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1 Stadtbahn St. Georgen
1.1  Ausgangslage
Siedlungsstruktur

Inklusive der neuen Flachen im FNP (ca. 1.500 Einwohner) leben rund
10.500 Einwohner in den nérdlich der Rheintalbahn gelegenen Teilen des
Stadtteils St. Georgen. Nach dem Bau der Stadtbahnverldangerungen nach
Zahringen und Littenweiler ist St. Georgen (ohne Vauban) das einwohner-
starkste zusammenhangende Siedlungsgebiet der Stadt Freiburg ohne
Stadtbahnanschluss.

St. Georgen ist Uber weite Teile sehr doérflich strukturiert. Der Einwohner-
schwerpunkt liegt in der westlichen Halfte des Siedlungsgebiets nérdlich der
Rheintalbahn (ca. 7.500 Einwohner westlich ,Am Mettweg“). In diesem Be-
reich liegen auch die meisten der neuen Wohnbauflachen des FNP. In der
Ostlichen Halfte Uberwiegt eine Wohnbebauung mit geringer Dichte.

Verkehrsangebot

Das OPNV-Angebot von St. Georgen &nderte sich insbesondere in den letz-
ten Jahren haufig. Traditionell gab es eine direkte Busverbindung an die Jo-
hanneskirche bzw. spater direkt in das Stadtzentrum. Mit dem Ausbau des
Stadtbahnnetzes in den Sidwesten Freiburgs wurde diese Direktverbindung
durch andere Angebote ersetzt.

Die wichtigste Linie flr St. Georgen ist die Buslinie 11, die St. Georgen im
Shden auf der ,Andreas-Hofer-StraBe“ durchquert und attraktive Verbindun-
gen innerhalb des Stadtteils ermdglicht. Uber die nérdliche Ortsdurchfahrt,
die ,Basler LandstraBe®, fihren in jeweils unterschiedlichen Teilabschnitten
die Linien 14 und 35 sowie einige Regionalbuslinien.

Die letzte groBe Fahrplananderung war die Inbetriebnahme der Stadtbahn
,vauban®. Dadurch erfuhr St. Georgen neben dem bereits bestehenden
Stadtbahnanschluss im Bereich der Munzinger StraBe einen weiteren An-
schluss an das Stadtbahnnetz. Die Vauban-Linie erschliet rund 6.000 von
heute rund 14.500 Einwohnern des Stadtteils. Neben dem neuen Stadtteil
,vauban® liegen Teile der Gebiete ,Bifange“ und ,Bozener StraBe® im Ein-
zugsbereich der Endhaltestelle ,Innsbrucker StraBe*.

Diese MaBnahme wurde von einer Abstimmung der Linie 11 auf die Stadt-
bahn ,Vauban® und der Reduzierung der Direktverbindungen in die Stadtmit-
te begleitet. Die verbliebenen Fahrten der Omnibuslinie 11 (regelmé&Biger
30-min-Betrieb) erbringen St. Georgen aber insofern eine Verbesserung des
OPNV-Angebotes, als dass sie eine direkte Andienung an den Hauptbahn-
hof ermdglichen. AuBerdem besteht eine Verknlpfung mit der Stadtbahnli-
nie 5 Richtung Haslach / Rieselfeld oder Bertoldsbrunnen / HornusstraBe.
Verdichtet wurde im Zuge der Netzanderung ,Stadtbahn Haslach” das An-
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gebot auf der Linie 14 im Norden St. Georgens. Mit den Linien 11 und 14
werden rund 20 Minuten in die Innenstadt bendtigt. Dies ist die 1angste Fahr-
zeit fir die ErschlieBung eines Stadtteils der Kernstadt.

Am sudlichen Rand des Siedlungsgebietes von St. Georgen liegt der heutige
DB-Haltepunkt an der Rheintalbahn Karlsruhe-Basel. Dieser Haltepunkt wird
von ausgewahlten Regionalziigen der Relation (Basel-) Millheim — Freiburg
(-Offenburg) bedient. Es besteht heute ein nicht streng vertaktetes Angebot
mit Verdichtung in den Hauptverkehrszeiten und gréBeren Licken auBerhalb
der Hauptverkehrszeiten.

Die GroBe der Ortschaft erfordert die Verbesserung der Anbindung an die
Innenstadt. Weitere Angebotsverbesserungen sind mit einer Buserschlie-
Bung allerdings nur noch bedingt machbar.
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Abbildung 1: heutiges OPNV-Angebot in St. Georgen
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Bisheriger Stand der Stadtbahnplanung

Aufgrund der Lage und der GréBe des Stadtteils wird eine Anbindung St.
Georgens an das Stadtbahnnetz als angemessen betrachtet. Eine Stadt-
bahn nach und durch St. Georgen wird schon seit Iangerem diskutiert, inner-
halb der Stadtverwaltung zumindest seit Mitte der 80er, intensiver und 6f-
fentlich Anfang der 90er Jahre sowie bei der Erarbeitung des Stadtteilrah-
menplanes 1998 bis 2000, der aber nicht zu Ende gefuhrt wurde.

