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Kenntnisnahme

Kurzfassung

Die Vorplanung der Bahnibergangsbeseitigung Brunnensttickweg ist abgeschlossen. Es wurden vier
Varianten unter Einbezug verschiedener Kriterien untersucht und eine Vorzugsvariante ermittelt. Nach
der Vorstellung im Planungsausschuss soll die Planung der Offentlichkeit im Rahmen einer

Burgerinformation vorgestellt werden.

Der Planungsausschuss wird tber den aktuellen Projektstand und das weitere Vorgehen informiert und

nimmt dies zur Kenntnis.

Finanzielle Auswirkungen Ja. B Nein O

X Investition Gesamtkosten: Gesamteinzahlung:

O Konsumtive MaBnahme Jahrliche/r Budgetbedarf/Folgekosten: Jahrlicher Ertrag:
Finanzierung Gegenfinanzierung durch Die Gegenfinanzierung ist im

O bereits vollstandig budgetiert | O Mehrertrage/-einzahlung

X teilweise budgetiert

O Wegfall bestehender Aufgaben

O nicht budgetiert O Umschichtung innerhalb des Dezernates

Erlauterungsteil dargestellt.

CO>-Relevanz: Auswirkung auf den Klimaschutz Nein O |Ja O positiv O geringflgig O
Bei Ja: Begriindung | Optimierung (im Text erganzende Erlauterungen) negativ. O erheblich |
IQ-relevant Nein Ja O | Korridorthema:
Abstimmung mit stadtischen Gesellschaften Nein Ja. O | abgestimmt mit




Erlduterungen

1.

Ausgangslage:

Der Bahnubergang Brunnenstickweg liegt in RUppurr und verbindet den Stadtteil mit den
Sportplatzen der SG Rippurr sowie den Aussiedlerhofen. Derzeit befindet sich dort ein
signalgesteuerter Bahnubergang mit halbseitigen Schranken. Die Deutsche Bahn hat angekundigt,
dass die veraltete Signaltechnik erneuert werden muss. Dies muss auf Grund bahninterner
Vorgaben bis Ende 2028 erfolgen. In Folge dessen werden sich die SchlieBzeiten des
BahnUbergangs gemaR einer Machbarkeitsstudie der Deutschen Bahn aus dem Jahr 2011
drastisch erhdhen. Dem Gutachten zufolge ist der Bahnlbergang zum jetzigen Zeitpunkt in den
Spitzenzeiten 15 Minuten in der Stunde geschlossen. Mit der neuen Signaltechnik, die hohere
Anforderungen an die verkehrliche Sicherheit erfullen muss, wirden sich die SchlieBzeiten auf
durchschnittlich 30 Minuten in der Stunde erhohen, mit Sperrzeitblocken von 10 bis 15 Minuten,
in denen der Bahnlbergang nicht 6ffnen wirde. Der Verwaltung liegt eine Prognose fir die
Entwicklung der Zugzahlen bis 2030 vor. Demnach werden sich die Zugzahlen auf der Strecke
4000 im Nahverkehr erhohen, wahrend die des Fernverkehrs sinken werden. Die Zahlen des
GuUterverkehrs verteilen sich im Vergleich zu heute etwas um, sind in der Gesamtanzahl allerdings
vergleichbar. Auch wenn sich die Zugzahlen insgesamt reduzieren, wird die Auslastung der
Strecke hoch bleiben. Aufgrund des langsamer fahrenden Nahverkehrs sind die
Streckenabschnitte langer belegt, die Raumzeiten erhohen sich. Weiterhin wird die Strecke
Umleitungsverkehre aufnehmen, wenn es auf der parallelen Strecke Karlsruhe — Rastatt
Behinderungen gibt, weshalb die Zugzahlen zum Teil deutlich héher sein werden, als in der
Prognose erkennbar.

