Masterarbeit

Untersuchung der Reaktivierung und Verbindung
der Voralbbahn Goppingen - Bad Boll und der Teckbahn Weilheim - Kirchheim
mit Vergleich der Planung nach EBO bzw. BoStrab

Ausgangssituation:

Diese Arbeit befasst sich mit der Untersuchung der mdglichen Reaktivierung der Voralbbahntrasse Goppingen - Bad Boll und der Teckbahntrasse Weilheim - Kirchheim. Durch einen LU-
ckenschluss zw. diesen Bahntrassen werden das Albvorland sowie das Voralbgebiet in das regionale Schienennetz erschlossen.

Zudem sind durch eine differenzierte Trassenfiihrung nach den Anforderungen aus der Eisenbahn-Bau und Be-
triebsordnung (EBO) und aus der Stral3enbahn-Bau- und Betriebsordnung (BoStrab) zwei Streckenvarianten auf
Machbarkeit gepruft. Fir den Betrieb einer Eisenbahn- bzw. Stadtbahnstrecke sind geeignete Fahrzeugsysteme
ausgewahlt und in Abhangigkeit der Flachenverfligbarkeit in Lage trassiert. Bei der Verbindung der Mittelzentren
Kirchheim - Gdéppingen resultieren erkennbare Vor- und Nachteile fur den Bau und Betrieb nach EBO und
BoStrab. Ferner liefern die zu erwartenden Beforderungszeiten und Investitionskosten erste Erkenntnisse zur
baulich, betrieblich und verkehrlich Realisierbarkeit — sowie zur Kosten-Nutzen Analyse fur die darauf aufbauen-
de Folgestudie. Demnach lasst bei einer Gegenuberstellung beider Streckenvarianten eine rentable Vorzugsva-

riante erschlielen.

Variante 1 nach EBO:

« vorhandene Haltepunkte in Kirchheim (T) Bahnhof, Eschenbach und Géppingen Bahnhof e
konnen weitergenutzt werden (Kosteneinsparung)

« direkter Anschluss an SPNV in den Bahnhdéfen in Kirchheim (T) und Goppingen

« gebiindelte Trassenfilhrung an den Verkehrswegestrecken zw. Aichelberg und Zell u. Ai- *
chelberg .

« eingleisig, damit geringer Flachenbedarf und geringe Kosten fur den Gleisausbau

e durch den unterirdischen Haltepunkt in Bad Boll geringer Platzbedarf auf der oberirdi-
schen Flache
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Streckenverlauf der Variante 1 nach EBO mit Einzugsgebieten

Héhenprofil der Eisenbahnlinie (iber 300 m N.N. aufwérts — Variante 1

Variantenvergleich:
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Variante 2 nach BoStrab:

kombinierte Bus-Stadtbahn Haltestelle in Kirchheim (T) Bismarckstral’e, Kirchheim (T)
Stadion, Jesingen, Weilheim (T) Tobelwasen, Bad Boll, Heinigen und an der JahnstralRe
in Géppingen mdglich, damit Kosteneinsparung und Nutzung der vorhandenen Flachen

in engen StralRenraumen ausfuhrbar, wie bspw. an der Ziegelstral3e in Kirchheim (T)

durch den geradlinigen Streckenverlauf ab Ziegelstralde in Kirchheim (T) nach Weilheim
(T) sowie auf der Strecke zw. Pater-Kolbe-Stralle und Jahnstral3e in Gppingen gunstigs-

te Beférderungszeit
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Streckenverlauf der Variante 2 nach BoStrab mit Einzugsgebieten

H&henprofil - Variante 2
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Héhenprofil der Stadtbahnlinie iiber 300 m N.N. aufwérts — Variante 2

Variante 1 und Variante 2 unterscheiden sich hinsichtlich der Streckenlange in etwa um 2,5 km. Beide Strecken sind eingleisig vorgesehen. Wahrend die nicht elektrifizierte Eisenbahnlinie
moglichst auf stillgelegten Bahntrassen gefuhrt wird und im Umland an Siedlungsgrenzgebieten tangiert, bedient die elektrifizierte Stadtbahnlinie sowohl innerorts im Straflenraum als

auch aulerorts zwischen den Gemeinden. Infolge dessen ergeben sich fur die Variante 2 durch
ihre innerstadtische Bedienung mehr Haltestationen wie bei Variante 1. Dementsprechend
ergibt sich fir die Variante 2 - trotz geringerer Streckenkilometer - aufgrund des haufigeren Hal-
tens und des Fahrzeugsystems eine hohere Beforderungszeit.

Variante

Streckenlange

Haltestationen

Beforderungszeit

Investitionskosten

1 (Eisenbahn)

27,5 km

16

36 min

412,5 Mio. Euro

2 (Stadtbahn)

25 km

19

39 min

300 Mio. Euro

Bendotigt werden bei der Eisenbahnstrecke bzw. bei der Variante 1 die noch erhaltenen Bauwerke flir die EisenbahnuberfUhrung Uber den Lauter, Jauertbach, Gielnaubach, Lindach und

Fils sowie die Straflenbriicken Uber die Bundesstral’e B10 und Landesstrale L1214 an der Ul-
mer Stralle. Zudem ist zur Verbindung der Neutrasse zum Lickenschluss mit der Voralb-
bahntrasse ein Tunnelbauwerk erforderlich. Der Neubau einer Stralenuberfihrung am Aichel-
berger Weg in Zell unter Aichelberg ist fur beide Varianten notwendig. Auch fur die Variante 2
ist ein Tunnelbauwerk vorgesehen.

Vorzugsvariante:

Variante StraBBenbriicken | Eisenbahnbriicken Tunnel
1 (Eisenbahn) 3 5 ca. 1.680 m in Bad Boll
2 (Stadtbahn) 2 1 ca. 540 m quer zum BoRBlertunnel

Die planerisch plausiblere, umweltschonende und akzeptablere Losung bietet die Variante 1 zur Eisenbahnstreckenflihrung zwischen Kirchheim-Goppingen. Die Eisenbahnstrecke bewirkt
aus baulicher Sicht durch die Umfahrungen der Gemeinden geringe bis keine Eingriffe in die stadtebaulichen Gegebenheiten und erschliel3t durch die vorgesehenen Haltepunkte nahezu
alle Ortschaften. Aus technischer Sicht sind auf den freien Strecken uneingeschrankte Hochstgeschwindigkeiten erreichbar, wodurch fir den Nutzer akzeptable Beférderungszeiten und
bei einer halbstindigen Taktung bzw. einer Taktung von Dreiviertelstunde ein attraktiver SPNV-Anschluss angeboten werden kann. Aus verkehrlicher Sicht bewirkt die eingleisige Eisen-
bahnstrecke geringere bis keine Auswirkungen auf den StralRenverkehr. D.h. eine ausgepragte Umgestaltung der Stralden und damit die Beeinflussung des Verkehrsflusses im MIV sind
ausgeschlossen. Bei einer Zusammenfihrung der Eisenbahnstrecke mit der Streckenlinie der R81 kdnnte aus kunftiger realisierbarer und betrieblicher Sicht geringere Betriebskosten ent-
stehen. Da diese Strecke direkt auf Gleisen des Schienennetzes in Bahnhof Kirchheim und G6ppingen zugefihrt werden, kann eine Linienverlangerung der Variante 1 auch als eine Opti-

on in Zukunft, um betrieblichen Umsatz zu erhohen, bedacht werden.
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