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1 AUFGABENSTELLUNG UND ZIELSETZUNG

Der Raum Markgréningen — Moglingen westlich von Ludwigsburg sowie die Stadt Remseck
Ostlich von Ludwigsburg sind in nicht unerheblichem MalRe auf die Kreisstadt Ludwigsburg
ausgerichtet. Um den Pendlern das Erreichen der Arbeitsstatten zu erleichtern, eréffnete
1916 die Koniglich Wirttembergische Eisenbahn eine Stichstrecke von Ludwigsburg nach
Markgroningen. Diese Stichstrecke gehort zu den spéaten Netzerweiterungen. Im Jahr 1975
wurde wegen nachlassender Nachfrage bei einem nicht mehr attraktiven Angebot der Per-
sonenverkehr eingestellt. Derzeit gibt es nur noch Guterverkehr bis zum Abzweig Lotter. Bis
auf den gewerblichen Anschluss wurde die Strecke laut den Ausschreibungsunterlagen erst
vor kurzem — im Oktober 2005 stillgelegt.

In den vergangenen Jahren gab es verschiedene Gutachten zur Reaktivierung der Strecke,
welche aber nicht realisiert werden konnte. Einer der Nachteile einer EBO-Strecke ist die
tangentiale ErschlieBung der Innenstadt. FUr Ziele im Zentrum von Ludwigsburg sind vom
Bahnhof langere FulRwege erforderlich oder es muss in den Bus umgestiegen werden. Zahl-
reiche Busverkehre bedienen heute die Relationen zwischen Markgréningen, Mdéglingen,
Schwieberdingen, Remseck und Ludwigsburg.

In den letzten Jahren wurde das Bushetz verbessert und es sind zahlreiche neue umsteige-
freie Verbindungen auch ins Zentrum von Ludwigsburg entstanden.

Neue Fahrt nahm die Reaktivierung der Strecke durch den Gedanken an ein Zweisystem-
konzept auf. Nach vermehrt auftretenden Winschen im politischen Raum wurde im Jahre
2004/2005 im Auftrag des Verbandes Region Stuttgart und der Stuttgarter StralBenbahnen
AG eine Pilotstudie tUber ein Zweisystemkonzept in der Region Stuttgart erstellt. Die von der
SWITCH Transit Consult GmbH (mit Partner) erstellte Studie kam zu dem Ergebnis, dass die
Ost-West-Verbindung Markgréningen - Ludwigsburg — Remseck hohe Potenziale aufweist
und viele wichtige Institutionen in Ludwigsburg erschlief3t. Je nach Weiternutzung der bishe-
rigen EBO-Strecke Ludwigsburg — Markgroningen ware fur eine Wiederinbetriebnahme auch
eine Stadtbahnldsung nach BOStrab maglich.

Inhalt dieser Studie ist es, die trassierungstechnische und betriebliche Machbarkeit von
Stadtbahn-Varianten mit darauf abgestimmten Buskonzepten zu untersuchen sowie deren
verkehrliche und wirtschaftliche Konsequenzen zu klaren, um die Innenstadt von Ludwigs-
burg optimal erschlieRen zu kénnen. Diese ist nicht nur eine optimale Ergdnzung zur Nord-
Sud verlaufenden S-Bahn, sondern auch eine gute Erschlie3ung zahlreicher Einrichtungen,
die in Ludwigsburg an einer West-Ost-Achse aufgereiht liegen. Damit ware eine attraktive
und leistungsfahige Alternative zum Privat-Pkw gegeben.

Auswirkungen auf die Ubrigen Verkehrsarten wurden in dieser Studie Uber Lageplane und
Querschnittsbetrachtungen geometrisch erfasst. Auswirkungen auf die Leistungsfahigkeiten
und ggf. Optimierungen bei Kfz- und Radverkehrsnetz sind weiteren Untersuchungsschritten
vorbehalten, nachdem die technische und betriebliche Machbarkeit einer Stadtbahn nach-
gewiesen ist. Dadurch ist eine wirtschaftliche Vorgehensweise aufgrund einer stufenweise
Bearbeitung des komplexen Vorhabens gewabhrleistet.

Endbericht 29. April 2008 1
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In dieser Studie wurden im Westen ein Streckenast nach Schwieberdingen sowie einer nach
Markgréningen, im Osten drei Alternativen zur Anbindung an das Stadtbahnnetz der SSB
nach Remseck-Neckargroningen tber ORweil, nach Remseck-Aldingen tber Pattonville bzw.
nach Waiblingen tiber Neckargroningen geprift und bewertet.

Die Ziele der Untersuchung im Uberblick:

e Auswahl eines geeigneten Systems

e Darstellung der trassentechnischen Machbarkeit
e Erarbeitung von Angebotskonzeptionen

e Darstellung der verkehrlichen Wirkungen

o Darstellung der finanziellen Konsequenzen

Endbericht 29. April 2008 2
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2 VORGEHENSWEISE

Zu Beginn der Untersuchung wurden Systemparameter von Stral3en- und Stadtbahnsyste-
men gegeniber gestellt, um eine Festlegung fur dieses Untersuchung treffen zu kénnen.

Auf Basis der Trassierungsparameter und vorliegende Voruntersuchungen wurden in inten-
siver Abstimmung mit den Gebietskdrperschaften Trassenvorschlage entwickelt und aus-
gearbeitet. Die hierfur erforderlichen Investitionsaufwendungen wurden abgeschétzt. An-
schlielend wurden Betriebskonzepte fir Schiene und Bus (Mitfall 1+2) entwickelt und die
hierfur erforderlichen Kosten ermittelt. In einem weiteren Baustein wurden die zu erwartende
Nachfrage sowie die damit verbundenen Erldse quantifiziert.

Im Laufe der Untersuchung wurde erganzend ein Mitfall 3 entwickelt, der die Verlangerung
von Neckargréningen nach Waiblingen beinhaltet, um die Ergebnisse hinsichtlich des ORwei-
ler Astes abzusichern. Abschlie3end erfolgte eine Bewertung der Ergebnisse.

Endbericht 29. April 2008 3



SWITCH"

Transit Consult GmbH

Machbarkeitsstudie Schienenstrecke
Schwieberdingen — Markgréningen — Ludwigsburg - Remseck

DB International GmbH

3 SYSTEMVERGLEICH

Die Implementierung eines Schienenverkehrssystems ist ein komplexes Vorhaben. Um die
Untersuchung mdglichst zielfilhrend zu gestalten und eine Diskussion Uber Parameter zu
vermeiden, die fur die Entscheidungsfindung tber die Machbarkeit zur Einfihrung eines
Schienenverkehrssystems im untersuchten Korridor zum jetzigen Zeitpunkt nicht erforderlich
sind, wurde zu Beginn der Bearbeitung ein Systemvergleich vorgeschaltet. Dadurch war es
mdglich, unterschiedliche Erwartungshaltungen auf den Tisch zu bringen und verschiedene
Ansatze sachlich zu bewerten.

Gemald der Aufgabenstellung ist eine BOStrab-Konzeption flr den Schienenverkehr zugrun-
de zu legen, jeweils mit den Alternativen Stadtbahn und Stralenbahn. Die benannten Alter-
nativen sind technisch und betrieblich weder in Regelwerken noch anderen vergleichbaren
Schriften eindeutig beschrieben. Folgende Systeme stehen fiir den Raum Ludwigsburg zur
Diskussion:

e Hochflursystem mit Planungsregularien gemaf Stadtbahn Stuttgart

« Niederflursystem mit Planungsregularien gemaf Stadtbahnen in Freiburg, Mannheim
oder Karlsruhe'

Parameter
- __off flur Stragembahia.; | Niederflur s&ane#,
\sxa%_rgahrzeug : :\1 rt, Bomardlg bahn Karisruhe
«Stuttgart DT8.~ I TG 3 GT8-70 DIN
Lange 38,8 m 40m 40m
Breite 2,65m 24m 2,65m
Sitzplatze 110 85 124
Stehplatze 141 153 121
Platze gesamt 251 238 245
Minimaler 50 m 18 m 23m
Kurvenradius
Max. 80 km/h 70 km/h 80 km/h
Geschwindigkeit
Einstiegshdhe 96 cm 34 cm 34 cm
Spurweite 1435 mm 1435 mm 1435 mm

Die verschiedenen diskutierten Systeme mit ihren Parametern sind in Tabelle 3-1 dargestellt.

Tabelle 3-1: Parameter und Fahrzeuge verschiedener Systeme

Hinweis: Hier ist nicht die Karlsruher Zweisystemtechnik gemeint

Endbericht 29. April 2008
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Zur Vereinheitlich der Sprachregelung wird im Folgenden nicht mehr zwischen Strafl3en- und
Stadtbahn gesprochen, sondern nur noch von Stadtbahn.

Ein wesentliches Element eines Stadtbahnsystems sind die Bahnsteighdhen. Wahrend sich
Stuttgart vor Jahrzehnten fir Hochbahnsteige (Bahnsteighdhe 0,95 m) entschieden hat, wur-
den in anderen Stadten kontinuierlich bei Stadtbahnen die Systeme fur Niederflurfahrzeuge
geplant (Bahnsteighohe 0,35 m). Lediglich in Heilbronn wurde ein Mittelflursystem mit einer
Bahnsteigh6he von 0,55 m gewahlt. Die Bahnsteiglange wird durch den barrierefreien Zu-
gang - in der Regel Rampen — mitbestimmt. Einen Vergleich der Bahnsteige zeigt die Abbil-
dung 3-1.

In der Tabelle 3-2 ist die Diskussion zu den verschiedenen Systemparametern der Vollstan-
digkeit beschreiben.

Bahnsteigvergleich Stadtbahn Stuttgart
Bahnsteig Lange: 40 m, Héhe: 95 cmﬁ

A T A e R ’T;]T@ri w1

Lange Haltestelle ca. 55,5 m (ohne Treppe)

\\.

17,1 m Rampe

Stadtbahn Heilbronn ‘
B‘ahnsteig Lange: 40 mj Hohe: 55 cm : :
X GT8-100D/2S-M |

107 m Rampe @ ‘Fum UJ\‘ Tssam ] U[U o || =mi)

Lange Haltestelle ca. 49 m

A
v

Niederflur StraRenbahn Karlsruhe/Saarbriicken
Bahnsteig Léange: 40 m, Hohe: 34 cm .
e — —ﬁ_ ——! — .=tﬂ: _"E; — e —— —
5,7m Rampe J'-T_'} 4'_'" 392m/29[2m ___-j_'ij' 3 1 T =T}
e

< >
>

b Lange Haltestelle ca. 45 m

Abbildung 3-1: Vergleich von Bahnsteigen fir 40 m lange Fahrzeuge bei unterschiedlichen
Bahnsteighthen

Endbericht 29. April 2008 5
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Parameter Kriterium Kommentar Empfehlung
Fahrzeugbreite 2,30 m Sitzanordnung nur 2+1 Sitze Nicht empfohlen
2,40 m Sitzanordnung 2+2 Sitze nur beengt | Nur bei reinem Stralenbahnsys-
tem
2,65m Kompatibilitat zu EBO-Strecken (Ei- | Empfehlung wg. Kompatibilitat +
senbahn)/ Stuttgart méglich Komfort
Fahrzeuglange 30 m — Raster Nicht empfohlen
40 m - Raster kompatibel zu 2-Systemtechnik so- Empfehlung
wie. Stadtbahn Stuttgart
Minimaler Bogen- | 18 m Nur fir Altsysteme gebrauchlich (u.a. | Nicht empfohlen
radius Frankfurt/ Main)
27 (25) m Quasi-Standard fur Straen- und Empfohlener Mindestradius
Stadtbahnen
50 m Stadtbahn Stuttgart
Bahnsteigléange 40m Einfachtraktion 40 m Fahrzeug Empfehlung
80m Doppeltraktion 80 m Fahrzeug Nicht empfohlen
Bahnsteighthe/ 0,35 m Fur Niederflursysteme; vorh. Werk- Nur fiir autonomes System
Fahrzeug- statten in Stuttgart bedingt nutzbar
einstieg 0,55m 2-System-Stadtbahn Saar Nur fir autonomes System,
Stadtbahn Heilbronn, 2-System- (aber: z.Z. kein Serienfahrzeug!)
Stadtbahn Karlsruhe
0,96 m Stadtbahn Stuttgart
Maximale < 60 %o Niederflurfahrzeuge einsetzbar
Neigung
> 60 %o Zu erwartende max. Neigung Konstruktiv nur Hoch-/ Mittelflur-
fahrzeug zu empfehlen
Taren- Einrichtung Gunstigere Fahrzeuge, mehr Sitz- Nicht empfohlen fir neue Syste-
anordnung platze, aber Wendeschleifen erfor- me
derlich
Zweirichtung Flexible Anordnung von Seiten- und | Empfehlung
Mittelbahnsteigen (platzsparend)

Tabelle 3-2: Systemparameter

Fur die weitere Untersuchung wurde ein ca. 40 m langes, 2,65 m breites Zweirichtungsfahr-
zeug in Niederflurausfiihrung zugrunde gelegt, das Bahnsteige mit einer Hohe von 35 cm
bedient. Eine Lange von ca. 40 m wurde gewahlt, um kompatibel zur 2-Systemtechnik sowie
zum Stuttgarter Stral3enbahnsystem zu sein. In Saarbricken wird seit ca. 10 Jahren ein Re-
gionalstadtbahnsystem mit 2-Systemfahrzeugen in Niederflurausfuhrung betrieben.

Wegen der niedrigeren Bahnsteighthen und der engeren Radien sind Niederflurbahnen ein-
facher in bestehende StraRenrdume zu integrieren als Mittel- oder Hochflurfahrzeuge.

Ergénzend wurde Uberprift, inwieweit die Trassierungsparameter des Stuttgarter Stadtbahn-

fahrzeuges maoglich sind.

Endbericht 29. April 2008
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4 GRUNDLAGEN: BESCHREIBUNG DES INVESTITIONSVORHA-
BENS

4.1 Zusammenstellung der Abschnitte und Hinweise

Die zu untersuchende Strecke beginnt im Osten mit Anschlussmaoglichkeit zur bestehenden
Stuttgarter Stadtbahnlinie U14. Es werden 2 Varianten untersucht, wobei die eine am End-
halt der U14 in Remseck beginnt und die andere am Haltepunkt Aldingen Hornbach der U14.
Der nordliche Ast erschlief3t den Ortsteil ORweil, der stidliche den Ortsteil Pattonville. Diese
beiden Varianten fuhren an der Haltestelle Schorndorfer Tor in Ludwigsburg zusammen. Die
Innenstadt Ludwigsburg wird tber die Schorndorfer StralBe/ Wilhelmstraf3e und Arsenalstra-
3e/ Schillerstrale durchfahren und die Bahngleise am Hauptbahnhof unterquert. In der Pla-
nung beginnt die Kilometrierung erneut am Bahnsteig Haltepunkt Bahnhof in Richtung Wes-
ten mit km 10,0.

Im weiteren Verlauf wird die Weststadt auf mdglichst kurzer Strecke durchquert. Die Strecke
fuhrt dann Uber eine bestehende, eingleisige Bahnstrecke durch Mdglingen nach Markgro-
ningen. Die Strecke soll tber den heutigen Endhalt Bahnhof Markgréningen hinaus die In-
nenstadt von Markgroningen erschliel3en. Westlich von Mdglingen wird zuséatzlich ein nach
Siudwesten abzweigender Ast nach Schwieberdingen Gewerbegebiet untersucht. Die Kilo-
metrierung fur diesen Ast beginnt am Abzweig mit km 0,0. Abbildung 4-1 zeigt die untersuch-
ten Abschnitte im Ludwigsburger Landkreis.

Die nachfolgende Darstellung beginnt mit der Markgréninger Bahn und reicht dann weiter
Uber die Ludwigsburger Innenstadt nach Remseck. Anschliel3end wird die Verlangerung der
Trasse von Neckargréningen nach Waiblingen beschrieben.

Endbericht 29. April 2008 7
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Waiblingen

e S-Bahn

S6 Weil der Stadt @ ol . Stadtbahn
: Stuttgart NE-Bahn
© 2000 Landratsamt Ludwigsburg ; . e Stadtbahn Planung
Abbildung 4-1: Landkreis Ludwigsburg mit bestehender und geplanter Schienen-

ErschlieBung

4.2 Bestehende Strecke Ludwigsburg — Markgréningen
4.2.1 Heutiger Zustand

Die bestehende Strecke Ludwigsburg Bf nach Markgréningen Bf ist ca. 8,5 km lang, einglei-
sig und nicht elektrifiziert. Heute wird die Strecke nur noch zwischen Bf Ludwigsburg (km 0)
und Anschluss Lotter (km 3,6, bzw. km 4,0 mit Ausziehlange) fur den Guterverkehr genutzt.
Der planmaRige Personenverkehr wurde 1975 Jahren eingestellt, wobei bis vor ca. 5 Jahren
einmal im Jahr Sonderfahrten zum Schaferlauf nach Markgréningen stattfanden.

Die Strecke ist noch durchgangig erhalten mit Ausnahme eines kurzen Abschnitts an der neu
gebauten Umgehungsstrale von Markgroningen (K1705). Dort wurde die neue Straf3e in
Tieflage gebaut, so dass eine Eisenbahnuberfihrung, die im Entwurf bereits vorliegt, schnell
gebaut werden kann.

4.2.2 Kuinftige Nutzung

Es ist vorgesehen, dass die Stadtbahn von der Ludwigsburger Innenstadt kommend die
Weststadt durchfahrt. Die Verknupfung zum Bahnhof wird am Schillerdurchlass hergestellt.
Die Stadtbahn unterquert im Schillerdurchlass die Bahngleise und wird durch die Weststadt
bis zum Bahnibergang Waldacker auf neuer zweigleisiger Trasse fortgefuihrt (s. Anlage 1).
Westlich des Bahnlbergangs Waldacker wird auf die Bestandsstrecke bei ca. km 12,4 einge-

Endbericht 29. April 2008 8




®
SWITCH Machbarkeitsstudie Schienenstrecke

Transit Consult GmbH Schwieberdingen — Markgréningen — Ludwigsburg - Remseck

DB International GmbH

fadelt (entspricht km 3,2 der Bestandskilometrierung). Der Bahniibergang Waldacker muss in
Zusammenhang mit dem Ubergang von BOStrab nach EBO in Abstimmung mit der Auf-
sichtsbehdrde im Detail festgelegt werden. Die vorhandene, eingleisige Trassierung wird ab
dort bis zum Bf Markgrdningen in der Lage beibehalten. Im Hinblick auf mégliche Reisezeit-
verkurzung wurde die Trassierung so optimiert, dass fast im gesamten Abschnitt eine
Hochstgeschwindigkeit von 80 km/h erreicht werden kann. Der Oberbau der Strecke Lud-
wigsburg West (BU Waldacker) — Markgréningen ist durch Freischneiden, Bettungsreinigung
und Auswechseln von Schienen und Schwellen wieder befahrbar zu machen. Die bestehen-
de Strecke bleibt weiterhin nach EBO zu konzessioniert. Fir den bestehenden Streckenab-
schnitt von HP Im Waldeck bis Bf. Markgrdningen ist in Anlage 6 ein Streckenband darges-
tellt. Die optimierten Trassierungselemente sind gelb unterlegt dargestellit.

Ab Bf Markgréningen wird eine neue eingleisige Trasse bis zum Festplatz Markgréningen
gefuhrt. Dieser Abschnitt ist wie auch der Ostliche Streckenast bis zum Bahniibergang
Waldacker als BOStrab-Strecke geplant (s. Abb. 7-1).

Der heute noch im Guterverkehr genutzte Abschnitt vom Bahnubergang Waldacker bis zum
Bahnhof Ludwigsburg (ca. 3,2 km) kann erhalten bleiben und weiter genutzt werden. Grund-
satzlich besteht die Moglichkeit, Giter- oder Reiseziige von Ludwigsburg bis Markgroningen
Bf zu fuhren.

Endbericht 29. April 2008 9
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5 TRASSIERUNG

5.1 Ziele und allgemeine Anforderungen
Ziele

o Keine ,billige* Lésung, sondern ein langfristig zuverlassiges Gesamtsystem

o Zweigleisigkeit (bei 10 Min.-Takt), Eingleisigkeit bei 20 Min.-Takt

e Moglichst hoher Anteil an besonderem oder unabhéngigem Bahnkdrper, um einen
plnktlichen Betrieb zu gewahrleisten und um die Forderwirdigkeit nicht zu beein-
trachtigen

e Konsequente Bevorrechtigung der Bahn (z.B. Vorrangschaltungen)

e Mdglichst rasche Umlaufe (hohe Reisegeschwindigkeiten), um Kosten zu sparen

e Suche nach einem realistischen Kompromiss, da aufgrund der baulichen Situation
nicht alle Wiinsche voll erfillt werden kénnen.

Da das Land Baden-Wiirttemberg derzeit beim Bau von Stadtbahnen nur jene Anlagen zum
Hochstférdersatz fordert, die getrennt vom allgemeinen Kfz-Verkehr gefuihrt werden, wurde
in der Trassierungsplanung dargestellt, auf welchen Strecken eine Stadtbahn auf einem ei-
genen Bahnkdrper gefiuhrt werden kann.

In weiteren Untersuchungen kénnen insbesondere fiir die Stadt Ludwigsburg Ideen diskutiert
werden, ob und ggf. in welchen Abschnitten strallenbiindige Bahntrassen aus stadtebauli-
chen Grinden vorteilhaftere Losungen darstellen; allerdings wird man dann ohne finanzielle
Unterstiitzung durch den Zuwendungsgeber auskommen muissen. Ebenfalls bleibt es vertief-
ten Untersuchungen vorbehalten, die Auswirkungen der Trassierung auf die Leistungsfahig-
keiten im Kfz-Verkehr bzw. Radverkehr zu vertiefen.

Allgemeine Anforderungen

Fur die Planung wurden im Rahmen einer Arbeitskreissitzung folgende Parameter festgelegt:
e Die Fahrzeugbreite betragt 2,65 m
e Die Nutzlange der Bahnsteige wird mit 40 m definiert

e Der minimale Entwurfsradius soll r=25 m sein, die Auswirkungen von r=50 m werden
aufgezeigt

e Die Langsneigungen sollen 70 %o nicht Ubersteigen

e Die Bahnsteige werden mit Héhen von 0,35 m (Niederflur) und 0,95 m (Hochflur ent-
sprechend Stuttgarter Stadtbahn) bertcksichtigt

Die angenommene Hochstgeschwindigkeit der Fahrzeuge betragt 80 km/h. Fir die Fahrzei-
tenberechnung wurde beispielhaft ein GT8 der Stadtbahn Saar zugrunde gelegt.
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5.2 Bereich Ludwigsburg Bahnhof

Der Bahnhof Ludwigsburg ist der Dreh- und Angelpunkt eines Stadtbahnsystems, da hier die
Verknipfungen zur S-Bahn und zum Regionalverkehr aber auch den Bussen stattfindet. Die
Beschreibung der Trassen beginnt von hier erst nach Westen und dann nach Osten.

