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Aufgabenstellung und Ziel

1 Aufgabenstellung und Ziel

Derzeit endet die Bedienung durch die Stuttgarter S-Bahn-Linie S6 in Richtung
Westen in Weil der Stadt. Der Betrieb auf dem weiterflihrenden Streckenabschnitt
der 1872 erdtffneten wirttembergischen "Schwarzwaldbahn", die von Stuttgart aus
uber Weil der Stadt nach Calw fiihrt (DB-Streckennummer 4810) wurde 1989 ein-
gestellt, nachdem der Personenverkehr bereits 1983 eingestellt wurde.

Der 22,8 km lange, wieder in Betrieb zu nehmende Abschnitt ist eingleisig und
nicht elektrifiziert. Die normalspurige Strecke wurde beim Bau fast komplett fur ei-
nen spateren zwei-gleisigen Ausbau mit einem, den damaligen technischen Gege-
benheiten entsprechenden Gleisabstand von 3,60 m vorgesehen (insbesondere
Bahnkorper und Bauwerke). Zur Zeit des Dampflokbetriebs (bis 1961) waren zwi-
schen Calw und Althengstett wegen der Streckenleistungsfahigkeit zwei Gleise
verlegt. Die Strecke ist mehrfach durch StraRenbaumafRnahmen unterbrochen, aber
nicht Gberbaut. An diesen Stellen ist eine Wiederherstellung der Strecke z.B. mittels
Bauwerken vertraglich geregelt und geht zu Lasten der jeweiligen Stral3enbaulast-
trager.

Der Streckenabschnitt beginnt am elektrifizierten Bahnhof Weil der Stadt (Endpunkt
der S-Bahn-Linie S6 / Hauptbahn) und mindet in den friiheren Bahnhof Calw in die
nicht elektrifizierte Nagoldtalbahn ein. Der Anschluss (Weichenverbindung) an die
Nagoldtalbahn (DB-Strecke 4850, Pforzheim — Nagold — Hochdorf) wurde zurtick-
gebaut.

Der Hacksberg wird von der derzeitigen Strecke mit einer engen Schleife (R ~ 300
m) umrundet. Die Streckenneigung liegt bei 10%o, die fur den damaligen Guterver-
kehr von Vorteil war. Zuklinftig soll diese Schleife durch eine etwa 1 km lange neue
Verbindungskurve mit einer Streckenneigung < 40%. abgekirzt werden.

In Calw ist das Betriebsende an einem neuen Haltepunkt (km 47,6), oberhalb des
an der Nagoldtalbahn befindlichen Haltepunktes Calw ZOB vorgesehen. Hier ist
aufgrund des Hohenunterschieds eine Aufzugs- und Treppenanlage vorzusehen.

Die Bahnstrecke liegt im topografisch bewegten Gelande des Nordschwarzwaldes.
Es sind zwei Tunnel vorhanden, der 696 m lange Forsttunnel und der 554 m lange
Hirsauer Tunnel (auch ,Welzbergtunnel“ genannt). AuRerdem gibt es 18 Eisen-
bahniberfiihrungen. Weitere bemerkenswerte Erdbauwerke sind der 36 m tiefe
Feldhltte-Einschnitt im Gewann "Hau" und der bis zu 64 m hohe Bahndamm bei
Hirsau.

Seit der Ubernahme der Strecke durch den Landkreis Calw im Jahr 1989 laufen
Uberlegungen zur Wiederinbetriebnahme der Strecke, die mit einer Verbesserung
des SPNV verbunden ware.
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Aufgabenstellung und Ziel

Auf Initiative der Landkreise Calw und Bdblingen wird die Wiederinbetriebnahme
der Schienenverbindung zwischen Calw und Weil der Stadt angestrebt. Zur Uber-
prifung der Wirtschaftlichkeit und als Grundlage flr die weiteren Planungs- und
Finanzierungsschritte (Beantragung von Zuschissen bei Bund und Land) wurde die
Erstellung einer Standardisierten Bewertung in Auftrag gegeben.
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Grundlagen

2 Grundlagen

2.1 Aufbau des Berichts

Dieser Bericht ist in zwei Teile gegliedert.

In den Kapiteln 1 ,,Aufgabenstellung und Ziel“ und 2 ,Grundlagen® werden die Rah-
menbedingungen dieser Untersuchung zusammenfassend dargestellt.

Die ,eigentliche* Nutzen-Kosten-Untersuchung wird in den Kapiteln 3 ,Beschrei-
bung des Investitionsvorhabens® bis 10 ,Zusammenfassung der Untersuchungser-
gebnisse und gutachterliche Empfehlung“ gemaf den Vorgaben der Standardisier-
ten Bewertung flr Verkehrswegeinvestitionen behandelt.