Nach bisherigen Planen wird die Stadtbahn in zwei Ausbaustufen aufgeteilt:

1. Verlangerung Endstation ,Munzinger StraBe“ - Friedhof St. Georgen (mit
P&R-Platz).

2. Verbindung Endstation ,Innsbrucker StraBe” - St. Georgen Kirche.

Nach der Verlagerung des Guterverkehrs auf das 3./4. Gleis der Rheintal-
bahn soll der heutige DB-Haltepunkt Freiburg St. Georgen an die Wende-
schleife der Stadtbahn ,Vauban“ verlegt werden. Auf der heutigen Giiter-
bahnstrecke soll ein neuer Haltepunkt etwa in H6he ,Hartkirchweg“ gebaut
werden. An diesen beiden Haltepunkten kann die zu untersuchende Stadt-
bahn durch St. Georgen hindurch Verknipfungspunkte zum Regionalverkehr
erhalten.

Die Stadtbahn St. Georgen ist Bestandteil des weiteren Bedarfs der Stadt-
bahn-Projekte. In Bebauungsplanen wurden bislang aber keine Trassen
freigehalten (auBer an der Wendeschleife der Stadtbahn Vauban).

Ziel ist es nun, verschiedene Trassenvarianten zu untersuchen, zu bewerten
und so die Grundlagen flr weitere Schritte, insbesondere die Trassenfreihal-
tung, zu schaffen.

Die untersuchten Trassenvarianten sind in Bild -1- dargestellt und werden
im Folgenden kurz beschrieben.

Beschreibung 1. Ausbaustufe:

Die 1. Ausbaustufe erschlieBt mit einer Neubaustrecke von ca. 1,3 km den
Bereich westlich der Guterbahn (mit den neuen FNP-Flachen ca. 3.000 Ein-
wohner). Beim Parkplatz des Friedhofes kénnten eine Umsteigeanlage zu
den Buslinien in Richtung Tuniberg und Schallstadt sowie ein neuer P&R-
Platz angelegt werden.

Mit der bereits bestehenden Trasse ,Vauban“ sowie der geplanten 1. Aus-
baustufe werden ca. 9.000 von zukulnftig rund 16.500 Einwohnern mit der
Stadtbahn erschlossen.

FUr die Bewertung der 1. Ausbaustufe wurde die Plantrasse in zwei Ab-
schnitte aufgeteilt. Eine erste Strecke (Abschnitt A) fihrt von der ,Munzinger
StraBe” bis zur Kirche St. Georg nérdlich der ,Basler LandstraBe”. Abschnitt
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B verlauft von der Kirche Uber die ,Basler LandstraBe” und ,Tiengener Stra-
Be“ zum Friedhof. Als Alternative zu Abschnitt B wurde eine Trasse C Uber
die ,Basler LandstraBe” zur ,Langgasse” untersucht.

Beschreibung 2. Ausbaustufe

Die 2. Ausbaustufe durchquert den Stadtteil als Verlangerung der Stadtbahn
,vauban® zur Kirche St. Georg und bindet das Ubrige Siedlungsgebiet an.
Fir den FNP 2020 wurden die dort dargestellten Trassen (1+2, siehe unten)
als die realistischste Streckenfiihrung fir den 2. Bauabschnitt ausgewahlt.
Darlber hinaus sind weitere Varianten (3-5) denkbar.

Trasse 1 (FNP-Trasse): Weiterfihrung der Stadtbahn Vauban entlang der
heutigen Buslinie 11 Uber die ,Andreas-Hofer-Str.“ und die ,Obergasse”.

Trasse 2 (FNP-Trasse): Weiterflihrung der Stadtbahn Vauban (ber den 6st-
lichen Siedlungsrand und den ,Hartkirchweg®.

Trasse 3: Weiterflhrung der Stadtbahn Vauban zunachst durch die ,Andre-
as-Hofer-StraBe®. Uber den ,Cardinalweg” wird auf den ,Hartkirchweg“ ge-
wechselt.

Trasse 4: Neubau eines Abzweigs von der Stadtbahn Haslach am ,Presse-
haus”. Fortsetzung der Trasse Uber die ,Basler StraBe” und ,Guildfordallee”
bis zur StraBe ,Am Mettweg*“, dann wie Trasse 2.

