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Ausgangslage und Ziele

1 Ausgangslage und Ziele

Die Verdoppelung des offentlichen Nahverkehrs bis zum Jahr 2030 ist erklartes Ziel
des Landes Baden-Wirttemberg. Wesentliche Bausteine zur Zielerreichung sind
die Modernisierung von bestehenden Bahnstrecken (z. B. durch Elektrifizierung
oder Ausbau zur Stadtbahn) sowie die Reaktivierungen von stillgelegten Bahnstre-
cken.

Der Hohenlohekreis ist derzeit ausschlief3lich durch die Hohenlohebahn (KBS 783)
im Schienennetz angeschlossen. Die Bahnstrecke beginnt im Bahnhof Heilbronn
Hbf und fuhrt in den Landkreis Schwabisch Hall. Im Bahnknoten Schwabisch Hall-
Hessental trifft diese Bahnstrecke auf die Murrbahn aus Waiblingen — Stuttgart.
Zwischen Heilbronn und Ohringen-Cappel ist die Hohenlohebahn elektrifiziert und
zur Stadtbahn ausgebaut. Der Abschnitt zwischen Ohringen-Cappel und Schwa-
bisch Hall-Hessental ist nicht elektrifiziert und wird derzeit nur durch einen Stunden-
takt im SPNV mit Dieseltriebwagen bedient. Das Elektrifizierungskonzept fiir das
Land Baden-Wirttemberg! sieht fiir den nicht-elektrifizierten Abschnitt der Hohen-
lohebahn mit der Einsortierung in die Kategorie ,Vordringlicher Bedarf / Licken-
schliisse” eine mittelfristige Elektrifizierung vor. Im Gutachten? zur Umstellung des
baden-wirttembergischen SPNV auf lokal-emissionsfreie Antriebe wird die Liicken-
schlussfunktion mit einer Empfehlung zur Elektrifizierung bestatigt.

Die Stadt Kiinzelsau als Kreisstadt des Hohenlohekreises ist nach der Einstellung
des Personenverkehr 1981 bzw. des Giuterverkehr 1991 auf der Kochertalbahn
zwischen Waldenburg als Abzweigbahnhof an der Hohenlohebahn ber Kinzelsau
nach Forchtenberg nicht mehr an das Schienennetz angeschlossen. Inzwischen ist
die Kochertalbahn in ihrer Gesamtlange nach 811 AEG entwidmet. Eine Machbar-
keitsstudie zur Reaktivierung der Kochertalbahn® ergab bereits, dass eine Wieder-
inbetriebnahme einer Stadtbahnverbindung von Kiinzelsau zur Hohenlohebahn im
Bahnhof Waldenburg bautechnisch machbar ist. Zur verbesserten Erschlie3ung
von Kiinzelsau-Gaisbach wurden mehrere Varianten mit abschnittsweiser Neutras-
sierung nach Betriebsordnung fiir Strallenbahnen (BOStrab) entwickelt. Mit den
bestehenden Zweisystemfahrzeugen im Karlsruhe-Heilbronner Stadtbahnnetz ste-
hen bereits geeignete Fahrzeuge fur die Kombination von Streckenabschnitten
nach Eisenbahn- und Stral3enbahnrecht zur Verfligung. Eine vergleichende Poten-
tialuntersuchung* von 42 stillgelegten Bahnstrecken bescheinigt der Kochertalbahn
zwischen Waldenburg und Kinzelsau ein hohes Nachfragepotential und empfiehlt
eine vertiefende Untersuchung einer Reaktivierung im Rahmen einer Machbar-
keitsstudie.

Aufgrund der engen rdumlichen und betrieblichen Verknipfung der Hohenlohe- und
Kochertalbahn wurde Elektrifizierung der Hohenlohebahn sowie zur Reaktivierung

1 Elektrifizierungskonzept fir das Schienennetz in Baden-Wirttemberg, 2018

2 Strategie fur lokal-emissionsfreie Fahrzeuge auf nicht-elektrifizierten Strecken in Baden-
Wirttemberg, TTK GmbH, 2022

8 Stadtbahnmafige Entwicklung der Strecke Waldenburg — Kiinzelsau, Machbarkeitsstudie,
TTK GmbH im Auftrag der AVG mbH, 2020

4 Potentialuntersuchung zur Reaktivierung von Schienenstrecken in Baden-Wirttemberg,
PTV Transport Consult GmbH im Auftrag des Ministeriums fiir Verkehr Baden-W irttemberg,
2020
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Ausgangslage und Ziele

der Kochertalbahn in einer gemeinsamen Machbarkeitsstudie untersucht. Ziel ist
die Prufung der baulichen und betrieblichen Machbarkeit und eine Untersuchung
des volkswirtschaftlichen Nutzens sowie eine erste Einschatzung fir eine mogliche
Forderfahigkeit nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG). Die Be-
arbeitung orientiert sich an den Anforderungen des Landes Baden-Wirttemberg an
Machbarkeitsstudien zur Reaktivierung von stillgelegten Eisenbahnstrecken®. Die
volkswirtschaftliche Bewertung erfolgt in Anlehnung der Version 2016+ der Stan-
dardisierten Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen im 6ffentlichen Personen-
nahverkehr®.

5 Grundsatze zur Férderung von Machbarkeitsstudien zur Reaktivierung von stillgelegten
Eisenbahnstrecken in Baden-Wirttemberg, Ministerium fiir Verkehr Baden-W rttemberg,
2021

6 Standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen im 6ffentlichen Personennah-
verkehr, Version 2016+, Intraplan Consult GmbH und Verkehrswissenschaftliches Institut
Stuttgart GmbH im Auftrag des Bundesministeriums fur Digitales und Verkehr, 2022
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Elektrifizierung der Hohenlohebahn

2 Elektrifizierung der Hohenlohebahn

2.1 Bestandsanalyse der Eisenbahninfrastruktur

Die Hohenlohebahn (VzG-Strecke 4950, Kursbuchstrecke 783) ist eine zweigleisi-
ge, 88,2 km lange Hauptbahn zwischen Crailsheim und Heilbronn Hbf. Sie wurde
von Heilbronn aus 1862 bis Schwébisch Hall und 1867 bis Crailsheim von den Ko6-
niglich Wirttembergischen Staats-Eisenbahnen eréffnet und ist bis heute in Betrieb.
Das fur die Strecke verantwortliche Eisenbahninfrastrukturunternehmen ist DB Netz
AG. Sie wird nach der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO) mit DB-
Fahrdienstvorschrift betrieben. Die Strecke ist zwischen Crailsheim (Streckenkilo-
meter 30,5) und Schwabisch Hall-Hessental (Streckenkilometer 57,7) sowie zwi-
schen Ohringen-Cappel (Streckenkilometer 90,1) und Heilbronn Hbf (Streckenkilo-
meter 118,6) mit Bahnstrom (15 kV, 16,7 Hz) elektrifiziert. Auf 32,4 km Strecken-
lange besteht eine Elektrifizierungslicke zwischen Schwabisch Hall-Hessental und
Ohringen-Cappel.

Im Folgenden beschrankt sich die Beschreibung auf den fir die vorliegende Aufga-
benstellung relevanten Abschnitt der Hohenlohebahn zwischen Schwabisch Hall —
Hessental (Streckenkilometer 57,7) und Ohringen-Cappel (Streckenkilometer 90,1).
Die relevanten Infrastrukturbestandteile sind in der folgenden Streckenskizze dar-
gestellt.

Bf Bf Schwibich
Schwibisch Hall-Hessental 1B -Strocke 4930 Hall
57,700 ¥ 5 km 64,700

P
e oress

Wackershofen
69,700
{ B

B, #0¢

Abbildung 1: Streckenskizze (Bestand)

Die vorliegende Machbarkeitsstudie geht davon aus, dass sich die bestehende
Strecke in einem betriebssicheren Zustand befindet und somit keine Sanierungs-
mafl3nahmen der Strecke im Unter- und Oberbau sowie allen Kreuzungsbauwerken
erforderlich sind. Weiterhin werden Erneuerungsmafnahmen an den zum Teil ver-
alteten Bahnsteiganlagen nicht betrachtet. Investitionen zur Sanierung der Strecke
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Elektrifizierung der Hohenlohebahn

sowie in Barrierefreiheit sind grundsatzlich als Nachholinvestitionen dem Ohnefall
zuzurechnen, da diese ebenfalls bei Weiterbetrieb ohne Elektrifizierung der Strecke
erforderlich sind. Zudem wird angenommen, dass der geplante Bahnsteig am
durchgehenden Hauptgleis (Gleis 302) Richtung Crailsheim im Bahnhof Schwa-
bisch Hall im Ohnefall realisiert ist.

2.2 Elektrifizierung mit Bahnstrom

In diesem Abschnitt werden die erforderlichen InfrastrukturmafRnahmen zur Schie-
Rung der Elektrifizierungsliicke auf der Hohenlohebahn zwischen Ohringen-Cappel
und Schwabisch Hall-Hessental beschrieben.

2.2.1 Streckenelektrifizierung

Der Bahnhof Schwébisch Hall-Hessental wurde 1996 im Rahmen der Stre-
ckenelektrifizierung Backnang — Hessental — Crailsheim elektrifiziert. In Richtung
Heilbronn endet die Elektrifizierung im westlichen Bahnhofskopf bei Streckenkilo-
meter 58,2.

"—; s /
Abbildung 2: Bahnhof Schwébisch Hall-Hessental, Ende Elektrifizierung bei km 58,2

Im Zuge der Stadtbahnverlangerung von Heilbronn nach Ohringen wurde der Ab-
schnitt ab Streckenkilometer 89,7 in Hohe der AVG-Abstellanlage in Ohringen-
Cappel bis Heilbronn Hbf bereits 2006 elektrifiziert.
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Elektrifizierung der Hohenlohebahn

Abbildung 3: Anfang Elektrifizierung in Ohringen-Cappel bei km 89,7

Die Elektrifizierungslicke betragt 31,5 km auf einer zweigleisigen Bahnstrecke. Bei
den verwendeten Einheitspreisen wird bertcksichtigt, dass die Elektrifizierung auf
Strecken der DB Netz und zumindest teilweise unter Betrieb erfolgen muss sowie,
dass sich der zu elektrifizierende Abschnitt im Uberwiegend leicht bis mittel beweg-
tem Gelénde im landlichen Raum befindet.

2.2.2 StralRenuberfihrungen

Bei den Uberfiihrungsbauwerken wurde anhand der Bauwerksunterlagen der DB
zusatzlich gepruft, ob diese von der lichten Héhe fir eine Elektrifizierung geeignet
sind und ob ein Beruhrungsschutz angebracht werden kann.

Als Ergebnis der Vorprifung der 12 StraRenlberfiihrungen liegen eine deutlich und
funf StralBenbricken leicht unter der Mindesthéhe von 5,65 m (gemafR DB-Vor-
schrift). Laut EBO ist bei einer 15 kV Wechselstromoberleitung eine Reduzierung
auf 5,20 m zulassig.’

7 Siehe Tabelle 1 zur Anlage 1 der EBO (Regelrichtraum in der Geraden und bei Bégen R =
250 m).
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Elektrifizierung der Hohenlohebahn

Bilda  Regellichtraum bei Oberleitung in Radien {Maf3e m mm)|
r = 250 m bei Strecken mit v, <200 km/h

—b21510—= = 400 =
bx1510 aa

521470 ~=

Mindesthohe
Regelhshe

s0
= | S v

Abbildung 4: Regelrichtraum bei Oberleitungen bei DB Strecken (Quelle DB)

Bei der Weguberfihrung ,Hagenbacher Steige“ in Schwabisch Hall (Streckenkilo-
meter 63,6) betragt die lichte Hohe nur 4,85 m. Hier ist auch ausgehend vom Alter
der Bricke ein aufwendiger Umbau nicht empfehlenswert. Fir diese Untersuchung
wird ein Ersatzbauwerk (Abbruch und Neubau) berticksichtigt.

Abbildung 5: Weguberfiihrung Hagenbacher Steige bei km 63,6 (Quelle DB)

Bei neun StraRenbricken ist eine Elektrifizierung dem Anschein nach bereits be-
ricksichtigt. Diese wurden mit einem Berthrungsschutz ausgestattet (siehe folgen-
des Beispiel).
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’Q,:
7 L 3% J( 35

Abbildung 6: StraBenlberfiihrung LandesstraRe (km 64,3), lichte Hohe > 6 m (Quelle DB)

Eine Besonderheit ist die StralRentberfihrung der K 2576 bei Schwabisch Hall der
als kleiner Tunnel (Lange 78 m) ausgebildet ist. Die lichte Hbhe ist bei diesem
Bauwerk fur eine Elektrifizierung ausreichend und es ist kein zusatzlicher Berlh-
rungsschutz erforderlich.

E

- - .

5]

-_—

Abbildung 7: StraRenlberfiihrung K 2576 (km 69,4), lichte Hohe > 6 m (Quelle DB 1996)

Einen Uberblick fiir die StraReniberfiihrungen gibt folgende Auflistung.

Hohenlohebahn
(Uberfiihrungs-
bauwerke)

Ohringen-Cappel
bis
SHA-Hessental

StraReniiberfithrung (SU) Lichte Hohe |Beruhrungs-
schutz

= Weg Hagenbacher Steige, Schwébisch Hall [km 63.625] 24,85m

= L1055, Neue Reifensteige, Schwabisch Hall [km 64.354] 26,04 m vorhanden

= FulRweg Tullauer Steigle, Schwabisch Hall [km 64.410] 26,33 m vorhanden

= K2577, ca. 1,6 km vor Wackershofen [km 68.083] >2580m

= K2576, ca. 0,6 km vor Wackershofen [km 69.090] >2560m vorhanden
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= Ca. 5,5 km vor Bhf. Waldenburg [km 73.792] >2560m vorhanden
= Ca. 2,5 km vor Bhf. Waldenburg [km 76.851] >2585m vorhanden
= Ca. 1,5 km vor Bhf. Waldenburg [km 77.949] =550 m

= Strafe zum Gewerbepark Hohenlohe [km 78.256] =590 m vorhanden
= L1046 in N&he Bhf. Waldenburg [km 79.621] >6,00 m vorhanden
= Hohe BAB Raststatte Hohenlohe Siid [km 81.047] 2551 m vorhanden
= Ca. 2,5 km nach Bhf. Neuenstein [km 87.403] >2555m vorhanden

Tabelle 1: Auflistung StraReniberfiihrungen

2.2.3 Tunnel

Ein besonderes Augenmerk ist bei Elektrifizierung auf die vier Bestandstunnel mit
einer Gesamtlange von 633 m zu legen. Alle vier Tunnel liegen auf dem Gemein-
degebiet der Stadt Schwabisch Hall. Der Hessentaler und Tullauer Tunnel liegen
stidlich des Bahnhof Schwabisch Hall; der Haller und Gottwollshauser Tunnel nérd-
lich.

Hohenlohebahn Tunnel Lénge
Tunnel = Hessentaler Tunnel, km 58.699 - 58.843 144 m
= Tullauer Tunnel, km 62.209 - 62.339 130 m
= Haller Tunnel, km 66.398 - 66.470 72m
= Gottwollshauser Tunnel, km 66,495 - 66,782 287 m

Tabelle 2 :  Auflistung Tunnel

Eine erste Vorprifung anhand der Bauwerkunterlagen ergab, dass der bestehende
Lichtraum fir eine Elektrifizierung nicht ausreicht. In den Bauwerksunterlagen sind
Planungen aus den Mitte der 1970er-Jahre fur eine Absenkung der Tunnelsohle
des Tullauer Tunnel um ca. 0,75 m vorhanden, sodass Profilfreiheit zum Einbau
von Kklassischer Fahrleitung hergestellt worden ware (vgl. folgende Abbildung).
Gleichwonhl ist vermerkt, dass beim Umbau 1977 aus bauzeitlichen Grinden die
Profilfreiheit nicht vollstandig hergestellt werden konnte.
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Abbildung 8: Planunterlagen zum Umbau des Tullauer Tunnel bei km 62,3 (Quelle DB)

Fir die drei weiteren Tunnel sind keine Malinahmen zur Herstellung von Profilfrei-
heit fir eine Fahrleitung bekannt. Unter Verwendung von Y-Stahlschwellen sowie
Spezialformen der Fahrleitung ist von einer Gleisabsenkung um ca. 40 cm zur Her-
stellung der Profilfreiheit fur eine Fahrleitung auszugehen.

Zur Abschéatzung der Kosten fir die Tunnelelektrifizierung werden in der vorliegen-
den Untersuchung die folgenden Annahmen getroffen:

» Gleisabsenkung um ca. 40 cm (inkl. Entwasserung und Kabelkanal) zur
Herstellung der Mindesthéhe von 5,20 m unter Verwendung von Y-
Stahlschwellen,

» Anbringung der Spezialform der Fahrleitung ("Seitenhaltlose" Fahrleitung
oder Stromschiene) mit geringer Einbauhdhe,

» kleinere Anpassungs- und Sanierungsarbeiten am Tunnel,
» Beibehaltung des Gleismittenabstands von 3,50 bis 3,70 m,
» Annahme der Genehmigungsfahigkeit.

Als Referenz fir die getroffenen Annahmen dient der Weinsberger Tunnel im be-
reits elektrifizierten Abschnitt der Hohenlohebahn zwischen Heilbronn und Ohrin-
gen. Zudem hat der Weinsberger Tunnel fast identische Querschnitte zu den vier
im Untersuchungsabschnitt liegenden Tunneln. Der mit 3,50 m deutlich unterhalb
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des Regelwerts von 4,00 m liegende Gleismittenabstand wurde ebenfalls beibehal-
ten.

Fur die Gleisabsenkung sind Ubergangsbereiche zur Gradientenabsenkung aufRer-
halb der Tunnel erforderlich. Um die Umbauldngen méglichst gering zu halten, sind
dafur groRere Neigungen erforderlich. Es ist grundsétzlich mdglich die erforderli-
chen Neigungen auf 12,5 %0 (max. Regelneigung flr Hauptstrecken mit Guterver-
kehr) zu begrenzen. Einzig der Abschnitt zwischen Tullauer Tunnel und Tullauer
Viadukt ist fur eine Gradientenanpassung mit ca. 70 m relativ kurz (vgl. folgende
Abbildung). Im Rahmen der 1977 zeitgleich mit der Absenkung der Tunnelsohle der
Tullauer Tunnels ausgefuhrten Instandsetzungsmalinahme des Tullauer Viadukts
wurden die Gleise auf dem Viadukt ebenfalls abgesenkt. Es sind daher im Bereich
der Tullauer Viadukts und des Tullauer Tunnels nur geringflige Anpassungen ohne
Eingriff in die Bauwerke zu erwarten.

Falls sich im weiteren Planungsverlauf eine Gleisabsenkung sich nicht als baulich
machbar herausstellt, wéare alternativ eine eingleisige Streckenflhrung im Bereich
der Tunnel aus baulicher Sicht denkbar. Ein mittig in der Tunnelachse liegendes
Gleis héatte ausreichend Lichtraum fur eine Elektrifizierung. Ein Teil der Gleisbauar-
beiten wére auch bei dieser Ausfiilhrung notwendig. AuRerdem miissten Uberleit-
stellen mit Weichen und der entsprechenden Signalisierung eingerichtet werden.
Die betriebliche Machbarkeit wird in Kapitel 4.4.8 untersucht.

Die erforderlichen MaRnahmen zur Herstellung der Profilfreiheit fur die Fahrleitung
sind im weiteren Planungsverlauf nach detaillierten Untersuchungen an den Tun-
nelbauten zu festigen.

2.2.4 Viadukt

Das Tullauer Viadukt ist mit 242 m die langste Eisenbahniberfihrung auf diesem
Abschnitt. Bei einer Elektrifizierung ist im weiteren Planungsverlauf zu prifen, in-
wieweit die Mehrlasten von der Oberleitung in statischer Hinsicht vom Bauwerk
aufgenommen werden kann. Dies gilt insbesondere fur die Fahrleitungsmasten.
Maoglicherweise sind Sonderkonstruktionen an den Pfeilern notwendig. Der erfor-
derlichen Kosten hierfuir wurden abgeschétzt.
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Die anderen Eisenbahnlberfihrungen weisen deutlich geringere Baulangen auf,
sodass die Fahrleitungsmasten auf3erhalb des Bruckenbauwerkes stehen kdénnen.

jonne

n
Sohwne hatbed

Abbildung 10: Blick von Norden auf die Eisenbahniberfuhrung in Neuenstein

2.2.5 Stromversorgung

Eine Versorgung der Oberleitung bei einer Elektrifizierung des Abschnittes Schwa-
bisch Hall-Hessental bis Ohringen mit Bahnstrom (15 kV) ist gemalR Aussage DB
Energie ohne zusétzliches Unterwerk mdglich. Dabei wurde ein bereits ein kurzer
Abzweig nach Kupferzell mitberiicksichtigt.
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Abbildung 11: Schemaskizze zur Versorgung einer Oberleitung auf der Hohenlohebahn (Quelle DB)

Die Kosten fur die Versorgungs- und Steuerungseinrichtungen werden in der Kos-
tenschatzung berucksichtigt.

2.3 Zusatzliche Haltepunkte

Bei der Erstellung der Betriebskonzepte (vgl. Kapitel 4.4) wurde die Mdglichkeit zur
Errichtung von zuséatzlichen Haltepunkten auf der Hohenlohebahn im Abschnitt zwi-
schen Ohringen-Cappel und Schwabisch Hall-Hessental untersucht. Aufgrund der
erforderlichen zusatzlichen Fahrzeit ist die Bedienung von zusatzlichen Haltepunk-
ten vor dem Hintergrund der Anschlussbeziehungen in Heilboronn Hbf und in
Schwabisch Hall-Hessental kritisch zu prufen.

Zur Bewertung des Potentials werden die Anzahl der Einwohner, Arbeits- und
Schulplatze in einem Einzugsbereich von 500 m, 750 m sowie 1.000 m ausgewer-
tet. In der Nettobetrachtung werden Einwohner, Arbeits- und Schulplatze nur dann
gezahlt, wenn kein anderer bestehender oder zuklnftiger SPNV-Halt naher zu dem
betrachteten Haltepunkt liegt. Folglich ist sichergestellt, dass das Potential der Hal-
tepunkte nur dem néchstgelegen SPNV-Halt zugeordnet wird.

Gemal Aufgabenstellung wurden die folgenden zusatzlichen Haltepunkte unter-
sucht:

» Eckartsweiler/Limespark
» Untereppach

» Neuenstein Stadthalle

» Waldenburg Gewerbepark
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» Kupfer/Neu-Kupfer
» Gailenkirchen

2.3.1 Eckartsweiler/Limespark

Der zu untersuchende Haltepunkt dient zur ErschlieBung des Neubaugebietes Li-
mespark sowie des Ohringer Ortsteils Eckartsweiler. Bei Streckenkilometer 89,3 ist
beiderseits der Bahnstrecke je ein Seitenbahnsteig vorgesehen. Die folgende Ab-
bildung zeigt den Einzugsbereich des Haltepunktes.

Legende Hohenlohe-/Kochertalbahn G, }m
Einzugsgebiet: Eckartsweiler/Limespark i _g @i e
O Bhf/Haltestelle , . -
| \ K2354/
= Bahnstrecke // 5 N
==== Varianten / \a
Einzugsgebiete "‘Q //
() 500 Meter Gebaraben Y I
() 750 Meter [ 3 &

() 1000 Meter

0
&
£

31.05.2022 DR

Quellen: © Op Y ap I & fiir aphie und Geodasie (2022),
i‘ 3 Damquelm:~hnp://sg.geommz%mhgmp@mm_mmj‘mp«f

Abbildung 12: Einzugsbereich des Haltepunktes Limespark/Eckartsweiler
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Der Zugang erfolgt héhenfrei Giber eine neu zu errichtende FuRgangerunterfiihrung
mit Treppen, die an den Eichklingenweg sowie an eine ErschlieBungsstralie des
Neubaugebiets angebunden ist.

Fur den Haltepunkt Eckartsweiler/Limespark ergeben sich folgende baulichen
MalRnahmen:

» Neubau von zwei Seitenbahnsteigen mit Zugang,
» Bau einer Fulgangerunterfiihrung mit Treppen,

» Bahnsteigausstattung (z. B. Wartehalle, Beleuchtung, Anzeige) fur zwei
Bahnsteige.

2.3.2 Neuenstein Stadthalle

Zusatzlich zum derzeitigen Halt in Neuenstein ist ein Haltepunkt etwa 700 m west-
lich davon an der zentralgelegenen Eisenbahniberfihrung tber die Friedrichsruher
StralRe (K 2354) zu untersuchen. Die folgende Abbildung zeigt den Einzugsbereich
des Haltepunktes.
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Abbildung 13: Einzugsbereich des Haltepunktes Neuenstein Stadthalle

Unter Nutzung der bestehenden StrafRenunterfihrung bei der Eisenbahnbriicke in
Hohe des Streckenkilometer 85,6 fur den Zugang als Bahnquerung konnten die
Seitenbahnsteige westlich davon (Streckenkilometer 85,7) angeordnet werden. Es
sind als Bahnsteigzugadnge Treppen vom Gehweg an der Eisenbahnuberfiihrung
sowie ein Aufzug (Sudseite) und eine Rampe (Nordseite) vorgesehen.
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Abbildung 14: Blick stadteinwérts bei der EU iiber Friedrichsruher StraRe (km 85,6)

Fur den Haltepunkt Neuenstein-Stadthalle ergeben sich folgende baulichen Maf3-
nahmen:

» Neubau von zwei Seitenbahnsteigen,
» Zugangstreppen, Aufzug und Rampe,

» Bahnsteigausstattung (z. B. Wartehalle, Beleuchtung, Anzeige) fur zwei
Bahnsteige.

2.3.3 Untereppach

Der zu untersuchende Haltepunkt Untereppach dient zur ErschlieBung des Neuen-
steiner Ortsteils Untereppach. Bei Streckenkilometer 83,7 ist beiderseits der Bahn-
strecke je ein Seitenbahnsteig vorgesehen. Die folgende Abbildung zeigt den Ein-
zugsbereich des Haltepunktes.
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Abbildung 15: Einzugsbereich des Haltepunktes Untereppach

Der Zugang zum Bahnsteig erfolgt kostengunstig mit Nutzung des bestehenden
Bahnlbergangs ,Am Muhlberg“ (Streckenkilometer 83,7). Im weiteren Planungsver-
lauf ist zu prufen, inwieweit die Zugéanglichkeit bzw. Platzsituation am Bahnuber-

gang verbessert werden muss.

FUr den Haltepunkt Untereppach ergeben sich folgende baulichen MalZnahmen:

» Neubau von zwei Seitenbahnsteigen,
» Zugangsrampen vom Bahnibergang,
» Anpassung am Bahnibergang,

» Bahnsteigausstattung (z. B. Wartehalle, Beleuchtung, Anzeige) fur zwei

Bahnsteige.
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Zusétzlich zum Halt am Bahnhof Waldenburg ist ein Haltepunkt etwa 1 km &stlich

Legende \

y Hohenlohe-/Kochertalbahn

davon im Gewerbepark zu untersuchen. Die folgende Abbildung zeigt den Einzugs-
bereich des Haltepunktes.
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Abbildung 16: Einzugsbereich des Haltepunktes Waldenburg Gewerbepark
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Abbildung 17: Blick von Straeniberfuhrung Max-Eyth-Strae (km 78,3) in Richtung Heilbronn

Unter Nutzung der bestehenden Stral3enbriicke der Max-Eyth-Stral3e in Streckenki-
lometer 78,3 fur den Zugang als Bahngquerung kénnten die Seitenbahnsteige west-
lich davon (Streckenkilometer 78,4) angeordnet und mit Treppen an die Stral3en-
bricke angebunden werden. Fiur einen barrierefreien Zugang werden Zugangswe-
ge ab dem Dammful3 der Stralenuberfihrung vorgesehen, ggf. kdnnen dadurch
die Treppen zur Bricke hin entfallen. Im weiteren Planungsverlauf ist zu prufen,
inwieweit der Gehwegbereich auf der StralRBenbrucke verbessert werden muss.

Fur den Haltepunkt Waldenburg Gewerbepark ergeben sich die folgenden bauli-
chen MalRnahmen:

» Neubau von zwei Seitenbahnsteigen,
» Zugangswege und Treppen zur Stral3enbriicke,

» Bahnsteigausstattung (z. B. Wartehalle, Beleuchtung, Anzeige) fur zwei
Bahnsteige.

2.3.5 Kupfer/Neu-Kupfer

Die Errichtung eines Haltepunktes in Kupfer/Neu-Kupfer ist zu untersuchen. Kupfer
ist ein Ortssteil der Gemeinde Untermiinkheim und Neu-Kupfer ein Ortsteil der Ge-
meinde Kupferzell. Von den Bahnsteiganlagen des ehemaligen Haltepunktes Kup-
fer (Streckenkilometer 75,7) ist nur noch der Hausbahnsteig teilweise erkennbar.
Da das ehemalige Empfangsgebaude im Privatbesitz ist, wird eine Anordnung der
Bahnsteige auf den freien Flachen sudlich davon empfohlen. Der Haltepunktstand
befindet sich im Bereich der Gemeindegrenze. Die folgende Abbildung zeigt den
Einzugsbereich des neu zu errichteten Haltepunktes.
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Abbildung 18: Einzugsbereich des Haltepunktes Kuper/Neu-Kupfer
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Abbildung 19: Ehemaliger Bahnhof Kupfer in Blickrichtung Heilbronn

In diesem Bereich kdnnten die beiden Seitenbahnsteige mit einer kostengunstigen
FuRgangerbricke mit Treppen errichtet werden. In Anbetracht der zu erwartenden
relativ geringen Anzahl an Reisenden konnte auf Aufzlige verzichtet werden. Ein
barrierefreier Zugang ist durch die etwa 200 m entfernte héhenfreie StraRenunter-
fuhrung vorgesehen.

Fur den Haltepunkt Kupfer/Neu-Kupfer ergeben sich folgende baulichen MalRnah-
men:

» Neubau von zwei Seitenbahnsteigen mit Zugang,
» Bau einer Ful3gangeriberfihrung mit Treppen,

» Bahnsteigausstattung (z. B. Wartehalle, Beleuchtung, Anzeige) fur zwei
Bahnsteige.

2.3.6 Gailenkirchen

Die Errichtung eines Haltepunktes in Gailenkirchen ist zu untersuchen. Eine Reak-
tivierung des ehemaligen Haltepunktes direkt am ehemaligen Empfangsgebéaude ist
wegen der bestehenden Situation (Zuganglichkeit, neue Bebauung, Privatbesitz)
nicht zu empfehlen. Kostengiinstig konnten die Bahnsteige 200 m entfernt mit Nut-
zung des bestehenden Bahniibergangs Beilsteinstraf3e (Streckenkilometer 70,9) als
Zugang erstellt werden. Im weiteren Planungsverlauf ist zu prufen, inwieweit die
Zuganglichkeit bzw. Platzsituation am Bahniibergang verbessert werden muss. Die
folgende Abbildung zeigt den Einzugsbereich des Haltepunktes.
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Abbildung 20: Einzugsbereich des Haltepunktes Kuper/Neu-Kupfer
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Abbildung 21: Gailenkirchen mit BU (km 70,9) in Blickrichtung Heilbronn

Fur den Haltepunkt Gailenkirchen ergeben sich folgende baulichen MafZnahmen:
» Neubau von zwei Seitenbahnsteigen,
» Zugangsrampen vom Bahniibergang,

» Bahnsteigausstattung (z. B. Wartehalle, Beleuchtung, Anzeige) fur zwei
Bahnsteige.