In einer vorangehenden Machbarkeitsstudie zur Streckenfihrung in Ludwigsburg (TTK,
2003) wurden 5 Varianten fur den Bereich der Weststadt untersucht. In dieser Untersuchung
endet die Strecke von Markgroningen kommend am Ludwigsburger Bahnhof. Es wurden 2
Varianten entwickelt, die parallel zu den DB-Gleisen enden, also nur eine Weiterfahrt Rich-
tung Suden (Richtung Stuttgart) zulassen. Diese Varianten sind mit der hier vorliegenden
Vorgabe den Kernbereich Ludwigsburgs zu erschlieBen nicht vereinbar. Die drei anderen
Varianten sehen eine Linienfihrung vor, die jeweils senkrecht zu den DB-Gleisen am Schil-
lerdurchlass enden. Diese wirden eine Unterfahrung der Bahnhofsgleise ermdglichen, um
eine ErschlieBung des Kernbereichs zu erreichen. Ziel ist es eine moglichst schnelle, gerad-
linige Ost-West-Achse durch die Innenstadt mit einer Anbindung an den Bahnhof zu finden.
Der vorhandene Schillerdurchlass bietet sich fir eine Unterquerung der DB-Gleise fir die
Stadtbahn an. Dieser Durchlass wird bisher fur Kfz, Fu3génger und Radfahrer genutzt.

Zentraler Verknipfungspunkt einer kinftigen Stadtbahn mit den bestehenden Schienenver-
kehrsmitteln (S4/S4/R4/R5) und dem Bus ist der Ludwigsburger Bahnhof. Aufgrund der
baulichen und topographischen Situation in diesem Stadtbereich kommt nur eine Trassie-
rung und Haltestelle im Schillerdurchlass in Frage, da diese die attraktivste Verknipfung mit
den Bahnsteigen ermdglicht. (Die Stadt Ludwigsburg teilt erganzend hierzu mit, dass ggf. die
derzeit wichtigste Ost-West-Radverbindung Uber einen im Ful3- und Radewegezielnetz be-
reits vorgesehenen neuen FuRganger- und Raddurchlass zwischen Wilhelm- und Schlacht-
hofstral3e gefuhrt werden kann.)

Sudostlich des Bahnhofs liegt parallel zu den Gleisen tiber einem Straf3entunnel der zentrale
Omnibusbahnhof. Dieser ist Knotenpunkt fur den Stadtbus- und Regionalbusverkehr. Die
Hauptverbindung in Richtung Innenstadt/Rathaus lauft Uber die Myliusstral3e, den Schiller-
platz und den Arsenalplatz. Am ZOB und der Myliusstral3e erfolgt weder baulich noch be-
trieblich ein Eingriff durch die Stadtbahn.

Der Umstieg zum Schienenverkehr erfolgt im bzw. am Bahnhofsgebaude (Unterfiihrung)
oder Uber den am sudlichen Rand der Bahnsteige gelegenen Franck-Steg, der weiter in die
Weststadt fuhrt.

Unabhangig vom Stadtbahnprojekt wird derzeit die bestehende Bahnsteigunterfihrung in
Verbindung mit der begonnenen Mehrzweckhalle bis zur Pflugfelder Strafl3e verlangert. Die
dort vorgesehenen drei Bushalteplatze ermdglichen eine zusatzliche Verkniipfung zwischen
Stadtbahn und Busnetz.

Die favorisierte Streckenfuihrung der Stadtbahn sieht vor, in der Unterfuhrung der Bahnglei-
se, dem so genannten Schillerdurchlass, die Haltestelle ,Ludwigsburg Bahnhof“ einge-
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richtet wird. Sie fungiert als Umsteigestation zu den Ziigen der S-Bahn und des Regionalver-
kehrs. Der Zu- und Abgang geschieht jeweils 6stlich (Uber die BahnhofstraRe) bzw. (nach
Realisierung des Westausgangs) westlich der Unterfihrung tUber die Pflugfelder Stral3e.

Die gesamte Haltestelle befindet sich im stdlichen Bereich der Unterfihrung. Sie wird mit
Seitenbahnsteigen ausgefihrt, die jeweils eine Breite von 3,0 m aufweisen. Auf der dstlichen
Seite sind behindertenfreundliche Zugéange mittels Rampen mit einer maximalen Langsnei-
gung von 6,0 % vorgesehen. Der sudliche Bahnsteig ist auf der westlichen Seite zusatzlich
Uber eine Treppe erreichbar. Auf der gegenlberliegenden Seite ist dies aus Platzgriinden
nicht moglich. Die Fahrbahn fur den Kfz-Verkehr wird auf einen Fahrstreifen zurtickgebaut
und befindet sich nordlich der Stadtbahnhaltestelle. Daran schlief3t sich ein 3,0 m breiter Ge-
hweg an.

Auf der Innenstadtseite hangt die Fiihrung der FuRganger von der weiteren Entwicklung des
Parkhauses am Bahnhof ab. Wird dieses — wie derzeit geplant — nach Norden hin erweitert,
ist ein direkter Zugang zum Bahnsteig des Regionalverkehrs voraussichtlich nicht méglich.
Der FulRweg wirde dann ausschlie3lich entlang der Bahnhofstral3e zum Haupteingang des
Bahnhofs fuhren.

In einer spateren Ausbaustufe ist es au3erdem vorstellbar, den Bahnsteig, an dem die Zige
der S-Bahn halten, bis zur Unterfiihrung zu verlangern, so dass ein direkter Umstieg zwi-
schen den beiden Systemen mdoglich wird. Ein direkter Anschluss zu den Bahnsteigen der S-
Bahn lasst sich voraussichtlich aber auch durch Umbau des vorhandenen Brickenbauwider-
lagers erreichen. Hierfir muisste das sudliche Widerlager durchbrochen werden, um mit
Treppen und Aufzug an den dartberliegenden S-Bahnsteig anzuschlieRen. Diese Losung ist
jedoch wegen einer Neuordnung des Gleisvorfeldes und des Briickenbauwerkes mit einem
hohen baulichen und finanziellen Aufwand verbunden. Diese Kosten sind hier nicht enthal-
ten, da sie unabhé&ngig von einer Stadtbahn anfallen, wenn die Zugangssituation verbessert
werden soll.
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5.3 Bereich Ludwigsburg West
Ein Lageplan der beschriebenen Planung ist in Anlage 1 dargestellt.

Die Haltestelle Ludwigsburg Bahnhof befindet sich in der Unterfiihrung ,Schillerdurchlass®,
die unter den Bahngleisen hindurch fihrt. Fulaufig kbnnen die Eisenbahngleise dann Uber
die Bahnhofstral3e und das Empfangsgebaude erreicht werden. Westlich des Schillerdurch-
lasses wird die Bahn Uber die PflugfelderstralBe in die HoferstraBe gefiihrt. Im Durchlass ist
die Oberleitung niedriger als auf freier Strecke, und muss im Anschlussbereich wieder auf
die Regelhthe gebracht werden. Da die Hoferstral3e nach Westen hin ansteigt, muss in der
weiteren Trassenkonkretisierung gepruft werden, ob die Durchfahrtshohe fir querende Grol3-
fahrzeuge ausreicht.

In der Hoferstral3e, Teil Ost (zwischen Pflugfelder- und Martin-Luther-Stral3e) ist die Bahn in
sudlicher Seitenlage geplant. Der Richtungsverkehr des MIV wird von Ost nach West verlau-
fen. Radverkehr ist beidseitig der Bahn mdglich. Ob und in welchem Umfang getrennte Rad
wege erforderlich sind, wird in weiteren Untersuchungen zur Leistungsfahigkeit des Verkehr-
snetzes zu klaren sein (s. auch Kapitel 5.1). Eine Verlegung der heutigen Radwegachse z.B.
in den StralBenzug Werner-, Wilhelmstral3e ist denkbar.

Ein Lageplan und Querschnitt sind in Abb.5-1 bzw. 5-2 dargestellt. In Abb. 5-1 ist auRerdem
ein Beispiel fur einen Querschnitt ahnlich wie er in der Hoferstral3e geplant ist gezeigt.

Abbildung 5-1: Lageplan Hoferstral3e Teil Ost und Beispielfoto
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Abbildung 5-2: Querprofil Hoferstral3e Teil Ost, Blickrichtung Westen (Planung)

Im westlichen Teil der HoferstralRe (zwischen Martin-Luther-StraRe und Gansfulallee) ist die
Bahn in ndrdlicher Seitenlage geplant. Dort befinden sich weniger Zufahrten als auf der Sud-
seite der StralBe. Die Hoferstral3e wird auch in diesem Abschnitt zur Einbahnstral3e umge-
baut. Der Kfz-Verkehr verlauft von West nach Ost. Der Radverkehr ist beidseitig der Bahn
mdglich. Die Aufteilung des Querschnitts ist spiegelbildlich zu Abb.5-2.

Im weiteren Verlauf werden die beiden Gleise Uber die Kreuzung mit der GansfuRallee ge-
fihrt und der Gleisabstand dabei soweit vergroRRert, dass in der Gansful3allee ein Mittelbahn-
steig gebaut werden kann. In der Gansful3allee verlauft die Bahn in westlicher Seitenlage.
Die dort bestehende Baumreihe wird durch eine neue Baumreihe ca. 1,5 m weiter westlich
ersetzt, sodass der Alleecharakter erhalten bleibt. Auf einem ca. 160 m langen Abschnitt ist
ein ca. 2-3 m breiter Streifen Grunderwerb erforderlich (Fa. Stihl). Die Gansful3allee wird
zwischen Hoferstralle und MorikestralRe Einbahnstrale mit Fahrt in Richtung Nordwesten.
Radverkehr ist beidseitig der Bahn mdglich.

Im Bereich der Haltestelle wird das stadtauswarts fihrende Gleis auf einem ca. 60 m langen
Abschnitt fir Kfz befahrbar ausgefuihrt. Die Kfz werden bei Einfahrt einer Bahn in den Kno-
tenbereich durch Signalisierung aufgehalten. Nérdlich des Mittelbahnsteigs werden die Glei-
se wieder auf einen Abstand von 3,05 m zusammengefuhrt. Ein Lageplan und Querschnitt
sind in Abb. 5-3 dargestellt.
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Abbildung 5-3:

Lageplan und Querprofil Haltestelle GansfuRallee, Blickrichtung Nor-
den (Planung)
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Beim Ein- und Ausbiegen in die GansfuRRallee wurde jeweils ein 30 m-Radius gewahlt. Um

an diesen Stellen einen 50 m-Radius einbauen zu kdnnen (Voraussetzung fur Stadtbahn-

fahrzeug Stuttgart), ist ein Eingriff in Privatgrund an der Justinus-Kerner-Stra3e 1-3 notwen-
dig. An der Kurve zur Mdorikestral3e ist fur einen 50 m-Radius ein weiterer Eingriff in das Ge-
lande der Firma Stihl notwendig bzw. der Gehweg entlang der Bahnlinie miisste entfallen.

Die Bahn wird in der Morikestral3e in Stdlage weitergefiihrt bis zur Schlieffenstra3e. Die Mo-
rikestralRe ist von Kfz in diesem Abschnitt nur in Richtung Westen zu befahren. Ein Lageplan
und Querprofil sind in Abb. 5-4 dargestellt. Der Raum fiir Parkplatze wird im Bereich der Ein-
fahrten unterbrochen, um die Schleppkurven von LKW zu berlcksichtigen.
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Abbildung 5-4: Lageplan und Querprofil Mérikestral3e Teil Ost, Blickrichtung Westen

(Planung)
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Im Bereich westlich der Raiffeisenstralle bei km 11,23 ist der HP Raiffeisenstralle mit zwei
Seitenbahnsteigen geplant. Daflr ist auf der sudlichen Seite der Haltestelle ca. 200 m2
Grunderwerb und auf der nordlichen Seite ca. 70 m2 erforderlich.

An der Kreuzung SchlieffenstraBe verschwenken die Gleise in Nordlage der Morikestral3e.
Der Kfz-Verkehr ist nur in Richtung Osten moglich. Die Langsparkplatze fur LKW auf der
Sudseite der StralRe bleiben erhalten. Ein Lageplan und Querprofil sind in Abb. 5-5 darges-
tellt.
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Abbildung 5-5: Lageplan und Querprofil Moérikestral3e Teil West, Blickrichtung Westen
(Planung)

An der Kurve Morikestral3e, ca. 350 m westlich der Schlieffenstrale (km 11,85) wird die
Bahn aus dem Stral3enraum herausgenommen und auf einem Abschnitt von ca. 450 m pa-
rallel zur bestehenden Strecke gefiihrt. Parkplatze entlang der neuen Gleise kénnen nur
noch als Langsparkplatze ausgewiesen werden. Ein Ersatz fur die entfallenden Parkplatze ist
an anderer Stelle zu schaffen. Der heute Uber den Parkplatz verlaufende Radweg, wird auf
die andere StralRenseite verlegt und an der Kreuzung mit dem Waldackerweg wieder auf den
Bestand nordwestlich der Morikestral3e gefiihrt. Norddstlich des Bahnubergangs Walda-
ckerweg ist ein Mittelbahnsteig geplant (Hp ,Im Waldeck®) und zwei Weichenverbindungen
als Wendeanlage, die einen Gleiswechsel der Zige in beide Richtungen ermdglichen (siehe
Abbildung 5-6). Diese Wendemoglichkeit an der westlichen Stadtgrenze sollte hergestellt
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werden, um eine ausreichende betriebliche Flexibilitat des Stadtbahnbetriebes zu gewahr-
leisten.

Der heute dort bestehende Parkplatz wird dabei Giberplant. Der Bahnibergang ist an die drei
kunftig vorhandenen Gleise anzupassen. Stidwestlich des Bahniibergangs flhrt die zweiglei-
sige Neubaustrecke (BOStrab) mit zwei Weichen dann auf die bestehende, eingleisige EBO-
Strecke. Diese Strecke wird bis ca. 400 m westlich der geplanten Weichen derzeit fir den
Giuterverkehr genutzt (Anschluss Lotter). Es ist vorgesehen diesen kurzen Abschnitt far
Stadtbahn und Giiterverkehr gemeinsam zu nutzen. Die gesamte Strecke zwischen BU
Waldacker und Markgroningen wird signaltechnisch gesichert. Beeintréachtigungen des
Stadtbahnbetriebes durch die Bedienung des Gleisanschlusses ,Lotter sind nicht zu erwar-
ten.

Hp Im Waldacker

Abbildung 5-6: Lageplan Hp ,,Im Waldeck“ (Planung)

Eine alternative Streckenfiihrung durch die Gronerstral3e statt durch die MorikestralRe wurde
vor allem wegen erhdhtem Platzbedarf fur die Stadtbahngleise neben dem dort bestehenden
EBO-Gleis verworfen. Eine Mitnutzung des bestehenden Giitergleises ist technisch wegen
der erforderlichen Sicherheitsraume nicht moglich und wurde hier deshalb nicht weiter unter-
sucht. Fur die Variante in der MdrikestraRe spricht auch die ndhere Lage der Bahn am
Wohngebiet und die gute Verknupfung zum Busverkehr nach Asperg an der Haltestelle am
Waldackerweg.

Die Fuhrung durch die Gronerstral3e ware nur unwesentlich kirzer aber wegen vorhandener
Bebauung kurvenreicher und deshalb langsamer zu befahren als die Variante Mérikestral3e.

Alle anderen Varianten, die in vorangegangenen Studien untersucht wurden (z.B. TTK
2004), werden hier nicht weiter betrachtet, da diese entweder nicht mit einer Durchfahrung
des Schillerdurchlasses vereinbar sind oder durch gro3ere Streckenldngen eine langere Rei-
sezeit bewirken wirden.

Die Streckenflhrung in der Weststadt durch die Morikestral3e ist hier als Vorzugsvariante zu
empfehlen, da die Wohngebiete Weststadt/Osterholz besser erschlossen werden, ein gute
Verknipfung mit dem Bus mdglich wird (GansfuRallee, Waldacker) und trotz unwesentlich
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langerer Strecke als bei der Trasse durch die Groner Stral3e eine zugigere Linienfiihrung
mdglich ist.
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5.4 Bereich Méglingen
Ein Lageplan der beschriebenen Planung ist in Anlage 2 dargestellt.

Die bestehende Trasse von Ludwigsburg West (BU Waldacker) bis Markgréningen wird ein-
gleisig beibehalten. Radien werden teilweise vergroRert und Uberhéhungen optimiert. In An-
lage 5 sind die zu andernden Trassierungselemente in gelb unterlegt.

Etwa 1000 m westlich des HP ,Im Waldeck® ist der erste Haltepunkt in Mdglingen ,Mdéglingen
Ost* (km 13,25) vorgesehen. Dieser ist allerdings nur als Bedarfshalt einzurichten, um die
Reisezeit nicht unnétig zu verlangern. Der Bahnsteig liegt dstlich der StraRenbriicke Hohen-
zollernstralRe und stdlich des Gleises.

Der nachste HP ,Moglingen Léscher” liegt ca. 550 m weiter westlich in Héhe der Silcherstra-
Be (km 13,80). Der Bahnsteig liegt an einer bestehenden Ful3géangerunterfiihrung und ist mit
einer Rampe an den Haldenweg anzuschlieen. Um mobilitatseingeschrankten Personen
von beiden Seiten der Bahn einen Zugang zu ermdglichen, sollte eine der beiden Treppen
zur Unterflihrung durch eine Rampe ersetzt werden. Da die Unterfihrung am Hang liegt, ist
nur auf der noérdlichen Seite eine Rampe notwendig (ca. 115 m Lénge), auf der sidlichen
Seite ist bereits ein ebenerdiger Zugang zur Unterfiihrung vorhanden. Dieser Umbau der
Unterfihrung wird aber nicht als zwingend notwendige MalRnahme fir das Projekt angese-
hen und wird hier nicht kostenmafig bertcksichtigt.

Der Bahnhof Moglingen (km 14,62) ist als Kreuzungsbahnhof zu erstellen. Ein Mittelbahn-
steig ist auf Hohe des heutigen Empfangsgebaudes geplant. Die Stadt Mdglingen erstellt
derzeit einen Bebauungsplan fur diesen Bahnhofsbereich, der hier in der Planung berlck-
sichtigt ist. Zu beachten ist dabei ein Mindestabstand von 3,60 m der Gleisachse zur geplan-
ten Bebauung. Geplant ist das bestehende durchgehende Gleis in seiner Lage zu belassen
und ein zweites Gleis nordostlich in einem Abstand von ca. 8 m anzuordnen. Die stidwestli-
che Seite der Gleise kann nach dem Bebauungsplan als Misch- und Wohngebiet bebaut
werden. Die dort bestehenden Gleisanlagen kénnen zuriickgebaut werden. Der Bereich nor-
dostlich der Gleisanlagen kann nicht mehr fir Dauerkleingérten genutzt werden. Bushaltes-
telle und Parkplatze an der Friedrichstral3e sind nordwestlich und nordostlich des Bahnsteigs
anzuordnen. Der geplante Mittelbahnsteig hat eine Breite von ca. 4,70 m und das zweite
Gleis eine Nutzlange von ca. 160 m. Zu beiden Seiten der Gleisanlagen ist ein Zugang ge-
plant (s. Abbildung 3-4). Dabei ist zu beachten, dass der Bebauungsplan auch das Wege-
recht fur einen Bahnsteigzugang berucksichtigt.

Etwa 550 m westlich des Bahnhofs ist der HP Mdglingen West geplant (km 15,18), der zu-
nachst nur als Bedarfshalt einzurichten ist. Derzeit endet hier die Bebauung von Méglingen,
eine Erweiterung der Siedlungsflachen ist von der Stadt geplant. Der Bahnsteig liegt an ei-
nem Bahnubergang (Landwirtschaftlicher Weg, Verlangerung Grabenéckerweg).
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Abbildung 5-7: Skizze Bahnhof Mdglingen (Planung)

5.5 Bereich Markgréningen
Lagepléane der unten beschriebenen Planung sind in Anlage 3 und 4 dargestellt.

Etwa 650 m 0stlich des bestehenden Bahnhofsgebaudes ist der erste HP in Markgroningen
vorgesehen (HP Stral3le, km 16,72). Eine Erweiterung der bestehenden bebauten Gebiete
Richtung Osten ist hier von der Stadt geplant. Der Haltepunkt sollte zunachst als Bedarfshalt
eingerichtet werden.

Der Bahnhof Markgroningen ist als Kreuzungsbahnhof mit Mittelbahnsteig geplant (km
17,48). Die in Anlage 4 dargestellte Planung mit drei Gleisen stellt einen Vorschlag dar, der
aul3er der Stadtbahn auch den Betrieb von Sonderziigen mit bis zu 160 m Lange ermaoglicht.
Der Einsatz von Sonderziigen zum Bahnhof ist in Markgroningen wahrend des jahrlichen
Schéferlaufes heute verkehrlich sinnvoll. Derzeit werden dafiir Sonderbusse eingesetzt.

Das dritte Gleis ist kostenmafig nicht in diesem Projekt beriicksichtigt. Die Kosten betragen
etwa 700.000 Euro.
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Abbildung 5-8: Bahnhof Markgroningen, Blick Richtung Moglingen
(mit ehemaligem Empfangsgebéaude rechts)

Abbildung 5-9: Bahnhof Markgréningen, Blick Richtung Innenstadt mit ungefahrer La-
ge von geplanten Gleisen und Bahnsteig
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Die Gleisanlagen werden etwa dort liegen wo sich auch heute die Gleise 1-3 befinden. Der
Mittelbahnsteig ist zwischen Gleis 1 und 2 westlich des Empfangsgebdudes geplant. Der
Abschnitt Markgroningen Bahnhof bis zum Endhalt Festplatz wird nach BOStrab konzessio-
niert. Die Gleise verschwenken im Bahnhofbereich leicht nach Studen und werden tber eine
Weiche eingleisig Richtung Innenstadt weitergefihrt. In Abbildung 5-8 und 5-9 ist der Gleis-
bereich am Bahnhof zu erkennen. In Abbildung 5-10 ist ein Lageplan des Bahnhofs darges-
tellt. Die leichte Verschwenkung nach Siden des Gleises wirkt sich giinstig auf die Lage im
StraRenknoten der Bahnhofstral3e aus. Die Raumzeiten der Fahrzeuge werden dadurch kur-
zer. Zwischen der Weiche westlich des Bahnsteigs und dem Stral3enraum sind mindestens
40 m Lange notwendig um ein Umsetzen von Fahrzeugen zu ermdglichen. Der Menziplatz
wird gequert und ist neu zu gestalten. Die eingleisige Strecke wird in den Knotenpunktbe-
reich gefuhrt.

