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Ziele des Landes im Mobilitéatssektor:

Unser Ziel: Verkehrswende bis 2030
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Quelle: Ministerium fur Verkehr
Baden-Wirttemberg, 2023.
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Landesziel: Verdopplung der Fahrgastzahlen im OV bis 2030

Foto: SWEG Siidwestdeutsche
Landesverkehrs-GmbH

Reaktivierung stillgelegter Strecken als
ein wichtiger Bestandteil der OPNV-Strategie 2030
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Bahnstrecken in Baden-Wiirttemberg

Bl Bestandsnetz, durchgehend im PV
in Betrieb (3.715 km)

Neubaustrecken (129 km)

Reaktivierte Strecken (141 km)

m Stillgelegte Strecken bzw. ohne
reguldren PV (1.361 km)
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Bahnstrecken in Baden-Wiirttemberg

Stillgelegte Bahnstrecken in BaWii (Gesamt 1.502 km)

W Bisher reaktiviert
In PTV-Gutachten zur Reaktivierung
empfohlen

It. PTV-Gutachten kein SPNV sinnvoll

W Nicht untersuchte Strecken




Riickblick

e Zustandigkeit fir SPNV lag bei der friheren Bundesbahn

* Dieser waren einerseits zwar soziale Aufgaben auferlegt,
wahrend sie andererseits kostendeckend arbeiten sollte

 Das Angebot der ,,Behorde Bundesbahn® zeichnete sich
insbesondere im landlichen Raum durch wenig
Kundenorientierung aus

e |n den 60er — 80er Jahren verlor die Bahn viele Reisende
an den PKW

* In der Folge kam es zu einem ,,Ruckzug aus der Flache”




Die friihere Sicht auf die Dinge (DB 1985):

erkehr

Der SPNV und das Defizit
Die Bahn ist schuld, und zwar weil sie Bahn fahrt.

Da rumpelt fir zwanzig Personen eine Dieselloko- :

motive mit 2500 PS und 145 Tonnen Stahl iber Gleise,
da werden fir wenige hundert Personen komplette
kleine Bahnhofe aufrecht erhalten — so entstehen De-
fizite.

Fur viele kleine Kommunen ist der eigene Bahn-
hof zur prestigepolitischen Notwendigkeit geworden
ohne Riicksicht darauf, ob sechs Busverbindungen,
Uber den Tag verstreut, nicht vielleicht viel sinnvoller
sind als zwei Zuge.

Die Zahlen sprechen eine deutliche Sprache. Wah-
rend im Bahnbusdienst 1980 eine Kostendeckung von

knapp 106 Prozent erreicht wurde (das bedeutet einen
Betriebsgewinn), betrug diese Kostendeckung im
chienen-Personen-Nahverkehr (SPNV) im gleichen

Jahr ganze 27 Prozent — 1971 waren es noch 34 Pro-

zent gewesen.
Die Schere geht also immer weiter auf. Fast drei
iertel der Kosten, die vom SPNV verursacht werden,
ragt der Steuerzahler. Da kommen Betrage zusam-
men, die sich die Kommunen einfach nicht mehr lei-
sten kénnen.

Es muB also dringend etwas geschehen.

Betrachtet man die Verluste im kommunalen Schie-
nenverkehr nun aber genauer, ergeben sich ganz
interessante Unterschiede. So betragt die Deckung in

Quelle: Deutsche Bundesbahn (1985): ,,Die Bahn, Schienen des Fortschritts”
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Verkehrsverbinde

Ballungsraumen auf dem flachen Land nur rund 23%,3

in den Ballungsraumen jedoch bis Giber 50%! Und das
ist fir ein unverzichtbares Stuck Infrastruktur wie die
kommunale Bahn ein ertraglicher Wert.

Die groBen Verkehrsverbinde in Hamburg, Mun-
chen oder Rhein—Ruhr fahren also um ein Vielfaches
weniger unwirtschaftlich als die Schienenverkehre in
den landlichen Regionen.

Wechsel ,in der Flache“

Wenn lber malerische Landstriche ganz vereinzelt
kleine Dorfer und Stadtchen verteilt sind, nennt das
der Verkehrsplaner schlicht ,die Flache”. Sie ist fur
ihn ein Alptraum.

Denn es gilt, eine moglichst kleine Zahl von Perso-
nen Uber eine moglichst groBe Flache verstreut zu
den unterschiedlichsten, weit auseinanderliegenden
Zielen zu transportieren. Die Bahn ist dazu das teuer-
ste und das unflexibelste Transportmittel.

