bei der Bearbeitung der Trassierung lagen noch keine konkreten
Pldne dazu vor, so dass diese Planungen zu einem spéateren Zeitpunkt noch
Beriicksichtigung finden missen.

Der Bereich der Kreuzung Westtangente/ Schmidener StraBe wird mit einer Briicke
niveaufrei gequert. Dabei wird zunachst die Kfz-Rampe von der Hegnacher Hohe und
danach die Schmidener Strae Uberbriickt. Aufgrund der Hohenverhéltnisse muss die
anschlielende Rampe von der Schmidener Stral’e zur Westtangente niveaugleich tberquert
werden.

Nérdlich der Einmindung der Steinbeisstrale wird die Haltestelle ,Berufsschulzentrum®
angelegt. Nach dem Kreuzen der Stralle Ameisenbiihl wird nach einem Bogen mit dem
Radius R = 60 m die mehrgleisige Bahnstrecke Waiblingen — Backnang unterquert. Die
BOStrab-Trasse liegt hier auf dem westlichen Fahrstreifen der sich von drei auf vier
Fahrstreifen aufweitenden Stralle. Der FuRgangerweg sldlich der Pfeiler bleibt weiterhin
erhalten. Im anschlieenden Rechtsbogen kann ein Fahrstreifen flr den Linksabbieger
angelegt werden, indem man die vorhandene Verkehrsinsel verschmaélert. Somit bleibt auf
beiden Seiten die Anzahl der Fahrstreifen gleich. Nach dem Einschwenken in die
Dammstral’e benutzt die Trasse den rechten Fahrstreifen, der derzeit ausschliel3lich fir den
ruhenden Kfz-Verkehr genutzt wird.

Abbildung 3.8: Bahnbriicke im Zuge der Westtangente
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Direkt vor der Ausfahrt des Busbahnhofes weitet sich die Trasse wieder auf zwei Gleise auf
und schwenkt in einem 30-Meter-Radius in die Devizesstralle ein, wo die Haltestelle
,Waiblingen Bahnhof* angelegt wird. Sie verfugt Uber einen 3,5 m breiten Mittelbahnsteig,
der zu beiden Seiten mittels Rampen erreichbar ist. Die Lage auf der stdlichen Seite der
Devizesstralle garantiert sehr gute Umsteigemdglichkeiten zu den Bussen und kurze Wege
zur S-Bahn und den RE-Linien. Die Eingriffe beschrédnken sich auf den Wegfall von ca. 20
Parkplatzen auf dem Bahnhofsgelande und dem Auflassen eines der beiden Fahrstreifen in
Geradeausrichtung. Der seitherige Rechtsabbieger behélt einen eigenen Fahrstreifen bei,
der auf die aufgegebene Fahrspur fir die Geradeausfahrer verlegt wird.

Abbildung 3.11: Detail Haltestelle Waiblingen Bahnhof

September 2007 10



®
SW ITCH Machbarkeitsstudie Trassierung

Transit Consult GmbH Tangentiallinie Ludwigsburg-Waiblingen

3.5 Trassenbeschreibung Waiblingen Bahnhof — Alter Postplatz

Als Ergebnis der in Kapitel 4 besprochenen Trassenvarianten wurde fur die Fihrung in der
Waiblinger Kernstadt die im folgenden beschriebene Variante ausgewahlt (,Vorzugs-
variante®).

Ostlich der Knotenpunktszufahrt zum Bahnhofsgelénde werden die beiden Gleise wieder zu
einem einzigen zusammengefihrt. Durch den Bau der Westumfahrung hat die
Devizesstralle ihre Bedeutung als Durchgangsstraf’e in den vergangenen Jahren nach und
nach verloren. Die reduzierten Kfz-Mengen lassen einen Rickbau zu. Im Zusammenhang
mit dem Stadtbahnbau kénnte man sie auf zwei Fahrstreifen reduzieren. Dies hétte den
Vorteil, dass ein Eingriff in derzeit nicht bebaute Fldchen verringert wird.

Ebenso ist die nachfolgende Kreuzung Devizes-/ Mayenner Strale im Hinblick auf das
heutige Verkehrsaufkommen nach Angaben der Stadtverwaltung Uberdimensioniert. Ein
seitens der Stadt Waiblingen bereits angedachter Kreisverkehr kann an dieser Stelle auch
mit einer Stadtbahn ausgeflihrt werden. Durch den Kreisverkehr kann die Trasse auf
einfache Weise von Seiten- in Mittellage der Mayenner StralRe wechseln. Dazu ist eine
Signalisierung des Kreisverkehrs erforderlich.