2.3.7 Bewertung des Fahrgastpotentials

Zur Bewertung des Fahrgastpotentials werden die Einwohner, Arbeits- und Schul-
platze in den Einzugsbereichen mit den Radien von 500 m, 750 m und 1.000 m
ermittelt. Die folgende Abbildung zeigt die ausgewerteten Fahrgastpotentiale.

500 m (netto) 750 m (netto) 1.000 m (netto)
EW AP SchP Summe [EW AP SchP Summe [EW AP [SchP Summe
Eckartsweiler/Limespark 100 0| 0| 100 0 0| 100 0| 0
Neuenstein Stadthalle 1.000 100 0 1.100 850 100 0 950, 600 50 0 650
Untereppach 300 50 0 300 450 200 0| 650 450 350 0 800
\Waldenburg Gewerbepark 0 2.300 0 0 1.150 0 50 550 0 600
Kupfer/Neu-Kupfer 450 150 0 600 500 200 0| 700 600 400| 0
Gailenkirchen 550 50 0 600 900 100 50, 1.050 500 50| 0 600

Tabelle 3: Fahrgastpotentiale fur die zusétzlichen Haltepunkte
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Es zeigt sich:

» Waldenburg Gewerbepark und Neuenstein Stadthalle haben ein hohes
Fahrgastpotential und sollten als zuséatzliche Haltepunkte in Betracht ge-
zogen werden.

» Kupfer/Neu-Kupfer und Gailenkirchen mit mittlerem Fahrgastpotential und
kénnen im Fall von Fahrzeitreserven bedient werden.

» Untereppach hat ein zu geringes Fahrgastpotential fir einen SPNV-Halt
und wird daher nicht zur weiteren Betrachtung empfohlen.

» Eckartsweiler/Limespark liegt im Einzugsgebiet des Neubaugebiets Limes-
park (5.000 Einw. bis 2035). Bei Realisierung des Neubaugebiets Limes-
park in ein hohes Fahrgastpotential zu erwarten. Es ist jedoch zu beach-
ten, dass das Neubaugebiet Limespark durch den bestehenden Haltepunkt
erschlossen wird.

2.4 Anbindung Solpark an die Hohenlohebahn

Der Solpark ist ein Gewerbegebiet mit Uber 3.500 Arbeitsplatzen in der Stadt
Schwabisch Hall. Das Gewerbegebiet befindet sich auf einer Konversionsflache
eines ehemaligen US-Militarstitzpunktes. Ein Anschlussgleis verband friiher den
Militarstitzpunkt mit dem Bahnhof Schwabisch Hall-Hessental. Bei der Transforma-
tion des Gelandes in den Solpark blieb die Trasse des ehemaligen Anschlussglei-
ses erhalten und wurde Uber rechtskréftige Bebauungsplane gesichert.

Im Rahmen der vorliegenden Machbarkeitsstudie ist die Anbindung des Solparks
an die Hohenlohebahn Heilbronn — Schwabisch Hall-Hessental mit Reaktivierung
des ehemaligen Anschlussgleises zu untersuchen.

2.4.1 Trassenverlauf

Das ehemalige Anschlussgleis zum Solpark beginnt im Bahnhof Schwébisch Hall-
Hessental und zweigt in Streckenkilometer 57,1 der Strecke Crailsheim — Heilbronn
Hbf im Ostkopf des Bahnhofs Schwéabisch Hall-Hessental ab. Danach fiihrt es ca.
1,0 km in Parallellage zur Bahnstrecke Richtung Crailsheim, Uberquert die Bihler-
talstraf3e (L 1060), quert die Raiffeisenstrale und fihrt aus 6stlicher Richtung in
den Solpark ein. Die folgende Ubersichtkarte zeigt den Trassenverlauf des ehema-
ligen Anschlussgleises.
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Abbildung 22: Ubersichtskarte zum Trassenverlauf Schwébisch Hall-Hessental — Solpark

Die folgende Abbildung zeigt die Eisenbahninfrastruktur im Ostkopf des Bahnhofs
Schwabisch Hall-Hessental. Das ehemalige Anschlussgleis beginnt in Weiche 215.
Die ersten ca. 450 m stehen weiterhin dem Bahnbetrieb zur Verfiigung und werden
derzeit zur Abstellung von Regionalverkehrstriebwagen genutzt. Bei Reaktivierung
der Verbindung in den Solpark steht dieses Abstellgleis nicht mehr zur Verfiigung
und ist durch ein weiteres zu errichtenden Abstellgleis zu ersetzen.

Breitloh

@

Abbildung 23: Karte der Eisenbahninfrastruktur im Ostkopf des Bahnhofs Schwéabisch Hall-Hessental
(Quelle: OpenRailwayMaps)
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Die Gleisanlagen des ehemaligen Abstellgleises sind ab dem Prellbock des Ab-
stellgleises heute vollstandig abgebaut. Der weiterfihrende Trassenverlauf bis zur
Raiffeisenstral3e ist im Besitz der Stadt Schwabisch Hall und wurde von Bebauung
freigehalten.

Abbildung 24: Trasse des ehemaligen Anschlussgleis im Verlauf der Baumreihe

Die Eisenbahniberfihrung Uber die Bihlertalstrae (L 1060) wurde zwischenzeit-
lich entfernt und ist bei Reaktivierung wieder zu errichten. Die Eisenbahnuberfiih-
rung Uber den straRenbegleitenden Ful3- und Radweg ist hingegen weiterhin vor-
handen.

Abbildung 25: Blick auf Querung der BuhlertalstraRe (L1060)

Ab der Querung der Raiffeisenstralle ist die Trasse im Bebauungsplan ,Solpark®
gesichert. Abschnittsweise verlauft die Trasse auf privaten Grundstiicken. Im Be-
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bauungsplan sind jedoch entsprechende Fahr- und Gehrechte festgesetzt, siehe
Bezeichnung FR und GR in der folgenden Abbildung.

g

Fur die Reaktivierung der Verbindung von Schwabisch Hall-Hessental in den Sol-
park ergeben sich die folgenden baulichen MaRnahmen:

» Neubau des Bahnkorpers fiir eine eingleisige Stecke,
Ausristung mit Oberleitung,
Signaltechnische Anpassung im Bahnhof Schwabisch Hall-Hessental,

Neubau eines Abstellgleises im Bahnhof Schwabisch Hall-Hessental zum
Ersatz flr das entfallende Abstellgleis,

Erweiterung des bestehenden Bahniibergang Seeweg,

Neubau der Eisenbahniberfiihrung Buhlertalstral3e (L1060),
Technische Sicherung des Bahniibergang Raiffeisenstralle,
Technische Sicherung des Bahniibergang Alfred-Leikam-Stral3e.

vYyy

vvyyvyy

2.4.2 Haltepunkt Solpark

Der Haltepunkt Solpark kann am Ende der im Bebauungsplan gesicherten Trasse
errichtet werden. Mit seiner zentralen Lage in unmittelbarer Nahe zum Europaplatz
wird das Gewerbegebiet weitrdumig erschlossen. Die folgende Abbildung zeigt den
Einzugsbereich des Haltepunktes.
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Abbildung 27: Einzugsbereich des Haltepunktes Solpark

FUr den Haltepunkt Solpark ergeben sich folgende bauliche Ma3hahmen:

» Neubau eines Seitenbahnsteiges,
» Zugangsrampen,

» Bahnsteigausstattung (z. B. Wartehalle, Beleuchtung, Anzeige) fir einen

Bahnsteig.
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3 Reaktivierung der Kochertalbahn

Gemal der Aufgabenstellung wurde fur die vorliegende Studie zunachst ein baulich
machbarer Trassenverlauf mit den besten Chancen auf ein positives Ergebnis in
der Kosten-Nutzen-Untersuchung (NKU) ermittelt. Eine Reaktivierung des histori-
schen Trassenverlaufs verlauft zwischen Kupferzell und Kiinzelsau fernab von gro-
Beren Siedlungsstrukturen und hat demensprechend nur ein sehr geringes Er-
schlieBungspotential. Eine alternative Trassenfuhrung mit ErschlieBung des Kin-
zelsauer Ortsteil Gaisbach kann zusatzliche Fahrgastpotentiale abschépfen. In Ab-
stimmung mit dem Auftraggeber wurde vor diesem Hintergrund festgelegt, dass ein
Trassenverlauf mit ErschlieBung von Gaisbach zu untersuchen ist.

Nach einer kurzen Einfihrung in die Eisenbahninfrastruktur in Kapitel 3.1 wird die
technische Betriebsform flir eine zu reaktivierende Schienenverbindung wird in Ka-
pitel 3.2 thematisiert. Der Trassenverlauf wird in Kapitel 3.3 beschrieben.

3.1 Bestandsanalyse der Eisenbahninfrastruktur

Die Kochertalbahn (VzG-Strecke 4956) ist eine ehemalige eingleisige Nebenbahn
zwischen Waldenburg und Forchtenberg. Die Einstellung des Personenverkehrs
erfolgt 1981 bzw. des Guterverkehrs 1991. Inzwischen ist die Kochertalbahn in ihrer
Gesamtléange nach 811 AEG entwidmet. Eine Reaktivierung ist folglich rechtlich
gesehen wie ein Neubau einer Schienenverkehrsstrecke zu betrachten. Die Eisen-
bahninfrastruktur wurde vollstéandig zurlickgebaut. Im Abschnitt zwischen Walden-
burg und Kiinzelsau ist die Trasse der Kochertalbahn derzeit mit einem durchge-
henden Radweg Uberbaut.

© TTK GmbH 03/23 Seite 37/137



Reaktivierung der Kochertalbahn

Abbildung 28: Historische Bahntrasse - mit Rad- und Gehweg uberbaut

3.2 Technische Betriebsform

In Deutschland bestehen fir den Bau und Betrieb von Schienenverkehrsstrecken
zwei technische Betriebsformen mit unterschiedlichen Rechtsrahmen:

» Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO)
» Bau- und Betriebsordnung fur Straenbahnen (BOStrab)

Moderne Zweisystem-Stadtbahnfahrzeuge erméglichen den Betrieb einer SPNV-
Linie mit einem Wechsel der technischen Betriebsform zwischen EBO und
BOStrab. Im entwickelten Betriebskonzept werden fur eine reaktivierte Kochertal-
bahn durch die Verlangerung der Stadtbahnlinie S4 Direktverbindungen von der
Heilbronner Innenstadt bis nach Kinzelsau vorgeschlagen. Bereits hieraus ergibt
sich die Notwendigkeit zum Einsatz von Zweisystem-Stadtbahnfahrzeugen.

Fur die Einbindung der Strecke in die bestehende Gleisanlage im Bahnhof Walden-
burg ist der Bau und die Betriebsfihrung auf der Grundlage der Eisenbahn Bau-
und Betriebsordnung (EBO) sowie das Fahrspannungssystem der DB AG zwin-
gend.

Mit dem Einsatz von Zweisystem-Stadtbahnfahrzeugen ist im weiteren Streckenver-
lauf eine Reaktivierung nach EBO nicht zwingend erforderlich, sodass abschnitts-
weise die Strecke nach BOStrab betrieben werden kann. Planungen auf Basis der
BOStrab-Regelwerke ermdoglichen u.a. eine Trassierung mit deutlich engeren Bo-
genradien und gréReren Neigungen sowie eine abschnittweise Fihrung der Trasse
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im Mischverkehr mit dem Stral3enverkehr. Dadurch wird eine Durchfahrung von
Ortslagen erst madglich.

Aus 82 des Eisenbahnkreuzungsgesetzes ergibt sich, dass bei Neubau einer EBO-
Strecke Bahniibergénge nur mit Ausnahmegenehmigung genehmigungsfahig sind.
In Folge der Entwidmung der Kochertalbahn sind grundséatzlich bei Reaktivierung
nach EBO Uber- bzw. Unterfihrung an Kreuzungen mit Kraftfahrzeugverkehr anzu-
legen. Eine Reaktivierung nach BOStrab ermoglicht auch bei Neubau die Anlage
von Bahnibergéangen, sodass sich Kreuzungen mit dem Kraftfahrzeugverkehr kos-
tengunstig realisieren lassen.

Mit Betriebsform nach BOStrab ist davon auszugehen, dass kein Giterverkehr auf
der Strecke moglich sein wird. Der Hintergrund ist, dass es keine technische L6-
sung fur den Guterverkehr mit Systemwechsel zwischen EBO und BOStrab gibt.
Die vorliegende Machbarkeitsstudie geht davon, dass die Kochertalbahn aus-
schlielich fur den Schienenpersonennahverkehr reaktiviert wird.

Fur einen Betrieb mit Zwei-System-Stadtbahnfahrzeugen sowie einem (abschnitts-
weisen) Neubau der Infrastruktur nach BOStrab sprechen die folgenden Vorteile:

» Moglichkeit zur ErschlieBung der Ortsmitte von Gaisbach,

» Moglichkeit zur Einrichtung von Direktverbindungen von Kiinzelsau bis in
die Heilbronner Innenstadt,

» Kosteneinsparungen durch Trassierung nach BOStrab-Regelwerken sowie
bei Kreuzungen mit dem Kraftfahrzeugverkehr.

Es wird daher in der vorliegenden Machbarkeitsstudie davon ausgegangen, dass
der Abschnitt ab Ortseingang Gaisbach bis zum Endpunkt in Kiinzelsau nach
BOStrab trassiert wird. Eine Trassenfuhrung nach den EBO-Richtlinien ist in der
Ortsmitte von Gaisbach nicht mdéglich. Zwischen Waldenburg bis Ortseingang
Gaisbach ist eine Trassierung sowohl nach EBO und BOStrab grundsatzlich mog-
lich. Fur die vorliegende Machbarkeitsstudie wurde angenommen, dass die Sys-
temwechselstelle zwischen dem Bahnhof Waldenburg und der StraReniberfiihrung
der Bundesbahnautobahn 6 liegt, um Kreuzungen mit dem Kraftfahrzeugverkehr als
Bahniibergang zu realisieren. Die Lage der Systemwechselstelle ist im weiteren
Planungsverlauf noch final festzulegen.

3.3 Trassenverlauf

In der infrastrukturellen Untersuchung zur Reaktivierung der Kochertalbahn® wur-
den bereits Trassenverlaufe entwickelt. Zwischen Waldenburg und Kupferzell fol-
gen die entwickelten Trassenverlaufe der historischen Streckenfiihrung. Ab dem
Ortsausgang von Kupferzell wird zur ErschlieBung von Gaisbach von der histori-
schen Streckenfiihrung abgewichen. Eine Herausforderung fir die Trassenfiihrung
ist der Hohenunterschied von mehr als 150 m zwischen Gaisbach und Kiinzelsau
sowie die Topographie auf der linken Uferseite des Kiinsbachs. Die folgende Abbil-
dung zeigt die untersuchten Trassenverlaufe zwischen Kupferzell und Kiinzelsau.

8 Stadtbahnmafige Entwicklung der Strecke Waldenburg — Kiinzelsau, Machbarkeitsstudie,
TTK GmbH im Auftrag der AVG mbH, 2020
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Option:

Abbildung 29: Trassenvarianten aus der infrastrukturellen Untersuchung der Kochertalbahn zwischen
Kupferzell und Kiinzelsau (Quelle: Stadtbahnmafige Entwicklung der Strecke Walden-
burg — Kiinzelsau, TTK)

Variante 1 (rot) und 2 (grin) unterscheiden sich in ihrem Trassenverlauf in Gais-
bach. Variante 1 fuhrt durch die Ortsmitte von Gaisbach, wohingegen Variante 2
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am westlichen und ndrdlichen Ortsrand verlauft. Variante 2b (blau) kiirzt den Tras-
senverlauf durch das Kinsbachtal von Varianten 1 und 2 mit einem 1,2 km langem
Tunnel ab. Die derzeit im Heilbronner Stadtbahnnetz verkehrenden Zweisystem-
fahrzeuge sind steilstreckentauglich bis zu Neigung von 60 %.. Die maximale
Langsneigung der Trassenverlaufe von Varianten 1, 2 und 2b betrégt daher 60 %eo.

Im Vergleich zwischen den Varianten 1 und 2 zeigt sich, dass die Variante 2 kein
besseres Ergebnis in einer Kosten-Nutzen-Untersuchung erreichen wird. Dies liegt
an den folgenden Griinden:

» Bei Variante 1 kann eine Haltestelle an der Kreuzung Waldenburger Stra-
Re / Reinhold-Wirth-Strafl3e / Kur errichtet werden. Kein Haltestellenstand-
ort an Variante 2 kann eine bessere ErschlieBungswirkung erzielen.

» Die Reisezeit bei Variante 1 ist um ca. 1,8 Minuten kirzer als bei Variante
2.

» Die Investitionskosten von Variante 1 sind um ca. 21 % ginstiger als bei
Variante 2.

Da Variante 2 keine bessere ErschlieBungswirkung, keine schnellere Reisezeit und
keine glinstigeren Investitionskosten erzielt, kann Variante 2 kein besseres Ergeb-
nis in einer Kosten-Nutzen-Untersuchung im Vergleich zu Variante 1 erreichen.
Folglich wird im weiteren Verlauf der Machbarkeitsuntersuchung die Trassenflh-
rung von Variante 1 vertiefend untersucht.

Die Trassenflhrung von Variante 1 weist zwischen dem Ortsausgang Gaisbach
und Kinzelsau Bf einen erheblichen Umwegfaktor von 2,8 gegeniber der Luftlinie
auf. Eine Verbesserung des Nutzen-Kosten-Verhaltnisses von Variante 1 ist nur
durch die Steigerung des Nutzens mdoglich. Mit einer deutlichen Verkirzung der
Fahrzeit kann dies durch geringere Reisezeiten bzw. einen verringerten Personal-
und Fahrzeugbedarfs erreicht werden. Aufgrund der Topographie ergibt sich analog
zu Variante 2b nahezu zwangslaufig eine Fiuhrung im Tunnel. Baulich machbar ist
ein Tunnel zwischen dem Wohngebiet Haselallee und dem Kinsbachtal. Der Tun-
nel hat eine Lange von 1.200 m und eine Langsneigung von 80 %o. Diese alternati-
ve Trassenfuhrung erfordert den Einsatz der zukinftigen Generation von Zweisys-
temfahrzeugen (,VDV-Tram-Train®) mit ihrer Steigungsfahigkeit von bis zu 100 %o.

Die Trassenfuhrung von Variante 1 mit Umfahrung des Bergriickens (,Umfahrungs-
variante“) sowie die zuvor beschiedene alternative Trassenfuhrung im Tunnel
(»Tunnelvariante“) werden als aussichtsreiche Kandidaten fir ein bestmogliches
Nutzen-Kosten-Verhéltnis im weiteren Verlauf der Studie vertiefend betrachtet. Die
folgende Abbildung zeigt den Trassenverlauf der Umfahrungs- und Tunnelvariante
in einer Ubersichtkarte.
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Abbildung 30: Ubersichtkarte zum Trassenverlauf zwischen Waldenburg und Kiinzelsau

Es sei noch angemerkt, dass mit dem Einsatz der zukinftigen Generation von
Zweisystemfahrzeugen (,VDV-Tram-Train“) mit einer Steigungsféahigkeit von bis zu
100 %o auch grundsatzlich ein Steilabstieg zwischen Gaisbach und Kiinzelsau etwa
in Parallellage zur B19 auf der Ostseite des Tals im Hangeinschnitt baulich mach-

© TTK GmbH 03/23

Seite 42/137



Reaktivierung der Kochertalbahn

bar ist. Diese Trassenfuhrung ist aufgrund der Lage im Hangeinschnitt sowie einer
erforderlichen Talbriicke zur Querung der Kinsbachtal sehr kostenintensiv. Auf-
grund von engen Bogenradien sind Geschwindigkeitseinbriiche auf 20 km/h erfor-
derlich, sodass keine schnellen Fahrzeiten erreicht werden kdnnen. Zudem sind
Neigungen von deutlich Gber 85 %o erforderlich, welche im Rad-Schiene-System
nach Mdaglichkeit zu vermeiden sind. Vor diesem Hintergrund ist ein Steilabstieg
von Gaisbach nach Kinzelsau nicht zu empfehlen und wurde daher nicht im weite-
ren Verlauf der Machbarkeitsstudie nicht weiterverfolgt.

Auf der historischen Bahntrasse zwischen Waldenburg und Kiinzelsau verlauft der-
zeit ein Rad- und Gehweg. In Abschnitten mit lagegetreuer Reaktivierung der Ko-
chertalbahn kann der Rad- und Gehweg nicht in seiner heutigen Lage bestehen
bleiben. Eine Anlage eines Parallelweges zur reaktivierten Bahnstrecke ist voraus-
sichtlich nicht durchgéngig mdoglich. Kritische Abschnitte sind insbesondere die
StralRenuberfiihrung der Bundesautobahn 6 bei Waldenburg sowie die Ortsdurch-
fahrten von Kupferzell und Kiinzelsau. Bei der Reaktivierung der Kochertalbahn ist
ein detailliertes Radverkehrskonzept zu erstellen. Im Rahmen der vorliegenden
Machbarkeitsstudie wird unterstellt, dass ein Ersatzneubau des Rad- und Gehwegs
aufgrund nicht-vorhandener Alternativen nur im Kiinsbachtal erforderlich ist. In allen
weiteren Abschnitten mit lagegetreuer Reaktivierung wird unterstellt, dass weitge-
hend bestehende parallele Wege als Radroute beschildert werden.

Im weiteren Verlauf des Kapitels wird der Trassenverlauf der reaktivierten Kocher-
talbahn vertieft.

3.3.1 Bahnhof Waldenburg

Der Bahnhof Waldenburg liegt bei Streckenkilometer 79,3 der Hohenlohebahn (vgl.
Kapitel 1). Der Bahnhof hat aktuell zwei Gleise: Das sudlich verlaufende Gleis 3 ist
das durchgehende Hauptgleis Richtung Crailsheim, das nérdlich verlaufende Gleis
2 ist das durchgehende Hauptgleis Richtung Heilbronn Hbf. Nérdlich zu diesen
Gleisen verlief ehemals Gleis 1 als Streckengleis der Kochertalbahn in Richtung
Kiinzelsau. Gleis 1 sowie die Gleisanlagen der Kochertalbahn sind vollstandig ab-
gebaut.

Abbildung 31: Bahnhof Waldenburg, Blickrichtung Crailsheim
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Das in Kapitel 4.4.4 beschriebene Betriebskonzept fur die Reaktivierung der Ko-
chertalbahn erfordert drei Bahnsteiggleise im Bahnhof Waldenburg. Hierzu ist das
ehemalige Gleis 1 wieder zu reaktivieren. Im Westkopf des Bahnhofes wird das
Streckengleis der Kochertalbahn (Gleis 1) Uber eine neue Weiche auf Hohe der
StralBenuberfihrung L1046 an die Hohenlohebahn in Richtung Heilbronn angebun-
den. Im Ostkopf des Bahnhofs ist eine Weichenverbindung zwischen Gleis 2 und
dem Streckengleis der Kochertalbahn geplant. Mit diesem Spurplan ist sowohl eine
Begegnung von zwei Zugen der Kochertalbahn, als auch eine Begegnung von zwei
Zugen auf der Hohenlohebahn unter gleichzeitiger Anschlussabnahme durch die
Kochertalbahn moglich. Die folgende Abbildung zeigt eine Spurplanskizze des
Bahnhofs Waldenburg nach Reaktivierung der Kochertalbahn.

Kochertalbahn

Hausbahnsteig
Bf Waldenburg
Mittelbahnsteig

L]

0-232 0-026 W3

Richtung Heilbronn 42 W2 Strecke 4950
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Abbildung 32: Spurplanskizze Bahnhof Waldenburg (Ausschnitt aus Streckenband, TTK)

Diese Flexibilitat setzt auch einen entsprechenden Um- bzw. Neubau der Bahnstei-
ge voraus: Heute verfligt der der Bahnhof Waldenburg tber zwei nicht barrierefreie
Bahnsteige: Einen AuRenbahnsteig an Gleis 2 sowie einem Zwischenbahnsteig an
Gleis 3. Der Zugang zu diesem Bahnsteig erfolgt schienengleich, durch den Fahr-
dienstleiter gesichert. Es wird vorgeschlagen, diesen Bahnsteig zu einem vollwerti-
gen Mittelbahnsteig auszubauen und den schienengleichen Zugang mit einer tech-
nischen Reisendensicherung auszurusten. Der vorhandene Gleisabstand zwischen
Gleis 2 und 3 wirde fir einen Mittelbahnsteig inkl. notwendiger Rampenzuwegung
ausreichen. Neben der Erneuerung der alten Bahnsteige hétte eine derartige L6-
sung den Vorteil, dass nur ein Uberweg fur die Fahrgéaste (iber Gleis 1 und 2 herzu-
stellen wére. Fur die Kochertalbahn muss ein neuer Bahnsteig errichtet werden.
Aufgrund der engen Platzverhéltnisse ist der Neubau eines Bahnsteiges nicht auf
der Hohe des alten Bahnhofgebaudes moglich. Der Au3enbahnsteig der Kochertal-
bahn ist dstlich im Bereich des dort bestehenden Parkplatzes zu errichten. Zwi-
schen dem Mittelbahnsteig und dem Seitenbahnsteig ist dann eine Zuwegung her-
zustellen. Da Ziige ohne vorherigen Halt den Ubergang befahren, muss der Rei-
sendeniibergang technisch vollstandig mit Schranken gesichert werden.

Fur den Bahnhof Waldenburg ergeben sich folgende baulichen MaRRnhahmen:
» Ruckbau der bestehenden Bahnsteige,

Neubau eines Seitenbahnsteiges an Gleis 1 (L&nge: 80 m),

Neubau eines Mittelbahnsteigs an Gleis 2 und 3 (L&nge: 150 m),

Neubau von drei zuséatzlichen Weichen,

>
>
>
» Signaltechnische Einbindung in das bestehende Stellwerk,
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» Gesicherter Reisendeniibergang Uber Gleis 1 und 2,
» Zugangsrampen zu den Bahnsteigen,

» Bahnsteigausstattung (z. B. Wartehalle, Beleuchtung, Anzeige) fur beide
Bahnsteige.

Anstatt des Reisendenlbergangs kann auch eine Unterfilhrung als Zuwegung zum
Mittelbahnsteig errichtet werden. Hierzu ist jedoch aufgrund der zusatzlichen Platz-
bedarfs fur den Treppenaufgang entweder Gleis 2 oder 3 zu verschwenken. Grund-
satzlich ist auch eine andere Anordnung der Bahnsteige (z. B. Mittelbahnsteig an
Gleis 1 und 2 sowie AulRenbahnsteig an Gleis 3) denkbar. Hierbei ist zu beachten,
dass das in Kapitel 4.4.4 vorgestellte Betriebskonzept fir die reaktivierte Kochertal-
bahn drei Bahnsteige entsprechend dem zuvor gezeigten Gleisplan sowie kurze
Umsteigewege zur Anschlusssicherung erfordert.

Nach der Ausfahrt aus dem Bahnhof schwenkt die Trasse in einem Bogen von der
DB-Strecke nach Norden ab und kreuzt bei km 0,30 erstmals die Gemeindestral3e
»,Am Bahnhof“ hdhengleich. Der Bahnlibergang ist dort aufgrund des abzweigenden
Gleises zum Gleis 2 des Bahnhofs Waldenburg als zweigleisiger Bahniibergang
herzustellen. Da der Bahnubergang im Bereich des Bahnhof Waldenburg liegt, ist
eine Betriebsfiihrung nach EBO erforderlich. Es daher im weiteren Planungsverlauf
zu klaren, ob fir den Bahnibergang eine Ausnahmegenehmigung nach 82 Eisen-
bahnkreuzungsgesetz erwirkt werden kann. Falls nicht, ist eine Unterflihrung fur die
StralBe und den Rad- und Gehweg zu errichten. Bei der Errichtung der Unterfih-
rung ist die Zufahrt zur Fa. R. Stahl Schaltgerate anzupassen. Die Kosten fur eine
Unterfuhrung werden mit ca. 11,5 Mio Euro abgeschéatzt.

Die Abgrenzung der Infrastrukturverantwortung wie auch die eigentumsrechtlichen
Abgrenzungen zwischen DB AG und dem kinftigen Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen der Kochertalbahn sind zu gegebener Zeit zu regeln.

3.3.2 Streckenabschnitt Waldenburg bis Kupferzell

Auf dem anschlieBenden Streckenabschnitt quert die Bahn bei km 0,65 den
Epbach. Die dort vorhandene Briicke/Durchlass ist aufgrund des desolaten Zustan-
des (optische Bewertung) grundlegend zu erneuern. Der bestehende Uberweg bei
km 0,72 fallt ersatzlos weg, da die angrenzenden Wegeverbindungen links und
rechts der Bahn Uber ggf. neu anzulegende kurze Wegeverbindungen wiederher-
stellbar sind.

Bei km 0,93 unterquert die Bahntrasse die Bundesautobahn 6. Im Rahmen des
Ausbaus der Bundesautobahn 6 soll das bestehende Bauwerk nach dem derzeiti-
gen Planungsstand durch ein Ersatzbauwerk mit einer lichten Hohe von mindestens
4 50 m sowie einer lichten Weite von 6,50 m ersetzt werden. Die lichte Hohe reicht
grundsatzlich nicht fir eine elektrifizierte EBO-Bahnstrecke (mindestens 5,20 m
zzgl. Fahrleitungskonstruktion zzgl. Sicherheitsabstand) in Regelausfihrung aus.
Nach den Richtlinien der BOStrab hat das Ersatzbauwerk eine ausreichende lichte
Hohe und Weite. Dementsprechend ist die Systemwechselstelle zwischen dem
Bahnhof Waldenburg und der StralRentberfihrung der Bundesautobahn 6 zu errei-
chen. Im Bereich des Ersatzbauwerks kann neben der BOStrab-Trasse noch ein
FuRweg mit einer Breite von ca. 2,0 Metern errichtet werden. Fir eine beschilderte
Radroute neben eine BOStrab-Trasse ist die vorgesehene lichte Weite des Ersatz-

© TTK GmbH 03/23 Seite 45/137



Reaktivierung der Kochertalbahn

bauwerks nicht ausreichend. Es wird eine Fihrung des Radverkehrs Uber eine der
beiden 6stlich gelegen Kreuzungsbauwerke der Bundesautobahn 6 sowie im weite-
ren Verlauf Gber bestehende Wege und Strafl3en via Hesselbronn nach Kupferzell
unterstellt.

Nordlich der StralRenuberfihrung grenzt das Gewerbegebiet Hohenlohepark an. Im
Gewerbegebiet verlaufen mehrere Wirtschaftswege bzw. Stral3en, von denen min-
destens drei (zwei Wirtschaftswege sowie die Erschliefungsstral3e) die alte
Bahntrasse queren. Die Anzahl neuer, héhengleicher Bahnlibergénge muss soweit
wie moglich reduziert werden, weshalb bei Reaktivierung der Strecke nicht mehr
von einer Querung der Wirtschaftswege ausgegangen wird. Diese sind in geeigne-
ter Form an die ErschlieBungsstral3e anzubinden, welche dann die Bahntrasse mit-
tels eines technisch gesicherten Bahnibergangs bei ca. km 1,25 kreuzt.