S
17
| ™
BQ Strab EBO

Bahnhof
Markgraningen

Abbildung 5-10: Lageplan Bf Markgréoningen

Das Linksabbiegen aus der Bahnhofstralle zum Einkaufsmarkt wird unterbunden, so dass
die Abbiegespur entfallt. Die Bahn wird im weiteren Verlauf in Mittellage der BahnhofstralRe
geplant. Eine Seitenlage ist hier vor allem wegen der Vielzahl an Zufahrten nicht empfeh-
lenswert. Weitere Vor- und Nachteile der Lage in der Bahnhofstral3e sind in Tabelle 5-1 ge-
nannt. Da die BahnhofstralRe als LandesstraRe gewidmet ist (L1138), muss das Uberholen
von liegengebliebenen Fahrzeugen gewéhrleistet sein. Der Gleiskdrper muss deshalb be-
fahrbar gestaltet werden. Der geplante Querschnitt ist in Abb. 5-11 gezeigt. Ein Foto der
Bahnhofstral3e mit ungefahrer Lage des Gleiskorpers ist in Abbildung 5-12 gezeigt. Abb. 5-
13 zeigt ein Beispiel fur eine vergleichbare Situation mit Bahn in Mittellage.
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Nordlage

Mittellage

Sudlage

* Viele Zufahrten und
Stral3eneinmiindung

» Unubersichtlichkeit
» Radfahrer gefahrdet

en

» Beidseitige
Erschlie3ung einfach,
tbersichtlich

» Befahrbarkeit des
Gleiskorpers muss
sichergestellt sein
(Ausweichen)

Problem: Fordermittel

Viele Zufahrten und
Stralleneinmindungen

Keine Querung der
BahnhofstralRe
notwendig

Radfahrer gefahrdet
Unibersichtlichkeit

Grundstiicks-
grenze

Tabelle 5-1:  Vergleich der Gleislagen in der Bahnhofstralie
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Abbildung 5-11:

Querprofil Bahnhofstral3e, Mittellage, Blickrichtung Westen (Planung)
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Abbildung 5-12: Bahnhofstral3e Markgréningen, Blick Richtung Westen mit ungefahrer
Lage des geplanten Gleises

Abbildung 5-13: Beispiel Rheinstetten - Bahn in Mittellage, abschnittsweise Uberfahrbar

Endbericht 29. April 2008 25



®
SWITCH Machbarkeitsstudie Schienenstrecke

Transit Consult GmbH Schwieberdingen — Markgréningen — Ludwigsburg - Remseck

DB International GmbH

AulRer der Trassenlage in der Bahnhofstral3e wurden hier auch Varianten fir die weiteren
beiden Haltepunkte Ostertor/Stadtmitte und den Endhalt Festplatz untersucht. Samtliche
geprfte Varianten fur Markgréningen sind in Abbildung 5-14 dargestellt, wobei die Vorzugs-
variante jeweils mit einer roten Linie gekennzeichnet ist.

Bahnhof

Bahnhofstr. Mittellage Bahnhofstr. Sudlage Bahnhofstr. Nordlage
P Ostertor/Stadtmitte
Lage Graf-Hartmann-StraBe/| |Lage Helenenstral3e/ Lage Bahnhofstrale/

~Abbruch Gebaude” »An der Mauer” ~Sparkasse”

X
Helenenstralle
mit Gehweg ohne Parken oder mit Mischflache und Parken

> <N\
I HP Festplatz
l“E" Durchfahren Durchfahren
£ Jm Tuclhgraben“ Schullgarten
>
§ Lage Festplatz Lage Schulgarten
o
>

—Weiterfahrt , Stoppelfeld*/,auf Hart* maglich——

Abbildung 5-14: Untersuchte Varianten fir die Stadtbahn in Markgréningen

Andere Varianten, die weiter vom Innenstadtkern entfernt verlaufen oder eine gréf3ere Fahr-
zeit mit sich bringen, wurden von vorneherein ausgeschlossen. Dies gilt auch fur unterirdi-
sche Varianten aus Kostengrinden.

Auf dem ca. 400 m langen Abschnitt der Bahnhofstral3e ist eine signalisierte Kreuzung an
der WernerstraRe/Sudetenstral3e einzurichten. Eine weitere signalisierte Kreuzung fir Ful3-
ganger und Wendemadglichkeit fur Kfz ist zwischen Daimlerstral3e und Wernerstral3e geplant.
Auch der Knoten Grabenstral3e/Graf-Hartmann-Stral3e wird in der Mittellage durchfahren.
Separate Abbiegespuren fur den IV kénnen nicht angeordnet werden.

FiUr die Lage der Haltestelle Ostertor/Stadtmitte wurde die Helenenstralte ,An der Mauer®
gewabhlt. Insbesondere die gute fuldlaufige Verbindung zur Ostergasse durch das Lohrmann-
sgalile und ,An der Mauer® sind daflir entscheidend. Die wichtigsten Vor- bzw. Nachteile fur
die drei Haltestellenstandorte sind in Tab. 5-2 genannt. Im Lageplan (s. Abbildung 3-16) ist
der Bahnsteig mit langer und kurzer Rampe fir 34 cm hohe und 95 cm hohe Bahnsteige
dargestellt. Da die Entscheidung fur niedrige Bahnsteige gefallen ist, kann der Bahnsteig 10
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m Richtung Graf-Hartmann-Stral3e verschoben werden, so dass eine Garage des Gebaudes
HelenenstralRe 31 weiter zu nutzen ist. Ein Lageplan des Bereichs Ostertor ist in Abbildung
5-15 dargestellt.

Lage Graf-Hartmann - Lage Helenenstrasse/ Lage Bahnhofstraf3e/
Strale/ ,An der Mauer* ,Sparkasse“
»<Abbruch Gebaude*
* Lage nah an Ostertor » Gute Lage durch fuBlaufige |+ Nur mit Seitenlage
« Viel Raum fiir Gestaltung Anbindung an Ostergasse (Sudlage) in
Haltestelle durch Seitengassen ohne BahnhofstraRe mdglich

« Abbruch von 3 Gebauden groRe StraBenquerungen

notwenig -> Starke
Zeitverzdgerung bei
Projektrealisation zu
erwarten

Tabelle 5-2: Vergleich der Lagen HP Ostertor/Stadtmitte

AHp Stadtmitte N/

A

Abbildung 5-15: Lageplan Bereich Ostertor, Hp Stadtmitte
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maoglich
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Bebauung

Bebauung

Abb. 5-16:  Querprofil Helenenstral3e, Blickrichtung Westen (Planung)

In der HelenenstralRe wird die Bahn in Nordlage geflihrt. Ein Querschnitt ist in Abb. 5-16 ge-
zeigt.

Die StraRe wird als EinbahnstraRe mit Fahrtrichtung Osten umgebaut. Parken entlang der
Fahrbahn ist hier nicht mehr mdoglich. Idealerweise wird die Helenenstral3e als verkehrsberu-
higter Bereich ausgewiesen. Damit kann allen Verkehrsteilnehmern bei den gegebenen
raumlichen Beschrankungen am Besten Rechnung getragen werden. Die Bahn wird, bis auf
die Ein- und Ausfahrten durch ein Hochbord abgegrenzt.

Fur die Lage des Endhalts im Hinblick auf eine mogliche Weiterfiihrung der Bahn in Richtung
Wohngebiet ,Auf Hart® im Westen der Stadt wurden drei Varianten untersucht, die in Abbil-
dung 5-17 dargestellt sind. Als Vorzugsvariante wird das Durchfahren des Schulgartens ge-
wahlt (Variante 1). Hierfur ist eine Offnung der Mauer, die das Schulgelande umgrenzt an
zwei Stellen erforderlich. Die Stadtbahntrasse ist innerhalb des Geldndes mit einem Zaun
zum Schulgelande hin abzugrenzen. Eine schalltechnisch oder optische Abschirmung kann
z.B. durch eine Natursteinmauer erreicht werden.

Der Abbruch des Wohnhauses HelenenstralRe 1 ist in allen Varianten notwendig. Es ist ge-
plant den Tuchgraben zwischen HauffstraBe und HelenenstralRe fur den Kfz-Verkehr zu off-
nen. Die Beschrankung auf eine Richtungsfahrbahn in der HelenenstralRe wirkt sich so weni-
ger auf die Erschliel3ung der Anwohner aus.
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, -~ Festplatz, ..
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Durchfah eh\;SchUIga[ten‘

— ] =
Lage | _
-Schulgarten |

‘ Lage |
. Festplatz.-

Durchfahrgn ;im Tuchgraben|

Variante 1:

Durchfahren Schulgarten,
Lage Festplatz

Variante 2:
Lage
Schulgarten

Variante 3:

Durchfahren ,Im
Tuchgraben®, Lage
Festplatz

* Verkleinerung des
Schulgartens um einen ca.
14 m breiten Streifen

* Verkleinerung Festplatz
» Gute ErschlieRungswirkung

* Verkleinerung des
Schulgartens um einen

ca. 14 m breiten Streifen

+ Kein Eingriff in Mauer
sLarm- und Sichtschutz fir
angrenzende Wohnhauser
notwendig

*Unginstige Linienfiihrung
(kleiner Radius)
*Verkleinerung Festplatz
*Gute ErschlieBungswirkung

Abbildung 5-17:

Untersuchte Varianten fur die Lage

Markgréningen

des Endhalts der Stadtbahn in

Im Innenstadtbereich von Markgréningen wurden an drei Stellen Radien kleiner 50 m ge-
wahlt. Im Bereich der Graf-Hartmann-Straf3e sind 50 m-Radien nur dann zu empfehlen,
wenn die Gebaude Graf-Hartmann-StraRe 1 und 3 und Helenenstr.1 entfallen kdonnen. Der
Radius von der Helenenstral3e zum Schulgarten ware auf 50 m vergrof3erbar, wenn zusatz-
lich zur HelenenstralRe 1 auch das Gebaude HelenenstralRe 3 abgebrochen wirde.
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5.6 Bereich Schwieberdingen
Ein Lageplan der unten beschriebenen Planung ist in Anlage 5 dargestellt.

Etwa 1.000 m westlich des Bf Mdoglingen (km 15,50) ist ein ca. 3,1 km langer Abzweig von
der Bestandstrecke Richtung Schwieberdingen Gewerbegebiet/Bosch geplant. Die Strecke
wird ab dem Abzweig mit Kilometer 0,0 begonnen.

Es wurde zunéchst eine Variante entlang des heutigen Laiblinger Wegs bis zur Markgronin-
ger StrafRe untersucht. Der Endhalt sollte im Bereich der Halle des TSV Schwieberdingen
(Markgroninger StralRe) zu liegen kommen, um eine die Erreichbarkeit der Haltestelle vom
Ortskern aus zu optimieren. Die Stadt Schwieberdingen hat die Verlegung des Laiblinger
Wegs um ca. 100-150 m nach Norden geplant, um eine Erweiterung des Werksgelandes von
Bosch moglich zu machen. Die Firma Bosch hat bereits Grundstiicke in diesem Bereich er-
worben und spricht sich nach einem Schreiben vom 24.8.07 an die Gemeinde Schwieber-
dingen gegen eine Stadtbahntrasse parallel zum heutigen Laiblinger Weg aus. Aus Sicht der
Gemeinde ist ein Endhalt im Bereich des Sportvereins nicht méglich, da hier die topographi-
sche und verkehrliche Situation sowie die beengten StralRenverhaltnisse, die keine Verknip-
fung von Bus und Bahn erlauben dagegen sprechen. Stattdessen wird ein Endhalt im Be-
reich der Robert-Bosch-StralRe (Parkplatz Fa. Bosch) bevorzugt (s.unten).

Als Alternativvariante wurde folgende Trassenfiihrung gewabhilt:

Die eingleisige Strecke quert bei km 0,25 die K1660 und fuhrt nordwestlich des regionalen
Grlinzugs entlang. Sie kreuzt eine bestehende Hochspannungsleitung und verlauft dann
parallel zu dieser Leitung bis etwa km 1,1. Ab hier variiert die Alternativvariante zu der oben
genannten verworfenen Variante. Die Trasse verlauft in der Alternativvariante weiter nordlich
als in der verworfenen Variante. Die Querung der Neubautrasse (bei km 1,5) erfolgt durch
eine neue Briicke, die schrag Uber den Einschnitt der NBS gefiihrt wird, um eine optimale
Trassierung zu gewabhrleisten. Die Trasse quert die Munchinger Stra3e (L1141) bei km 1,7
und verlauft etwa 150 m ndrdlich des heutigen Laiblinger Wegs.

Die erste Haltestelle (Gewerbegebiet Ost) befindet sich an der Miinchinger StralRe (km 1,75).
Ostlich der DieselstraRe ist der zweite Haltepunkt geplant (Gewerbegebiet Mitte; km 2,55).

An der DieselstralRe/Siemensstrafe wird die Bahn dann in den heutigen StralRenraum der
Siemensstral3e gefiihrt. Langfristig wird im Bereich der Dieselstral3e eine Zu- und Abfahrt
eines Logistikbetriebs geplant, die dann mit einem entsprechenden Bahniibergang auszus-
tatten ist.

Die Bahn wird auch sudlich des Laiblinger Wegs auf eigenem Bahnkorper, in dstlicher Sei-
tenlage geplant. Die Langsparkplatze entfallen zwischen Laiblinger Weg und Robert-Bosch-
StralRe. Gegebenenfalls muss Ersatz auf benachbarten Flachen geschaffen werden.

Die Endhaltestelle der Stadtbahn ist im Bereich des Parkplatzes der Firma Bosch an der
Robert-Bosch-StralRe geplant (km 3,1). Die dstliche Zufahrt zum Parkplatz ist zu verlegen.

Der Abschnitt Schwieberdingen wird als BO-Strab-Strecke geplant, um das Briickenbauwerk
Uber die Neubaustrecke Mannheim-Stuttgart schmal zu halten und um Bahnlbergange zu
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ermaoglichen.

Sofern im Gewerbegebiet auch Gleisanschlisse eingerichtet werden sollen, wirde voraus-
sichtlich eine Planung nach EBO erforderlich.

Eine Ubersicht der Strecke innerhalb des Gewerbegebiets ist in Abbildung 5-18 dargestellt.

/

Abbildung 5-18: Strecke im Bereich Schwieberdingen Gewerbegebiet
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5.7 Innenstadt Ludwigsburg

'w% |

Abbildung 5-19: Lageplan Schillerstrale

Die vorgesehene Stadtbahntrasse quert nach der Haltestelle Bahnhof die Bahnhofstral3e,
deren westliche Fahrbahn auf eine Fahrspur zuriickgebaut wird. In der Schillerstral3e ver-
lauft sie auf einem besonderen Bahnkorper mit Rasengleis auf der Seite der ungeraden
Hausnummern (SlUdseite; Minimierung der Trassenquerungen bei Grundstiickszufahrten).
Zur Bebauung hin wird die Trasse mit einem 2,1 m breiten Gehweg abgegrenzt, an dem ein
Geléander zur Absicherung der Strecke angebracht wird. Die Zufahrten zu den Grundstiicken
bleiben durch Uberfahrbare Querungsstellen sichergestellt. Die StraRenfahrbahn grenzt un-
mittelbar an die Trasse an, wobei sie aufgrund der begrenzten Querschnitte zu einer stad-
teinwarts fihrenden Einbahnstrafl3e zurtickgebaut wird. Durch die Einbahnregelung bleibt die
Andienung der Einfahrten sowie die Zufahrt fir die Feuerwehr und die Mullabfuhr gewahr-
leistet.
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Abbildung 5-20: Querprofil SchillerstralRe

| Bebauung
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AnschlieBend schwenkt die Achse in einem 50-Meter-Radius auf den Schillerplatz ein. Die
Trasse verlauft exakt in der Verlangerung der Myliusstral3e, so dass die Sichtbeziehung vom
Ludwigsburger Bahnhof in Richtung der Tlrme der Stadtkirche erhalten bleibt. Zu beiden
Seiten befindet sich jeweils eine Fahrspur fiur die Linienbusse. Eine Fiihrung der Busse auf
den Gleisen der Stadtbahn ist aufgrund der hohen Taktdichte in diesem Bereich nicht zu
empfehlen, da vor der Lichtsignalanlage wartende Busse eine Weiterfahrt der Stadtbahn
verzogern wirden. Der Kfz-Verkehr kann tber die MathildenstraRe und die Arsenalstral3e

um den Schillerplatz herum geleitet werden.
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Abbildung 5-21: Lageplan Bereich Arsenalplatz
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Nach dem Queren der Arsenalstrall3e wird der Arsenalplatz in westlicher Seitenlage pas-
siert. Die Zufahrt zu dem sich hier befindenden Parkplatz vor dem Staatsarchiv wird leicht
nach Norden verschoben und signalisiert, die westliche Parkplatzreihe entféllt. Die Bushal-
testelle am Arsenalplatz wird in der heutigen Form beibehalten, ebenso die Fahrbeziehungen
an der Kreuzung Arsenal-/ Wilhelmstral3e.

Nun schwenkt die Trasse mit einem 50m-Bogen in Mittellage der WilhelmstraRe ein. Fur
den Kfz-Verkehr bleibt wie heute ein Fahrstreifen je Richtung erhalten. Unmittelbar Ostlich
der Einmundungen der See- und KirchstralRe in die Wilhelmstral3e befindet sich die Haltes-
telle ,Rathaus®. Sie bildet den zentralen Punkt fiir Fahrten in die Ludwigsburger Innenstadt
und ist gleichzeitig Umsteigepunkt zwischen der Stadtbahn und den Bussen. Vor allem
Fahrgaste aus den nordlichen Ludwigsburger Stadtteilen wie Hoheneck und Neckarweihin-
gen konnen hier in die Stadtbahn wechseln. Die gleichnamige Bushaltestelle mit drei Stell-
platzen fur Standardbusse verbleibt an ihrer heutigen Position. Die stadtbahnbedingten Kiir-
zungen im Busverkehr sind nicht so einschneidend, dass auf Positionen verzichtet werden
konnte.

AnschlieBend quert die Trasse eine der wichtigsten Kreuzungen in der Ludwigsburger In-
nenstadt, die so genannte ,Sternkreuzung®. In nord-sudlicher Richtung verlauft die B 27 im
Zuge der Stuttgarter Stral3e in einem Tunnel unterhalb der Kreuzung. In ost-westlicher Rich-
tung stehen an den Zufahrten aus der Schorndorfer und WilhelmstralRe jeweils drei Fahrspu-
ren zur Verfigung. Im Schnittpunkt der Verkehrsachsen befindet sich auf der Verkehrsrest-
flache eine bereits von weitem sichtbare Installation. Sie stellt eine filigrane Nadel dar, der
eine Schlange aufgesetzt wurde.
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Abbildung 5-22: Lageplan ,,Sternkreuzung“
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Die Gutachter haben eine Lésung ausgearbeitet, die sowohl die stadtebaulichen Belange
bertcksichtigt als auch den Anforderungen an ein schnelles und leistungsfahiges Schienen-
verkehrsmittel gerecht wird. Dabei wird die Mittelinsel, auf der sich die Skulptur befindet, um
ca. 6 m nach Nordosten verschoben. Dadurch bleibt die Sichtbeziehung zur Schlange auf
beiden Achsen weiterhin gewahrt. Die Stral3enbahn schwenkt aus der Wilhelmstra3e kom-
mend nach Siden aus, um an der Skulptur vorbeizufahren und mindet in die Mittellage der
Schorndorfer Strafl3e. Im Zuge der Ost-West-Achse muss an den beiden Zufahrten zur Kreu-
zung jeweils eine Fahrspur aufgegeben werden. Damit bleiben samtliche Abbiegebeziehun-
gen erhalten, wenngleich von einer Reduzierung der Leistungsfahigkeit des Knotens ausge-
gangen werden muss.

uuuuu

Bebauung
Hausnummer 1

Bebauung
Hausnummer 4

Querprofil Wilhelmstrafe Ecke Stuttgarter Strafle (Stern),
Blickrichtung Schloss
(Planung)

Abbildung 5-23: Querprofil Wilhelmstralle

Die Trasse folgt der Schorndorfer Straf3e in Mittellage, dem Kfz-Verkehr stehen weiterhin
zwei Fahrspuren je Fahrtrichtung zur Verfligung. Am Haupteingang zum Blihenden Barock
besteht eine signalgeregelte Querungsmaoglichkeit zur Kénigsallee. Unmittelbar vor der Ein-
miindung der Alt-Wiirttemberg-Allee befindet sich die Haltestelle ,Schorndorfer Tor“. Sie ist
mit zwei Seitenbahnsteigen und Z-Uberwegen auf jeder Seite ausgestattet, die StraRenque-
rungen sind signalgesteuert. Die Fahrbahn wird auf je einen Fahrstreifen pro Fahrtrichtung
verengt, sie weitet sich nach der Kreuzung auf zwei Fahrspuren wieder auf, um eine eigene
Abbiegespur in Richtung Schldsslesfeld (Kreiskrankenhaus) beizubehalten.

Ostlich der Einmiindungen der MiihistraBe und Alt-Wiirttemberg-Allee teilt sich die Strecke in
zwei Varianten (Linien&ste) auf: Die Variante 1 folgt der Schorndorfer StraRe nach ORweil
und fuhrt von dort nach Remseck-Neckargroningen, wahrend die Variante 2 nach Siden
abzweigt und tGber Grinbudhl und Pattonville nach Remseck-Aldingen verlauft.
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Abbildung 5-24: Lageplan Schorndorfer Tor

5.8 Streckenast ORweil — Neckargréningen (Variante 1)

Der nach ORwelil fihrende Ast verbleibt in Mittellage der Schorndorfer Stral3e; dem Kfz-
Verkehr steht ein Fahrstreifen je Richtung zur Verfligung. Beiderseits vor den Kreuzungen
mit der Neckar- und Comburgstral3e befinden sich die gleichnamigen Haltestellen mit Sei-
tenbahnsteigen.

Ostlich der Einmiundung der Murrhardter StraRRe liegt die Haltestelle ,Friesenstrate”. Unmit-
telbar dahinter kann infolge des enger werdenden Querschnitts der besondere Bahnkdrper
nur fir ein Streckengleis eingerichtet werden. Aus diesem Grund schwenkt das stadtaus-
warts fuihrende Gleis auf die StralRenfahrbahn ein. Auf H6he der Einmindung der Nieder-
sachsenstralle verengt sich der Querschnitt so, dass die komplette Trasse stral3enbtindig
gefuhrt werden muss. Auf Hohe der Gebaude mit der Hausnummer 1 — 5 gibt es einen kur-
zen Abschnitt mit einem besonderen Bahnkorper (Rasengleis) fir das stadtauswarts fihren-
de Gleis. Dies soll verhindern, dass die Bahn zusammen mit dem Kfz-Verkehr im Kreu-
zungsbereich im Stau steht. Auf der nordlichen StralRenseite befindet sich ein Parkstreifen
furs Langsparken. An der Kreuzung Friesen-/ Westfalenstral3estralRe zweigt die Trasse mit
einem 25-Meter-Radius nach Suden ab. Ein 50m-Radius an dieser Stelle lieRe sich nur mit
Eingriffen in die Bausubstanz realisieren.

Aufgrund des sehr engen Querschnitts steht hier dem Kfz-Verkehr lediglich eine Fahrspur
zur Verfugung. Dadurch entsteht entlang der Westfalen-, Lange und Baltenstral3e eine Art
innerdrtlicher Kreisverkehr. Die stadteinwarts fihrenden Gleise liegen auf der Stra3enfahr-
bahn, die stadtauswarts fiilhrenden besitzen einen besonderen Bahnkoérper. Im Bereich des
kleinsten StralRenquerschnitts, auf Hohe des Gebaudes Westfalenstralie 5, wird der Gehweg
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derart schmal, dass die Gutachter den Abriss des Gebaudes empfehlen. Auf Hohe der Ein-
mindung der Hirschstral3e ist die Haltestelle ,Wettemarkt® vorgesehen, wobei der stadtein-
warts fuhrende Bahnsteig sudlich versetzt auf Hohe der Einmindung der Brandenburger
Stral3e liegt. Eine Bedienung dieses Abschnitts mit dem Linienbus in Richtung der ehemali-
gen Flakkaserne ist weiterhin moglich, die Haltepunkte konnten sich in Fahrtrichtung Sud an
der heutigen Stelle und in Fahrtrichtung Nord in der Kiihackerstral3e befinden.

