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Sachverhalt

1. Heutige Situation im Talgang

Der Talgang dient heute als Verbindung und gleichzeitig Hauptverkehrsachse der Stadtteile Ebingen,
Truchtelfingen, Tailfingen und Onstmettingen. An dieser L360 finden sich sowohl Wohnbebauung, als auch
Gewerbebetriebe, sowie die Zufahrten in die Wohngebiete und Gewerbegebiete.

1.1 Stadtebauliche Ausgangslage

Stadtebaulich ist der Talgang als historisch gewachsen zu bezeichnen. An dieser Verbindung zwischen den
einzelnen Stadtteilen finden sich zahlreiche Wohngebaude, welche auch heute noch genutzt werden, sowie
Gewerbebetriebe und Dienstleister, welche von der StraBenachse angefahren werden. Ein wachsender
Leerstand der einzelnen Gebaude ist lber die letzten Jahre hinweg nicht zu verzeichnen, sodass die Gebaude
in einem guten baulichen Zustand sind und auch laufend renoviert werden.

Grundlage der derzeitigen Stadtplanung ist die Neue Leipzig-Charta. Die Neue Leipzig-Charta, die am 30.
November 2020 die in Europa fiir Stadtentwicklung zustdandigen Ministerinnen und Minister verabschiedet
haben, ist das Rahmendokument der integrierten Stadtentwicklung in Europa und benennt handlungsleitende
Ziele, um auch zukiinftig vielfiltige, lebenswerte und nachhaltige europdische Stadte zu schaffen. Allen
Bevolkerungsgruppen soll nicht nur Teilhabe ermoglicht werden. Vielmehr soll Stadtentwicklung zu einer
Sache aller gemacht werden, Projekte und Programme sollen gemeinsam mit den Bulrgerinnen und Biirgern
entwickelt werden. Die Neue Leipzig-Charta ist die Weiterentwicklung der Leipzig-Charta, mit der bereits 2007
ein Paradigmenwechsel in der Stadteplanung und im Stadtebau eingeleitet wurde. Zentrales Thema ist der
Wechsel von der Funktionstrennung hin zu einer gemeinwohlorientierten, integrierten und nachhaltigen
Stadtentwicklung, um auf die Herausforderungen und Themen, die an Bedeutung gewonnen haben,
einzugehen. Sie liefert damit den Ausgangspunkt fiir eine zukunftsgerichtete Transformation der Stadte.

Dies driickt sich in der konsequenten Ausrichtung auf das Gemeinwohl sowie die Verantwortung von Stadten
im Bereich des Klimaschutzes und der Umweltgerechtigkeit aus.

Im Fokus stehen hierbei auch eine Verkehrswende, hin zu einer nachhaltigen Mobilitdt, insbesondere der
Starkung des OPNV sowie des FuB- und Radverkehrs.

1.2 Verkehrliche Ausgangslage

Verkehrlich ist der Talgang als Hauptverbindung zwischen den vier Stadtteilen Ebingen, Truchtelfingen,
Tailfingen und Onstmettingen zu sehen. Die L360 ist somit die einzige durchgéngige Stralle zwischen diesen
Stadtteilen. Entsprechend hoch sind auch die auftretenden Verkehrszahlen, welche im Rahmen der Erstellung
der einzelnen Larmaktionsplane erhoben wurden. Dazu wurde der Streckenverlauf in Abschnitte unterteilt, in
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welchen die Zihlungen vorgenommen wurden. Die einzelnen Abschnitte dieser Zdhlungen sind der Ubersicht
der erhobenen Verkehrszahlen zu entnehmen (siehe Anlage 1).

Da es sich hier um eine Variantenuntersuchung zur Talgangbahn handelt, wurden ebenfalls Abschnitte der
Schmiechastralle verkehrstechnisch mit betrachtet, um einen objektiven Vergleich zwischen den jeweiligen
Erhebungsdaten, sowie Nutzungsszenarien fiir die Talgangbahntrasse zu erhalten.

Doch nicht nur der motorisierte Individualverkehr ist auf dieser Strecke zu finden, denn auch die anderen
Verkehrsarten nutzen diese Verbindung zwischen den einzelnen Stadtteilen. Welche Nutzung und Bediirfnisse
dabei vorliegen, wird in den nachstehenden Abschnitten naher erlautert.

1.2.1 Motorisierter Individualverkehr und ruhender Verkehr

Generell ist zu den erhobenen Verkehrszahlen zu sagen, dass zwischen den Jahren 2016 und 2020 eine
Zunahme der Verkehrsstarken von bis zu 14% auf den einzelnen Streckenabschnitten zu verzeichnen ist (siehe
Tabelle 1 Anlage 1)

Dies betrifft den Streckenabschnitt vom Ortsausgang Onstmettingen bis zum Friedhof Tailfingen. Der Zuwachs
an Fahrzeugen betrdgt an dieser Stelle 14,37%, was einer Erhohung von 9.080 auf 10.385 Fahrzeugen
entspricht. Die Zunahme der Verkehrsstarke im restlichen Talgang bis zum Kreisverkehr
L360/GymnasiumstralRe betragt dagegen rund 11%. In diesem Bereich liegt jedoch bereits eine wesentlich
starkere Verkehrsbelastung von 15.000-21.000 Fahrzeugen pro Tag im Jahr 2016 vor, sodass die
Verkehrsstarke im Jahr 2020 rund 16.000 bis 24.000 Fahrzeuge pro Tag betragt.