2.2 \Vorgehensweise

Die vorliegende Untersuchung wurde entsprechend dem Verfahren der Standardi-
sierten Bewertung in der aktuell glltigen Fassung (,Version 2006) erstellt.

Festlegungen zu den Untersuchungsfallen und zur Methodik wurden in Abstim-
mungsgesprachen mit dem Auftraggeber und dem Zuschussgeber spezifiziert und
gemal der Verfahrensanleitung abgestimmt.

Die Kostenschatzung berucksichtigt auch neuere Erkenntnisse, wie z.B. Ergebnisse
aus geologischen Untersuchungen. Grundlage fur das Betriebskonzept der S6 zwi-
schen Renningen und Weil der Stadt sind die Festlegungen der Betrieblichen Auf-
gabenstellung der S60" bzw. des Fahrplans zur Inbetriebnahme im Dezember
2012.

2.3 Untersuchungsfalle

2.3.1 Istzustand (2010)

Die betrachtete Strecke ist Teil der wirttembergischen Schwarzwaldbahn. Der Be-
trieb wurde 1989 von der damaligen Deutschen Bundesbahn eingestellt.

Der Teilabschnitt der wirttembergischen Schwarzwaldbahn von Stuttgart bis Weil
der Stadt wird seit 1978 als S-Bahn-Strecke der Linie S6 betrieben. Die S-Bahn
Stuttgart sollte nach damaligen Vorgaben nicht Gber die Grenzen des Regionalver-
bandes Mittlerer Neckar (heute Verband Region Stuttgart) hinausreichen.

In Calw grenzt der hier zu untersuchende Streckenteil an das SPNV-Netz an: Die
Nagoldtalbahn (,Kulturbahn®) fuhrt von Pforzheim tUber Calw und Nagold nach
Horb. Die Weichenverbindung wurde zuriickgebaut.

' DB Netz, Betriebliche Aufgabenstellung S60, Stand 09/2006
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Grundlagen

Der verkehrliche Lickenschluss auf der Relation Calw — Stuttgart erfolgt derzeit
mittels Busverkehren zwischen Calw und Weil der Stadt.

Nach Ansicht des Zuwendungsgebers ergibt sich aus der rechtlichen Situation eine
Betriebspflicht fur das Eisenbahninfrastrukturunternehmen (Landkreis Calw). Der
auf dieser Basis herzustellende Streckenzustand ist einfachster Natur fur den Be-
trieb nach Art einer Museumsbahn.

Da die dafiir notwendigen InstandhaltungsmaRnahmen seit Ubernahme der Strecke
von der DB weitestgehend versdumt wurden, ist fir die Strecke von einem ,fiktiven®
Istzustand auszugehen. Im Verfahren der Standardisierten Bewertung ist ein ,fikti-
ver® Istzustand aber nicht vorgesehen. Daher wurde mit dem Zuwendungsgeber
abgestimmt, im Rahmen der vorliegenden Untersuchung vom tatsachlichen Istzu-
stand auszugehen. Dieses entspricht einem Ansatz auf der sicheren Seite, da ein
Ansatz der versaumten Leistungen die notwendigen Investitionen und Instandhal-
tungskosten in die ortsfeste Infrastruktur in den Mitféllen reduzieren wirden.

2.3.2 Ohnefall (2020)

Der Ohnefall ist im Grof3en und Ganzen identisch zum Istfall. Innerhalb des Pla-
nungsraumes werden einige Buslinien auf die veranderte Fahrplanlage der S6
durch die Inbetriebnahme der S60 abgestimmt. Darlber hinaus wird die Einfihrung
von Grundtakten sowie einheitlichen Linienflihrungen im Busangebot unterstellt.
Das Fahrtenangebot wird gréRtenteils nicht verandert.

Im Rahmen von Abstimmungsgesprachen wurde vom BMVBS gefordert, die grund-
legenden Nachfragestrome durch eine direkte Anbindung von Calw und Alt-
hengstett an die S60 in Renningen bereits im Ohnefall abzudecken. Hintergrund ist
es, einen Nachweis zu fuhren, inwieweit eine Busanbindung eine adaquate Alterna-
tive zum Investitionsvorhaben darstellen kann.

Im Untersuchungsraum wurde, wie oben erwahnt, im Jahr 2012 die S60 auf der
Tangentialstrecke Renningen — Boblingen in Betrieb genommen. Es entfallt das
parallele Busangebot. Bis 2012 wurden auf der Nagoldtalbahn sukzessive funf zu-
satzliche Haltepunkte in Betrieb genommen sowie sieben bestehende modernisiert.

Die Strecke zwischen Calw und Weil der Stadt wird férmlich still gelegt, da das EIU
nicht in der Lage ist die Infrastruktur ohne Einnahmen aus SPNV-Leistungen auch
nur annahernd wirtschaftlich zu betreiben.