Derzeit lauft ein Bebauungsplanverfahren, um die Sportplatze am Brunnenstlickweg zu erweitern
und eine zentrale Sportstatte fir die fusionierten Sportvereine zu errichten. Nach einem bereits
erstellten Verkehrsgutachten, in dem die Entwicklung der Verkehrszahlen des motorisierten
Verkehrs nach Herstellung der Sportplatze betrachtet wurde, sind geringe Zunahmen des Kfz-
Verkehrs nach der Errichtung der Sportplatze zu erwarten. Dennoch wird davon ausgegangen,
dass zuktnftig mehr Personen, vor allem auch Kinder, zu FuB oder mit Fahrradern die Schienen
gueren werden. Durch langere SchlieBzeiten am Bahnlbergang besteht die Gefahr, dass die
Gleise auch bei geschlossen Schranken gequert werden und somit ein erhdhtes
Gefahrdungspotential vorhanden ist. Weiterhin kann von einer erhohten Staubildung vor dem
Bahnubergang ausgegangen werden.

Planung der Deutschen Bahn und bisherige Beschlusslage

Die Beseitigung des Bahnibergangs Brunnenstlckweg wurde bereits vor einigen Jahren
federfihrend von der Deutschen Bahn AG, zusammen mit der Stadt Karlsruhe, untersucht. Im
Rahmen der Untersuchung wurden Varianten als Uberfiihrung und als Unterfiihrung der Gleise
betrachtet. Eine Unterfiihrung wurde damals als technisch machbar erachtet. Wegen der deutlich
hoheren Baukosten gegenlber einer Briickenldsung, aufgrund des deutlich groBeren Eingriffs in
das Grundwasser, der hoheren Betriebskosten und weil das Bauwerk in einem Retentionsraum
der Alb liegt, wurde eine Uberfiihrung bevorzugt.

Die von der Deutschen Bahn geplante Brlckenvariante wurde dem Planungsausschuss 2010
bereits vorgestellt und als Vorzugsvariante definiert. Zuletzt stimmte dieser in einer Sitzung am
20. Juli 2011 der Vorzugsvariante zu und genehmigte das Planfeststellungsverfahren
durchzufthren. Auch im Rahmen einer Blrgerinformation sprachen sich die anwesenden Burger
und die betroffenen Landwirte fur diese Variante aus. Mit dem Auslaufen der Forderung
»Konjunkturpaket Il seitens Bundes und der Priorisierung anderer Bahnprojekte wurde die
Realisierung des Projektes von der Deutschen Bahn auf unbestimmte Zeit verschoben.



Planung durch die Stadt

2020 kam die Deutsche Bahn auf die Stadt zu, um auf die Notwendigkeit der schon 2011
angestrebten Erneuerung der Signaltechnik hinzuweisen. Aufgrund der fehlenden personellen
Kapazitaten seitens der Deutschen Bahn sollte das Projekt durch die Stadt neu aufgerollt werden.
Andernfalls wirde lediglich die Signaltechnik erneuert werden, was zu immensen SchlieBzeiten des
BahnUbergangs geflhrt hatte. Deshalb erklarte sich die Stadt bereit die Planung zu Gbernehmen.
Hierzu wurde 2021 eine Planungsvereinbarung mit der DB abgeschlossen, die die Aufgaben- und
Kostenverteilung bis zur Genehmigungsplanung regelt. 2022 wurde das Ingenieurbtro Obermeyer
mit der Planung des Ersatzbauwerks beauftragt. Den Rickbau des Bahnlbergangs wird die
Deutsche Bahn Ubernehmen.

2022 wurde nun die Planung fir verschiedene Varianten neu aufgenommen. Da sich seit dem
letzten Planungsentwurf der Deutschen Bahn verschiedene technische und rechtliche
Rahmenbedingungen geandert haben, wurde die Planung von Grund auf neu begonnen. Es
wurden die ortlichen Begebenheiten untersucht und unter deren Berucksichtigung insgesamt
sieben StraBenUberflhrungsvarianten und sieben StraBBenunterfihrungsvarianten erarbeitet. Alle
Varianten verlaufen engraumig um den bestehenden Bahnlbergang. Ziel war es, vier Varianten
zu ermitteln, die tiefergehend untersucht werden.