Trasse 5: Reduzierung der Trasse auf eine Stichstrecke St. Georgen Kirche
- Schénbergschule tber den ,Hartkirchweg®.
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1.2 Bewertung
Der Trassenwahl liegen im Wesentlichen folgende Uberlegungen zugrunde:

J Die Bebauung ist im westlichen Teil St. Georgens verdichtet. Hier
liegt der Schwerpunkt einer Stadtbahnerschlie Bung.

o St. Georgen weist fast vollstdndig enge StraBenquerschnitte auf.
Eigene Gleiskdrper sind daher im bebauten Gebiet nahezu nicht
moglich. Diese Streckenabschnitte waren dementsprechend nach
den heutigen Bestimmungen des Gemeindeverkehrsfinanzierungs-
gesetzes (GVFG) Uberwiegend nicht férderfahig.

o St. Georgen liegt am Rande der Kernstadt. Es sollte mit der Stadt-
bahn eine vergleichbare Qualitat (v. a. konkurrenzfahige Reisezeit
gegenlber dem Pkw) wie flir bestehende Strecken (z. B. Rieselfeld,
Zahringen, Landwasser) erzielt werden.

o St. Georgen wird heute Uber zwei Buslinien erschlossen, nérdlich
Uber die ,Basler LandstraBe” und stdlich Uber die ,Andreas-Hofer-
StraBe.” Eine Stadtbahnstrecke sollte mdglichst das gesamte Sied-
lungsgebiet erschlieBen, ohne dass ein zusatzlicher Busverkehr
notwendig ist.

J St. Georgen besitzt kein starkes Stadtteilzentrum, die Auswirkungen
eines Stadtbahnbaus in den engen StraBen (z. B. eingeschréankter
Zugang fur FuBganger und Pkw) kénnten das Stadtteilzentrum wah-
rend der Bauzeit beeintrachtigen

Aspekte des Trassenvergleichs (siehe Tabelle)
Lange der Neubaustrecke: Streckenlange ohne 1. Ausbaustufe

Fahrgastpotential: Das Fahrgastpotential wird hinsichtlich der Qualitat
(Attraktivitdt der Fahrtmdéglichkeiten in die Innenstadt, innerhalb des
Stadtteils und tangential im Stadtgebiet) und der Quantitat (Zahl der Ein-
wohner, die im Einzugsbereich der Stadtbahn wohnen, Ziele innerhalb
des Einzugsbereichs) bewertet. Hier wird zundchst untersucht, welche
Aufgaben die Stadtbahnstrecke Gbernehmen kann. Das Siedlungsgebiet
und die Lage des Stadtteils legen nahe, neben der Attraktivitat der An-
bindung an die Stadtmitte auch Verbindungen innerhalb der Ortschaft
und tangentiale Verbindungen zu bewerten.

AbschlieBend wird bewertet, ob zusatzliche Potentiale aus Zubringerver-
kehren (Regionalbusse, P&R) zu erwarten sind.

Betriebliche Aspekte: Hier wird vereinfacht untersucht, wie die neue
Trasse in das bestehende Streckennetz integriert werden kann und in
welchem MaBe eine Stadtbahnlinie heutige Buslinien ersetzen kann.
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Herausforderungen beim Trassenbau: Hier wird die Trasse vor dem
Hintergrund der besonderen stadtebaulichen Situation bewertet. Aspekte
sind kostenintensive Bauwerke wie Bricken, die Lange des Abschnitts
ohne eigenen Bahnkérper und die Schwierigkeit der Integration in das

stadtebauliche Umfeld.

Ubersicht Trassenbewertung

Die Bewertung wird durch die Zeichen ,+“ ,0“ und ,-“ dargestellt. ,,+* gibt
dabei immer eine positive Tendenz an, d.h. ein ,+“ bei ErschlieBungsli-
cken bedeutet z. B., dass es keine ErschlieBungslicken gibt.

