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Einfithrung und Ziel

1 Einfiihrung und Ziel

1.1 Einordnung in das Gesamtprojekt Regional-
Stadtbahn Neckar-Alb

Die Landkreise Reutlingen und Tubingen, der Zollernalbkreis, die Stadte Tubingen
und Reutlingen sowie der Regionalverband Neckar-Alb befassen sich seit einigen
Jahren mit der Planung der Regional-Stadtbahn Neckar-Alb.

Die nachfolgende Abbildung zeigt das Strecken- und Liniennetz der Regional-
Stadtbahn Neckar-Alb im Endausbauzustand.
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Abbildung 1: Strecken- und Liniennetz der Regional-Stadtbahn Neckar-Alb
(Quelle: Zweckverband Regional-Stadtbahn Neckar-Alb)

Die zu untersuchende Strecke Reutlingen Hbf — Pfullingen — Lichtenstein — Albauf-
stieg — Engstingen bindet die Strecken der SWEG Schienenwege GmbH (vormals
HzL - Hohenzollerische Landesbahn) mit den Strecken 9461 Engstingen — Gam-
mertingen und 4620 der ENAG - Erms-Neckar-Bahn AG, Engstingen — Schelklin-
gen an den Hauptbahnhof Reutlingen an.

Innerhalb der Stadt Reutlingen fithrt die Vorzugstrasse der Regional-Stadtbahn
Uber die MarktstraRe, Am Echazufer, die LederstralRe, die Eberhardstral’e und die
KarlstraBe zum Hauptbahnhof, wo die Stadtbahntrasse mit den Anlagen der DB AG
verkniipft wird und so umsteigefreie Verbindungen in Richtung Mdssingen, Tibin-
gen und Bad Urach erméglicht.
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Einfiihrung und Ziel

Die nachfolgende Abbildung zeigt den Trassenverlauf zwischen der Stadtgrenze
Reutlingen und dem Bahnhof Engstingen mit den Varianten 1 und 2 in der Stadt
Pfullingen sowie der Lage der geplanten Haltestellen.
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Abbildung 2: Trassenverlauf zwischen Reutlingen Stdbahnhof und Engstingen mit den Vananten 1
und 2 im Bereich Pfullingen.
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EinfOhrung und Ziel

1.2 Ziel der vorliegenden Untersuchung

Fur den Streckenabschnitt ab Reutlingen Stdbahnhof bis zum Bahnhof Engstingen
wurden seit der Durchfiihrung der Standardisierten Bewertung im Jahr 2012, u.a.
durch TTK, weitere lokal begrenzte Untersuchungen z.B. zu alternativen Trassen-
fuhrungen in der Stadt Pfullingen durchgefihrt.

Fur den Albaufstieg der StraRe liegen seitens des Regierungsprasidiums Tubingen
mittlerweile erste Erkenntnisse und Hinweise zu einer méglichen Linienfithrung in-
nerhalb von Lichtenstein vor, die nicht unberiicksichtigt bleiben durfen.

Ziel der vorliegenden Untersuchung ist es, die Machbarkeitsstudie auf den aktuel-
len Erkenntnisstand fortzuschreiben und insbesondere die Kostenschétzung zu
aktualisieren und gemaR den Vorgaben der Standardisierten Bewertung 2016 an-
zupassen.

Grundlage der vorliegenden Untersuchung sind:

» die Machbarkeitsstudie und die Standardisierte Bewertung aus dem Jahr
2012,

» Planungen fir die Innenstadtdurchfahrung im Bereich Lindenplatz (TTK,
2012),

» Planungen fir die Fithrung der Stadtbahn zwischen der Albstralle in Reutlin-
gen und der alten Trasse in Pfullingen bis zum ehemaligen Bahnhof Pfuliin-
gen (TTK, 2012),

» Variantenvergleich Innenstadttrasse zu alter Trasse in der Stadt Pfullingen
(TTK, 2015),

» Streckenverlauf des Albaufstieges gemaB Variante 1b des RP Tibingen,

» Erkenntnisse der durchgefiihrten Ortsbegehung, bei der die Zwangspunkte
méglicher Trassenfiihrungen innerhalb der Stadt Pfullingen sowie der Ge-
meinden Lichtenstein und Engstingen erkundet und dokumentiert wurden.

Die Trasse liegt Uberwiegend auf den Gemarkungen der Stadt Pfullingen sowie den
Gemeinden Lichtenstein und Engstingen.

Im Bereich der Stadt Pfullingen werden die bereits bekannten Varianten 1 und 2
naher betrachtet. Die Variantenbezeichnung weicht dabei von vorherigen Studien
ab.

Variante 1: Filhrung der Regional-Stadtbahn tber die alte Bahntrasse zwischen
Reutlingen Marktstrae und dem sidlichen Ortseingang von Pfullingen in Richtung
Lichtenstein.

Variante 2: Fithrung der Regional-Stadtbahn durch die Innenstadt im Zuge der
Marktstralte, der GroRen Heerstrae und der Klosterstralie.

Ab dem siidlichen Ortsausgang von Pfullingen folgt die Stadtbahntrasse dem Ver-
lauf der alten Bahntrasse bis in den Bahnhof Engstingen. Dabei ist zwischen den
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Einfihrung und Ziel

Ortsteilen Honau und Traifelberg in der Gemeinde Lichtenstein der Albaufstieg im
Zuge der Honauer Steige mit einer Neigung von bis zu 100 %o zu befahren.

Innerhalb des Streckenverlaufs ergeben sich aufgrund aktueller Planungen Dritter
an einigen Stellen Nutzungskonflikte mit der Stadtbahntrasse.

Diese Nutzungsiberlagerungen miissen im Vorfeld erkannt und gel6st werden,
damit zu einem spéteren Zeitpunkt die Einfihrung der Stadtbahnstrecke nicht er-
schwert oder sogar unméglich wird.

Die baulich kritischsten Bereiche sind in der nachfolgenden Tabelle dargestellt.

Querung der Marktstrale im Bereich des Straenknoten-

Knotenpunkt Marktstrale am punktes am Sudbahnhof Reutlingen.
Sudbahnhof Anschluss an die Trassierung der Regional-Stadtbahn in

Richtung Reutlingen und Durchfahrung ,Schradin-Gelénde".

Variante 1
Der zweigleisige Ausbau der ehemals eingleisigen Bahntras-
se erfordert insbesondere ab Pfullingen Bahnhof bis Pfullin-
gen Schwimmbad erhebliche Eingriffe in die angrenzenden
Innenstadtdurchfahrung Strukturen.

Pfullingen Variante 2
Im Verlauf der zweigleisigen Durchquerung der Innenstadt
von Pfullingen bestehen, insbesondere im Bereich Linden-
platz / Stadtmitte, erhebliche bauliche Zwangspunkte und
NutzungsUberlagerungen.

Die Uberlagerung der Stadtbahntragse mit dem Albaufstieg

Lichtenstein-Unterhausen Strale, der innerhalb von Unterhausen als Tunne! ausgebil-
BahnhofstraRe / Rathausplatz/ | det wird und die anschiieflende Durchfahrung des Geléndes
Allee (ehemaliger Bahnhof Unterhausen) mit dem Supermarkt und

den Parkplatzen.

Erhebliche bauliche Zwangspunkte durch die schwierige
Topografie und die Kombination der Stadtbahntrasse mit
dem geplanten Albaufstieg der Stralle, der in diesem Ab-
Honauer Steige schnitt als Hangtrasse, Talbriicke und Tunnelstrecke geplant
ist.
Fur die Machbarkeitsstudie wird die Variante 1b des Bun-
desverkehrswegeplanes zugrunde gelegt

Einbindung der Regional-Stadtbahn in die vorhandene

Bahnhof Engstingen Bahninfrastruktur

Tabelle 1: Ubersicht iiber die baulich kritischen Bereiche im Untersuchungsgebiet.

Die einzelnen Bereiche werden in den nachfolgenden Abschnitten genauer be-
leuchtet.
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Technische Randbedingungen

2 Technische Randbedingungen

2.1 Vorschriften und Parameter

Far den Streckenabschnitt von Reutlingen Hauptbahnhof bis zum Bahnhof Engstin-
gen ist der Bau und der Betrieb der Stadtbahn auf der Grundlage der Bau- und Be-
triebsordnung fiir Straenbahnen (BOStrab) vorgesehen. Der Planung werden die
Trassierungsparameter geman BOStrab zugrunde gelegt.

Aus betrieblichen Griinden ist fur den Abschnitt Reutlingen Hauptbahnhof bis hinter
Pfullingen (Ende der Linien S2 und S6) ein zweigleisiger Ausbau der Strecke erfor-
derlich. Ab Pfullingen Siid wird die Strecke eingleisig gefuhrt. Die erforderlichen
Kreuzungsméglichkeiten im eingleisigen Abschnitt werden nach betrieblichen Er-
fordernissen durch den zweigleisigen Ausbau von Haltestellen geschaffen.

Hinter der Haltestelle Reutlingen Stidbahnhof (Linienende der $21) und im An- .
schiuss an die letzte Haltestelle mit Bedienung durch die Linien S2 und S6 (vsl.
Pfullingen Schwimmbad (Variante 1) oder Pfullingen Sid (Variante 2) sind zudem
Betriebsanlagen zum Wenden und zur betrieblichen Abstellung von Stadtbahnfahr-
zeugen vorgesehen. Aus betrieblichen Griinden ist ggf. auerdem eine Abstellm6g-
lichkeit am Fulle der Honauer Steige sinnvoll.