2.3.3  Mitfille (2020)

Die Standardisierte Bewertung zur Wiederinbetriebnahme der Hermann-Hesse-
Bahn weist folgende Mitfalle auf:

» Mitfall 4.2 Pendelbetrieb mit Dieseltriebwagen

» Mitfall 4.3 Pendelbetrieb mit Elektrotriebwagen
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Grundlagen

Im Zuge des politischen Prozesses der Hermann-Hesse-Bahn wurde Ende des
Jahres 2014 der Beschluss gefasst, die Elektrifizierung der Hermann-Hesse-Bahn
nicht weiter zu verfolgen und die Hermann-Hesse-Bahn im Dieselbetrieb zu reali-
sieren.

Dementsprechend sind die Kosten des Mitfalls 4.3 in 2015 nicht aktualisiert worden.

2.3.3.1 Mitfall 4.2 Pendelbetrieb mit Dieseltriebwagen

Aufbauend auf dem Ohnefall soll die Schienenstrecke Weil der Stadt — Calw wieder
in Betrieb genommen und nach NE-Standard ausgebaut werden. Zwischen Ostels-
heim und Weil der Stadt wird die historische Streckenflihrung am Hacksberg, die
sogenannte ,Hacksbergschleife®, mittels einer Tunnelfihrung um etwa drei Kilome-
ter verkirzt. Dieseltriebwagen pendeln im 30-Minuten-Takt (Grundtakt) zwischen
Calw und Renningen. Fahrgaste von und nach Stuttgart sowie von und nach Sin-
delfingen/Boblingen missen in Renningen jeweils nur einmal umsteigen. Im Ab-
schnitt Weil der Stadt - Renningen verkehrt die Hermann-Hesse-Bahn zusétzlich
zur S-Bahn. In Malmsheim kann aus technischen und kapazitaren Grinden (Unter-
schiedliche Héhen von Fahrzeugflur und Bahnsteig) sowie aus Grinden der Fahr-
planstabilitat nicht gehalten werden. Im Bahnhof Renningen ist ein viertes Gleis mit
eigenem Bahnsteig vorgesehen, um die Konfliktpotenziale mit dem S-Bahn-Verkehr
so weit wie mdglich zu reduzieren.

2.3.3.2 Mitfall 4.3 Pendelbetrieb mit Elektrotriebwagen

Dieser Mitfall ist identisch zum Mitfall 4.2. Allerdings wird die Strecke elektrifiziert
und es kommen Elektrotriebwagen zum Einsatz.

2.3.4 Nicht weiterverfolgte Mitfalle (2020)

Im Rahmen der Untersuchung wurden diverse Mitfalle untersucht. In Abstimmung
mit dem Zuwendungsgeber wurden folgende Mitfalle aufgrund einer nicht nachzu-
weisenden Wirtschaftlichkeit (kein Nutzen-Kosten-Indikator Gber 1,0) im Rahmen
der vorliegenden Untersuchung nicht bis zum Ende weiterverfolgt:

2.3.41 Mitfall 1 S-Bahn-Verlangerung

Aufbauend auf dem Ohnefall soll die Schienenstrecke Weil der Stadt — Calw wieder
in Betrieb genommen werden und fur einen S-Bahn-Betrieb ausgebaut werden. Die
S-Bahn-Linie S6 Stuttgart — Weil der Stadt wird im 30-Minuten-Takt (Grundtakt) in
voller Zuglange bis Calw verlangert. Die Zlige des Verstarkertaktes enden wie bis-
her in Weil der Stadt.

Auch wenn dieser Mitfall den héchsten Nutzen lieferte, ist eine Weiterfahrt tGber
Weil der Stadt hinaus mit Voll- (Zweifachtraktion) bzw. Langziigen (Dreifachtrakti-
on) nicht nachfragegerecht. Der zu erwartende Nutzen kann die hohen Betriebs-
mehrkosten nicht ansatzweise kompensieren.
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Grundlagen

Es werden mindestens sechs zusatzliche S-Bahn-Fahrzeuge (exklusive Reserve)
bendtigt. Daruber hinaus sind deutliche hohere Investitionen in den Ausbau der
Strecke und Stationen im Stuttgarter S-Bahn-Standard notwendig.

2.3.4.2 Mitfall 2 S-Bahn-Verlangerung
mit Starken und Schwachen in Weil der Stadt

Aufbauend auf dem Ohnefall soll die Schienenstrecke Weil der Stadt — Calw wieder
in Betrieb genommen werden und fir einen S-Bahn-Betrieb ausgebaut werden. Die
S-Bahn-Linie S6 Stuttgart — Weil der Stadt wird im 30-Minuten-Takt (Grundtakt) bis
Calw verlangert. In Weil der Stadt werden in diesem Mitfall alle Grundtaktziige der
S6 in Fahrtrichtung Calw auf eine Zugeinheit verkirzt (geschwacht) bzw. in Fahrt-
richtung Stuttgart entsprechend auf zwei oder drei Zugeinheiten verlangert (ge-
starkt). Die Zuge des Verstarkertaktes enden wie bisher in Weil der Stadt.