1. Ausbaustufe 2. Ausbaustufe

A B C Trasse 1 |[Trasse 2 |Trasse 3 |Trasse 4 |Trasse 5
Lénge der Neubaustrecke 0,7km 1 05km]| 05km| 24km 2,4 km 2,1 km 2,9 km 0,7 km
Potential (ohne 1. Ausbaustufe)
Anbindung an die Innenstadt [¢) o] [¢) o] (o] (o]
Verbindungen innerhalb St. Georgens - - + + + o -
Tangentiale Verbindungen + - o o o) - -
Quellverkehr Einwohner 3.000 500 5.500 5.500 6.000 9.000 3.500
davon aus neuen FNP-Flachen 1.200 - 1.000 500 500 500 500
Verhiltnis Einwohner / km Neubaustrecke 4.300 1.000 2.300 2.300 2.900 3.100 5.000
ErschlieBungsliicken - 0 0 - - - -
Zielverkehr
Stadtteilzentrum + + + +
Gewerbeflachen - o - + -
weiterfiihrende Schulen + o + o (o]
Freizeiteinrichtungen - [¢] + o] + -
Bus-Zubringer sinnvoll o b) 0 b) o b) o b) +C)
P+R attraktiv - - - - +
Betrieb
Einbindung in das Stadtbahnnetz + + + + + + - +
Reduzierung des heutigen Busnetzes - - - 0 + + [o] -
Herausforderungen beim Trassenbau
Strecke ohne eigenen Bahnkérper 0,0km ] 0,5km| 0,4km| 1,8km 1,3 km 1,6 km 1,3 km 0,7 km
Stadtebaulich sensible Bereiche o o] o] - + - + +
Eingriffe in Stadtteilzentrum notwendig - - - o o +
Aufwand fiir Kunstbauwerke o) + + - o o
Reisezeitvergleich [min]
Bestand:
Linie 3+11 Altstadt - Uffhausen 21 16 17 16 11 -
Linie 3+11 Altstadt - Cardinalweg 24 - 19 18 19 12 20
Linie 3+35 Altstadt - Kirche St. Georg 23 18 21 20 21 14 18
Linie 7240 Hbf - Kirche St. Georg 13 18 21 20 21 14 18

a) bessere Anbindung "Hofacker"
b) Linie 35

c) Linie 35, Linie 241 (Mengen), Linie 7240 (Schallstadt)

Abbildung 2: Matrix der Trassenbewertung
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Potenziale des 1. Bauabschnitts

o Der 1. Bauabschnitt erschlieBt bei einer Flihrung der Stadtbahn bis
zur Kirche St. Georg mit einer Streckenldnge von 0,7 km den west-
lichen Einwohnerschwerpunkt St. Georgens.

o Es kann fast auf gesamter Lange ein férderfahiger eigener Gleis-
kérper hergestellt werden.

o Der 1. Bauabschnitt kann mit der Verlangerung der bestehenden
Linie zur ,Munzinger StraBe“ betrieblich einfach in das Netz integ-
riert werden

o Bei einer Weiterfihrung zum Friedhof ist nur ein kurzer Trassenab-
schnitt im Altortbereich erforderlich.

Nachteile des 1. Bauabschnitts

o Der Knoten ,Guildfordallee” - ,Besanconallee” muss mit einer neuen
Briicke gequert werden.

o Eine Weiterflihrung von der Kirche St. Georgen zum Friedhof er-
schliet kaum zusatzliches Potenzial.

o Die geplante P&R-Anlage am Friedhof bietet gegeniber dem vor-
handenen Parkplatz an der Munzinger StraBe keine Reisezeitvortei-
le. Dasselbe gilt fur eine Abbindung der Linien 35 und 7240 am
Friedhof.

Potenziale des 2. Bauabschnitts:

J Die langgezogene Siedlungsstruktur beglnstigt eine Stadtbahner-
schlieBung.

o Die Nahe zu vorhandenen Stadtbahnstrecken erméglicht eine be-
triebliche Einbindung der Strecke in das Stadtbahnnetz durch Li-
nienverlangerung.

Nachteile des 2. Bauabschnitts:

o Fir ein Potential von 7.500 Einwohnern wird eine Streckenlange
von 2,0 bis 2,5 Kilometern bendtigt.

o Alle Varianten weisen Trassen von gut einem Kilometer auf, die
nach dem heutigen GVFG nicht férderfahig wéren. Vor allem im Be-
reich der Andreas-Hofer-StraBe ware ein hoher Aufwand in sehr
dorflicher Umgebung bei vergleichsweise geringem Fahrgastpoten-
zial notwendig.
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J Alle untersuchten Trassen missen den Altortbereich um die Kirche
St. Georg durchqueren, um eine VerknUpfung zur 1. Ausbaustufe
zu ermdglichen.

J Alle Trassen erfordern die Unterquerung der ,,Guterbahn®, eine Ver-
langerung der Stadtbahn ,Vauban“ zusatzlich die Querung der
~Rheintalbahn®.

J Bei allen Varianten gibt es kleinere ErschlieBungsliicken (z.B. Alt-
Wendlingen oder die Umgebung der Basler LandstraBe).

J Die heutige Philosophie des Stadtbahnbaus, kurze Fahrzeiten und
schnelle Verbindungen bis an den Rand der Kernstadt anzubieten,
kann mit den meisten Trassen nicht verfolgt werden.