Vergleicht man dieses Wachstum nun mit dem generellen deutschen Wachstum der Verkehrsstédrke von rund
1,3% im Jahr, so ist festzustellen, dass das Verkehrsaufkommen im Talgang (berdurchschnittlich schnell
ansteigt und es immer mehr zu einer Uberlastung der L360 kommt.

Um dies darzustellen erfolgte eine Qualitatsberechnung des Verkehrsflusses der Hauptachse im Talgang nach
dem HBS 2000. So liel’ sich die sogenannte Fahrstreifenbezogene Verkehrsdichte ermitteln, anhand derer die
Qualitat des Verkehrsflusses abgelesen werden kann. Die genaue Berechnung kann dabei der Anlage 2
entnommen werden. Es wurde dabei einmal die Leistungsfahigkeit der Abschnitte tagsiiber und einmal nachts
ermittelt.

Das Ergebnis fir den Verkehrsfluss tagsiiber zeigt deutlich, dass viele StraBenabschnitte am Rande ihrer
Leistungsfahigkeit stehen, dies wird in den sogenannten Qualitdtsstufen wiedergegeben. Dabei bedeuten die
Qualitatsstufen A und B, dass ein reibungsloser, bis fast reibungsloser Verkehrsablauf im Talgang moglich ist.
Die Stufe C dagegen kennzeichnet die Abschnitte, wo es bereits heute zu Leistungseinbriichen und somit Staus
im Verkehrsablauf kommt. Diese Abschnitte sind heute nur noch bedingt leistungsfahig, konnen jedoch einen
Verkehrsfluss weiterhin aufrechterhalten. Es ist jedoch mit kurzzeitigen Staus und Behinderungen zu rechnen.
Anzumerken ist an dieser Stelle, dass sich einige Abschnitte bereits im oberen Bereich der Qualitatsstufe C
befinden, was bedeutet, dass es bei weiter Steigenden Verkehrszahlen zu einer Abstufung in Qualitatsstufe D
kommt. Ab der Qualitatsstufe D ist eine StraRBe als nicht mehr leistungsfdhig zu bezeichnen. Es kommt zu
vermehrten Staubildungen und Behinderungen, sowie Gefdahrdungen der einzelnen Verkehrsteilnehmer
untereinander.
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Aus dieser Betrachtung wird ersichtlich, dass einige Abschnitte der L360 und der Schmiechastralie bereits zum
heutigen Zeitpunkt nicht mehr leistungsfahig fir den tagstiber aufkommenden Verkehr sind. Sollte nun das
Verkehrswachstum in gleichem Male voranschreiten, wie in den vergangenen Jahren, so wird sich diese
Situation noch verschlimmern.

Die Qualitat des Verkehrsflusses nachts ist im Vergleich zu der Qualitat tagstiber als sehr gut anzusehen, hier
kann ein flussiger und behinderungsfreier Verkehrsfluss garantiert werden. Jedoch spielt in diesem Zeitraum
nicht die Verkehrsstarke, sondern der aufkommende Verkehrslarm die grofRere Rolle.

Bereits im Larmaktionsplan der Stufe 2 wurden erhdhte Larmbelastungen im Bereich der Truchtelfinger
Ortsdurchfahrt und im Bereich der Langwatte festgestellt. Der Gemeinderat hat sich damals gegen die
Umsetzung der LarmschutzmaBnahmen entschieden. Diese sahen die Reduktion der zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit auf 30km/h von 22:00 Uhr- 6:00 Uhr vor. Im nun folgenden Larmaktionsplan der Stufe
3 wurden die Larmgrenzwerte sowohl flr den Tages-, als auch fur den Nachtverkehr, als Vorgabe der EU noch
einmal um 5dB gesenkt. Erste Vorabziige fiir die nachtliche Larmkartierung im Talgang zeigen, dass die bereits
bekannten Larmschwerpunkte erneut auffillig werden und neue larmreduzierende MaRnahmen getroffen
werden missen.

Doch nicht nur die bereits bekannten Abschnitte des Talgangs werden wieder auffillig, denn das enorme
Verkehrswachstum in der Stadt hat zur Folge, dass nun der gesamte Talgang Larmwerte aufweist, welche die
zuldssigen Grenzwerte nachts Uberschreiten. In wie weit diese Grenzwerte auch tagsiber (berschritten
werden, kann zum jetzigen Bearbeitungsstand noch nicht gesagt werden, es ist jedoch davon auszugehen, dass
auch hier vor allem die stark betroffenen Bereiche ebenfalls auffillig werden.

1.2.2 OPNV

Zusétzlich zum motorisierten Individualverkehr finden sich auch zahlreiche OPNV-Fahrzeuge, welche tiglich im
Talgang unterwegs sind. Insgesamt gibt es 15 Haltestellenpaare entlang der Talgangachse, welche
hauptsachlich von der Linie 44 im Halbstundentakt angefahren werden. Generell sind die Haltestellen als gut
frequentiert zu bezeichnen und weisen entsprechend hohe Fahrgastzahlen auf.

Das im Jahr 2013 novellierte Personenbeférderungsgesetz sah bis zum 01. Januar 2022 den barrierefreien
Ausbau aller OPNV Haltestellen in den Stadtgebieten vor, damit der OPNV uneingeschridnkt auch von
mobilitatsbehinderten Personen genutzt werden kann. Dies bedeutet im Umkehrschluss fir die Stadt Albstadt,
dass nun alle Haltestellen, auch die im Talgang, in naher Zukunft barrierefrei auszubauen sind. Dies ist in
einigen Fallen bereits geschehen, in anderen Fallen werden noch die jeweiligen Planungen benétigt. Insgesamt
betrifft dies 26 der insgesamt 30 Haltestellen entlang der Talgangachse.