Die nachfolgende Tabelle zeigt beispielhaft die wesentlichen Anforderungen an
eine Stralenbahnstrecke geméaR BOStrab.

Méglichst durchgéngig zweigleisige Trasse auf eigenem Bahn-
kérper im Verkehrsraum der Stralen oder auf unabhangigem

TrasEg Bahnkérper auterhalb des Verkehrsraumes von Straften oder
im Verkehrsraum von StralRen (Mischbetrieb).

Gleisbogenradien Minimal 25 m

Regelabstand der Gleisachsen Minimal 3,05 m

bei zweigleisigen Strecken mit Mittelmasten min. 3,50 m

Bei zweigleisigen Strecken minimal 6,70 m,

bei eingleisigen Strecken minimal 3,65 m.

Ggf. zuziiglich Aufweitungen fur Masten, Kurvenzuschlage,
Verkehrszeichen, Signale etc.

Breite des Bahnkdrpers

Langsneigungen Abhangig von der Fahrbahnneigung, bis zu 100 %o

Seitlich minimal 1,825 m, ggf. zzgl. Kurvenzuschlag

BlelauriFreihalicratin zu Langsbauwerken minimal 2,175 m

Stromsystem Im Regelfall Gleichstrom, z.B. 750 Volt

Tabelle 2: Ubersicht (iber die wesentlichen technischen und Trassierungsparameter
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Technische Randbedingungen

Die nachfolgend aufgefihrten Regelmalie werden bei der Querschnittgestaltung fiir
Haltestellen und fur Stralen und Wege zugrunde gelegt.

Nutzlénge der Bahnsteige

80m

Mindestbreite der Bahnsteige

3,60 m bei Mittelbahnsteigen
2,50 m bei Seitenbahnsteigen

Bahnsteighthen passend zur Einstiegshoéhe ins Fahrzeug,

Bahnsteighdhen hier 55 cm
Die Neigung der Zugangsrampen soll bei barrierefreien Bahn-
Zugangsrampen steigzugéngen 6 % nicht tberschreiten. Zwischenpodeste sind
zu berlcksichtigten, Rampeniange ca. 10 m.
Die Standardausstattung umfasst u.a.:
. Wetterschutz mit Infovitrine und Sitzgelegenheiten, Fahrplanvitri-
Bahnsteigausstattung

nen, Haltestellenzeichen, Mullbehéalter, Dynamische Fahrgastin-
formationssysteme (DFI)

Breite von IV-Fahrstreifen bei

einem Fahrstreifen je Richtung 3,50m
Breite der IV-Fahrstreifen bei

mehreren Fahrstreifen je Rich- 325m
tung

Breite der Gehwege 2250m

Breite der Radwege

Je nach Angebotsqualitat 1,50 m bis 2,00 m

Tabelle 3: Ubersicht Giber die Regelmale der Haltestellen und Stra3en

© TTK GmbH 02/20
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Technische Randbedingungen

2.2 Das Fahrzeug

In Zusammenarbeit von finf Verkehrsunternehmen wurde ein Lastenheft fir ein
Standardfahrzeug fur den TramTrain Einsatz entwickelt, das fur den Einsatz auf der
Regional-Stadtbahn Neckar-Alb wie nachfolgend beschrieben spezifiziert wurde.

Das Fahrzeug weist die folgenden, wesentlichen Abmessungen und Eigenschaften
auf:

» Fahrzeug: Zweirichtungsfahrzeug

» Fahrzeugldnge: 37,50 m, 2-fach im BOStrab-Bereich

» Fahrzeugbreite: 2,66m

» Kleinster befahrbarer Radius: 22m

» Einstiegshéhe: 56 cm

» Maximale Steigféhigkeit: 100 %o

» Stromsystem: 15 KV Wechsel- und 750 V Gleichstrom

| — T

Iy 4. i
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Abbildung 4: Modellansicht TramTrain Fahrzeug (VDV TramTrain 2019)
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Prafung der baulichen Machbarkeit

3 Priifung der baulichen Machbarkeit

3.1 Streckenabschnitt Gemarkung Reutlingen

Innerhalb der Stadt Reutlingen verlduft die Vorzugstrasse der Regional-Stadtbahn
vom Hauptbahnhof ausgehend im Zuge der Karlstralte, der Eberhardstrae, der
Lederstrale, Am Echazufer und der Marktstrafe.

Derzeit ist mit einiger Wahrscheinlichkeit von einem zweigleisigen Bahnké&rper in
der Mitte der MarktstraBe auszugehen. Die Studie schliet an definierter Stelle mit
Kilometer 3,0 an diese Planungen an. Spatere Anderungen des Trassenverlaufes
und der Trassenlage innerhalb des Verkehrsraumes der Marktstrae haben nur
einen geringen Einfluss auf die Trassenfiihrung in Pfullingen.

3.2 Streckenabschnitt Gemarkung Pfullingen

Der Streckenabschnitt Pfullingen wird im Norden durch den Anschluss an die In-
nenstadtstrecke Reutlingen und im Siden durch die Gemarkungsgrenze zur Ge-
meinde Lichtenstein begrenzt.

3.2.1 Variante 1 (Alte Trasse)

In der Variante 1 liegt die Regional-Stadtbahn weitgehend auf der Trasse der ehe-
maligen Echaztalbahn.

Ab der Schnittstelle zur Innenstaditrasse Reutlingen - wie oben beschrieben -
durchquert die Trasse das ,Schradin-Gel&nde" um an der siiddstlichen Seite in den
historischen Trassenverlauf einzuschwenken. Um das Gelénde nicht unnétig zu
zerschneiden, wird eine Nord-Ost-Umfahrung gewahlt. Die nachfolgende Darstel-
lung zeigt den méglichen Trassenverlauf, der den Abbruch eines Geb&udes erfor-
dert.

Unmittelbar hinter der Gemarkungsgrenze Reutlingen — Pfullingen endet im aktuel-
len Liniennetzkonzept die Linie S 21. Im Anschluss daran ist z.B. innerhalb des
Schradin —Geléndes die Anlage einer Abstell- bzw. Wendemdglichkeit fir den Be-
trieb der S 21 erforderlich (siehe dazu Abbildung 5). Etwa 200 m der Stadt-
bahntrasse sowie die Wendeanlage liegen auf der Gemarkung von Eningen unter
Achalm.
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Prufung der baulichen Machbarkeit

& Schnittstelle zur __ /4l A

¥ Stadtbahn Reutlingen 1 | -"1 g
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Abbildung 5: Durchfahrung ,Schradin-Gelénde* mit betrieblicher Abstellung am Linienende $21
(Google Earth)

Abbildung 6: Gelénde Schradin mit Geb&ude und den Geb&udeteilen 1, 2 und 3, Blickrichtung Reut-
lingen. Gelénde Schradin mit den Gebéuden 4 und 5, Blickrichtung Reutlingen.

Sofern eine Durchfahrung des ,Schradin-Gelédndes” nicht méglich ist, kdnnte als
,Ruckfallebene* eine Trasse Uber die Marktstrae und Arbach ob der Strale zu-
grunde gelegt werden.

Diese alternative Streckenfiihrung wurde in einer friheren Planung bereits ausge-
arbeitet und ist in der nachfolgenden Abbildung dargestellt. Aufgrund der drei en-
gen Gleisbégen ist diese Flihrung in trassierungstechnischer Hinsicht deutlich we-
niger gunstig. Die Strecke ist auBerdem etwa 120 m langer und kénnte nur mit ge-
ringerer Geschwindigkeit befahren werden. Entlang Arbach ob der Strale ist, wie in
der ,Vorzugslésung“, ebenfalls ein Eingriff in Grundstticke Dritter erforderlich.
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Prifung der baulichen Machbarkeit

Abbildung 7: Alternative Trassenfilhrung Uber Marktstrae und Arbach ob der Strale (TTK)

Die alte Bahntrasse ist derzeit auf groRer L&nge mit einem Rad- und FuBweg tiber-
baut, der, soweit dies baulich méglich ist, parallel zur Stadtbahntrasse wieder ange-
legt wird.

Die aktuelle Studie zur Fihrung des Radschnellweges (RSW) zwischen Lichten-
stein und Reutlingen benennt die aite Bahntrasse als Vorzugstrasse, d.h. wo es
baulich machbar ist werden RSW und Stadtbahntrasse parallel geftihrt. Fir die
Studie wird derzeit davon ausgegangen, dass der RSW westlich der Stadtbahn (an
der Bebauung) gefilhrt wird damit die Stadtbahntrasse einen méglichst groRen Ab-
stand zur Wohnbebauung aufweist. In den kommenden Planungsphasen muss
dieser Ansatz Uberpriift werden.

Die Bricke Uber den Arbach ist noch erhalten, muss aber fur den 2-gleisigen Aus-
bau erneuert werden.
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Prufung der baulichen Machbarkeit

Abbildung 8: Trassenverlauf der alten Bahntrasse quer zu Arbach ob der Strae Blickrichtung stadt-
einwarts (links), alte Bahnbriicke tber den Arbach (rechts).

Im Bereich der ArbachstraRe liegt die gleichnamige Haltestelle.

Zwischen der Arbachstrafie im Norden und der Bismarckstrale im Siiden liegt die
Bebauung der HauffstralRe bzw. der Burgstrale riickwartig sehr nah an der ehema-
ligen Bahntrasse und der 6stlich davon verlaufenden Ortsumgehung der B 313 mit
ihren Larmschutzanlagen.