Aufgrund der fir die zu erwartende Nachfrage Uberdimensionierten S-Bahn-
Fahrzeuge entstehen entsprechend Betriebskosten. In dieser Betriebsvariante
kénnten somit im Vergleich zum Mitfall 1 Fahrzeuge und Betriebskosten eingespart
werden.

Vom Verband Region Stuttgart (VRS) geforderte Gberschlagene Wenden der bei-
gestellten Fahrzeuge in Weil der Stadt und eine Sitzplatzgarantie in allen Zigen im
Abschnitt Weil der Stadt - Renningen erfordern dann allerdings ebenfalls sechs
zusatzliche S-Bahn-Fahrzeuge (exklusive Reserve). Daruber hinaus sind deutliche
héhere Investitionen in den Ausbau der Strecke und Stationen im Stuttgarter S-
Bahn-Standard notwendig.

2.3.4.3 Mitfall 3 Inselbetrieb Calw — Weil der Stadt mit Elekt-
rotriebwagen

Aufbauend auf dem Ohnefall soll die Schienenstrecke Weil der Stadt — Calw wieder
in Betrieb genommen werden und fur elektrischen Betrieb nach NE-Standard aus-
gebaut werden. Elektrotriebwagen pendeln im 30-Minuten-Takt (Grundtakt) zwi-
schen Calw und Weil der Stadt. Fahrgaste von und nach Stuttgart mussen in Weil
der Stadt umsteigen. Fahrgaste von und nach Boblingen/Sindelfingen missen
zweimal (in Weil der Stadt und Renningen) umsteigen. Dieses Konzept ist hinsicht-
lich der Organisation der Betriebsflihrung unabhangig vom S-Bahn-Verkehr.

Der Mitfall verursacht geringere Kosten als die Mitfalle 4.2 und 4.3., kann aber auch
vergleichsweise wenig Nutzen generieren.

2.3.4.4 Mitfall 4.2.1 Hacksbergschleife

Dieser Mitfall ist identisch zum Mitfall 4.2. Allerdings wird die historische Strecken-
fihrung um den Hacksberg benutzt und auf eine abkirzende Streckenflihrung im
Tunnel (Ostelsheimer Kurve) verzichtet. Die Verkirzung der Strecke um 3 km (etwa
15%) entfallt somit.
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Grundlagen

Die zu erwartenden Investitionen in die ortsfeste Infrastruktur sind aufgrund der
etwa drei Kilometer langeren Strecke nahezu identisch zu denen eines Tunnels in
der Ostelsheimer Kurve. Dariiber hinaus resultieren aus der im Vergleich zu Mitfall
4.2 verlangerten Strecke ein hoherer Fahrzeugbedarf sowie eine geringere Nach-
frage. Potenzielle Haltepunkte in Grafenau-Datzingen und Weil der Stadt-
Schafhausen kénnen den Fahrgastverlust nicht kompensieren.

2.3.4.5 Mitfall 4.3.1 Hacksbergschleife

Dieser Mitfall ist identisch zum Mitfall 4.2.1. Allerdings wird die Strecke elektrifiziert
und es kommen Elektrotriebwagen zum Einsatz.

Fir diesen Mitffall gilt ebenfalls, dass die zu erwartenden Investitionen in die orts-
feste Infrastruktur aufgrund der etwa drei Kilometer langeren Strecke nahezu iden-
tisch zu denen eines Tunnels in der Ostelsheimer Kurve sind. Dariber hinaus resul-
tieren aus der im Vergleich zu Mitfall 4.3 verlangerten Strecke ein hdherer Fahr-
zeugbedarf sowie eine geringere Nachfrage. Potenzielle Haltepunkte in Grafenau-
Datzingen und Weil der Stadt-Schafhausen kénnen den Fahrgastverlust nicht kom-
pensieren.

2.3.4.6 Mitfall 5 Inselbetrieb Calw — Weil der Stadt mit Diesel-
triebwagen

Dieser Mitfall ist identisch zum Mitfall 3. Allerdings wird die Strecke nicht elektrifi-
ziert und es kommen Dieseltriebwagen zum Einsatz.

Der Mitfall verursacht die geringsten Kosten aller untersuchten Mitfalle, kann aber
aufgrund zu geringer Nachfrage durch zweimalige Umstiege in Richtung Sindelfin-
gen auch vergleichsweise wenig Nutzen generieren.