1.3 Empfehlung

Die Umsetzung des 1. Bauabschnitts sollte vorrangig erfolgen und in das
MaBnahmenprogramm 2020 Gbernommen werden. Mit dem 1. Bauabschnitt
kann der westliche verdichtete Teil des Stadtteils mit den Entwicklungsfla-
chen ,Innere Elben” und ,Hofacker” erschlossen werden. Innerhalb eines
Radius von 300 m wird das Gebiet westlich der Giterbahn weitgehend er-
schlossen, in einem erweiterten Radius von 500 m liegt das angrenzende
Siedlungsgebiet bis etwa auf die Héhe der ,Schénbergschule*.

Einen wesentlichen Kostenfaktor stellt der Knoten ,Guildfordallee / Matsuy-
amaallee” dar, der nach derzeitigem Planungsstand ein neues Brlckenbau-
werk erfordert. Die Ubrige Trasse kann mit vergleichsweise geringem Auf-
wand hergestellt werden.

Die gréBte Bedeutung kommt einer zentralen Haltestelle im Bereich der Kir-
che St. Georg zu, auf eine Verlangerung zum Friedhof kann verzichtet wer-
den. Fir den Umstieg in das Busnetz sollte weiterhin die vorhandene Anlage
an der ,Munzinger StraBe“ genutzt werden. Auf den P&R-Platz St. Georgen
sollte zugunsten des Ausbaus des vorhandenen P&R-Platzes ,Haid“ verzich-
tet werden.

Bei der ndheren Planung ist zu entscheiden, ob eine provisorische Stumpf-
endhaltestelle éstlich der Kirche St. Georg mit entsprechenden betrieblichen
Einschrankungen mdglich ist. Als Option fir eine Wendeschleife wird anstel-
le der Trasse zum Friedhof eine Verlangerung entlang der ,Basler Landstra-
Be“ zur ,Langgasse® vorgeschlagen. Diese Verlangerung ermdglicht eine
zusatzliche ErschlieBung des stidwestlichen Stadtteils mit dem alten Orts-
kern Wendlingens und dem Neubaugebiet ,Hofacker*.

Im 2. Bauabschnitt stellt die doérfliche Siedlungsstruktur St. Georgens den
Stadtbahnbau vor groBe Herausforderungen, weist aber einen vergleichs-
weise geringen Nutzen auf. Von den untersuchten Trassen kann keine auf
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der Ebene des VEP abschlieBend empfohlen werden. Der 2. Bauabschnitt
sollte daher nicht in das MaBnahmenprogramm 2020 Gbernommen werden.

Die Herstellung eines Anschlusses an die Stadtbahn ,Vauban“ ermdglicht
den betrieblichen Vorteil der Verlangerung einer bereits bestehenden Linie
und eine ErschlieBung des gesamten Stadtteils vergleichbar der heutigen
Linie 11. Eine weitere Anbindung St. Georgens an die Stadtbahn sollte je-
doch mdglichst eine deutliche Verkirzung der Reisezeit zur Innenstadt er-
moglichen. Insbesondere fir den einwohnerstarken westlichen Teil des
Stadtteils bedeuten die untersuchten Streckenfiihrungen eine eher geringere
ErschlieBungswirkung bei vergleichbar langen Reisezeiten gegenlber einer
direkten Busverbindung Uber die ,Andreas-Hofer-“, ,Wiesental-“ und ,Basler
StraBe*.

Eine alternativ untersuchte direkte Stadtbahnverbindung Uber den ,Hart-
kirchweg“ zur ,Guildfordallee” und weiter zur Stadtbahn Haslach am ,Pres-
sehaus” wirde fir den Einwohnerschwerpunkt des Stadtteils eine schnelle
Verbindung in die Innenstadt herstellen. Die Bedienung von Uffhausen und
die Stadtteilverbindung in das Quartier Vauban erfordert jedoch eine ergan-
zende Buslinie. Eine Direktverbindung muisste auBerdem als neue Linie in
das Liniennetz integriert werden.

Eine Trassenentscheidung erfordert weitere Untersuchungen ggf. mit der
Erarbeitung weiterer Trassen. Die im FNP dargestellten Trassen sowie eine
Trasse von der StraBe ,Am Mettweg“ zum ,Pressehaus” sollten als poten-
zielle Stadtbahntrassen freigehalten werden.

Seite 9



Verkehrsentwicklungsplan Freiburg im Breisgau
Endbericht Mai 2008 R+T
Stadtbahn-Liickenschluss Berliner Allee

Topp
Skoupil
Huber-Erler

2 Stadtbahn-Liickenschluss Berliner Allee

2.1  Ausgangslage

Die ,Berliner Allee“ wird zuklnftig in ihrem ndrdlichen und stdlichen Ab-
schnitt von Stadtbahnlinien befahren. Die Stadtbahn ,Weingarten* verlauft
seit 1994 sidlich des ,Wolfgang-Hoffmann-Platzes® éstlich der Berliner Al-
lee. Mit der Stadtbahn ,Messe” wird eine weitere Strecke Uber die Berliner
Allee nérdlich der ,Breisacher StraBe” gefiihrt Auf einer Lange von nur rund
700 Metern verlauft entlang der Berliner Allee keine Stadtbahntrasse. Es
wird daher untersucht, ob ein Lickenschluss zwischen dem ,Wolfgang-
Hoffmann-Platz“ und der ,Breisacher StraBe” im Rahmen des weiteren Aus-
bauprogramms sinnvoll ware.