Folgende Punkte spielten fur die Auswahl eine Ubergeordnete Rolle:

- Eingriffsvermeidung in naturschutzrechtliche hochwertige Flachen oder Bestande
- Geringe Inanspruchnahme von privaten oder landwirtschaftlichen Flachen
- Berlcksichtigung des Eingriffs in die Bahnanlagen

Die daraus resultierenden vier Varianten gliedern sich in drei StraBenbricken und eine
StraBenunterfihrung auf. Sowohl fur die Brickenvarianten, als auch fur die Unterflhrung wurde
eine Fahrbahnbreite von 7m festgelegt. Dies ermdglicht den Begegnungsverkehr Traktor/Traktor.
Bei allen Varianten wird der FuB3- und Radverkehr gemeinsam mit dem motorisierten Verkehr auf
der Fahrbahn geflhrt. Dies ergibt sich aus den anschlieBenden Verkehrsanlagen, die ebenfalls die
gemeinsame Fuhrung aller Verkehrsteilnehmer vorsieht. Eine getrennte Fihrung wurde eine
erhebliche Verbreiterung des Bauwerks zu Folge haben, was sich in den Baukosten
niederschlagen wirde. Weiterhin wirde dies groBere Eingriffe in Natur und Landschaft bedeuten.
Bei allen Varianten kann der Bahnlbergang wahrend der Bauzeit gedffnet bleiben, sodass keine
groBen Umwege in Kauf genommen werden mussen. Die Varianten beginnen auf der stlichen
Seite im Bereich der Kreuzung Brunnenstiickweg mit dem Wirtschaftsweg, der aktuell als Radweg
nach Ettlingen genutzt wird. Im Westen des Bahnlbergangs mussen die Wegebeziehungen
individuell an die Variante angepasst werden. Wege die nach der Herstellung des Bauwerks nicht
mehr fUr die ErschlieBung bendtigt werden, sollen renaturiert werden. Die
Oberflachenentwasserung des Bauwerks wird tber die Ableitung in die angrenzenden Graben
gewabhrleistet. Die Belastung des Wassers ist so gering, dass eine Behandlung vor Einleitung in
den Vorfluter nicht notwendig ist. Grundsatzlich sind die Sichtbeziehungen, sowie auch die
soziale Kontrolle bei den Briickenvarianten besser als bei der Unterflihrung.

Alle Varianten sind im Hochwasserfall nicht passierbar, da die Zuwegung aus Richtung Rippurr
gesperrt wird.
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Im Folgenden werden die vier naher untersuchten Varianten beschrieben.
Variante BO1

Die Variante BO1 verlauft stdlich des bestehenden Bahnlibergangs. Das 8-feldrige
Brlckenbauwerk hat inklusive der beidseitigen Rampen eine Lange von etwa 330 m und
Uberquert die Gleise mit einer lichten Hohe von 6,30 m. Die Steigung wurde auf beiden Seiten
mit 6 % angesetzt.

Im westlichen Bereich endet die Trasse auf dem bestehenden Wirtschaftsweg. Um die Zuwegung
zu den Aussiedlerhofen und dem Sportplatz zu gewabhrleisten, wurde ein Abzweig in nordliche
Richtung geplant, der an die BestandsstraBe anschlieBt und somit die ErschlieBung der
Aussiedlerhofe und dem Sportplatz gewahrleistet. Um zu den Aussiedlerhéfen zu gelangen, wird
die Brlcke unterquert (Anlage 2.1 — Lageplan Var. BO1 (Brucke)).

Weiterhin befindet sich im westlichen Bereich eine Hochspannungsleitung der Deutschen Bahn,
die bei Realisierung dieser Variante erhoht werden muss. Dies schlagt sich bei der Abwagung in
den Baukosten nieder. Die Trasse durchquert beidseitig der Gleise einen groBeren (Obst-)
Baumbestand, der in groBen Teilen nicht erhalten werden kann. Weiterhin missen mehrere
Privatgrundsticke in Anspruch genommen werden.
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Variante BO2

Die Variante B0O2 verlauft nordlich des bestehenden Bahnlbergangs. Das 7-feldrige
Brickenbauwerk hat inklusive der beidseitigen Rampen eine Lange von etwa 320 m und
Uberquert die Gleise mit einer lichten Hohe von 6,30m. Die Steigung auf den Rampen betragt
6 %.

Am westlichen Anschlussbereich wird die Krimmung der Rampe aufgegriffen, verlangert und an
den Wirtschaftsweg in Richtung Aussiedlerhofe in Form einer T-Kreuzung angeschlossen. Um zu
den Sportplatzen zu gelangen, wird die Briicke unterquert (Anlage 2.4 — Lageplan Var. BO2
(Brlcke)).