Abbildung 9: Neuer Trassenverlauf auf dem Rad- und FuBweg, mit Larmschutzwail der B 313 links,
Blickrichtung Pfullingen Bahnhof (links), Zugang zum Rad- und FuRweg von der
HauffstaRe kommen, mit dazwischen liegender alter Bahntrasse (rechts).

Pfullingen Ballstrata

Abbildung 10- Querschnitt im oben genannten Bereich mit RSW

Nérdlich der Briicke Uber die ZeilstraRe liegt die gleichnamige Haltestelle.

Die vorhandene Briicke ist nicht ausreichend breit um RSW, Gehweg sowie zwei
Gleise aufzunehmen. Die Briicke wird den neuen Anforderungen an die Breite und
die Tragfshigkeit entsprechend neu gebaut bzw. um eine weitere Briicke erganzt.
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Priifung der baulichen Machbarkeit

Abbildung 11: Wegbrlicke tber die Zeilstrale, im Hintergrund die Bricke der B 313 (links), Wegbriicke
Uber die Zeilstrale mit Weg in Richtung Reutlingen (rechts).

Sudlich der ZeilstraRe verlduft die Strecke entlang der Bollstrale in Richtung des
ehemaligen Bahnhofes Pfullingen. Am nérdlichen Rand des Bahnhofsgelandes
kreuzt die Bismarckstralle die Trasse.

Im Bereich des Bahnhofsgelandes entsteht die zweigleisige Haltestelle Bahnhof
Pfullingen etwa nérdlich des ehemaligen Bahnhofsgebdudes. Fur den Neubau der
Trasse und der Haltestelle sind Anpassungen an der Griinanlage erforderlich.

Abbildung 12: Bahnhofsgelénde Pfullingen, mit links eingewachsener Denkmallok, Blickrichiung
Lichtenstein (links), Bahnhofsgeldnde Pfullingen, mit Spielplatz der gegebenenfalls
verlegt werden muss, Blickrichtung Reutlingen (rechts).

Die Trasse wird 6stlich am Bahnhofsgebaude vorbeigefithrt. Ob dabei der Anbau
an das Bahnhofsgeb&ude erhalten werden kann, muss ggf. zu einem spéteren

Zeitpunkt noch detailliert untersucht werden.

Abbildung 13:Trassenverlauf der Regional-Stadtbahn auf alter Trasse, Anbau der Bahnhofswirtschaft
links und dahinter querender Weg bleiben vsl., Blickrichtung Lichtenstein (links),
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Prufung der baulichen Machbarkeit

Nach der Kreuzung der Schulstrale am siidlichen Ende des Bahnhofsgelédndes, die
technisch gesichert wird, folgt die Trasse dem Verlauf der ehemals eingleisigen
Strecke.

Durch die Topografie und den angrenzenden Friedhof kann ab der Schulstrale
kein paralleler Rad-/ Gehweg neben der Trasse angelegt werden. Durch den gro-
Reren Platzbedarf einer zweigleisigen Strecke werden langs der Trasse Stitzkon-
struktionen (Wande/ Mauern) in erheblichem Umfang erforderlich.

Die Zugénge zum Friedhof Pfullingen kénnen mit baulichen Anpassungen vsl. er-
halten bleiben. Weitere kreuzende FuBwege kénnen ggf. nicht erhalten werden.

Sudlich der SchulstralRe entsteht die gleichnamige Haltestelle. Diese erhélt Zugan-
ge ausgehend von der Schulstrae und vom Verbindungsweg zwischen der Bad-
und der Gartenstrale.

Abbildung 14:Trassenverlauf der Regional-Stadtbahn auf alter Trasse und Bereich des Haltepunkts
Schulstrale, Blickrichtung Lichtenstein Standpunkt an der Schulstrale, (links),
Standpunkt kurz vor dem Verbindungsweg Bad- und GartenstraRe (rechts).

Die Trasse der Regional-Stadtbahn verlduft weiter auf der aiten Bahntrasse in Rich-
tung der Kreuzung EisenbahnstraBe/GroRe Heerstralle. Durch den Ausbau ist es
erforderlich den Baumbestand beidseitig zu entfernen.

Abbildung 15: Trassenverlauf der Regional-Stadtbahn auf alter Trasse, Blick von der Bricke Uber die
GroRe HeerstralRe in Richtung Pfullingen Bahnhof mit dem nérdlichen Widerlager (links)
und Detailaufnahme des Bereichs der neuen Haltestelle (rechts).

Die Briicke Uber die GroRRe Heerstrale wird abgebrochen und durch einen zwei-
gleisigen Neubau ersetzt.
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Abbildung 16: Bestandsbricke Uber die Grofle Heerstrale. Blickrichtung Pfullingen Innenstadt.
Ubersicht Gber die Briicke (links) und Ansciht der Pfeiler (rechts).

Nach der Querung der Grofen HeerstraRe verlduft die Trasse in alter Lage in Rich-
tung Pfullingen Sud. Die der Briicke nachfolgende Zufahrt zum Bauhof muss bau-
lich angepasst werden und der Ubergang Im Entensee entf3llt.

: "f & Al R

Abbildung 17: Trassenverlauf der Regional-Stadtbahn auf alter Trasse nach der Briicke Uber die
Grolie Heerstraf3e, Blickrichtung Pfullingen Bahnhof (links), Blickrichtung Pfullingen Sud
(rechts).

Abbildung 18: Trassenverlauf der Regional-Stadtbahn auf alter Trasse nach der Briicke Uber die
Grofie HeerstraBBe, querend die Zufahrt zum Bauhof (links), Einfahrt zum Bauhof
(rechts).

Dem alten Trassenverlauf folgend werden der Heergassenbach und danach die
Echaz gequert. Die dortigen Brilcken und wasserbaulichen Anlagen miissen fur
den zweigleisigen Ausbau ersetzt oder ertiichtigt werden.

Am Heergossenbach befindet sich der Steuerstand der Wehranlage. Sofern diese
nicht mehr zuganglich ist, muss der Standort baulich angepasst werden.
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Abbildung 19: Briicke iiber den Heergossenbach, Blickrichtung Lichtenstein (links), Steuerschrank der
Wehranlage und Standplatz an der Trasse, Blickrichtung Pfullingen Bahnhof (rechts).

Ab der GroRen Heerstrafte stidwarts liegt die Trasse teilweise im Uberflutungsge-
biet, dies ist bei der weiteren Planung zu beachten.

Die nachfolgende Abbildung zeigt die Uberflutungsflichen im Hochwasserfall
HQ 100

, .

Uberschwemmungsgebiet
"/ | festgesetzt durch Rec} ordnung nach WG a F
H00-Gebiet + Ay -

Abbildung 20: Uberflutungsfiachen im Hochwasserfall HQ 100 im Bereich Heergassenbach und
Echaz. (Quelle LUBW)
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Im Bereich des ehemaligen Stidbahnhofs Pfullingen entsteht die neue zweigieisige
Haltestelle gleichen Namens.

- P i P T ' F .

Abbildung 21: Trassenverlauf der Regional-Stadtbahn auf alter Trasse im Bereich Pfullingen Std.
Blickrichtung Pfullingen Bahnhof (links), Blickrichtung EU KlosterstraRe (rechts).

Sudlich dieser Haltestelle enden die Linien S 2 und S 6. Aus betrieblichen Griinden
sind im Anschluss an diese Haltestelle Anlagen zum Wenden und zur betrieblichen
Abstellung von Stadtbahnfahrzeugen erforderlich. Als Abstellgleis kdnnte die ehe-

malige Bahnanbindung, wie unten dargestellt, genutzt werden.

Wegelibergang

- o A

&
Ubergang auf [ o ——
eingleisige P B.et'rlebllche Abstellung
Strecke L AW Linienende $6,S 9

EU Klosterweg
eingleisig
wie Bestand

Abbildung 22: Ende der zweigleisgen Strecke und betriebliche Abstellung bei Pfullingen Sud (Google
Earth)

Hinter der Haltestelle Pfullingen Sild wird die Trasse eingleisig und fuhrt im weite-
ren Verlauf eingleisig tiber die EU KlosterstraRe. Diese ist, aufgrund ihrer Lastklas-
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se, vorbehaltlich einer genauen statischen Priifung, in der Lage die Lasten aus dem
Betrieb der Regional-Stadtbahn aufzunehmen.

Abbildung 23: EU KlosterstraRe, Ansicht von unten, Blickrichtung Lichtenstein (links) und von oben,
Blickrichtung Pfullingen Bahnhof (rechts).

Im Weiteren folgt die eingleisige Trasse dem Verlauf der ehemaligen Bahntrasse in
Richtung Lichtenstein.

3.2.2 Variante 2 (Innenstadttrasse)

Die Variante 2 sieht die Fiihrung der Regional-Stadtbahn durch die Pfullinger In-
nenstadt im Zuge der MarkstraRe, der Groflen HeerstralRe und der Klosterstralle
vor. Etwa im Bereich der Anbindung Pfullingen Siid an die B 313 trifft die Trasse
wieder auf die ehemalige Eisenbahnstrecke. Die Fiihrung entspricht dann wieder
der der Variante 1.

Die Strecke beginnt, wie die Variante 1, in der Marktstralle (Ost-West-Richtung)
und wendet sich dann im Knotenpunkt Marktstrae / Am Stdbahnhof / Reutlinger
Stralle nach Suden. Die Anordnung einer betrieblichen Abstellanlage im Anschluss
an das Ende der Linie S21 ist im StraBenraum der Markistrae vsl. nicht maglich.