Fir das Gewerbegebiet bietet sich somit auch eine Stadtbahn-Erschlielung an.
Empfohlen wird eine Lage des neuen Haltepunkts bei ca. km 1,30, sodass der zu-
vor genannte Bahniibergang auch als direkter Zugang zum Bahnsteig genutzt wer-
den kann.

Abbildung 33: Gewerbegebiet Hohenlohe, Blick nach Westen, neu angelegte StraRe im Gewerbege-
biet mit querendem Radweg (zukiinftige Gleistrasse)

Die folgende Abbildung zeigt den Einzugsbereich des Haltepunkts Waldenburg
Hohenlohepark.
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Nach Anderung der Anbindung der Wirtschaftswege an die ErschlieRungsstrale
des Gewerbepark Hohenlohe kann auch der ehemalige BU km 1,65 entfallen. Im
weiteren Verlauf Gberquert die Bahn bei km 1,95 die Bundesstraf3e 19. Hier ist der
Briickentiberbau zu erneuern, ggf. sind auch Verstarkungen bzw. Erneuerungen an
den Widerlagern erforderlich. Eine genaue Prifung des Zustandes und der Belas-
tungsfahigkeit wurde im Rahmen der Begehung und der Studie nicht durchgefihrt.
Die Bauwerke entlang der Strecke sind im Falle der Reaktivierung generell auf ih-
ren Zustand und die Tragfahigkeit hin naher zu untersuchen. Bei der Berechnung
des Kostenrahmens wird ein Neubau der Eisenbahnuberfiihrung tber die B19 an-
genommen.
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Abbildung 35: Eisenbahnuberfiihrung km 1,95, Blick von Boschung StraRe auf die Briicke

Abbildung 36: Blick auf die alte Trasse und das Briickenbauwerk, Blickrichtung nach Waldenburg

Auf der ehemaligen Trasse fuhrt die Strecke in mehreren Bdgen und auf einer Lan-
ge von ca. 1.700 m weiter bis nach Kupferzell. Ab km 2,80 schwenkt die Trasse in
einen Rechtsbogen und anschlieRendem Gegenbogen um die dortige ortliche Be-
bauung herum ab. Auf diesem Streckenabschnitt ist ein vormalig vorhandener
Bahnubergang zu entfernen und im Bereich der StralRe ,Oberer Maien“ neu anzu-
legen. Der kreuzende Weg bei km 3,60 ist nicht zwingend erforderlich und kann
daher ggf. vom Wegenetz abgehéangt werden.

Ab Bahnkilometer 2,00 ist fir den Trassenverlauf grundsatzlich auch eine alternati-

ve eingleisige Streckenfiihrung in Richtung Kupferzell denkbar. Die Bahn wirde
hierbei in einem schlankeren und gleisinnig gekrimmten Bogen gefuhrt. Die oben
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beschriebene Fihrung mit Bogen und Gegenbogen bei km 2,80 wiirde dann entfal-
len. Bei fast gleicher Lange kodnnte dieser Streckenabschnitt mit hoherer Ge-
schwindigkeit befahren und die Fahrzeit leicht verkurzt werden. Im Hinblick auf die
Infrastruktur sind auch in dieser Variante ein neuer BahnUbergang, hier an der
Stral’e ,Unterer Maien®, und ein Durchlass herzustellen. Der kreuzende Weg bei
km 3,6 ist auch hier nicht zwingend notwendig und kann daher vom Wegenetz ab-
gehangt werden. Selbstverstandlich fallt bei dieser Variante umfangreicher Grund-
erwerb an, und vorhandene landwirtschaftlich genutzte Flachen werden zerschnit-
ten. Dies ist bei der Bewertung der Vor- und Nachteile in den vertiefenden Pla-
nungsphasen zu beriicksichtigen.

3.3.3 Kupferzell

Etwa bei km 3,6 verlaufen beide Varianten wieder auf der ehemaligen Trasse. Aus
Suden kommend quert die Kochertalbahn am Ortseingang von Kupferzell im Be-
reich der Stral3e ,Untere Vorstadt” den Stralenverkehr. Hier ist ein Bahnibergang
wiederherzustellen und technisch zu sichern. Im Anschluss fuhrt die Trasse zentral
durch Kupferzell; auch hier wird die Trasse heute als Geh- und Radweg genutzt. Es
ist zu prifen, ob eine Anlage eines Geh- und Radweg (ggf. nur abschnittsweise)
parallel zur Schienentrasse noch moglich sein wird. Alternativ sind in Kupferzell
neue Radwege im Straldennetz auszuweisen.

Im Bereich des ehemaligen Bahnhofs und heutigen Bahnparks Kupferzell wird ein
Haltepunkt angelegt.

Abbildung 37: Bahnpark Kupferzell, Blickrichtung Gaisbach

Die folgende Abbildung zeigt den Einzugsbereich des Haltepunkts Kupferzell Sud.
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Abbildung 38: Einzugsbereich des Haltepunktes Kupferzell Std

Im Anschluss an die Haltestelle Kupferzell Sud ist an der kreuzenden Stral3e ,Obe-
re Vorstadt“ ein Bahnlbergang wiederherzustellen. Ab dem Bahnibergang steigt
die Trasse leicht an und verlauft nachfolgend in Dammlage. Die Kupfer und der am
Fluss langs verlaufende FulRweg werden mit einer vorhandenen Briicke Gberquert.
Vorbehaltlich dem Ergebnis einer spateren Briickenprufung wird davon ausgegan-
gen, dass dieses Bauwerk fur den zukinftigen Stadtbahnverkehr ausreichend trag-
fahig ist und nur Instandsetzungsarbeiten erforderlich werden.

Das Bauwerk der Eisenbahnuberfiihrung Gber die Gerberstral3e existiert nicht mehr

im Originalzustand. Zwischen die Widerlager wurde ein neues und leichteres Bau-
werk eingefligt, welches den Anforderungen des Radverkehrs genlgt. Die lichte
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Durchfahrtshéhe wurde hierbei soweit vergroRert, dass keine Hohenbegrenzung fur
LKW/Kfz erforderlich ist.

Abbildung 39: Kupferzell, Rad- und Gehwegbricke tber die Gerberstralle

Fur den Stadtbahnverkehr ist dieses Bauwerk jedoch nicht geeignet und muss
durch einen Neubau mit flacherer Gradiente und eisenbahntauglicher Trassierung
ersetzt werden. Aufgrund der raumlichen Nahe zu der vorherigen Eisenbahniber-
fuhrung Uber die Kupfer und die Dammlage der Trasse kann aus Kostengrinden
nicht empfohlen werden, die Bahntrasse einschlief3lich neuem Brickenbauwerk
insgesamt soweit anzuheben, dass die heutige Durchfahrthbhe der Gerberstralie
beibehalten werden kann. Dies bedeutet entweder eine zuklinftige Begrenzung der
Durchfahrtshohe unter der neuen EU und somit Sperrung fur den LKW/Kfz-Verkehr,
oder alternativ eine umfangreiche Tieferlegung der Gerberstralle im Querungsbe-
reich der Bahn. Welche der beiden Varianten weiterverfolgt werden sollte, ist zu
gegebener Zeit mit der Gemeinde abzustimmen.

Vor der nachfolgenden Kreuzung der Kiinzelsauer Stral3e bei km 4,45 wird der Hal-
tepunkt Kinzelsau Nord zur verbesserten ErschlieBung des nordlichen Teils von
Kupferzell eingerichtet. Die folgende Abbildung zeigt den Einzugsbereich des Hal-
tepunkts Kupferzell Nord.
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Abbildung 40: Einzugsbereich des Haltepunktes Kupferzell Nord

Zur Kreuzung der ,Kunzelsauer Stral3e“ ist ein technisch gesicherter Bahnubergang
erforderlich. Im Bereich des Bahnlbergangs verlasst die Trasse den historischen
Verlauf der Kochertalbahn und fuhrt am 06stlichen Stra3enrand der Kinzelsauer
StralRe nach Norden. Idealerweise erfolgt die ErschlieBung der Grundstiicke auf der
Ostlichen Seite der Kiinzelsauer Strale sowie des Lietenbachwegs uber die Er-
schlieBungsstrale auf der historischen Bahntrasse. Alternativ ist ebenfalls eine
zweigleisige Fuhrung im StraBenraum denkbar. Fur die Trasse erforderliche Fla-
chen sind ab km 4,45 zu erwerben und als Bahngeldnde zu widmen. Dies betrifft
auch alle weiteren Grundstticke bis zur Ruckkehr der Trasse auf den historischen
Bestand.
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Im weiten Verlauf quert die Trasse die Zufahrten zum Umspannwerk, Bauhof sowie
die Kubacher Stral3e bei km 5,40. Es ist derzeit durch den Betreiber des bestehen-
den Umspannwerks geplant, einen Netzbooster Ostlich des Umspannwerkes zu
erganzen. Aus diesem Grund ist in der infrastrukturellen Untersuchung zur Reakti-
vierung der Kochertalbahn® vorgeschlagene Trassenfihrung in diesem Abschnitt
nicht mehr moglich und es wurde die beschriebene alternative Trassierung Ostlich
der Kunzelsauer Stral3e entwickelt.

3.3.4 Gaisbach

Ab km 6,10 und bis zur Einmindung der Waldenburger Straf3e in die B 19, am sud-
lichen Ortseingang von Gaisbach, verlauft die Trasse strallennah auf der Ostseite
der B 19. Kleinere Eingriffe in das Geldande (Damme und Einschnitte) sind hier not-
wendig.

Ab der genannten Einmiindung fuhrt die Bahn von Siiden her nach Gaisbach hin-
ein. Aufgrund der Ortlichkeit ist ein Bau auf der westlichen Seite im Bereich des
dortigen Grinstreifens denkbar. Auf Hohe der innerorts kreuzenden Robert-Bosch-
Stral3e ist eine Haltestelle zur ErschlieBung des sudlichen Ortsteils Gaisbach vor-
gesehen. Mdgliche Lagen der Haltestelle wurden bereits in der Studie der TTK aus
dem Jahr 2015 (Freihaltetrasse Gaisbach) geprift und bewertet. Generell kommen
die Varianten Seiten- und Mittellage in Frage. Im Ergebnis wurde u.a. aus Erschlie-
Bungsgrinden (insbesondere mit dem Gebiet ,Gaisbach Hofklinge*) vom Biro
Baldauf Architekten und Stadtplaner GmbH die Mittellage als favorisierte Variante
ausgewahlt.

9 Stadtbahnmafige Entwicklung der Strecke Waldenburg — Kiinzelsau, Machbarkeitsstudie,
TTK GmbH im Auftrag der AVG mbH, 2020

© TTK GmbH 03/23 Seite 53/137



Reaktivierung der Kochertalbahn

Abbildung 41: TTK-Studie 2015 - Lageplanausschnitt Variante Mittellage — Haltestelle beim neuen
Kreisverkehr Robert-Bosch-Strafie

i

Fir eine Haltestelle in Mittellage wurde in der Studie das nachfolgend dargestellte
StralRenprofil entlang der Waldenburger Stral3e berticksichtigt.

N

Abbildung 42: TTK-Studie — Gesamtlageplan Variante Mittellage im Bereich Gaisbach Siid

Die aus Kupferzell ankommende eingleisige Bahntrasse verlauft am Ortseingang
Gaisbach in Seitenlage. Auf Hohe der Einmindung des Bebauungsgebietes Hof-
klinge erfolgt dann der Ubergang von der Seitenlage in die Mittellage. Hier werden,
wie in der Studie 2015 bereits beschrieben, zusatzliche Abbiegespuren notwendig,
welche im Weiteren auch zu signalisieren sind. Anschlie@end verlauft das Bahn-

© TTK GmbH 03/23 Seite 54/137



Reaktivierung der Kochertalbahn

gleis mittig zwischen zwei einspurigen Fahrbahnen fir den IV. Der auf der Ostseite
liegende Rad- und Fulweg (Breite 2,50 m) blieb in der damaligen Planung unver-

andert, auf der Westseite war kein Gehweg vorgesehen. Diese Planung wird hier
Ubernommen.
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Abbildung 43: TTK-Studie - Querschnitt Variante Mittellage im Bereich Gaisbach Sid

Fur diese Anordnung der IV-Fahrbahnen und der Bahntrasse ist auf der Westseite
der Waldenburger StraRe Grunderwerb erforderlich.

Die folgende Abbildung zeigt den Einzugsbereich des Haltepunkts Gaisbach Sud.
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Abbildung 44: Einzugsbereich des Haltepunktes Gaisbach Sud

Basierend auf der TTK-Studie aus dem Jahr 2015 ist eine Trassenfiihrung entlang
der Ortsdurchfahrtsstral3e ,Waldenburger Stralle“ (ehemals B 19) mdglich. Die sehr
nah an die Stral3e heranreichende Bebauung fihrt in der Ortsmitte im Bereich der
Haager StralRe dazu, dass die Bahn hier zweigleisig im Mischverkehr mit dem IV
gefuhrt werden muss. Eine Betriebsflihrung als StraBenbahn ist hier zwingend.
Ebenfalls zu beachten ist in diesem Streckenabschnitt die grol3e Steigung der Stra-
Be und somit auch der Bahngleise. Geplant wird hier mit Steigungen zwischen
35 %o und 58 %o.

Auf Hohe der Reinhold-Wirth-StraRe und Kur schwenkt die Trasse nach Osten.

Dabei fuhrt sie durch das im Norden von Gaisbach geplante Wohngebiet. In diesem
Erweiterungsgebiet wurde eine entsprechende Freihaltetrasse samt Haltestelle
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bereits berlicksichtigt. Im Kreuzungsbereich Waldenburger Strafe und Kur wird
bahnrechts eine Haltestelle ,Gaisbach Nord“ vorgesehen. Die folgende Abbildung
zeigt den Einzugsbereich des Haltepunkts Gaisbach Nord.
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Abbildung 45: Einzugsbereich des Haltepunktes Gaisbach Nord

3.3.5 Streckenabschnitt von Gaisbach nach Kinzelsau — Va-
riante Kinsbachtal

Zunéachst fuhrt die Trasse im Norden und Osten um Gaisbach herum. Der Wirt-
schaftsweg im Nordosten wird Uber die Bahn mittels neu zu bauender Briicke Uber-
fuhrt.
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Bei km 9,20 quert die Bahn einen Feldweg. Diese Querung ist mit einem Ubergang
technisch zu sichern. Im weiteren Verlauf kreuzen noch zwei weitere Wege und
eine Grundstiickszufahrt. Hier ist geplant, den ersten Weg und die Zufahrt abzu-
hangen und bei km 10,0 einen weiteren Bahniibergang herzustellen. Von dem dort
angrenzenden Weg kann eine neue Zufahrt zum Einzelgehoft errichtet werden. In
einem Gleisbogenradius von R=300 m fiuhrt die Trasse in Richtung Kinzelsau und
zurick auf die ehemalige Trasse. Aufgrund des Hohenunterschiedes zwischen
Gaisbach und der ehemaligen Trasse im Tal sowie des bewegten Gelandes liegt
die Bahntrasse Uberwiegend im Einschnitt und fallt mit einer maximalen Neigung
von 60 %o auf einer Lange von ca. 380 m. Inwieweit entlang der Aul3erortstrasse zur
ErschlieBung der angrenzenden Ackerflachen ein neuer parallel verlaufender Wirt-
schaftsweg erforderlich ist, ist im Rahmen der weiteren Planung zu prifen. Die
moglichen kostenmaligen Auswirkungen durch zuséatzlichen Grunderwerb und
Wegebau werden als relativ gering angesehen.

Ab dem Anschluss an die ehemalige Bahnstrecke in km 11,0 erfolgt dann quasi
eine 1:1-Reaktivierung der alten Trasse entlang des Kiunsbachs mit mehreren en-
gen Gleisbégen (R=200 m) auf rund 2,67 km Lange bis zum Ortseingang von Kin-
zelsau. Allerdings bedingt der augenscheinliche Vorteil einer weitgehenden Nut-
zung der alten Trasse dennoch, dass die Strecke hier komplett neu aufzubauen ist
und den heutigen technischen Anforderungen gerecht werden muss. Dies beinhal-
tet auch in Teilbereichen ein parallele Wegeflihrungen oder die Anlage von Stral3en
fur Stérungs- oder Rettungsfalle. Somit stellt die Reaktivierung im engen Kinsbach-
tal auch einen bautechnisch durchaus anspruchsvollen Neubau dar, dessen tempo-
rare wie dauerhafte Eingriffe in Natur und Landschaft nicht zu unterschéatzen sind.

Etwa in km 11,0 und bis nach Kiinzelsau entspricht der Trassenverlauf wieder dem
der ehemaligen Bahnstrecke. Bedingt durch die Topografie des Tales verlauft die
ehemalige Trasse in mehreren engen Gleisbégen (R=200 m) bis zum Ortseingang
von Kinzelsau.

3.3.6 Streckenabschnitt von Gaisbach nach Kiinzelsau -
Variante Tunnel

Aufbauend auf die Umfahrungsvariante wurde eine Tunnellésung zur méglichst
direkten Anbindung von Gaisbach an Kiinzelsau entwickelt. Zwischen der Haltestel-
le Gaisbach Nord und der historischen Bahntrasse nérdlich der gewerblichen Be-
rufsschule in Klinzelsau ist aufgrund des erheblichen Héhenunterschiedes und bei
einer maximalen Neigung von 80 %o ein ca. 1.200 m langer Tunnel erforderlich.
Hierdurch kann eine deutliche Reduzierung der Streckenlange um rund 3,1 km —
und analog auch der Fahrzeiten — erreicht werden. Andererseits schlagen die rela-
tiv hohen Kosten fur einen Tunnelbau negativ zu Buche. Aus Erfahrungswerten aus
anderen Projekten kann fur einen eingleisigen Bahntunnel von 45 Mio. € je Kilome-
ter Tunnelstrecke (inklusive Rettungsstollen, Preisstand 2021) ausgegangen wer-
den. In den vertiefenden Planungsphasen ist der Kostenansatz durch genauere
Untersuchungen (z. B. Probebohrungen) zu verifizieren.
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3.3.7 Kuinzelsau

Bis zum ehemaligen Bahnhof Kiinzelsau ist die Neubautrasse auf dem Verlauf der
historischen Trasse geplant. Ein neuer Haltepunkt direkt nordlich an der Berufs-
schule ist aufgrund des groRen Hohenunterschiedes zwischen Schulgelande und
Trasse von etwa 20 m nicht zielfihrend. Hier wirde Rampen mit erheblichen Lé&n-
gen oder Aufzige fur einen barrierefreien Zugang erforderlich. Aus Kostengriinden
wurde dies verworfen. Eine fuBlaufige Erreichbarkeit der Berufsschule ist problem-
los jedoch auch von der ersten Haltestelle in Kinzelsau ,Gaisbacher StralRe“ mog-
lich. Die topografischen Bedingungen sind hier deutlich gunstiger. Die folgende
Abbildung zeigt den Einzugsbereich des Haltepunkts Kiinzelsau Berufliche Schu-
len.
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Abbildung 46: Einzugsbereich des Haltepunktes Kiinzelsau Berufliche Schulen

Die Gaisbacher Stral3e ist mit einem Bahnubergang technisch zu sichern. An-
schlieRend durchquert die Bahn das zentral im Ort gelegene Gelande am Kaufland.
Auf dieser heute als Parkplatz genutzten Freiflache soll das neue Landratsamt ent-
stehen. Der Entwurf des neuen Amtes sieht eine Freihaltetrasse fur die Bahn vor.
Der Entwurf des planenden Buros Orplan sieht auf3erdem im Landratsamt einen
FuRgangersteg zur Verbindung der beiden Teile des Landratsamtes links und
rechts der Bahn vor. Hier ist insbesondere die Hohe und Konstruktion des Steges
schon in der Planung so auszulegen, dass er mit einem spateren Bau der Bahn
kompatibel ist. Insbesondere die erforderliche Durchfahrtshohe fur die Stadtbahnen
mitsamt der zugehdrigen Oberleitung und der notwendigen Sicherheitsabstande ist
zu berucksichtigen.
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AnschlieRend unterquert die Bahn die Stuttgarter StrafRe in Richtung Bahnhof Kin-
zelsau innerhalb des vorhandenen Bauwerkes. Eine finale Prifung der lichten
Durchfahrtshohe ist nicht erfolgt — hier gilt sinngeman der gleiche Sachverhalt wie
an der Unterfihrung der BAB 6 (vgl. Kap. 3.2).

Im Bereich des ehemaligen Bahnhofs von Kiinzelsau wird ein Haltepunkt mit direk-
ter Umsteigemdoglichkeit zu den Buslinien am direkt angrenzenden Busbahnhof

eingerichtet. Die folgende Abbildung zeigt den Einzugsbereich des Haltepunkts
Kiinzelsau Bf.

Legende : H_ohenlohe—/K.ocherEaIbahn b "giig-{::x’é .
Einzugsgebiet: Kiinzelsau Bf BoORLEEE e
“ S T e

O Bhf/Haltestelle

= Bahnstrecke

==== Varianten ' / { %
Einzugsgebiete = A 4 y. :
() 500 Meter L :

() 750 Meter
() 1000 Meter

zelsau Ganerben Gymnasium Q

V% L

Abbildung 47: Einzugsbereich des Haltepunktes Kiinzelsau Bf

Innerhalb von Kiinzelsau wurde eine Verlangerung tber den Bahnhof Kiinzelsau
hinaus bis zum Ganerben-Gymnasium sowie das Gewerbegebiet Wiirzburger Stra-
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Be gepruft. Die Trassenfihrung folgt weiterhin dem historischen Streckenverlauf
der Kochertalbahn in Richtung Forchtenberg. Westlich der Kreuzung Mergenthei-
mer StralRe / BahnhofstralRe kann eine Haltestelle errichtet werden. Von der Halte-
stelle aus werden sowohl das Ganerben-Gymnasium als auch das Gewerbegebiet
Wirzburger Straf3e in unmittelbarer Nahe erreicht. Am dieser Haltestelle endet die
Stadtbahn-Neubaustrecke. Aus betrieblichen Grinden und zur Fahrzeugabstellung
sind hier zwei Gleise erforderlich — somit bietet sich fur diese Endhaltestelle der
Bau eines Mittelbahnsteigs an. Die folgende Abbildung zeigt den Einzugsbereich
des Haltepunkts Kiinzelsau Ganerben-Gymnasium.

Hohenlohe-/Kochertalbahn gy R

Legende %,
Einzugsgebiet: Kiinzelsau Ganerben Gymnasium

O Bhf/Haltestelle

= Bahnstrecke

= === Varianten
Einzugsgebiete
() 500 Meter
() 750 Meter
() 1000 Meter

Kiinzelsau|Berufliche{Schulen O

10.11.2022 DR
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4 Entwicklung der Betriebskonzepte

Die Entwicklung der Betriebskonzepte fur eine elektrifizierte Hohenlohebahn bzw.
eine reaktivierte Kochertalbahn erfolgte parallel zur Findung von Linienfihrungen
und der Analyse ihrer baulichen Machbarkeit. Durch die iterative Vorgehensweise
konnten optimierte Konzepte entwickelt werden. In diesem Bericht erfolgt die Do-
kumentation in getrennten Kapiteln.

4.1 Analyse des heutigen SPNV-Netzes und geplanter
Anderungen im Vergleichsfall

Die Bestandsaufhahme hat zum Ziel, das bestehende sowie das fur den Zeitrah-
men 2030 geplante SPNV-Angebot im Umfeld der Hohenlohebahn sowie der zu
reaktivierende Kochertalbahn darzustellen und zu analysieren. Mitbetrachtet wer-
den die SPNV-Anschlussknoten in Heilbronn Hbf und Schwabisch Hall-Hessental.

Die Beschreibung der Verkehrsangebote erfolgt grundsétzlich fir die taktgebunde-
nen Verkehre tagstber an Mon- bis Freitagen. Taktabweichungen und Ange-
botsausdiinnungen insbesondere friihmorgens, spatabends und am Wochenende
werden nicht gesondert besprochen.

4.1.1 Fahrplan 2022

In diesem Abschnitt wird das derzeitige Fahrplanangebot untersucht. Als Referenz
gilt der Jahresfahrplan 2022.

Das Verkehrsangebot auf der Hohenlohebahn besteht aus den Linien RE 80 und
RB 83 sowie S4. Die RE 80 und RB 83 erganzen sich zwischen Heilbronn Hbf und
Schwaébisch Hall-Hessental zu einem angenaherten Stundentakt. Die Zlge beider
Linien haben ein Zwischenhalt in Weinsberg, Ohringen Hbf, Neuenstein, Walden-
burg, Wackershofen und Schwaébisch Hall. Auf der RE 80 wird zusatzlich in
Obersulm-Willsbach gehalten. Zudem sind die Zige der RE 80 nach Crailsheim
durchgebunden. Zum Einsatz kommen Dieseltriebwagen von Typ Siemens Desiro.
Eisenbahnverkehrsunternehmen ist DB RegioNetz Verkehrs GmbH Westfranken-
bahn.

Die S4 verkehrt im Halbstundentakt (iber die Heilbronner Innenstadt bis nach Oh-
ringen-Cappel mit Zweisystem-Stadtbahnfahrzeugen nach Karlsruher Modell. In der
Hauptverkehrszeit (HVZ) wird das Angebot durch zuséatzliche Fahrten verdichtet.
Die S4 wird von der Albtal-Verkehrs-Gesellschaft mbH (AVG) betrieben.

In Heilbronn Hbf bestehen Anschliisse von der Hohenlohebahn zur den Linien RE 8
Stuttgart — Wirzburg, RE 10 a/b Heilbronn — Neckar-/Elsenztal — Mannheim, RE 12
TUbingen — Heilbronn, RB 18 Tubingen — Osterburken, S41 Heilbronn — Mosbach,
S42 Heilbronn — Sinsheim sowie zur S4 nach Karlsruhe Albtalbahnhof. Der Regio-
nalzug auf der Hohenlohebahn (RE 80 und RB 83) stellt im Anschlussknoten zur
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vollen Stunde Anschlisse in die Richtungen Stuttgart (RE 12), Mannheim (RE 10
a/b) sowie Karlsruhe (S4 Eilzug) her. Seit dem Jahresfahrplan 2023 verkehrt der S4
Eilzug als RE 45 nach Karlsruhe Hbf. Durch die Verschiebung der Fahrplantrasse
um zirka eine halbe Stunde besteht in Heilbronn kein direkter Anschluss von der
Hohenlohebahn nach Karlsruhe mehr.

In Schwabisch Hall-Hessental bestehen im Anschlussknoten zur vollen geraden
Stunden Anschlisse zwischen der RB 83 Heilbronn — Schwabisch Hall-Hessental
und der RE 90 Stuttgart — Nurnberg bzw. zur vollen ungeraden Stunde Anschlisse
zwischen der RE 80 Heilbronn — Crailsheim und dem MEX 90 Stuttgart — Schwa-
bisch Hall-Hessental.

4.1.2 Zielkonzept 2025/2030

Das Land Baden-Wurttemberg hat im Jahr 2014 ein Zielkonzept 2025 fur das
SPNV-Angebot in der Aufgabentragerschaft des Landes festgelegt. Demnach ist
die Hohenlohebahn mit der Linie Heilbronn — Schwébisch Hall-Hessental (- Crails-
heim) Teil des Expressnetzes. Weiterhin wurden Nachfrageklassen in Abhangigkeit
der Fahrgastzahlen auf den Linienabschnitten gebildet. Die folgende Tabelle zeigt
die getroffene Zuordnung in die Nachfrageklassen:

Zahl der Fahrgaste/
Klasse lag aul dem Zugangebol Zﬁg:;;ef Anmerkung
Abschnitt
Stunden-
la bis 5,000 ak 129
Lkl Hochstulung in Klasse |,
wenn Strecke mit zusdtz-
bis 5.000, Stundentakt mit fehem Fxprassaig
N dabel mind. . H\r; 150 bechent wird
2.500 auf kurzen -
. Vierstirker
Distanzen
2 Lugpaare ]
RE und ggi. alternierend
lla 5.000 — 10.000 pro Stunde 244 gg.
dazu ein Express
[Halbstundentakth
5.000 - 10.000, -
dabei mind Express stindlich
{13} 2 500 auf ki ) RE stindlich mit 284
SRR 7 Verstiarker
Distanzen
3 Jugpaare pro Produktdifferenzierung ist
Il 10.000 - 15.000 - 366 .
Stunde variabel
Infrastrukiurelle ffinanzielle
# oder im Einzol Restriktionen sind im Beson
. ) ) N : : 5
v = 15000 fall & Zugpaare =480 deren zu beachtan. Produkt-
pro Stunde § . .
differenzierung ist variabel

* Besiehy in einer der Naohjrageblaren I aclr IY lodiplich sin Longiames bz, eim eimzipes Procubs pro Scuonde (b dor Ragel sine alle Halie
Bedienende Regionalbahn R) snd reisen i diesens Prodiubr asf den bemachesen Albschuiss wichs meebs als 2. 500 Fabeggioe o Ty s
Eurriem Diincen (tadler Begelonsier 30 brw), io erballi die R el Vertirberziaghacire pro Tag zar [, ert i
sl machwiseapy v Mamdisg bis Fredeag (K e 16 bow., 1)L Dies emgirichs uitziioh 40 Zagpaaren jro Wocke

Abbildung 49: Zugangebot nach Nachfrageklasse (Quelle: Zielkonzept 2025)

10 Zielkonzept 2025 fur den Schienenpersonennahverkehr (SPNV) in Baden-W rttemberg
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Zur Einordnung der Hohenlohebahn in eine Nachfrageklasse wurden die Fahrgast-
zahlen an Schulwerktagen des aktuellen Angebots anhand von der NVBW zur Ver-
fligung gestellten Zahldaten aus dem ersten Halbjahr 2019 ausgewertet.

| Abschnitt | Fahrgaste pro Tag (gerundet)

Ohringen — Neuenstein 1900
Neuenstein — Waldenburg 1800
Waldenburg — Schwébisch Hall 1300
Schwabisch Hall — SHA-Hessental 1050

Tabelle 4 : Fahrgastzahlen an Schulwerktagen zwischen Ohringen und Hessental

Die Querschnittsbelastung des aktuellen SPNV-Angebots im Abschnitt zwischen
Ohringen und Schwabisch Hall-Hessental betragt weniger als 2.000 Fahrgaste an
Schulwerktagen. Grundsatzlich entspricht diese Fahrgastnachfrage der Nachfrage-
klasse la (Stundentakt) im Zielkonzept 2025. Da jedoch die Hohenlohebahn Be-
standteil des Expressnetzes ist, kann auch eine Hochstufung in Klasse lla (zwei
Zugpaare pro Stunde) erfolgen. Aufgrund der Bedienung aller Zwischenhalte des
Expresszuges zwischen Ohringen und Hessental ist die Hochstufung jedoch derzeit
nicht zwingend erforderlich. Mindestens die Errichtung von zusatzlichen Halten auf
der Hohenlohebahn rechtfertigt die Hochstufung in Nachfrageklasse lla.

Die derzeitige Landesregierung hat in ihrem Koalitionsvertrag!! die Entwicklung
eines Zielkonzeptes 2030 verabredet: Die Landesregierung wird ,ein Zielkonzept
mit [...] einem 30-Minuten-Takt in landlichen Raumen entwickeln®. Unter Berlck-
sichtigung eines moglichen Realisierungshorizonts der Elektrifizierung der Hohen-
lohebahn bzw. der Reaktivierung der Kochertalbahn ist davon auszugehen, dass
zwei Zugpaare je Stunde von dem Land als Aufgabentréger bestellt werden. Vor
diesem Hintergrund wird in der vorliegenden Machbarkeitsstudie unterstellt, dass
das Land Baden-Wdurttemberg in den Ohne- und Planfélle das folgende Zugange-
bot finanziert.