Wil //i\\"

s

Abbildung 5-25: Lageplan ORweil

Ostlich der Einmiindung der BaltenstraRe schwenkt die Trasse von der Fahrbahn auf einen
besonderen Bahnkdrper tber, der nordlich und parallel zur Westfalen- und spater Neckar-
groninger Stral3e verlauft. Auf Hohe der Einmindung der StralBe Ob dem Schloss befindet
sich die dreigleisige Haltestelle ,Mauserstral3e“. Das mittlere der drei Gleise dient dem Auf-
stellen von Verstarkerziigen oder als Abstellgleis fur liegen gebliebene Zige.

Nun wechselt die Trasse auf die sudliche Seite der Neckargroninger Straf3e. Im Bereich der
Einmindung der Schmidener StraRe (Zufahrt Parkplatz Ostfriedhof) folgt die Trasse dem
Feldweg, der sich in der Verlangerung der Neckargroninger StralRe befindet. Beim Auftreffen
der sich hier auf einem Damm befindenden Landesstraf3e 1140 wird diese unterquert, um ihr
anschliel3end bis zum Erreichen von Remseck-Neckargréningen in stdlicher Seitenlage zu
folgen.

Im Bereich der Kreuzung L1140/ L1100/ Ludwigsburger Stral3e entsteht die Haltestelle
~Gerstenacker” mit einem Mittelbahnsteig. Sie bindet den ndrdlichen Teil von Neckargrdnin-
gen an die Stadtbahn an.
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Abbildung 5-26: Lageplan Haltestelle ,,Gerstendcker*

Beim Erreichen der Kreuzung L1140/ L1100 (Ludwigsburger StralRe/ NeckartalstraRe) wird
die Trasse zu einem Gleis zusammengefihrt. Dies hat den Vorteil, dass der Platzverbrauch
in diesem engen Bereich geringer ausfallt. Zudem erleichtert diese Losung den Gleiswechsel
an der Endhaltestelle (weniger Weichen). Nach dem Uberqueren der NeckartalstraRe zweigt
die Trasse in einem engen Bogen nach Westen ab und verzweigt sich gleichzeitig, um
zweigleisig in die Endhaltestelle ,Remseck-Neckargréningen® einzufahren. Dabei liegen die
Gleise der Stadtbahn aus Ludwigsburg nordlich parallel zu denjenigen der Stuttgarter Stadt-
bahn. Somit wird ein Umsteigen mit kurzen Wegen garantiert. Der 40 m lange Bahnsteig
befindet sich in Mittellage zwischen den beiden Gleisen. Im Anschluss ist eine Verbindung zu
den Gleisen der SSB vorgesehen.
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Abbildung 5-27: Lageplan Remseck-Neckargrdoningen

5.9 Streckenast Grinbihl — Pattonville — Aldingen (Variante 2)

Der am Schorndorfer Torhaus mit einem 30-Meter-Radius nach Siden in die Jagerhofallee
abzweigende Ast verlauft entlang der historischen Stadtmauer bis zur Einmindung der
Fuchshofstral3e. Westlich daran schliel3t ein Grinstreifen mit einer Baumreihe an. Dem Au-
toverkehr bleibt weiterhin eine Fahrspur zur Verfigung. Nach dem Queren der Fuchshof-
straRe und eines Z-Uberweges verzweigen sich die Gleise und schaffen damit in der Mitte
zwischen den Achsen Platz fur eine doppelte Baumreihe, womit der Alleencharakter bewahrt
wird. Auf der westlichen Seite entsteht ein verkehrsberuhigter Bereich, auf dem sich der Au-
toverkehr (Einbahnstral3e in stdlicher Fahrtrichtung) und die FulRganger die 5,0 m breite
Fahrbahn teilen. Auf der 6stlichen Seite wird parallel zu den Gleisen ein Gehweg hergestellt,
die Zu- und Abfahrt zu den Grundstiicken geschieht mittels Gleisquerungen bzw. befahrba-
ren Rasengittersteinen.
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Abbildung 5-28: Lageplan Haltestelle ,,Friedrich-Ebert-StraBe*

Hausnummer 25
Bebauung
Hausnummer 18

Bebauung

Querprofil Jagerhofallee, Nahe Friedrich-Ebert-Strafle
Blickrichtung Hindenburgstrafie
(Planung)

Abbildung 5-29: Querprofil Jagerhofallee

Endbericht 29. April 2008 40



®
SWITCH Machbarkeitsstudie Schienenstrecke

Transit Consult GmbH Schwieberdingen — Markgréningen — Ludwigsburg - Remseck

DB International GmbH

Unmittelbar sidlich der Querung der Friedrich-Ebert-Strafl3e befindet sich die gleichnamige
Haltestelle, die mit einem Mittelbahnsteig ausgefihrt ist. Daran schlief3t der gleiche Stral3en-
querschnitt an, wie schon im nérdlichen Teil der Jagerhofallee mit zwei Baumreihen in der
Mitte der beiden Stadtbahnachsen. Nun schwenkt die Trasse mit einem 25-Meter-Bogen in
die Hindenburgstral3e ein. Aufgrund der beengten Platzverhéaltnisse ist jeweils Platz flr nur
einen besonderen Bahnkorper und eine im StralRenraum liegende Gleisachse. Anschlie3end
biegt die Trasse mit einem 25-Meter-Radius in die Danziger Straf3e ein, wo sudlich der Que-
rung mit der Friedrichstral3e auf Hohe des Einkaufszentrums eine Haltestelle entsteht. Diese
Fuhrung entlang des heutigen Verlaufs der Buslinie 533 bietet den Vorteil der zentralen Er-
schlieBung dieses Stadtteils. Die Variante mit einer Achse komplett in der JagerhofstralRe bis
zur Einmindung in die Aldinger Straf3e hatte zwar den Vorteil einer gestreckten Trassierung
und somit eine leicht kiirzere Fahrzeit zur Folge, sie wirde den Stadtteil jedoch nur tangenti-
al erschlieen.

Beim Erreichen der Aldinger Stral3e schwenkt die Bahnachse in eine Parallellage zu dieser
ein und verlauft siidlich der StraBenfahrbahn auf einem besonderen Bahnkorper. Ostlich der
Einmindung der Geschwister-Scholl-Stral3e ist eine gleichnamige Haltestelle vorgesehen.
Eine weitere Haltestelle befindet sich im Stadtteil Grinbihl auf Hohe der PKW-Stellplatze.
Da sich hier der Schwerpunkt der Bebauung auf stidlicher Seite befindet, hat die Seitenlage
den Vorteil, dass die Fahrgaste nicht die StraBenfahrbahn queren missen, um zu den Bahn-
steigen zu gelangen.
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Abbildung 5-30: Lageplan Grinbuhl

Die Trasse folgt der Aldinger Straf3e in sudlicher Seitenlage und biegt in einem weiten Bogen
in die Mittellage der John-F-Kennedy-Allee in Pattonville ein. Dadurch wird gewahrleistet,
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dass die zahlreichen Einmundungen und Zufahrten im Verlauf der Allee weiterhin angedient
werden kénnen. Zwischen der Einmindungen der Columbusstrale und des Washington-
rings wird die Haltestelle ,Pattonville Berufsschule® errichtet. Sie verfugt Uber zwei Seiten-
bahnsteige und bindet die unmittelbar westlich gelegene Kreisberufsschule an das Stadt-
bahnnetz an.

]
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P

Abbildung 5-31: Lageplan Pattonville-Nord Abbildung 5-32: Lageplan Pattonville-Sud

Auf Hohe der Einmindung der Montanastral3e ist die Haltestelle ,Martin-Luther-King-Weg*
geplant. Sie bindet u.a. die Verwaltung des Zweckverbands an. Im Siden Pattonvilles wird
neben der Realschule die gleichnamige Haltestelle errichtet. Die sich in unmittelbarer Umge-
bung zur Haltestelle befindenden, aufgegebenen Parkplatze kénnten im Zusammenhang mit
dem Stadtbahnbau zu Park-and-Ride-Stellplatzen reaktiviert werden. Mit diesen drei Haltes-
tellen wird Pattonville optimal erschlossen.

Am sudlichen Ortsausgang schwenkt die Trasse in Seitenlage der L1144. Je nach gewé&hl-
tem Radius im Bereich des Bogens muss in das angrenzende Sportgelande der Realschule
eingegriffen werden. Gebulndelt mit der LandesstralR3e néhert sich die Strecke der Kreuzung
mit der K1692 (Westtangente Aldingen). Die hier nach Siiden abschwenkende L1144 wird
dabei auf einer Bricke in einem weiten Bogen zweimal gequert, so dass die Trasse letztend-
lich 6stlich der Landesstrafl3e zum Liegen kommt. Diese Trassenflhrung wurde gewahlt, um
bei einer moglichen Aufsiedelung der freien Flachen 0stlich der Trasse, die Option einer Hal-
testelle zu wahren.

Die die L1144 querende Briicke im Zuge eines Wirtschaftsweges muss entsprechend an den
Querschnitt der LandesstralR3e samt Stadtbahntrasse angepasst werden. Im Anschluss an die
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Querung der Berliner Stral3e entsteht die gleichnamige Haltestelle mit einem Mittelbahnsteig.
Um die StraRenseite zu wechseln, kreuzt die Trasse unterhalb des folgenden Steges die
Landesstral3e.

Vor der Kreuzung mit der Cannstatter Strafl3e, wird die zweigleisige Trasse zu einem Gleis
gebiindelt, um im anschlieBenden engen Querschnitt entlang der Gartnerei einen Eingriff in
private Grundstlcke weitestgehend zu vermeiden. Nun wird die Neckartalstral3e niveau-
gleich gequert und gleichzeitig wird in einem Bogen mit dem Radius von 25 m die Trasse
wieder auf zwei Gleise erweitert, um so auf die Gleise der hier verkehrenden SSB-Linie U14
einzuschwenken. Aufgrund der unterschiedlichen Bahnsteighthen kann die Stadtbahn aus
Ludwigsburg nicht am vorhandenen Hochbahnsteig der SSB halten. Daher wird im An-
schluss ein weiterer Mittelbahnsteig errichtet, der auf die Erfordernisse der niederflurigen
Bahnen ausgelegt ist. Wegen der kurzen Entfernungen zueinander ist dennoch ein beque-
mes Umsteigen gewahrleistet. Diese Haltestelle ,Hornbach® ist gleichzeitig Endpunkt dieses
Streckenastes. Um jedoch wahrend der Wartezeit fur die Ruckfahrt ein Blockieren der Gleise
zu vermeiden, ist in Fahrtrichtung Mihlhausen hinter der Zufahrt der Gleise aus dem Be-
triebshof ein Kehrgleis einzurichten.
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Abbildung 5-33: Lageplan Remseck-Aldingen
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5.10 Verlangerungsabschnitt Neckargréningen — Waiblingen Bahnhof

Die Trasse fuhrt von Remseck-Neckargroningen tber Hegnach nach Waiblingen und verbin-
det als Tangentiallinie in der Region Stuttgart die beiden Kreisstadte Ludwigsburg und Waib-
lingen. Im Regionalverkehrsplan ist fur die Strecke eine Trassenfreihaltung vorgesehen.

Aufgrund eines unterstellten 20-Minuten-Taktes geniigt es, die Trasse eingleisig zu planen.
An den Stellen, an denen Zugkreuzungen vorgesehen sind, sind zweigleisige Ausweichen
angelegt. Dies ist in Hegnach der Fall. Zur betrieblichen Disposition ist eine zweigleisige An-
lage an der Endhaltestelle am Waiblinger Bahnhof vorgesehen. Die Trasse wird weitestge-
hend unabhangig vom tbrigen Verkehr gefiihrt.

Der Abschnitt Neckargroningen — Waiblingen Bahnhof ist ca. 6,9 km lang. Es sind folgende
sechs neue Haltestellen vorgesehen:

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

= Hegnach HauptstralRe

= Hegnach Neckarstral3e

= Waiblingen Berufsschulzentrum

= Waiblingen Bahnhof.

Die geplante Trasse von Schwieberdingen / Markgroningen Uber Ludwigsburg nach Rem-
seck-Neckargroningen wird im Bereich der Kreuzung Ludwigsburger Stra3e / Neckartalstra-
Re (L 1100/ L 1140) in Remseck eingleisig gefiihrt, um nach dem Uberqueren der Neckartal-
stral3e in einem engen Bogen in die Endhaltestelle Remseck-Neckargroningen (parallel zur
bestehenden Stadtbahnhaltestelle der Linie U1l4) einzuschwenken. Die eingleisige Trasse
nach Waiblingen zweigt unmittelbar vor diesem engen Bogen von der Strecke ab. Anschlie-
Rend Uberquert sie den Neckar auf einer neu zu errichtenden, ca. 80 m langen Briicke, die
sich westlich der bestehenden Stral3enbriicke 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 fir den Kfz-Verkehr wird es als sinnvoll erach-
tet, die Bahn separat Uber den Neckar zu fuhren.

Nun wird der Remsecker Stadtteil Neckarrems durchquert, um anschlieRend der Landes-
strale 1142 aus dem Neckartal nach Hegnach zu folgen. Nach dem Ortsausgang wird diese
Stralle auf drei Fahrspuren aufgeweitet. Fir die Trassierung wird der rechte Fahrstreifen
genutzt. Im Waiblinger Stadtteil Hegnach wechselt die Trasse in StralRenmittellage, so dass
alle Hauszufahrten weiterhin konfliktfrei ohne aufwendige Signalsteuerungen angedient wer-
den kénnen.
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Hegnach

Waiblingen

Berufschul-
zentrum

Waiblingen
Bahnhof

Abbildung 5-34: Lageplan Hegnach-Waiblingen
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AnschlieRend folgt die Trasse erneut der L 1142 in westlicher Seitenlage. Der Bereich der
Kreuzung Westtangente/ Schmidener Stral3e wird mit einer Briicke niveaufrei gequert. Nach
dem Passieren des Berufsschulzentrums unterquert die Trasse die mehrgleisige Bahnstre-
cke Waiblingen — Backnang, folgt in westlicher Seitenlage der grof3zugig angelegten Damm-
straRe, um nach dem engen Bogen an der ZOB-Ausfahrt die zweigleisige Endhaltestelle zu
erreichen.

Abbildung 5-35: Lageplan Endstelle Waiblingen Bf
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6 ABWAGUNG VON VARIANTEN
6.1 Technische Voraussetzungen

Im Zuge der Stadtbahnplanung wurden einige mdgliche Varianten untersucht. Eine Abwa-
gung nach deren wirtschaftlicher und technischer Machbarkeit findet im Folgenden statt. Da-
bei sind insbesondere die konstruktiven und gesetzlichen Zwangspunkte zu beachten:

= Einhalten des Lichtraumprofils,

= der Betrieb auf Regelspur mit einem Bogenradius von mindestens 50 m beim Stutt-
garter Stadtbahnfahrzeug DT 8 und 25 m bei Niederflurfahrzeugen,

= Einhalten aller Abstéande und des vorgeschriebenen Sicherheitsraumes,

= die Langsneigung darf den Maximalwert des eingesetzten Fahrzeuges nicht tber-
schreiten,

= die Mindestparameter nach der Bau- und Betriebsordnung fur StraRenbahnen mus-
sen eingehalten werden und

= ein barrierefreier Zugang zu den Haltestellen muss gewabhrleistet sein.

6.2 Varianten Bereich Schiller- und Arsenalplatz

Um eine grofRere ErschlieBungsfunktion insbesondere im Innenstadtbereich von Ludwigs-
burg zu erzielen, wurden mehrere Haltestellenvarianten am Schiller- und Arsenalplatz unter-
sucht.

Eine mogliche Variante besteht in der Anlage einer gemeinsamen Bus- und Stadtbahnhaltes-
telle am Schillerplatz. Ausgestattet mit zwei 55 m langen Seitenbahnsteigen, wére bereits
hier ein Umsteigen vom Bus auf die Bahn und umgekehrt an demselben Bahnsteig méglich.
Dazu musste der Bogenradius in die Schillerstral3e auf 25 m verringert werden. Diese Va-
riante wurde verworfen, da sie voraussetzt, dass sowohl Bus als auch Bahn sich eine Fahr-
spur teilen. Aufgrund des dichten Bustaktes wirden an der Lichtsignalanlage wartende Om-
nibusse die Weiterfahrt der Bahn behindern. Dies ist bei einem separaten Bahnkdrper und
situationsabhangig gesteuerten Lichtsignalanlagen nicht der Fall. Zudem werden sich die
Umsteigestréme von der Stadtbahn in der Ludwigsburger Innenstadt nicht in Richtung des
Bahnhofs sondern vielmehr in die nordlichen Ludwigsburger Stadtteile konzentrieren.

Eine weitere Variante besteht darin, eine Haltestelle am Arsenalplatz auf Hohe der heutigen
Bushaltestelle einzurichten. Sie hatte den Vorteil der unmittelbaren ErschlieBung des neuen
Einkaufszentrums Wilhelmscarré. Sie wurde verworfen, weil mit der Haltestelle am Rathaus
dieser Bereich bereits fu3laufig erschlossen ist und zwischen den beiden Haltestellen nur ein
sehr kurzer Abstand bestehen wiirde.
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6.3 Variante Haltestelle ,,Rathaus*

Die Anordnung der Haltepunkte der Haltestelle ,Rathaus® ware auch in umgekehrter Reihen-
folge moglich: der Bushalt auf der westlichen Seite an der Einmundung der Seestrale und
der Bahnhaltepunkt auf Hohe der heutigen Bushaltestelle. Die unter ,Trassierung der Vor-
zugsvariante“ gewahlte Losung wurde favorisiert, weil sie eine groere Staulange von der
Sternkreuzung bis zur Lichtsignalanlage am Gleistiberweg bietet. Zudem kann dadurch die
Bushaltestelle an ihrer heutigen Position verbleiben und die Stadtbahn ist n&her an der wich-
tigen FulRgadngerachse See-/ Kirchstralie.

6.4 Varianten ,,Sternkreuzung“

Am Kreuzungspunkt der Achsen Wilhelm-, Schorndorfer und Stuttgarter Stral3e (B 27), der
so genannten ,Sternkreuzung®, sind grundséatzlich mehrere Trassenfihrungen denkbar. Auf
einer der verkehrsreichsten Kreuzungen in Ludwigsburg muss vor allem auf eine verkehrs-
technisch optimale Losung geachtet werden. Da auf der Ost-West-Achse ohnehin je ein
Fahrstreifen entfallen muss, sollte der weitere Eingriff in den Kreuzungsbereich auf ein Mini-
mum reduziert werden. ldeal fiir den Fahrgast und aus Sicht der Unterhaltung der Gleisanla-
gen ist eine gestreckte Trassierung. damit verbleibt nur ein geringer Restraum in der Kreu-
zungsmitte. Nach Ansicht der Stadt Ludwigsburg ist eine Verlegung der Schlangenskulptur
nicht gewlinscht.
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6.5 Leit- und Sicherungstechnik

Die Stadtbahn Ludwigburg wurde in der vorliegenden Machbarkeitsstudie als Strallenbahn
nach BOStrab konzipiert. Im Regelfall erfolgt ein Fahren auf Sicht. Kreuzungen mit dem Indi-
vidualverkehr sowie FuRgangern und Radfahrern sind im Regelfall durch Lichtzeichenanla-
gen zu sichern, an denen die Bahn den Vorrang erhélt. Eingleisige Abschnitte sind zusatzlich
durch Fahrsignalanlagen zu sichern. Die Anwendung einer Zugbeeinflussung ist vorzusehen.

Durch geeignete Einrichtungen melden sich die Fahrzeuge an den Weichen, Signalanlagen
und Bahnibergangen selbsttatig an, so dass im Regelfall kein Eingriff durch ortliches Perso-
nal erforderlich ist. Die Notwendigkeit zur Errichtung einer Leitstelle bleibt davon unberuhrt.
Es wird empfohlen eine Kompatibilitat mit der SSB von vorneherein sicherzustellen um Syn-
ergien zu gewinnen und ggf. auch Fahrzeuge zwischen den Werkstatten in der Region aus-
tauschen zu kdnnen.

Die Strecke Ludwigsburg Bf — WaldackerstraRe — Markgroningen bleibt als Eisenbahn nach
EBO erhalten-. Ein Betrieb als Nichtbundeseigene Eisenbahn wird empfohlen. Damit bleibt
eine Befahrbarkeit im Guter- und Personenverkehr mit Eisenbahnfahrzeugen im Bedarfsfall
auf diesem Abschnitt méglich und die Widmung der Bestandsstrecke kann unverdndert bei-
behalten werden. Daraus ergibt sich die Notwendigkeit einer zusatzlichen Zulassung der
Stadtbahnfahrzeuge nach EBO?.

6.6 Elektrifizierung

Die gesamte Strecke wird mit der fur StralRen- und Stadtbahnen Ublichen Gleichspannung
von 750 V unter Anwendung einer Oberleitung elektrifiziert. Eine Kompatibilitdt mit der SSB
ist damit gegeben. Die Oberleitung wird an Einzel- und Mittelmasten bzw. Quertragwerken
aufgehangt. In bebauten Gebieten kann eine Fixierung mit Wandankern an Bauwerken sinn-
voll sein. Zur Energieversorgung sind Gleichrichterwerke im Abstand von 2 bis 3 km erforder-
lich.

6.7 Abstellung und Werkstatt

In Aldingen verfligen die Stuttgarter Stral3enbahnen Uber einen bestehenden Betriebshof.
Grundsatzlich ware es denkbar, dort die Niederflurfahrzeuge abzustellen und zu warten. In-
wieweit dies zu Anderungen bzw. Erganzungen der Anlagen hinsichtlich Funktionalitat und
Dimensionierung fihrt, bleibt in vertiefenden Untersuchungen zu klaren.

2 Hinweis: In Karlsruhe sind alle und in Kassel die iiberwiegende Zahl der Stadtbahnen nach EBO

zugelassen. Dies ist aber nicht gleichbedeutend mit einer Zulassung auf DB-Strecken, dies wére
nur mit Zweisystemfahrzeugen mdoglich
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7 BETRIEBLICHE UNTERSUCHUNG STADTBAHN

7.1 Annahmen und Randbedingungen fir die Fahrzeitermittlung

Die folgenden Daten der Infrastruktur werden erfasst und flief3en in die Fahrzeitenermittlung
bzw. Fahrplankonstruktion ein:

o Lange der Strecke, Lage der Stationen, Lage von Weichen, Eingleisige Abschnitte

o Langsneigungen

o Hochstgeschwindigkeit auf den jeweiligen Streckenabschnitten

o Fahrweise (signalisiert, Fahren auf Sicht)

o Fahrzeugdaten (Masse, Lange, Massenzuschlag, z-v-Diagramm, Héchstgeschwin-
digkeit)

J Haltestellenaufenthalts- und Pufferzeiten

J Sonstige betriebliche Regelungen

Fur die Umsetzung des Angebotskonzeptes in ein Betriebsprogramm werden Modellziige
festgelegt. Diese Modellzige haben entweder eine Einstiegshéhe von 34 cm (Niederflur)
oder eine Einstiegshohe von 96 cm (Hochflur).