Fir den barrierefreien Ausbau stehen verschiedene Haltestellenvarianten zur Verfligung. Bis zu einer
Verkehrsstarke von 750 Fahrzeugen pro Stunde und Richtung ist ein Halt des Busses auf der Fahrbahn des
motorisierten Kraftverkehrs vorgesehen. Diese Haltestellen konnen dann als Kaps oder Haltestellen mit
erhohtem Gehwegbord ausgestaltet werden. So wird dem Bus ein gerades Anfahren ermdoglicht, sodass er
gerade am Bord zum Stehen kommt und der Spalt zum Einstieg moéglichst gering ist. AuRerdem besteht fiir den
Bus nicht mehr die Schwierigkeit, sich wieder in den flieRenden Verkehr einordnen zu missen, was die Flieh-
und Querkrafte auf die Fahrgaste gering halt. Der Kraftfahrzeugverkehr auf der Fahrbahn muss entsprechend
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warten, oder darf in Schrittgeschwindigkeit am Bus vorbeifahren.

Die anderen Varianten, welche ab einem Verkehrsaufkommen von Uber 750 Fahrzeugen pro Stunde und
Richtung zum Einsatz kommen, sind verschiedene Arten von Busbuchten. Dabei ist eine barrierefreie Busbucht
um einiges langer, als die heutigen Busbuchten. Insgesamt bendtigt eine solche Busbucht eine Lange von rund
90m. Aufgrund der Langenzunahme missen ggf. vorh. Parkplatze zuriickgebaut und in die Busbucht integriert
werden. Als Alternative dazu gibt es noch die Sdgezahnbucht. Diese ist tiefer, als eine gewdhnliche Busbucht
und auch entsprechend kirzer. Ein gerades Anfahren des barrierefreien Bordes ist nur schwer moglich ist, da
die Busse das Bord nur schwer (iberschwenken kdnnen. So entstehen fiir mobilitatseingeschrankte Personen
oftmals grofRe Liicken zwischen Bord und Gehweg, welche nur durch die ausklappbare Rampe des Fahrzeugs
Uberwunden werden kénnen. Dies in Kombination mit der Schwierigkeit des Busses sich wieder in den
flieBenden Verkehr einzuordnen, bedeutet fiir den Bus einen entsprechenden Fahrzeitverlust, wodurch sich
die Fahrzeiten des Busses verldngern. In gleichem MaRe verliert der OPNV dadurch an Attraktivitit zusammen
mit Komfort.

Fir die aufkommenden Kosten des Umbaus ist mit entsprechenden Fordermitteln zu rechnen, wenn die
richtlinientechnischen Randbedingungen und MaRstabe erfiillt werden.

1.2.3 Radverkehr

Flr den Radverkehr spielt die L360 durch den Talgang eine untergeordnete Rolle. Der noch vorhandene
gemeinsame Rad- und Gehweg ist heute nicht mehr zeitgemald und wird entsprechend in der Zukunft
aufgehoben.

Flr den Radverkehr wurden und werden stattdessen parallel verlaufende sichere Strecken geschaffen, welche
einen hohen Fahrkomfort und Sicherheitsstandard bieten.

Lediglich in der SchmiechastraBe verlduft die Route des Radverkehrs auf der Verkehrsachse entlang der
Talgangbahntrasse zusammen mit dem Kraftfahrzeugverkehr. Da diese StraRe auch als Verbindung hin zur
neuen Fahrradstrale in der TalgangstraRe dient, erfreut sich dieser Abschnitt groBer Beliebtheit. Da die
Radverkehrsanlage in diesem Abschnitt veraltet ist und entsprechende Gefahrenstellen aufweist, wird derzeit
die Umsetzung einer neuen Variante zur Fiihrung des Radverkehrs gepriift.

1.2.4 FuBverkehr

In Anbetracht der ansdssigen Dienstleistungsbetriebe und Wohngebdude entlang der L360 werden die
vorhandenen Gehwege gerne und oft genutzt. AuRerdem dienen sie als Schulweg zu den unterschiedlichsten
Schulen entlang der Strecke.

Trotz der vielen Langsparkbuchten entlang der L360 werden immer wieder Gehweg Parker festgestellt, die
eine entsprechende Gefahrdung und Einschrankung der Fullganger mit sich bringen.
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1.3 Klimamobilitatskonzept

In der Klausurtagung am 03.07.2021 hat sich der Gemeinderat fir die Entwicklung eines nachhaltigen
Ubergreifenden Stadtmobilitatsplan ausgesprochen. Somit soll ein Verkehrskonzept erstellt werden, welches
alle Verkehrsarten miteinander betrachtet und verbindet. Dadurch soll eine zukunftsfahige Verkehrsstruktur
geschaffen werden, welche einen guten Beitrag zum Klima und eine Férderung des OPNV, des Rad- und des
FuRBverkehrs vorsieht.