Die Variante befindet sich in groBen Teilen auf Grundstticken, die sich im stadtischen Besitz
befinden. Im Bereich der westlichen Auffahrt sind mehrere private Kleingarten betroffen.
Vorhandene Felder werden zwar zerschnitten, die vorhandenen Wege, die nicht mehr bendtigt
werden sollen rickgebaut werden und nach Mdglichkeit den umliegenden Grundstticken
zugeschlagen werden. Die meisten sensiblen Bereiche werden nicht beeintrachtigt.
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Variante BO3a

Die Variante B03a verlauft nordlich des bestehenden Bahntbergangs. Das 9-feldrige
Brickenbauwerk hat inklusive der beidseitigen Rampen eine Lange von etwa 320 m und
Uberquert die Gleise, wie die Variante BO1, mit einer lichten Hohe von 6,30 m. Auch hier werden
die Verkehrsteilnehmer mit einer Steigung von 6 % Uber die Gleise gefihrt.

Der Anschluss zu den Bestandsstra3en westlich des Bahnlbergangs erfolgt durch einen stdlichen
Abzweig zu der BestandsstraBBe zu den Aussiedlerhéfen. Zu den Sportplatzen unterquert man die
Brlicke. Aufgrund der Positionierung der Stitzen fir die StraBenUberfihrung muss der

bestehende Weg zu den Sportplatzen verlegt werden (Anlage 2.2 — Lageplan Var. BO3a (Briicke)).

Die angrenzenden Baumbestande konnen weitestgehend erhalten bleiben. Die Trasse nimmt
kaum private Grundstlcke in Anspruch. Ein Grundstlck, auf dem ein aktuell verfallenes Haus
steht, muss gekauft werden. Dieses wird derzeit allerdings saniert, weshalb die Variante aufgrund
von schitzenswertem Wohnraum abgewertet wird.
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Variante UO3

Die Variante U03 verlauft stdlich des bestehenden Bahniibergangs. Das Unterfihrungsbauwerk
hat eine Lange von etwa 265 m und unterquert die Gleise in einer Tiefe von etwa 6,00 m. Die
lichte Durchfahrtshohe betragt 4,50 m an der niedrigsten Stelle. Die Steigung auf beiden Seiten
wurde mit 6 % angesetzt. Aufgrund des hoch anstehenden Grundwassers muss das Bauwerk
rickverankert werden, um gegen Auftrieb gesichert zu sein. Weiterhin ist ein Pumpwerk
notwendig, um anfallendes Oberflachenwasser abzuleiten. Dies muss Uber die gesamte
Lebensdauer des Bauwerks betrieben werden.

Im westlichen Bereich endet die Trasse auf dem bestehenden Wirtschaftsweg. Um die Zuwegung
zu den Aussiedlerhoéfen und dem Sportplatz zu gewabhrleisten, wurde ein Abzweig in nérdliche
und sudliche Richtung geplant, der an die BestandsstraBen anschlieBt. Eine Verbindung in beide
Richtungen ist notwendig, da ansonsten die Unterfihrung Ubergequert werden musste. Dies
wurde ein weiteres Bauwerk voraussetzen. Auf der Ostlichen Seite wird der Wirtschaftsweg leicht
angehoben, um im Hochwasserfall eine Uberflutung des Unterflihrungsbauwerks zu verhindern.
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Alternativ kdnnen Dammscharten eingesetzt werden (Anlage 2.3 — Lageplan Var. U03
(Unterfihrung)).

Ostlich der Bahntrasse wird in Zukunft voraussichtlich der Radschnellweg Karlsruhe — Ettlingen
verlaufen. Hier wirde ein zusatzliches Bauwerk notwendig werden, um die Unterflihrung zu
gueren, was wiederum mit der Erhdhung der Baukosten bedeutet.
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Umwelt:

In Abstimmung mit dem Amt fir Umwelt und Arbeitsschutz wurden durch das Biro Modus
Consult zahlreiche Kartierungen und Untersuchungen vorgenommen und daraus die
Auswirkungen der einzelnen Varianten auf die Umwelt bewertet. Keine der untersuchten
Varianten kann wegen ihrer Auswirkungen auf die SchutzgUter ausgeschlossen werden.
Aufgrund der Trassierung der Varianten auf relativ engen Raum, liegen die Bewertungsergebnisse
nah beieinander. Bewertet wurden die Schutzglter Mensch, Biotope und Lebensraume,
Artenschutz, Flache, Boden, Wasser, Klima/Luft, Landschaftsbild und Sach- und Kulturgdter.