Abbildung 3.12: Kreuzung
Devizes/ Mayenner StraRe
(Bestand)

il [ Abbildung 3.13: Kreuzung
Devizes/ Mayenner StraBe
(Planung)
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Ostlich der Einmiindung der Emil-Miinz-StraBe wird die Haltestelle ,Stauferschule“ mit
einem Seitenbahnsteig angelegt. Sie erschliefl3t u.a. das gleichnamige Schulzentrum und die
Agentur fur Arbeit.

Die Trasse verbleibt bis kurz vor der Einmindung der Alten Rommelshauser Stral’e in
Mittellage. Dort weitet sie sich auf zwei Gleise auf und wechselt in 6stliche Seitenlage, wo
neben dem Landratsamt nach 8.100 m die Endhaltestelle ,Waiblingen Stadtmitte* erreicht
wird. Fir den Kfz-Verkehr steht weiterhin die gleiche Anzahl an Fahrstreifen zur Verfligung,
wenn auch der flir den Rechtsabbieger verkirzt ist. Die Alte Rommelshauser Stralle, die an
dieser Stelle als Einbahnstrae fungiert, kann in die Mayenner Stra’e eingeflihrt werden.
Ebenso ist ein Abhdngen der Stral’e denkbar, was Vorteile fur die Fahrgaste der Stadtbahn
bringen wirde, da ein Uberqueren entfiele. Von hier aus erreichen die Fahrgaste fuBlaufig
die Einrichtungen der Waiblinger Innenstadt. Zudem ist ein Umsteigen auf alle dort
verkehrenden Buslinien mdglich. Eine Weiterfiihrung der Trasse nach Osten bleibt mdglich.

Diese Fihrung bietet eine optimale ErschlieBung der beiden Schulzentren sowie des
Bahnhofs und der Waiblinger Innenstadt. Dank der breiten vorhandenen Querschnitte halten
sich die Einschrankungen fir den Individualverkehr in Grenzen. Lediglich die ndérdlichen
Waiblinger Stadtviertel werden bei dieser Trassenfuhrung nicht oder nur schlecht
erschlossen.

¥ &=, Abbildung 3.14 Alter Postplatz (Bestand)

Abbildung 3.15: Lage der Endhaltestelle
»Stadtmitte” (Planung)

-+
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3.6 Gradiente

Im Bereich des Kilometrierungsnullpunktes befindet sich gleichzeitig der tiefste Punkt der
Trasse. Er liegt bei 213 mUNN auf der neuen Neckarbriicke. Danach steigt die Trasse mit
einer Neigung von zunéchst 59,1 % an, um nach einem flachen Abschnitt mit einer Neigung
von 49,1 %o auf einer Ladnge von ca. 900 m nach Hegnach zu steigen. Kurz nach dem
Ortseingang wird die grofite Hoéhe mit 296 mUNN erreicht. Die Stadtbahn iberwindet somit
auf einer Lédnge von ca. 3 km einen Hohenunterschied von 83 m. Im Anschluss féllt die
Gradiente nach Waiblingen ab, wo sie am Bahnhof eine Hohe von 268 miNN erreicht.
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Abbildung 3.16: Langsschnitt
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5. VARIANTEN

4.1 Trassenalternativen Kernstadt

Fur die ErschlieBung der Innenstadt wurden sieben Varianten Uberschlagig geprift. Sie
werden im folgenden beschrieben und bewertet.

I| 5..:. w, ngl'i
e --"—-i

Abbildung 4.1: Trassenalternativen Kernstadt
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4.1.1 Variante 1 (liber Westtangente)

Die Trassenbeschreibung entspricht der oben beschriebenen Vorzugsvariante.

4.1.2 Variante 2 (Bahnparallel)

Die Trasse der Variante 2 unterscheidet sich von der Vorzugsvariante dadurch, dass sie
bereits am sidlichen Ortsausgang von Hegnach nicht auf die westliche, sondern auf die
Ostliche StralRenseite schwenkt. Sie folgt der Hegnacher H&he bis zum Erreichen der
Bahngleise Waiblingen — Backnang. Nun verlauft sie parallel zur Bahnstrecke, wenn auch
nicht auf demselben Héhenniveau. Im Bereich der Kreuzung mit der Schmidener Stralle ist
die Anlage einer Haltestelle méglich. Eine weitere Haltestelle konnte am Berufsschulzentrum
entstehen. Hier entfernt sich die Trasse vom Bahndamm und geht wieder in den
Trassenverlauf der 1. Variante Uber.