1.3.1 Ziele eines Klimamobilitdtskonzeptes

Die Ziele eines solchen Klimamobilitdtskonzeptes sind klar definiert. So moéchte man durch effektive
MaBnahmen den motorisierten Individualverkehr vor allem in den Innenstadten und bereits Uberlasteten
StraRenabschnitten reduzieren und die anderen Verkehrsarten stirken. Oftmals erfolgt dies Uber eine
schrittweise Umsetzung. Zuerst wird der gesamte Verkehrsfluss im Stadtgebiet analysiert und die
Problemstellen klar definiert. Nach erfolgter Zielsetzung, wie in diesem Falle die Reduktion des motorisierten
Individualverkehrs und die Férderung der anderen Verkehrsarten, kommt es zur schrittweisen Umsetzung der
geplanten MalRnahmen.

Durch ein solches Konzept soll nicht nur der motorisierte Individualverkehr reduziert werden, sondern auch
die anfallenden Emissionen, wie Larm und CO2-Ausstoll gesenkt werden, wodurch eine lebenswerte
Umgebung fiir alle Anwohner geschaffen werden kann. Pro Jahr wird deshalb bei der Erstellung eines
Klimamobilitatskonzeptes ein gewisser Prozentsatz an einzusparenden Emissionen festgelegt.

1.3.2 Heutiger Modal Split

Fester Bestandteil eines Klimamobilitatskonzeptes ist der sogenannte Modal Split. Dieser gibt an, wie viel
Prozent der Bilrger welche Verkehrsart nutzen, um sich fortzubewegen. Fir die Stadt Albstadt liegt zum
heutigen Zeitpunkt kein solcher Modal Split vor, jedoch kdnnen einige Abschatzungen getroffen werden, in wie
weit sich die Verkehre aufteilen.

Das Hauptfortbewegungsmittel der Albstadter ist derzeitig der eigene PKW. Generell geht man derzeitig von
einem allgemeinen Besetzungsgrad der PKWs von 1,2 Personen pro Fahrzeug aus. Die erhobenen
Verkehrszahlen der letzten Jahre bestatigen diese Annahme, da wie bereits erwahnt, weiterhin eine Zunahme
der Verkehrszahlen verzeichnet werden kann.

Die Fahrgastzahlen im OPNV bleiben konstant und kdnnen vor allem im Hinblick auf den demografischen
Wandel einen Fahrgastzuwachs verzeichnen.

Der groBte Zuwachs erfolgte im Bereich des Radverkehrs. Dies liegt vor allem am wachsenden Anteil der
Elektromobilitdt in diesem Bereich. Durch die nun fir jeden verfiigbaren Pedelecs und E-Bikes und die immer
weiter ausgebauten Radverkehrsanlagen nutzen immer mehr Menschen das eigene Fahrrad. Steigungen und
lange Strecke sind mit Unterstlitzung leicht zu bewaltigen und die Fahrzeit vor allem im innerstadtischen
Bereich unterscheidet sich meist nur gering von der des motorisierten Individualverkehrs und des OPNVs.
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Schwierig abzuschatzen ist die Anzahl der Menschen, welche zu FuB ihre Wege im Stadtgebiet zuriicklegen.
Hier wird deshalb an dieser Stelle von einer gleichbleibenden Anzahl ausgegangen.

1.4 Klimabilanz

Die Klimabilanz des Talgangs ist abhdngig von der auftretenden Verkehrsmenge und der Kraftstoffart der
jeweiligen Fahrzeuge.

Anhand der vorliegenden Verkehrszahlen in den jeweiligen Abschnitten des Talgangs lasst sich eine grobe
Annahme (liber die aufkommenden CO2 Emissionen treffen (siehe Anlage 3).

Die prozentuale Verteilung der jeweiligen Kraftstoffarten konnen bei den Zustandigen Stellen abgerufen
werden.

Die genaue Berechnung der jeweiligen Emissionen in den einzelnen Abschnitten kann der Anlage 3
entnommen werden. Die Emissionen sind dabei jedoch nicht nur abhangig von der Verkehrsstarke, sondern
auch von der Lange des gewahlten Abschnitts und der Kraftstoffmenge, welche von den Fahrzeugen auf
100km verbraucht werden.

Die Menge an CO2, welche auf der gesamten Lange des Talgangs Uber ein Jahr hinweg ausgestoen wird,
betragt gerundet 7.484t pro Jahr. Dies entspricht in etwa 7484 Fliigen von Frankfurt am Main nach New York.

Beachtet man nun, dass im Zuge des Pariser Klimaabkommens eine Reduktion der Emissionen von 20% im
Vergleich zu 1990 bis zum Jahr 2020 erfolgen sollte, so wird ersichtlich, dass dieses Ziel nicht erreicht wurde.

Um die Vorgabe des Klimaabkommens zu erreichen, misste eine Reduktion der Emissionen um 40% in den
einzelnen Abschnitten erfolgen. Im gesamten Talgang wéren dies rund 2.500t pro Jahr (siehe Anlage 4). Auch
lasst sich daraus schlieRen, in wie weit die jeweiligen Verkehrsmengen sich in den einzelnen Abschnitten
reduzieren missten.

2. Verkehrswende

Die Verkehrswende ist ein wichtiger Bestandteil bei der Reduktion der aufkommenden Emissionen. Durch den
immer weiter wachsenden Anteil der Elektromobilitdt, vor allem im Bereich des Radverkehrs, nutzen immer
mehr Menschen andere Mobilitatsformen als das eigene Kraftfahrzeug. Jedoch kann ein solcher Wandel nur
erfolgen, wenn entsprechende Alternativen, wie ein gut ausgebautes OPNV-Netz und Radverkehrsnetz, fiir die
heutigen Kraftfahrzeugfahrer vorhanden ist. Sind keine Alternativen gegeben, so ist von weiter steigenden
Verkehrszahlen auszugehen und die Verkehrswende vollzieht sich wesentlich langsamer oder erfolgt im
Bereich des Talgangs gar nicht.