In der Variantenbewertung bezogen auf die Schutzguter schnitten die Varianten U03 und B02
gleichwertig am besten ab, weshalb die Vor- und Nachteile der Varianten aus umweltfachlicher
Sicht kurz erlautert werden. Fir die Variante UO3 spricht, dass sie die geringste Beeintrachtigung
fur das Landschaftsbild aufweist, da keine kinstliche Uberformung durch ein Briickenbauwerk
stattfindet. Weiterhin hat sie die geringste Beeintrachtigung fir den Artenschutz, da fir die
Unterfihrung kein Kollisionsrisiko, keine Verschattung und keine Zerschneidung der
Gehdlzstrukturen entsteht; ebenso besteht die geringste Beeintrachtigung fir das Schutzgut
Mensch aufgrund der geringsten Inanspruchnahme von Erholungsraum und keiner
Inanspruchnahme von Wohngebauden. Gegen Variante U03 spricht, dass sie die hochste Netto-
Neuversiegelung und damit den groBten Verlust an Bodenfunktionen, bauzeitlich die groBte
Inanspruchnahme unversiegelter Flachen aufweist und den groBten Eingriff in den
Grundwasserkorper darstellt.

FUr die Variante B02 spricht die bei allen Schutzgltern durchschnittliche bis geringere Einstufung
der Erheblichkeit der Eingriffe im Variantenvergleich, mit Ausnahme des Landschaftsbildes.
Insbesondere der geringere Verlust von Biotopstrukturen hoher Bedeutung und kein Verlust an
geschitzten Streuobstbestanden, ebenso der der geringste Verlust von Bodenfunktionen im
Vergleich zu den weiteren Varianten ist hier hervorzuheben.
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Es ist derzeit davon auszugehen, dass die Eingriffe bei allen Varianten im Rahmen der MalBnahme
ausgeglichen werden konnen, abgesehen vom Eingriff in das Landschaftsbild und der
Flachenversiegelung, sowie der damit einhergehende Bodenabwertung. Die Flachenversieglung
muss Uber ErsatzmaBnahmen ausgeglichen werden. Die Umweltvertraglichkeitsstudie empfiehilt,
dass der Eingriff in das Landschaftsbild Uber eine Ausgleichszahlung kompensiert wird. Eine
optische Kaschierung Uber Bepflanzung ist nur sehr eingeschrankt maoglich, um keine
landschaftsuntypischen Strukturen zu erzeugen.

Die Punktzahl aus der umweltfachlichen Bewertung wurde in die Gesamtbewertungsmatrix
Ubernommen und mit der entsprechenden Gewichtung eingepflegt. Die zu entrichtenden
Ausgleichszahlungen zur Kompensation des Eingriffs in das Landschaftsbild und die
Naherholungsfunktion der Landschaft in Hohe von rund 440.000 Euro wurden in die Baukosten
der Bruckenvarianten eingerechnet.

Gesamtvariantenvergleich

Im weiteren Planungsprozess wurde eine Bewertungsmatrix auf Basis einer entsprechenden
Richtlinie erarbeitet und die Varianten gegeneinander abgewogen. Die Kriterien und deren
Gewichtung wurden gemeinsam mit der Deutschen Bahn bestimmt und festgelegt. Die
untenstehende Tabelle zeigt einen Auszug aus der Bewertungsmatrix und die daraus
hervorgegangene Vorzugsvariante. Die Bewertung erfolgte auf Basis eines Punktsystems, wobei 1
Punkt eine unzureichende Erflllung des Kriteriums bedeutet; bei 5 Punkten wurde das Kriterium
Uber das Maf3 hinaus erfdillt.