Zugangebot auf der Hohenlohebahn zwischen Ohringen und Hessental:
» Expresszug Heilbronn — Hessental im Stundentakt
» Grundangebot RB oder S-Bahn im Stundentakt

Zugangebot auf der Kochertalbahn:
» Grundangebot S-Bahn im Halbstundentakt

Das Zielkonzept 2025 legt zudem einen Mindestbedienzeitraum zwischen 5 und 24
Uhr an Wochentagen bzw. zwischen 7 und 24 Uhr am Wochenende fest. Fir die
Hohenlohebahn ist der definierte Mindestbedienzeitraum bereits mit dem aktuellen
Zugangebot erflillt.

11 Jetzt fir morgen — der Erneuerungsvertrag fir Baden-Wirttemberg (Koalitionsvertrag
2021-2026 in Baden-Wirttemberg)
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4.1.3 Planungen fur Langfristfahrplane

Das SPNV-Angebot in Baden-Wiurttemberg wird laufend weiterentwickelt. Durch
Infrastrukturmafnahmen (z. B. Stuttgart 21) oder Angebotsanpassungen (z. B. Ein-
fuhrung einer RE-Linie Karlsruhe — Heilbronn) verandern sich die die Fahrplanlagen
der Anschlussziige in den Knotenbahnhtfen Heilbronn und Hessental. Es ist folg-
lich zweckmalRig die Fahrlagen in den Realisierungszeitrdumen der Elektrifizierung
der Hohenlohebahn bzw. der Reaktivierung der Kochertalbahn anzusetzen. Ent-
sprechende Langfristfahrplane wurden von der Nahverkehrsgesellschaft Baden-
Wirttemberg (NVBW) zur Verfugung gestellt. Die folgende Netzgraphik zeigt die
Planungen fir die Hohenlohebahn mit den Knotenbahnhéfen Heilbronn Hbf und
Schwabisch Hall-Hessental.

Netzgrafik -
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Abbildung 50: Netzgraphik Hohenlohebahn (Langfristfahrplan NVBW)

In der folgenden Tabelle sind die Anschlussziige im Knoten Heilbronn Hbf darge-
stellt. Fahrten, die nur in der HVZ stattfinden sind mit * gekennzeichnet.

Ankunftszeiten Abfahrtszeiten
RE nach Stuttgart 45 12
MEX nach Stuttgart 00, 30 29, 59
RE nach Sinsheim — Mannheim 01 57
RB nach Mosbach-Neckarelz 24, 39* 16%, 34
RE nach Wirzburg 11 48
RB nach Lauda — Wirzburg 33*, 54 04, 23*
RE nach Karlsruhe 22 35
S nach Schwaigern — Karlsruhe 04, 19*, 34, 49* | 08*, 23, 38*, 53
S nach Bad Rappenau — Sinsheim 06, 36 22,52
S nach Mosbach 51 07

Tabelle 5: Anschlussziige im Knoten Heilbronn

Fur Heilbronn Hbf liegt weitgehend ein 00/30-Taktknoten vor. In den 00-Taktknoten
sind der MEX von/nach Stuttgart, der RE von/nach Mannheim und die RB von/nach
Wirzburg eingebunden. In den 30-Taktknoten sind der MEX von/nach Stuttgart, der
RE von/nach Karlsruhe, die RB von/nach Mosbach-Neckarelz sowie mit langerer
Umsteigezeit der RE von/nach Wirzburg eingebunden. Es ist festzustellen, dass
ein Anschluss von dem stindlichen Expresszug nicht gleichzeitig mit dem RE nach
Mannheim und mit dem RE nach Karlsruhe mdglich ist.
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In der folgenden Tabelle sind die Anschlussziige im Knoten Schwébisch Hall-
Hessental dargestellt.

Ankunftszeiten Abfahrtszeiten

MEX nach Crailsheim — Nirnberg 28, 58 00, 29

MEX nach Stuttgart 28, 59 00, 29

Tabelle 6 : Anschlussziige im Knoten Schwabisch Hall-Hessental

Fur Schwabisch Hall-Hessental liegt ein 00/30-Taktknoten vor. Im 00-Taktknoten
bestehen Verbindungen bis nach Nirnberg, wohingegen im 30-Taktknoten nur
Verbindungen bis Crailsheim bestehen.

Auf der Verbindung Stuttgart — Schwabisch Hall-Hessental — Crailsheim — Nirnberg
laufen derzeit Untersuchungen zur Einfihrung eines Fernverkehrszuges im Zwei-
stundentakt. Mit dem vorgeschlagenen Ausbau der bestehenden Bahnstrecken
wirde im Bahnhof Schwébisch Hall-Hessental ein 15/45-Taktknoten entstehen. In
Absprache mit den Auftraggebern wird jedoch im Rahmen der vorliegenden Mach-
barkeitsstudie in Absprache mit den Auftraggebern weiterhin von einem 00/30-
Taktknoten in Schwabisch Hall-Hessental ausgegangen. Der Hintergrund ist, dass
die Fahrzeiten auf der bestehenden Trasse der Hohenlohebahn nicht auf eine Kan-
tenfahrzeit von 45 Minuten zwischen Heilbronn Hbf und Schwabisch Hall-Hessental
gesenkt werden konnen. Ein 15/45-Taktknoten in Schwabisch Hall-Hessental wr-
de idealerweise eine Verschiebung des 00/30-Taktknoten auf einen 15/45-
Taktknoten in Heilbronn Hbf induzieren. Dies erfordert jedoch deutlich Fahrplanan-
derungen auf weiteren auf Heilbronn zulaufenden SPNV-Linien.

4.2 Betriebskonzepte fir das weiterentwickelte SPNV-
Netz

Zur Bewertung des Verkehrsangebots nach Realisierung der Elektrifizierung der
Hohenlohebahn bzw. der Reaktivierung der Kochertalbahn werden Betriebskonzep-
te fUr die zu untersuchenden Planfélle entwickelt. Gleichzeitig ist ein Vergleich mit
dem Verkehrsangebot ohne Realisierung der InfrastrukturmalRnahmen erforderlich.
Hierzu wird ein Ohnefall mit Fortschreibung des Verkehrsangebots auf einen mit
den Planfallen identischen Realisierungszeitraum entwickelt.

Nach dem Zielkonzept 2030 ist mit einem Zugangebot von zwei Zugpaaren je
Stunde auf der Hohenlohebahn im Abschnitt Ohringen — Hessental sowie auf der
Kochertalbahn zu rechnen (vgl. Kapitel 4.1.2). Im Ohnefall wird dementsprechend
das bestehende Angebot auf der Hohenlohebahn aus einem RE Heilbronn Hbf —
Schwabisch Hall-Hessental sowie zwei S-Bahnen Heilbronn Hbf — Ohringen-Cappel
um eine RB Ohringen Hbf — Schwabisch Hall-Hessental erganzt.

Planfall 1 untersucht die Elektrifizierung der Hohenlohebahn ohne die Errichtung
von zusatzlichen Haltepunkten. Die Elektrifizierung ermoglicht eine Durchbindung
einer S-Bahn pro Stunde tiber Ohringen-Cappel hinaus bis nach Schwébisch Hall-
Hessental, sodass die RB Ohringen Hbf — Schwabisch Hall-Hessental entfallen
kann. Durch die Durchbindung entféllt der erforderliche Umstieg zwischen S-Bahn
und RB in Ohringen.
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Planfall 2a erganzt Planfall 1 um zuséatzliche Haltepunkte in Ohringen Limes-
park/Eckartsweiler, Neuenstein Stadthalle, Waldenburg Gewerbepark und Kup-
fer/Neu-Kupfer fur die S-Bahn.

In Planfall 2b wird zuséatzlich zur Elektrifizierung der Hohenlohebahn die Reaktivie-
rung der Kochertalbahn untersucht. Das Verkehrsangebot von Planfall 2a wird um
eine Verlangerung der in Ohringen-Cappel endenden S-Bahnen Uber Waldenburg
nach Kinzelsau erweitert sowie um eine Pendel-S-Bahn Waldenburg — Kinzelsau
zu einem 30-Minuten-Takt auf der Kochertalbahn ergénzt.

Im Folgenden werden die Betriebskonzepte fir den Ohnefall sowie die untersuch-
ten Planfalle detailliert beschrieben. Die folgende Abbildung zeigt die Untersu-
chungsfalle im Uberblick.

Ohnefall Planfall 1 Planfall 2a Planfall 2b
RERB S RE s RE s RE s
Heilbronn Hbf
2 20 2 20 2 20 2 20
_ Onringen Hbf ®
) Ohringen-Cappel
Ohringen Limespark/Eckartsweiler
Neuenstein Stadthalle
Neuenstein I I I I I I
Waldenburg (Wiirtt) .
Waldenburg-Gewerbepark KUN
Kupfer/Neukupfer
Gailenkirchen
Wackershofen
Schwabisch Hall i ; i E i i
Schwiabisch Hall-Hessental

Abbildung 51: Ohne- und Planfalle im Uberblick (jede Linie steht fiir ein stiindliches Angebot)

4.2.1 Fahrzeuge

Bei der Erarbeitung von Betriebskonzepten fir den Ohne- und die Planfélle ist der
Fahrzeugeinsatz festzulegen. Fir die Regionalzugverbindungen auf der Hohenlo-
hebahn sind einstockige Regionaltriebwagen mit Diesel- (Ohnefall) bzw. Elekt-
rotraktion (Planfélle) vorgehen. Die Betrachtung des eingesetzten Fahrzeugs erfolgt
herstellerunabhangig anhand von Modellfahrzeugtypen unter Verwendung von
Wertansatzen aus der Verfahrensanleitung zur Standardisierten Bewertung*2.

Wertansatze fur Dieselregionaltriebwagen:
» Fahrzeuglénge: 54 m
» Sitzplatze: 160
» Leergewicht: 100 t

12 Standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen im &ffentlichen Personennah-
verkehr (Version 2016+)
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» Investitionskosten je Fahrzeug: 4,7 Mio. EUR (Kostenstand 2016)

Die Fahrzeitberechnung fir den Dieselregionaltriebwagen erfolgt mit den fahrdy-
namischen Fahreigenschaften des Bestandfahrzeug Siemens Desiro (Baureihe
642).

Abbildung 52: Beispiel fuir einen Dieselregionaltriebwagen — Siemens Desiro (Quelle: Wikipedia)

Wertansatze fur Elektroregionaltriebwagen:

» Fahrzeuglange: 74 m

» Sitzplatze: 220

» Leergewicht: 133 t

» Investitionskosten je Fahrzeug: 5,8 Mio. EUR (Kostenstand 2016)

Die Fahrzeitberechnung fur den Elektroregionaltriebwagen erfolgt exemplarisch mit
den fahrdynamischen Fahreigenschaften eines Stadler Flirt 4-teilig (Baureihe 428).

Fur den Fahrzeugeinsatz auf den verlangerten S-Bahn-Verbindungen ist die Fahr-
zeugauswahl aufgrund der Durchbindung in der Heilbronner Regionalstadtbahnnetz
begrenzter. Zukinftig ist im Heilbronner Regionalstadtbahnnetz der Einsatz der
neuen Fahrzeuggeneration mit dem Fahrzeugtyp VDV Tram-Train geplant. Es han-
delt sich um ein Standartfahrzeug fir den Tram-Train-Einsatz im deutschsprachi-
gen Raum. Eine Untervariante verlangt eine Steigungsfahigkeit von 100 %.. Nach-
teilig wirkt sich die durch die Zweisystemtechnik bedingte hohe Komplexitat sowohl
auf die Beschaffungs- als auch auf die Betriebskosten (insbesondere Instandhal-
tungskosten) dieses Fahrzeuges aus. Andererseits ist ein Zweisystem-
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Regionalstadtbahnfahrzeug die Voraussetzung fir umsteigefreie Fahrten in die
Heilbronner Innenstadt.

Wertansatze fur die VDV Tram-Train:

» Fahrzeuglénge: 37,5 m

» Sitzplatze: 90

» Leergewicht: 63t

» Investitionskosten je Fahrzeug: 4,0 Mio. EUR (Kostenstand 2016)

Bei der Fahrzeitberechnung fur die VDV-Tram-Train-Fahrzeug werden die Vorga-
ben der LNT-Richtlinie mit einer Hochstgeschwindigkeit von 90 km/h auf dem Stre-
ckennetz von DB Netz bertiicksichtigt.

Abbildung 53: Modellansicht VDV-Tram-Train-Fahrzeug (Quelle: VDV)

Bis zu Inbetriebnahme der untersuchten InfrastrukturmafRnahmen ist von einer Wei-
terentwicklung auf dem Fahrzeugmarkt auszugehen. Im Einzelfall ist mit einer
Fahrzeitberechnung die Leistungsfahigkeit nachzuweisen.

4.2.2 Fahrzeitberechnung

Die Betriebskonzepte fir den Ohnefall sowie die untersuchten Planfélle werden mit
dem Fahrplanbearbeitungssystem (FBS) erstellt. Aus den Infrastruktur- und Fahr-
zeugdaten berechnet die Software die Fahrzeiten und unterstitzt den Anwender bei
der Fahrplankonstruktion. Die Software ist von der Deutschen Bahn zur Fahrpla-
nerstellung anerkannt.

Fur die Hohenlohebahn werden die erforderlichen Infrastrukturdaten zur Fahrzeit-
berechnung (Betriebsstellen, zuldssige Geschwindigkeiten, Signalstandorte) aus
dem Verzeichnis zuléssiger Geschwindigkeiten entnommen. Fir die Kochertalbahn
werden die erforderlichen Infrastrukturdaten aus der Machbarkeitsstudie zur Reak-
tivierung der Kochertalbahn®* entnommen und bei abweichender Planung erganzt.

13 StadtbahnmaRige Entwicklung der Strecke Waldenburg — Kiinzelsau, Machbarkeitsstudie,
TTK GmbH im Auftrag der AVG mbH, 2020
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Die erforderlichen Fahrzeugdaten zur Fahrzeitberechnung liegen bereits in FBS
vor.

Fur die S-Bahn zwischen der Heilbronner Innenstadt und Ohringen-Cappel sind die
Fahrzeiten aus dem aktuellen Fahrplan Ubernommen worden. Fir alle weiteren
Verkehre bzw. die Verlangerungen der S-Bahn erfolgt die Fahrzeitberechnung er-
folgt gemal den aktuellen geltenden Vorgaben der DB Netz AG zur Fahrplanpla-
nung. Entsprechend betragen die Mindesthaltezeiten 0,7 Minuten sowie die Min-
destwendezeiten 5,0 Minuten. Die ,30-Sekunden-Regel* wurde bericksichtigt. Zu-
zuglich zur technischen Fahrzeit wird ein Fahrzeitzuschlag von 3 % berlcksichtigt.
Bauzuschlage sind derzeit nicht auf der Hohenlohebahn vorgesehen und bleiben
bei Fahrplanerstellung unbericksichtigt.

Als Mindestumsteigezeiten in den Knotenbahnhofen Heilbronn Hbf und Schwabisch
Hall-Hessental werden 3 Minuten bei bahnsteiggleichem bzw. 5 Minuten bei sonsti-
gen Umstiegen festgelegt. Dies entspricht den Wertanséatzen im dritten Gutachter-
entwurf des Deutschlandtakts®®.

4.3 Betriebskonzept fur den Ohnefall

Zur Bewertung des Verkehrsangebots ohne Realisierung von Infrastrukturmal-
nahmen im Untersuchungsraum wird Status Quo auf der Hohenlohebahn im Ohne-
fall fortgeschrieben. Bertcksichtigt werden im Vergleich zum Status Quo zwei Zug-
paare je Stunde entsprechend dem Zielkonzept 2030 (vgl. Kapitel 4.1.2), die Erho-
hung der Mindesthaltezeiten auf 0,7 Minuten sowie veranderte Fahrplanlagen der
Anschlussziige in den Anschlussknoten.

Der stundliche RE verbleibt in seiner derzeitigen Fahrplanlage zwischen den 00-
Taktknoten in Heilboronn Hbf und Schwébisch Hall-Hessental. Die Zwischenhalte
des RE sind Weinsberg, Obersulm-Willsbach, Ohringen Hbf, Neuenstein, Walden-
burg, Schwabisch Hall. Aufgrund des zusatzlichen Fahrzeitbedarfs durch die Erho-
hung der Mindesthaltezeiten auf 0,7 Minuten sowie der Verschiebung der Fahrplan-
lage der Anschlussziige Richtung Mannheim via Elsenztal in Heilbronn ist kein Halt
in Wackershofen mehr méglich. Weiterhin ist im Ohnefall eine Absenkung der Min-
destumsteigezeit auf vier Minuten zur Erreichung der Anschliisse Richtung Mann-
heim via Elsenztal in Heilbronn Hbf sowie Richtung Stuttgart und Crailsheim in
Schwabisch Hall-Hessental erforderlich. Der Umstieg von Hohenlohebahn zum RE
Richtung Mannheim ist aufgrund der Umsteigezeit von drei Minuten bahnsteiggleich
herzustellen. Die Absenkung der Mindestumsteigezeit von funf auf vier Minuten ist
vor dem Hintergrund der Anschlusssicherheit stark kritisch zu bewerten. Alternativ
ware noch ein weiterer Halt des RE auf der Hohenlohebahn einzusparen.

Zwischen Ohringen Hbf und Schwébisch Hall-Hessental wird der RE durch eine RB
Zu zwei Zugpaaren je Stunde entsprechend dem Zielkonzept 2030 erganzt. Die RB
ist gegenliber dem Status Quo ein zusatzliches Angebot und halt an allen Unter-
wegshalten mit Ausnahme von Ohringen-Cappel. Dort ware mit der bestehenden
Infrastruktur kein Halt in Fahrrichtung Schwéabisch Hall-Hessental moglich. Die RB
ist in den 30-Taktknoten in Hessental eingebunden und bietet Richtungsanschlisse
in Ohringen Hbf zur S-Bahn nach Heilbronn.

14 Netzgrafik Baden-Wrttemberg, Dritter Gutachterentwurf
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Die folgende Abbildung zeigt den Bildfahrfahrplan der Hohenlohebahn zwischen
Heilbronn Hbf und Schwabisch Hall-Hessental fiir den Ohnefall.
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Abbildung 54: Bildfahrplan Hohenlohebahn fur den Ohnefall

Die Einbindung der Hohenlohebahn in die Anschlussknoten fur den Ohnefall wird in
folgenden Abbildung dargestellt.
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Abbildung 55: Netzgraphik fiir den Ohnefall

Gegeniber dem Status Quo ergibt sich der folgende Fahrzeugmehrdarf:
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» +2 DMU-Fahrzeugumlaufe

Der Fahrzeugmehrbedarf resultiert aus dem Erweiterung des Angebots auf zwei
Zugpaare je Stunden entsprechend dem Zielkonzept 2030.

4.4 Betriebskonzepte fir die Planfalle

Im Folgenden werden die Betriebskonzepte fir die Planfélle entwickelt. Zunachst
werden die Fahrlagenplanung und Knotenbildung diskutiert.

4.4.1 Fahrplanlagen und Knotenbildung

Die Hohenlohebahn verbindet die beiden Taktknoten Heilbronn Hbf und Schwé-
bisch Hall-Hessental. Durch eine optimierte Einbindung in beide Taktknoten entste-
hen attraktive Reisezeit in alle Richtungen. Basierend auf der bestehenden Knoten-
struktur mit 00/30-Taktknoten in den Knotenbahnhofen Heilbronn Hbf und Schwa-
bisch Hall-Hessental werden die folgenden Zielvorgaben fiir die Kantenfahrzeiten
zwischen beiden Knotenbahnhédfen abgeleitet:

» Kantenfahrzeit von 60 Minuten fir den RE
» Kantenfahrzeit von 90 Minuten fir das Grundangebot mit S-Bahn bzw. RB

Fur die Fahrplanlage des Regionalexpress sind insbesondere die Erreichbarkeit
Uberregionaler Ziele entscheidend. Die Hohenlohebahn ist ein wesentliches Binde-
glied der Verkehrsachse Mannheim — Heilbronn — Crailsheim — Nurnberg. Folglich
wird der Regionalexpress in allen Planféllen in den 00-Taktknoten in Heilbronn Hbf
mit Anschluss von/nach Mannheim sowie in den 00-Taktknoten in Schwabisch Hall-
Hessental mit Anschluss von/nach Crailsheim — Nirnberg eingebunden. In beiden
Anschlussknoten bestehen jeweils zusatzlich Anschliisse zu den jeweiligen MEX-
Linien von/nach Stuttgart. Nachteilig ist jedoch, dass kein direkter Anschluss in
Richtung Karlsruhe in Heilbronn Hbf hergestellt werden kann. Der stiindliche Ho-
henlohe-RE kann in Heilbronn Hbf nur dann gleichzeitig Anschlisse Richtung
Mannheim und Karlsruhe herstellen, wenn entweder der RE Richtung Mannheim
oder der RE Richtung Karlsruhe um 30 Minuten gedreht wird. Die Umsteigezeiten
zu den Anschlussziigen in Heilbronn Hbf sowie in Schwabisch Hall-Hessental be-
tragen mindestens 5 Minuten. Die im Ohnefall erforderliche Reduzierung der Min-
destumsteigezeiten auf 4 Minuten ist in allen Planfallen nicht mehr erforderlich.

Im Rahmen der Machbarkeitsstudie wird in allen Planfallen fir den Hohenlohe-RE
ein Linienverlauf Heilbronn Hbf — Schwébisch Hall-Hessental unterstellt. Mit der
Elektrifizierung der Hohenlohebahn sind grundsatzlich auch Durchbindungen in
Heilbronn Richtung Mannheim (Fahrtrichtungswechsel erforderlich) bzw. in Schwa-
bisch Hall-Hessental in Richtung Crailsheim — Nirnberg mdéglich. In Abhangigkeit
der Fortschreibung der Langfristplanungen auf den angrenzenden Bahnstrecken
sind Durchbindung im Falle der Realisierung der Elektrifizierung zu prifen.

Vor dem Hintergrund einer moglichen Drehung des Anschlussknotens Schwéabisch
Hall-Hessental von einem 00/30-Taktknoten auf einen 15/45-Taktknoten wurde
geprift, ob eine Kantenfahrzeit von 45 Minuten zwischen Heilbronn Hbf und
Schwébisch Hall-Hessental erreicht werden kann. Fir den Regionalexpress Heil-
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bronn Hbf — Schwabisch Hall-Hessental ergeben sich unter Berlcksichtigung des
aktuellen Geschwindigkeitsprofils mit Halten in Weinsberg, Obersulm-Willsbach,
Ohringen Hbf, Neuenstein, Waldenburg, Schwabisch Hall die folgenden Fahrzeiten:

» RE Heilbronn Hbf — Schwébisch Hall-Hessental: 46 Minuten
» RE Schwabisch Hall-Hessental — Heilbronn Hbf: 48 Minuten

Dementsprechend sind BeschleunigungsmalRnahmen erforderlich um eine Kanten-
fahrzeit von 45 Minuten zu erreichen. Hierzu wurde das Potential zur Beschleuni-
gung des RE unter Berticksichtigung der bestehenden Trassierung auf der Hohen-
lohebahn untersucht. Durch Infrastrukturmanahmen (z. B. Anpassung der Uber-
hoéhung in Bogen, Ersatz von héhengleichen Reisendenibergadngen durch Unter-
bzw. Uberfilhrungen) kann fiir den Regionalexpress eine Fahrzeiteinsparung von
einer Minute auf 45 Minuten bzw. von zwei Minuten auf 46 Minuten in Gegenrich-
tung erzielt werden. Folglich kann der Regionalexpress eine Fahrzeit von 45 Minu-
ten zwischen Heilbronn Hbf und Schwabisch Hall-Hessental nicht deutlich unter-
schreiten, sodass eine Drehung des 00/30-Taktknoten auf einen 15/45-Taktknoten
in Schwabisch Hall-Hessental starke Kompromisse bei den erreichbaren Anschlis-
sen bzw. bei den Fahrplanlagen der Anschlussziige erfordert. Unter diesen Ge-
sichtspunkten wird eine Drehung des Anschlussknotens in Schwabisch Hall-
Hessental nicht empfohlen.

Zwischen Ohringen und Schwabisch Hall-Hessental ist entsprechend dem Zielkon-
zept 2030 (vgl. Kapitel 4.1.2) eine Ergéanzung des RE auf zwei Zugpaare je Stunde
vorgesehen. Hierzu ist entweder die Einfiihrung einer RB-Linie Ohringen — Schwé-
bisch Hall-Hessental (analog zu Ohnefall-Konzept) mit zwei Fahrzeugumlaufen
oder die Verlangerung der S-Bahn-Linie S4 uber Ohringen hinaus nach Schwa-
bisch Hall-Hessental mit einem zusatzlichen Fahrzeugumlauf méglich. Da die S-
Bahn-Verlangerung einen Fahrzeugumlauf gegentiber der Regionalbahn einspart
und durch die umsteigefreie Direktverbindung Uber Ohringen hinaus attraktiver fir
die Fahrgaste ist, wird trotz der hoéheren Betriebskosten je Kilometer der Zwei-
System-Regionalstadtbahn-Fahrzeuge ein besseres Bewertungsergebnis fur die S-
Bahn-Verlangerung erwartet. Folglich wurde in allen Planfalle eine S-Bahn-
Verlangerung fir das zweite Zugpaar je Stunden zwischen Ohringen und Schwé-
bisch Hall-Hessental unterstellt.

Die Fahrplanlage der verlangerten S-Bahn ist in den 30-Taktknoten in Schwébisch
Hall-Hessental eingebunden. Es werden Anschlisse zu den MEX-Zugen nach
Stuttgart und Crailsheim erreicht. Aufgrund der Fahrzeit von ungefahr 15 Minuten
zwischen Schwabisch Hall-Hessental und Waldenburg kann in Waldenburg ein
Anschlussknoten zur vollen Stunde eingerichtet werden. In Planfall 2b wird die
Pendel-S-Bahn in diesen 00-Taktknoten einbezogen, sodass in Waldenburg unmit-
telbare Anschliisse in beide Richtungen der Hohenlohebahn entstehen. In Ohringen
ist die S-Bahn nach Heilbronn durchgebunden.

In Planfall 1 verbleibt die verlangerte S-Bahn in ihrer bestehenden Trasse zwischen
Heilbronn und Ohringen-Cappel. Im verlangerten Abschnitt bis Schwéabisch Hall-
Hessental werden alle Bestandhalte bedient.

Die fahrplantechnischen Zwangspunkte fur die Fahrplanlagen der verlangerten S-
Bahn sind die Einbindung in den 30-Taktknoten in Schwébisch Hall-Hessental so-
wie der erforderliche Abstand zu den Fahrplanlagen des Hohenlohe-RB am Ab-
zweig Pfuhlpark. Hieraus ergibt sich, dass in Planfall 2a und 2b bei der verlangerten
S-Bahn nur funf von sechs untersuchten Halten zusatzlich zu den Bestandshalten
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eingerichtet werden konnen. Basierend auf der Potentialanalyse in Kapitel 2.3.7
werden als zusatzliche Halte Eckartsweiler/Limespark, Neuenstein Stadthalle,
Waldenburg Gewerbepark, Kupfer/Neu-Kupfer und Gailenkirchen unterstellt. Auf-
grund der zusatzlichen Halte ist eine Verschiebung der Fahrplanlage der nach
Schwabisch Hall-Hessental verlangerten Taktlage der S-Bahn zwischen Heilbronn
und Ohringen-Cappel um 3 Minuten (Fahrtrichtung Hessental) bzw. 5 Minuten
(Fahrtrichtung Heilbronn) erforderlich. Nach derzeit vorliegendem Fahrplankonzept
ist eine Durchbindung Richtung Schwaigern — Eppingen — Karlsruhe nicht mehr
mdoglich und die S-Bahn endet am Bahnhofsvorplatz von Heilbronn. Fahrgaste von
S-Bahn-Halten dstlich von Weinsberg erreichen den 00-Taktknoten in Heilbronn
Hbf mit einem Umstieg auf den Hohenlohe-RE in Weinsberg. Fir die entfallende
Durchbindung kann stattdessen eine Durchbindung zwischen den S-Bahnen nach
Schwaigern — Eppingen — Karlsruhe und Mosbach eingerichtet werden und uber-
schlagsmaliig der Fahrzeugeinsatz konstant bleiben. Die Realisierung der zusatzli-
chen Halte zwischen Ohringen und Schwabisch Hall ist mit den Langfristplanungen
des Heilbronner S-Bahn-Netzes abzustimmen.

Bei der Entwicklung der Betriebskonzepte wird bertcksichtigt, dass mindestens
eine Trasse pro Stunde und Richtung fir Guterziige auf der Hohenlohebahn ver-
fugbar ist. Es werden Mustergiterzigen mit den Charakteristika (Baureihe 185,
Last 2000t, Hochstgeschwindigkeit 100 km/h) analog zu den Annahmen des
Deutschland® unterstellt.

Die diskutierten Fahrplanlagen finden sich in den ausgearbeiteten Betriebskonzep-

ten wieder. Die Darstellung der Betriebskonzepte mit Bildfahrplanen sowie Netz-
graphiken erfolgt in den folgenden Unterkapiteln.

4.4.2 Planfall 1

Planfall 1 untersucht die Elektrifizierung der Hohenlohebahn ohne die Errichtung
von zusatzlichen Haltepunkten.

Die Fahrplanlagen des Hohenlohe-RE sowie der verlangerten S-Bahn sind wie zu-
vor diskutiert. Die folgende Abbildung zeigt den Bildfahrplan zu Planfall 1.

15 Abschlussbericht zum Zielfahrplan Deutschlandtakt — Grundlagen, Konzeptionierung und
wirtschaftliche Bewertung
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Abbildung 56: Bildfahrplan Hohenlohebahn fur Planfall 1

Die folgende Abbildung zeigt die Netzgraphik zu Planfall 1.

. Netzgrafik .
T Hohenlohebahn - Planfall 1 T
e 2

5 5 5

3808

22 32

1. 1 o "
339;‘6 0433‘231 o Ohringen Hbf Ohringen-Cappel Waldenburg

|52 ®o— e 33 Pl
06 9 bl

(Wrtt) West 23
53
(Wilrtt) West 08_ |

Legende Karlsrune

Fernverkehr

Exress (beschleunigter
Regionalverkehr)
Nahverkehrszug (Bedienung
i. d. R. aller Haltestellen
S-Bahn

o 5o 12 Schwibisch Hall
Weitere Erklarungon: o Hessental
stiindlicher Zug g g
Zug verkehrt nur in der HVZ £ £
Ankunftsminute im Bhf A @ 2]

"z Abfahrtsminute im Bhf A

geradeiungerade Stunde/
Verstarkerfahrten HVZ

unregelmaBige Abweichung
ein { mehrere Zwischenhalte

Schwaigern (Wiirtt) West 38__|
Karisruhe Hbf 352

Heilbronn Hbf

2
26
06 __ Sinsheim (Elsenz)

Bad Rappenau

51 ___Mosbach

Abbildung 57: Netzgraphik fur Planfall 1

Gegenuber dem Betriebskonzept fir den Ohnefall ergibt sich fir Planfall 1 der fol-
gende Fahrzeugmehrdarf:

» -4 DMU-Fahrzeugumlaufe
» +2 EMU-Fahrzeugumlaufe
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» +1 Zwei-System-Regionalstadtbahn-Fahrzeugumlauf (Doppeltraktion)

In Planfall 1 sind die folgende InfrastrukturmafRnahmen erforderlich:

» Elektrifizierung der Hohenlohebahn zwischen Ohringen-Cappel und Schwabisch
Hall-Hessental (detaillierte Beschreibung siehe Kapitel 2.2)

» Errichtung eines zusétzlichen Bahnsteigs in Ohringen-Cappel am Streckengleis
Richtung Schwabisch Hall-Hessental

4.4.3 Planfall 2a

Planfall 2a erganzt Planfall 1 um zuséatzliche Haltepunkte in Ohringen Limes-
park/Eckartsweiler, Neuenstein Stadthalle, Waldenburg Gewerbepark und Kup-
fer/Neu-Kupfer und Gailenkirchen fur die S-Bahn.