Teuer, weil im Nahverkehr der Bahnkilometer flnf-

adl

bis zehnmal soviel kostet wie ein Buskilometer. Und

unflexibel, weil die Bahn eben an ihre Gleise und an

wenige Haltméglichkeiten gebunden ist; ein Bus hin-
gegen kann die verstreutesten Siedlungsformen ab-
‘fahren und an jedem nétigen Punkt halten — ohne daB

man dort gleich einen ganzen Bahnhof unterhalten
muB.

Eines der groBten Probleme liegt in den Vorhalte-
kosten. Und zwar muB die Bahn fur die Spitzenzeiten

orgens und abends genligend Ziige bereit halten;
die meisten davon stehen in der Ubrigen Zeit herum.
m Busdienst ist sie wesentlich flexibler, zum Beispiel
ann sie zu Spitzenzeiten in beliebiger Zahl freie Un-
ernehmer beschéftigen.

Es fuhrt nichts daran vorbei, daB die Bahn ,in der
Flache“ von den Gleisen geht und einen modernen,
reundlichen, flexiblen Busservice einfihrt und eine
konsequente Partnerschaftspolitik gegenliber ande-
en kommunalen Verkehrsanbietern betreibt.




Die heutige Sicht auf die Dinge

e Mit der Bahnreform wurden die Lander verantwortlich
fir den SPNV

* Es herrscht politische Akzeptanz, dass der SPNV als Teil
der Daseinsvorsorge seine Kosten nicht decken muss

* SPNVist insbesondere im landlichen Raum ein wichtiger
Bestandteil der Verkehrswende und um Menschen die
Freiheit bei der Verkehrsmittelwahl zu geben

 Um Fernverbindungen vom Auto auf die Bahn verlagern
zu konnen, muss die Bahn alle Menschen erreichen

e Daher streben wir flr eine attraktive Schiene die
,Ruckkehr in die Flache” an




Drei Beispiele:

September 1996
Seehasle

Radolfzell — Stockach

Dezember 1996
Schonbuchbahn
Boblingen — Dettenhausen

August 1999
Ammertalbahn
Tubingen — Herrenberg




Unterstiitzung des Landes

Forderung von Machbarkeitsstudien

Investitionsforderung (eigenstandig oder
komplementar zum Bund)

Finanzierung des laufenden Betriebs (ab 750
Pkm/km vollstandig, 500 — 750 Pkm/km zu 60 %)

10



Vorgehensweise zur ,Riickkehr in die Fldche”

* Landesstudie zur Betrachtung zu reaktivierender Strecken 2020

* Gebietskorperschaften mit potenzialstarken Strecken (>500
Pkm/Km) wurden durch das Land mit bis zu 100.000 € fiir eine
vertiefende Machbarkeitsstudie unterstitzt e

e 17 Machbarkeitsstudien fir 21 Strecken wurden durch das Land
gefordert

* Insgesamt wurden bzw. werden nach derzeitigem Stand 34
Strecken vertieft untersucht

e Bereits abgeschlossene Machbarkeitsstudien kommen e

Uberwiegend zu dem Schluss, dass eine Weiterverfolgung
sinnvoll ist.

nnnnnnnnnnnnn
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Ablauf einer Streckenreaktivierung

e 1. Machbarkeitsstudie
* 2. Infrastrukturplanung

| aktuell im Gange
(je nach Projekt)

* 6.Bau
e 7.Inbetriebnahme




Aktueller Stand ) n Vb W

Kreistage und Gemeinderate beschlielSen weiteres Vorgehen

* Planungen bis Lph. 2 HOAI, idealerweise Lph. 4 HOAI vergeben
Durchfihrung einer Standardisierten Bewertung im Vollverfahren

Stellung eines Forderantrags nach GVFG bzw. L-GVFG

Sind mehrere Kommunen oder Kreise betroffen, sollten — sofern nicht vorhanden —
Organisationsformen, z.B. Zweckverbande gefunden werden

* Problemstellungen:

» Trotz nachgewiesenem volkswirtschaftlichem Nutzen und Aussicht auf nahezu vollstandige
Forderung sind nicht alle Entscheidungstrager Gberzeugt

» Fir Planung und Standi missen Antragsteller ,,in Vorleistung” gehen und hohe Betrage vorstrecken,
welche nur teilweise im Nachhinein gefordert werden kdnnen (Planungskostenpauschale)