Kriterium Variante BO1 Variante BO2 Variante BO3a | Variante UO3

Baukosten ca. 15— 18 Mio. | Ca. 15-18 Mio. | ca. 15— 18 Mio. | ca. 30 — 35 Mio.
(+) (+) (+) ©)

Entwurfs- und

Sicherheitstechnische 3,50 (0) 3,65 (0) 3,85 (+) 2,85 (-)

Bewertung

Bewertet wurden die Sichtverhaltnisse, Begegnungsmaglichkeiten, Umwege, Erdmassenbilanz und die
vorlibergehende Flacheninanspruchnahme / Zuwegung mit einfacher Gewichtung.

Bautechnik | 1200# | 11400 | 11,100 | 9,30 (-)

Bewertet wurden die Unterbauten / Grindung, Robustheit, Dauerhaftigkeit, Nachhaltigkeit / CO2-Emission
des Betons) und die Erhaltungsfreundlichkeit mit dreifacher Gewichtung.

Kosten | 7700 | 800w [ 7704 | 5,00 (-)

Bewertet wurden die Investitionskosten, Unterhaltungskosten pro Jahr und die Kostensicherheit bezogen auf
die Investitionskosten mit zweifacher Gewichtung.

Baudurchfilhrung / -betrieb | 105000 | 1200+ | 1155(0 | 7,20 ()

Bewertet wurden das Bauverfahren, der Sperrpausenbedarf, der Eingriff in die Bahnanlagen, die bauzeitliche
Einschrankungen der Anlieger, die Bauzeit und die Abstimmung der BaumaBnahmen Dritter mit dreifacher
Gewichtung.

Eingriffe in Umwelt u.

Landschaftsbild 8,67 9,67 (+) 8,67 9,67 (+)

Bewertet wurden die Schutzguter Mensch, Biotope und Tierlebensraume, Artenschutz, Flache, Boden,
Wasser, Klima / Luft, Sach- und Kulturglter, sowie das Landschaftsbild mit dreifacher Gewichtung.

Rechnerische Summe | 42,37 | 44,72 | 42,87 | 34,02

Unter Berlcksichtigung der in der Tabelle genannten Kriterien schneiden die
StraBenUberflihrungen in der Gesamtbewertung besser ab als die Unterfiihrungsvariante. Die
Variante BO2 kann die meisten Vorteile aufzeigen und soll als VVorzugsvariante weitergefihrt
werden.




4. Ausblick

Nach der Vorstellung der Varianten im Planungsausschuss wird die Stadtverwaltung Kontakt zu
den betroffenen Eigentiimern aufnehmen, um die Planung vorzustellen und die
Kooperationsbereitschaft abzufragen. Im Oktober 2024 soll eine Burgerinformation stattfinden, in
der die Vorzugsvariante vorgestellt wird und Anregungen aus der Burgerschaft aufgenommen
werden. Im Anschluss wird die Vorzugsvariante im Oktober 2024 zur Beratung in den
Planungsausschuss gegeben. Nach erfolgter Beschlussfassung kann die Entwurfsplanung
begonnen werden, in der die Vorzugsvariante, unter der BerUcksichtigung der parallellaufenden
Projekte ,Bebauungsplan Sportplatz Brunnenstickweg” und ,, Radschnellweg Karlsruhe —
Ettlingen” detailliert ausgearbeitet wird. Weiterhin wird die Kreuzungsvereinbarung mit der
Deutschen Bahn erstellt.

Erlauterungen zu finanziellen Auswirkungen

Die Kosten flr die MaBnahme werden auf 25.000.000 Euro geschatzt. Bisher sind lediglich die Kosten
bis zur Leistungsphase 2 Uber das Planungskonto 7.661999.700 abgedeckt. Die
dartberhinausgehenden Kosten der MaBnahme sind bisher nicht im Haushalt enthalten. Die
Kenntnisnahme dieser Informationsvorlage steht in keinem Zusammenhang mit der zeitlichen
Realisierung des Projekts. Die MaBnahmen ist im Rahmen des gesamtstadtischen
Investitionsmanagements zu diskutieren und priorisieren.