Die Fahrplanlagen des Hohenlohe-RE sowie der verlangerten S-Bahn sind wie zu-
vor diskutiert. Die folgende Abbildung zeigt den Bildfahrplan zu Planfall 2a.
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Abbildung 58: Bildfahrplan Hohenlohebahn fur Planfall 2a

Die folgende Abbildung zeigt die Netzgraphik zu Planfall 2a.
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Abbildung 59: Netzgraphik fur Planfall 2a

Gegenuber dem Betriebskonzept fur den Ohnefall ergibt sich fur Planfall 2a der
folgende Fahrzeugmehrdartf:

» -4 DMU-Fahrzeugumlaufe
» +2 EMU-Fahrzeugumlaufe
» +1 Zwei-System-Regionalstadtbahn-Fahrzeugumlauf (Doppeltraktion)

In Planfall 2b sind die folgende Infrastrukturmaf3nahmen erforderlich:

» Elektrifizierung der Hohenlohebahn zwischen Ohringen-Cappel und Schwébisch
Hall-Hessental (detaillierte Beschreibung siehe Kapitel 2.2)

» Errichtung eines zusétzlichen Bahnsteigs in Ohringen-Cappel am Streckengleis
Richtung Schwabisch Hall-Hessental

» Errichtung von zusatzlichen Haltepunkten in Eckartsweiler/Limespark, Neuen-
stein Stadthalle, Waldenburg Gewerbepark, Kupfer/Neu-Kupfer und Gailenkir-
chen (detaillierte Beschreibung siehe Kapitel 2.3)

4.4.4 Planfall 2b

In Planfall 2b wird zuséatzlich zur Elektrifizierung der Hohenlohebahn die Reaktivie-
rung der Kochertalbahn untersucht. Das Verkehrsangebot von Planfall 2a wird um
eine Verlangerung der in Ohringen-Cappel endenden S-Bahnen tber Waldenburg
nach Kinzelsau erweitert sowie um eine Pendel-S-Bahn Waldenburg — Kinzelsau
zu einem 30-Minuten-Takt auf der Kochertalbahn ergénzt.

Die Fahrplanlagen des Hohenlohe-RE sowie der verlangerten S-Bahn sind wie zu-
vor diskutiert. Zusatzlich wird die in Planfall 2a noch in Ohringen-Cappel endende
Taktlage der S-Bahn-Linie S4 tiber Waldenburg bis Kiinzelsau verlangert. Zwischen
Ohringen und Waldenburg verkehrt die nach Kiinzelsau verlangerte S-Bahn in dich-
ter Zugfolge mit dem Hohenlohe-RE. Hierfur sind gegentber dem Ohnefall, sowie
den Planfall 1 und 2a zusétzliche Infrastrukturmafinahmen (Zugfolgesignal, Erho-
hung der Einfahrgeschwindigkeit in den Bahnhof Ohringen Hbf) erforderlich. Die
folgende Abbildung zeigt den Bildfahrplan auf der Hohenlohebahn zu Planfall 2b.
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Abbildung 60: Bildfahrplan Hohenlohebahn fur Planfall 2b
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Entsprechend dem Zielkonzept 2030 (vgl. Kapitel 4.1.2) wird von zwei Zugpaaren je
Stunden auf der reaktivierten Kochertalbahn ausgegangen. Das eine Zugpaar
ergibt sich aus der Durchbindung der nicht bis nach Schwéabisch Hall-Hessental
verlangerten Taktlage der S-Bahn-Linie S4. Das andere Zugpaar verkehrt aus-
schlie3lich auf der Kochertalbahn und ist in den 00-Taktknoten in Waldenburg mit
Anschlissen an die S-Bahnen Richtung Heilbronn und Crailsheim eingebunden.
Beide Zugpaare erganzen sich auf der Kochertalbahn zu einem angenaherten 30-
Minuten-Takt. Zum Kreuzen der S-Bahnen ist ein 1,7 km zweigleisiger Abschnitt
zwischen den zwischen Streckenkilometern 5,4 und 7,1 erforderlich.

Zwischen Gaisbach und Kiinzelsau gibt es fiir die zu reaktivierende Kochertalbahn
mit den Varianten Tunnel und Kiinsbachtal zwei unterschiedliche Streckenverlaufe
(vgl. Kapitel 3.3.5 und 3.3.6). In der Variante Tunnel betragt die Fahrzeit zwischen
Waldenburg und Kinzelsau Ganerben-Gymnasium 20 Minuten, wohingegen sich
bei der Variante Kuinsbachtal die Fahrzeit auf 23 Minuten erhoht. Die um drei Minu-
ten verlangerte Fahrzeit in der Variante Klinsbachtal induziert bei Betrachtung des
Endpunktes Kiinzelsau Ganerben-Gymnasium einen Fahrzeugmehrdarf von einem
Zwei-System-Regionalstadtbahn-Fahrzeugumlauf (Doppeltraktion) gegeniber der
Variante Tunnel. Alternativ kann dieser Fahrzeugmehrbedarf durch die Einkiirzung
des Linienverlaufs auf Kiinzelsau Bf vermieden werden.

Die folgende Abbildung zeigt den Bildfahrplan auf der Kochertalbahn zu Planfall 2b
fur die Variante Tunnel.
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Abbildung 61: Bildfahrplan Kochertalbahn fur Planfall 2b (Variante Tunnel)

Grundsatzlich ware im Waldenburger 00-Taktknoten ebenso eine Verknupfung der
S-Bahn-Aste nach Kiinzelsau und Schwabisch Hall-Hessental mit Fahrtrichtungs-
wechsel in Waldenburg denkbar. Die S-Bahn aus Heilbronn wiirde in diesem Fall in
Waldenburg enden. Der Vorteil einer Direktverbindung zwischen Kinzelsau und
Schwabisch Hall-Hessental wird jedoch durch die folgenden Nachteile aufgewogen:

» Fahrzeugmehrbedarf von einem S-Bahn-Fahrzeugumlauf

» Kein Anschluss im Waldenburger 00-Taktknoten auf der Relation Heilbronn —
Schwaébisch Hall-Hessental (bzw. alternativ Entfall von mindestens zwei S

Bahnhalten)

Aufgrund der aufgefuhrten Nachteile wird die Einrichtung einer Direktverbindung
Kiinzelsau — Schwabisch Hall-Hessental nicht empfohlen und ist daher nicht in der
vorliegenden Machbarkeitsstudie bertcksichtigt.

Die folgende Abbildung zeigt die Netzgraphik zu Planfall 2b.
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Abbildung 62: Netzgraphik fir Planfall 2b

Unter Berlcksichtigung der Variante Tunnel auf der Kochertalbahn ergibt sich ge-
genuber dem Betriebskonzept fur den Ohnefall fir Planfall 2b der folgende Fahr-
zeugmehrdarf:

» -4 DMU-Fahrzeugumlaufe
» +2 EMU-Fahrzeugumlaufe
» +3 Zwei-System-Regionalstadtbahn-Fahrzeugumlaufe (Doppeltraktion)

Unter Berlicksichtigung der Variante Kiinsbachtal auf der Kochertalbahn ergibt sich
gegenlber dem Betriebskonzept fir den Ohnefall fiir Planfall 2b der folgende Fahr-
zeugmehrdarf:

» -4 DMU-Fahrzeugumlaufe
» +2 EMU-Fahrzeugumléufe
» +4 Zwei-System-Regionalstadtbahn-Fahrzeugumlaufe (Doppeltraktion)

Zwei der drei zusatzlichen Zwei-System-Regionalstadtbahn-Fahrzeugumlaufe wer-
den dabei fir die reaktivierte Kochertalbahn benétigt.

In Planfall 2b sind die folgende Infrastrukturmafinahmen erforderlich:

» Elektrifizierung der Hohenlohebahn zwischen Ohringen-Cappel und Schwébisch
Hall-Hessental (detaillierte Beschreibung siehe Kapitel 2.2)

» Errichtung eines zusétzlichen Bahnsteigs in Ohringen-Cappel am Streckengleis
Richtung Schwébisch Hall-Hessental

» Errichtung von zusatzlichen Haltepunkten in Eckartsweiler/Limespark, Neuen-
stein Stadthalle, Waldenburg Gewerbepark, Kupfer/Neu-Kupfer und Gailenkir-
chen (detaillierte Beschreibung siehe Kapitel 2.3)

» Zusatzliche Zugfolgesignale zwischen den Bahnhofen Ohringen und Walden-
burg (drei je Richtung)

» Errichtung einer Personenunterfilhrung im Bahnhof Ohringen zur Erhéhung der
Einfahrtgeschwindigkeiten

» Reaktivierung der Kochertalbahn zwischen Waldenburg und Kinzelsau (detail-
lierte Beschreibung siehe Kapitel 3)
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» Zweigleisiger Ausbau der reaktivierten Kochertalbahn zwischen Kupferzell bis
Gaisbach (zwischen Streckenkilometer 5,4 und 7,1)

4.4.5 Planfall 2b Solpark

Der Planfall Solpark untersucht in Planfall 2b die Verlangerung der S-Bahn Heil-
bronn — Schwébisch Hall-Hessental bis zum Haltepunkt Solpark.

Die Fahrzeit zwischen Schwabisch Hall-Hessental und dem Solpark betragt drei
Minuten. Eine Verlangerung der S-Bahn bis in den Solpark ist nur dann ohne Fahr-
zeugmehrbedarf mdglich, wenn einer der in Planfall 2a bzw. 2b auf der Hohenlo-
hebahn unterstellten Halte nicht bedient wird. In Abstimmung mit der Stadt Schwa-
bisch Hall wurde entschieden, dass der Halt Gailenkirchen im Planfall Solpark nicht
bedient wird.

In Planfall 2b Solpark sind die folgende Infrastrukturmafinahmen erforderlich:

» Elektrifizierung der Hohenlohebahn zwischen Ohringen-Cappel und Schwabisch
Hall-Hessental (detaillierte Beschreibung siehe Kapitel 2.2)

» Errichtung eines zusatzlichen Bahnsteigs in Ohringen-Cappel am Streckengleis
Richtung Schwabisch Hall-Hessental

» Errichtung von zusatzlichen Haltepunkten in Eckartsweiler/Limespark, Neuen-
stein Stadthalle, Waldenburg Gewerbepark und Kupfer/Neu-Kupfer (detaillierte
Beschreibung siehe Kapitel 2.3)

» Zusatzliche Zugfolgesignale zwischen den Bahnhoéfen Ohringen und Walden-
burg (drei je Richtung)

» Errichtung einer Personenunterfiihrung im Bahnhof Ohringen zur Erhéhung der
Einfahrtgeschwindigkeiten

» Reaktivierung des Anschlussgleises in den Solpark (detaillierte Beschreibung
siehe Kapitel 2.4)

» Reaktivierung der Kochertalbahn zwischen Waldenburg und Kinzelsau (detail-
lierte Beschreibung siehe Kapitel 3)

» Zweigleisiger Ausbau der reaktivierten Kochertalbahn zwischen Kupferzell bis
Gaisbach (zwischen Streckenkilometer 5,4 und 7,1)

4.4.6 Planfall 1b

Planfall 1b wurde im Verlauf der Machbarkeitsstudie als zusatzlicher Planfall hinzu-
geflgt. Er untersucht die Elektrifizierung der Hohenlohebahn ohne zusétzliche Hal-
tepunkte und die Reaktivierung der Kochertalbahn.

Das unterstellte Verkehrsangebot besteht aus:

» RE Heilbronn — Schwabisch Hall-Hessental (analog zu Planfall 1)

» S-Bahn Heilbronn — Schwabisch Hall-Hessental (analog zu Planfall 1)
» S-Bahn Heilbronn — Kiinzelsau (analog zu Planfall 2b)

» S-Bahn Waldenburg — Kiinzelsau (analog zu Planfall 2b)
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Auf der Hohenlohebahn entsprechen die Infrastrukturmafnahmen Planfall 1. Auf
der Kochertalbahn entsprechen die InfrastrukturmafRnahmen Planfall 2b.

4.4.7 Planfall 3

Planfall 3 wurde im Verlauf der Machbarkeitsstudie als zusatzlicher Planfall hinzu-
gefugt. Er untersucht die Reaktivierung der Kochertalbahn mit unterstellter Realisie-
rung des Planfall 2a.

Das Betriebskonzept ist identisch mit Planfall 2b.

Die erforderlichen InfrastrukturmafRnahmen sind diejenigen von Planfall 2b, die
noch nicht in Planfall 2a realisiert worden sind. Somit sind in Planfall 3 die folgen-
den Infrastrukturmafnahmen erforderlich:

» Zusatzliche Zugfolgesignale zwischen den Bahnhofen Ohringen und Walden-
burg (drei je Richtung)

» Errichtung einer Personenunterfiihrung im Bahnhof Ohringen zur Erhéhung der
Einfahrtgeschwindigkeiten

» Reaktivierung der Kochertalbahn zwischen Waldenburg und Kinzelsau (detail-
lierte Beschreibung siehe Kapitel 3)

» Zweigleisiger Ausbau der reaktivierten Kochertalbahn zwischen Kupferzell bis
Gaisbach (zwischen Streckenkilometer 5,4 und 7,1)

4.4.8 Exkurs: Betriebliche Machbarkeit von Eingleisigkeit in
Tunnelabschnitten auf der Hohenlohebahn

Aufgrund der fehlenden Profilfreiheit sind zur Elektrifizierung der Tunnelabschnitte
auf der Hohenlohebahn Gleisabsenkungen sowie die Anbringung von Spezialfor-
men der Fahrleitung erforderlich. Bei Reduzierung von Zwei- auf Eingleisigkeit kann
grundsatzlich auf eine Gleisabsenkung verzichtet werden (vgl. Kapitel 2.2.3). In den
Planféllen 1, 2a und 2b ist eine Reduzierung auf Eingleisigkeit im Bereich des
Gottwollshausener und Haller Tunnel aufgrund der Zugbegegnungen zwischen RE
und S-Bahn betrieblich nicht méglich. Im Bereich des Tullauer und Hessentaler
Tunnels ware eine Reduzierung auf Eingleisigkeit voraussichtlich betrieblich mach-
bar. Im Hinblick auf die Zukunftsfahigkeit der Hohenlohebahn wird jedoch eine Re-
duzierung von Zwei- auf Eingleisigkeit nicht empfohlen.

4.5 Kostenrahmen

Auf der Grundlage von Voruntersuchungen, Ortsbesichtigungen sowie unter Einbe-
ziehung von Erkenntnissen aus vergleichbaren Projekten werden der Kostenrah-
men fir die untersuchten Planfalle bestmdglich abgeschéatzt. Die Kostenschéatzung
basiert auf dem Genauigkeitsgrad einer Machbarkeitsstudie unter Verwendung von
Einheitspreisen aus vergleichbaren Projekten sowie von Erfahrungswerten des Auf-
tragnehmers. Ein Kostenzuschlag fir Unvorhergesehenes wird gemald dem Richt-
wert aus der Verfahrensanleitung der Standardisierten Bewertung von 30 % der
Investitionen fur Machbarkeitsstudien im Kostenrahmen berticksichtigt. Dieser Zu-
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schlag gleicht im Rahmen einer Machbarkeitsstudie noch vorhandene Unsicherhei-
ten aufgrund fehlender Basisdaten (Vermessung, Bodengutachten etc.) aus.

Die Investitionen sind netto mit einem Preisstand von 2021 angegeben. Die Pla-
nungskosten (inkl. Gebuhren und Baunebenleistungen) sind basierend auf Erfah-
rungswerten mit 25 % der Gesamtinvestition in der Kostenschatzung veranschlagt.
In der Nutzen-Kosten-Untersuchung werden die Planungskosten jedoch gemaf der
Verfahrensanleitung der Standardisierten Bewertung nur pauschal mit 10 % der
Gesamtinvestition bertcksichtigt.

4.5.1 Hohenlohebahn

Der Kostenrahmen fir die zuwendungsfahigen Investitionskosten der Hohenlo-
hebahn wird fir die Planfalle 1, 2a, 2b und 2b Solpark basierend auf den erforderli-
chen InfrastrukturmafRnahmen erstellt. Die Werte sind jeweils in Mio. Euro (Mio.
EUR) angegeben und basieren auf Preisstand 2021. Inflationsbedingte Preissteige-
rungen bis zur Realisierung sind nicht bertcksichtigt.

Preisstand 2021 in Mio. EUR

Planfall 1 und 1b Planfall 2a Planfall 2b Planfall 2b + Solpark
Bahnkdrper 4,0 4,0 4,0 10,3
Oberleitung 63,2 63,2 63,2 67,4
Weichen inkl. LST - - 1,6 3,9
Haltepunkte - 9,3 10,9 10,1
Bahniibergénge - - - 1,3
Ingenieurbauwerke 1,1 11 11 2,9
Zwischensumme 68,3 77,5 80,7 96,0
Unvorhergesehenes 20,0 20,0 20,0 30,0
Gesamtkosten netto 88,3 97,5 100,7 126,0
Planungskosten 22,1 24,4 25,2 31,5
Gesamtkosten netto mit Planungskosten 110,4 121,9 125,9 157,5

Abbildung 63: Kostenrahmen fiir die Hohenlohebahn

Bei der Kostenschatzung fir die Hohenlohebahn wird von glnstigen Randbedin-
gungen, wie z. B. Streckensperrung wahrend der BaumafBhahme und Genehmi-
gungsfahigkeit der Elektrifizierung der Tunnelabschnitte ohne groRere zusatzliche
Auflagen ausgegangen. Durch begleitende Maflinahmen koénnen weitere nicht-
zuwendungsfahige Kosten entstehen. Zum derzeitigen Planungsstand ist die Er-
richtung von P+R-Anlagen (Richtwert: 3.000 EUR je Pkw-Stellplatz) als nicht-
zuwendungsfahige Kosten absehbar.

4.5.2 Kochertalbahn

Der Kostenrahmen fir die zuwendungsfahigen Investitionskosten der Kochertal-
bahn wird fir die Varianten Tunnel und Kunsbachtal basierend auf den erforderli-
chen InfrastrukturmafRnahmen erstellt. Die Werte sind jeweils in Mio. Euro (Mio.
EUR) angegeben und basieren auf Preisstand 2021. Inflationsbedingte Preissteige-
rungen bis zur Realisierung sind nicht bertcksichtigt.
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Preisstand 2021 in Mio. EUR
Variante Kiinsbachtal Variante Tunnel
Grunderwerb und Entschédigung 1,4 1,3
Freimachen der Bahntrasse 2,7 0,7
Besonderer Bahnkorper 9,2 6,6
Haltepunkte und Bahnhdfe 4,8 4,8
Ingenieurbauwerke 12,8 69,8
Oberbau und bahntechnische Ausriistung 43,5 37,3
Technische Ausriistung 21,7 28,7
MaRnahmen zur Aufrechterhaltung des Verkehrs 15 15
FolgemafRnahmen 22,2 18,2
Zwischensumme 119,7 168,7
Unvorhergesehenes 35,9 50,6
Gesamtkosten netto 155,6 219,3
Planungskosten 38,9 54,8
Gesamtkosten netto mit Planungskosten 194,5 274,1

Abbildung 64: Kostenrahmen fir die Kochertalbahn

Im Kostenrahmen sind die Investitionskosten zum Ersatz des entfallenden Rad-
und Gehwegs auf dem historischen Trassenverlauf nicht enthalten. Die erforderli-
chen Investitionskosten sind abhangig von dem noch zu erstellenden Radverkehrs-
konzept. Unter der Annahme, dass ein Ersatzneubau des Rad- und Gehwegs auf-
grund nicht-vorhandener Alternative nur im Kiinsbachtal erforderlich ist, sowie dass
der Radverkehr zwischen Waldenburg und Kupferzell und in den Ortslagen von
Kupferzell und Kiinzelsau auf weitgehend parallel verlaufenden StraRen und We-
gen gefihrt wird, ist mit zusatzlichen Investitionskosten von 2,0 Mio. EUR netto fir
die Variante Tunnel bzw. 4,0 Mio. EUR netto fir die Variante Kiinsbachtal zu rech-
nen. Die Zuwendungsfahigkeit der Ersatzmalinhahmen aus dem Radverkehrskon-
zept ist mit dem Zuwendungsgeber abzustimmen.

Durch begleitenden MalRhahmen kénnen weiterhin nicht-zuwendungsfahige Kosten
durch begleitende MalRnahmen entstehen. Zum derzeitigen Planungsstand sind die
Kosten flr die Errichtung von P+R-Anlagen (Richtwert: 3.000 EUR netto je Pkw-
Stellplatz) als nicht-zuwendungsfahige Kosten absehbar.

4.6 Busangebot im Untersuchungsraum

Die Bedienung von zusatzlichen Haltestellen auf der Hohenlohebahn sowie die
Reaktivierung der Kochertalbahn erfordern eine Abstimmung der Busverkehre auf
das zusatzliche Angebot im SPNV. Wahrend auf Teilabschnitten derzeit bestehen-
de parallel fihrende Busverkehre entfallen kénnen, Gbernimmt der Bus in anderen
Relationen die Zubringer- und Verteilerfunktion. Fur die untersuchten Planfélle wer-
den die unterstellten Anderungen der Linienfiihrungen im Busverkehr dargestellt.
Das Ziel war, basierend auf dem bestehenden Busnetz, Anpassungen vorzuneh-
men, sodass eine realistische Bewertung im Rahmen der Verkehrsmodellierung
sowie der Nutzen-Kosten-Untersuchung mdglich ist. Es erfolgt ausdriicklich keine
fahrplanfeine Busplanung fur den Busverkehr im Untersuchungsraum.
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4.6.1 Busangebot im Landkreis Schwabisch Hall

Das Busangebot im Landkreis Schwabisch Hall wird von dem Verkehrsverbund
Kreisverkehr Schwabisch Hall (KVSH) koordiniert. Die folgende Abbildung zeigt
einen Ausschnitt des Liniennetzplanes mit Fokus auf den Abschnitt Waldenburg —
Schwabisch Hall-Hessental der Hohenlohebahn.
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Abbildung 65: Ausschnitt aus dem Liniennetzplan des Kreis Schwabisch Hall (Quelle: Kreisverkehr
Schwabisch Hall)

Die Hohenlohebahn verlauft im Kreis Schwabisch Hall abseits von bestehenden
Busachsen. Zur zuséatzlichen ErschlieBung auf der Schiene sind in den Planféllen
2a und 2b zusatzliche Haltepunkte in Kupfer/Neu-Kupfer sowie in Gailenkirchen
vorgesehen.

Der Ortsteil Gailenkirchen der Stadt Schwabisch Hall wird durch das 6rtliche Stadt-

bussystem erschlossen. Die Linie 7 fahrt bis/ab Gailenkirchen Schule in der 6stli-
chen Ortshélfte. Ein Haltepunkt in Gailenkirchen kann jedoch nur am westlichen
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Ortsrand errichtet werden. Buslinie und zusatzlicher Haltepunkt an der Hohenlo-
hebahn erschlieRen das Gebiet auf unterschiedliche Weise. Eine adaquate Erset-
zung der Buslinie 7 durch die Schiene ist daher nicht moglich.

Der Haltepunkt Kupfer/Neu-Kupfer bietet sich zur Verknipfung mit den bestehen-
den Buslinien 29 und 30 an. Insbesondere kann Unterminkheim an die Zige der
Hohenlohebahn Richtung Heilbronn angeschlossen werden. Hierzu ist zu prifen,
ob die Buslinie 28 durch eine Stichfahrt zum Haltepunkt Kupfer umsteigende Fahr-
gaste auf der Relation Heilbronn — Untermiinkheim aufnehmen kann.

Fur den Landkreis Schwabisch Hall wurden in Planfall 2a und 2b die folgenden An-
passungen im Busnetz fur die Untersuchung der verkehrlichen Wirkungen sowie
die Kosten-Nutzen-Untersuchung vorgenommen:

» Stichfahrt der Linie 28 zum Haltepunkt Kupfer/Neu-Kupfer
4.6.2 Busangebot im Hohenlohekreis

Das Busangebot im Hohenlohekreis wird von dem Nahverkehr Hohenlohekreis
(NVH) als Bestellerorganisation des Kreises organisiert. Die folgende Abbildung
zeigt einen Ausschnitt des Liniennetzplanes mit Fokus auf den Abschnitt Ohringen
— Waldenburg der Hohenlohebahn sowie der Kochertalbahn im Abschnitt zwischen
Waldenburg und Kiinzelsau.
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Abbildung 66: Ausschnitt aus dem Liniennetzplan des Hohenlohekreises (Quelle: Nahverkehr Hohen-
lohekreis)

Zun&chst wird das Busangebot entlang der Hohenlohebahn zwischen Ohringen und
Waldenburg betrachtet.

Mit einem verdichteten SPNV-Angebot auf der Hohenlohebahn begegnen sich die
RE und die S-Bahnen zur halben bzw. zur vollen Stunden in allen untersuchten
Planféllen in der Nahe von Neuenstein. Folglich bestehen optimale Voraussetzung
zur Einrichtung eines Anschlussknotens zwischen Schiene und Bus. Bei konse-
guenter Verknupfung besteht zudem die Mdglichkeit zur Reduzierung der Busfahr-
ten zwischen Ohringen und Neuenstein auf direkten Fahrweg tiber Untersollbach.
Im Rahmen der vorliegenden Machbarkeitsstudie wurde keine Reduzierung der
Busfahrten zwischen Ohringen und Neuenstein angenommen, da durch die Unter-
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stellung eines 30-Minuten-Takt auf der Hohenlohebahn bereits im Ohnefall grund-
satzlich eine Reduzierung des Busangebots denkbar ist.

Zwischen Neuenstein und Waldenburg dominiert im Busverkehr eine flachenhafte
ErschlieBung. Einsparungen im Busverkehr erscheinen hier nicht sinnvoll.

Mit der Reaktivierung der Kochertalbahn zwischen Waldenburg und Kiinzelsau ent-
steht eine leistungsfahige SPNV-Verbindungen tber Kiinzelsau und Gaisbach. Eine
Reduzierung des Busangebots in diesem Korridor ist folglich angemessen. Im Fol-
genden werden die Anpassung des Busangebots in Planfall 2b diskutiert.

Die Buslinie 7 bindet derzeit das Mittelzentrum Kiinzelsau an das SPNV-Netz in
Waldenburg an. Aus diesem Grund wird die Buslinie 7 im Rahmen des Programms
.Regiobuslinien* vom Land Baden-Wiurttemberg geférdert. Mit der Reaktivierung
der Kochertalbahn erfolgt die Anbindung von Kiinzelsau im SPNV. Buslinie 7 ent-
fallt. Die Bedienung von der Orte Fel3bach, Kubach und Haag wird durch eine Lini-
enweganderung der Linie 28 tbernommen. Fur Hohebuch und Belzhag ist zu pri-
fen, ob eine Bedienung von den Linien 27, 29, 33, 34 oder 35 tGibernommen werden
kann.

Die HVZ-Buslinie X1 stellt eine schnelle Direktverbindung von Kiinzelsau, Gaisbach
und Kupferzell nach Ohringen dar. Diese Funktion wird mit der Reaktivierung der
Kochertalbahn ebenfalls im SPNV erflillt. Die Buslinie X1 kann eingestellt werden.

Buslinie 35 kann in Kupferzell mit dem SPNV auf der reaktivierten Kochertalbahn
verknipft werden und auf bisherigem Linienweg zwischen Kiinzelsau und Kupfer-
zell eingestellt werden. Es besteht die Mdglichkeit zur Verknipfung mit Linie 27
oder 29.

Fiar den Hohelohekreis wurden in Planfall 2a und 2b die folgenden Anpassungen im
Busnetz fir die Untersuchung der verkehrlichen Wirkungen sowie die Kosten-
Nutzen-Untersuchung vorgenommen:

» Entfall Buslinie X1 auf gesamtem Linienweg
» Entfall Buslinie 7 auf gesamtem Linienweg

» Linienweganderung Buslinie 28 zwischen Kupferzell und Gaisbach uber
FeRbach, Kubach und Haag (analog zur Linie 7) anstatt auf direktem Weg

» Entfall Buslinie 35 zwischen Kupferzell und Kiinzelsau

Die folgende Abbildung zeigt die Anpassung schematisch im Liniennetzplan.

© TTK GmbH 03/23 Seite 88/137



Entwicklung der Betriebskonzepte
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Abbildung 67: Anpassungen im erganzenden Busnetz im Hohenlohekreis (Quelle Hintergrund: Nah-
verkehr Hohenlohe)
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5 Nutzen-Kosten-Untersuchung

5.1 Vorgehensweise und Methodik

5.1.1 Grundlegendes zur Methodik

Die Untersuchung wurde in Anlehnung an die aktuell giltige Version 2016+ des
Verfahrens der Standardisierten Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen im 6f-
fentlichen Personennahverkehr erstellt.

Die Bearbeitung der relevanten Verkehrsangebote OV und IV fur den gesamten
Untersuchungsraum im Verkehrsmodell, die Prognosen vom Ist-Zustand Uber den
Ohnefall zum Mitfall sowie die Umlegungen der Nachfragematrizen erfolgten im
Planungsprogramm PTV Visum der PTV GmbH.

5.1.2 Methode der Wirtschaftlichkeitsuntersuchung

Die Nutzen-Kosten-Untersuchung (NKU) erfolgt nach der Methode der Standardi-
sierten Bewertung bzw. der am 01.07.2022 veréffentlichten Version 2016+,

Die ,Standardisierung“ umfasst folgende Bereiche:
» Inhalte der vorgesehenen Arbeitsschritte
» Berechnungsformeln
» Kosten- und Wertanséatze.

Die Standardisierte Bewertung stellt eine volkswirtschaftlich orientierte Nutzen-
Kosten-Rechnung dar. Hierbei wird den (Mehr-) Kosten der zu erwartende volks-
wirtschaftliche Nutzen gegentibergestellt.

Die Wirkungen der Mal3nahme werden als Salden zwischen dem Mit- und Ohne-
fall ermittelt:

» Der Ohnefall stellt die Situation ohne Realisierung des Investitionsvorha-
bens dar. Der Ohnefall berlicksichtigt dabei aber von der zu bewertenden
MalRnahme unabh&ngige, gesicherte Entwicklungen des Verkehrsangebo-
tes und der Verkehrsnachfrage bis zum Prognosehorizont (in diesem Fall
das Jahr 2030).

» Der Mitfall ist der Planfall mit Realisierung des Investitionsvorhabens — al-
so in dieser Studie die Elektrifizierung der Hohenlohebahn, deren Ausbau
zur Stadtbahn bzw. die Reaktivierung der Kochertalbahn.

