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Neue Schienenanlage Rintheim

A.

Der Differenz-Abstand zwischen Altwagen und Neuwagen zur Bahnsteigkante be-
tragt 12,5 cm. Wenn seitens der VBK ein temporares Aufdoppeln der neuen Bahn-
steigkanten oder durch Bahnsteigprovisorien - die Altwagen kénnen vom StraBenni-
veau aus bestiegen werden - in Betracht bezogen worden ware, hatten trotz Bahn-
steigneubauten weiterhin die Altwagen eingesetzt werden kénnen. Es ist den VBK
und Tiefbauamt seit Jahren bekannt, dass die bis Marz 2014 eingesetzten Altwagen
ersetzt und damit auch die Gleisanlagen entsprechend umgebaut werden miissen.
Jetzt ist erneut ein SEV mit Kosten i. H. von rund 540.000 € erforderlich. Zudem miis-
sen die Fahrgaste nun zweimal Unannehmlichkeiten in Kauf nehmen.

Wer ist verantwortlich und kann in Regress genommen werden, weil wahrend des
sieben-monatlichen SEV-Betriebes in Rintheim die Gleisanlagen nicht umgebaut

worden sind?

Wesentlicher Anlass fur den Umbau der Strecke nach Rintheim ist die Gleismittenerweiterung.
Das heil3t, die Gleise erhalten einen neuen Abstand zueinander. Dieser betrug bisher 2,70 m
und betragt kiinftig 3,05 m. Die neue Trasse verlauft zudem nicht immer genau auf der Ach-
se der bestehenden Gleise. Vielmehr wurde die Moglichkeit genutzt, Engstellen zu bereini-
gen. Somit bestand zu keinem Zeitpunkt die Moglichkeit, die Bahnsteige beizubehalten oder

sinnvolle Teile der BaumaBnahme unter StraBenbahnbetrieb zu bauen.

DarUber hinaus haben die VBK das VBK-Projekt Gleismittenerweiterung mit dem stadtischen
Stadtsanierungsprojekt im Abschnitt Ostring - Rintheim Wendeschleife zusammengelegt. So-
mit konnen bauzeitliche Synergien gehoben werden. Zudem wird die Belastung auf die An-

wohner im Vergleich zu einem "Bauen nacheinander" deutlich reduziert.
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Als Beispiel sei die provisorische BaustraBBe genannt, die zu Gunsten des Stadtsanierungspro-
gramms gebaut wurde. Sie wurde auf der bisherigen Gleistrasse gebaut und ist spater zu-

gleich der Unterbau fur die neuen Gleise.

Es ist daher bautechnisch absolut gerechtfertigt, den Bauablauf so vorzusehen.

SchlieBlich muss erwahnt werden, dass der Betrieb mit Niederflurfahrzeugen in Rintheim erst
nach der Lieferung und Inbetriebnahme weiterer Niederflurfahrzeuge maéglich wird. Die neu-
en NET 2012 sind planmaBig in der Fertigung und befinden sich seit einigen Wochen im Zu-
lassungsverfahren. Bis Dezember 2014 wird eine ausreichend groBBe neue Fahrzeugflotte zur
Verflgung stehen, um auch diesen Streckenabschnitt mit Niederflurfahrzeugen befahren zu

konnen.

Anmerkung:

In der Kombilésungs-bedingten Vollsperrung in Rintheim 2013 konnten die Bauarbeiten noch
nicht begonnen werden. Uber die 0. g. Griinde hinaus war die Ausfihrungsplanung noch
nicht so weit abgeschlossen, dass ein Baubeginn in 2013 sinnvoll gewesen ware. Die Vollsper-
rung fur die Kombilésung kam zu kurzfristig, als dass das Bauvorhaben in Rintheim noch hat-
te beschleunigt werden kénnen. Im Ubrigen wére dennoch das Fahrzeugproblem nicht gelost

gewesen.

B.

GemaB "BO Strab" sind nur in Ausnahmefallen Abstinde zwischen Wagenkasten
und Bahnsteigkante von 25 cm zulassig. Da in Rintheim nur Niederflurwagen mit
gleichen Breiten und FuBbodenhohen verkehren werden, scheint der bislang prakti-

zierte gefdhrliche Spalt nicht begriindbar.

In StraBburg betrdgt der Spalt generell 5 cm, in Heilbronn, Haltestelle Harmonie, die

von allen gangigen Wagentypen angefahren wird, betragt der Spalt 10 cm.

Werden die Bahnsteigkanten in Rintheim und bei anderen Neubauten weiterhin im

Abstand von 25 cm zum Wagenkasten angeordnet?
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Zwischen dem Wagenkasten und der Bahnsteigkante werden weiterhin ca. 25 cm Spalt ver-
bleiben. Dies entspricht dem stadtischen VBK-Standard und ist einheitlich in ganz Karlsruhe

bei neu gebauten Bahnsteigen so der Fall.

FUr den Nutzer ist dieser Spalt aber ohne Belang. Denn zwischen dem ausgefahrenen Schie-
betritt und der Bahnsteigkante sind deutlich weniger als 5 cm in Lage und Hohe vorhanden.

Aus Sicht der Barrierefreiheit kann dies als optimal bezeichnet werden.

C.

Glaubt man verschiedensten Veréffentlichungen, kostet das Aus- und Einfahren der
Schiebetritte bei jedem Halt eine verlangerte Aufenthaltszeit von 15 sec.

Wie hoch ist der Fahrzeitverlust, wenn bei 80 % aller Haltestellen der VBK-

StraBenbahnlinien die Schiebetritte jeweils ein- und ausgefahren werden miissen?

D.
Bei angenommen 20 Halten pro Umlauf ergibt das 300 sec. Bei 20 Umlaufen pro Linie
waren das dann 6 000 sec. oder rund 1,5 h pro Linie und Tag.

Welche Kosten laufen dabei wahrend eines Jahres auf?

Die neuen Zwei-System-Fahrzeuge vom Typ ET 2010, die kiinftig auf den regionalen Stadt-
bahnlinien eingesetzt werden sollen, wiesen in der Tat bei der Auslieferung lange Turoff-
nungs- und -schlieBzeiten auf. Dies wurde im Rahmen des Zulassungsprozesses von VBK und
AVG bemangelt und hat zu Anpassungen des Herstellers bei der Tirtechnik geflhrt, so dass
die SchlieBzeiten mittlerweile so weit verklrzt wurden, dass sie den geforderten Rahmen ein-
halten. Eine Verzogerung im Betriebsablauf aufgrund der TUrschlieBzeiten ist auch in der Pra-
xis nicht feststellbar, da der Vorlaufbetrieb mit diesen Fahrzeugen auf der Linie S 2 nicht zu

Fahrzeitverlusten und Fahrplanproblemen fuhrt.

Im Ubrigen werden derzeit fur die stadtischen StraBenbahnlinien neue Niederflur-Fahrzeuge

vom Typ NET 2012 beschafft, fir die momentan die Genehmigungsverfahren laufen.

Deren Turoffnungs- und -schlieBBzeiten liegen in der gleichen GréBenordnung wie die der bis-
herigen Niederflur-Fahrzeuge. Daher sind mit diesen Neufahrzeugen fur die stadtischen Linien

keine Fahrplanverzogerungen zu erwarten.
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