Diese Trasse bietet den Vorteil, dass man die bei Variante 1 nicht angebundenen nérdlichen
Waiblinger Stadtviertel zumindest tangential erschlie®en kénnte. Dagegen stehen jedoch
Nachteile bei der Trassierung. So sind die Platzverhaltnisse zwischen der Bahn und der
L1142 (Hegnacher Ho6he) beengt, Gleiches gilt fir den Bereich sitdlich der Schmidener
StralRe (Gartnerei). (Fur eine genauere Ausarbeitung sind Plandaten von DB-Netz
erforderlich).

4.1.3 Variante 3 (liber Wasserstubenweg)

Variante 3 verlduft — ebenso wie Variante 2 — zwischen Hegnach und Waiblingen auf der
Ostlichen Seite der L1142. Beim Erreichen der Bahngleise werden diese allerdings gequert,
so dass die Trasse auf der &stlichen Seite parallel zu ihnen verlduft. Uber den
Wasserstubenweg und die Dammstralle mindet sie wieder in die Vorzugsvariante ein.
Haltestellen kénnten an der Schmidener Stralle und im Bereich der Einmindung der
Christofstral3e entstehen.

Diese Streckenfiihrung erschlie3t zwar die nérdlichen Stadtviertel tangential und bietet einen
weiteren Halt in der Dammstrale, doch die Nachteile Uberwiegen deutlich. So ist das
Berufsschulzentrum nicht angebunden, ein Uberfiihrungsbauwerk tiber die Bahngleise nétig
und die Stralenquerschnitte, vor allem im Bereich Wasserstubenweg, sind sehr eng. Eine
Trassierung ist hier nur unter Inkaufnahme vieler Kompromisse denkbar.

4.1.4 Variante 4 (liber Schmidener Strale)

Wie die Vorzugsvariante verlauft die Variante 4 westlich der L1142 zwischen Hegnach und
Waiblingen. Nordlich der Querung mit der Schmidener StralRe schwenkt die Trasse nach
Westen, um anschlieflend in einem weiten Bogen nach Osten in die Schmidener Stralle zu
munden. Dieser folgt sie bis zur Einmindung der Stral’e ,Am Stadtgraben®. Eine
Weiterflihrung ist aufgrund der engen Strallenquerschnitte nicht sinnvoll. Im Bereich der
Bahnbriicke und bei der Einmindung der ChristofstralRe kdnnten Haltestellen entstehen.
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Vorteil dieser Variante ist, dass sie die nordlichen Stadtviertel zentral erschliet und
insgesamt die kirzeste Verbindung in die Innenstadt bietet. Allerdings findet keine
Anbindung der beiden Schulzentren, des Bahnhofs und des Alten Postplatzes statt.

4.1.5 Variante 5 (liber BahnhofstraRe)

Bis zur Haltestelle ,Waiblingen Bahnhof* folgt sie einer der Trassenvarianten unter Punkt
4.1.1 bis 4.1.3. AnschlieRend zweigt sie in die Bahnhofstrale ein und folgt ihr bis zum Alten
Postplatz. Auf Héhe der Theodor-Kaiser-Stral3e kann eine Haltestelle eingerichtet werden.

Diese Trassenfilhrung bindet zwar das Berufsschulzentrum sowie den Bahnhof an, nicht
jedoch die Stauferschule. Die BahnhofstralRe ist eine belebte Einkaufsstrafle und bendtigt
daher ausreichend Platz fir die Fulliganger. Um die Aufenthaltsfunktion zu verbessern wurde
die Bahnhofstrale jungst mit breiteren Gehwegen und Grinstreifen sowie einem
verringerten Querschnitt der Fahrbahn neu gestaltet. Ohne deutliche Einschrankungen fir
den motorisierten und nicht motorisierten Verkehr lasst sich eine Trasse nicht realisieren.