Der Analysezustand wird als Ist-Zustand bezeichnet.

16 Standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen im 6ffentlichen Personennahverkehr,
Version 2016+, Intraplan Consult GmbH und Verkehrswissenschatftliches Institut Stuttgart GmbH im
Auftrag des Bundesministeriums fur Digitales und Verkehr, 2022
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Mit der Nachfrageprognose wird abgeschatzt, wie viele Fahrten durch die geplan-
te OPNV-MaRnahme vom motorisierten Individualverkehr (MIV) zum offentlichen
Verkehr (OV) verlagert werden und wie viele Fahrten neu hinzukommen (,induziert
werden®). Die Vorgehensweise der Nachfrageprognose ist verfahrensseitig vorge-
geben.

Die Nachfrageprognose der Standardisierten Bewertung beruht auf dem Ansatz,
dass die Nachfrage des OV vom Verhaltnis des Reisewiderstands zwischen MIV
und OV abhangig ist. Wenn sich das OV-Angebot durch eine MaRnahme verbes-
sert, werden neue Fahrgéste gewonnen. Der MIV geht auf dieser Verbindung zu-
rick.

Bei der Nachfrageprognose werden dabei die in der folgenden Abbildung darge-
stellten KenngréRen des Verkehrsangebotes (Widerstand OV und MIV) und der
Verkehrsnachfrage im Ohnefall (OV-Fahrgaste, Pkw-Fahrten) als Eingangsparame-
ter berlcksichtigt:

Ohnefall OV-Fahrgiste Pkw-Fahrten
53

53
| |
OV Widerstand o/m IV Widerstand o/m
*  Reisezeit Q?H\ *  Reisezeit
*  Umsteigen Nachfrage- g *  Parkplatzverfligharkeit
—_—
*  Komfort Prognose
=@ (Fahrzeuge, Stationen)
*  Fahrtenhdufigkeit ‘
. 24 “ Induzierte
Mitfall OV-Fahrgiste ~. | Pkw-Fahrten EA IS
J.é?f anrgaste

Abbildung 68: Nachfrageprognose nach der Methode der Standardisierten Bewertung

Die Nutzenstiftung der Verkehrswegeinvestition im OPNV wird gemessen an
der Zielerreichung der drei Oberziele:

» Erhohung des Fahrgastnutzen

» Verringerung der finanziellen Belastungen fur die Finanzierungs- und Auf-
gabentrager des OPNV

» Erhohung des Nutzens fir die Allgemeinheit

Der volkswirtschaftliche Nutzen setzt sich dabei zusammen aus:
» Erhohung des Fahrgastnutzen im OPNV

» Mehreinnahmen beim Fahrgeld durch erhdhte Beftrderungsleistung im
OPNV

» Einsparungen im OV-Betrieb
Reduzierten Unfallfolgekosten
» Geringeren CO»- und Schadstoffemissionen

v
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» Sowie weiteren fakultativen, nutzwertanalytischen Teilindikatoren wie der
Resilienz von Schienennetzen, dem Primarenergieverbrauch, dem Nutzen
anderer Netznutzer, der Funktionsfahigkeit der Verkehrssysteme und ihres
Flachenverbrauchs, sowie raumordnerischen Aspekten der Daseinsvor-
sorge.

Abgemindert wird dieser Nutzen durch anfallende Kosten fur die Unterhaltung der
im Mitfall erforderlichen Infrastruktur.

Dem Nutzen werden als volkswirtschaftliche Kosten der Kapitaldienst (Abschrei-
bung und Verzinsung) der Infrastruktur des Fahrweges gegentbergestellt.

5.1.3 Beteiligte am Abstimmungsprozess

Die Grundlagen der Untersuchung und die Vorgehensweise wurden mit dem pro-
jektbegleitenden Arbeitskreis abgestimmt.

Im Arbeitskreis waren unter anderem Vertreter folgender Institutionen und Firmen
vertreten:

» Landratsamt Hohenlohekreis

Landratsamt Schwébisch Hall

Nahverkehr Hohenlohekreis (NVH)

Kreisverkehr Schwabisch Hall (KVSH)
Nahverkehrsgesellschaft Baden-Wirttemberg (NVBW)

Bearbeiter (PTV Transport Consult GmbH, TTK TransportTechnologie-
Consult Karlsruhe GmbH).

vVvyyyvyy

5.2 Allgemeine Datengrundlagen

Fur die vorliegende Untersuchung wurde ein Verkehrsmodell auf Gemeindeebene
aufgebaut. Dieses Modell bildet die Verkehre im Motorisierten Individualverkehr
(MIV) sowie im Offentlichen Personennahverkehr (OPNV) fiir den Raum des Heil-
bronner-Hohenloher-Haller-Nahverkehr (HNV) und des Umlandes bzw. ganz Ba-
den-Wirttemberg ab. Im Untersuchungsgebiet entlang der Hohenlohe- und Kocher-
talbahn wurden die Verkehrszellen gemaR den Vorgaben der Standardisierten Be-
wertung verfeinert. Im engeren Einzugsgebiet der MaRnahmen ist die Verkehrszel-
leneinteilung so fein, dass sich in jeder Verkehrszelle maximal eine SPNV-
Haltestelle befindet und die fuBlaufigen Einzugsbereiche der Haltestellen abge-
grenzt sind.

Das Verkehrsmodell wurde anhand von Fahrgastzahlungen geeicht und bildet mit
den so kalibrierten Nachfragestromen eine optimale Grundlage fur die vorliegende
Untersuchung. Es wurden Z&hldaten der AVG und der NVBW verwendet.

Weitere Datengrundlagen waren Strukturdaten der Stadte und Gemeinden und des

Statistischen Landesamtes Baden-Wirttemberg. Diese umfassen Einwohnenden-
zahlen, Beschaftigtenzahlen und Schulplatzzahlen.

© TTK GmbH 03/23 Seite 92/137



Nutzen-Kosten-Untersuchung

Erganzt wurde dies durch weitere Daten, wie der Pendelndenstatistik fiir Baden-
Wirttemberg (Stand 2019).

5.3 Abbildung des Verkehrsangebotes und der Ver-
kehrsnachfrage im Analysefall

5.3.1 Beschreibung des Untersuchungsgebiets und Ver-
kehrszelleneinteilung

Der Untersuchungsraum umfasst den Landkreis Heilbronn, Hohenlohekreis und
Landkreis Schwabisch Hall sowie die angrenzenden Bereiche. Im Verkehrsmodell
enthalten sind ebenfalls die Ubergeordneten Verkehre in Baden-Wurttemberg und
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Abbildung 69: Verkehrszelleneinteilung im Verkehrsmodell

Dieses Verkehrsmodell bildete die Grundlage der Untersuchung. Die Verkehrszel-
leneinteilung wurde in der weiteren Bearbeitung flr das nahere Untersuchungsge-
biet verfeinert, inshesondere an den bestehenden und geplanten Haltestellen der
Hohenlohe- und Kochertalbahn. Die vorgenommenen Verkehrszelleneinteilungen
sind der folgenden Abbildung zu entnehmen.
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Abbildung 70: Verkehrszelleneinteilung im nédheren Untersuchungsgebiet

Im direkten Einflussbereich der MalRhahme wurden Bezirke in fuRlaufige und nicht
fuBlaufige Bereiche zur geplanten Haltestelle gesplittet. Fir die Nachfrage wurden
Splitfaktoren anhand der Dichte der Besiedelung angenommen. Dazu wurden die
Hektarpixel aus dem Zensus 2011 und die abgefragten Entwicklungen bis 2020
verwendet.

5.3.2 Verkehrsangebot und Verkehrsnachfrage im Analyse-
fall

OPNV

Fur den Analysefall wurde das Verkehrsangebot aus dem Fahrplanstand 2019
Ubernommen. Das entstandene Gesamtmodell umfasst samtliche Verkehre im
Schienennahverkehr, in den stadtischen StralRen- und Stadtbahnnetzen sowie im
stadtischen und regionalen Busverkehr.

Die OV-Nachfrage wurde aus der Schienenverkehrserhebung des HNV sowie aus
den Vertriebsdaten des NVH und des KVSH abgeleitet. Die tbrigen Verkehre wur-
den anhand der Modal Split Schatzformel der Standardisierten Bewertung auf Basis
der IV-Nachfrage aus dem Verkehrsmodell PTV Validate geschéatzt.

MIV

Als Grundlage fur die Berechnung der Widerstandsmatrizen des Individualverkehrs
diente das von der PTV GmbH erstellte, deutschlandweite Verkehrsmodell PTV
Validate. Das MIV-Streckennetz bildet das HauptstralRennetz ab. Die Nachfrage-
matrizen wurden ebenfalls dem Modell PTV Validate enthnommen.
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Im Verfahren ist die Parkraumverflgbarkeit zu bericksichtigen. Dabei wird nach
Gebietstyp (Wohngebiet, sonstige Gebiete) und dem Einschrankungsgrad differen-
ziert. Die Bewertung erfolgt auf einer Skala von 0,4 (starke Einschrankung, sonstige
Gebiete) bis 1 (keine Einschrankung).

Parkraumverfligbarkeit in der Untersuchung:

» Ingelfingen: 0,95
» Kiinzelsau: 0,8
» Kupferzell: 0,9
» Obhringen: 0,8
» Neuenstein: 0,9
» Waldenburg: 0,95
» Schwabisch Hall 0,75-0,9
» Heilbronn 0,7-0,8

Zur Bestimmung der Parkraumverfligbarkeit wurden Karten zur Parkraumbewirt-
schaftung ausgewertet und Schatzungen anhand der Regionalstatistischen Raum-
typen des BMDV?!’ RegioStaR 17 vorgenommen.

Anhand der Werte fir die Parkraumverfiigbarkeit wird tiber eine vorgegebene For-
mel eine Gewichtung der Reisezeit im MIV (Motorisierter Individualverkehr) vorge-
nommen. Damit kann bertcksichtigt werden, dass die Reisezeit nicht nur aus der
reinen Punkt-zu-Punkt-Fahrzeit im Pkw besteht, sondern je nach Parkraumverfiig-
barkeit eine haufig als besonders unangenehm wahrgenommene Parkplatzsuchzeit
sowie Parkplatzkosten hinzukommen. Bei héheren Parkraumeinschrankungen kann
auflerdem von in der Regel langeren Ab- und Zuwegen zum Fahrzeug ausgegan-
gen werden.

Hohe Parkraumwiderstande erhohen damit den Widerstand im MIV und machen
diesen damit auf den betroffenen Relationen unattraktiver.

Die Parkraumverfigbarkeit im Bereich der Hohenlohe- und Kochertalbahn kann der
folgenden Abbildung enthommen werden.

17 https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Artikel/G/regionalstatistische-raumtypologie.html
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Abbildung 71: Parkraumverfugbarkeit im Untersuchungsgebiet

Verkehrsumlegung OV im Analysefall

Die Verkehrsnachfrage im Analysefall wurde auf das Streckennetz umgelegt.

Die Belastungen auf der Hohenlohebahn wurden mit Z&ahldaten im Schienenperso-
nenverkehr (Zahldaten der AVG und der NVBW) verglichen. Dabei konnte eine

gute Ubereinstimmung erreicht werden. Die Querschnittsbelastungen kénnen der
nachfolgenden Abbildung entnommen werden.
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Abbildung 72: OV-Querschnittsbelastungen und Zahlwerte zwischen Heilbronn und Schwabisch Hall
im Analysefall an einem Werktag.

5.4 Ohnefall

Der Ohnefall stellt die Situation ohne Realisierung des Investitionsvorhabens dar.
Dieser berlicksichtigt gesicherte Entwicklungen des Verkehrsangebotes und der
Verkehrsnachfrage bis zum Prognosehorizont 2030.

Dafiir wurden die Nachfrageveranderungen aufgrund der veranderten Strukturdaten
(siehe Kapitel 5.4.1) sowie die Veranderungen durch das im Prognosefall verander-
te Verkehrsnetz berticksichtigt.

Die Langfristplanungen fur den SPNV im Untersuchungsraum wurden berticksich-
tigt (vgl. Kapitel 4.3).

Um die Auswirkungen der verkehrlichen Veranderungen vom Analysefall zum Oh-
nefall in dieser Studie zu berlicksichtigen, wurde eine MaRRnahmenprognose auf
Basis des Verfahrens der Standardisierten Bewertung (Version 2016+) durchge-
fuhrt.
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5.4.1 Strukturdaten im Analyse- und Prognosezustand

5.4.1.1 Einwohnenden- und Arbeitsplatzentwicklung

Die Strukturdatenentwicklung wurde bei allen betroffenen Stadten und Gemeinden
abgefragt und mit den Daten verschiedener statistischer Amter abgeglichen.

Die folgenden Tabellen zeigen die Entwicklung der Einwohnendenzahlen nach An-
gaben des statistischen Landesamtes Baden-Wrttemberg mit dem Basisjahr 2017.
Die Arbeitsplatzentwicklungen basieren auf den Angaben der Gemeinden zu den
Gewerbeflachenentwicklungen im Untersuchungsgebiet.

Hohenlohekreis

Hohenlohekreis

Einwohnendenzahlen Arbeitsplatze
Stadt / Gemeinde 2017 2030|+ % (jahrl.)| 2017| 2030|+ % (jahrl.)
Ohringen 24,010 | 24.887 0,3%| 13.354 | 13.354 0,0%
Neuenstein 6.478 6.686 0,2%| 3.631| 3.860 0,5%
Kupferzell 6.087 6.390 0,4%| 2.850 | 2.850 0,0%
Waldenburg 3.087 3.224 0,3%| 3.902 | 3.902 0,0%
Kinzelsau 15.349 | 15.914 0,3%| 12.546 | 13.146 0,4%

Tabelle 7: Entwicklung Einwohnende und Arbeitsplatze im Hohenlohekreis, Basisjahr 2017 (Quelle:
Statistisches Landesamt Baden-Wrttemberg)

Landkreis Schwéabisch Hall

Landkreis Schwabisch Hall

Einwohnendenzahlen Arbeitsplatze
Stadt / Gemeinde 2017 2030|+ % (jahrl.)| 2017| 2030|+ % (j&hrl.)
Unterminkheim 3.023 3.140 0,3%| 1.141 | 1.141 0,0%
Schwabisch Hall 39.818 | 41.369 0,3%| 30.809 | 30.809 0,0%

Tabelle 8: Entwicklung Einwohnende und Arbeitsplatze im Landkreis Schwabisch Hall, Basisjahr
2017 (Quelle: Statistisches Landesamt Baden-W urttemberg)

5.4.1.2 Neubaugebiete

Im weiteren Einzugsgebiet der Malinahmen befinden sich einige Neubaugebiete.
Im Folgenden werden die Neubaugebiete fir Wohnungsbau und Gewerbeansied-
lungen entlang der Hohenlohe- und Kochertalbahn genauer dargestellt. Die folgen-
den Darstellungen zeigen die Wohn- und Gewerbeneubauentwicklungen, welche
nach Angaben und in Abstimmungen mit den Gemeinden bertcksichtigt wurden.

Die folgende Tabelle zeigt die prognostizierten Einwohnenden und Arbeitsplatze
der Neubaugebiete.
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Tabelle 9: Neubaugebiete Wohnungen und Gewerbe im Untersuchungsraum
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Abbildung 73: Neubaugebiete im Untersuchungsraum westlicher Teil, Entwicklung bis 2030
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Abbildung 74: Neubaugebiete im Untersuchungsraum nérdlichen Teil, Entwicklung bis 2030
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Abbildung 75: Neubaugebiete im Untersuchungsraum &stlichen Teil, Entwicklung bis 2030

5.4.1.3 Schiilerinnen und Schuler

Die Schulverkehrsnachfrage wurde analog zur Nachfrage der Erwachsenenverkeh-
re im OV aus der Schienenverkehrserhebung des HNV sowie den Vertriebsdaten
des NVH und des KVSH ermittelt. Durch eine Differenzierung nach Wegezweck
konnten die Schulverkehre ermittelt werden. Die Schulverkehrsnachfrage wurde
entsprechend der Uber die Einwohnerentwicklung ermittelten Faktoren der unter-
18-jahrigen auf das Jahr 2030 hochgerechnet.
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Abbildung 76: Standorte weiterfuhrender Schulen differenziert nach Schulplatzzahl fur den Untersu-
chungsraum

5.4.2 Qualitatskriterien im Ohnefall

Allgemeine Kriterien

Die Nachfrageprognose gemafld Version 2016+ der Standardisierten Bewertung
wird unter anderem durch die Einstufung der vorhandenen bzw. geplanten Ver-
kehrsangebote beziiglich der Qualitat der Stationen und Fahrzeuge beeinflusst. Fir
Fahrzeuge, Strecken, Ein-, Aus- und Umsteigestationen wird jeweils ein Optimal-
standard vorgegeben. Abweichungen hiervon werden mit einem Malus belegt.

Fahrzeug und Strecke
Hierbei sind Spurfiihrung, Mischbetrieb und Fahrzeugausstattung zu beriicksichti-
gen und ein Malus auf die Fahrzeit zwischen 0,0 und 3,0 zu ermitteln. Fur die Un-

tersuchung ergeben sich aus der Analyse der Charakteristika folgende Einstufun-
gen fur den Ohnefall:
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Fahrzeug Malus |Kriterien Kriterien Strecke
Fahrzeug
Schienenverkehr 0,0 ohne Méngel | Grundsatzlich ohne Mischbetrieb und
kein Malus
Stadtbus 1,2 - 1,8|ohne Méangel |Grundsatzlich nicht spurgefihrt, im
und Regionalbus Mischbetrieb, Malus betragt 1,8;
in kurzen Abschnitten spurgeftihrt und
Malus reduziert sich auf 1,2

Tabelle 10 : Malus Fahrzeuge und Fahrweg

Der Malus ge_vvichtet dabei die Fahrzeit, das heifl3t ein hoherer Wert erhéht den Wi-
derstand im OPNV und wirkt damit negativ auf den Fahrgast. Die Werte sind in der
Verfahrensanleitung vorgegeben.

Im Schienenverkehr wurde grundsatzlich kein Malus vergeben. Insbesondere im
SPNV (RE/RB und S-Bahnen) wird im gesamten Modell kein Malus vergeben.

Im Busverkehr wurde grundsatzlich ein Malus von 1,8 vergeben, da im Uberwie-
genden engeren Untersuchungsraum keine Busspuren vorliegen.

5.4.3 Verkehrsangebot und Verkehrsnachfrage im Ohnefall

OPNV

Das Betriebskonzept im Ohnefall (vgl. Kapitel 4.3) wurde fir den Untersuchungs-
raum in Abstimmung mit den Beteiligten angesetzt. Wesentliche Anderungen ge-
genuber dem heutigen Angebot sind:

» Halbstundentakt zwischen Ohringen und Schwébisch Hall

» RE Heilbronn - Hessental (stiindlich) in aktueller Fahrplanlage ohne
Halt in Wackershofen

» S-Bahn Heilbronn — Ohringen (halbstiindlich) in aktueller Fahrplanlage

» RB Ohringen — Hessental (stiindlich) als zuséatzliche Leistungen gegen-
Uber dem Status Quo

» Weitere Planungen das Landes Baden-Wirttemberg in Abstimmung mit
der NVBW zum zukunftigen SPNV-Netz im relevanten Betrachtungsraum

MIV
Im MIV gibt es im Ohnefall gegeniiber heute keine relevanten Anderungen. Auch

wurde die Parkraumverfiigbarkeit gegeniiber dem Analysefall als unverandert an-
genommen.
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5.5 Verkehrliche Wirkung Mitfalle

Die verkehrliche Untersuchung der Mal3nahmen beruht auf dem in Kapitel 5.1 be-
schriebenen Prinzips eines Vergleichs des Ohnefalls mit dem Mitfall. Die beschrie-
benen Malinahmen werden deshalb in einen verkehrlichen Mitfall Gberfuhrt.

Das Verkehrsnetz des Individualverkehrs ist, wie verfahrensseitig vorgegeben, im
Mit- und Ohnefall identisch.

Qualitatskriterien

Die Qualitatskriterien in den beiden Mitfallen entsprechen denen im Ohnefall (siehe
Kapitel 5.4.2).

Betriebskonzepte

Die Betriebskonzepte der Mitfélle sind in den Kapitel 4.4.2 bis 4.4.7 beschrieben.

5.5.1 Planfall 1

5.5.1.1 OV-Verkehrsnachfrage im Mitfall

Durch die Elektrifizierung der Hohenlohebahn und der somit geschaffenen Durch-
bindung der S4 von Ohringen Cappel bis Schwéabisch Hall-Hessental ohne zusatzli-
che Halte sowie der Beschleunigung des RE Heilbronn — Schwabisch Hall kénnen
pro Werktag 370 Fahrgaste im Quellverkehr (d.h. in eine Richtung, inklusive indu-
ziertem Verkehr) gewonnen werden. Davon entfallen 40 Fahrten auf den induzier-
ten Verkehr. 330 Personenfahrten pro Werktag kénnen im MIV eingespart werden.

Die nachfolgende Tabelle zeigt die Verteilung der Fahrgastgewinne (Randsumme
Saldo Quellverkehr je Bezirk) im Untersuchungsraum. Es handelt sich um die tat-
sachlichen Fahrgastgewinne im OV ohne Verlagerungen vom Busverkehr.

Gemeinde Fahrgastgewinne Quellverkehr
Ohringen 75

Neuenstein 20

Waldenburg 15

Kupferzell 10

Schwabisch Hall 65

Ubriges Untersuchungsgebiet 185

Tabelle 11 : Fahrgastgewinne im Untersuchungsraum (Quellverkehr, Werktag)
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Die folgende Abbildung zeigt den Gesamtnutzen im Quellverkehr auf Verkehrszel-
lenebene. Die Verkehrszellen mit Nutzengewinnen sind in griner Farbe dargestellt,
Nutzenverluste in roter bzw. oranger Farbe.
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Abbildung 77: Gesamtnutzen im Planfall 1

Der Nutzen wird fast vorwiegend entlang der Achse der Hohenlohebahn erzielt.
Dabei profitieren die Stadte Heilbronn, Ohringen und Schwabisch Hall besonders
von der Verlangerung der S4 tiber Ohringen Cappel hinaus bis Schwéabisch Hall.
Verkehrsumlegung OV im Mitfall

Die nachfolgende Abbildung zeigt die Fahrgastbelastungen im Querschnitt (gerun-
det auf 100 Fahrgaste).
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Fahrgastbelastung
im Querschnitt

7000

PRIEIFRY
e

Abbildung 78: Querschnittsbelastungen auf der Hohenlohebahn (Planfall 1, Werktag)

5.5.2 Planfall 1b

5.5.2.1 OV-Verkehrsnachfrage im Mitfall

Durch die Elektrifizierung der Hohenlohebahn von Ohringen Cappel bis Schwabisch
Hall-Hessental ohne zusatzliche Halte in Kombination mit der Reaktivierung der
Kochertalbahn (Tunnelvariante fiir Abschnitt Gaisbach — Kiinzelsau) kénnen pro
Werktag 1.800 Fahrgaste im Quellverkehr (d.h. in eine Richtung, inklusive induzier-
tem Verkehr) gewonnen werden. Davon entfallen 340 Fahrten auf den induzierten
Verkehr. 1.460 Personenfahrten pro Werktag kénnen im MIV eingespart werden.

Die nachfolgende Tabelle zeigt die Verteilung der Fahrgastgewinne (Randsumme

Saldo Quellverkehr je Bezirk) im Untersuchungsraum. Es handelt sich um die tat-
sachlichen Fahrgastgewinne im OV ohne Verlagerungen vom Busverkehr.
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Gemeinde Fahrgastgewinne Quellverkehr
Ohringen 385
Neuenstein 160
Waldenburg 140
Kupferzell 150
Kinzelsau 600
Ubriges Untersuchungsgebiet 365

Tabelle 12 : Fahrgastgewinne im Untersuchungsraum (Quellverkehr, Werktag

Die folgende Abbildung zeigt den Gesamtnutzen im Quellverkehr auf Verkehrszel-
lenebene. Die Verkehrszellen mit Nutzengewinne sind in griiner bzw. blauer Farbe
dargestellt, Nutzenverluste in roter bzw. oranger Farbe.
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Abbildung 79: Gesamtnutzen im Planfall 1b

Es werden Nutzengewinne entlang der Hohenlohebahn und der Kochertalbahn
erzielt. Aufgrund der Durchbindung der beiden Strecken, profitieren besonders die
Gemeinden Ohringen, Neuenstein, Waldenburg und Kunzelsau, welche nun um-
steigefrei verbunden sind. Durch das wegfallende Busangebot aufgrund der Reakti-
vierung der Kochertalbahn entstehen auch Nutzenverluste in den Verkehrszellen
ohne direkte Anbindung an einen Haltepunkt der Kochertalbahn.

Fur eine Standardisierte Bewertung wird empfohlen, die Effekte durch die Umstel-
lung der Busverkehre entlang der Kochertalbahn vorab vertieft zu untersuchen. Da
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fur die hiesige Untersuchung keine Zahldaten der Busverkehre vorlagen, war eine
datenfundierte Optimierung der Buskonzepte hier nicht méglich.

Verkehrsumlegung OV im Mitfall

Die nachfolgende Abbildung zeigt die Fahrgastbelastungen im Querschnitt (gerun-
det auf 100 Fahrgéaste).
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Abbildung 80: Querschnittsbelastungen auf der Hohenlohe- und Kochertalbahn (Planfall 1b, Werktag)

5.5.3 Planfall 2a

5.5.3.1 OV-Verkehrsnachfrage im Mitfall

Durch die Elektrifizierung der Hohenlohebahn von Ohringen-Cappel bis Schwa-
bisch Hall-Hessental mit zusétzlichen Halten (Eckartsweiler/Limespark, Neuenstein
Stadthalle, Waldenburg Gewerbepark, Kupfer und Gailenkirchen) kénnen pro Werk-
tag 650 Fahrgaste im Quellverkehr (d.h. in eine Richtung, inklusive induziertem
Verkehr) gewonnen werden. Davon entfallen 100 Fahrten auf den induzierten Ver-
kehr. 550 Personenfahrten pro Werktag kdnnen im MIV eingespart werden.

Die nachfolgende Tabelle zeigt die Verteilung der Fahrgastgewinne (Randsumme

Saldo Quellverkehr je Bezirk) im Untersuchungsraum. Es handelt sich um die tat-
sachlichen Fahrgastgewinne im OV ohne Verlagerungen vom Busverkehr.
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Gemeinde Fahrgastgewinne Quellverkehr
Ohringen 170

Neuenstein 50

Waldenburg 25

Kupferzell 30

Unterminkheim 50

Schwébisch Hall 40

Ubriges Untersuchungsgebiet 285

Tabelle 13 : Fahrgastgewinne im Untersuchungsraum (Quellverkehr, Werktag)

Die folgende Abbildung zeigt den Gesamtnutzen im Quellverkehr auf Verkehrszel-
lenebene. Die Verkehrszellen mit Nutzengewinne sind in griiner Farbe dargestellt,
Nutzenverluste in roter bzw. oranger Farbe.

Nutzen im
—~ Quellverkehr [T€/Jahr]
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Abbildung 81: Gesamtnutzen im Planfall 2a

Der Nutzen wird fast vorwiegend entlang der Achse der Hohenlohebahn erzielt.
Dabei profitieren die Stadte Heilbronn, Ohringen und Schwabisch Hall besonders
von der Verlangerung der S4 uber Ohringen Cappel hinaus bis Schwabisch Hall.
Gegenuber Planfall 1 wird in den Verkehrszellen der zusatzlichen Halte (Eckarts-
weiler/Limespark, Neuenstein Stadthalle, Waldenburg Gewerbepark, Kupfer und
Gailenkirchen) ein zusatzlicher Nutzengewinn erzielt.
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Auf der anderen Seite fuhrt die verlangerte Fahrzeit von Schwabisch Hall nach
Heilbronn durch die zusétzlichen Haltepunkte auf der Hohenlohebahn zu leichten
Nutzenverlusten in den nordlichen Stadtteilen von Schwébisch Hall. Diese werden
jedoch in Summe durch Nutzengewinne in den anderen Stadtteilen aufgehoben.
Auch fur die Busverkehre im Gebiet des Kreisverkehrs Schwabisch Hall sollte im
Vorlauf zu einer ggf. stattfindenden Standardisierten Bewertung eine vertiefte Un-
tersuchung zur Optimierung der stadtischen Busverkehre im Rahmen der Anpas-
sungen durch den Stadtbahnausbau auf der Hohenlohebahn untersucht werden.
Zur datenbasierten Durchfiihrung dieser Optimierung sollten auch die Belastungen
der entsprechend betroffenen Buslinien aufgenommen werden.

Verkehrsumlegung OV im Mitfall

Die nachfolgende Abbildung zeigt die Fahrgastbelastungen im Querschnitt (gerun-
det auf 100 Fahrgaste).

Fahrgastbelastung
im Querschnitt
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Abbildung 82: Querschnittsbelastungen auf der Hohenlohebahn (Planfall 2a, Werktag)

5.5.4 Planfall 2b

5.5.4.1 OV-Verkehrsnachfrage im Mitfall

Durch die Elektrifizierung der Hohenlohebahn von Ohringen Cappel bis Schwabisch
Hall-Hessental mit zusatzlichen Halten (Eckartsweiler/Limespark, Neuenstein
Stadthalle, Waldenburg Gewerbepark, Kupfer und Gailenkirchen) in Kombination
mit der Reaktivierung der Kochertalbahn (Tunnelvariante fir Abschnitt Gaisbach -
Kiinzelsau) kdénnen pro Werktag 2.200 Fahrgaste im Quellverkehr (d.h. in eine
Richtung, inklusive induziertem Verkehr) gewonnen werden. Davon entfallen 420
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Fahrten auf den induzierten Verkehr. 1.780 Personenfahrten pro Werktag kénnen
im MIV eingespart werden.

Die nachfolgende Tabelle zeigt die Verteilung der Fahrgastgewinne (Randsumme
Saldo Quellverkehr je Bezirk) im Untersuchungsraum. Es handelt sich um die tat-
sachlichen Fahrgastgewinne im OV ohne Verlagerungen vom Busverkehr.

Gemeinde Fahrgastgewinne Quellverkehr
Ohringen 480

Neuenstein 220

Waldenburg 130

Kupferzell 180

Kinzelsau 600

Schwébisch Hall 40

Ubriges Untersuchungsgebiet 550

Tabelle 14 : Fahrgastgewinne im Untersuchungsraum (Quellverkehr, Werktag)

Die folgende Abbildung zeigt den Gesamtnutzen im Quellverkehr auf Verkehrszel-
lenebene. Die Verkehrszellen mit Nutzengewinne sind in griiner bzw. blauer Farbe
dargestellt, Nutzenverluste in roter bzw. oranger Farbe.
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Abbildung 83: Gesamtnutzen im Planfall 2b
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Die Nutzenwirkungen entlang der Hohenlohebahn sind vergleichbar mit Planfall 2a.
Es werden jedoch zuséatzliche hohe Nutzengewinne in Kinzelsau durch die umstei-
gefreie Verbindung von Heilbronn bis Kiinzelsau erreicht. Dadurch entstehen weite-
re positive Wirkung entlang der Strecke zwischen Heilbronn und Kiinzelsau. Die
Nutzenverluste in Kupferzell sind auf das reduzierte Busangebot zurtickzufihren.