2.4 Vorstudien

Folgende Untersuchungen wurden im Rahmen der vorliegenden Untersuchung
bericksichtigt:

» Untersuchung zur Netzkonzeption? und Ergénzung®
» Betriebskonzepte S-Bahn*

» BAST S60°

2 Nahverkehrsberatung Stidwest, Untersuchung eines integrierten SPNV-Angebotskonzepts
im Landkreis Calw unter Einschluss der Strecken Calw — Weil der Stadt

und Nagold — Herrenberg, Karlsruhe 2007

3 Nahverkehrsberatung Siidwest, Untersuchung eines integrierten SPNV-Angebotskonzepts
im Landkreis Calw, Erganzungsbericht zu den Varianten Verlangerung der S-Bahn von Weil
der Stadt nach Calw, Karlsruhe 2007

4 TransportTechnologie-Consult Karlsruhe, Betriebskonzept S-Bahn Calw — Weil der Stadt,
Maéglichkeiten des Anschlusses an die S-Bahn Stuttgart, Karlsruhe 2007

® DB Netz, Betriebliche Aufgabenstellung S60, Stand 09/2006
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» Untersuchung zur S-Bahn®

» Nachfrageabschatzung zu neuen und modernisierten Haltepunkten auf der
Nagoldtalbahn’

Standardisierte Bewertung 2005 zur Wiederinbetriebonahme der Strecke®
Untersuchung zur Trassenfiihrung®

Prognose Schulen, Bevélkerung, Arbeitsplatze™

Machbarkeitsstudie zur Wiederinbetriebnhame"’

Standardisierte Bewertung zur S60"

Nutzen-Kosten-Untersuchung zur Schienenstrecke Calw — Weil der Stadt
Gutachten zur Streckenstillegung™

Stilllegung, Kostenschatzung™

Einheitspreise®

GSM Versorgungsmessung'’

Machbarkeitsstudie zu Sanierungsmalnahmen an Briicken®

Oberleitungsanlage

vV vV v v v v v vV v v v v Y

Schallgutachten®

DB Regio, Szenario einer S-Bahn nach Calw, Stuttgart 2006

" Biiro Dr. Porz, Fax .Fahrgastzahlen Nagoldtal“ an Landkreis Calw und TTK, Stuttgart 14.
Juli 2006
8 Ingenieur Gesellschaft Verkehr, Standardisierte Bewertung und Folgekostenrechnung,
Wiederinbetriebnahme des Schienenverkehrs zwischen Calw und Weil der Stadt, Stuttgart,
2005
o Ingenieur Gesellschaft Verkehr, Schienenverkehr Calw — Weil der Stadt, Untersuchung
von Trassenalternativen, Stuttgart 2003

Ingemeur Gesellschaft Verkehr, Schienenverkehre Boblingen — Calw Herrenberg —
Nagold Eruierung moglicher Siedlungsentwicklungen, Stuttgart 2003

Ingenleur Gesellschaft Verkehr, Machbarkeitsstudie zum Schienenverkehr Calw — Weil
der Stadt, Stuttgart 2002

PTV AG, Anpassungen der Standardisierte Bewertung zur S60, Karlsruhe

® TTK GmbH, Nutzen-Kosten- -Untersuchung zur Schienenstrecke Calw — Weil der Stadt,
Karlsruhe 2008
" TTK GmbH, Bahnstrecke Weil der Stadt — Calw, Gutachten zur Streckenstilllegung, Karls-
ruhe 2012
Dr. Spang GmbH, Bahnstrecke Calw - Weil der Stadt zwischen km 26,5- km 48,15, Vari-
ante Stilllegung, Kostenschatzung unter geotechnischen Gesichtspunkten fur Tunnel Forst,
Tunnel Hirsau, Einschnitt im Hau, Felsbdschung am Hp Calw, Esslingen 2012

® AVG, Untersuchung von Einheitspreisen im Rahmen der Standardisierten Bewertung zur
Reaktivierung der Hermann-Hesse-Bahn, Karlsruhe 2013
' KaiTec, GSM-Versorgungsmessung im D1-Netz, Bahnstrecke Calw — Weil der Stadt,
Hosbach 2011
'® |B Rothenhdfer, Hermann-Hesse-Bahn, Machbarkeitsstudie, Karlsruhe 2013
19 Furrer+Frey, Oberleitungsanlage Hermann-Hesse-Bahn zw. Weil der Stadt — Calw, Bern
2013
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» Hydrogeologisches Gutachten®'
» Flora-Fauna-Kartierung® %

» Baugrundgutachten®

2.5 Planungssoftware

Die relevanten Verkehrsangebote wurden fir den gesamten Untersuchungsraum
im Planungsprogramm VISUM modelliert. Dieses von der PTV entwickelte Pro-
gramm wird allen Anforderungen der Version 2006 der Standardisierten Bewertung
gerecht. Das betrifft insbesondere:

» Linien- und fahrplanfeine Modellierung des Verkehrsangebotes,
Modellierung der Qualitdtsparameter (Fahrweg-, Fahrzeug-, Stationsseitig),
Ermittlung von OV-Widerstandsmatrizen,

Einbeziehung von Alternativrouten,

Routenbewertung (Reisezeitaquivalente),

Nachfrageprognose,

Umlegung der Nachfragematrizen,

vV v v v v v'Y

Darstellung der Ergebnisse.

