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AUFGABE

Die Talesbahn ist eine eingleisige Nebenbahn ca. 20 km stdostlich von Stuttgart. Sie
hat eine Streckenlange von rund 9 km und verbindet die Stadte Nurtingen und
Neuffen. Betreiberin ist die Wurttembergische Eisenbahn-Gesellschaft mbH (WEG), die
sowohl als EVU als auch als EIU auftritt.

In ca. 6 km Entferung verlauft die Kleine Teckbahn. Es handelt sich dabei ebenfalls um
eine eingleisige Nebenbahn. Vor allem vor dem Hintergrund, dass die Buslinien, die
beide Strecken verknupfen, eine hohe Nachfrage haben, ruckt die Frage einer neuen
Eisenbahnverbindung zwischen den beiden Strecken in den Fokus.

In der Diplomarbeit sollen die Moglichkeiten einer infrastrukturellen Verbindung und
verkehrlichen Anbindung zwischen der Tales- und der Teckbahn untersucht und
dargestellt werden. Es sollen verschiedene Varianten im Sinne einer Vorstudie
erarbeitet und die Vor- und Nachteile abgewogen werden. Eine Vorzugsvariante ist zu
ermitteln.

THESEN

(1) Eine die beiden Nebenbahnen Tales- und Teckbahn verbindende Eisenbahntrasse
ist baulich realisierbar.

(2) Eine ausreichende Fahrgastnachfrage zwischen den beiden Bahnen und den in
ihrem Verbindungsabschnitt liegenden Gemeinden ist vorhanden.

(3) Auf Bauwerke, welche die Wirtschaftlichkeit in einem hohen Malie negativ
beeinflussen (z. B. Tunnel, [angere Bruckenbauwerke), kann verzichtet werden.

(4) FGUr die Verbindungstrasse kann unter Berucksichtigung der bestehenden
Fahrplananforderungen auf der Tales- und der Teckbahn (AnschlUsse, Eingleisigkeit)
ein fahrbares Betriebskonzept entwickelt werden.

VARIANTENBEWERTUNG

Der Verbindungsabschnitt zwischen der Tales- und der Teckbahn, der untersucht wird,
st hinsichtlich der Siedlungsdichte, Topografie und Komplexitat sehr unterschiedlich.
Neben Gebieten mit Wohnbebauung gibt es auch bewaldete und landwirtschaftlich
genutzte Flachen. Deswegen wird der Untersuchungsraum in mehrere Unterabschnitte
(Module) aufgeteilt. Diese Module sind in sich relativ homogen, wodurch
ortsspezifische Anforderungen detaillierter betrachtet und mehrere Untervarianten der
Streckenfuhrung erstellt werden konnen. Eine Untervariante ist dabei derart definiert,
dass sie nur innerhalb eines Moduls verlauft und mit Varianten der Nachbarmodule zu
mehreren moglichen Hauptvarianten uber den gesamten Abschnitt kombiniert werden
kann. Insgesamt ergeben sich vier verschiedene Module mit insgesamt 14
Untervarianten. Durch deren unterschiedliche Kombinationsmoglichkeiten waren
theoretisch 80 verschiedene Hauptvarianten moglich. Aufgrund dieser hohen Anzahl
werden mithilfe einer Grobbewertung mehrere unrealistisch erscheinende
Untervarianten ausgeschlossen und die verbleibenden zu zehn realistischen
Hauptvarianten zusammengefasst.

Es werden auch Hauptvarianten in die Untersuchung einbezogen, die sich nicht GUber
den gesamten Verbindungsabschnitt erstrecken und somit die Tales- und die Teckbahn
verbinden, sondern lediglich als Stichstrecke von der Talesbahn abzweigen und nur ein
Teilstlck mit der grof3ten Fahrgastnachfrage bedienen.