Verkehrsumlegung OV im Mitfall

Die nachfolgende Abbildung zeigt die Fahrgastbelastungen im Querschnitt (gerun-
det auf 100 Fahrgéaste).
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Abbildung 84: Querschnittsbelastungen auf der Hohenlohe- und Kochertalbahn (Planfall 2b, Werktag)

5.5.4.2 Dimensionierungspriufung im Mitfall

Die Dimensionierungsprifung dient der Plausibilisierung der Angebotsumfange in
der Spitzenstunde. Dabei wird auf den relevanten Streckenabschnitten jeweils der
am hochsten belastete Querschnitt gesucht und fur diesen die Nachfrage in der
Spitzenstunde dem entsprechenden Verkehrsangebot getrennt nach Verkehrssys-
temen gegentbergestellt. Aus diesen Griinden gentigt an dieser Stelle die Betrach-
tung der S-Bahn jeweils auf der Kochertal- und der Hohenlohebahn.

Im starksten Querschnitt der Kochertalbahn rund 3.200 Fahrgéaste (Summe beide
Richtungen). Zur Ermittlung der Auslastung liegen zwar keine Spitzenstundenantei-
le aus den Busverkehren vor, allerdings kann aufgrund des hohen Schulverkehrs-
anteils (rund zwei Drittel) von einem Spitzenstundenanteil von ca. 50 % ausgegan-
gen werden. Daraus ergeben sich ca. 800 Fahrgéaste in der Spitzenstunde in Last-
richtung.

Je Fahrzeug wird mit einer Gesamtplatzzahl von 241 gerechnet. Somit ergibt sich

mit 4 Fahrzeugen (zwei Doppeltraktionen) ein Platzangebot von 964. Somit missen
in der Spitzenstunde auch die Kurzldufer zwischen Kiinzelsau und Waldenburg in
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Doppeltraktion verkehren und es wird auf einem kurzen Abschnitt trotzdem eine
Gesamtplatzauslastung von knapp Uber 80 % erreicht. Die Annahmen zu dieser
Berechnung (Spitzenstundenanteile und OPNV-Belastungen im Istfall) missten
jedoch durch eine Fahrgasterhebung/-zahlung der betroffenen Busverkehre fir eine
Standardisierte Bewertung verifiziert werden, um eine fundierte Aussage treffen zu
kénnen.

Auf der Hohenlohebahn liegt der Querschnitt mit der hochsten Belastung der S-
Bahn zwischen Ohringen-Cappel und dem neuen Haltepunkt Eckartsweiler / Li-
mespark. Auf diesem Querschnitt verkehren 3.800 Fahrgaste pro Werktag. Aus den
Zahldaten der AVG fur die S4 kann fur den Abschnitt ein Spitzenstundenanteil von
32 % abgeleitet werden. Entsprechend liegt die Spitzenstundenbelastung bei 608
Fahrgasten in Lastrichtung. Bei einem Halbstundentakt in Doppeltraktion liegt das
Platzangebot auf diesem Querschnitt ebenfalls bei 946. Somit ergibt sich eine Spit-
zenstundenauslastung von 63 %.

Alle weiteren Querschnitte auf den betrachteten Strecken weisen eine Auslastung
von unter 65 % zur Spitzenstunde auf. Die Verkehrsangebote des Mitfalls sind da-
her insgesamt angemessen dimensioniert, sollten allerdings mit der Standardisier-
ten Bewertung vertieft geprift werden — nachdem im Bereich der Kochertalbahn die
Rechnungen mit Fahrgastzahlungen unterlegt wurden.

5.5.5 Planfall 2b Solpark

5.5.5.1 OV-Verkehrsnachfrage im Mitfall

Durch die Elektrifizierung der Hohenlohebahn von Ohringen Cappel bis Schwabisch
Hall-Hessental mit zusatzlichen Halten (Eckartsweiler/Limespark, Neuenstein
Stadthalle, Waldenburg Gewerbepark, Kupfer und Gailenkirchen) in Kombination
mit der Reaktivierung der Kochertalbahn (ohne Tunnel im Abschnitt Gaisbach —
Kiinzelsau) und der Anbindung des Gewerbegebiets Solpark in Schwabisch Hall-
Hessental kénnen pro Werktag 2.180 Fahrgaste im Quellverkehr (d.h. in eine Rich-
tung, inklusive induziertem Verkehr) gewonnen werden. Davon entfallen 430 Fahr-
ten auf den induzierten Verkehr. 1.750 Personenfahrten pro Werktag kénnen im
MIV eingespart werden.

Die nachfolgende Tabelle zeigt die Verteilung der Fahrgastgewinne (Randsumme

Saldo Quellverkehr je Bezirk) im Untersuchungsraum. Es handelt sich um die tat-
sachlichen Fahrgastgewinne im OV ohne Verlagerungen vom Busverkehr.
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Gemeinde Fahrgastgewinne Quellverkehr
Ohringen 490
Neuenstein 220
Waldenburg 130
Kupferzell 180
Kinzelsau 510
Schwébisch Hall 100
Ubriges Untersuchungsgebiet 550

Tabelle 15 : Fahrgastgewinne im Untersuchungsraum (Quellverkehr, Werktag)

Die folgende Abbildung zeigt den Gesamtnutzen im Quellverkehr auf Verkehrszel-
lenebene. Die Verkehrszellen mit Nutzengewinne sind in griiner bzw. blauer Farbe
dargestellt, Nutzenverluste in roter bzw. oranger Farbe.
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Abbildung 85: Gesamtnutzen im Planfall 2b Solpark

Die Nutzengewinne entsprechen weitgehend dem Planfall 2b. Durch die Anbindung
des Solpark entstehen in Schwabisch Hall-Hessental zusétzliche Nutzengewinne.
Durch die Variante der Kochertalbahn ohne Tunnel im Abschnitt Gaisbach — Kiin-
zelsau verlangern sich die Reisezeiten auf der Kochertalbahn in diesem Planfall,
wodurch gegenuber Planfall 2b mit Tunnel leichte Nutzenriickgange resultieren.

Verkehrsumlegung OV im Mitfall

Die nachfolgende Abbildung zeigt die Fahrgastbelastungen im Querschnitt (gerun-
det auf 100 Fahrgaste).
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Abbildung 86: Querschnittsbelastungen auf der Hohenlohe- und Kochertalbahn (Planfall 2b Solpark,
Werktag)

Der Umlegungswert im Bereich der Streckenverléangerung Solpark ist mit 200 Fahr-
gasten pro Werktag fur eine Schienenstrecke verhaltnismaRig niedrig belastet.

5.5.6 Planfall 3

5.5.6.1 OV-Verkehrsnachfrage im Mitfall

Planfall 3 entspricht dem Planfall 2b (Reaktivierung der Kochertalbahn mit Tunnel).
Allerdings ist hier der Ohnefall der Planfall 2a (Elektrifizierung der Hohenlohebahn
mit zusatzlichen Halten). Durch diese Betrachtungsweise findet eine isolierte Be-
trachtung der Kochertalbahn statt, d.h. es wird geprift, ob allein der Nutzen aus der
Reaktivierung der Kochertalbahn gegeniber den dafiir notwendigen Infrastruktur-
kosten Uberwiegt.

Durch die zuséatzliche Reaktivierung der Kochertalbahn (Tunnelvariante fur Ab-
schnitt Gaisbach — Kiinzelsau) kénnen pro Werktag 1.600 Fahrgaste im Quellver-
kehr (d.h. in eine Richtung, inklusive induziertem Verkehr) gewonnen werden. Da-
von entfallen 310 Fahrten auf den induzierten Verkehr. 1.290 Personenfahrten pro
Werktag konnen im MIV eingespart werden.

Die nachfolgende Tabelle zeigt die Verteilung der Fahrgastgewinne (Randsumme

Saldo Quellverkehr je Bezirk) im Untersuchungsraum. Es handelt sich um die tat-
sachlichen Fahrgastgewinne im OV ohne Verlagerungen vom Busverkehr.
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Gemeinde Fahrgastgewinne Quellverkehr
Ohringen 300
Neuenstein 160
Waldenburg 100
Kupferzell 160
Kinzelsau 620
Ubriges Untersuchungsgebiet 260

Tabelle 16 : Fahrgastgewinne im Untersuchungsraum (Quellverkehr, Werktag)

Die folgende Abbildung zeigt den Gesamtnutzen im Quellverkehr auf Verkehrszel-
lenebene. Die Verkehrszellen mit Nutzengewinne sind in griiner bzw. blauer Farbe
dargestellt, Nutzenverluste in roter bzw. oranger Farbe.
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Abbildung 87: Gesamtnutzen im Planfall 3

Von der Reaktivierung der Kochertalbahn und der direkten Verbindung nach Heil-
bronn profitiert die Stadt Kiinzelsau besonders. Es werden aber auch entlang der
Hohenlohebahn starke Nutzengewinne erreicht.
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5.6 Nutzen-Kosten-Untersuchung nach dem Verfahren
der Standardisierten Bewertung (Version 2016+)

In diesem Kapitel werden ausgewahlte Teilindikatoren der gesamtwirtschaftlichen
Bewertung genannt und erlautert.

5.6.1 Planfall 1

5.6.1.1 Betriebskosten

Grundlage fir die Ermittlung der Betriebskosten sind neben dem Angebot auch die
zugrundeliegenden Fahrzeugdaten (vgl. Kapitel 4.2.1).

Die zusatzlichen Kosten im OV-Betrieb des Mitfalls gegeniiber dem Ohnefall sind
im Ergebnis aller Planfélle durch die zugrundeliegenden Angebotskonzepte relativ
niedrig.

Gegeniber dem Ohnefallkonzept (siehe Kapitel 4.3) wird eine Fahrt pro Stunde der
S4 von Ohringen-Cappel bis Schwabisch Hall-Hessental verlangert. Dadurch kann
gleichzeitig die stundliche Regionalbahn zwischen Ohringen-Cappel und Schwa-
bisch Hall-Hessental aus dem Ohnefall entfallen. Aufgrund der dadurch entstehen-
den vorteilhafteren Umlaufzeiten der S4 gegeniber der entfallenden Regionalbahn
kann bei gleicher Bedienungshaufigkeit auf der Strecke ein Umlauf im Mitfall einge-
spart werden, wodurch die Zahl der Fahrzeugverbiinde sinkt und die Personalkos-
ten reduziert werden.

Durch die im Vergleich zu einfachen Stralenbahnen oder SPNV-Fahrzeugen teu-
ren Zweisystemfahrzeuge steigen die Fahrzeugkosten um 631 T€ pro Jahr. Die
Energie- und Personalkosten sinken jedoch in einer ahnlichen GrdéRenordnung,
sodass die Summe der Betriebskoten OPNV bei rein betriebswirtschaftlicher Be-
trachtung im Saldo nur leicht um 49 T€ pro Jahr ansteigen.

Die volkswirtschaftlichen Kosten flr Emissionen sinken deutlich durch die mit dem
Bewertungsverfahren 2016+ angepasste CO, Bewertung von 670 € je Tonne CO;
und der Berlcksichtigung von Strom aus regenerativen Quellen. Der Riickgang der
Emissionen ist somit die wichtigste Nutzenkomponente der Malinahme.

AuRerdem wirkt sich der Wechsel von fossilem Dieselkraftstoff hin zu regenerativen
Energien auch positiv auf den fakultativen Baustein ,Primarenergieverbrauch” aus.
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Mitfall Ohnefall Saldo Mitfall
Ohnefall
Fahrzeugkosten [T€/Jahr] (1) 4.620,1 3.989,2 630,9
Kapitaldienst Fahrzeuge [T€/Jahr] (1) 1.675,9 1.657,1 18,8
Unterhaltungskosten Fahrzeuge [T€/Jahr] (1) 2.944,2 2.332,1 612,1
zeitabhéngige Unterhaltung skosten Fahrzeuge [T€/Jahr] (1) 401,0 437,7 - 36,7
laufleistungsabhéngige Unterhaltungskosten Fahrzeuge [[T€/Jahr] (1) 25432 1.894,4 648,8
Energiekosten OPNV [T€/Jahr] (1) 1.161,2 1.435,0 - 273,8
Personalkosten OPNV [T€/Jahr] (1) 1.541,0 1.849,2 - 308,2
Summe Betriebskosten OPNV [T€/Jahr] (1) 7.322,3 7.273,4 48,9
Emissionen [T€/Jahr] (1) 165,3 3.001,8 -2.836,5
Primarenergieverbrauch [T€/Jahr] (1) 520,6 957,2 - 436,6
Unfalle [T€/Jahr] (1) 573,4 582,7 - 9,3
Summe betriebsbedingte Kosten OV [T€/Jahr] (1) 8.581,6 11.815,1 -3.233,5

Tabelle 17 : Betriebskosten Planfall 1

5.6.1.2 Fahrwegkosten

Die in der volkswirtschaftlichen Bewertung relevanten Fahrweginvestitionen belau-
fen sich mit Preisstand 2016 auf insgesamt 88,5 Mio. €. Davon entfallen

» 80,5 Mio. € auf die Infrastrukturmafdnahme und

» 8,5 Mio. € auf die Planungskosten (nach Vorgabe aus Verfahren 10 % der Inves-
titionssumme).

In der Kalkulation sind Risikozuschlage von 30 % enthalten.

Auf Basis der verfahrensseitigen Berechnungsvorgaben resultieren daraus folgen-
de jahrliche Fahrwegkosten:

» Kapitaldienst Fahrweg  3.204,2 T€/Jahr
» Unterhaltung Fahrweg 960,7 T€/Jahr.

5.6.1.3 Nutzen-Kosten-Quotient

Der Nutzen-Kosten-Quotient betragt 1,4.

Die MalRnahme ist somit insgesamt unter den genannten Rahmenbedingungen
gesamtwirtschaftlich vorteilhaft und damit voraussichtlich férderfahig.

Der Nutzen setzt sich zusammen aus dem Fahrgastnutzen (653 T€/Jahr), dem
Nutzen durch OPNV-Fahrgeld (836 T€/Jahr) und dem Nutzen durch vermiedene
Emissionen, Unféllen und Primérenergie. Diese Komponente hat mit 4.021 T€/Jahr
die groRte Auswirkung. Abgemindert wird der Nutzen durch die Unterhaltungskos-
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ten fir den Fahrweg im Mitfall (961 T€/Jahr) und dem Saldo der OPNV-
Betriebskoten (-49 T€/Jahr).

Dem Gesamtnutzen von 4.500 T€/Jahr steht ein Kapitaldienst fur den Fahrweg von
3.204 T€/Jahr gegenuber.

Saldo Fahrgastnutzen OPNV

Saldo OPNV-Fahrgeld

Emissionen, Unfille & Primarenergie
Unterhaltungskosten Fahrweg Mitfall

Saldo OPNV-Betriebskosten -49

[
Summe Nutzen 4.500

Kapitaldienst Fahrweg Mitfall

-1.000 -500 0 500 1.000 1.500 2.000 2.500 3.000 3.500 4.000 4.500 5.000

Abbildung 88: Nutzen-Kosten-Quotient Planfall 1 (nach Standardisierter Bewertung 2016+)

5.6.2 Planfall 1b

5.6.2.1 Betriebskosten

Die Fahrzeugkosten steigen um 1.987 T€/Jahr. Mal3geblich ist die Ausweitung des
Angebots auf der Schiene und die daraus resultierenden héheren laufleistungsab-
hangigen Unterhaltungskosten der Fahrzeuge.

Die S-Bahn Waldenburg — Kiinzelsau wird in der HVZ in Doppeltraktion betrieben.
Im Vergleich zum Ohnefall wird durch die Einsparungen auf der Hohenlohebahn (s.
Kapitel 5.6.1.1) lediglich ein Kurs mehr auf der Schiene gefahren. Durch grof3e Ein-
sparungen bei den Busleistungen, gehen die Energiekosten um 45 T€/Jahr und die
Personalkosten um 348 T€/Jahr zurick. In Summe steigen die Betriebskosten
OPNV um 1,6 Mio. €/Jahr.

Die volkswirtschaftlichen Kosten fiir Emissionen sinken sehr stark durch die CO;
Bewertung von 670 € je Tonne CO- und der Beriicksichtigung von Strom aus rege-
nerativen Quellen. Der Wechsel von fossilem Dieselkraftstoff hin zu regenerativen
Energien wirkt sich positiv auf den fakultativen Baustein ,Primarenergieverbrauch®
aus.
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Mitfall Ohnefall Saldo Mitfall
Ohnefall
Fahrzeugkosten [T€/Jahr] (1) 8.209,5 6.222,1 1.987,4
Kapitaldienst Fahrzeuge [T€/Jahr] (1) 3.202,9 2.643,0 559,9
Unterhaltungskosten Fahrzeuge [T€/Jahr] (1) 5.006,6 3.579,1 1.427,5
zeitabhangige Unterhaltungskosten Fahrzeuge [T€/Jahr] (1) 792,7 702,9 89,8
laufleistungsabhangige Unterhaltungskosten Fahrzeuge |[T€/Jahr] (1) 42139 2.876,2 1.337,7
Energiekosten OPNV [T€/Jahr] (1) 1.794,6 1.839,2 - 44,6
Personalkosten OPNV [T€/Jahr] (1) 2.801,3 3.148,9 - 347.,6
Summe Betriebskosten OPNV [T€/Jahr] (1) 12.805,4 11.210,2 1.595,2
Emissionen [T€/Jahr] (1) 3217 3.420,4 -3.098,7
Priméarenergieverbrauch [T€/Jahr] (1) 810,5 11745 - 364,0
Unfalle [T€/Jahr] (1) 829,1 814,5 14,6
Summe betriebsbedingte Kosten OV [T€/Jahr] (1) 14.766,7 16.619,6 -1.852,9

Tabelle 18 : Betriebskosten Planfall 1b

Durch das wegfallende Busangebot im Bereich der Kochertalbahn entstehen neben
den Kosteneinsparungen (von volkswirtschaftlich rund 1,7 Mio. Euro jahrlich) auch
Nutzenverluste. Die Nutzenverluste im Bereich der Buseinsparungen liegen Uber-
schlagig in einer &hnlichen GrélRenordnung, wie die Einsparungen im Betrieb. Inso-
fern lasst sich aus der vereinfachten Abschatzung schlieRen, dass ein Bestehen-
bleiben der Busangebote zu einem ahnlichen gesamtwirtschaftlichen Ergebnis fiih-
ren wirde.

5.6.2.2 Fahrwegkosten

Die Gesamtinvestitionssumme des Planfalls belauft sich mit Preisstand 2016 inklu-
sive 10 % Planungskosten auf insgesamt 290,2 Mio. €.

Die Fahrwegkosten werden im Folgenden getrennt fur die Hohenlohe- und die Ko-
chertalbahn ausgewiesen.

In der Kalkulation sind Risikozuschlage von 30 % enthalten.

Auf Basis der verfahrensseitigen Berechnungsvorgaben resultieren daraus folgen-
de jahrliche Fahrwegkosten:

» Kapitaldienst Fahrweg  9.579 T€/Jahr
» Unterhaltung Fahrweg  2.096 T€/Jahr.
Hohenlohebahn

Die in der volkswirtschaftlichen Bewertung relevanten Fahrweginvestitionen belau-
fen sich mit Preisstand 2016 auf insgesamt 89,5 Mio. €. Davon entfallen

» 81,4 Mio. € auf die InfrastrukturmafRnahme und
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» 8,1 Mio. € auf die Planungskosten (nach Vorgabe aus Verfahren 10 % der Inves-
titionssumme).

Kochertalbahn

Die in der volkswirtschaftlichen Bewertung relevanten Fahrweginvestitionen belau-
fen sich mit Preisstand 2016 auf insgesamt 200,6 Mio. €. Davon entfallen

» 182,4 Mio. € auf die Infrastrukturmafnahme und

» 18,2 Mio. € auf die Planungskosten (nach Vorgabe aus Verfahren 10 % der In-
vestitionssumme).

5.6.2.3 Nutzen-Kosten-Quotient

Der Nutzen-Kosten-Quotient betréagt 1,33.

Die MalRnahme ist somit insgesamt unter den genannten Rahmenbedingungen
gesamtwirtschaftlich vorteilhaft und damit voraussichtlich férderfahig.

Durch die Reaktivierung der Kochertalbahn werden groRe Nutzengewinne fir die
Fahrgaste erzielt.

Der Nutzen setzt sich zusammen aus dem Fahrgastnutzen (9.372 T€/Jahr), dem
Nutzen durch OPNV-Fahrgeld (1.970 T€/Jahr) und dem Nutzen durch vermiedene
Emissionen, Unfallen und Primarenergie (5.057 T€/Jahr). Abgemindert wird der
Nutzen durch die Unterhaltungskosten fur den Fahrweg im Mitfall (2.096 T€/Jahr)
und dem Saldo der OPNV-Betriebskoten (1.595 T€/Jahr).

Dem Gesamtnutzen von 12.708 T€/Jahr steht ein Kapitaldienst fir den Fahrweg
von 9.578 T€/Jahr gegenuber.

Saldo Fahrgastnutzen OPNV

Saldo OPNV-Fahrgeld

Emissionen, Unfélle & Primarenergie
Unterhaltungskosten Fahrweg Mitfall

Saldo OPNV-Betriebskosten

|
Summe Nutzen 12.708

Kapitaldienst Fahrweg Mitfall

-3.000 -1.000 1.000 3000 5000 7000 %000 11.000 13.000

Abbildung 89: Nutzen-Kosten-Quotient Planfall 1b (nach Standardisierter Bewertung 2016+)
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5.6.3 Planfall 2a

5.6.3.1 Betriebskosten

Die Betriebskosten entwickeln sich analog zu Planfall 1. Lediglich die Energiekos-
ten sinken durch die zusatzlichen Halte etwas weniger.

Durch die relativ teuren Zweisystemfahrzeuge steigen die Fahrzeugkosten um
641 T€ pro Jahr. Die Energie- und Personalkosten sinken jedoch in einer &hnlichen
GroRenordnung, sodass die Summe der Betriebskoten OPNV im Saldo nur leicht
um 78 T€ pro Jahr ansteigen.

Die volkswirtschaftlichen Kosten fiir Emissionen sinken sehr stark durch die CO,
Bewertung von 670 € je Tonne CO, und der Berlicksichtigung von Strom aus rege-
nerativen Quellen. Der Rickgang der Emissionen ist somit die wichtigste Nutzen-
komponente der MalZnahme.

Der Wechsel von fossilem Dieselkraftstoff hin zu regenerativen Energien wirkt sich
positiv auf den fakultativen Baustein ,Primarenergieverbrauch” aus.

Mitfall Ohnefall |Saldo Mitfall
Ohnefall
Fahrzeugkosten [T€/Jahr] (1) 4.630,6 3.989,2 641,4
Kapitaldienst Fahrzeuge [T€/Jahr] (1) 1.675,9 1.657,1 18,8
Unterhaltungskosten Fahrzeuge [T€/Jahr] (1) 2.954,7 2.332,1 622,6
zeitabhangige Unterhaltungskosten Fahrzeuge [T€/Jahr] (1) 401,0 437,7 - 36,7
laufleistungsabhéngige Unterhaltungskosten Fahrzeuge |[T€/Jahr] (1) 2.553,7 1.894,4 659,3
Energiekosten OPNV [T€/Jahr] (1) 1.172,2 1.435,0 - 262,8
Personalkosten OPNV [T€/Jahr] (1) 1.548,8 1.849,2 - 3004
Summe Betriebskosten OPNV [T€/Jahr] (1) 7.351,6 7.273,4 78,2
Emissionen [T€/Jahr] (1) 169,4 3.001,8 -2.832,4
Primé&renergieverbrauch [T€/Jahr] (1) 525,8 957,2 - 4314
Unfélle [T€/Jahr] (1) 579,1 582,7 - 3,6
Summe betriebshedingte Kosten OV [T€/Jahr] (1) 8.625,9 11.815,1 - 3.189,2

Tabelle 19 : Betriebskosten Planfall 2a

5.6.3.2 Fahrwegkosten

Die in der volkswirtschaftlichen Bewertung relevanten Fahrweginvestitionen belau-
fen sich mit Preisstand 2016 auf insgesamt 100,2 Mio. €. Davon entfallen

» 91,1 Mio. € auf die Infrastrukturmafnahme und

» 9,1 Mio. € auf die Planungskosten (nach Vorgabe aus Verfahren 10 % der Inves-
titionssumme).
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In der Kalkulation sind Risikozuschlage von 30 % enthalten.

Auf Basis der verfahrensseitigen Berechnungsvorgaben resultieren daraus folgen-
de jahrliche Fahrwegkosten:

» Kapitaldienst Fahrweg  3.631,7 T€/Jahr
» Unterhaltung Fahrweg  1.097,1 T€/Jahr.

5.6.3.3 Nutzen-Kosten-Quotient

Der Nutzen-Kosten-Quotient betragt 1,47.

Die MalRnahme ist somit insgesamt unter den genannten Rahmenbedingungen
gesamtwirtschaftlich vorteilhaft und damit voraussichtlich férderfahig.

Der Nutzen setzt sich zusammen aus dem Fahrgastnutzen (1.426 T€/Jahr), dem
Nutzen durch OPNV-Fahrgeld (935 T€/Jahr) und dem Nutzen durch vermiedene
Emissionen, Unfallen und Priméarenergie. Diese Komponente hat mit 4.154 T€/Jahr
die groRte Auswirkung. Abgemindert wird der Nutzen durch die Unterhaltungskos-
ten fur den Fahrweg im Mitfall (1.097 T€/Jahr) und dem Saldo der OPNV-
Betriebskoten (78 T€/Jahr).

Dem Gesamtnutzen von 5.340 T€/Jahr steht ein Kapitaldienst fir den Fahrweg von
3.632 T€/Jahr gegenber.

Saldo Fahrgastnutzen OPNV
Saldo OPNV-Fahrgeld
Emissionen, Unfélle & Primarenergie

Unterhaltungskosten Fahrweg Mitfall

Saldo OPNV-Betriebskosten 78
Summe Nutzen 5.34|-0
Kapitaldienst Fahrweg Mitfall
-1.500 -500 500 1.500 2.500 3.500 4.500 5.500

Abbildung 90: Nutzen-Kosten-Quotient Planfall 2a (nach Standardisierter Bewertung 2016+)

5.6.4 Planfall 2b

5.6.4.1 Betriebskosten

Die Fahrzeugkosten steigen um 1.987 T€/Jahr. Mal3geblich ist die Ausweitung des
Angebots auf der Schiene und die daraus resultierenden héheren laufleistungsab-
hangigen Unterhaltungskosten der Fahrzeuge.
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Die S-Bahn Waldenburg — Kiinzelsau wird in der HVZ in Doppeltraktion betrieben.
Im Vergleich zum Ohnefall wird somit ein Kurs mehr auf der Schiene gefahren.
Durch die gro3en Einsparungen bei den Busleistungen, gehen die Energiekosten
jedoch um 35 T€/Jahr und die Personalkosten um 348 T€/Jahr zurtick. Im Vergleich
zu Planfall 1b fallt der Riickgang der Energiekosten durch die zusatzlichen Halte
auf der Hohenlohebahn etwas geringer aus. In Summe steigen die Betriebskosten
OPNV um 1,6 Mio. €/Jahr.

Die volkswirtschaftlichen Kosten fur Emissionen sinken sehr stark durch die CO:
Bewertung von 670 € je Tonne CO und der Berlcksichtigung von Strom aus rege-
nerativen Quellen. Der Rickgang der Emissionen wirkt sich auch positiv auf den
fakultativen Baustein ,Primarenergieverbrauch” aus.

Mitfall Ohnefall Saldo Mitfall
Ohnefall
Fahrzeugkosten [T€/Jahr] (1) 1) 8.209,5 6.222,1 1.987,4
Kapitaldienst Fahrzeuge [T€/Jahr] (1) ) 3.202,9 2.643,0 559,9
Unterhaltungskosten Fahrzeuge [T€/Jahr] (1) 3) 5.006,6 3.579,1 1.427,5
zeitabhangige Unterhaltungskosten Fahrzeuge [T€/Jahr] (1) (4) 792,7 702,9 89,8
laufleistungsabhangige Unterhaltungskosten Fahrzeuge [[T€/Jahr] (1) (5) 4.213,9 2.876,2 1.337,7
Energiekosten OPNV [T€/Jahr] (1) 6) 1.804,6 1.839,2 - 34,6
Personalkosten OPNV [T€/Jahr] (1) ) 2.801,3 3.148,9 - 347,6
Summe Betriebskosten OPNV [T€/Jahr] (1) 8)] 12.815,4 11.210,2 1.605,2
Emissionen [T€/Jahr] (1) 323,0 34204 | - 3.097,4
Primérenergieverbrauch [T€/Jahr] (1) 815,0 1.174,5 - 359,5
Unfélle [T€/Jahr] (1) 829,1 8145 14,6
Summe betriebsbedingte Kosten OV [T€/Jahr] (1) 14.782,5 16.619,6 -1.837,1

Tabelle 20 : Betriebskosten Planfall 2b

Durch das wegfallende Busangebot im Bereich der Kochertalbahn entstehen neben
den Kosteneinsparungen (von volkswirtschaftlich rund 1,7 Mio. Euro jahrlich) auch
Nutzenverluste. Die Nutzenverluste im Bereich der Buseinsparungen liegen uber-
schlagig in einer &hnlichen GrofRenordnung, wie die Einsparungen im Betrieb. Inso-
fern lasst sich aus der vereinfachten Abschatzung schlieRen, dass ein Bestehen-
bleiben der Busangebote zu einem ahnlichen gesamtwirtschaftlichen Ergebnis fiih-
ren wirde.

5.6.4.2 Fahrwegkosten

Die Gesamtinvestitionssumme des Planfalls belauft sich mit Preisstand 2016 inklu-
sive Planungskosten auf insgesamt 304,7 Mio. €.

Die Fahrwegkosten werden im Folgenden getrennt fur die Hohenlohe- und die Ko-
chertalbahn ausgewiesen.

In der Kalkulation sind Risikozuschlage von 30 % enthalten.
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Auf Basis der verfahrensseitigen Berechnungsvorgaben resultieren daraus folgen-
de jahrliche Fahrwegkosten:

» Kapitaldienst Fahrweg  10.135 T€/Jahr
» Unterhaltung Fahrweg  2.264 T€/Jahr.
Hohenlohebahn

Die in der volkswirtschaftlichen Bewertung relevanten Fahrweginvestitionen belau-
fen sich mit Preisstand 2016 auf insgesamt 104,0 Mio. €. Davon entfallen

» 94,6 Mio. € auf die Infrastrukturmaf3nahme und

» 9,5 Mio. € auf die Planungskosten (nach Vorgabe aus Verfahren 10 % der Inves-
titonssumme).

Kochertalbahn (mit Tunnel)

Die in der volkswirtschaftlichen Bewertung relevanten Fahrweginvestitionen belau-
fen sich mit Preisstand 2016 auf insgesamt 200,7 Mio. €. Davon entfallen

» 182,5 Mio. € auf die InfrastrukturmafRnahme und

» 18,2 Mio. € auf die Planungskosten (nach Vorgabe aus Verfahren 10 % der In-
vestitionssumme).

5.6.4.3 Nutzen-Kosten-Quotient

Der Nutzen-Kosten-Quotient betragt 1,32.

Die MalRnahme ist somit insgesamt unter den genannten Rahmenbedingungen
gesamtwirtschaftlich vorteilhaft und damit voraussichtlich férderfahig.