Die Modellgrundlagen sind in den Kapiteln 4.2.1.2 und 4.2.2 naher erlautert.

2.6 Rechensoftware

Das Ausflillen der Formblatter sowie die damit verbundenen Rechnungen erfolgen
mittels DisBiv 2006, einer von ITP Intraplan Consult speziell fir Rechnungen der
Standardisierten Bewertung entwickelten Software. Dadurch kann sichergestellt
werden, dass Rechenfehler und falsches Anwenden von Formeln ausgeschlossen
sind.

% FRITZ GmbH, Beratende Ingenieure VBI, Schalltechnische Untersuchung, Einhausen
2012/2013
' Dr. Spang GmbH, Neubau Tunnel Ostelsheim km 3,2+50 — 4,0+50, Hydrogeologisches
Gutachten, Esslingen 2014

2 Baader Konzept GmbH, Ostelsheimer Kurve, Floristische und Faunistische Kartierun-
en, Mannheim 2009 und 2014
® Tier- und Landschaftstkologie Dr. Jirgen Deuschle, Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS,
spezielle artenschutzrechtliche Priifung (saP) und FFH- Vertraglichkeitsprifung (FFH-VP),
Kongen 2012
 Dr. Alfred Nagel, Potenzielle Fledermausquartiere an und in Baumen entlang der Bahnli-
nie Calw-Weil der Stadt, Miinsingen 2010
%% |B Keutner, Baugrund- und Griindungsgutachten, Stuttgart 2013
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3 Beschreibung des Investitionsvorhabens

Die zu bewertende MalRnahme ist Teil der Landesentwicklungsachse Calw — Leon-
berg - Stuttgart sowie der vorgeschlagenen Landesentwicklungsachse (heute regi-
onale Entwicklungsachse im Regionalplan NSW) Calw — Althengstett — Boblin-
gen/Sindelfingen (vgl. Landesentwicklungsplan 2002 Baden-Wirttemberg), die die
starken Verflechtungen des landlichen Raumes Calw mit den Ballungsgebieten
Stuttgart und Boblingen/Sindelfingen (via Renningen) widerspiegelt.

Entlang dieser beiden Achsen besteht ein hoher Pendleranteil. Die damit verbun-
dene stetige Zunahme des motorisierten Individualverkehrs flihrt zunehmend zu
Problemen. Mit dem Ausbau des SPNV verfolgen die beiden Landkreise Calw und
Boblingen das Ziel, den Modal Spilit fir den 6ffentlichen Verkehr deutlich zu stei-
gern und die Okobilanz nachhaltig positiv zu beeinflussen.

Die relevanten Pendlerbeziehungen sind in der folgenden Grafik dargestellt.

PFORZHEIM

S LEONBERG
(e
RENNINGEN
BAD LIEBENZELL
WEIL DER STADT 310 STUTTGART
g 116 141 I

CALW

STELSHEI A82 ->
. @
804 bY

SINDELFINGEN

BOBLINGEN

139

Pendlerbeziehungen nach Wohnort

Legende:

«—> Calw <«—> <200 Pendler/Tag.Richtung
<«—> Althengstett <= 7wischen 200 und 600 Pendler/Tag.Richtung
<“—> QOstelsheim @ > 600 Pendler/Tag.Richtung

HERRENBERG Quelle: Bundesagentur fiir Arbeit, Stand 2010,

Strome > 100 Pendler/Tag*Richtung
NAGOLD

Abbildung 1: Pendlerbeziehungen im Einzugsbereich der MalRnahme (Stand 2010)
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Insgesamt herrscht im Landkreis Calw ein negatives Pendlersaldo. Der grofite Teil
(= 80 %) der Pendleraktivitat findet dabei in Ost-West-Richtung zwischen dem
Landkreis Calw und der Region Stuttgart statt.

Die Realisierung dieser SPNV-MaRnahme bedeutet nicht nur eine deutliche Ver-
besserung des OV-Angebotes im Untersuchungsraum, inklusive einer verbesserten
Anbindung des Landkreises Calw an die Arbeitsschwerpunkte Sindelfin-
gen/Béblingen sowie das neue europaische Entwicklungszentrum der Firma Bosch
via Renningen, sondern auch eine verbesserte Anbindung des Landkreises Calw
an das Zentrum Stuttgart im Rahmen der Europaischen Metropolregion. Im Rah-
men einer MORO-Studie wurde insbesondere diese Verbindung nicht nur im Ver-
gleich zu den Ubrigen Landkreisen der Metropolregion Stuttgart sondern auch im
gesamteuropaischen Vergleich als besonders verbesserungswiirdig eingestuft.®

Als einzige Kreisstadt innerhalb der Metropolregion Stuttgart ist Calw derzeit nicht
mit einer direkten Schienenverbindung an Stuttgart angebunden.