Lage im Stadtbahnnetz

Das Stadtbahnnetz ist in erster Linie radial auf das Stadtzentrum ausgerich-
tet. Durch die starke Siedlungsentwicklung nach Westen und deren Stadit-
bahnerschlieBung entsteht jedoch eine zunehmend gitterférmige Netzstruk-
tur, die auch tangentiale Verbindungen ermdglicht. Der Lickenschluss liegt
nicht auf einer der Radialen des Netzes, sondern wére eine Erweiterung die-
ses Gitters und somit eine Grundlage fiir tangentiale Verbindungen.

Eine Verbindung zwischen der Strecke durch die ,Breisacher StraBe“ und
der Trasse in der ,WannerstraBe“ besteht Uber die ,Fehrenbachallee” ca.
700 m ostlich der ,Berliner Allee”.

In rund 300 m Entfernung soll die heutige Glterbahntrasse als tangentiale
S-Bahn-Verbindung zwischen Gundelfingen und St. Georgen ausgebaut
werden. Damit wéaren tangentiale Verbindungen zwischen St. Georgen, Has-
lach, dem Runzmattenweg und der Neuen Messe, sowie weiter in das In-
dustriegebiet Nord auf dem bestehenden Schienennetz — wenn auch mit
einem Umweg Uber den Hauptbahnhof — méglich.
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Abbildung 3: Lage der Trasse Berliner Allee im Schienennetz

2.2 Bewertung
Vorteile

J Direkte Verbindung zwischen der Endhaltestelle Neue Messe und
dem ,VAG-Zentrum*

o Einrichtung von tangentialen Linien zwischen ,Haid“ und ,Bis-
sierstraBe“ (P&R) und dem stdlichen Industriegebiet Nord (Berufs-
verkehr, Veranstaltungen im Messegelande)

o Umfangreiche Netzverbindungen: Weingarten — Innenstadt Uber
,Breisacher StraBBe“ oder Messe — Innenstadt Uber ,WannerstraBe".

Nachteile
o keine zusatzliche ErschlieBung durch die Trasse.
J Nach dem heutigen Linienkonzept zusatzliche Linie notwendig.

o Parallelverkehr mit geplanter S-Bahn auf der Gitertrasse.
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J Am kreuzungsfreien Abzweig ,Wolfgang-Hoffmann-Platz®, kann die
neue Trasse nicht mit der Strecke aus Landwasser verknlpft wer-
den, auch ein Umstieg ist hier nicht méglich.

J Endpunkt der Trasse an der Messe. Zum Erreichen weiterer Ziele
im Industriegebiet Nord muss umgestiegen werden.

Abwagung

Das Potenzial der Strecke liegt in der direkten Verbindung aus dem Bereich
Weingarten, Haid, St. Georgen mit mehreren P&R-Platzen und dem Be-
triebshof West zur Messe und der ,Breisacher StraBe®. Der Lickenschluss
ermdglicht auBerdem eine flexiblere Netzgestaltung nérdlich der Dreisam
und Ausweichmdglichkeiten im Stérungsfall.

Mit den geplanten Liniennetzen fir S-Bahn und Stadtbahn sowie unter Be-
ricksichtigung der eingeschrankten Verknipfung am ,Wolfgang-Hoffmann-
Platz* ist der verkehrliche Nutzen des Lickenschlusses jedoch eher gering.

Die Strecke selbst erschlieBt kaum zusatzliches Potenzial. Die Einbindung
der Strecke in das Liniennetz erfordert die Einflhrung einer neuen Linie, fir
die voraussichtlich nur zu bestimmten Zeiten eine Nachfrage besteht (Be-
rufsverkehr, Veranstaltungsverkehr). Eine Tangentiallinie entlang der Berli-
ner Allee in Richtung St. Georgen verlauft zudem Uber weite Strecken paral-
lel zur geplanten S-Bahn auf der Glterbahntrasse

Fir Sonderverkehre wie Betriebsfahrten zwischen Betriebshof West und
Stadtbahn Messe oder Sonderfahrten zur Messe wird die vorhandene Stre-
ckenverknipfung tber die ,Fehrenbachallee” als ausreichend betrachtet.