Deshalb gibt es bereits heute von vielen OPNV-Anbietern vergiinstigte Tickets/Angebote, welche fiir die
Nutzung des OPNVs werben und immer mehr Nutzer anziehen. Auch gibt es in diesem Bereich bereits erste
bundesweite politische Uberlegungen solche Angebote bereitzustellen.
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3. Zukunft des Talgangs

Hier sollen nachstehend einmal zwei Entwicklungsvarianten fiir den Talgang vorgestellt werden, welche sich
mit dem Thema beschaftigen, welche Auswirkungen eine Reaktivierung der stillgelegten Talgangbahntrasse
auf die Hauptverkehrsachse Talgang hat und was die zukiinftige Entwicklung dieser Achse ist, wenn keine
Reaktivierung der Bahn, sondern eine andere Nutzung der Trasse erfolgen wiirde.

3.1 Variante 1 ohne Reaktivierung der Talgangbahn

Begonnen wird an dieser Stelle mit dem Szenario, dass keine Reaktivierung erfolgt und die Trasse der
Talgangbahn anders genutzt wird. Auch hier werden die einzelnen Aspekte, welche bereits in den vorherigen
Abschnitten beleuchtet wurden, unter den gegebenen Randbedingungen betrachtet.

3.1.1 Stadtebauliche Entwicklung

Das Stadtentwicklungskonzept der Stadt Albstadt 2030+ von 2018 hat kein Raumliches Leitbild, keine Ziele der
Stadtentwicklung und keinen Projektpool fiir die Flachen der Talgangbahn genannt, da die Frage der
Reaktivierung zu diesem Zeitpunkt ungeldst im Raum stand.

Die nachfolgend benannten Mdglichkeiten der Umnutzung der Bahntrasse sind abhangig davon, ob die
gesamte Strecke entwidmet werden kann. Sollte dies bei einer nicht gewiinschten Reaktivierung nicht méglich
sein, so konnen die hier aufgezahlten Nutzungsmoglichkeiten nicht umgesetzt werden. Dabei gibt es sowohl
verkehrliche, als auch bauliche Umgestaltungsmoglichkeiten, welche in den jeweiligen Abschnitten naher
erldutert werden.

Generell ist eine Nutzung der Flachen fiir Wohnbebauung moglich, jedoch sollte dabei mit beachtet werden,
dass lediglich eine durchschnittliche Breite des Trassengrundstiicks von 8-12m vorliegt.

Dies wiirde sich fir eine Nutzung von Sonderformen, wie zum Beispiel Tiny Houses eignen. Kritisch dabei ist
jedoch die notwendige Versorgungs- und Entsorgungsinfrastruktur zu sehen. Fir solche Einrichtungen sind die
Flachen der Talgangbahn bisher nicht vorgesehen. Sollte eine Umwidmung der Flachen zu
Wohnbebauungszwecken moglich sein, SO ist auBerdem ein entsprechendes
Bauleitplanerverfahren/Planfeststellung notwendig, damit die Flachen genutzt werden kénnen.

3.1.2 Verkehrliche Entwicklung

Auf Grundlage der bisherigen verkehrlichen Entwicklung des Talgangs und der L360 ist auch in den
kommenden Jahren weiterhin mit einem wachsenden Verkehrsaufkommen zu rechnen. Dies bedeutet, dass es
zu einer weiteren Verschlechterung der Verkehrsqualitdt der einzelnen Streckenabschnitte kommt. Bereits
heute nicht mehr leistungsfahige StraBenabschnitte wiirden die Verkehrsmengen noch schlechter leiten
kénnen und noch leistungsfahige Abschnitte wiirden als nicht mehr leistungsfahig gelten.

Dies hatte zur Folge, dass sich die Fahrzeiten zwischen den einzelnen Stadtteilen verlangern wiirden und die
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Fahrzeuge in die Nebenstrallen der Wohngebiete ausweichen wiirden, um die Staus, wo es moglich ist, zu
umfahren. Dies hatte ebenso eine weiter steigende Larmbelastung und Feinstaubbelastung des Talgangs und
der NebenstraRen zur Folge. Hier missten dann entsprechende MaRnahmen zur Vermeidung dieser
Emissionen getroffen werden.

Auch die CO2 Emissionen wirden weiterhin ansteigen und ein Erreichen der Ziele des Pariser
Klimaabkommens wire nicht méglich. Erste Uberlegungen der Regierung bzw. der EU befassen sich mit
Strafzahlungen, bei nicht einhalten des Emissionsausstof3es. Ob und in welcher Hohe diese Zahlungen kommen
werden, kann an dieser Stelle nicht gesagt werden.

Zudem kann im Hinblick auf die Verkehrswende gesagt werden, dass einige Kraftfahrzeugnutzer auf alternative
Mobilitatsformen umsteigen wiirden. So wiirde die Anzahl der Radfahrer noch weiter steigen, was im Hinblick
auf den Streckenausbau des Radverkehrskonzeptes als unbedenklich anzusehen ist.