Darlber hinaus wird ein ,SPNV-Lickenschluss“ mit der Nagoldtalbahn und dem
Stuttgarter S-Bahn-Netz (beides Landesentwicklungsachsen) ermoglicht, wie er laut
Generalverkehrsplan Baden-Wrttemberg vorrangig bericksichtigt werden soll.

,Das Land plant, vorrangig Liicken im landesweiten Angebot zu schliefsen und Ka-
pazitatsengpasse zu beseitigen. Dabei bildet das bestehende Angebot die Basis flr
weitere Verbesserungen. Wesentliche Elemente fir die Bestimmung des zukunfti-
gen Bedarfs an SPNV-Leistungen sind insbesondere die demografische Entwick-
lung im Land und eine ausgewogene raumliche Verteilung des Verkehrsangebots.
Das Land wird in seinen weiteren Planungen aber auch berticksichtigen, dass
durch Anderungen der Verkehrsstrome und die erfolgreiche Entwicklung des SPNV
in den letzten Jahren neue verkehrliche Bedirfnisse entstanden sind, denen Rech-
nung zu tragen ist.“ (GVP BW 2010)

%6 Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS), Erreichbarkeiten
und Mobilitdtsanspriiche innerhalb grofiraumiger Verantwortungsgemeinschaften, Bonn
2013

© TTK GmbH 05/15 Seite 19/93



Beschreibung des Investitionsvorhabens

S-Bahn Stuttgart

M
P - M, Legende:
i
P Stadtbahn Karlsruhe
F .-I I Kulturbahn/Zollernbahn
s

r.p'l.-.ll

gy b ] e T
I
radbagh
[T+,

Abbildung 2: Bisher geplantes SPNV-Angebot im Untersuchungsraum 2020 (Quelle NVBW)

Vor dem Hintergrund einer negativen demografischen Prognose sind flr die Anrai-
nergemeinden aufgrund des zukunftigen SPNV-Angebots positive Impulse fur die
strukturelle Entwicklung mit Auswirkungen auf den gesamten Landkreis zu erwar-
ten. Eine 6konomisch nachhaltige Steuerung der strukturellen Schrumpfungs-,
Wachstums- und notwendigen Zentralisierungsprozesse wird so ermdglicht.

3.1 Abgrenzung des Investitionsvorhaben

Das Untersuchungsgebiet wird derart abgegrenzt, dass alle fiir die gesamtwirt-
schaftliche Rechnung relevanten Auswirkungen erfasst werden kénnen.

» Der Planungsraum beinhaltet den direkten Einzugsbereich des Investitionvor-
habens. Dieses umfasst insbesondere die Stadte Calw und Weil der Stadt sowie
die Gemeinden Althengstett, Ostelsheim, Grafenau, Gechingen und Aidlingen
aber auch Simmozheim und Bad Liebenzell.

» Der Untersuchungsraum umfasst dartber hinaus Rdume, zu denen nen-
nenswerte Verkehrsbeziehungen aus dem Planungsraum bestehen.
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Insbesondere zu nennen sind hier Verkehrsbeziehungen nach Renningen, zu
den Ubrigen Orten entlang der S6, der S60, der Nagoldtalbahn sowie auf den
Schwarzwaldhéhen, wohin von Calw aus Busverbindungen bestehen.

Renningen selbst befindet sich nicht im Planungsraum, da keine verkehrlichen Ver-
anderungen von Renningen in/aus Richtung Stuttgart, Béblingen und Renningen-
Malmsheim zwischen Mit- und Ohnefall geplant sind. Verkehrliche Wirkungen sind
daher nicht zu erwarten. Alle verkehrlichen Wirkungen in Bezug zum Planungsraum
sind erfasst. Um den Aufwand fir das Verkehrsmodell moglichst gering zu halten,
wurde darauf verzichtet die Verkehrsverflechtungen zwischen Renningen und den
oben genannten Relationen vollstandig abzubilden, da kein Erkenntnisgewinn zu
erwarten ist.