Im nordlichen Streckenabschnitt zwischen dem Anschiusspunkt an die Stadtbahn in
Reutlingen und bis vor den Knotenpunkt mit der Zeilstral3e ist die Marktstrale aus-
reichend breit, um den zweigleisigen Bahnkérper, idealerweise in Mittellage, aufzu-
nehmen. Der gesamte Stralenqguerschnitt wird unter Einbeziehung des &stlich an-
grenzenden Grunstreifens und ggf. der dort parallel verlaufenden Eichendorffstralle
bzw. der Goethestrale neu entwickelt. Dieser Abschnitt ist etwa 950 m lang.

An den Knotenpunkten wird die Sicherung der Stadtbahntrasse in die LSA-
Regelung fiir den Individualverkehr (IV) einbezogen. Der im nachfolgenden Bild
erkennbare Peoplemover wird abgebrochen.
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Abbildung 24: Kreuzungsbereich Marktstralle / Daimierstrale, Blickrichtung stadteinwérts und Ein-
miindung der Dieselstralle in die MarkstraRe, Blickrichtung stadteinwarts

Sudlich der Kreuzung MarkstraRe / Daimlerstralle / Arbachstrale liegt die Haltestel-
le HauffstraRe, etwa im Bereich der heutigen Bushaltestelle DaimlerstralRe. Die
Haltestelle Zeilstralie folgt nérdlich der gleichnamigen Stralle, etwa auf Héhe der
Jet-Tankstelle. Beide Haltestellen kénnen vs. mit Seitenbahnsteigen angelegt wer-
den.

Etwa ab der Einmiindung der Kunstmihlstra3e beginnt der beengte Streckenab-
schnitt durch die Stadtmitte. Die Anlage eines besonderen Bahnkérpers ist inner-
halb des verfligbaren &ffentlichen Straenraumes nicht mehr ohne Eingriffe in pri-

vate Grundstiicke méglich oder, aufgrund der angrenzenden Bebauung sogar un-
mdéglich. Ab hier wird die Stadtbahntrasse im Mischverkehr gemeinsam mit dem
Motorisierten Individualverkehr (MIV) gefiinrt, bis die Platzverhiltnisse, etwa ab der
Einmiindung der Kernerstralle, wieder die Einrichtung eines besonderen Bahnkor-
pers zulassen. Dieser Streckenabschnitt ist ca. 1.900 m lang.

Abbildung 25: Die Markstrafle zwischen Einm{indung Zeilstrale (links) und Kreuzung Bismarckstrale
(rechts), Blickrichtung stadteinwarts.

Der nachfolgende Querschnitt bezieht sich exemplarisch auf den Bereich bis vor
die Einmindung der Kurzen Strale. Diese Querschnittaufteilung beriicksichtigt kein
ausgewiesenes Angebot fiir den Radverkehr.
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Abbildung 26: Querschnitt MarktstraRe mit straRenbindigem Bahnkérper

Nérdlich der BraikestraRe liegt die Haltestelle Pfullingen Mitte im Stralenraum der
MarktstraBe. Der Bahnsteig kann hier aufgrund der Grundstickszufahrten nur in
Mittellage angeordnet werden.

Im Anschluss an die Haltestelle Pfullingen Mitte folgt die Durchfahrung des zentra-
len, innerstadtischen Lindenplatzes im Zuge der Marktstrale.

Abbildung 27: nérdliche Marktstrale, Kreuzung Kurze Strae / Marktstrale, Blickrichtung stadtein-
warts (links), stadtauswérts (rechts)

Zu einem fruheren Zeitpunkt wurden hier bereits erste Uberlegungen fir die Anlage
der Stadtbahntrasse mit der Haltestelle Klosterkirche durchgefiihrt.
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Abbildung 28: Trassenfluhrung im Bereich des Lindenplatzes (TTK)

Dieser zentrale innerstédtische Bereich ist fiir die Aufnahme einer Stadtbahntrasse
nur bedingt geeignet. Der Verkehrsraum ist hier an der engsten Stelle nur etwa

10 m breit. Es findet eine starke Uberlagerung der verkehrlichen Nutzungen statt.
Der Stadtbahnverkehr wird mit dem MIV Gberlagert, ein Angebot fur den ruhenden
Verkehr oder den Anlieferverkehr ist nur in geringem Umfang vorhanden. Fiir den
Radverkehr kann kein Angebot geschaffen werden. Die Wege fiir den FuRgénger-
verkehr erreichen nur eine geringe Qualitdtsstufe. Darliber hinaus gibt es zahirei-
che Grundstuckszufahrten.

Abbildung 29: Haltestelle Klosterkirche (TTK)

Aufgrund der zahlreichen Grundstiickszufahrten kann auch die Haltestelle Kloster-
kirche nur mit einem Mittelbahnsteig ausgefiihrt werden.
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Abbildung 31: Lindenplatz Richtung Kreuzung Schulstralle / GroRe Heerstralle Blickrichtung stadtein-
warts (links), Richtung Kreuzung Schulstrafle / Gro3e Heerstrafle Blickrichtung stadt-
auswarts (rechts)

Im weiteren Verlauf liegt die Trasse in der GroRen HeerstraBe und der Klosterstra-
Re, die abschnittsweise etwas groRziigigere Platzverhéltnisse aufweisen, jedoch
sehr kurvig sind.

Hier kénnte das Gleis in Richtung Reutlingen ggf. abschnittweise auf einen beson-
deren Bahnkérper gelegt werden. Der nachfolgende Systemquerschnitt zeigt eine
solche Aufteilung exemplarisch.

Grofle Heerstrale
Pflegeheim Stadtbibliothek

Gehweq Hallestellz Hlest Gehweg

Lism) 260m |1 65m J 328m | 27sm | 25m |

_19.10m

- -

—
Abbildung 32: Querschnitt GroRe Heerstralte
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Im Anschluss an die Einmiindung der Hohen Stral3e folgt die Haltestelle Sandwie-
senstralle, die aufgrund der beengten Verhéltnisse ebenfalls in Mittellage angeord-
net werden muss.

Abbildung 33: Einmiindung Hohe Stralle, Blickrichtung stadtauswaérts

Am stadteinwértigen Ende der Sandwiesenstrae (Bushaltestelle Klosterstrale)
befindet sich eine im Jahr 2007 errichtete Briicke Uiber die Echaz. Fiir die Aufnah-
me der Stadtbahntrasse muss die Briicke vsl. verstérkt oder neu errichtet werden.

Abbildung 34: Bricke Uber die Echaz an der Bushaltestelle Kiosterstrale. Lindenplatz Richtung End-
mandung Sandwiesenstrale von links kommend Blickrichtung stadtauswarts (links),
Jahreszahlmatrize der Bricke (rechts)

Der straBenbiindige Trassenverlauf setzt sich in Richtung Pfullingen bis vor die
Haltestelle Pfullingen Schwimmbad fort, die unmittelbar hinter der Einmiindung der
KernerstalBe liegt. Ab hier muss in den nérdlichen Grinstreifen eingegriffen werden
um ausreichend Platz fiir den Bahnk&rper und die Bahnsteiganlagen zu erhalten.

Sudlich der Haltestelle enden die Linien S2 und S6. Aus betrieblichen Griinden sind
im Anschiuss an diese Haltestelle Anlagen zum Wenden und zur betrieblichen Ab-
stellung von Stadtbahnfahrzeugen erforderlich. Als Abstellanlage kdnnte der Grin-
und der Parkplatzbereich zwischen der Klosterstrale und der Sandwiesenstralle,
wie unten dargestellt, genutzt werden.

Im weiteren Verlauf liegt die nun eingleisige Stadtbahntrasse im Grunstreifen zwi-
schen der KlosterstraRe und der RoRwagstraRe und schwenkt hinter der EU Klos-
terstralle von Suden her in den Trassenverlauf der alten Bahntrasse ein.
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Abbildung 35: Haltestelle Pfullingen Schwimmbad mit betrieblicher Abstellanlage zwischen Kloster-
straRe und Sandwiesenstralie (Google Earth)

3.2.3 Bereich Pfullingen Siid bis Gemarkungsgrenze Pful-
lingen / Lichtenstein

Hinter der EU Klosterstrae verlauft die eingleisige Trasse auf der alten Bahntrasse
in Richtung Lichtenstein.

Abbildung 36: Alte Bahntrasse, Blickrichtung Lichtenstein, links die Klosterstrafie.
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Im Bereich der Einmindung der Klosterstra3e in die B 313 kreuzt die RoRwagstra-
Re die Bahntrasse und im Anschluss kreuzt ein weiterer Feldweg. Diese beiden
Ubergénge sind zu sichern oder ggf. zu einem Ubergang zusammenzufassen.

Abbildung 37: Kreuzung der Trasse mit der RoRwagstrafie, Uberweg Feldweg im Hintergrund. Kreu-
zung der Trasse mit dem Feldweg, Uberweg RoRwagstrale im Hintergrund.

Im Anschluss verlduft die Trasse zwischen den Gewachshéusern des Gartnereibe-
triebs hindurch. Hier ist ebenfalls ein Ubergang erforderlich. Ggf. kann der Gartne-
reibetrieb vollsténdig auf die Stidseite verlagert werden, der Ubergang entfallt da-
mit.

Abbildung 38: Kreuzung der Trasse mit der Zufahrt zu den Gewéchshéusern, Blickrichtung Pfullingen:
Kreuzung der Trasse mit der Grundstlckszufahrt, der Durchlass ist am Gelénder zu er-
kennen.