2.3 Empfehlung

Far den Lickenschluss ,Berliner Allee“ wird bis 2020 kein vordringlicher Be-
darf gesehen, die Strecke sollte daher nicht in das MaBnahmenprogramm
des VEP Ubernommen werden.

Vor dem Ziel eines Ausbaus des OPNV-Angebots auf tangentialen Verbin-
dungen wird der Lickenschluss langfristig als sinnvoll erachtet. Ein Bau der
Strecke kommt insbesondere bei einer Verdichtung oder Nutzungséanderung
im Gewerbe- und Industriegebiet Nord in Frage, die auch eine Weiterfihrung
der Stadtbahn ,Messe“ und damit die Herstellung umsteigefreier Verbindun-
gen in das Gewerbe- und Industriegebiet Nord erméglicht.

Eine Stadtbahntrasse sollte daher freigehalten werden.
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3 Verbesserte Bus-ErschlieBung von Hanggebieten

In der Analyse wurden einige Hanggebiete als ErschlieBungslicken ermittelt.
Seit 2004 bedient ein Anruf-Sammel-Taxi (AST) die Hanggebiete in Litten-
weiler. Ein vergleichbares Angebot in Herdern und Zahringen wurde 2003
mangels Nachfrage eingestellt.

Im folgenden wird die Ausweitung des OPNV-Angebots in die Hanggebiete
der Stadtteile Herdern, Zahringen, Littenweiler und Wiehre (Lorettoberg) un-
tersucht. Gegenstand der Untersuchung ist die Einrichtung eines fahrplan-
maBigen Busverkehrs als OPNV-Qualitatsstandard der StadtteilerschlieBung
auBerhalb des Stadtbahnnetzes. Merkmal eines fahrplanmaBigen Busver-
kehrs ist das Angebot regelméaBiger Fahrten ohne Voranmeldung. Aufgrund
der z.T. engen StraBenrdume missen ggf. auch kleinere Fahrzeuge wie Mi-
di- / Kleinbusse oder GroBraumtaxen eingesetzt werden, die aber eine ent-
sprechende Erweiterung des Fuhrparks voraussetzen.

Die Einrichtung einer bedarfsorientierten Bedienung in Gebieten ohne Fahr-
gastpotenzial fir eine Stadtbahn- oder BuserschlieBung wird dartiber hinaus
grundsatzlich als sinnvoll erachtet.

3.1  Herdern und Zahringen

In den Gebieten 6stlich der Rheintalbahn und nérdlich der OkenstraBe leben
rund 5.000 Einwohner. Die nachstgelegenen Haltestellen sind die ,Oken-
straBe” in der HabsburgerstraBe und die Endhaltestelle der Linie 27 ,Ri-
chard-StrauB-StraBe” fir den Bereich ,Herdern Nord“. Flr den éstlichen Teil
Zahringens gibt es auBer dem S-Bahnhof und der benachbarten Haltestelle
,BernlappstraBe” keine OPNV-ErschlieBung. Bis 2003 erfolgte eine Bedie-
nung der Hanggebiete mit einem Anruf-Sammel-Taxi, eine frihere Verlange-
rung der damaligen Buslinie 14 im Bereich OkenstraBe /HandelstraBe wurde
ebenfalls mangels Nachfrage aufgegeben.

Schwierigkeiten bei der ErschlieBung dieser Bereiche sind die geringe Dich-
te der Bebauung und die Topographie des Gelandes.

Die Hanggebiete in Herdern und Zahringen sind das gr6Bte Siedlungsgebiet
der Stadt ohne OPNV. Trotz der genannten Schwierigkeiten, der geringen
Nachfrage bisheriger Versuche sowie selbst unter der Annahme eines ge-
ringen OPNV-Anteils am Modal Split ist eine gewisse Nachfrage zu erwar-
ten. Diese Nachfrage ist zwar mdglicherweise nicht rentabel bedienbar,
rechtfertigt aber aus verkehrspolitischer Sicht die Einflhrung eines regelma-
Bigen Angebotes zumindest flr das Gebiet zwischen der ,Reutebachgasse”
und der ,Richard-Wagner-StraBe*.

Es wird deshalb eine ca. 5 km lange Klein- / Midibus- Linie vorgeschlagen,
die aus dem ostlichen Zahringen (Pochgasse) Uber das Stadtteilzentrum
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Zahringen, die Hanggebiete und das Stadtteilzentrum Herdern zur Stadt-
bahn in der ,HabsburgerstraBe” (Haltestelle ,HauptstraBe®) fihrt.