Die Menschen, welche auf den OPNV als alternative Mobilititsform umsteigen, haben jedoch die gleichen
Schwierigkeiten, wie die Kraftfahrzeugfahrer, da der Talgang und die L360 verkehrlich Gberlastet sind und die
Busse ebenfalls im Stau stehen, wie die Kraftfahrzeuge. So besteht in diesem Bereich fiir die Menschen kein
Grund auf den OPNV umzusteigen, auRer man betrachtet die immer weiter steigenden Energiepreise, was die
Nutzung des OPNVs fiir einige wieder attraktiver machen kénnte. Einen Vorteil hinsichtlich der Fahrzeit und
Verbindung in die anderen Stadtteile und Nachbarkommunen gibt es nicht, eher noch eine Verschlechterung,
da die OPNV-Fahrzeuge sich immer wieder in den Kraftfahrzeugverkehr eingliedern missen.

Die Situation der barrierefreien Haltestellen gestaltet sich zudem als schwierig. Der Gemeinderat der Stadt
Albstadt hat beschlossen, dass von den giiltigen Richtlinien hinsichtlich der Haltestellenform abgewichen
werden kann. Dies bedeutet, dass obwohl die vorliegende Verkehrsstarke zu gering ist, um eine Busbucht oder
Sagezahnbucht zu errichten, eine solche gebaut werden kann, damit ein stetiger Verkehrsfluss des
Kraftfahrzeugverkehrs gewdhrleistet ist.

Dies hat wiederum Auswirkungen auf die Forderung des barrierefreien Ausbaus, denn solche
Haltestellenformen werden nur bei Vorliegen der entsprechenden Verkehrsstirke durch das
Regierungsprasidium gefordert. Somit tragt die Stadtverwaltung die Kosten fiir diesen barrierefreien Ausbau
komplett selbst. Fiir die Haltestellen, welche als Halt am Fahrbahnrand und Kaps ausgebaut werden, kann
dagegen eine Forderung von 50% beantragt werden. Auf Grundlage der Ausbaumdéglichkeiten entlang des
Talgangs konnten somit ungefahre Kosten fiir den barrierefreien Ausbau der einzelnen Haltestellen ermittelt
werden (siehe Anlage 5). Die stadtischen Kosten betragen dabei rund 1,12 Mio €.

3.1.3 Auswirkungen auf das Klimamobilitatskonzept

Die weiter steigenden Verkehrszahlen ziehen auch entsprechende Auswirkungen auf das gewiinschte
Klimamobilitatskonzept nach sich. Um die, durch dieses Konzept gewiinschte Verkehrsreduzierung zu
erreichen, ist die Festlegung entsprechender MalRnhahmen notwendig. Dabei kann zwischen weichen und
harten MalBnahmen unterschieden werden. Weiche MaBnahmen zeichnen sich dadurch aus, dass die
Kraftfahrzeugnutzer mehrere Mdglichkeiten haben weiterhin an ihr Ziel zu gelangen, wie beispielsweise den
Umstieg auf den OPNV oder das Fahrrad. Harte MaRnahmen sind dagegen z.B. direkte Fahrverbote.

In dieser Variante hitten die Kraftfahrzeugnutzer die Méglichkeit auf den OPNV, sprich den Busverkehr im
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Talgang auszuweichen. Da dieser aber durch das hohe Verkehrsaufkommen auf den Stralen eine gleiche
Fahrzeit mit entsprechenden Umstiegen mit sich bringt, kann an dieser Stelle nicht davon ausgegangen
werden, dass ein groRer Mobilitdtswechsel in diese Richtung erfolgen wird. Um die Attraktivitat zu steigern
mussen umsteigefreie Verbindungen in die Nachbarkommunen und die einzelnen Stadtteile geschaffen
werden. Dies wiirde wieder entsprechende Betriebs- und Ausbaukosten nach sich ziehen.

Als harte MalRnahmen stehen an dieser Stelle das Verbot der Fahrzeuge in den Innenstdadten, sowie die
Reduzierung der innerstadtischen Parkflachen, damit weniger Fahrzeuge in die Innenstadt gelangen.

3.1.4 Alternative Nutzung der Trasse am Beispiel Radweg

Da sich das Radverkehrskonzept weiterhin im Ausbau befindet, soll an dieser Stelle einmal die Moglichkeit
eines Radwegs auf der Talgangbahntrasse naher betrachtet werden.

Bevor die Trasse allerdings in einen Radweg umgebaut werden kann, muss auch hier, wie bereits bei der
Wohnbebauung erldutert, auch eine Entwidmung der Strecke erfolgen. Sollte dies nicht moglich sein, so kann
die Strecke auch fur keine alternativen Planungen genutzt werden.

An erster Stelle stehen bei der Umwandlung in einen Radweg die Riickbaukosten der gesamten Bahnstrecke
an. Zusatzlich dazu muss die Ertlchtigung der jeweiligen Briickenbauwerke erfolgen. Hier kommt es im Bereich
des Briickenbauwerks im Bereich der Neuweilerstralle zu einem Neubau, da dieses heute nur bedingt fir den
Schwerverkehr nutzbar ist und man diese Situation verbessern muss. Die restlichen Bauwerke missen
entsprechend fur die Nutzung durch den Rad- und FuRverkehr nutzbar gemacht werden.

Generell sollte man von einer Mindestbreite des Geh- und Radwegs von 3,00m ausgehen. Daran schliefen sich
noch die Seitenstreifen/Bankette an, in welchen sich die bendtigte Beleuchtung und an manchen Stellen
benotigte Gelander befinden.