Kurze Zeit spater erreicht die Trasse die Zufahrt Wanne. Hier befindet sich ein
Bachdurchlass und eine Grundstiickszufahrt, welche gesichert werden muss.

Bis zur Gemarkungsgrenze zur Gemeinde Lichtenstein verlauft die Trasse weiterhin
eingleisig. Kurz vor der Gemarkungsgrenze ist die Stral’e Im Ehespach zu queren,
die ebenfalls zu sichern ist.
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Abbildung 39: Kreuzung der Trasse mit der Strale Im Ehespach an der Gemarkungsgrenze
Pfullingen/Lichtenstein. Die Trasse folgt dem jetzigen Radweg. Blickrichtung Pfuliingen.
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Die Trassenlédnge zwischen der Schnittstelle in Reutlingen Stidbahnhof und der
Gemarkungsgrenze von Pfullingen zu Lichtenstein betragt ca. 5,05 km. Die Stre-
ckenléngen unterscheiden sich je Variante in Pfullingen um ca. 50 m.

Auf der Gemarkung Pfullingen liegen die folgenden Haltestellen:

Gemarkung Pfullingen, Variante 1

Kilometer Haltestelle

3,63 Pfullingen Arbach

4,21 Pfullingen - Zeilstrale

4,74 Pfullingen Bahnhof

5,01 Pfullingen Schulstralie

5,50 Pfullingen GroRe Heerstralle

6,04 Pfullingen Stud

Tabelle 4: Arbeitstitel der Haltestellen auf Gemarkung Pfullingen, Variante 1

Gemarkung Pfullingen, Variante 2

Kilometer Haltestelle

3,52 Pfullingen-Hauffstralle

4,06 Pfullingen - ZeilstraBe

4,59 Pfullingen Mitte

4,98 Pfullingen Klosterkirche

5,63 Pfullingen Sandwiesenstrale

6,12 Pfullingen Schwimmbad

Tabelle 5: Arbeitstitel der Haltestellen auf Gemarkung Pfullingen, Variante 2

3.3 Streckenabschnitt Gemarkung Lichtenstein

Auf der Gemarkung Lichtenstein ist der Trassenverlauf der Stadtbahn einerseits
durch den historischen Tassenverlauf vorbestimmt und andererseits ist die Stra-
Renfithrung fur den neuen Albaufstieg im Zuge der B 313 zu berlcksichtigen. Ver-
einbarungsgeman wird fir die Machbarkeitsstudie ein Albaufstieg der B 313 - ge-
ma&R der Variante 1b des BVWP von 2013 zugrunde gelegt.

Die Variante 1b geht von einem Albaufstieg aus, der den Ortsteil Unterhausen in
einem Tunnel auf der Trasse der ehemaligen Bahnstrecke unterquert.

Im Bereich des ehemaligen Bahnhofes Honau liegt die neue Stralle als Hangtrasse
hinter der Stadtbahnstrecke, hier wird auch ein Anschluss an das bestehende Stra-
Rennetz erfolgen, der mit den Stadtbahnanlagen abzustimmen sein wird. Im weite-
ren Verlauf fuhrt der Albaufstieg dann Uber ein ca. 520 m langes Brickenbauwerk
in Richtung der heutigen Spitzkehre auf Héhe Honau. Der Albaufstieg liegt ab hier
auf der bestehenden B 313 und unterfahrt die Kuppe zum Traifelberg mittels eines
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neuen ca. 380 m langen Tunnels. Insgesamt ist der neue Albaufstieg StralRe etwa
5,50 km lang. Die nachfolgende Abbildung zeigt diese unterschiedlichen Abschnit-
te.

Abbildung 40: Albaufstieg B 313, Variante 1b. (Quelle: BVWP-Anmeldung des RP Tilbingen 2013)

3.3.1 Bereich zwischen der Gemarkungsgrenze Pfullingen /
Lichtenstein und Tunnelende vor dem Bahnhof
Honau

Innerhalb des ganzen Bereiches ist die Bahnstrecke eingleisig und verlauft tiber-
wiegend auf der Trasse der alten Bahnstrecke. Bahntechnisch ist der Abschnitt
aufgrund der Eingleisigkeit mit einer technischen Sicherung zu versehen. Innerhalb
dieses Abschnittes liegt auch der neue ca. 1.900 m lange StraRentunnel des Al-
baufstieges auf der alten Trasse. Fur die Machbarkeitsstudie wird davon ausge-
gangen, dass die Stadtbahnanlagen auf dem Deckel dieses Tunnels liegen und der
Tunnel dazu ausreichend tragféhig hergestelit wird.

Zugkreuzungen werden nach Vorgabe des Betriebskonzeptes, innerhalb von Halte-
stellen abgewickelt, die zu diesem Zweck zweigleisig ausgebaut werden. Ein zwei-
gleisiger Streckenausbau, der eine Zugkreuzung auf freier Strecke ermdglichen
wirde, ist aktuell nicht vorgesehen. Da die Entwicklung des Betriebskonzeptes
noch nicht abgeschlossen ist, wird als Arbeitshypothese derzeit von einer Zugkreu-
zung an der Haltestelle Bf Unterhausen ausgegangen.

Bis zum Beginn der Tunnelstrecke verlduft die Stadtbahntrasse in historischer Lage
auf der alten Trasse. Der Stral3entunnel beginnt etwa in Hohe der Scheffelstrafie
und endet hinter der Wohnbebauung vor dem ehemaligen Bahnhof Honau.

Um das Gewerbegebiet an die Regional-Stadtbahn anzuschlielen, ist auf Héhe der
Gutenbergstrale eine Haltestelle mit dem Arbeitstitel Unterhausen Siemensstrafe
platziert.
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Abbildung 41: Blick von der Gemarkungsgrenze in Richtung Busspur am Ortseingang Lichtenstein
ehemalige Trasse und heutige Busspur, Links der Gewerbepark.

et

Abbildung 42: Stando
Alte Bahntrasse, Blickrichtung Pfullingen und Blickrichtung Honau

Etwa auf Héhe der CharlottenstraBe ist die Haltestelle Unterhausen Mitte positio-
niert.

Abbildung 43: Standort Hohe Anschluss Brenkenackerweg in Lichtenstein
Blickrichtung Pfullingen und Blickrichtung Honau.

Abbildung 44: Standort Brenkenackerweg Hohe Bergstralle
Blickrichtung Pfullingen (rechts die B 313) und Blickrichtung Honau.
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Im Bereich der heutigen Bushaltestelle Unterhausen Bahnhofstrale kreuzt die
Trasse die Friedrich-List-Strale / B 313. Etwa an der Stelle der FuRgéngerlichtsig-
nalanlage liegt zukiinftig der Ubergang der Stadtbahn.

Abbildung 45: Ubergang Uber die heutige B 313 in Unterhausen BahnhofstraRe,
Grin- und Parkplatzfliche vor dem Supermarkt in Blickrichtung Honau.

Im Anschluss an die Querung der Friedrich-List-StralRe berlihrt die neue Stadt-
bahntrasse die sich anschlieRende Grinfléche und den Parkplatz des Supermark-
tes. Hier wird die zweigleisige Haltstelle Bahnhof Unterhausen liegen. Der Super-
markt, der auf dem ehemaligen Bahnhofsgeldnde errichtet wurde, wird auf der Sei-
te der Allee umfahren. Der dortige Griinstreifen ist ausrechend breit.

Abbildung 46: Lichtenstein, Bereich Supermarkt und betreutes Wohnen mit Griinstreifen zwischen
Allee und Supermarkt.

Von der Haltestelle Bahnhof Unterhausen fuhrt die Strecke eingleisig in Richtung
Honau. Die Echaz wird an der Stelle der ehemaligen Eisenbahnbriicke gequert; von
dieser sind noch die Wiederlager vorhanden. Fiir die neue Trasse ist eine neue
Briicke samt Widerlager zu errichten.

- -
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Abbildung 47: Alte Bahntrasse iber die Echaz in Lichtenstein, Blickrichtung Unterhausen (links),
Ehemalige Briicke Uiber die Echaz, im Vordergrund ein Widerlager (rechts)

© TTK GmbH 02/20 Seite 31/44



Prufung der baulichen Machbarkeit

Ubgrschwemmungsgebiet
¢ fesigesetzt durch Rechisverondnung nach WG aF
HCr 00-Cebiet

Abbildung 48: Uberflutungsfidchen im Hochwasserfall HQ 100 im Bereich Unterhausen Mitte (Quelle
LUBW)

Die Ortsmitte von Unterhausen liegt im Uberflutungsgebiet, dies ist bei der weiteren
Planung zu beachten. Die nachfolgende Abbildung zeigt die Uberflutungsflachen im
Hochwasserfali HQ 100.

Die Trasse verlguft parallel zur Bahnhofstrae auf der alten Bahntrasse und kreuzt
die Panoramastraiie.

Abbildung 49: Panoramastrale Lichtenstein in Blickrichtung Unterhausen,
in Blickrichtung Honau ist rechts das ehemalige Bahnhofgeb&ude erkennbar
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Am Ende der Bebauung von Unterhausen endet die Tunnelstrecke des neuen Al-
baufstieges und die Strae verlauft ab hier als Hangtrasse hinter der neuen Stadt-
bahntrasse.