Die Strecke o6stlich des HP LB- Im Waldeck bis Remseck, bzw. Aldingen wird nach BOStrab
gewidmet sowie auch die Strecke von Markgréningen Bahnhof bis Markgréningen Festplatz
und der Abschnitt nach Schwieberdingen. Die Strecke von LB- Im Waldeck bis Markgrénin-
gen Bahnhof (Bestand) sollte EBO-Strecke bleiben, um Guter- und Sonderverkehr (Verans-
taltungsverkehr) zu ermdglichen (s. Abbildung 7.1).

eingleisig | zweigleisig

&
<«

v

Markgroningen E
Festplatz Markgroningen ]

Mdéglingen Ludwigsburg
Bahnhof Bahnhof Im Waldacker
llllll.'.ll...... e (LOttEt)
L]

ty
L] ns
Ty unn®

Ludwigsburg Remseck

Bahnhof

Schwieberdingen
Gewerbegebiet Stud

BOStrab
EEEEEE EBO

Aldingen

Abbildung 7-1: Prinzip-Skizze mit geplanten Abschnitten nach BOStrab/EBO

Trassierungsparameter wurden optimiert, um moglichst hohe Geschwindigkeiten zu errei-
chen. In Abbildung 7-2 sind die angenommenen Hochstgeschwindigkeiten auf der Strecke
Neckargroningen — Markgréningen und Aldingen — Markgréningen dargestellt.

Deutlich sind hier die geringen Geschwindigkeiten in den engen Lagen von ORweil, in der
Ludwigsburger Innenstadt und in Markgréningen erkennbar. Grundsétzlich gilt: Je niedriger
die zulassige Geschwindigkeit und je langer die entsprechenden Abschnitte sind, desto lan-

Endbericht 29. April 2008 50



®
SWITCH Machbarkeitsstudie Schienenstrecke

Transit Consult GmbH Schwieberdingen — Markgréningen — Ludwigsburg - Remseck

DB International GmbH

ger wird die Gesamtfahrzeit und desto héher wird die Anzahl der erforderlichen Fahrzeuge.
Die Ermittlung der Fahrzeiten und der Erstellung der Fahrplankonstruktion erfolgte mit dem
Programm ,FBS* des Institutes fir Regional- und Fernverkehrsplanung, Dresden.
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Abbildung 7-2: Hochstgeschwindigkeiten

Endbericht 29. April 2008 51



®
SWITCH Machbarkeitsstudie Schienenstrecke

Transit Consult GmbH Schwieberdingen — Markgréningen — Ludwigsburg - Remseck

DB International GmbH

Die Fahrplanentwirfe beziehen sich ausschlie3lich auf den Stadtbahnbetrieb. Eventuelle
Zusatzverkehre, wie die Bedienung von Gleisanschlissen oder Sonderfahrten nach Mark-
groningen sind technisch moglich, aber nicht betrieblich verifiziert.

7.1.1 Fahrplankonstruktion

Fur den Betrieb werden 2 Varianten untersucht. Variante 1 beriicksichtigt den nordlichen Ast
nach Neckargréningen und Variante 2 den sudlichen Ast nach Aldingen. Die beiden Aste im
Westen nach Markgroningen bzw. nach Schwieberdingen Gewerbegebiet werden in beiden
Varianten befahren.

7.1.2 Variante 1 — Neckargrdningen

In der HVZ und NVZ fahren die Zige zwischen Neckargréningen und Markgréningen, bzw.
Neckargroningen und Schwieberdingen Gewerbegebiet im 20-Minuten-Takt. Die Taktver-
dichtung (10-Minuten-Takt) wird durch die wechselweise Befahrung der beiden Aste Schwie-
berdingen und Markgroningen ab dem Haltepunkt Mdglingen West eingerichtet. Im Osten
geht der im 10-Minuten-Takt befahrene Abschnitt bis ORweil-Mauserstral3e. Die Fahrzeit von
Neckargroningen nach Markgrdningen betragt 32,8 Minuten, die Wendezeit in Markgrénin-
gen-Festplatz 4,5 Minuten und in Neckargréningen 10,1 Minuten. Die Zeit fir einen gesam-
ten Umlauf betragt somit ca. 80 Minuten, was bedeutet, dass mindestens 4 Fahrzeuge ben6-
tigt werden.

Die Verdichterlinie ORRweil — Schwieberdingen hat eine Fahrzeit von 27,2 Minuten. Die Wen-
dezeit in Schwieberdingen betragt 6,6 Minuten und in ORweil 19,1 Minuten. Die Zeit pro Um-
lauf betragt somit auch ca. 80 Minuten, fur die 4 Fahrzeuge bendtigt werden.

Diese vergleichsweise ungiinstige Konstellation entsteht aufgrund der Uberlagerung zweier
Linien und der Eingleisigkeit von Teilabschnitten. In weiteren planerischen Schritten ist zu
prufen, ob eine andere Bemessung der Wendezeiten erreicht werden kann.

Fur beide Linien werden insgesamt mindestens 9 Fahrzeuge bendtigt, wovon mindestens ein
Reservefahrzeug vorzuhalten ist.

Die Fahrzeuge kreuzen im Westen (im eingleisigen Bereich s. Abbildung 7-1) im Bahnhof
Moglingen und an 4 Stellen im Osten auf der zweigleisigen Strecke (zwischen Mdérikestral3e
und Im Waldeck, HS LB Bahnhof, HS Neckarstraf3e und in ORweil zwischen Mauserstral3e
und Wettemarkt).. Der Bildfahrplan ist in Anlage 7 enthalten.

7.1.3 Variante 2 — Aldingen

In der HVZ und NVZ fahren die Ziige zwischen Aldingen und Markgréningen, bzw. Aldingen
und Schwieberdingen Gewerbegebiet im 20-Minuten-Takt. Auch hier entsteht eine Taktver-
dichtung (10-Minuten-Takt) ab dem Haltepunkt Méglingen West. Im Osten endet die Verdich-
terlinie am HP Pattonville Realschule. Die Fahrzeit von Aldingen nach Markgroningen betragt
35,4 Minuten, die Wendezeit in Markgroningen Festplatz betragt 4,6 Minuten und in Aldin-
gen 4,8 Minuten. Die Umlaufzeit betragt ca. 80 Minuten; es werden somit 4 Fahrzeuge be-
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notigt. Es wird empfohlen den HP Mdglingen Ost, Mdglingen West sowie den HP Markgro-
ningen Stralle als Bedarfshalt einzurichten.

Die Fahrzeit von Pattonville Realschule nach Schwieberdingen betragt 30,4 Minuten, die
Wendezeit in Schwieberdingen 6,6 Minuten und in Pattonville 12,4 Minuten. Fir diese Linie
werden 4 Fahrzeuge bendtigt.

Fur beide Linien werden insgesamt mindestens 9 Fahrzeuge bendtigt, wovon mindestens ein
Reservefahrzeug vorzuhalten ist.

Die Fahrzeuge kreuzen im Westen (im eingleisigen Bereich s. Abbildung 7.1) im Bahnhof
Méglingen und an 4 Stellen im Osten auf der zweigleisigen Strecke.

Der Bildfahrplan ist in Anlage 7 enthalten.
7.1.4 Variante 3 —Waiblingen

Die Variante 3 setzt die Verbindung von Neckargroningen (s. Variante 1) fort zum Bahnhof
Waiblingen. Eine Fahrzeitermittlung hat fir den Abschnitt von Neckargroningen zum Waib-
linger Bahnhof eine Reisezeit von 11,2 Minuten ergeben. Aufgrund der vorgesehenen Ein-
gleisigkeit ist in Hegnach eine Zugkreuzung in Form einer zweigleisigen Haltestelle vorzuse-
hen.

Bei einem vorgesehenen Takt von 20 Minuten wird aufgrund des vorhandenen Puffers an
der bisherigen Endhaltestelle in Neckargroningen somit lediglich ein weiteres Stadtbahnfahr-
zeug benotigt.

7.1.5 Vergleich der Fahrzeiten mit den heutigen

Markgréningen ORweil  Neckargréningen
Stadtmitte D 17/21(liber Asperg) 6

1 1311
e 7 s \T y/ﬂ—;ﬂ\ﬂ

L
Méglingen Bf Ludwigsburg Bf 17 12

10 6 7 Waiblingen

7
Schwieberdingen Pattonville Aldingen

Gewerbegebiet

Abbildung 7-3: Vergleich der schnellsten* Fahrzeiten [Minuten] heute und mit geplanter
Stadtbahn (fett gedruckte Zahlen)

Vergleicht man die schnellsten* Reisezeiten heute (mit Bus) mit den geplanten Fahrzeiten,
so wird deutlich, dass sich die Fahrzeiten aus den umliegenden Orten nach Ludwigsburg
verklrzen. Insbesondere von Moéglingen nach LB und von Pattonville nach LB ist eine grof3e
Verkirzung der Reisezeit zu verzeichnen.

(*Hinweis: Je nach Fahrplanlage kénnen die Gesamtfahrzeiten langer ausfallen.)
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Besonders komplex stellen sich die Fahrzeiten von Markgréningen dar, da es heute ver-
schiedene Routen gibt, deren Fahrtzeit je nach Richtung unterschiedlich ausfallt.

Reisezeitvergleich Reisezeit heute | Reisezeit mit Differenz [Min.]
ausgewabhlter [Min.] Stadtbahn [Min.]

Relationen

ORweil — LB Bf- Stgt. Hbf 33 32 1

Moglingen — LB Bf 14 9 5
Schwieberdingen Gew. — LB Bf | 21 15 6
Markgréningen Mitte —( Asperg) | 21*/17* 16 5/1

- LB Bf

Markgréningen Mitte - Mdglin- | 32/36 19 13/17

gen - LB Rathaus

Abbildung 7-4: Systemvergleich der Reisezeiten ausgewahlter Relationen (ggf. inkl. Um-
steigezeiten; einzelne Abweichungen mdoglich)

* mit Umstieg Bus/S-Bahn in Asperg (kurze Umsteigezeit in Richtung Markgroningen, lange
Umsteigezeit in Richtung Ludwigsburg/Stuttgart)

Auch wenn beim heutigen Busfahrplan bereits gewisse Pufferzeiten kalkuliert sind, sind Ver-
spatungen nicht auszuschliel3en. Bei der Stadtbahn ist von einer sehr hohen Plinktlichkeit
auszugehen, da der Betrieb weitestgehend iber einen eigenen Bahnkdrper erfolgen wird.
Fur Fahrten von/nach Stuttgart Hbf sind die Fahrzeiten der S-Bahn (17/16 Min.) bzw. RE-
Ziige (ca. 12/11 Min.) sowie die Ubergangszeiten zu erganzen.
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8 ANGEBOTSKONZEPTION
8.1 Angebot Schiene/Bus im Analysefall

Im Laufe der letzten Jahre und Jahrzehnte wurde das Busnetz im Untersuchungsraum im-
mer weiter entwickelt. In Ludwigsburg wurden viele Durchmesserlinien geschaffen, Orte
wurden besser vertaktet und Linien besser aufeinander abgestimmt. Dabei spielten auch
Aus- bzw. Neubauten im Schienenverkehr wie die S-Bahn nach Marbach oder Bietigheim-
Bissingen und die Stadtbahn nach Remseck eine grof3e Rolle.

Folgende Angebote im Schienenverkehr wurden bericksichtigt:
=S4 Schwabstral3e - Ludwigsburg - Marbach
= S5 Schwabstral3e - Ludwigsburg - Bietigheim
= S6 SchwabstralRe — Weil der Stadt
= R4 Heilbronn — Ludwigsburg — Stuttgart
= R5 Pforzheim — Ludwigsburg — Stuttgart
= U14 Heslach — Stuttgart Hbf — Remseck

Die Strohgaubahn ist ebenfalls enthalten, spielt aber fiir diese Untersuchung keine wichtige
Rolle.

8.2 Angebot Schiene/Bus im Ohnefall

Fur die verkehrliche und wirtschaftliche Bewertung ist zunachst ein Ohnefall zu erstellen, der
als Referenzfall den Mitfallen gegeniber gestellt wird. Im Ohnefall sind alle MalRhahmen
enthalten, die bis zum Prognosezeithorizont 2015 mit hoher Wahrscheinlichkeit realisiert
sind.

8.2.1 Angebot Schiene Ohnefall

Hierzu z&hlen fur den Schienenverkehr
= Verlangerung der S4 von Marbach nach Backnang
= Inbetriebnahme der S60 Schwabstral3e — Leonberg — Renningen — Boblingen

Da zum Zeitpunkt der Bearbeitung noch nicht Uber das Grof3vorhaben ,,Stuttgart 21 ent-
schieden war, wurde in Abstimmung mit dem Arbeitskreis dessen Realisierung nicht zugrun-
de gelegt. Aus Erfahrungen mit anderen Studien, bei denen sowohl Planfélle mit und ohne
Realisierung von ,Stuttgart 21 untersucht wurden, lasst sich ableiten, dass mit Realisierung
von ,Stuttgart 21 generell von einem héheren OPNV-Nachfrageniveau auszugehen ist und
das Stadtbahnvorhaben Schwieberdingen — Markgroningen — Ludwigsburg - Remseck ver-
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mutlich davon profitieren wird. Eine Berechnung ohne ,Stuttgart 21“ liegt damit auf der siche-
ren Seite.

In der Konsequenz bedeutet dies, dass auch ein S-Bahn-Halt ,MittnachtstraRe“ und die Rea-
lisierung der U12 nicht zugrunde gelegt wurde. Bei einer spateren Ausarbeitung einer Stan-
dardisierten Bewertung wéare dies mit dem Zuwendungsgeber explizit abzustimmen.

8.2.2 Angebot Bus Ohnefall

Gegentber dem Busnetz in der Analyse wurden Anpassungen bei den Buslinien 404, 405
und 533 abgebildet. Im Einzelnen kam es zu folgenden Anderungen:

= die Remsecker Stadtbuslinie 404 wurde bei allen Kursen von ihrem bisherigen End-
punkt in Aldingen nach Pattonville verlangert

= Dbei der Linie 405 gab es geringfligige Anpassungen des Fahrplans

= die Linie 533 (Markgroningen — Ludwigsburg — Aldingen) endet nicht mehr an der
Stadtbahnhaltestelle ,Hornbach®, sondern am Muihlweg in Aldingen. Zwischen Aldin-
gen und Ludwigsburg ZOB wird wahrend der morgendlichen Hauptverkehrszeit ein
Viertelstundentakt angeboten. Zudem gab es bei weiteren Kursen geringfiigige Ande-
rungen.

8.3 Angebot Schiene im Mitfall

Die neue Stadtbahn muss sich vom Angebot so einfligen, dass sie in das vorhanden Schie-
nen- und Bussystem passt und optimale Umsteigebeziehungen entstehen.

Die Abstimmung auf vorhandene Systeme ist zum einen durch die S-Bahn gepragt; jede
Linie verkehrt in der HVZ alle 15 Min. und in der NVZ/SVZ alle 30 Min. Durch die Uberlage-
rung zweier S-Bahn-Linien besteht ein 5/10 Min.-Takt (HVZ) bzw. ein 10/20 Min.-Takt
(NVZ/SVZ) zwischen Ludwigsburg Bahnhof und Stuttgart. Die Stadtbahnlinie U14 verkehrt in
Remseck tagsuber alle 10 Minuten, abends meist alle 15 Minuten.

Wichtigster Verknlpfungspunkt im System OPNV ist der Ludwigsburger Bahnhof. Von dort
bestehen Fahrtmdglichkeiten in alle Richtungen. Fir die wichtigste Relation nach Stuttgart
werden die Angebote der S-Bahn mit denen der Regionalexpressziige tberlagert.

In den Abendstunden ist eine Ausdinnung des Stadtbahnfahrplans vorgesehen. Dann soll
jede Stunde ein Zug nach Markgroningen und Schwieberdingen verkehren, wiederum in
Ludwigsburg und Mdglingen zu einem Halbstundentakt tGiberlagert.
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Abb. 8-1: Streckennetz mit Haltestellen im Mitfall 1
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Abb. 8-2: Streckennetz mit Haltestellen im Mitfall 2
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Abb. 8-3: Streckennetz mit Haltestellen im Mitfall 3
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Bei den zu untersuchenden Teilasten ist davon auszugehen, dass die Verkehrsnachfrage auf
den Asten schwacher sein wird. Daher kann hier mit einem diinneren Takt gearbeitet wer-

den. Durch die Uberlagerung von zwei Achsen aus Markgréoningen und Schwieberdingen

konnen diese Takte ab Mdoglingen bis Ludwigsburg tberlagert werden. Am 6stlichen Ast ist

ebenfalls ein Ausdiinnen der Taktfolgezeiten sinnvoll.

Variante 1

HVZ+NVZ

Variante 1

Svz

Variante 2

HVZ+NVZ

Variante 2

\4

Variante 3
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Abb. 8-4: Taktfolgezeiten der Varianten 1, 2 und 3
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8.3.1 Angebot Bus Mitfall 1 bis 3

Im Zuge der Einfuhrung eines Stadtbahnsystems wurden im Untersuchungsgebiet zahlreiche
Anpassungen bei den Buslinien getroffen. Das Hauptaugenmerk richtete sich auf die Ver-
meidung von Doppelbedienungen Stadtbahn/ Bus. Wo mdglich wurden Buslinien mit der
Stadtbahn verknupft.

Anderungen im Buskonzept beim Mitfall 1 (Endpunkt Neckargréningen)

Die Buslinie 425 verkehrt nur noch auf dem Abschnitt Eglosheim — ZOB. Um eine
Doppelbedienung Stadtbahn / Bus zu vermeiden, wird der Abschnitt nach ORweil
aufgegeben.

Der Bus 533 (Aldingen — ZOB — Markgroningen) endet bereits am Bahnhof. Die Be-
dienung des Abschnittes tber Moglingen nach Markgroningen tbernimmt die Stadt-
bahn. Das Wohngebiet “Auf Hart” kann entweder fuldlaufig zur Endhaltestelle der
Stadtbahn an der Festwiese erreicht werden oder mit dem Bus 532, der neu an der
Rebsteige endet.

Auch die Buslinie 508 verkehrt nicht mehr von Méglingen nach Ludwigsburg. Statt-
dessen endet sie an der DaimlerstralRe, wo Anschluss an die Stadtbahn besteht. Die
Schleife zur ErschlieBung des Wohngebiets “Ldscher” bleibt weiterhin bestehen.

Die Buslinie 534 (Hemmingen — ZOB) endet bereits in Schwieberdingen Siemens-
stral3e. Hier besteht Anschluss an die Stadtbahn und die Moglichkeit zur Weiterfahrt
Uber Moglingen nach Ludwigsburg.

Der Endpunkt der Linie 531 wird von Asperg nach Oberriexingen verlegt. Den Ab-
schnitt Markgréningen — Asperg bedient die Linie 532. Diese wird bis in das Wohnge-
biet “Auf Hart” verlangert, um dort die Fahrten der Linie 533 zu ersetzen.

Die Buslinie 504 in Schwieberdingen verkehrt den ganzen Tag Uber. Durch eine
20/40-Minuten-Taktung wird das Umsteigen auf die Stadtbahn erméglicht.

Anderungen im Buskonzept beim Mitfall 2 (Endpunkt Aldingen)

AuRer den bereits unter Punkt 7.4.1.1 beschriebenen Anderungen ergeben sich folgende
Anpassungen:

Die Buslinie 533 wird auf ihrer kompletten L&dnge aufgegeben, da sie parallel zur
Stadtbahn verkehrt.

In diesem Fall wirde die Buslinie 425 weiterhin nach ORweil verkehren, da die Be-
dienung dieser Relation durch die Stadtbahn entfallt.
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Anderungen im Buskonzept beim Mitfall 3 (Endpunkt Waiblingen)

Das Betriebskonzept knupft an den Mitfall 1 an. Die folgenden MalRnahmen wurden unter-
stellt:

- Busmalnahmen wie im Mitfall 1, jedoch
- Entfall der parallelen Buslinien 431, 432 und 213.

Der Endpunkt Waiblingen Bahnhof wurde gewahlt, da dort eine optimale Verkntpfung zur S-
Bahn, Regionalbahn und Bussen moglich ist und nicht in das komplexe innerstadtische
Waiblinger Busnetz eingegriffen werden muss.
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9 VERKEHRSPROGNOSE

9.1 Verkehrsprognose
9.1.1 Ubersicht

Die Ermittlung der verkehrlichen Wirksamkeit erfolgt in mehreren Stufen anhand von ver-
schiedenen Modellrechnungen. Zuné&chst wurde ein Analysefall erstellt, der aufgrund verfig-
barer Erhebungsdaten den Zeithorizont 2003 abbildet.

Als nachster Schritt erfolgt eine Hochrechnung durch eine Strukturdatenprognose. Dabei
werden die Entwicklungen im Untersuchungsraum abgebildet sowie bekannte Netzanderun-
gen konfiguriert. Ergebnis dieses Schrittes ist ein Ohnefall, d.h. ein verkehrlicher Zustand,
der ohne die zu untersuchende MalRnahme eintreten wird.

Dieser dient als Vergleichsfall fir die beiden Mitfalle 1+2. Die Mitfalle enthalten die jeweiligen
Maflnahmenpakete (Schiene+Bus) und werden zur Ermittlung der verkehrlichen Wirkungen
dem Ohnefall gegeniber gestellt.

Festlegung der Betriebsstufen/Planfalle

Fur die verkehrliche Berechnung wurden in einem ersten Schritt die Betriebskonzepte festge-
legt. Zwei Varianten wurden untersucht. Die Festlegung erfolgte im Arbeitskreis auf der Basis
der Trassenaste

= nach Markgréningen

= nach Schwieberdingen

= nach Neckargréningen sowie

= nach Aldingen.

Fur den Mitfall 1 wurden folgende Schienenverkehre unterstellt

= Stadtbahnlinie von Markgréningen Uber Mdglingen, Ludwigsburg Zentrum und ORweil
nach Neckargroningen tagstber im 20 Minuten-Takt (abends ausgedunnt auf einen
Stundentakt).

= Stadtbahnlinie von Schwieberdingen tber Méglingen, Ludwigsburg Zentrum nach ORwell
ebenfalls im 20 Min.-Takt (abends stindlich).

= Damit ergibt sich durch Uberlagerung der beiden Linien zwischen Moglingen und ORweil
tagsuber ein 10 Minuten-Takt, abends ist innerhalb Ludwigsburgs ein 15 Minuten-Takt
vorgesehen, zwischen ORweil und Neckargréningen verkehrt alle 30 Minuten eine Bahn.

Das System fur den Mitfall 2 entspricht grundsatzlich dem des Mitfalls 1. Im westlichen Teil-
bereich ist das Angebot unverédndert. Im 6stlichen Bereich ist jedoch anstelle von Neckargro-
ningen als Endpunkt Aldingen vorgesehen. Es ergibt sich folgende Konstellation:

= Stadtbahnlinie von Markgréningen tber Moglingen, Ludwigsburg Zentrum und Pattonville
nach Aldingen tagsuber im 20 Minuten-Takt (abends Stundentakt ab Markgréningen).
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= Stadtbahnlinie von Schwieberdingen tGber Moglingen, Ludwigsburg Zentrum nach Pat-
tonville ebenfalls im 20 Min.-Takt (abends Stundentakt ab Schwieberdingen).