Generell kann von Grobkosten in ungefdahrer Héhe von 20 Mio. € ausgegangen werden. Eine Forderung durch
das Regierungsprasidium ist dabei fraglich, da in diesem Falle gegen eine umweltfreundliche Bahnverbindung
entschieden wurde, um einen Radweg anzulegen. Es ist deshalb mit keiner oder geringerer Forderung zu
rechnen.

Die Umnutzung der Trasse fiir eine andere Mobilitdtsform, wie das Anlegen einer Bustrasse wiirde noch
weitaus hohere Baukosten nach sich ziehen.

3.2 Variante 2 Reaktivierung der Talgangbahn
Die Variante beschaftigt sich an dieser Stelle mit dem Szenario der stadtischen Entwicklung, wenn es zu einer

Reaktivierung der Talgangbahn kommen wiirde. Auch hier gibt es entsprechende Entwicklungsmdglichkeiten
in Bezug auf den Verkehr und die stadtebaulichen Aspekte.
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3.2.1 Stadtebauliche Entwicklung

Stadtebaulich gesehen konnten bei einer Reaktivierung der Bahnstrecke die Bahntrasse selbstverstandlich
nicht fir Wohnbebauung genutzt werden. Diese wiirde vollstindig zur Mobilitatstrasse fiir den SPNV
ausgebaut werden. Stadtebaulich hatte dies den Vorteil, dass die Stadtteile an Attraktivitat fir die taglichen
Pendler aus Richtung Balingen und Sigmaringen gewinnen wiirde, ebenso kdnnten die Menschen aus dem
Talgang nach Elektrifizierung ohne Umstiege in Ebingen in Richtung Tibingen verkehren. Eine solche
stadtebauliche Entwicklung wiirde auch den Grundsatzen der bereits beschriebenen Neuen Leipzig-Charta
entsprechen.

3.2.2 Verkehrliche Entwicklung

Verkehrlich kdnnte diese Strecke eine Entlastung des Talgangs mit sich bringen, da sowohl der Busverkehr, als
auch der motorisierte Verkehr abnehmen wiirde, wenn die Menschen auf die Bahn umsteigen. Da ein
prognostiziertes Fahrgastaufkommen vorliegt, konnte an diesem grob abgeschdtzt werden, um welche
Verkehrsmenge sich der Verkehr im Talgang reduzieren wiirde, wenn tatsachlich diese Anzahl an Menschen
auf die Bahn umsteigen wiirde (siehe Anlage 6).

Anhand dessen kénnen auch die vermiedenen Emissionen abgeschatzt werden. Eine genaue Auflistung dieser
Berechnungen ist in Anlage 6 zu finden. Dem entgegen zu setzen sind natlirlich noch die Emissionen, welche
durch den taglichen Bahnverkehr entstehen. Da bisher jedoch noch keine Fahrzeugart vorliegt, welche spater
auf der Trasse verkehren wiirde, kann an dieser Stelle dazu keine Aussage gemacht werden. Jedoch sei
ebenfalls angebracht, dass die Zlige nur in gewissen Taktzeiten verkehren und die Larmbelastung somit nicht
dauerhaft, wie bei einem stetigen Verkehrsfluss, vorhanden ist.

Nicht zu vergessen sind auch die Larmbelastungen, welche durch den Riickgang der Fahrzeugzahlen im Talgang
reduziert werden. GleichermaRen kommt es jedoch zu einer Steigerung der Larmbelastung der Anwohner der
Trasse. Im Rahmen der Planungen fiir die Talgangbahn werden ggf. entsprechende LarmschutzmalRnahmen
vorgesehen.

Im Bereich des OPNV, speziell im Busverkehr wird es in dieser Variante zu einigen Anderungen kommen. Die
Hauptlinie im Talgang, welche in einem Halbstundentakt verkehrt, wird zum groRBen Teil von der Bahn ersetzt
werden. Das gesamte andere Busverkehrsnetz muss dann als Zubringer zur Bahn fungieren, um die Menschen
aus den Wohngebieten schnell und ohne Umwege zu den Bahnhofen zu bringen. Dies bedeutet im
Umkehrschluss, dass die jeweiligen Haltestellen entlang der L360 nicht mehr so haufig frequentiert werden,
wie dies heute der Fall ist.

Dementsprechend kann eine andere Art des barrierefreien Ausbaus zu Haltestellen am Fahrbahnrand und
Kaps erfolgen, weil eine Behinderung des Kfz-Verkehrs bei einer geringeren Taktdichte und gednderten
Fahrtrouten nicht zu erwarten ist. Somit andern sich auch die Férderbedingungen, sodass man sich nun mit
einer solchen Form des barrierefreien Ausbaus wieder im Rahmen der geltenden Richtlinien befindet.

Deshalb kann von einer Férderquote von 50% ausgegangen werden. Die stadtischen Kosten wiirden sich
dementsprechend auf rund 490.000€ belaufen. Mit eingerechnet sind dabei auch die Kosten fiir den Bau von
Haltestellen im Bahnhofsbereich Tailfingen, Truchtelfingen und Onstmettingen.
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3.2.3 Auswirkungen auf das Klimamobilitatskonzept

Trotz der Reaktivierung der Bahnstrecke und den Umsteigern auf die Bahn ist weiterhin mit einem
entsprechenden Verkehrswachstum im Talgang auf der L360 zu rechnen, jedoch kann gesagt werden, dass dies
nicht so stark sein wird, wie ohne die Reaktivierung der Bahnstrecke.