Die Stadt tritt hier in Vorleistung. AnschlieBend werden die Baukosten fir die wirtschaftlichste
Variante (nach derzeitiger Schatzung etwa 15 — 18 Millionen Euro) gemal3 der aktuellen Fassung des
Eisenbahnkreuzungsgesetzes anteilig vom Land, Bund und der Deutschen Bahn erstattet. Die
Mehrkosten einer anderen Variante sind durch die Stadt zu tragen. Die Planungskosten der Stadt
werden bei der Endabrechnung der MaBBnahme mit 20 % der Bau- und Grunderwerbskosten als
Verwaltungspauschale an die Stadt zurtickerstattet.

Beschluss:
Antrag an den Planungsausschuss

Der Planungsausschuss wird tber den aktuellen Projektstand und das weitere Vorgehen informiert und
nimmt dies zur Kenntnis.

Anlagen:

Anlage 1.1 - Ubersichtslageplan

Anlage 1.4 - Ubersichtslageplan Varianten
Anlage 2.1 — Lageplan Var. BO1 (Brucke)
Anlage 2.2 — Lageplan Var. BO3a (Brucke)
Anlage 2.3 — Lageplan Var. U03 (Unterflihrung)
Anlage 2.4 — Lageplan Var. BO2 (Brucke)
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	Am westlichen Anschlussbereich wird die Krümmung der Rampe aufgegriffen, verlängert und an den Wirtschaftsweg in Richtung Aussiedlerhöfe in Form einer T-Kreuzung angeschlossen. Um zu den Sportplätzen zu gelangen, wird die Brücke unterquert (Anlage 2.4...
	Die Variante befindet sich in großen Teilen auf Grundstücken, die sich im städtischen Besitz befinden. Im Bereich der westlichen Auffahrt sind mehrere private Kleingärten betroffen. Vorhandene Felder werden zwar zerschnitten, die vorhandenen Wege, die...
	Variante B03a
	Die Variante B03a verläuft nördlich des bestehenden Bahnübergangs. Das 9-feldrige Brückenbauwerk hat inklusive der beidseitigen Rampen eine Länge von etwa 320 m und überquert die Gleise, wie die Variante B01, mit einer lichten Höhe von 6,30 m. Auch hi...
	Die angrenzenden Baumbestände können weitestgehend erhalten bleiben. Die Trasse nimmt kaum private Grundstücke in Anspruch. Ein Grundstück, auf dem ein aktuell verfallenes Haus steht, muss gekauft werden. Dieses wird derzeit allerdings saniert, weshal...
	Variante U03
	Die Variante U03 verläuft südlich des bestehenden Bahnübergangs. Das Unterführungsbauwerk hat eine Länge von etwa 265 m und unterquert die Gleise in einer Tiefe von etwa 6,00 m. Die lichte Durchfahrtshöhe beträgt 4,50 m an der niedrigsten Stelle. Die ...
	Im westlichen Bereich endet die Trasse auf dem bestehenden Wirtschaftsweg. Um die Zuwegung zu den Aussiedlerhöfen und dem Sportplatz zu gewährleisten, wurde ein Abzweig in nördliche und südliche Richtung geplant, der an die Bestandsstraßen anschließt....
	Östlich der Bahntrasse wird in Zukunft voraussichtlich der Radschnellweg Karlsruhe – Ettlingen verlaufen. Hier würde ein zusätzliches Bauwerk notwendig werden, um die Unterführung zu queren, was wiederum mit der Erhöhung der Baukosten bedeutet.
	Im weiteren Planungsprozess wurde eine Bewertungsmatrix auf Basis einer entsprechenden Richtlinie erarbeitet und die Varianten gegeneinander abgewogen. Die Kriterien und deren Gewichtung wurden gemeinsam mit der Deutschen Bahn bestimmt und festgelegt....
	Unter Berücksichtigung der in der Tabelle genannten Kriterien schneiden die Straßenüberführungen in der Gesamtbewertung besser ab als die Unterführungsvariante. Die Variante B02 kann die meisten Vorteile aufzeigen und soll als Vorzugsvariante weiterge...
	4. Ausblick
	Nach der Vorstellung der Varianten im Planungsausschuss wird die Stadtverwaltung Kontakt zu den betroffenen Eigentümern aufnehmen, um die Planung vorzustellen und die Kooperationsbereitschaft abzufragen. Im Oktober 2024 soll eine Bürgerinformation sta...