Diese Linie sollte im Tagesverkehr Montag bis Samstag alle 30 Minuten ver-
kehren. Mit dieser Bedienung kénnen die wichtigsten Aufgaben einer OPNV-
ErschlieBung der Hanggebiete — Ausbildungs- und Berufsverkehr sowie Ver-
sorgungsverkehr — erflllt werden, indem die Stadtteilzentren direkt und die
Innenstadt mit einem Umstieg auf die Stadtbahn erreicht werden.

Abends und an Sonntagen wird eine vereinfachte Bedienung als Verlange-
rung der Linie 27 nach Zahringen (Endhaltestelle im Stadtteilzentrum) vor-
geschlagen. Die Linie 27 sollte zu diesen Zeiten ebenfalls mit Klein- oder
Midibussen betrieben werden. Mit dieser Verlangerung kann fir den zentra-
len Bereich der Hanggebiete zwischen ,Reutebachgasse” und ,Richard-
Wagner-StraBe” mit ca. 2.500 Einwohnern auch eine Anbindung in der
Schwachverkehrszeit angeboten werden. Eine QuartierserschlieBung mit
Bussen im Bereich der ,Pochgasse” wird zur Schwachverkehrszeit aufgrund
des eher geringen Potenzials als nicht notwendig erachtet.

OO INiA
Busbgdienung

Abbildung 4:

BuserschlieBung der
Hanggebiete in Herdern
und Z&hringen
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Schwieriger ist eine Anbindung der Bereiche ,Immental” und ,Jagerhausle”.
Eine ErschlieBung der eher verdichteten Bereiche im &stlichen Ortskern von
Herdern ist mit der vorhandenen Linie 27 zu groBen Teilen gegeben. Fir die
héher gelegenen Bereiche ware die Einrichtung einer weiteren Linie erfor-
derlich, um diese Gebiete mdglichst attraktiv zu erschlieBen.

Das an die Topographie angepasste StraBennetz erfordert eine umstandli-
che LinienfUhrung bei vergleichsweise geringem Fahrgastpotenzial. Die Ein-
richtung einer Buslinie kann daher nicht empfohlen werden.

3.2 Wiehre

Im Stadtteil Wiehre wurde der Bereich 6stlich des Lorettobergs als Erschlie-
Bungslicke ermittelt. Es wurden mdégliche Bedienungen der Tallage stdlich
der LorettostraBe sowie der Hanggebiete untersucht.

Die Linie 27 als Quartierslinie flir die Wiehre erschliet diesen Bereich nérd-
lich mit den Haltestellen ,MercystraBe” und ,LorettostraBe”. Suddstlich der
Bebauung in der Tallage befindet sich die Haltestelle ,HolbeinstraBe“ der
Stadtbahnlinie 2.

Zur verbesserten ErschlieBung der Tallage wird eine geringfligige Auswei-
tung des Linienwegs der Linie 27 Uber die ,MercystraBe” und ,Silberbach-
straBe” mit zuséatzlichen Haltestellen im Bereich des ,Lorettokrankenhauses*
und der SilberbachstraBe vorgeschlagen. Dies ware allerdings aufgrund der
engen Fahrbahnen nur mit Kleinbussen — die allerdings bei der heutigen
Gesamtkonzeption der Linie nicht ausreichen — oder bei einer weitreichen-
den Aufhebung der Parkmdglichkeiten in den betroffenen StraBen méglich.

Eine ErschlieBung des Lorettobergs (,KreuzkopfstraBe®, ,Stephanienstrae”)
gestaltet sich noch schwieriger. Die Bedienung der Hanggebiete mit der Li-
nie 27 erfordert betrachtliche Umwege und kann nicht empfohlen werden.
Eine neue Linie kénnte eine optimale ErschlieBung des Gebiets erzielen, ist
aber aufgrund des eher geringen Fahrgastpotenzials nicht zu empfehlen.
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Abbildung 5: ErschlieBung der Wiehre 6stlich des Lorettobergs

3.3 Littenweiler

Mit der Stadtbahn Littenweiler wird das Busnetz im Osten der Stadt neu or-
ganisiert. Als Alternative zum Anruf-Sammel-Taxi wurde eine Buslinienfih-
rung Uber die Hanggebiete untersucht.

Die zukunftige Buslinienfihrung muss mehrere Aufgaben erfiillen: die An-
bindung der Ortschaft Kappel an die Stadtbahn und das Stadtteilzentrum
.Littenweiler* sowie die QuartierserschlieBung innerhalb des Stadtteils.

Eine Verlagerung des Busverkehrs aus der AlemannenstraBe in die StraBen
der Hanggebiete ermdglicht keine optimale ErschlieBung dieser Bereiche
und verschlechtert die Anbindung des Stadtteilzentrums.

Fir die Hanglagen in Littenweiler wird daher die FortfUhrung des Anruf-
Sammel-Taxi-Betriebs als sinnvoll und angemessen betrachtet.
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