3.3.2 Bereich ab Bahnhof Honau bis zur Gemarkungsgren-
ze Lichtenstein/ Engstingen (Honauer Steige)

Im Bereich des ehemaligen Bahnhofes Honau liegt die Stadtbahntrasse zwischen
der Hangtrasse des Albaufstieges und der ehemaligen Eisenbahntrasse, die in die-
sem Bereich zum Teil durch den Bauhof der Gemeinde iiberbaut ist. Die neue
Stadtbahntrasse liegt daher 6stlich des Bauhofes. Die Trasse sollte hierbei még-
lichst nah am Bauhof liegen, um den Eingriff in das angrenzende Geldnde zu mini-
mieren. Dies insbesondere mit Blick auf den dort geplanten Albaufstieg der Strale.

In diesem Bereich soll auch der StraRenanschluss Lichtenstein des Albaufstieges
an das innerortliche StraBennetz liegen. Dazu wird eine neue Verbindungsstrale
zwischen alter Ortsdurchfahrt und dem neuen Albaufstieg hergestellt. Der An-
schlussknoten kdnnte z.B. als hoch liegender Knotenpunkt mit Parallelrampen her-
gestellt werden. So kénnte die Stadtbahn kreuzungsfrei unter dem Anschlussast
durchgefiihrt werden.

Die neue Haltestelle Bahnhof Honau liegt etwa auf Héhe des ehemaligen Bahn-
hofsgebaudes.

Ein méglicher Anschluss der Gleisanlagen des ehemaligen Bahnhofes Honau wird
nachfolgend noch behandelt.

Die Stadtbahntrasse schwenkt im Anschluss an den Bauhof wieder auf die Trasse
der ehemaligen Zahnradbahn ein und folgt dieser auf dem gesamten Albaufstieg.

Die Neigung der Steilstrecke betrégt bis zu 100%.. Dieser Streckenabschnitt ist mit
einer Steilstreckeniiberwachung technisch zu sichern.

Eine Haltestelle Honau, bei Kilometer 11,65, wirde die ErschlieBung der Ortslage
Honau verbessern, ldge jedoch innerhalb der Steilstrecke und ist aus heutiger Sicht
an dieser Stelle aus technischen und sicherheitstechnischen Erwéagungen nicht
genehmigungsfahig. Kostenmafig wurde diese Haltestelle daher im Weiteren nicht
mehr betrachtet.

Auf der ehemaligen Trasse befindet sich auch hier ein Radweg, der jedoch aus
Platzgriinden nicht mehr neben der Stadtbahntrasse neu angelegt werden kann.

Der Albaufstieg Stralle geht von einer Hangtrasse in ein Briickenbauwerk tGber und
erreicht im Bereich der Spitzkehre wieder die heutige Stralle.
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Abbildung 50: Honauer Steige an der zweiten Kehre der B312. Blickrichtung Traifelberg

Im Bereich der StraRenbriicke kreuzt der Albaufstieg Strale die Stadtbahntrasse
und liegt im Bereich der Kehre talseitig vor der Stadtbahntrasse.

_—

Abbildung 51: Hangsicherungen an der Honauer Steige. Ausmauerung und Spritzbetonsicherung
(links), Ausmauerung und dynamische Fangz&une (rechts). Blickrichtung Unterhausen

Am Ende dieses geraden Strafienstiickes verlauft der Albaufstieg Stralle wieder im
Tunnel (ca. 380 m) und wird vor dem Knotenpunkt mit der L 230 an die vorhandene
Strale angebunden. Die Gesamtlange des neuen Albaufstieges Stralle betragt ca.

5,70 km.

Die Stadtbahn folgt auch oberhalb des Albaufstiegs weitgehend der alten Bahntras-
se, in deren Verlauf die StraBenanbindung der Siedlung Traifelberg und die L 230
mittels eines Bahnilbergangs héhengleich gekreuzt werden.

Am Beginn der Bebauung, im Bereich Ernst-Gluck-Strale / Traifelbergstrale / Uh-
landstrafle entsteht die Haltestelle Traifelberg, die aus betrieblichen Grinden zwei-
gleisig ausgebaut wird. An diesem Standort stehen gemeindeeigene Grundstuicks-
flachen als zukiinftige P+R-Flachen zur Verflgung.

Die Stadtbahnstrecke auf der Gemarkung Lichtenstein weist eine L&nge von ca.
5,90 km auf.
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Auf der Gemarkung Lichtenstein liegen die folgenden Haltestellen.

Gemarkung Lichtenstein

Kilometer Haltestelle

84 Unterhausen Siemensstralle

9,25 Unterhausen Mitte

9,72 Unterhausen Bahnhof
10,91 Bahnhof Honau

11,65 Honau - nicht genehmigungsféhig
13,23 Traifelberg

Tabelle 6: Arbeitstitel der Haltestellen auf Gemarkung Lichtenstein

3.4 Streckenabschnitt Gemarkung Engstingen

Auch auf der Gemarkung Engstingen folgt die Stadtbahntrasse Uberwiegend dem
Verlauf der alten Bahntrasse.

Kurz vor dem Ortseingang von Engstingen wird linkerhand eine Biogasanlage pas-
siert. Die Anlage befindet sich ausreichend weit von der alten Trasse entfernt. Ob
und inwiefern hier zusétzliche Schutzvorkehrungen erforderlich sind muss im weite-
ren Planungsverlauf noch spezifiziert werden.

Engslingen Biogasanlage

Sud Nord
\E r':_:“]

8 = . = a8

Rectinge: 2 Siactbshn Vieg Grumsiteden

65m o Bm ! "3 45m

Abbildung 52: Querschnitt im Bereich der Biogasanlage in Engstingen

Den weiteren Trassenveriauf folgend wird in Engstingen die Einmindung der L 387
in die B 312 erreicht. In diesen Knotenpunkt miindet auch die Siemensstralle, die
ins Industriegebiet von Engstingen fuhrt.
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Abbildung 53: Ausschleifung der Regional-Stadtbahn aus dem Bahnhofsteil Engstingen der SWEG
rechts, Neue Achse der Siemensstrafie, Blickrichtung von der L387 links.

Der StraRenknotenpunkt wird dahingehend geédndert, dass die Siemensstralie be-
gradigt und deren Einmiindung in die L 387 nach Norden verlegt wird. Sofern die
vorhandene 6&ffentliche Flache dazu nicht ausreichend ist, muss hier Grunderwerb
erfolgen. An der Stelle der bisherigen Einmindung wird die Trasse der Stadtbahn in
das nordliche Gleis des Bahnhofs Engstingen, Strecke 9461, der SWEG Schie-
nenwege GmbH, eingefilthrt und damit der Anschluss ans restliche Schienennetz

hergestellt.
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Abbildung 54: Elnfuhrung der Stadtbahn in den Bahnhof Engstingen

Der Wechsel der Betriebsart von BOStrab auf EBO erfolgt im Bahnhof Engstingen
innerhalb der Abzweigweiche des SWEG-Bahnhofs Engstingen zur Stadtbahn. Der
Umfang betriebsnotwendiger Anlagen fur den Stadtbahnverkehr (Abstellgleise,
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Serviceeinrichtungen etc.) am Endpunkt der Linie S 5 richtet sich nach den betrieb-
lichen Erfordernissen und ist im weiteren Planungsverlauf noch zu spezifizieren.

Die Stadtbahnstrecke auf der Gemarkung Engstingen weist eine Lénge von ca.
1,20 km auf.

Auf der Gemarkung Engstingen liegt der Bahnhof Engstingen als Endpunkt der
Stadtbahnstrecke in km 15,15. Die Gesamtlénge der Neubaustrecke zwischen
Reutlingen Stdbahnhof und dem Bahnhof Engstingen betrégt damit etwa 12,15 km.

Optionales Linienende der S5

Durch den Bahnhof Engstingen, als Endpunkt der Linie S 5, wird die Ortslage von
Engstingen, insbesondere die von GroRengstingen mit dem dortigen Schulzentrum,
nicht vollstdndig stadtbahnm&Rig erschlossen. Eine Verldngerung der Regional-
Stadtbahnlinie S 5, um ca. 1,2 km auf den vorhandenen Gleisanlagen der SWEG in
Richtung Gammertingen, wére daher eine geeignete Mallnahme zur Verbesserung
der Stadtbahnerschliefung. Die nachfolgende Abbildung zeigt diese Option.

Fahrtrichtungswechsel im
Bahnhof Engstingen
; Ubergang auf EBO-Betrieb

e T N

Elekirifizierung Teilabschnitt -
SWEG-Strecke

N
.

’ ~; P
RS
Feallongdiy
Li- 2
v

e h

"~ Verlangerung Haltepunkt
Engstingen-Schulzentrum

Neues
Linienende S5

Abbildung 55: Optionale Verldngerung der Regional-Stadtbahnlinie S5 nach Grofiengstingen

Der erforderliche Schienenweg wére mit der Einbindung der Regional-Stadtbahn in
den Bahnhof Engstingen bereits vorhanden und musste elekirifiziert werden. Der
Haltepunkt Engstingen-Schulzentrum ist ebenfalls bereits vorhanden und misste
fur die Nutzung durch die Regional-Stadtbahn ggf. auf 80 m verldngert werden. Am
stdlichen Ortsausgang kénnte eine Abstellanlage fur Stadtbahnfahrzeuge nach
betrieblichen Erfordernissen entstehen.
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Eine vertiefte Priifung dieser Option muss, insbesondere mit Blick auf betriebliche
Fragestellungen, noch erfolgen.