4.1.6 Variante 6 (liber TalstraBe und Waldmiihleweg)

Diese folgt zundchst der Trassenfilhrung der Variante 4, unterquert die DB-Gleise in der
Schmidener Strafle und zweigt dann in die Talstrale ab. Vor der Remsbriicke biegt sie nach
Siuden in den Waldmihleweg ein. Eine Haltestelle ware auf Héhe der Eichendorffschule
denkbar, der Endpunkt befande sich am Ende des Waldmihleweges.

Dieser Trassenverlauf ermdglicht eine direkte ErschlieBung der nérdlichen Stadtviertel. Die
wichtigen Punkte wie die beiden groften Schulzentren, der Bahnhof und der Alte Postplatz
werden dagegen nicht bedient.

4.1.7 Variante 7 (liber Ludwigsburger und BahnhofstraRe)

Auch sie folgt bis zur Eisenbahnbriicke der Variante 4 und zweigt anschlieRend von der
Schmidener StraRe nach Siden in die Ludwigsburger Strale ab. Im Bereich der
Comeniusschule ist das Anlegen einer Haltestelle denkbar. Mit einem engen Bogen erreicht
man die BahnhofstralRe, die Endhaltestelle befindet sich am Alten Postplatz.

Zwar wird durch diese Fiuhrung mit der Comeniusschule eine von den anderen Varianten
nicht bediente Schule fulllaufig erschlossen, dafir werden wiederum die beiden
Schulzentren ebenso wie der Bahnhof nicht bedient. Die Ludwigsburger Strafl’e weist zudem
sehr enge Querschnitte auf. AulRerdem ist die Bahnhofstrale — wie bereits zuvor ausgefihrt
— im &stlichen Bereich einer Neuordnung unterzogen worden.
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4.1.8 Fazit

Die einzelnen Varianten wurden untersucht und bewertet. Das Hauptkriterium war die
ErschlieBung der Schulzentren, des Bahnhofs (Umstieg S-Bahn, RE-Linien, Bus), der
Innenstadt sowie der nérdlichen Wohnviertel (Schmidener Strafe). Daneben spielten die
Platzverhaltnisse (Querschnitte) sowie die Trassierung (Radien) eine Rolle. Unter Abwagung
dieser Gesichtspunkte ist die Variante 1 die am besten geeignete Lésung. Sie erschlief3t
optimal das Berufsschulzentrum sowie die Stauferschule. Sie bietet zudem eine Verbindung
des Bahnhofs mit der Innenstadt. Die Trassierung in der Devizes- und Mayenner Stralie
bietet einen groRen Querschnitt sowie die Mdglichkeit einzelne Abschnitte, die in den letzten
Jahren an Bedeutung und somit an der Anzahl der Kfz verloren haben, im Rahmen des
Stadtbahnbaus neu zu gestalten. Auch bleibt die langfristige Option einer Weiterfihrung
nach Osten gewahrt.

V1 V2 V3 V4 V5 V 6 V7
Lange 8268m 8188m 8119m 6690m 8039m 6897m 7181m
ErschlieBung: - - - _ _ - -
- WN Bhf. X X X X
- Berufsschulzentrum X X - X
- Stauferschule X X X - - - _
- Alter Postplatz X X X X X - X
- Schmidener Stralte - - - X - _

Die Variante 1 bietet die beste ErschlieRungswirkung, giinstige Ubergdnge zu anderen
OPNV-Linien und kann stadtebaulich am besten trassiert werden.

4.2 Weitere Varianten

4.2.1 Variante Endhaltestelle Alter Postplatz (vor der Karolinger-Grundschule)

Fir die Erreichbarkeit der Innenstadt ist eine Lage der Endhaltestelle auf der nérdlichen
Seite des Alten Postplatzes von Vorteil. FuBgénger kénnen dadurch ohne Uberqueren der
Stralde direkt in die City gelangen. Eine solche Trassierung ist mdglich, indem man aus der
Mayenner Straf3e in einem Bogen mit R = 50m zunéchst in die Mittellage der Stralle ,Alter
Postplatz“ einbiegt, um nach dem Queren der nérdlichen Fahrbahnseite auf den Platz vor
der Karolinger-Schule zu gelangen. Vorgesehen ist ein Mittelbahnsteig mit zwei Gleisen. Im
Vergleich zum Endpunkt in der Mayener Strale gegeniber der Kreissparkasse ist diese
Trasse ca. 170 m l&nger.