Die Variantenbewertung zur Ermittlung der Vorzugsvariante sollte moglichst quantitativ
erfolgen, um eine hohe Objektivitat sicherzustellen. Es werden vorab mehrere
Zielfelder definiert, durch welche die zu erreichende Ziele verschlagwortet werden
konnen. Jedem dieser Zielfelder konnen Kriterien zugeordnet werden, die die Zielfelder
spezifizieren jedoch selbst nicht quantifizierbar sind. Dies wird erst durch sogenannte
Indikatoren erreicht, welche wiederum einem oder mehreren Zielfeldern zugewiesen

9 Wendlingen (Neckar)

Q : Kirchheim (Teck)
Q Kirchheim (Teck) Sud

Oberboihingen Q

Richtung

Nirtingen Bf |- Stuttgart

: WV
Richtung
Tubingen 1

"=} Nurtingen

~ Vorstadt Q Dettingen

Teckbahn

Q Owen

Nurtingen
RoBdorf

Frickenhausen ?;5,;{,
~. KelterstralRRe

Linsenhofen | =
' %} Brucken
Q Unterlenningen
\ S
Q Oberlenningen

(c) mapz.com — Map Data: OpenStreetMap ODbL

Zielfelder Fahrgast

werden.
\\

/,’ 4 \\ N e / \\\
=/ o === P e
s : : ErschiieBungs- > Belriebs- Investitions- Unterhalts- :

s
’
| /
s
rd
| A
ST € Y T LA e e e s ~praTpeTETe
A x__ G ‘ : h 3 3 S
P )t O ) \

Indikatoren | frs

D = |
B

AT N
DU

Abbildung: Bewertungsschema

Um sicherzustellen, dass das Ergebnis mit der ermittelten Vorzugsvariante als stabil
angesehen werden kann, werden mehrere Gewichtungsfalle untersucht.

Es stellte sich heraus, dass in allen Gewichtungsfallen die selbe Variante als
Vorzugsvariante ermittelt wird.

Panaorama Therme

TRASSIERUNG DER VORZUGSVARIANTE

Bei der Trassierung gibt es zwei wesentliche Herausforderungen:

1. Hohenunterschied:
Das Gelande ist inhomogen. Um die zulassige Steigung fir Nebenbahnen von 40%o
nicht zu uberschreiten, sind Damme und Einschnitte notwendig. Der Unterschied zur
Gelandeoberkante kann dabei bis zu 10 m betragen.
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Abbildung: Auszug aus Héhenplan: Damm (links) und Einschnitt
(rechts) mit nahezu 10 m Héhenunterschied zur Geléndeoberkante

2. Hinfuhrung zur Panorama Therme:
Um den Haltepunkt an einem Ort zu errichten, der moglichst nah an dem
Thermalbad ,,Panorama Therme®*, das jahrlich von ca. 600 000 Menschen besucht
wird, der Wohnbebauung der Gemeinde Beuren und in ful3laufiger Entfernung zu
bestehenden Haltestellen der Linienbusse liegt, ist ein enger Gleisbogen mit einem
Radius von 190 m notwendig. Hinzu kommt, dass der Haltepunkt teilweise ebenfalls
in dem Gleisbogen liegt, was eine besondere Herausforderung hinsichtlich der
Gestaltung der Gleisiberhohung und deren Anrampung darstellt.

Abbildung: Verlauf der Vorzugsvariante

FAZIT

In der Arbeit zeigt sich, dass es sich bei der ausgearbeiteten Neubaustrecke um eine
denkbare Option handelt, den OPNV in der Region zu verbessern. Fir Schdler,
Berufspendler und Touristen ergeben sich entlang der Neubaustrecke neue
Mobilitatsoptionen, die ihre Reiseketten schneller machen und durch die zum grol3en
Teil auf einen Umstieg sowie das Benutzen von Linienbussen verzichtet werden kann.
Ob diese Aspekte jedoch die anwohner- und umwelteinschrankenden Auswirkungen
uberwiegen, ist sicherlich Teil eines politischen Abwagungsprozesses. Aus
ingenieurtechnischer Sicht ist der Bau der betrachteten Strecke realisierbar.