Eine weitere denkbare Trassenfuhrung als Straenbahn im Ringverkehr durch
Engstingen, z.B. im Zuge der Honauer Stra8e, der Lange Strale, der Kleinengstin-
ger Strale und der Reutlinger Strale, stellt sich weit weniger gunstig dar, weil etwa
1,9 km Schienenweg neu hergestellt werden mussten und die vorhandene Strecke
der SWEG mittels umfangreicher Kreuzungsbauwerke an zwei Stellen Gber- oder
unterfahren werden misste.

3.5 Alternative Betriebsarten auf der Strecke der
Regional-Stadtbahn

Die Machbarkeitsstudie geht davon aus, dass die gesamte Strecke geméaR Bau-
und Betriebsordnung fiir StraRenbahnen (BOStrab) gebaut und betrieben wird. Ins-
besondere hinsichtlich der Neuanlage von Bahnubergéngen, der Flexibilitat der
Trassierung, der Baukosten und der Betriebsfilhrung ist dies die Vorzugslésung.

Die Eisenbahnfreunde Honau betreiben im ehemaligen Bahnhof Honau ein Eisen-
bahnmuseum, erklartes Vereinsziel ist eine Reaktivierung der historischen Honauer
Steige als Zahnradbahn. Insofern ware vertiefter zu priifen, den Streckenabschnitt
vom Bahnhof Honau bis zum Bahnhof Engstingen nach der Eisenbahn Bau- und
Betriebsordnung (EBO) zu bauen und zu betreiben und damit sowohl einen zeitge-
maRen Stadtbahnbetrieb zu erméglichen als auch Fahrten mit historischen Fahr-
zeugen durchfihren zu kénnen.

In dieser Variante endet der BOStrab-Bereich vor dem Bahnhof Honau und geht in
den EBO-Bereich iber. Der Betriebsartwechse! liegt etwa 150 m vor der Weiche in
Richtung Pfullingen. Die nachfolgende Abbildung zeigt dies als Systemskizze.

g b e oA
|- = ==
| :
Bauhof | ,\ ...... 4 EBDROBELY_ .
=t 4 EBD BOStub—>
von Lund nach
Plulangen
o]
ca. 150 m
wn UG nach
Ergutrger
Haltestelle Bahnhof Honau Legende
Ausbau nach betrieblichen
Erfordernissen |  ..... fakultatiy 2-gleisig
........... v Al Bf Honau

Strecke RagionalStadiBahn

Abbildung 56: Systemskizze Bahnhof Honau mit Anbindung Bahnhof Honau und Wechsel der Be-
triebsart.

Der Wechsel der Betriebsordnungen im Bereich des Bahnhofs Honau ist wie folgt
begrindet:
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Werden die Bahnanlagen gemé&R EBO betrieben, so ist bei den geplanten Abmes-
sungen der Bahnanlagen, eine Fithrung historischer Zlige Uber die Honauer Steige
grundsétzlich méglich, sofern die Strecke mit Zahnstangen nachgeristet wird.

Mit historischen Ziigen kann im Zusammenspiel mit den Veranstaltungen auf der
Strecke Schelklingen — Minsingen — Engstingen, dem Biosphé&rengebiet Schwabi-
sche Alb und den Ausflugszielen der Region, wie Schloss Lichtenstein, Schénberg-
turm usw. das vorhandene Tourismuspotential ausgebaut werden.

Die Honauer Steige wird von den Stadibahnfahrzeugen ohne Zahnstange befahren,
die Zahnstange dient nur den historischen Fahrzeugen.

3.6 Weitere MaRnahmen

Zusatzlich zu den beschriebenen Maflnahmen sind abschnittsweise Vorabmalf-
nahmen oder FolgemafBnahmen erforderlich.

Allgemein muss fir die vorgesehene Trasse Grunderwerb getétigt oder Grundsti-
cke getauscht werden.

Entlang der gesamten Trasse kénnen MalRnahmen fiir die Beseitigung von Altlas-
ten aus friiheren Nutzungen oder von Kampfmitteln erforderlich werden.

Insbesondere bei der Innenstadtdurchfahrung von Pfullingen (Variante 2) werden
zahlreiche unterirdische Ver- und Entsorgungsleitungen im Bereich der zukiinftigen
Stadtbahntrasse liegen. Leitungsquerungen sind mdglich, in Langsrichtung sind
jedoch im Hinblick auf die Betriebssicherheit die Ver- und Entsorgungsleitungen
grundsétzlich zu verlegen. Langsverlaufende Entwésserungsleitungen sind még-
lich, wenn betriebliche Einschrénkungen im Bahnverkehr in Kauf genommen wer-
den kénnen oder Seiteneinstige fir Schachte auBerhalb der Trasse mdéglich sind.
Bei Erneuerungsmafnahmen sollte in jedem Fall eine Freihaltetrasse beriicksichtigt
werden, um zukiinftige Leitungsverlegungen zu vermeiden. Die Leitungen die die
Stadtbahntrasse kreuzen oder nicht verlegt werden kénnen miissen gegen den
Lasteintrag aus der Stadtbahn gesichert sein. Das gilt sinngemag fir die gesamte
Stadtbahnstrecke.

Aufgrund der beengten Verhéitnisse kénnen im Innenstadtbereich von Pfullingen
nicht immer die im Text genannten Regelbreiten fir Fahrbahnen, Rad- und Gehwe-
ge verwendet werden. Unter Beriicksichtigung der 6rtlichen Gegebenheiten sind
hier fur jeden Einzelfalt Sonderlésungen zu entwickeln.

Alle Bahnilbergénge, Kreuzungen und Einmiindungen sind gem&nR den geltenden
Vorschriften und Regelwerken zu sichern.

Die Bruckenbauwerke im Verlauf der Trasse missen fir Stadtbahnanlagen Uber-
wiegend neu gebaut werden.

Der Spielplatz im Bereich des Bahnhofs Pfullingen muss verlegt werden.
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Schall- oder Erschitterungsschutzmafnahmen kénnen nach Berechnung durch
einen Gutachter entlang der Trasse erforderlich werden. Dies betrifft insbesondere
die angrenzende Bebauung an der alten Trasse in Pfullingen und Unterhausen.

Im Bereich der Biogasanlage vor dem Ortseingang nach Engstingen sind ggf.
SchutzmaRnahmen gegen Havarien zu bericksichtigen.

In Engstingen muss fur die Einschleifung der Stadtbahn die Kreuzung der B 312 mit
der L 378 umgebaut und die Siemensstrale verlegt werden. Gegebenenfalls sind
auch hier Leitungen zu verlegen.

Diese Aufstellung erhebt keinen Anspruch auf Vollsténdigkeit.

In der Anlage 1 sind die Lagepléne mit der Darstellung des Streckenverlaufes, der
Lage und Bezeichnung der Haltestellen, der Einzugsradien, der ein- und zweigleisi-
gen Abschnitte, der Abschnitte mit und ohne separaten Bahnkdrper, der Lage der
Bauwerke und Knotenpunkte beigefiigt.
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4 Zusammenfassung

Die Bearbeitung hat gezeigt, dass die Fiihrung der Regional-Stadtbahn Neckar-Alb
zwischen Reutlingen Std und Engstingen grundsétzlich baulich méglich ist.

Im Bereich der Innenstadt von Pfullingen ist eine durchgéngige Trasse der Regio-
nal-Stadtbahn auf ,Besonderem Bahnkérper” nicht durchgéngig mdéglich. Unter Be-
ricksichtigung der értlichen Gegebenheiten kann die Trasse auf ca. 1,9 km Lénge
nur gemeinsam mit dem MIV gefithrt werden. Insbesondere die engen Straen-
rdume in der Innenstadt von Pfullingen mit einer Vielzahl von Grundstiickszufahrten
und starken Nutzungsiiberlagerungen sind zur Aufnahme von Stadtbahnanlagen
nur bedingt geeignet. Dies hat Auswirkungen auf einen stabilen und piinktlichen
Betrieb.

Mit der Novellierung des GVFG wird neben einer deutlich besseren finanziellen
Ausstattung auch der Férdersatz des Bundes von 60% auf 75% erhoht und die Lis-
te forderféhiger Tatbestéande erweitert. Die Novelle sieht nun auch - unter besonde-
ren Voraussetzungen - die Férderung innerstadtischer Strecken ohne besonderen
Bahnkérper vor.

Fir die anstehende Umgestaltung der Pfullinger Innenstadt (Lindenplatz) ergibt
sich, sofern die Variante 2 den weiteren Planungen zugrunde gelegt wird, dringen-
der Planungs- und Abstimmungsbedarf, um zu vermeiden, dass sich die MaRnah-
men gegenseitig ausschlielen, oder ein erneuter Umbau nach kurzer Zeit notwen-
dig wird.

Die Fuhrung der Regional-Stadtbahn Uber die aite Bahntrasse bietet weitgehende
Unabhangigkeit vom MIV, was sich positiv auf die Betriebsqualitat auswirkt. Zudem
kann aufgrund der geringeren Anzahl von Kreuzungen und Ubergéngen und der
schlankeren Trassierung deutlich schneller gefahren werden. AuRerdem ist die
Fihrung der Regional-Stadtbahn Uber die alte Bahntrasse als unabhangiger Bahn-
kérper anzusehen, was eine umfassende Férderung nach dem GVFG erméglicht.