Durch die Reaktivierung der Kochertalbahn werden groRe Nutzengewinne flr die
Fahrgaste erzielt.

Der Nutzen setzt sich zusammen aus dem Fahrgastnutzen (9.926 T€/Jahr), dem
Nutzen durch OPNV-Fahrgeld (2.115 T€/Jahr) und dem Nutzen durch vermiedene
Emissionen, Unfallen und Primérenergie (5.246 T€/Jahr). Abgemindert wird der
Nutzen durch die Unterhaltungskosten fir den Fahrweg im Mitfall (2.264 T€/Jahr)
und dem Saldo der OPNV-Betriebskosten (1.605 T€/Jahr).

Dem Gesamtnutzen von 13.417 T€/Jahr steht ein Kapitaldienst fir den Fahrweg
von 10.135 T€/Jahr gegenuber.
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Saldo Fahrgastnutzen OPNV

Saldo OPNV-Fahrgeld

Emissionen, Unfélle & Primarenergie
Unterhaltungskosten Fahrweg Mitfall

Saldo OPNV-Betriebskosten

T
Summe Nutzen 13.417

Kapitaldienst Fahrweg Mitfall

-3.000 -1.000 1.000 3.000 5000 7.000 9.000 711.000 13.000
Abbildung 91: Nutzen-Kosten-Quotient Planfall 2b (nach Standardisierte Bewertung 2016+)

Gegebenenfalls kann ein ,Nutzen aus gesellschaftlich auferlegten Investitionen®
aufgrund des Rettungsstollens berticksichtigt werden, der aus Sicherheitsgriinden
fur den Tunnel zwischen Gaisbach und Kinzelsau benétigt wird. Die Kosten flr
diesen liegen bei 13,2 Mio. Euro, was jahrlichen Kosten von rund 300 T€ entspricht
(Kapitaldienst + Unterhaltungskosten). Dies wiirde zu einer Verbesserung des NKQ
auf 1,35 fuhren.

5.6.4.4 Sensitivitatsbetrachtung Variante Kiinsbachtal (Gaisbach —
Kinzelsau)

Fur Planfall 2b wurde eine Sensitivitatsbetrachtung durchgefihrt, bei der anstatt
einer Tunnellésung fur den Abschnitt Gaisbach — Kiinzelsau eine alternative Stre-
ckenflhrung durch das Kinsbachtal beriicksichtigt wurde. Die Variante fihrt zu
einer gréfReren Streckenldnge und somit fur die Fahrgaste zu einer Fahrzeitverlan-
gerung von drei Minuten gegeniber der Variante Tunnel.

Durch die Fahrzeitverlangerung der Variante Kiinsbachtal, sinkt der Fahrgastnut-
zen gegenuber der Tunnelvariante um 283 T€/Jahr. Da sich die Umlaufzeit ohne
Tunnel verlangert und ein zusatzliches Fahrzeug benétigt wird, steigen die Be-
triebskosten um 908 T€/Jahr. Auf der anderen Seite sinken die Fahrwegkosten bei
der Variante Kinsbachtal, sodass der Kapitaldienst fiir den Fahrweg im Vergleich
zur Variante Tunnel um 1.489 T€/Jahr sinkt. Somit steigt der Nutzen-Kosten-
Quotient in Summe bei der Variante Kiinsbachtal geringfiigig auf 1,37.

5.6.5 Planfall 2b Solpark

Folgende Unterschiede ergeben sich in diesem Planfall gegentiber Planfall 2b:
» Es wird die Kochertalbahn in der Variante Kiinsbachtal betrachtet.

» Die Verlangerung der S-Bahn von Hessental bis zum Solpark mit Entfall des
Halts in Gailenkirchen hat keinen Fahrzeugmehrbedarf zur Folge
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5.6.5.1 Betriebskosten

Die Betriebskosten im OPNV steigen um 2,7 Mio. €/Jahr. Gegenlber Planfall 2b
steigen die Kosten, die sich aus der Streckenléange ergeben (laufleistungsabhangi-
ge Unterhaltungskosten der Fahrzeuge, Energie, Emissionen, Primarenergiever-
brauch und Unfalle) geringfligig an.

Mitfall Ohnefall |Saldo Mitfall-

Ohnefall

Fahrzeugkosten [T€/Jahr] (1) 8.914,3 6.222,1 2.692,2
Kapitaldienst Fahrzeuge [T€/Jahr] (1) 3.579,6 2.643,0 936,6
Unterhaltungskosten Fahrzeuge [T€/Jahr] (1) 5.334,7 3.579,1 1.755,6
zeitabhangige Unterhaltungskosten Fahrzeuge [T€/Jahr] (1) 888,3 702,9 185,4
laufleistungsabhangige Unterhaltungskosten Fahrzeuge |[T€/Jahr] (1) 4.446,4 2.876,2 1.570,2
Energiekosten OPNV [T€/Jahr] (1) 1.880,3 1.839,2 41,1
Personalkosten OPNV [T€/Jahr] (1) 3.077,3 3.148,9 - 71,6
Summe Betriebskosten OPNV [T€/Jahr] (1) 13.871,9 11.210,2 2.661,7
Emissionen [T€/Jahr] (1) 340,0 3.420,4 - 3.080,4
Primérenergieverbrauch [T€/Jahr] (1) 849,0 1.1745 - 325,5
Unfalle [T€/Jahr] (1) 862,8 8145 48,3
Summe betriebsbedingte Kosten OV [T€/Jahr] (1) 15.923,7 16.619,6 - 6959

Tabelle 21 : Betriebskosten Planfall 2b Solpark

5.6.5.2 Fahrwegkosten

Die Gesamtinvestitionssumme des Planfalls belauft sich mit Preisstand 2016 inklu-
sive 10 % Planungskosten auf insgesamt 264,4 Mio. €.

Die Fahrwegkosten werden im Folgenden getrennt fur die Hohenlohe- und die Ko-
chertalbahn ausgewiesen.

In der Kalkulation sind Risikozuschlage von 30 % enthalten.

Auf Basis der verfahrensseitigen Berechnungsvorgaben resultieren daraus folgen-
de jahrliche Fahrwegkosten:

» Kapitaldienst Fahrweg  9.194,0 T€/Jahr
» Unterhaltung Fahrweg  2.387,3 T€/Jahr.
Hohenlohebahn (mit Anbindung Solpark)

Die in der volkswirtschaftlichen Bewertung relevanten Fahrweginvestitionen belau-
fen sich mit Preisstand 2016 auf insgesamt 120,3 Mio. €. Davon entfallen

» 109,4 Mio. € auf die Infrastrukturmafnahme und
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» 10,9 Mio. € auf die Planungskosten (nach Vorgabe aus Verfahren 10 % der In-
vestitionssumme).

Kochertalbahn (ohne Tunnel)

Die in der volkswirtschaftlichen Bewertung relevanten Fahrweginvestitionen belau-
fen sich mit Preisstand 2016 auf insgesamt 146,1 Mio. €. Davon entfallen

» 131,0 Mio. € auf die InfrastrukturmafRnahme und

» 13,1 Mio. € auf die Planungskosten (nach Vorgabe aus Verfahren 10 % der In-
vestitionssumme).

5.6.5.3 Nutzen-Kosten-Quotient

Der Nutzen-Kosten-Quotient betragt 1,34.

Die MalRnahme ist somit insgesamt unter den genannten Rahmenbedingungen
gesamtwirtschaftlich vorteilhaft und damit voraussichtlich férderfahig.

Die zusatzlichen Fahrgastgewinne durch die Verlangerung Solpark sind gering. Der
daraus generierte Nutzen wiegt nicht die héheren Fahrwegkosten auf. Die Verlan-
gerung in den Solpark ist isoliert betrachtet somit nicht férderfahig.

Der Nutzen setzt sich zusammen aus dem Fahrgastnutzen (9.940 T€/Jahr), dem
Nutzen durch OPNV-Fahrgeld (2.184 T€/Jahr) und dem Nutzen durch vermiedene
Emissionen, Unféllen und Priméarenergie (5.210 T€/Jahr). Abgemindert wird der
Nutzen durch die Unterhaltungskosten fiir den Fahrweg im Mitfall (2.387 T€/Jahr)
und dem Saldo der OPNV-Betriebskoten (2.662 T€/Jahr).

Dem Gesamtnutzen von 12.284 T€/Jahr steht ein Kapitaldienst fir den Fahrweg
von 9.194 T€/Jahr gegentber.

Saldo Fahrgastnutzen OPNV
Saldo OPNV-Fahrgeld

Emissionen, Unfalle & Primarenergie

Unterhaltungskosten Fahrweg Mitfall

Saldo OPNV-Betriebskosten

|
Summe Nutzen 12.284

Kapitaldienst Fahrweg Mitfall

-3.000 -1.000 1.000 3.000 5000 7.000 9.000 11.000 13.000
Abbildung 92: Nutzen-Kosten-Quotient Planfall 2b Solpark (nach Standardisierter Bewertung 2016+)

Da im Rahmen der Gesamtuntersuchung jedoch auch die Variante ohne Tunnel
geprift wurde und diese einen NKQ von 1,37 erzielt gegentber 1,34 in der hiesigen
Variante, wird deutlich, dass eine Verlangerung bis Solpark isoliert betrachtet kei-
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nen NutzenUberschuss zu den Fahrwegkosten erzielt. Neben dem Ergebnis der
Nutzen-Kosten-Betrachtung liegt auch das Fahrgastniveau mit rund 200 Fahrgas-
ten pro Werktag auf dem Streckenabschnitt zum Solpark auf einem Niveau, wel-
ches fUr den Bau einer Schieneninfrastruktur nicht ausreichend ist (s. Kapitel 5.5.5).

5.6.6 Planfall 3

Planfall 3 entspricht dem Planfall 2b (Reaktivierung der Kochertalbahn mit Tunnel).
Allerdings ist hier der Ohnefall der Planfall 2a (Elektrifizierung der Hohenlohebahn
mit zusatzlichen Halten). Durch diese Betrachtungsweise findet eine isolierte Be-
trachtung der Kochertalbahn statt, d.h. es wird geprtift, ob allein der Nutzen aus der
Reaktivierung der Kochertalbahn gegeniuber den dafiir notwendigen Infrastruktur-
kosten Uberwiegt.

5.6.6.1 Betriebskosten

Die Betriebskosten OPNV steigen um 1.601 T€/Jahr. MaRgeblich sind die aus der
Reaktivierung der Kochertalbahn resultierenden héheren Fahrzeug- und Energie-
kosten. Bei den Emissionen werden geringfligige Einsparungen durch die Umstel-
lung von groftenteils (ca. zwei Drittel, aus Vorgaben der Clean Vehicle Directive)
Dieselbusbetrieb auf Strom bei der S-Bahn erreicht.

Mitfall Ohnefall [Saldo Mitfall
Ohnefall
Fahrzeugkosten [T€/Jahr] (1) 3.589,4 2.205,7 1.383,7
Kapitaldienst Fahrzeuge [T€/Jahr] (1) 1.527,0 985,9 541,1
Unterhaltungskosten Fahrzeuge [T€/Jahr] (1) 2.062,4 1.219,8 842,6
zeitabhangige Unterhaltungskosten Fahrzeuge [T€/Jahr] (1) 3917 265,3 126,4
laufleistungsabhéngige Unterhaltungskosten Fahrzeuge |[T€/Jahr] (1) 1.670,7 9545 716,2
Energiekosten OPNV [T€/Jahr] (1) 6334 3945 238,9
Personalkosten OPNV [T€/Jahr] (1) 1.260,3 1.281,3 - 21,0
Summe Betriebskosten OPNV [T€/Jahr] (1) 5.483,1 3.881,5 1.601,6
Emissionen [T€/Jahr] (1) 156,4 417,3 - 260,9
Primérenergieverbrauch [T€/Jahr] (1) 289,9 213,0 76,9
Unfélle [T€/Jahr] (1) 255,7 227,8 27,9
Summe betriebsbedingte Kosten OV [T€/Jahr] (1) 6.185,1 4.739,6 1.445,5

Tabelle 22 : Betriebskosten Planfall 3

5.6.6.2 Fahrwegkosten

Die in der volkswirtschaftlichen Bewertung relevanten Fahrweginvestitionen belau-
fen sich mit Preisstand 2016 auf insgesamt 203,3 Mio. €. Davon entfallen

» 184,9 Mio. € auf die Infrastrukturmafnahme und

© TTK GmbH 03/23 Seite 130/137



Nutzen-Kosten-Untersuchung

» 18,4 Mio. € auf die Planungskosten (nach Vorgabe aus Verfahren 10 % der In-
vestitionssumme).

In der Kalkulation sind Risikozuschlage von 30 % enthalten.

Auf Basis der verfahrensseitigen Berechnungsvorgaben resultieren daraus folgen-
de jahrliche Fahrwegkosten:

» Kapitaldienst Fahrweg  6.453,6 T€/Jahr
» Unterhaltung Fahrweg  1.166,7 T€/Jahr.

5.6.6.3 Nutzen-Kosten-Quotient

Der Nutzen-Kosten-Quotient betréagt 1,24.

Die Malnahme ist somit insgesamt unter den genannten Rahmenbedingungen
gesamtwirtschaftlich vorteilhaft und damit voraussichtlich férderfahig.

Der Nutzen setzt sich zusammen aus dem Fahrgastnutzen (8.362 T€/Jahr), dem
Nutzen durch OPNV-Fahrgeld (1.271 T€/Jahr) und dem Nutzen durch vermiedene
Emissionen, Unféllen und Priméarenergie (1.163 T€/Jahr). Abgemindert wird der
Nutzen durch die Unterhaltungskosten fir den Fahrweg im Mitfall (1.167 T€/Jahr)
und dem Saldo der OPNV-Betriebskoten (1.602 T€/Jahr).

Dem Gesamtnutzen von 8.028 T€/Jahr steht ein Kapitaldienst fir den Fahrweg von
6.454 T€/Jahr gegenuber.

Saldo Fahrgastnutzen OPNV

Saldo OPNV-Fahrgeld

Emissionen, Unfélle & Primarenergie
Unterhaltungskosten Fahrweg Mitfall

Saldo OPNV-Betriebskosten

Summe Nutzen 8.028

Kapitaldienst Fahrweg Mitfall

-2.000 0 2.000 4.000 6.000 8.000
Abbildung 93: Nutzen-Kosten-Quotient Planfall 3 (nach Standardisierter Bewertung 2016+)
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6 Forderung

Der wesentliche Rahmen zur Férderung des Infrastrukturausbaus im SPNV in
Deutschland wird von dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) des
Bundes!® gesetzt. Das Gesetz dient der Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse in
den Gemeinden im Sinne einer nachhaltigen Mobilitat. Das GFVG regelt die For-
dertatbestande sowie die Zuwendungen aus Bundesmitteln.

Mit der Novellierung des GVFG im Jahr 2020 wurden neue Tatbestande der Bun-
desférderung erganzt sowie die Fordersatze des Bundes erhdht. Nach 8§82 Abs. 1
Nr. 2 sind Vorhaben zur Reaktivierung und zur Elektrifizierung von Schienenstre-
cken forderfahig. Die Vorhaben zur Elektrifizierung der Hohenlohebahn sowie der
Reaktivierung der Kochertalbahn Uberschreiten die Forderschwelle von 10 Mio.
Euro.

In 84 GVFG Abs. 1 Nr. 1 und Nr. 2 sowie Abs. 4 werden die Férderhéhen des Bun-
des festgelegt:

» Bis zu 75 %-Forderung der zuwendungsfahigen Kosten fiir Aus- und Neu-
bauvorhaben im schienengebundenen 6&ffentlichen Personenverkehr

» Bis zu 90 %-Foérderung der zuwendungsféhigen Kosten fir Reaktivierung
oder Elektrifizierung von Schienenstrecken

» Forderung der Planungskosten mit 10 % der zuwendungsfahigen Kosten

Das Land Baden-Wurttemberg erganzt die Férderung des Bundes derzeit durch
eine Forderung der Komplementéarkosten?®:

» 57,5 %-Forderung der nicht vom Bund abgedeckten Bau- und Planungs-
kosten bei Eisenbahnstrecken fir den SPNV

Zuwendungsfahig sind grundsatzlich die Baukosten sowie der Grunderwerb (Ge-
stehungskosten). Bei Ermittlung der Investitionskosten in Kapitel 4.5 sind grund-
satzlich nur zuwendungsfahige Investitionen berticksichtigt worden. Es sei an die-
ser Stelle darauf hingewiesen, dass durch begleitende MalRnahmen (z. B. Errich-
tung von P+R-Anlagen oder Radwegen) zusatzliche nicht-zuwendungsféhige Kos-
ten entstehen kdnnen.

Bei der Reaktivierung der Kochertalbahn erfolgt abschnittsweise eine Neutrassie-
rung zur Erschlieung von Gaisbach. Bei der Finanzierung von Reaktivierungsvor-
haben im Rahmen des GVFG-Bundesprogramms sind Abweichungen vom ur-
springlichen Trassenverlauf moglich, solange der Verlauf der Strecke iberwiegend
oder weit Uberwiegend mit den Originalplanen, d. h. zu mehr als 50 % der Stre-
ckenlange, tUbereinstimmt?°. Mindestens die Halfte des urspriinglichen Trassenver-
laufs zwischen Waldenburg und Kiinzelsau ist Bestandteil des im Rahmen der vor-

18 Gesetz Uber Finanzhilfen des Bundes zur Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse der
Gemeinden (Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz - GVFG)

19 Vortag Gerd Hickmann (Ministerium fir Verkehr Baden-Wirttemberg): Reaktivierung von
Bahnstrecken — Wichtige Schritte von der Vision zur Umsetzung, 1. Februar 2021

20 Vortrag Lukas Wenge (Bundesministerium fir Digitales und Verkehr): Die Finanzierung
von Reaktivierungsvorhaben im Rahmen des GVFG-Bundesprogramms —Mdoglichkeiten und
Anforderungen
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liegenden Studie untersuchten Reaktivierungsvorhabens — unabhangig von der
Tunnel- oder Kiinsbachtalvariante. Folglich kann bei der Reaktivierung der Kocher-
talbahn von einer 90 %-Foérderung der zuwendungsfahigen Kosten seitens des
Bundes ausgegangen werden. Bei Elektrifizierung der Hohenlohebahn ist ebenfalls
von einer 90 %-Fdrderung des Bundes auszugehen.

Auf der Basis der zuvor beschriebenen Annahmen zur Zuwendungsfahigkeit sowie
den Forderhohen wird eine Aufteilung der Bau- und Planungskosten auf die Finan-
zierungsanteile von Bund, Land und Kommune durchgefihrt. Berticksichtigt ist ein
Kostenzuschlag von 30 % fir Unvorhergesehenes und Baukostenrisiken. Die fol-
gende Abbildung stellt die Kostenteilung dar.

Forderanteile in Mio. EUR (netto) mit Kostenstand 2021
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Planfall 1 Planfall 2a Planfall 2b Hohenlohebahn  Planfall 2b Kochertalbahn Planfall 2b Kochertalbahn
{Tunnel) (Kiinsbachtal)
M Baukosten Bund = Planungskosten Bund ™ Baukosten Land ® Planungskosten Land ™ Baukosten kommunal ® Planungskosten kommunal
Abbildung 94 : Kostenteilung der Bau- und Planungskosten zwischen Bund, Land und Kommu-

nen

Auf kommunaler Seite verbleiben fur das Vorhaben zur Elektrifizierung der Hohen-
lohebahn die folgenden Eigenanteile:

» Hohenlohebahn Planfall 1; 9,8 Mio. EUR
» Hohenlohebahn Planfall 2a: 10,8 Mio. EUR
» Hohenlohebahn Planfall 2b: 11,1 Mio. EUR

Auf kommunaler Seite verbleiben fur das Vorhaben zur Reaktivierung der Kocher-
talbahn die folgenden Eigenanteile:

» Kochertalbahn Planfall 2b (Variante Tunnel): 24,2 Mio. EUR
» Kochertalbahn Planfall 2b (Variante Kiinsbachtal): 17,2 Mio. EUR
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Alle Angaben beziehen sich an einen Kostenstand 2021. Inflationsbedingte Kosten-
steigerung bis zur Durchfiihrung der Baumafinahmen sind folglich nicht beriicksich-
tigt.
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7 Zusammenfassung und Ausblick

Zur Elektrifizierung der Hohenlohebahn sowie zur Reaktivierung der Kochertalbahn
wurde eine Machbarkeitsstudie durchgefuhrt.

Ziel der Studie war die Prufung der baulichen und betrieblichen Machbarkeit sowie
eine Untersuchung zur Verkehrsnachfrage und eine Einschatzung zum volkswirt-
schaftlichen Nutzen und Kosten der Infrastrukturmaf3nahmen.

Es wurden sechs Planfalle bewertet:

» Planfall 1 untersucht die Elektrifizierung der Hohenlohebahn mit Bedie-
nung der Bestandshalte.

» Planfall 2a ergénzt Planfall 1 um die Bedienung von zusatzlichen Halten in
Ohringen Limespark/Eckartsweiler, Neuenstein Stadthalle, Waldenburg
Gewerbepark und Kupfer/Neu-Kupfer und Gailenkirchen.

» Planfall 1b und 2b erganzen Planfall 1 bzw. 2a um die Reaktivierung der
Kochertalbahn zwischen Gaisbach und Kiinzelsau.

» Planfall 2b Solpark ergéanzt Planfall 2b um Reaktivierung des Anschluss-
gleises in der Solpark in Schwabisch Hall durch Verlangerung der Hohen-
lohe-S-Bahn-Linie.

» Planfall 3 betrachtet Planfall 2b unter Realisierung von Planfall 2a.

In allen Planfallen wird der RE auf der Hohenlohebahn wie im Status Quo in die 00-
Taktknoten in Heilbronn Hbf und in Schwabisch Hall-Hessental eingebunden. Er
bietet somit attraktive Anschlisse in allen Richtung. Durch den Einsatz von spurt-
starken Elektroregionaltriebwagen konnen die fur den Ohnefall aufgezeigten Defizi-
te in den Umsteigezeiten aufgehoben werden.

Im Vorgriff auf das Zielkonzept 2030 des Landes Baden-Wirttemberg wurde im
Ohne- sowie in den Planfallen ein zweites Zugpaar zwischen Ohringen und Schwa-
bisch Hall-Hessental mit Einbindung in den30-Taktknoten in Schwabisch Hall-
Hessental unterstellt. Mit der elektrifizierten Hohenlohebahn kann die stiindliche
Regionalbahn durch eine stiindliche Durchbindung der S-Bahn (iber Ohringen-
Cappel hinaus bis nach Schwabisch Hall-Hessental ersetzt werden. In Waldenburg
entsteht mit den verlangerten S-Bahnen ein 00-Taktknoten mit Anschluss an die
Busverbindung nach Kiinzelsau bzw. zur reaktivierten Kochertalbahn.

Fir die Kochertalbahn wurde ein baulich machbarer Trassenverlauf mit den besten
Chancen auf ein positives Ergebnis in der Kosten-Nutzen-Untersuchung ermittelt.
Die Trassenfuihrung erschlie3t abweichend zur historischen Trassenfihrung der
Kochertalbahn den Kinzelsauer Stadtteil Gaisbach. Fur den topographischen an-
spruchsvollen Abschnitt zwischen Gaisbach und Kiinzelsau bestehen zwei Varian-
ten: Die Variante Tunnel fuhrt auf direkter Streckenfiihrung durch einen 1,2 km lan-
gen Tunnel. Die Variante Kiinsbachtal umfahrt zundchst den steilen Taleinschnitt
des Kiinsbachs und fuhrt bei Haag auf den historischen Trassenverlauf der Kocher-
talbahn im Kinsbachtal. Im Vergleich zur Tunnelvariante fallen die Investitionskos-
ten deutlich geringer aus. Durch den Fahrzeitmehrbedarf von drei Minuten ist die
Variante Kinsbachtal weniger attraktiv fir die Fahrgaste. Zudem erfordert die Vari-
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ante Kinsbachtal im Vergleich zur Variante Tunnel den Einsatz eines zusatzlichen
Fahrzeugumlaufs.

In den Planféllen 1b und 2b wird eine stundliche Verlangerung der S-Bahn-Linie
tiber Ohringen-Cappel hinaus nach Kiinzelsau sowie eine Verdichtung auf 30-
Minuten-Takt zwischen Waldenburg und Kiinzelsau mit Einbindung in den 00-
Taktknoten in Waldenburg untersucht. Durch den Einsatz von Zwei-System-
Regional-Stadtbahn-Fahrzeugen ist eine abschnittsweise Reaktivierung nach der
StralRenbahn-Bau- und Betriebsordnung (BOStrab) mdoglich. Zur Erschlielung der
Ortsmitte von Gaisbach ist dies auch zwingend erforderlich.

In dem Planfall 2b Solpark wird eine stiindliche Verlangerung der S-Bahn-Linie S4
Uber Schwabisch Hall-Hessental hinaus in den Solpark untersucht. Die Trassenfiih-
rung folgt dem historischen Verlauf des Anschlussgleises und endet zentral im Sol-
park am Europaplatz.

Die Machbarkeitsstudie zeigt, dass eine bauliche und betriebliche Umsetzung aller
untersuchten Planfalle moglich ist. Die Investitionskosten (inkl. 30% Sicherheitszu-
schlag fur Unvorhergesehens sowie 25% Planungskosten) betragen fur die Hohen-
lohebahn:

» Planfall 1 und 1b: 110 Mio. EUR
» Planfall 2a: 122 Mio. EUR
» Planfall 2b: 126 Mio. EUR
» Planfall 2b Solpark: 158 Mio. EUR

Fur die Kochertalbahn ergeben sich:
» Variante Tunnel: 274 Mio. EUR
» Variante Kiinsbachtal: 195 Mio. EUR

Eine volkswirtschaftliche Bewertung der Planfalle erfolgte durch eine Nutzen-
Kosten-Untersuchung in Anlehnung an die Verfahrensanleitung der Standardisier-
ten Bewertung nach Version 2016+. Die Abschéatzung der Nutzen und Kosten zeigt,
dass eine Umsetzung aller untersuchten Planfélle grundsatzlich volkswirtschaftlich
sinnvoll ist. Somit sind alle Planféalle unter den getroffenen Annahmen voraussicht-
lich foérderfahig nach Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG). Es werden
folgende Nutzen-Kosten-Indikatoren erreicht:

» Planfall 1: 1,40
» Planfall 1b (Variante Tunnel): 1,33
» Planfall 2a: 1,47
» Planfall 2b (Variante Tunnel): 1,32
» Planfall 2b (Variante Kuinsbachtal): 1,37
» Planfall 2b Solpark (Variante Kiinsbachtal): 1,34
» Planfall 3 (Variante Tunnel): 1,24

Die Elektrifizierung der Hohenlohebahn ist Voraussetzung zur Umsetzung aller un-
tersuchten Planfélle. Die volkswirtschaftlichen Kosten fir Emissionen sowie fir den
Primarenergieverbrauch sinken deutlich im Vergleich zum Betrieb mit Dieselregio-
naltriebwagen im Ohnefall. Die leichte Verkirzung der Reisezeiten fir den Hohen-
lohe-RE sowie die Durchbindung der S-Bahn bis Schwéabisch Hall-Hessental er-
zeugen bereits im Planfall 1 ohne zuséatzliche Halte einen Fahrgastgewinn von 330
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Personenfahrten. Der Nutzen-Kosten-Indikator von 1,40 in Planfall 1 zeigt auf, dass
der volkswirtschaftliche Nutzen die Kosten zur Elektrifizierung tbersteigt. Die Elekt-
rifizierung der Hohenlohebahn zwischen Ohringen und Schwabisch Hall-Hessental
wird empfohlen.

Die Einrichtung von zusatzlichen Haltepunkten in  Ohringen Limes-
park/Eckartsweiler, Neuenstein Stadthalle, Waldenburg Gewerbepark und Kup-
fer/Neu-Kupfer und Gailenkirchen wurde in Planfall 2a untersucht. Der Fahrgastge-
winn kann von 330 auf 650 Personenfahrten durch die Bedienung der zusétzlichen
Halte gesteigert werden. Aufgrund der langeren Fahrzeiten gegentber der Regio-
nalbahn im Ohnefall (ohne zuséatzliche Halte) entstehen leichte Nutzenverluste im
Bereich der Stadt Schwabisch Hall. Diese werden jedoch durch den zuséatzlichen
Nutzengewinn an den zusatzlich bedienten Haltepunkten tGberkompensiert. Es sei
darauf hingewiesen, dass die verkehrlichen Wirkungen der zuséatzlichen Haltepunk-
te gesamthaft untersucht worden sind. Der Nutzen-Kosten-Indikator fir Planfall 2a
steigt auf 1,49. Eine Berlcksichtigung von zuséatzlichen Halten auf der Hohenlo-
hebahn wird grundsatzlich zur Weiterverfolgung empfohlen.

Die Reaktivierung der Kochertalbahn erzielt signifikante verkehrliche Wirkungen
Fahrgastwirkungen (+ 1.800 Fahrgaste in Planfall 1b, +2.200 Fahrgaste in Planfall
2b, +1.600 Fahrgaste in Planfall 3). Im Querschnitt werden bis zu 3.200 Fahrgaste
pro Werktag erwartet. In der Kosten-Nutzen-Betrachtung wird die Reaktivierung der
Kochertalbahn sowohl in gesamthafter Betrachtung mit der Elektrifizierung der Ho-
henlohebahn (Planfall 1b und 2b) als auch bei isolierter Betrachtung (Planfall 3) als
gesamtwirtschaftlich sinnvoll bewertet. Die im Abschnitt zwischen Gaisbach und
Kiinzelsau untersuchten Infrastrukturvarianten Tunnel bzw. Kiinsbachtal sind nach
aktuellem Kenntnisstand beide forderfahig. Es wird empfohlen im weiteren Pla-
nungsverlauf die Tunnelvariante aufgrund der besseren verkehrlichen Wirkungen
sowie aufgrund des effektiveren Fahrzeugumlaufs als Vorzugsvariante zu vertiefen.
Falls sich der Tunnel als geologisch schwierig zu realisieren erweist, kann immer
noch auf die Variante Kiinsbachtal zurtickgegriffen werden.

Die Verlangerung der S-Bahn-Linie S4 aus Heilbronn tber Schwabisch Hall-
Hessental hinaus in den Solpark erreicht auf dem Streckenabschnitt zum Solpark
ein Fahrgastniveau von rund 200 Fahrgasten pro Werktag. Die Nachfrage ist zu
niedrig, um die Reaktivierung des Anschlussgleises in den Solpark zu rechtfertigen.
Isoliert betrachtet ergibt sich kein Nutzeniberschuss gegeniber den Fahrwegkos-
ten. Eine Forderfahigkeit kann nur im Zusammenhang mit den anderen untersuch-
ten Infrastrukturmaflen erzielt werden. Aufgrund der geringen Nachfrage ist eben-
falls davon auszugehen, dass die Betriebskosten kommunal zu finanzieren sind. Es
wird empfohlen die Verlangerung der S-Bahn-Linie S4 in den Solpark nicht weiter-
zuverfolgen.

Durch die veranderten Bewertungsvorgaben nach Version 2016+ der Standardisier-
ten Bewertung sind derzeit die Bewertungsbedingungen fir die Umstellung von
Dieselbetrieb auf elektrische Antriebe so gut wie nie. Es wird daher empfohlen, den
weiteren Planungsprozess zeitnah in die Wege zu leiten.
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