= Damit ergibt sich durch Uberlagerung der beiden Linien zwischen Méglingen und Patton-
ville tagsiber ein 10 Minuten-Takt, abends ein Halbstundentakt ab Moglingen bzw. ab
Aldingen und innerhalb Ludwigsburgs bzw. Pattonville ein 15 Minuten-Takt.

Durch diese Vertaktung ist eine gute Abstimmung auf die S-Bahn in Ludwigsburg sowie die
bestehende Stadtbahnlinie in Remseck mdglich.

Entsprechend der im Arbeitskreis getroffenen Festlegungen wurde das Busnetz jeweils ent-
sprechend der Stadtbahnnetze konfiguriert und im Modell abgebildet.

Mit dieser Festlegung lassen sich detaillierte Aussagen zu der verkehrlichen Wirksamkeit
sowohl fur die Strecken nach Markgréningen und Schwieberdingen als auch nach Neckar-
groningen und Aldingen treffen.

Mitfall 3

Ausgehend vom bisherigen Mitfall 1 wurde ein neuer Mitfall 3 untersucht, der die Verlange-
rung der Stadtbahn Gber Remseck-Neckargréningen hinaus nach Waiblingen bericksichtigt.
Dabei wurde fiir das Teilgebiet eine grobe Konzeption erstellt, um den Fokus auf die Achse
ORweil — Remseck zu legen. Die Kernfrage war, inwieweit sich die Nachfrage bis Remseck
durch eine Verlangerung bis Waiblingen erhéht. Folgende Angebotskonstellation liegt dem
Mitfall 3 zugrunde:

= Stadtbahnlinie von Markgroningen Uber Mdglingen, Ludwigsburg Zentrum, ORweil, Ne-
ckargroningen, Hegnach nach Waiblingen (Bahnhof) tagsiuiber im 20 Minuten-Takt
(abends ausgediinnt auf einen Stundentakt).

= Stadtbahnlinie von Schwieberdingen tiber Moglingen, Ludwigsburg Zentrum nach OfR3weil
ebenfalls im 20 Min.-Takt (abends stindlich).

= Damit ergibt sich durch Uberlagerung der beiden Linien zwischen Mdglingen und ORweil
tagsuber ein 10 Minuten-Takt, abends ist innerhalb Ludwigsburgs ein 15 Minuten-Takt
vorgesehen, zwischen ORweil und Neckargréningen verkehrt alle 30 Minuten eine Bahn.

Fur den Teilbereich aul3erhalb des Landkreises Ludwigsburg liegt eine grobere Betrach-
tungsweise zugrunde. Fir detailliertere Ergebnisse fur den Bereich Waiblingen sind zu ei-
nem spéateren Zeitpunkt differenziertere Berechnungen vorzunehmen.

9.1.2 Analyse 2003

Wichtigste Achse im Untersuchungsraum ist die Bahnlinie Stuttgart — Ludwigsburg — Bietig-
heim mit dem Abzweig nach Marbach. Diese Nord-Sud verlaufende Achse erschlief3t den
Landkreis zentral. Auf diese Achse sind die Busverkehre ausgerichtet, die sowohl Stadte wie
Ludwigsburg als auch die Umlandgemeinden erschlieRen. Am sudéstlichen Kartenrand ist
die bestehende Stadtbahnlinie U14 zu sehen, die in Remseck (Neckargroningen) endet.

Der westliche Teilraum ist von Markgroningen aus Uber zwei Routen an Ludwigsburg ange-
bunden, zum einen Uber Asperg (dort mit Umsteigemoglichkeit zur S-Bahn-Linie S5) bzw.
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tber Mdglingen. Die regionalen Buslinien enden heute meist am Bahnhof in Ludwigsburg,
von wo aus in alle Richtungen umgestiegen werden kann. Bereits als regionale Durchbesser-
linie betrieben wird die Buslinie 533 von Aldingen tber Ludwigsburg und Méglingen nach
Markgréningen.

Von Schwieberdingen gibt es ebenfalls umsteigefreie Busverbindungen nach Ludwigsburg
(Linie 534, durchgebunden bis Hemmingen). Diese reichen jedoch von der Nutzung nicht an
die Verbindungen Richtung Stuttgart heran.

Im Osten von Ludwigsburg gibt es ebenfalls zwei wichtige Achsen, zum einen lber ORwell
nach Remseck und zum anderen Uber Grinbihl, Pattonville nach Aldingen. Heute ist die
Achse von Pattonville deutlich starker genutzt als die Achse zwischen ORweil und Neckarg-
roningen.

In den nachfolgenden Abbildungen sind jeweils die Tageswerte der Verkehrsnachfrage im
Querschnitt differenziert nach Verkehrssystemen dargestellt. Die Strecken der S-Bahn und
RE sind in griin dargestellt, die Stadtbahn in blau sowie das Busnetz in rot. Die Verkehrsbe-
lastungen sind darauf aufgebaut und erscheinen ab einer gewissen Breite in griiner Markie-
rung. Weitere Bahnstrecken (NBS, Strohgéubahn) sind mit der typischen Bahnsignatur dar-
gestellt.

aé Markgréningen
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Abb. 9-1: Netzbelastungen Analysefall 2003 Untersuchungsraum
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Abb. 9-2: Netzbelastungen Analysefall 2003 Stadtgebiet Ludwigsburg

9.1.3 Ohnefall 2015

Der Ohnefall 2015 stellt die gegeniiber dem Analysefall bereits eingetretenen Anderungen
sowie die mittel- und langerfristigen verkehrlichen und strukturellen Veranderungen dar, die
mit der Malinahme nicht in Zusammenhang stehen. Hierzu zdhlen MaRhahmen im Ver-
kehrsangebot sowie strukturelle Entwicklungen. Die Strukturdaten wurden intensiv mit den
Anrainerkommunen abgestimmt.
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Abb. 9-4: Netzbelastungen Ohnefall 2015 Stadtgebiet Ludwigsburg
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9.1.4 Verkehrliche Wirkungen (Mitfélle 1+2+3)

In beiden Mitfallen gibt es gewichtige Zuwachse an Fahrten im System OPNV. Taglich wer-
den im System OPNV im Mitfall 1 knapp 3000 zuséatzliche Fahrgaste beférdert. Im Mitfall 2
ist die Wirkung mit tber 6000 Fahrgasten sogar doppelt so hoch. Im Mitfall 3 kdnnen tber
5000 zusatzliche Fahrgaste gewonnen werden.

Betrachtet man den Zuwachs fir ein ganzes Jahr, dann bedeutet dies, dass im Mitfall 1
knapp 0,9 Mio. Fahrgaste gewonnen werden konnen, im Mitfall 3 sind es 1,5 Mio. und im
Mitfall 2 sogar 1,8 Mio. Diese Zuwéchse stellen fir den Untersuchungsraum eine bedeuten-

de GroéRenordnung dar.

Verkehrliche Effekte
im OPNV (pro Tag)

Mitfall 1
(Markgroningen/
Schwieberdingen-

Mitfall 2
(Markgréningen/
Schwieberdingen-

Mitfall 3
(Markgroningen/
Schwieberdingen-

Neckargroningen) Aldingen) Waiblingen)
Vom MIV zum OPNV +2.457 +5.377 +4.420
Verlagerte Fahrten
Induzierte Fahrten +499 +665 +610
Summe neue OV-Fahrten +2.956 +6.042 +5.030
Tab. 9-1: Verkehrliche Effekte im OPNV pro Werktag
Mitfall 1 Mitfall 2 Mitfall 3
Verkehrliche Effekte (Markgréningen/ (Markgroningen/ (Markgréningen/
im OPNV (pro Jahr) Schwieberdingen- Schwieberdingen- Schwieberdingen-
Neckargréningen) Aldingen) Waiblingen)
Summe neue Fahrten +886.800 +1.812.600 +1.509.000
Tab. 9-2: Verkehrliche Effekte im OPNV pro Jahr
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Betrachtet man die neuen Stadtbahnlinien fir sich selbst, dann nutzen pro Werktag im Mit-
fall 1 Gber 17.600 Fahrgaste die beiden Stadtbahnlinien, im Mitfall 2 sind es sogar Uber
20.500 und im Mitfall 3 mehr als 21.000.

In diesen Zahlen sind zum einen Fahrgaste enthalten, die zuvor mit dem Bus unterwegs
waren, zum anderen die oben beschriebenen neuen Fahrgaste. Die Linie ab Markgroningen
wird starker genutzt als die Linie ab Schwieberdingen. Dies liegt zum einen an der stéarkeren
Besetzung des Astes ab Markgroningen, zum anderen an der Wahl des Endpunktes auf dem
dstlichen Ast. Die Linie ab Schwieberdingen endet in ORweil (MF1+MF3) bzw. in Pattonville
(MF2) und ist damit etwas kurzer.

Bezogen auf ein Jahr heil3t das, dass im Mitfall 1 rund 5,3 Mio. Fahrgaste bzw. im Mitfall 2
rund 6,2 Mio. Fahrgaste die beiden Stadtbahnlinien nutzen werden. Im Mitfall 3 werden so-

gar knapp 6,4 Mio. Fahrgéaste erwartet.

. Mitfall 1 Mitfall 2 Mitfall 3

Befdrderte Personen . . .

. i . (Markgroningen/ (Markgréningen/ (Markgréningen/

in der Stadtbahn (beide Rich- i i i ) i i
Schwieberdingen- Schwieberdingen- Schwieberdingen-

tungen) pro Werktag . . -
Neckargroningen) Aldingen) Waiblingen)

Linie ab Markgroningen 10.577 12.975 14.133

Linie ab Schwieberdingen 7.060 7.568 7.095

Summe 17.637 20.543 21.228

Tab. 9-3: Verkehrliche Wirkungen: Beforderte Personen in der Stadtbahn pro Werktag

. Mitfall 1 Mitfall 2 Mitfall 3

Beforderte Personen L . -
) i ) (Markgroéningen/ (Markgroningen/ (Markgréningen/
in der Stadtbahn (beide Rich- ) ) ) ) ) )

i Schwieberdingen- Schwieberdingen- Schwieberdingen-
tungen) im Jahr . . -

Neckargréningen) Aldingen) Waiblingen)

Linie ab Markgroningen 3,173 Mio. 3,893 Mio. 4,240 Mio.
Linie ab Schwieberdingen 2,118 Mio. 2,270 Mio. 2,128 Mio.
Summe 5,291 Mio. 6,163 Mio. 6,368 Mio.

Tab. 9-4: Verkehrliche Wirkungen: Beforderte Personen in der Stadtbahn pro Jahr

Endbericht 29. April 2008

68




®
SWITCH Machbarkeitsstudie Schienenstrecke

Transit Consult GmbH Schwieberdingen — Markgréningen — Ludwigsburg - Remseck

DB International GmbH

9.1.5 Mitfall 1 (6stliches Ende in Neckargroningen)

Im Mitfall 1 gibt es die beiden Stadtbahnlinien
= Markgroningen — Mdglingen — Ludwigsburg — ORRweil — Neckargroningen und
= Schwieberdingen — Mdglingen — Ludwigsburg — ORweil,

die jeweils tagsuber im 20 Minuten-Takt verkehren. Das Busnetz ist wie bereits oben erlau-
tert auf dieses Schienennetz abgestimmt.

Es zeigt sich eine starke West-Ost-Achse, die am Ludwigsburger Bahnhof die Nord-Sud-
Achse der S-Bahn bzw. Regionalziige schneidet. Das OV-Gesamtverkehrsaufkommen (Bus
+Stadtbahn) westlich der DB-Linie in Ludwigsburg belduft sich nun auf 17.000 Fahrgéaste
am Tag (beide Richtungen, Summe der Achsen MorikestralRe, Hoferstral3e und Schwieber-
dinger Stral3e) — im Ohnefall liegt der Vergleichswert bei 15.200 Fahrten/Tag. Dies ist eine
Steigerung von 11,8%.

Auf dem Ostast sind folgende Zuwachse zu verzeichnen. Im Abschnitt Wilhelmstraf3e/ Arse-
nalplatz nutzen im Mitfall 19.200 Fahrgaste den OPNV zu 18.400 im Ohnefall (+4,3%). Zwi-
schen Schorndorfer Tor und Sternkreuzung fallt der Zuwachs von 11.400 nach 13.400
(+17,5%) noch hoher aus.

Im Mitfall 1 wurden zwei Aste nach Westen (Markgroningen, Schwieberdingen) und ein Ast
nach Osten (Neckargrdningen) untersucht. Fur den westlichen Bereich zeigt sich, dass die
Verkehrsnachfrage mit bis zu 2.900 Fahrten auf dem Markgrdoninger Ast fast dreimal so
hoch liegt als auf dem Schwieberdinger Ast. Die Belastungen streichen zum Endpunkt hin
aus. Aufgrund der kombinierten Darstellung Stadtbahn+Bus erscheint es so, dass im Laiblin-
ger Weg noch eine Zunahme der Stadtbahnbesetzung erfolge. Dies liegt jedoch am parallel
verkehrenden Bus.

Die hdhere Nachfrage auf dem Markgrdninger Ast ist durch die hoheren Potenziale und die
gunstigere Erschlielung in Markgréningen begrindet. In Schwieberdingen wird hauptsach-
lich das Gewerbegebiet erschlossen, das jedoch fiir die Generierung der OV-Nachfrage nicht
so schwer wiegt. Trotz einer Linienfihrung bis an den ndrdlichen Rand der B10 (Markgronin-
ger StralRe) kbnnen wichtige Bereiche von Schwieberdingen mit der Schiene nicht erschlos-
sen werden. ldeen, um die Linienfihrung noch weiter von der bestehenden Bebauung nach
Norden abzuriicken bzw. den Endpunkt nach Norden zu verlegen, werden zu noch geringer
Verkehrsnachfrage fuhren. Eine Stadtbahnverbindung in dieser Form ist also nicht als die
geeignetste OV-ErschlieRung von Schwieberdingen zu bewerten.

Die Gemeinde Mdglingen wird durch die Stadtbahn zentral durch vier Haltepunkte erschlos-
sen. Fahrgaste profitieren von der schnellen und direkten Linienfiihrung nach Ludwigsburg.
Daher ist zwischen Méglingen und der Stadtgrenze Ludwigsburg ein besonders hoher Zu-
wachs von 2700 Fahrgésten im Ohnefall zu 4700 Fahrgasten im MF 1 zu verzeichnen
(+74%)!

Fur den 6stlichen Untersuchungsraum ist festzustellen, dass die Verkehrsnachfrage auf dem
Stadtbahnsegment zwischen ORweil und Remseck-Neckargroningen geringer ausfallt als
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auf dem Pattonviller Ast: Nur ca. 1400 Fahrgéaste nutzen die Stadtbahn. Grunde hierfir sind
die geringeren Potenziale in Neckargroningen, sowie der zur Vermeidung von Umsteige-
zwéngen bewusst beibehaltene parallele Schnellbusverkehr. Eine andere Situation ist dann
gegeben, wenn dieser Ast nach Waiblingen verlangert wird (siehe Mitfall 3).

Die Verkehrsbelastungen sind in den beiden nachfolgenden Abbildungen dargestellt. Aus
Grinden der Erkennbarkeit wurde neben der Gesamtdarstellung noch eine zuséatzliche Dar-
stellung fur das Stadtgebiet Ludwigsburg erarbeitet. Auf Achsen, in denen Stadtbahnen und
Busse im gleichen Strallenraum verkehren, sind die Verkehrsbelastungen kombiniert dar-
gestellt. (Im Anschluss daran folgt eine Erlauterung und Darstellung der reinen Stadtbahnbe-
lastungen).
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Abb. 9-5: Netzbelastungen Mitfall 1 Untersuchungsraum
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Abb. 9-6: Netzbelastungen Mitfall 1 Stadtgebiet Ludwigsburg

In den bisherigen Belastungsdarstellungen gibt es einige Abschnitte, in denen Stadtbahn und
Bus kombiniert dargestellt sind, da sie auf der gleichen Route verkehren. Damit kann eine
Gesamtbelastung angezeigt werden; die ausschlie3liche Darstellung der Stadtbahnbe-
lastungen ist daher gesondert auszuweisen. Die beiden folgenden Abbildungen zeigen da-
her nur die Netzbelastungen der beiden neuen Stadtbahnlinien Markgréningen - Neckargro-
ningen und Schwieberdingen - ORweil. Zur besseren Lesbarkeit ist der Untersuchungsraum
in eine westliche und eine 6stliche Halfte gegliedert.

Auf dem Markgroninger Ast werden Tageswerte (beide Richtungen) von bis zu 2.900 Fahr-
ten/Tag erreicht. Die Werte sind fast dreifach so hoch wie auf dem Ast nach Schwieberdin-
gen, der — bei gleichem Angebot - nur bis zu 1.100 Fahrgéaste am Tag zu erreichen vermag.
In Moglingen werden die beiden Aste Uiberlagert; weitere Fahrgaste kommen hinzu. An der
Stadtgrenze zu Ludwigsburg sind im Querschnitt 4.700 Fahrgaste zu verzeichnen.

Die Belastung steigt in Ludwigsburg weiter an und erreicht vor dem Bahnhof (Schillerdurch-
lass) eine H6he von 6.500 Fahrgasten/Tag. Absoluter Nachfrageh6hepunkt ist der Abschnitt
zwischen der Innenstadt und ORweil, wo max. 8.000 Fahrgéaste zu verzeichnen sind. Ostlich
von ORweil féllt die Belastung deutlich ab und erreicht nur 1400 Fahrgaste pro Tag bei der
Stadtbahn.
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Nachweis der Dimensionierung

Bei einem Fassungsvermdgen von ca. 200 Personen pro Stadtbahnfahrzeug (Summe der
Sitz- und Stehplatze), 6 Fahrten in der Stunde und einem Komfortkriterium von 65% Auslas-
tung kdnnen pro Richtung im Stadtgebiet Ludwigsburg 780 Fahrgaste beférdert werden. Bei
einem max. Belastungsquerschnitt von 8.000 Fahrgdsten/Tag ergibt dies 4.000 Fahrgaste
pro Richtung/Tag. Legt man einen Spitzenstundenanteil von 15 % zugrunde, dann sind 600
Fahrgaste zu erwarten, d.h. die Kapazitat ist ausreichend bemessen.

Ahnliches gilt fir den am starksten belasteten Ast bei einem 20 Minuten-Takt zwischen Mog-
lingen und Markgréningen. Hier knnen bei einem Fassungsvermégen von ca. 200 Personen
pro Stadtbahnfahrzeug und 3 Fahrten pro Stunde und Richtung (bei 65% Auslastung) 360
Fahrgaste befordert werden. In der Modellrechnung wurden 2.900 Fahrgéste in beide Rich-
tungen ermittelt, d.h. pro Richtung sind 1450 Fahrgaste unterwegs. Bei einem Spitzenstun-
denanteil von 15 % sind 218 Fahrgéste zu erwarten, d.h. auch hier liegt man auf der siche-
ren Seite.

Méglingen

Abb. 9-7: Netzbelastungen nur Stadtbahn Mitfall 1 westlicher Untersuchungsraum
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Neckargroningen

Abb. 9-8: Netzbelastungen nur Stadtbahn Mitfall 1 dstlicher Untersuchungsraum

Bei den nachfolgenden Differenzdarstellungen sind die Zu- (in griin) und Abnahmen (in rot)
im OV-Netz dokumentiert. Es zeigt sich, dass die Wirkungen sich stark auf die MaRnahmen-
achsen konzentrieren. Belastungsspringe sind durch den Wechsel zwischen kombinierten
Bus+Stadtbahn-Streckenelementen und getrennten Streckenabschnitten zu erklaren.
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Abb. 9-9: Differenzbelastungen Mitfall 1 zum Ohnefall Untersuchungsraum
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Abb. 9-10: Differenzbelastungen Mitfall 1 zum Ohnefall Stadtgebiet Ludwigsburg
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9.1.6 Mitfall 2 (6stliches Ende in Aldingen)

Im Mitfall 2 sind die beiden Stadtbahnlinien
= Markgroningen — Mdglingen — Ludwigsburg — Pattonville — Aldingen und
= Schwieberdingen — Mdglingen — Ludwigsburg — Pattonville,

die jeweils tagsuber im 20 Minuten-Takt als realisiert unterstellt. Das im Modell abgebildete
Gesamtkonzept umfasst auch zahlreiche Anderungen im Busnetz, die bereits an fritherer
Stelle erlautert wurden.

Der Mitfall 2 entspricht in vielen Punkten dem Mitfall 1, um mdglichst gut mit diesem ver-
gleichbar zu sein. Im westlichen Untersuchungsbereich, also betreffend die beiden Stadt-
bahnaste nach Markgréningen und Schwieberdingen, ist der Mitfall 2 identisch mit dem Mit-
fall 1. Im o6stlichen Bereich ist jedoch eine andere Strecken- und Linienflihrung zugrunde
gelegt. Ab dem Schorndorfer Tor verlauft die Stadtbahntrasse nach Pattonville und von dort
weiter nach Aldingen.

Wie im Mitfall 1 ergibt sich eine starke West-Ost-Achse. Westlich des Bahnhofs Ludwigs-
burg fahren auf den Querschnitten MorikestralRe, HoferstralRe und Schwieberdinger Stral3e
zusammen rund 17.200 Fahrgaste pro Tag (+13%) und damit sogar noch etwas mehr als im
Mitfall 1.

Auch auf dem Ostast sind die Belastungen meist héher als im Mitfall 1. Im Abschnitt Wil-
helmstraBe/ Arsenalplatz nutzen 19.200 Fahrgaste den OPNV zu 18.400 im Ohnefall
(+4,3%). Zwischen Sternkreuzung und Schorndorfer Tor fahren 14.200 Fahrgaste mit Bus-
sen und Bahnen und damit 24,6% mehr als im Ohnefall.

Die beiden Aste nach Markgroningen und Schwieberdingen unterscheiden sich nur wenig
vom Mitfall 1. Die bereits oben getroffenen Aussagen gelten auch fur den Mitfall 2.

Im 6stlichen Untersuchungsbereich nehmen die OV-Belastungen zu. Beispielsweise fahren
in Ludwigsburg auf der Aldinger Stral3e sudlich des Abzweigs Danziger Straf3e im Mitfall 2
6.700 Fahrgaste am Tag gegeniiber 3.600 im Ohnefall (+86%). Auch in Pattonville im zent-
ralen Bereich der J.F.-Kennedy-Allee nehmen die Fahrgastzahlen von 2.200 am Tag auf
3.600 zu (+63,6%). Der auflerste Abschnitt zwischen Pattonville und Aldingen nimmt eben-
falls zu. Auf der Westtangente fahren im Mitfall 4.400 Fahrgaste mit Busse und Bahnen (da-
von in der Stadtbahn 2.700), zuvor waren es 1.500 (+193%). Der 0stlichste Abschnitt ist da-
mit rund doppelt so hoch belastet wie die Achse ORweil — Neckargroningen im Mitfall 1.

Die Verkehrsbelastungen sind in den beiden nachfolgenden Abbildungen dargestellt. Aus
Grunden der Erkennbarkeit wurde neben der Gesamtdarstellung noch eine zusatzliche Dar-
stellung fur das Stadtgebiet Ludwigsburg erarbeitet. Auf Achsen, in denen Stadtbahnen und
Busse im gleichen StralRenraum verkehren, sind die Verkehrsbelastungen kombiniert dar-
gestellt. (Im Anschluss daran folgt eine Erlauterung und Darstellung der reinen Stadtbahnbe-
lastungen).
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Abb. 9-12: Netzbelastungen Mitfall 2 Stadtgebiet Ludwigsburg
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Analog zum Mitfall 1 werden zur besseren Nachvollziehbarkeit auch im Mitfall 2 die aus-
schlieBBlichen Stadtbahnbelastungen dargestellt. Die Abbildungen sind wiederum in eine
westliche und 6stliche Halfte gegliedert.