Die im Mai ver&ffentlichte Machbarkeitsstudie des Landkreises Reutlingen zur Rad-
schnellverbindung Reutlingen — Pfullingen — Lichtenstein benennt die alte
Bahntrasse als Vorzugstrasse. Es ist aktuell davon auszugehen, dass der Rad-
schnellweg auf der alten Bahntrasse deutlich schneller realisiert werden kann als
der Neubau einer Stadtbahnstecke. Insofern wird die abschnittweise Verlegung des
Radschnellweges auf einen neuen Parallelweg oder auf eine alternative Route ggf.
zu einem spéateren Zeitpunkt als eine Folgemalnahme der Stadtbahn zu beriick-
sichtigen sein, sofern nicht bereits im Vorfeld auf die zweitbeste aber diesbezuglich
konfliktfreie Streckenfiihrung der Radschnellverbindung ausgewichen wird.

Fir die Anbindung der Regional-Stadtbahn an die Innenstadttrasse in Reutlingen
gemaR Variante 1 sind ggf. Gebaude zu erwerben und abzubrechen. Diese Flh-
rung ermdglicht jedoch eine geringere Baulénge bei gunstigerer Trassierung und
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héherer Fahrgeschwindigkeit. Dies wirkt sich positiv auf die Betriebsqualitit und die
Wirtschaftlichkeit aus.

Im Bereich der Gemeinde Lichtenstein sind in den Ortsteilen Unterhausen, Honau
und Traifelberg nur geringe bauliche Anpassungen an der vorhandenen Infrastruk-
tur zu beriicksichtigen. Hier wird davon ausgegangen, dass im Zuge der Realisie-

rung des Albaufstieges StralRe die nétigen Vorarbeiten fur die Stadtbahntrasse be-
reits baulich umgesetzt wurden.

Aufgrund der extremen Neigungsverhéltnisse des Albaufstieges und der abschnitt-
weisen Uberlagerung von Albaufstieg StraRe und Albaufstieg Stadtbahn sind in der
weiteren Planung laufende und enge Abstimmungen zwischen allen Beteiligten
uneriasslich.
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5 Kostenrahmen

Auf der Grundlage der durchgefithrten Untersuchungen und der Ortsbesichtigun-
gen, verbunden mit den inhaltlichen Abstimmungen mit dem Auftraggeber und Drit-
ten sowie unter Einbeziehung von Erkenntnissen aus vergleichbaren Projekten,
wurden der Kostenrahmen flr die Varianten 1 und 2 bestméglich geschatzt.

Der Kostenrahmen entspricht dem Genauigkeitsgrad einer Machbarkeitsstudie, der
keine detaillierten Planungen zugrunde liegen.

Planungskosten sind nicht enthalten.

Die angegebenen Kosten sind die Nettokosten auf dem Preisstand 2019.

Fir die Variante 1 wurden Infrastrukturkosten in H6he von 89,65 Mio.€ geschéatzt,
die sich wie folgt zusammensetzen:

» Grunderwerb und Entschadigungen 1,63 Mio. €
» Baukosten 63,58 Mio. €
» MaRnahmen zur Aufrechterhaltung des Verkehrs 0,33 Mio. €

» FolgemaBnahmen 24,11 Mio. €

Fur die Variante 2 wurden Infrastrukturkosten in Hhe von 96,62 Mio.€ geschatzt,
die sich wie folgt zusammensetzen:

» Grunderwerb und Entschadigungen 0,82 Mio. €
» Baukosten 60,30 Mio. €
» Manahmen zur Aufrechterhaltung des Verkehrs 0,91 Mio. €

» FolgemalBnahmen 34,60 Mio. €

In der Anlage 2 ist die Aufschlisselung der Kosten auf die Kostenpositionen der
Standardisierten Bewertung 2016 beigefiigt.
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6 Anlagen

Anlage 1:
Lageplan RSB Bereich Pfullingen Blatt 1 1:2.500
Lageplan RSB Bereich Pfullingen Blatt 2 1:2.500
Lageplan RSB Bereich Pfullingen Blatt 3 1:2.500

Anlage 2

Kostentabelle Standardisierte Bewertung 2016 Variante 1
Kostentabelle Standardisierte Bewertung 2016 Variante 2
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Variante 1 Regional-Stadtbahn Anlage 2
Neckar-Alb
Bauzeit (Jahre) 3,0
| Preisstand
A Verkehrswege OPNV 2019
10 Grunderwerb 1.634.295 €
20 einmalige Aufwendungen 11.881.233 €
30 [Trassen (Unterbau Bahnen und Straken, Erdbauwerke, Damme, Einschnitte, Entwasserung) . 3.337.112 €]
40 Stutzbauwerke 8.250.000 €
50 Tunnel 0€
60 Briicken inkl. Bahnsteigunter-/ iberfihrungen 7.200.000 €
71 Gleise: Schotteroberbau 6.858.025 €
72 Gleise: Feste Fahrbahn 0€
73 Weichen inkl. Heizungen und Antriebe 3.929.153 €
74 Oberbau Strallen und Wege inkl. Busspuren 568.112 €
81 Betriebs-, Verkehrs-, Sozialgeb&ude (oberirdisch) o 0€
82 unterirdische Haltestellenbauwerke inkl. Zwischen- und Verteilerebenen sowie Zugangsbauwerken 0€
90 Haltestellenausstattung und Zubehor B 982.008 €
100 Bahnsteige und Rampen (inkl. Uberdachungen) 3.000.580 €
110 Zugsicherungs- und Signalanlagen inkl. BU-Sicherungsanlagen 4.186.000 €
120 Fernmeldeanlagen, Leitsysteme, Telekommunikationsanlagen, DF| 1.749.614 €
131 Fahr- und Speiseleitungen (inkl. Masten), Stromschienen 7.347.884 €
132 Umformwerke, Unterwerke (elektrischer und maschineller Teil) B | 4.500.000€
140 Lichtversorgungsnetz AuBenbeleuchtung B ] 520.000 €
150 |technische Geb&udeausstattung (Maschinenartige Anlagen wie Rolltreppen, Aufzlge, Luftungen, Entrau 0€
160 Larmschutzwénde und - fenster 632.290 €
170 Landschaftsbau, Bepflanzungen 1.807.316 €
B Verlegung von Anlagen Dritter
300  |StraRen und Wege inkl. Ausstaftung 7.466.800 €
310 Stutzmauern 0€
320 Tunnel 0€
330 Briicken 0€
340 Leitungen fur Strom, Telekom, Gas, Ol, Wasser, Abwasser, Fernwérme 13.702.374 €
350 Gewdsser 0€
360  |Geb&ude/ Bewuchs/ Sonstiges 0€
C Planung
400 Planungs-leistungen 0 €|
Planungskosten (gem. Stand. Bewertung: 10%) 8.801.850 €
Summe ohne Planungskosten 89.652.794 €
Summe mit Planungskosten 98.454.643 €
TTK GmbH Machbarkeitsstudie 24.07.2019



Variante 2 Rgional-Stadtbahn Anlage 2
Neckar-Alb
Bauzeit (Jahre) 3,0
Preisstand
A Verkehrswege OPNV 2019
10 Grunderwerb 815.490 €
20 einmalige Aufwendungen ) 12.318.958 €
30  |Trassen (Unterbau Bahnen und Stralen, Erdbauwerke, Ddmme, Einschnitte, Entwasserung) 1 3.272.249 €
40 Stutzbauwerke 7.500.000 €
50 Tunnel 0€
60 Brticken inkl. Bahnsteigunter-/ Uberfiihrungen 1.350.000 €
71 Gleise: Schotteroberbau 4.254.025 €
72 Gleise: Feste Fahrbahn 5.251.750 €
73 Weichen inkl. Heizungen und Antriebe 4.748.903 €
74 Oberbau Straken und Wege inkl. Busspuren o 311.000 €
81 Betriebs-, Verkehrs-, Sozialgebdude (oberirdisch) - 0€
82 unterirdische Haltestellenbauwerke inkl. Zwischen- und Vertellerebenen sowie Zugangsbauwerken 0€
90 Haltestellenausstattung und Zubehér 799.128 €
100 Bahnsteige und Rampen (inki. Uberdachungen) ] 2.684.468 €
110 |Zugsicherungs- und Signalaniagen inkl. BU-Sicherungsanlagen - 5.454.000 €
120 Fernmeldeanlagen, Leitsysteme, Telekommunikationsanlagen, DF1 1.727.873 €
131 Fabhr- und Speiseleitungen (inki. Masten), Stromschienen 7.258.784 €
132 Umformwerke, Unterwerke (elektrischer und maschinelier Teil) ~ 4.500.000 €
140 Lichtversorgungsnetz AuRenbeleuchtung - B 520.000 €
150 technische Geb&udeausstattung (Maschinenartige Anlagen wie Rolltreppen, Aufzlige, Luftungen, Entrau 0€
160 Larmschutzwénde und - fenster 866.061 €
170 Landschaftsbau, Bepflanzungen 1.907.315 €
B Verlegung von Anlagen Dritter
300 StraRen und Wege inkl. Ausstattung 13.920.300 €
310 Stutzmauern 0€
320 Tunnel 0€
330 Brucken 0€
340 Leitungen fur Strom, Telekom, Gas, Ol, Wasser, Abwasser, Fernwérme 17.164.404 €
350 Gewdssser 0€
360 Gebé&ude/ Bewuchs/ Sonstiges i 0€
c Planung
400 Planungsleistungen 0€
Planungskosten (gem. Stand. Bewertung: 10%) 9.580.922 €
Summe ohne Planungskosten 96.624.708 €
Summe mit Planungskosten 106.205.629 €
TTK GmbH Machbarkeitsstudie 24.07.2019