Der gréRte Nachteil dieser Streckenfihrung ist die Querung der Kreuzung Mayenner StralRe/
Alter Postplatz. Die Leistungsfahigkeit des Kfz-Verkehrs wird dadurch reduziert.
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Abbildung 4.2: Variante Endhaltestelle an der Karolinger-Schule

4.2.2 Knoten DevizesstraBe/Mayener StraBe als Einmiindung (unter Beibehaltung der
bestehender Fahrstreifenaufteilung)

Auch fur den Fall, dass die Devizesstrale nicht zurlickgebaut werden soll, ist die
Trassierung einer Stadtbahn in diesem Bereich mdglich. Allerdings wird dann fir die Trasse
zusatzlicher Platz stdlich des bestehenden StralRenraums in der DevizesstralRe erforderlich.
Damit erfolgt ein Eingriff in das heute brach liegende Bahngeldnde. Der Gelédndeunterschied
muss Uber entsprechende neue Stitzmauern aufgefangen werden. Die ErschlieBung dieses
Gelandes Uber die Verldngerung der BahnhofstralRe ist nicht beeintrachtigt.
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Abbildung 4.3: Variante Einmiindung DevizesstraBe/Mayener StraRe
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6. ABSCHATZUNG DER INVESTITIONSAUFWENDUNGEN
Die fir das Schienensystem erforderlichen Investitionsaufwendungen fir die Infrastruktur
(Fahrweg, Haltestellen und Bauwerke) wurden Uberschlégig ermittelt.

Der Aufwand fir die Technische Ausristung (u.a. Elektrifizierung, Sicherungstechnik,
Signalanlagen, Telekommunikationseinrichtungen) wurde auf der Grundlage von Erfahrungs-
werten abgeschatzt. Dies gilt auch fir die erforderlichen Anpassungsmaflnahmen
offentlicher Leitungstréger.

Folgende Investitionsaufwendungen wurden ermittelt:

Fir den Abschnitt Neckargréningen — Waiblingen Bf: ca. 50,4 Mio.€
- davon fir den Neubau einer Neckarbricke: ca. 4,5 Mio.€
Fir den Abschnitt Waiblingen Bf — Alter Postplatz:

- bei einem Endpunkt vor der Karolinger-Grundschule: ca. 9,5 Mio. €

- bei einem Endpunkt vor der Kreissparkasse: ca. 8,8 Mio. €

Damit ergibt sich fir die Vorzugsvariante ein Investitionsvolumen von 59,2 Mio. €.

Sofern das Vorhaben bei einer spéter zu erstellenden gesamtwirtschaftlichen Betrachtung
(,Standardisierte Bewertung®) positiv abschneidet, waren GVFG-Férdermittel in einer Héhe
von bis zu 80% denkbar. Die verbleibenden 20% zzgl. Planungsaufwendungen wéaren von
der kommunalen Seite zu erbringen.
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7. FAZIT
Eine Verldngerung der geplanten Stadtbahnlinie Markgréningen - Ludwigsburg -

Neckargréningen nach Waiblingen ist aus technischer Sicht machbar.

Vor allem im Bereich des Aufstiegs aus dem Neckartal nach Hegnach werden aufgrund der
grollen Neigung der Gradiente hohe Anspriiche an die Motorisierung des Fahrzeuges
gestellt. Wegen der noch héheren Steigungen im Ludwigsburger Teil muss jedoch ohnehin
ein Fahrzeug beschafft werden, das diesen Anforderungen genugt.

Im Verlauf der Vorzugsvariante ergeben sich nur an wenigen Stellen Engpasse, an denen
dennoch eine akzeptable L&sung gefunden werden konnte. Vor allem im Bereich der
Waiblinger Innenstadt (Devizes- und Mayenner Strale) konnte eine stadtebaulich
ansprechende Lésung nachgewiesen werden.

Die neue Linie wird zudem eine schnelle und komfortable Verbindung zwischen dem am
Stadtrand gelegenen Waiblinger Bahnhof und der Innenstadt mit ihren Behérden und
Einkaufsmdglichkeiten schaffen. Zudem bindet sie die beiden groflen Schulzentren an das
Schienennetz an. Die Mdglichkeit, die Trasse nach Osten hinaus zu verlangern, lasst zudem
zukunftige Netzerweiterungen zu.
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Anhang

Plan Nr. 670623 Lageplan Bereich Remseck - Hegnach
Plan Nr. 674591 Lageplan Bereich Hegnach — Waiblingen Bahnhof
Plan Nr. 674591 Lageplan Bereich Waiblingen Innenstadt
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