Die Belastungen auf den westlichen Asten liegen mit Werten von 2.800 (Ast nach Markgro-
ningen) bzw. 1.300 (Ast nach Schwieberdingen) geringe Veranderungen zum Mitfall 1 auf.
Etwas hoher sind die Belastungen in Méglingen und auch auf dem Westast in Ludwigsburg.
So treten westlich des Bahnhofs (Schillerdurchlal3) bis zu 7.300 Fahrgaste/Tag als Quer-
schnittsbelastung auf.

Ostlich der Innenstadt werden Werte bis max. 7.100 Fahrgaste erreicht. Dies ist etwas weni-
ger als im Mitfall 1, jedoch héalt sich eine hdhere Belastung bis nach Aldingen. Dort fahren
noch 2.700 Fahrgaste/Tag (beide Richtungen) im Gegensatz zum Abschnitt ORweil-
Neckargroningen, bei dem in der Stadtbahn 1400 Fahrgaste zu verzeichnen sind.

Nachweis der Dimensionierung

Bei einem Fassungsvermoégen von ca. 200 Personen pro Stadtbahnfahrzeug, 6 Fahrten in
der Stunde und einem Komfortkriterium von 65% Auslastung kénnen pro Richtung im Stadt-
gebiet Ludwigsburg 780 Fahrgaste beférdert werden. Bei einem max. Belastungsquerschnitt
von 7.300 Fahrgéasten/Tag ergibt dies 3.650 Fahrgaste pro Richtung/Tag. Legt man einen
Spitzenstundenanteil von 15% zugrunde, dann sind 548 Fahrgéaste zu erwarten, d.h. die Ka-
pazitat ist ausreichend bemessen.

Ahnliches gilt fir den am starksten belasteten dstlichen Ast bei einem 20 Minuten-Takt zwi-
schen Pattonville und Aldingen. Hier kdnnen bei einem Fassungsvermdgen von ca. 200 Per-
sonen pro Stadtbahnfahrzeug und 3 Fahrten pro Stunde und Richtung (bei 65% Auslastung)
360 Fahrgaste befdrdert werden. In der Modellrechnung wurden 2.700 Fahrgaste in beide
Richtungen ermittelt, d.h. pro Richtung sind 1350 Fahrgéste unterwegs. Bei einem Spitzen-
stundenanteil von 15% sind 203 Fahrgaste zu erwarten, d.h. auch hier liegt man auf der si-
cheren Seite.

Der Nachweis fur den westlichen Ast in Richtung Markgroningen wurde bereits im Mitfall 1
gefuhrt.
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Abb. 9-14: Netzbelastungen nur Stadtbahn Mitfall 2 dstlicher Untersuchungsraum
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Abb. 9-16: Differenzbelastungen Mitfall 2 zum Ohnefall Stadtgebiet Ludwigsburg
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9.1.7 Mitfall 3 (Verlangerung nach Waiblingen)

Aufbauend auf den Mitfall 1 gibt es im Mitfall 3 die beiden Stadtbahnlinien
= Markgroningen — Ludwigsburg — ORweil — Neckargroningen — Waiblingen und
= Schwieberdingen — Moglingen — Ludwigsburg — ORwell,

die jeweils tagsiiber im 20 Minuten-Takt verkehren. Das Busnetz ist wie bereits oben erlau-
tert auf dieses Schienennetz abgestimmt.

Die aus den anderen Planféllen bekannte starke West-Ost-Achse erhélt einen zusatzlichen
Schub an Verkehrsnachfrage. Westlich der DB in Ludwigsburg belduft sich das Gesamtver-
kehrsaufkommen Bus+Stadtbahn nun auf 17.600 Fahrgaste am Tag (beide Richtungen,
Summe der Achsen Morikestral3e, Hoferstrae und Schwieberdinger StraRe) — im Ohnefall
liegt der Vergleichswert bei 15.200 Fahrten/Tag. Damit wird eine Steigerung von 15,8% er-
reicht.

Auf dem Ostast sind weitere Zuwéachse zu verzeichnen: Im Abschnitt Wilhelmstral3e/ Arse-
nalplatz nutzen in diesem Mitfall 20.700 Fahrgaste den OPNV zu 18.400 im Ohnefall
(+12,5%). Noch hoher fallt der Zuwachs zwischen Schorndorfer Tor und Sternkreuzung aus:
von 11.400 nach 15.000 (+31,6%).

Im Mitfall 3 wurden zwei Aste nach Westen (Markgroningen, Schwieberdingen) und ein Ast
nach Osten (Waiblingen) untersucht. Analog zum Mitfall 1 zweigt sich fur den westlichen
Bereich zeigt sich, dass die Verkehrsnachfrage mit bis zu 3.200 Fahrten auf dem Markgro-
ninger Ast dreimal so hoch liegt wie auf dem Schwieberdinger Ast. (Zur Begriindung siehe
Mitfall 1; an der Bewertung hat sich nichts verandert). Auch hier gilt: Aufgrund der kombinier-
ten Darstellung Stadtbahn+Bus erscheint es so, dass im Laiblinger Weg noch eine Zunahme
der Stadtbahnbesetzung erfolge. Dies liegt jedoch am parallel verkehrenden Bus.

Die Gemeinde Mdglingen wird durch die Stadtbahn zentral durch vier Haltepunkte erschlos-
sen. Fahrgaste profitieren von der schnellen und direkten Linienfiihrung nach Ludwigsburg.
Zwischen Moglingen und der Stadtgrenze Ludwigsburg ein Zuwachs von 2700 Fahrgésten
im Ohnefall zu 5100 Fahrgasten im MF 3 zu verzeichnen (+88,9%)!

Besonderes Augenmerk verdient der Ostliche Teilast, der nun nach Waiblingen verlangert
wurde. Auf dem Stadtbahnsegment zwischen OfRweil und Remseck-Neckargroningen wer-
den nun nicht nur die Fahrgaste der Busse von der Stadtbahn Gbernommen, sondern auch
neue Nachfragepotenziale aktiviert: Rund 3.300 Fahrgaste nutzen diesen Streckenabschnitt
pro Tag (beide Richtungen).

Die Verkehrsbelastungen sind in den beiden nachfolgenden Abbildungen dargestellt. Aus
Griunden der Erkennbarkeit wurde neben der Gesamtdarstellung noch eine zuséatzliche Dar-
stellung fur das Stadtgebiet Ludwigsburg erarbeitet. Auf Achsen, in denen Stadtbahnen und
Busse im gleichen Strallenraum verkehren, sind die Verkehrsbelastungen kombiniert dar-
gestellt. (Im Anschluss daran folgt eine Erlauterung und Darstellung der reinen Stadtbahnbe-
lastungen).
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Abb. 9-18: Netzbelastungen Mitfall 3 Stadtgebiet Ludwigsburg
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In den bisherigen Belastungsdarstellungen gibt es einige Abschnitte, in denen Stadtbahn und
Bus kombiniert dargestellt sind, da sie auf der gleichen Route verkehren. Um einen optima-
len Uberblick zu erhalten werden die Stadtbahnbelastungen im Folgenden separat ausge-
wiesen. Die beiden folgenden Abbildungen zeigen daher nur die Netzbelastungen der beiden
neuen Stadtbahnlinien Markgréningen - Waiblingen und Schwieberdingen - ORweil. Zur bes-
seren Lesbarkeit ist der Untersuchungsraum in eine westliche und eine 6stliche Halfte ge-
gliedert.

Auf dem Markgroninger Ast werden Tageswerte (beide Richtungen) von bis zu 3.200 Fahr-
ten/Tag erreicht. Die Werte sind dreifach so hoch wie auf dem Ast nach Schwieberdingen,
der — bei gleichem Angebot - nur bis zu ca. 1.000 Fahrgaste am Tag zu erreichen vermag. In
Moglingen werden die beiden Aste (berlagert; weitere Fahrgaste kommen hinzu. An der
Stadtgrenze zu Ludwigsburg sind im Querschnitt 5.100 Fahrgaste zu verzeichnen.

Die Belastung steigt in Ludwigsburg weiter an und erreicht vor dem Bahnhof (Schillerdurch-
lass) eine Hohe von 6.900 Fahrgéasten/Tag. Absoluter Nachfragehdhepunkt ist der Abschnitt
zwischen der Innenstadt und ORweil, wo max. 9.300 Fahrgéaste zu verzeichnen sind. Ostlich
von ORweil wird die Belastung wieder geringer, bleibt aber bis Neckargroningen tber dem
Querschnittswert von 3.000 Fahrten pro Tag. Damit ist im Gegensatz zum Mitfall 1 der OR3-
weiler Ast positiv zu bewerten.

Auch die weiteren Abschnitte nach Waiblingen zeigen positive Signale. Zwischen Neckar-
rems und Hegnach sind 2.300 Fahrgaste am Tag zu erwarten, weitere nach Waiblingen so-
gar 3.100. Damit ist zu empfehlen, diesen Ast auch weiter zu favorisieren.

Nachweis der Dimensionierung

Bei einem Fassungsvermogen von ca. 200 Personen pro Stadtbahnfahrzeug (Summe der
Sitz- und Stehplatze), 6 Fahrten in der Stunde und einem Komfortkriterium von 65% Auslas-
tung kdnnen pro Richtung im Stadtgebiet Ludwigsburg 780 Fahrgaste beférdert werden. Bei
einem max. Belastungsquerschnitt von 9.300 Fahrgésten/Tag ergibt dies 4.650 Fahrgéste
pro Richtung/Tag. Legt man einen Spitzenstundenanteil von 15 % zugrunde, dann sind 698
Fahrgaste zu erwarten, d.h. die Kapazitat ist noch ausreichend bemessen.

Ahnliches gilt fir den am starksten belasteten Ast bei einem 20 Minuten-Takt zwischen Mdg-
lingen und Markgréningen. Hier kdnnen bei einem Fassungsvermogen von ca. 200 Personen
pro Stadtbahnfahrzeug und 3 Fahrten pro Stunde und Richtung (bei 65% Auslastung) 360
Fahrgaste befdrdert werden. In der Modellrechnung wurden bis zu 3.200 Fahrgaste in beide
Richtungen ermittelt, d.h. pro Richtung sind 1.600 Fahrgaste unterwegs. Bei einem Spitzen-
stundenanteil von 15 % sind 240 Fahrgaste zu erwarten, d.h. auch hier liegt man auf der
sicheren Seite.

Die Bewertung fir die Abschnitte ORRweil-Neckargréningen und Neckargroningen-Waiblingen
mit bis zu 3.300 Fahrgasten entspricht den Aussagen fir den Abschnitt Mdglingen-
Markgroningen. Der Abschnitt M6glingen — Schwieberdingen liegt in der Auslastung deutlich
darunter.
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Abb. 9-20: Netzbelastungen nur Stadtbahn Mitfall 3 éstlicher Untersuchungsraum
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Bei den nachfolgenden Differenzdarstellungen sind die Zu- (in griin) und Abnahmen (in rot)
im OV-Netz dokumentiert. Es zeigt sich, dass die Wirkungen sich stark auf die MaRnahmen-
achsen konzentrieren. Belastungsspringe sind durch den Wechsel zwischen kombinierten
Bus+Stadtbahn-Streckenelementen und getrennten Streckenabschnitten zu erklaren.

Abb. 9-22: Differenzbelastungen Mitfall 3 zum Ohnefall Stadtgebiet Ludwigsburg
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10 WIRTSCHAFTLICHKEITSBERECHNUNG
10.1 Investitionsaufwendungen Infrastruktur

Die Infrastruktur fur die Stadtbahn im Landkreis Ludwigsburg muss zum grof3ten Teil neu
errichtet werden. Auf der Markgroninger Bahn wird die alte Trasse genutzt. Insgesamt han-
delt es sich im Mitfall 1 um folgende Streckenabschnitte:

= Ludwigburg Bf — Markgroningen 8,6 km
= Abzweig Mdglingen — Schwieberdingen 3,1 km
= Ludwigsburg Bf — Neckargroningen 7,4 km
= Streckennetz gesamt 19,1 km

Im Mitfall 2 andert sich der 6stliche Streckenast durch die Durchbindung nach Aldingen, das
Streckennetz wachst um einen Kilometer an:

= Ludwigburg Bf — Markgroningen 8,6 km
= Abzweig Mdglingen — Schwieberdingen 3,1 km
= Ludwigsburg Bf — Aldingen 8,4 km
= Streckennetz gesamt 20,1 km

Der Mitfall 3 baut auf dem Mitfall 1 auf und umfasst die Durchbindung tGiber Neckargroningen
nach Waiblingen. Damit verlangert sich das Streckennetz auf insgesamt 26,0 km mit folgen-
den Teilabschnitten:

= Ludwigburg Bf — Markgroningen 8,6 km
= Abzweig Moglingen — Schwieberdingen 3,1 km
= Ludwigsburg Bf — Neckargréningen 7,4 km
= Neckargroningen — Waiblingen 6,9 km
= Streckennetz gesamt 26,0 km

Der groRte Teil des Streckennetzes ist zweigleisig konzipiert. Ab dem Ubergang auf die be-
stehende Bahntrasse im Westen von Ludwigsburg ist die Trasse eingleisig einschlie3lich der
beiden Aste nach Markgréningen und Schwieberdingen. In Moglingen Bf, Markgréningen Bf,
Markgroningen Festplatz und in Schwieberdingen gibt es ein zweites Gleis zum Ausweichen.
Am dstlichen Ast ist in der ORweiler Haltestelle Mauserstraf3e noch ein drittes Gleis vorgese-
hen, um Fahrzeuge problemlos bei einem dichteren Takt in Ludwigsburg kehren lassen zu
kénnen. An der Endstelle in Neckargroningen ist flurhéhenbedingt eine separate zweigleisige
Bahnsteiganlage erforderlich, die mit einer Weichenverbindung an die Bestandsstrecke ver-
knUpft ist.
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Die Weiterfihrung der Stadtbahn von Remseck-Neckargréningen Uber Neckarrems, Heg-
nach zum Waiblinger Bahnhof ist — wie bereits der Abschnitt von ORweil nach Neckargronin-
gen — durchgehend eingleisig trassiert. Lediglich in Hegnach gibt es eine zweigleisige Aus-
weichstelle. Die Endhaltestelle in Waiblingen weist ebenfalls zwei Gleise auf.

Fur die Infrastruktur wurde eine Uberschlagige Ermittlung der Investitionsaufwendungen vor-
genommen. Fur die einzelnen Abschnitte belaufen sich die Aufwendungen wie folgt:

Mitfall 1
= Ludwigburg Bf — Markgroningen 58,0 Mio.
= Abzweig Mdglingen — Schwieberdingen 23,9 Mio.
= Ludwigsburg Bf — Neckargroningen 76,2 Mio.
= Streckennetz gesamt 158,1 Mio.
Mitfall 2
= Ludwigburg Bf — Markgroningen 58,0 Mio.
= Abzweig Mdglingen — Schwieberdingen 23,9 Mio.
= Ludwigsburg Bf — Aldingen 92,7 Mio.
= Streckennetz gesamt 174,6 Mio.

ay Ay dy dh

ay  dy dh

Das im Mitfall 2 unterstellte Streckennetz ist damit bei der Erstellung um 16,5 Mio. € aufwen-

diger (allerdings auch 1 km langer).

Mitfall 3
= Markgroningen — Ludwigsburg Bf 58,0 Mio.
= Schwieberdingen - Abzweig Moglingen 23,9 Mio.
= Ludwigsburg Bf — Neckargréningen 76,2 Mio.
= Neckargroningen — Waiblingen Bf 50,4 Mio.
= Streckennetz gesamt 208,5 Mio.

€
€
€
€
€

Das im Mitfall 3 unterstellte Streckennetz ist damit bei der Erstellung um 50,4 Mio. € aufwen-

diger als beim Mitfall 1.
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Kapitaldienst OV-Fahrweg

Die fur das Vorhaben erforderlichen Investitionen fiir die ortsfeste Infrastruktur wurden anla-
geteilbezogen ermittelt, um analog zum Verfahren der Standardisierten Bewertung von Ver-
kehrswegeinvestitionen des oOffentlichen Personennahverkehrs die Berechnung fir den Kapi-
taldienst und die Unterhaltungskosten vornehmen zu kdnnen.

Der Kapitaldienst umfasst Abschreibung und Verzinsung der Investitionsaufwendungen mit-
tels der Annuitatenmethode. Unter Berilicksichtigung von Zins und Zinseszins wurde der
einmalig anféllige Geldbetrag in gleichbleibende, regelméafiige Zahlungen entsprechend der
Nutzungsdauer der Anlagen umgerechnet.

Der Kapitaldienst belauft sich auf:
= Mitfall 1 (Markgréningen/Schwieberdingen-Neckargréningen) 6,3 Mio. €/Jahr
= Mitfall 2 (Markgroningen/Schwieberdingen-Aldingen) 7,0 Mio. €/Jahr
= Mitfall 3 (Markgréningen/Schwieberdingen-Waiblingen Bf) 8,3 Mio. €/Jahr.

Die angegebenen Kosten entsprechen dem Saldo Mitfall-Ohnefall, da fiir den Ohnefall keine
vermiedenen Investitionen unterstellt wurden.

10.2 Unterhaltungskosten Fahrweg
Fur den Fahrweg fallen jahrliche Unterhaltungskosten an. Diese bemessen sich gemaf Ver-

fahrensanleitung der Standardisierten Bewertung je nach Anlagenteil nach einem spezifi-
schen Prozentsatz. Die Unterhaltungskosten belaufen sich im

= Mitfall 1 (Endpunkt Neckargréningen) auf 3,4 Mio. €/Jahr,
= Mitfall 2 (Endpunkt Aldingen) auf 3,7 Mio. €/Jahr,
= Mitfall 3 (Endpunkt Waiblingen) auf 4,4 Mio. €/Jahr.

Diese Angaben entsprechen wiederum dem Saldo, da im Ohnefall keine Unterhaltungskos-
ten angesetzt sind.
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10.3 Vorhaltungskosten OV-Fahrzeuge

Investitionsaufwendungen/Kapitaldienst Fahrzeuge

In den Mitféallen 1 und 2 ist fir das genannte Betriebskonzept die gleiche Anzahl an Stadt-
bahnfahrzeugen zu beschaffen. Auszugehen ist von einer Neubeschaffung von 8 Fahrzeu-
gen und 1 Reservefahrzeug. Eine Vorgabe des Arbeitskreises war der Einsatz von Nieder-
flurfahrzeugen. Diese Fahrzeuge sind im Betriebseinsatz mit den Stuttgarter Hochflurfahr-
zeugen DTS, die bereits nach Remseck-Neckargroningen verkehren, nicht kompatibel. Die
Anzahl Reservefahrzeugen ist als Minimum zu verstehen. Bei Beschaffung von Fahrzeugen,
die noch eine langere Erprobung erfordern, ist eine Ausweitung der Reserve erforderlich,
hier jedoch nicht kalkuliert. Ausgegangen wird vom einem niederflurigen Stadtbahnfahrzeug-
typ mit einem Stickpreis von ca. 2,5 Mio. €. Die vorgesehenen 9 Fahrzeuge belaufen sich
damit auf 22,5 Mio. €.

Unterschiedlich sind in Mitfall 1 bzw. Mitfall 2 die gegen zu rechnenden Einsparungen beim
Bus. Der Mitfall 2 schneidet hier etwas glnstiger ab als der Mitfall 1. Gegenluber dem Ohne-
fall sind im Mitfall 1 1,037 Mio. € jahrlich zusatzlich fir den Kapitaldienst der Fahrzeuge auf-
zubringen, im Mitfall 2 betragt dieser Wert 1,015 Mio. €.

Beim Mitfall 3 ist von einer Neubeschaffung von 9 Fahrzeugen und 1 Reservefahrzeug aus-
zugehen. Somit ist im Vergleich zum Mitfall 1 ein weiteres Fahrzeug zu beschaffen. Die An-
zahl Reservefahrzeugen ist als Minimum zu verstehen. Bei Beschaffung von Fahrzeugen,
die noch eine langere Erprobung erfordern, ist eine Ausweitung der Reserve erforderlich,
hier jedoch nicht kalkuliert. Bei einem Stiickpreis von ca. 2,5 Mio. € belaufen sich die Be-
schaffungsaufwendungen fir zehn Fahrzeuge auf 25,0 Mio. €.

Unterschiedlich sind im Mitfall 1 bzw. Mitfall 3 die gegenzurechnenden Einsparungen beim
Bus. Der Mitfall 3 liegt nur geringfligig héher als der Mitfall 1, da den Mehrkosten fiir das zu-
satzliche Stadtbahnfahrzeug die Einsparung von vier Bussen gegenuber steht. Gegenuber
dem Ohnefall sind im Mitfall 1 1,037 Mio. € jahrlich zusatzlich fir den Kapitaldienst der Fahr-
zeuge aufzubringen, im Mitfall 3 betragt dieser Wert 1,092 Mio. €.

Unterhaltungskosten OV-Fahrzeuge

Als weiterer Kostenblock sind die Unterhaltungskosten der OV-Fahrzeuge zu quantifizieren.
Hierbei sind die zeitabhangigen und die laufleistungsabhangigen Unterhaltungskosten zu
unterscheiden. Die zeitabhangigen Unterhaltungskosten belaufen sich

= im Mitfall 1 auf 335,6 T€/Jahr,
= im Mitfall 2 auf 330,1 T€/Jahr und
= im Mitfall 3 auf 347,1 T€/Jahr.

Diesen Zahlen sind die einzusparenden Kosten des Ohnefalls in Hohe von 246,8 T€/Jahr
gegenlber zu stellen. (Im Ohnefall+ liegen die Werte aufgrund des groReren Bezugsrah-
mens etwas hohe, s. Tab. 10-3).
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Die laufleistungsabhangigen Kosten sind im Mitfall 3 am hodchsten, gefolgt vom Mitfall 2. Et-
was niedriger liegen die laufleistungsabhéangigen Kosten im Mitfall 1 (969,2 T€). Sie belaufen
sich

= im Mitfall 1 auf 969 T€/Jahr,
= im Mitfall 2 auf 1.021 T€/Jahr und
= im Mitfall 3 auf 1.059 T€/Jahr.

Wiederum koénnen die Kosten des Ohnefalls abgezogen werden. Sie betragen 530,2
T€/Jahr. Aufgrund des gréReren Untersuchungsraumes muissen die Kosten im Ohnefall um
die Busse zwischen Waiblingen und Remseck erganzt werden (=Ohnefall +). Dann kdnnen
566 T€ gegentber gestellt werden.

Fur den Kapitaldienst der Fahrzeuge und den Unterhaltungskosten (zeitabhéangige und lauf-
leistungsabhangige) ergibt dies insgesamt Mehrkosten von

= im Mitfall 1: 1,565 Mio. €/Jahr,
= im Mitfall 2: 1,589 Mio. €/Jahr und
= im Mitfall 3: 1,668 Mio. €/Jahr.