Fallbeispiel S2
Bernhausen — Neuhausen; 4 km

 Stilllegung: 1955 PV / 1983 GV
* Planungsbeginn: 2014
* Baubeginn: 2023

* Geplante Inbetriebnahme: 2026

* Besonderheit: Strecke war komplett abgebaut
e Kunftig S-Bahn-Verkehr im 15-Min-Takt
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Quelle: OpenRailwayMap
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Fallbeispiel Schwdbische Albbahn
Gammertingen — Engstingen — Schelklingen

Streckenlange rund 63 km

Gammertingen — Engstingen ca. 20 km

Engstingen — Munsingen — Schelklingen ca. 43 km

Einstellung SPNV in Abschnitten:
Planungsbeginn:
Baubeginn:

Geplante Inbetriebnahme:

1969 - 1973
2020

vrsl. 2028 (abhangig
von RSNA)

ab 2035
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Fallbeispiel Schwdbische Albbahn
Gammertingen — Engstingen — Schelklingen

e Strecke formell nie stillgelegt, nur kein regelmaRiger SPNV

 Besonderheit: diinn besiedeltes Gebiet, Infrastruktur durch sporadischen Giter- und Militarverkehr noch
vorhanden, , Reaktivierung in kleinen Schritten®, erster SPNV wieder seit 2004

e Seit 2019 landesbestellter unregelmafiiger SPNV durch die ,, Schwabische Alb-Bahn GmbH® (BW Netz 50,
Laufzeit 2019-2028)

e Kinftig Regionalbahn im Stundentakt, abhangig von angrenzendem TramTrain nach Reutlingen

* Landesgeforderte Machbarkeitsstudie des LK Reutlingen 2023/2024:
e Varianten mit BEMU oder HMU geprift, geplanter Stundentakt im SPNV
* Durchschn. Streckenbelastung 754 Pkm/Strecken-Km

e Ertldchtigung der Infrastruktur erforderlich (Geschwindigkeit, Bahnubergange, Gleisbogen,
Bahnsteige, LST,...)

* |nvestitionen in Infrastruktur ca. 75 Mio. € netto (Preisstand 2023)
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Fallbeispiel Krebsbachtalbahn
Neckarbischofsheim — Obergimpern, 13 km

Stilllegung: 2008
Planungsbeginn: 2020
Baubeginn: vrsl. 2028
Geplante Inbetriebnahme: 2032

Besonderheit: Neubaustrecke zur Anbindung an
Heilbronn vorgesehen

Kinftige Bedienung mit TramTrains mit direkter
Anbindung der Heilbronner Innenstadt
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Aktueller Stand

* Das Land begleitet und unterstutzt Reaktivierung mit Know-How
* Die Bundesférderung ist mit 90 % so hoch wie nie zuvor

e Zudem leistet das Land einen Komplementaranteil von 50 % der nicht vom Bund
ubernommenen Kosten

e Kunftig wird das Land auch die bisher in Vorleistung zu erbringenden
Planungsleistungen fordern

e Kleinere Projekte (< 10 Mio. €) fordert das Land zu 75 % aus dem L-GVFG

* Die Forderkriterien und Gesetzesauslegungen des Bundes waren zuletzt aulSerst
wohlwollend

 Das GVFG wurde bis 2024 von 333 Mio. € auf 2 Mrd. € p.a. aufgestockt und
dynamisiert. Eine weitere Aufstockung ist absehbar

> > > 21



Herausforderungen

e Viele Strecken sind entwidmet und nicht mehr
vorhanden

e Hohe Investitionen in die Infrastruktur
erforderlich

* Uneinigkeit der verschiedenen politischen
Entscheidungstrager auf lokaler Ebene

* ,zerdiskutieren” von Projekten

 Knappheit der Regionalisierungsmittel stellt viele
Projekte unter Vorbehalt

22
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Vielen Dank fiir die Aufmerksamkeit!

NVBW — Nahverkehrsgesellschaft Baden-Wurttemberg mbH
Team Strategische Angebots- und Infrastrukturentwicklung
Rosensteinstralle 37B

70191 Stuttgart

www.nvbw.de

Ansprechpartner:
Yannick Beutel: Yannick.Beutel@nvbw.de, Tel.: 0711-23991-1167
Yannick Schaffner: Yannick.Schaeffner@nvbw.de, Tel.: 0711-23991-1192

Bildquellen, wenn nicht anders angegeben: Yannick Schaffner (13), Heiko Focken (4), Werner Rabe (2)
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