Generell hat die Reaktivierung der Bahnstrecke eine positive Auswirkung auf das geplante
Klimamobilitatskonzept. Den Biirgern wird eine Alternative zu ihrem Kraftfahrzeug geboten, welche in gleicher
Reisezeit, oder sogar schneller, die Menschen zu ihren gewiinschten Zielen bringt. Dabei ist zu beachten, dass
es nicht nur zu einer Verkehrsreduktion im Talgang kommen kann, sondern auch auf der gesamten Verbindung
in Richtung Balingen, was vor allem die Ortsdurchfahrt Lautlingen mit einschlieBt. Anhand dieser
Ortsdurchfahrt kann man gut erkennen, welcher stadtebauliche Wandel sich vollzieht, wenn die
Verkehrszahlen und die damit verbundenen Belastungen immer weiter ansteigen. Es kommt zu Leerstdnden
entlang der gesamten Ortsdurchfahrt und zum Schutz der restlichen Anwohner miissen Malnahmen, welche
den Kraftfahrzeugverkehr einschranken, getroffen werden.

Alles in allem lasst sich an dieser Stelle sagen, dass die Reaktivierung der Bahnstrecke einen grof3en Vorteil fir
das Klimamobilitdtskonzept mit sich bringt, da den Kraftfahrzeugfahrern neben dem eigenen PKW eine sinnvoll
nutzbare Alternative flr die taglichen Wege geboten wird. Trotzdem muss auch bei dieser Variante eine
Einschrankung des Kraftfahrzeugverkehrs erfolgen, jedoch ist diese nicht so einschneidend, wie wenn es keine
Reaktivierung der alten Bahnstrecke geben wiirde. Generell sollte eine Bahnstrecke immer ein wichtiger
Bestandteil eines solchen Verkehrskonzeptes sein.

3.2.4 Investitionen der Stadt Albstadt

Die Reaktivierung der Bahnstrecke bringt einige Investitionen fiir die Stadt Albstadt mit sich. Zum einen ist dies
die Ausgestaltung der jeweiligen Haltestellenumfelde, sowie die jahrlichen Betriebskosten fiir eine Taktdichte,
welche Uber den Stundentakt hinaus geht. Auf der anderen Seite erwarten die Stadtverwaltung ebenfalls
Kosten, wenn es zu keiner Reaktivierung der Bahnstrecke und ggf. zu einer Umgestaltung der Strecke, in
diesem Falle z.B. den Bau eines Radwegs, kommt.

In dieser Drucksache wurden Grobkostenansatze dargestellt. Zu beachten dabei ist, dass es sich bei diesen
Kosten jeweils um grobe Abschatzungen handelt und keinesfalls um eine genaue Kostenberechnung. Es soll
dadurch lediglich ein erster Vergleich der unterschiedlichen auftretenden Kosten angestrebt werden.

3.3 Variantengegeniiberstellung

Nach eingehender Betrachtung, kann an dieser Stelle nun die Variantengegeniiberstellung erfolgen. Ersichtlich
dabei wird vor allem, die schwierige und sich immer mehr verstarkende Lage im Talgang. Teile der Strecke sind
bereits heute Uberlastet und es kommt zu haufigen Staubildungen und Behinderungen der einzelnen
Fahrzeuge untereinander. Auch behindert dies den ebenfalls verkehrenden OPNV. Auch dieser ist von den
stockenden Verkehrsverhaltnissen betroffen und verliert dadurch an Attraktivitat.
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Eine Verbesserung dieser Verkehrsverhaltnisse ist in Variante 1 nicht in Aussicht. Die Verkehrsmengen werden
weiterhin steigen, ebenso wie die Emissionen und die Attraktivitdt des stadtebaulichen Umfelds. Die
Umnutzung der Talgangbahntrasse in eine alternative Mobilitdtstrasse, wie einen Radweg, bringt keine
wesentliche Entlastung, vor allem in den Wintermonaten, des Talgangs mit sich. Zudem bringt eine Umnutzung
auch die bereits aufgefiihrten entsprechenden Kosten im Bereich des barrierefreien Haltestellenausbaus und
des Umbaus der vorhandenen Trasse mit sich. Erst durch die Umsetzung des gewinschten
Klimamobilitatskonzeptes ldsst sich eine Verbesserung dieser Situation erzielen.

Betrachtet man nun die andere Variante, die Reaktivierung der Talgangbahn, so ist zu erkennen, dass diese
Strecke effektiv als alternative Mobilitatstrasse dienen kann. So wird durch die Reaktivierung eine Moglichkeit
fir die heutigen Kraftfahrzeugfahrer geschaffen, ohne einen Zeitverlust in Richtung Balingen und Sigmaringen
pendeln zu kénnen. Auch wiirde sich die Situation des OPNVs im Talgang selbst entspannen, da keine gréReren
Beeintrachtigungen des dort flieRenden Kraftfahrzeugverkehrs durch die OPNV-Fahrzeuge zu erwarten sind.
Ebenso wéare diese Bahnverbindung ein wichtiger Bestandteil des gewiinschten Klimamobilitdtskonzeptes.
Wichtig ware bei dieser Reaktivierung vor allem, ein entsprechendes Angebot an verglinstigten Fahrtickets,
um die Attraktivitat des SPNV zu steigern, zu schaffen.

Aufgrund der oben genannten Griinde, ist die Reaktivierung der alten Talgangbahntrasse in jedem Falle zu
empfehlen.
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