10.4 Betriebsfuihrungskosten
Neben den Kosten fur die Beschaffung und Unterhaltung der Fahrzeuge sind weitere Posi-
tionen fur ein Gesamtbild zu berticksichtigen. Zum einen handelt es sich grundsétzlich um

= die Energiekosten

= die Kosten fir das Fahrpersonal sowie

= die Kosten fiur ortliches Personal.

Fir ortliches Personal fallen weder im konkreten Ohne- noch in den Mitfallen Kosten an. Fol-
gende jahrliche OV-Betriebsfiihrungskosten wurden ermittelt:

= im Mitfall 1: 5,312 Mio. €/Jahr (und damit 0,390 Mio. € mehr als im Ohnefall),
= im Mitfall 2: 5,361 Mio. €/Jahr (und damit 0,439 Mio. € mehr als im Ohnefall),
= im Mitfall 3: 5,359 Mio. €/Jahr (und damit 0,168 Mio. € mehr als im Ohnefall+).
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10.5 OV-Gesamtkosten

Die bereits in den obigen Passagen ausgefiihrten Kostenpositionen sind hier in der Ubersicht
dargestellt. Die OV-Gesamtkosten ohne Kapitaldienst Fahrweg belaufen sich auf

= im Mitfall 1: 12.0 Mio. €/Jahr (5,4 Mio. € mehr als im Ohnefall)
= im Mitfall 2: 12,4 Mio. €/Jahr (5,7 Mio. € mehr als im Ohnefall)
= im Mitfall 3: 13,3 Mio. €/Jahr (6,2 Mio. € mehr als im Ohnefall+).

Mitfall Ohnefall Saldo Mitfall-
Mitfall 1 Ohnefall

T€/Jahr T€/Jahr T€/Jahr
Unterhaltungskosten OV-Fahrweg 3.405 0 3.405
Kapitaldienst OV-Fahrzeuge 2.021 984 1.037
Zeitabhangige Unterhaltungskosten OV- 336 247 89
Fahrzeuge
Laufleistungsabhéngige Unterhaltungskosten 969 530 439
OV-Fahrzeuge
Zwischensumme Vorhaltungskosten OV- 3.326 1.761 1.565
Fahrzeuge
OV-Energiekosten 699 549 150
Kosten Fahrpersonal 4.613 4.373 240
Kosten ortliches Personal - - -
Zwischensumme OV-Betriebsfiihrungskosten 5.312 4.922 390
OV-Gesamtkosten 12.043 6.683 5.360
ohne Kapitaldienst Fahrweg
Tab. 10-1: Saldo OV-Gesamtkosten Mitfall 1
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Mitfall Ohnefall Saldo Mitfall-
Mitfall 2 Ohnefall
T€/Jahr T€/Jahr T€/Jahr
Unterhaltungskosten OV-Fahrweg 3.694 0 3.694
Kapitaldienst OV-Fahrzeuge 1.999 984 1015
Zeitabhangige Unterhaltungskosten OV- 330 247 83
Fahrzeuge
Laufleistungsabhéngige Unterhaltungskosten 1.021 530 491
OV-Fahrzeuge
Zwischensumme Vorhaltungskosten OV- 3.350 1.761 1589
Fahrzeuge
OV-Energiekosten 723 549 174
Kosten Fahrpersonal 4.638 4.373 265

Kosten Ortliches Personal - - R

Zwischensumme OV-Betriebsfiihrungskosten 5.361 4.922 439

OV-Gesamtkosten 12.405 6.683 5.722
ohne Kapitaldienst Fahrweg

Tab. 10-2: Saldo OV-Gesamtkosten Mitfall 2
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Mitfall Ohnefall+ | Saldo Mitfall-
Mitfall 3 Ohnefall+

T€/Jahr T€/Jahr T€/Jahr
Unterhaltungskosten OV-Fahrweg 4.355 0 4.355
Kapitaldienst OV-Fahrzeuge 2.142 1.050 1.092
Zeitabhangige Unterhaltungskosten OV- 347 264 83
Fahrzeuge
Laufleistungsabhéngige Unterhaltungskosten 1.059 566 493
OV-Fahrzeuge
Zwischensumme Vorhaltungskosten OV- 3.548 1.880 1.668
Fahrzeuge
OV-Energiekosten 722 586 136
Kosten Fahrpersonal 4.637 4.605 32
Kosten ortliches Personal - - -
Zwischensumme OV-Betriebsfiihrungskosten 5.359 5.191 168
OV-Gesamtkosten 13.262 7.071 6.191
ohne Kapitaldienst Fahrweg
Tab. 10-3: Saldo OV-Gesamtkosten Mitfall 3
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Saldo Saldo Saldo
L ) Mitfall1/ Mitfall 2/ Mitfall 3/
Mitfalle 1 bis 3 OF OF Ohnefall+
T€/Jahr T€/Jahr T€/Jahr
Unterhaltungskosten OV-Fahrweg 3.405 3.694 4.355
Kapitaldienst OV-Fahrzeuge 1.037 1015 1.092
Zeitabhangige Unterhaltungskosten OV- 89 83 83
Fahrzeuge
Laufleistungsabhéngige Unterhaltungskosten 439 491 493
OV-Fahrzeuge
Zwischensumme Vorhaltungskosten OV- 1.565 1589 1.668
Fahrzeuge
OV-Energiekosten 150 174 136
Kosten Fahrpersonal 240 265 32
Kosten ortliches Personal - - -
Zwischensumme OV-Betriebsfiihrungskosten 390 439 168
OV-Gesamtkosten 5.360 5.722 6.191
ohne Kapitaldienst Fahrweg
Tab. 10-4: Salden OV-Gesamtkosten im Uberblick
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10.6 Erlose

Den zusatzlichen Kosten stehen durch die verlagerten und induzierten Fahrten auch zusatz-
liche Erlése gegenlber. Diese wurden Uberschlagig auf der Basis von Durchschnittserlésen
fur Erwachsene ermittelt. Die Schiler wurden bei der Erlésberechnung ausgeblendet, da sie
von der Methodik der Standardisierten Bewertung als unveranderlich in ihrer Anzahl einges-
tuft werden. In Abstimmung mit dem VVS wurde ein Durchschnittserlos von 1,35 € pro Fahrt

ermittelt.

Far den Mitfall 1 ergeben sich dadurch tagliche Mehreinnahmen von 3.991 €; im Mitfall 2 ist
dies der doppelte Wert: 8.157 € und im Mitfall 3 sind es 6.791 €. Fir eine Gesamtbetrach-
tung relevant sind die Mehrerlose pro Jahr. Sie belaufen sich im MF 1 auf knapp 1,2 Mio. €,
im MF 2 auf Uber 2,4 Mio. € und im MF 3 auf tGber 2,0 Mio. €.

Verkehrliche Effekte im

Mitfall 3

OPNV Mitfall 1 Mitfall 2 an

{Markgréningen/ {(Markgréningen S{r:\:ﬂhau:riicglr]%?é?ﬁeeﬁ

Schwieberdingen- Schwieberdingen- Neckar rr'jning n

Neckargroningen) Aldingen) Waibl?ngen %%
Vom MIV zum OP NV
\Verlagerie +2 457 +5.377 +4 420
Induzierte Fahrten

+499 +665 +610
Summe neuer OV-Fahrten
+2.956 +5.042 +5.030
[Mehreriose pro Tag (Basis
1,35€7/Fahrt) 3.999€ 8.157€ 6.791€
IMehrerlose pro Jahr™
1,197 Mio. € 2,447 Mio. € 2,037 Mio. €

* Durchschnittserlés pro Erwachsener, ermittelt auf der Basis von Angaben des VVS

** jm eingeschwungenen Zustand

Tab. 10-5: Mehrerlose im Mitfall 1, Mitfall 2 und Mitfall 3
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10.7 Jahrliche Kosten und Erldse im Uberblick

AbschlieRend sind die jahrlichen Gesamtkosten und Erlose im Uberblick dargestellt. Der Mit-
fall 2 verursacht zwar hohere OV-Gesamtkosten, kann dies aber durch hohere Mehrerlése
wieder mehr als kompensieren. Im Mitfall 3 fallen zwar héhere OV-Gesamtkosten an, durch
héhere Einnahmen ergibt sich jedoch eine Bilanz auf dem Niveau des Mitfall 1.

Es ergeben sich also jahrliche Mehrkosten fur Fahrzeuge, den Betrieb und die Infrastruktur-
Unterhaltung in H6he von

= Mitfall 1: 4,163 Mio. €
= Mitfall 2: 3,275 Mio. €
= Mitfall 3: 4,154 Mio. €

Diese Kosten sind durch den/die kommunalen Aufgabentrager zu tragen.

Jahrliche Kosten und Saldo Mitfall 1/ Saldo Mitfall2/ Saldo Mitfall 3/

Erlése Ohnefall Ohnefall Ohnefall
(Markgrdningen/ {(Markgrdningen/ (Markgréningen/
Schwieberdingen- Schwieberdingen- Schwieberdingen-
MNeckargrdningen) Aldingen) Waiblingen Bf)

Saldo OV-Gesamtkosten
ohne Kapitaldienst

Fahrweg -5,360 Mio. €/J 5,722 Mio. €/J -6,191 Mio. €/J.
Mehrerlose pro Jahr 1,197 Mio. €/J. 2 447 Mio. €/J. 2 037 Mio. €/J.
Bilanz _ i )

- 4,163 Mio. €/J. -3,275 Mio. €. -4,154 Mio. €/J.

Tab. 10-6: Jahrliche Kosten und Erlose

Hinzu kommen die Aufwendungen fur die Errichtung des Fahrweges. Bei diesen Investiti-
onsaufwendungen gibt es grundsatzlich die Mdglichkeit, fir Vorhaben zur Verbesserung der
Verkehrsverhéltnisse in den Gemeinden Fordermittel vom Bund bzw. Land zu erhalten.

Mitfall 1 Mitfall 2 Mitfall 3
Neckargréningen Aldingen Waiblingen Bf
Invesitions- 158,1 Mio_ € 174 6Mio € 208 5Mio €
aufwendungen®

*Abziiglich Férdermittel Bund/Land

Tab. 10-7: Investitionsaufwendungen im Vergleich
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Fur eine Aussage, inwieweit das Projekt forderfahig ware, ist der Nachweis zu erbringen,
dass bei einer gesamtwirtschaftlichen Betrachtung die Nutzen die Kosten Ubersteigen. Auf
die Beauftragung zur Bearbeitung dieses Nachweises hat der Auftraggeber zunéchst ver-
zichtet.

Endbericht 29. April 2008 96



®
SWITCH Machbarkeitsstudie Schienenstrecke

Transit Consult GmbH Schwieberdingen — Markgréningen — Ludwigsburg - Remseck

DB International GmbH

11 KURZZUSAMMENFASSUNG DER ERGEBNISSE UND EMPFEH-
LUNGEN

11.1 Kurzzusammenfassung

Eine Stadtbahn zwischen Markgroningen, Schwieberdingen und Remseck ist technisch
machbar. Westlich von Ludwigsburg kann die Trasse der Markgroninger Bahn genutzt wer-
den; grundsatzlich ist von einem Neubau der Streckenanlagen auszugehen.

Untersucht wurden zwei eingleisige Aste im Westen (nach Markgroningen Festplatz bzw.
Schwieberdingen Robert-Bosch-StralRe) und zwei Aste im Osten (nach Neckargroningen
bzw. Waiblingen tber ORweil bzw. nach Aldingen Uber Pattonville), die Uber eine zentrale
West-Ost-verlaufende zweigleisige Trasse in Ludwigsburg verbunden sind.

Ab dem Ludwigsburger Bahnhof erreicht man mit der Stadtbahn die Endstellen
e in Markgroningen nach 8,6 km (17 min) ,
e in Schwieberdingen nach 8,7 km (17 min),
e in Neckargroningen nach 7,4 km (16 min),
¢ in Aldingen nach 8,4 km (18 min) und
e in Waiblingen nach 14,3 km (27 min).

Trassierung
In der Untersuchung wurden drei Kombinationen naher untersucht:

e Im Mitfall 1 die Verkniipfung der Aste Markgroningen und Neckargroningen inkl. dem
Abzweig nach Schwieberdingen (24 Haltestellen bei einem Streckennetz von 19,1
km);

e Im Mitfall 2 die Verkniipfung der Aste Markgroningen und Aldingen inkl. dem Ab-
zweig Schwieberdingen (26 Haltestellen bei einem Streckennetz von 20,1 km);

e Der Mitfall 3 entspricht dem Mitfall 1 unter Verlangerung des Abschnitts von Ne-
ckargroningen bis Waiblingen. (29 Haltestellen bei einem Streckennetz von 26,0 km).

Als System wurde ein Niederflursystem gewéhlt, da der Wunsch nach einer optimalen stad-
tebaulichen Einbindung vor allem in Ludwigsburg hoch gewichtet wurde. Damit kbnnen enge
Radien gefahren werden und es ist eine leichtere stadtebauliche Integration der Haltestellen
madglich; allerdings sind die Fahrzeuge nicht mit dem Stuttgarter Stadtbahnsystem kompati-
bel, d.h. die dortigen Linien kénnen nicht durchgebunden werden, es muss also an den End-
stellen umgestiegen werden.

Auf den meisten Abschnitten Iasst sich die Trasse problemlos einbinden. Es gibt jedoch auch
einige schwierige Trassierungspunkte, die noch weiterer Optimierungen bedurfen. Dies gilt
auch fur die Leistungsfahigkeiten im MIV, die aufgrund von RickbaumalRnahmen an einigen
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Streckenabschnitten und an einigen Knotenpunkten geringer werden. Hier sind eingehende
Betrachtungen in weiteren Studien erforderlich.

Untersuchte Betriebskonzepte
Betrieblich und verkehrlich wurden drei Varianten (Mitfalle) untersucht:

Im Mitfall 1 eine Linie von Markgrdningen tber Moéglingen, Ludwigsburg Zentrum, ORwell
nach Neckargroningen sowie einer zweiten Linie von Schwieberdingen tber Mdéglingen,
Ludwigsburg Zentrum bis nach ORweil. Beide Linien verkehren tagsiuber alle 20 Min., so
dass sich zwischen Méglingen und ORweil ein 10 Minuten-Takt ergibt. Abends und am Wo-
chenende werden die Taktzeiten zuriickgenommen. Fir beide Linien missen inkl. Reserve 9
Stadtbahnfahrzeuge angeschafft werden.

Als 2. Fall wurde im Mitfall 2 ein ahnliches System untersucht: Im Westen (also nach Mark-
gréningen und Schwieberdingen) ist es mit dem Mitfall 1 identisch, im Osten zweigt die Tras-
se aber am Schorndorfer Tor nach Siden ab und wird Uber Pattonville nach Aldingen ge-
fuhrt. Die Taktzeiten wurden identisch zum Mitfall 1 gewahlt. Auch die Anzahl erforderlicher
Fahrzeuge deckt sich mit dem Mitfall 1.

Im Zuge der Bearbeitung wurde ein Mitfall 3 erganzt. Er basiert auf dem Mitfall 1, jedoch mit
Verlangerung des Neckargroninger Astes im 20-Minuten-Takt bis zum Waiblinger Bahnhof.
Damit gibt es eine Schienentangentialstrecke zwischen den beiden Mittelzentren und Ver-
kehrsknotenpunkten Ludwigsburg und Waiblingen.

Alle MaRnahmenpakete umfassen Anderungen im Busnetz, insbesondere im Hinblick auf
entfallende Parallelbedienungen in den jeweiligen Mitfallen.

Fahrgastnachfragesteigerungen
Die Stadtbahn bringt viele neue Fahrgéaste taglich auf die Schiene: So sind es
= im Mitfall 1 2.956 verlagerte und induzierte Fahrten am Tag;
= im Mitfall 2 gibt es sogar 6.042 neue Fahrgéste pro Tag und
= im Mitfall 3 sind 5.030 neue Fahrgaste fiir den OV zu verzeichnen.
Bezogen auf ein Jahr bedeutet dies einen Zuwachs
= im Mitfall von rd. 0,9 Mio. Fahrten pro Jahr,
= im Mitfall 2 von rd. 1,8 Mio. Fahrten pro Jahr und
= im Mitfall 3 von rd. 1,5 Mio. Fahrten pro Jahr.
Inklusive der Umsteiger vom Bus werden die beiden Stadtbahnlinien jahrlich
= im Mitfall 1 rd. 5,3 Mio. Fahrgaste,
= im Mitfall 2 rd. 6,2 Mio. Fahrgaste und
= im Mitfall 3 rd. 6,4 Mio. Fahrgéste nutzen.
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Beispielhaft fir die Nachfragesteigerungen seien zwei Querschnitte - einer auf dem West-
ast, der andere auf dem Ostast — dargestellt:

Auf dem Querschnitt zwischen Ludwigsburg und Mdglingen gibt es folgende Entwicklun-
gen:

= im Nullfall; 2.700 Fahrgaste/Tag

= im Mitfall 1:  4.700 Fahrgaste/Tag (+74%)
= im Mitfall 2:  4.900 Fahrgaste/Tag (+81%)
= im Mitfall 3:  5.100 Fahrgéaste/Tag (+89%)

Auf dem Querschnitt zwischen Ludwigsburg Sternkreuzung und Schorndorfer Tor sind
diese Nachfragewirkungen zu erwarten:

= im Nullfall; 11.400 Fahrgaste/Tag

= im Mitfall 1:  13.400 Fahrgaste/Tag (+18%)
= im Mitfall 2:  14.200 Fahrgaste/Tag (+25%)
= im Mitfall 3:  15.000 Fahrgaste/Tag (+32%)

Diese Fahrgastzuwachse sind nur mit dem System Bus nicht zu erreichen.

Kosten

Die Realisierung der Stadtbahn erfordert einen hohen Investitionsaufwand: Je nach Variante
sind Investitionsaufwendungen zwischen

= 158,1 Mio. € (Mitfall 1),
= 174,6 Mio. € (Mitfall 2) und
= 208,5 Mio. € (Mitfall 3)

zu tragen. Grundsatzlich sind bei derartigen Investitionsvorhaben Fordermittel bei Bund und
Land zu beantragen, sofern der Nachweis erbracht wurde, dass ein gesamtwirtschaftlicher
Nutzen erreicht werden kann. Die Ermittlung dieses Nachweises wurde zuné&chst zurtickges-
tellt.

Hinzu kommen jahrliche Betriebskostendefizite in Hohe von
* rd. 4,2 Mio. € (Mitfall 1)
» rd. 3,3 Mio. € (Mitfall 2)
* rd. 4,4 Mio. € (Mitfall 3)

fur den laufenden Betrieb inkl. Unterhaltung; hierbei sind die Erlése bereits beriicksichtigt.
Diese jahrlichen Kosten mussen durch den/die Aufgabentrager ohne Fordermittel erbracht
werden.
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11.2 Empfehlungen

1.

Die Stadtbahn bringt fir den Untersuchungsraum eine spirbare Verbesserung des
OPNV-Angebotes und eine kraftige Erhohung der Nachfrage, die mit einem ver-
gleichbaren Busbetrieb nicht zu erreichen ist. Die Stadtbahn bringt einen héheren
Fahrkomfort und eine héhere Zuverlassigkeit beim Betrieb als der Bus und ist daher
eine Uberzeugende Alternative fur die Autofahrer. Das Vorhaben eroffnet viele Ent-
wicklungschancen entlang der West-Ost-Achse und sollte daher als strategisches
Projekt weiter verfolgt werden.

Zwischen den beiden Asten im Westen gibt es groRe verkehrliche Unterschiede: Der
Ast nach Markgréningen weist rund drei Mal so viele Fahrgéste auf wie der Ast nach
Schwieberdingen. Dies liegt an der eingeschréankten ErschlieBung von Schwieberdin-
gen am nordlichen Bebauungsrand sowie der fur eine Stadtbahn nur wenig Potenzial
bietenden Gewerbegebiete an der Trasse. Fur die meisten Einwohner - insbesondere
im Kern bzw. in den Neubaugebieten — liegt die Stadtbahn ful3laufig (auch wegen der
Steigungen im Gelande) unglnstig oder es muss von einem Zubringerbus umgestie-
gen werden, was die Attraktivitdt bremst. Bei einem Abrucken der Trasse in Schwie-
berdingen weiter nach Norden infolge einer Gewerbeflachenausdehnung ist von einer
eher ungiinstigeren Gesamtnachfrageentwicklung auszugehen. Daher die Empfeh-
lung, sich auf den Ast nach Markgréningen zu konzentrieren. (Der Verzicht auf den
Schwieberdinger Ast reduziert die Investitionsaufwendungen um ca. 23,9 Mio. €; um
Aussagen zu weiteren Kosten machen zu kénnen, sind die erforderlichen Spezifika-
tionen in einem weiteren Planfall festzulegen.)

Der 6stliche Untersuchungsraum zeigt ebenfalls unterschiedliche Entwicklungen:
Fast doppelt so viele Fahrgaste sind auf dem Ast zwischen Pattonville und Aldingen
im Vergleich zur Achse ORweil - Neckargroningen unterwegs — allerdings gilt dies nur
bei einem Endpunkt in Neckargroningen. Wird die Trasse bis Waiblingen verlangert,
steigt die Nachfrage deutlich an und liegt auf dem Niveau des Astes nach Markgro-
ningen. Beide Aste (nach Waiblingen und nach Aldingen) sollten daher in weiteren
Schritten Berticksichtigung finden.

Um eine Aussage Uber die prinzipielle Forderwirdigkeit des Gesamtprojektes zu er-
halten, sollte eine tberschlagige Nutzen-Kosten-Betrachtung vorgenommen werden.
Dies bildet die Grundlage lber weitere Planungs-/Realisierungsstufen. Eine Realisie-
rung der Gesamtmal3nahme ist nur mit Fordermitteln des Landes bzw. des Bundes
denkbar. Aufgrund des Auslaufens der GVFG-Forderung (Gemeindeverkehrsfinan-
zierungsgesetz) ist eine zeitnahe Aufnahme in das Forderprogramm zu empfehlen.

Weitere OptimierungsmalRnahmen sind zu prifen (z.B. bauliche MaRRhahmen, Bus-
netz, Beschleunigungen, OV-Netzalternativen oder -kombinationen z.B. Konzentrati-
on im Westen auf Markgréninger Ast, Anpassungen im Stral3ennetz).
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12 ANLAGEN
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Ubersicht Gber die Anlagen

Anlage 1 Lageplan Ludwigsburg Stadt 1:1000
Anlage 2 Lageplan Mdglingen 1.2500
Anlage 3 Lageplan Markgroningen 1:2500
Anlage 4 Lageplan Markgréningen Stadt 1:1000
Anlage 5 Lageplan Schwieberdingen 1:2500
Anlage 6 Streckenband LB ,Im Waldeck® bis Markgréningen Bahnhof
Anlage 7 Bildfahrplane Aldingen-Markgroningen, Aldingen-Schwieberdingen,

Remseck-Markgroningen, Remseck-Schwieberdingen

Anlage 8 Lageplan Innenstadt Ludwigsburg 1:1000
Anlage 9 Lageplan ORweil 1:1000
Anlage 10 Lageplan Remseck-Neckargroningen 1:2500
Anlage 11 Lageplan Ludwigsburg Sud 1:1000
Anlage 12 Lageplan Remseck-Aldingen 1:2500
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