Die folgende Karte zeigt die flr diese Untersuchung vorgenommene, mit dem Zu-
wendungsgeber abgestimmte Abgrenzung des Planungs- und Untersuchungs-
raums sowie das relevante OV-Angebot im Istzustand (im Anhang als Plan 2-1).
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Abbildung 3: Abgrenzung des Planungs- und Untersuchungsraums (Plan 2-1)
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3.2 Einordnung des Vorhabens in iibergeordnete
Raumordnungs- und Gesamtverkehrsplane

\ eulin%en Legende

Zentrale Orte

OBERZENTRUM
PI.S.2.5.8 LEP

MITTELZENTRUM
PI.S. 2.5.9 LEP Anhang

@ Unterzentrum PL.S. 2.2.3 RPlan
® Kleinzentrum PI.S. 2.2.4 RPlan

@-@ Doppelzentrum

Entwicklungsachsen

Landes Entwicklungsachse
PI.S. 2.6 LEP Anhang

Vorschlag Landes-
Entwicklungsachse PI.S. 2.3.1 RPlan

Regionale Entwicklungsachse
PL.S. 2.3.2 RPlan

Vorschlag Regionale-
Entwicklungsachse PI.S. 2.3.2 RPlan

Raumkategorien PI.S. 2.1 LEP

Innerhalb  AuRerhalb
der Region der Region

Verdichtungsraum
PL.S. 2.2.1 LEP Anhang

Randzone um
l:l Verdichtungsraum
PL.S. 2.3 LEP Anhang

Bad Teinach
®

Landlicher Raum
® im engeren Sinne
PL.S. 2.4 LEP Anhan
Neubulack ?
Verdichtungsbereich
l:l im landlichen Raum
PL.S. 2.4.2 LEP Anhang

isteig : Grenzen
(o) ' —

=== Mittelbereich

Region

— Vorschlag Mittelbereich
PL.S. 2.2.2(4) RPlan

Ha erbg)ch ; Naturparke

— Stromberg - Heuchelberg
Schwarzwald - Mitte - Nord
ital

Hinweis:
BRI : 1 Darstellungen auBerhalb der Region
Nordschwarzwald sind nur nachrichtlich und
ROTTENBURG a. N. 1' erheben keinen Anspruch auf Vollstandigkeit.

Abbildung 4: Strukturkarte aus dem Regionalplan Nordschwarzwald 20157

" http://www.nordschwarzwald-
region.deffileadmin/filemounts/redaktion/Bilder/2_Regionalplan/Strukturkarte  NSW.pdf,
letzter Zugriff Marz 2014
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Die zu bewertende MalRnahme ist Teil der Landesentwicklungsachse Calw — Leon-
berg - Stuttgart sowie der vorgeschlagenen Landesentwicklungsachse (heute regi-
onale Entwicklungsachse) Calw — Althengstett — Boblingen/Sindelfingen (vgl. Regi-
onalplan Nordschwarzwald), die die starken Verflechtungen des landlichen Raumes
Calw mit den Ballungsgebieten Stuttgart und Béblingen/Sindelfingen (via Rennin-
gen) widerspiegelt. Sie entspricht folglich einem Luckenschluss, wie sie im GVP
BW 2010 als vorrangige Malinahmen hinterlegt sind.

Entlang dieser beiden Achsen besteht ein hoher Pendleranteil. Die damit verbun-
dene stetige Zunahme des motorisierten Individualverkehrs in Kombination mit dem
dort stattfindenden Guterverkehr fiihrt insbesondere in den Spitzenstunden zuneh-
mend zu verkehrlichen Problemen in den Ortsdurchfahrten.

Mit dem Ausbau des SPNV verfolgen die beiden Landkreise Calw und Béblingen
das Ziel, den Modal Split flir den 6ffentlichen Verkehr deutlich zu steigern und die
Okobilanz nachhaltig positiv zu beeinflussen. Hierfiir wurden im Jahr 2002 von bei-
den Kreistagen entsprechende Grundsatzbeschlisse gefasst.

Diese Ziele sind auch im Regionalplan 2015 des Regionalverbandes
Nordschwarzwald abgebildet. Das Angebot im Schienenverkehr ist mit dem Ziel der
Einbindung der Region in die grolRiraumigen Fernverkehrsnetze, der besseren An-
bindung an die Nachbarraume sowie eines weiteren Zusammenwachsens der Re-
gion weiter zu entwickeln. Insbesondere im Verlauf der Entwicklungsachsen und in
den Verdichtungsrdumen samt Randzonen ist das Angebot im Schienenverkehr
verstarkt auszubauen und attraktiv auszugestalten.

Die geplante MaRnahme steht somit im Einklang mit der bestehenden Landes- und
Regionalplanung.

3.3 Verkehrsaufkommensschwerpunkte im Einzugsbe-
reich des Investitionsvorhabens

Alle Mitfalle verfolgen dieselbe Streckenfihrung. An der Strecke liegen die Stadte
Calw, Renningen und Weil der Stadt sowie die Gemeinden Ostelsheim und Alt-
hengstett.

Die historische Anbindung der Bebauung an die Bahnstrecke ist noch vorhanden.
Die vorhandenen Haltepunkte erschlieRen einen Grofdteil der Orte, kénnen in ihrer
Lage aber noch optimiert werden. Der neue Haltepunkt Calw ZOB ermdglicht den
Ubergang zum tiefer liegenden Haltepunkt an der Nagoldtalbahn.

Insgesamt wohnen etwa 26.000 Birgerinnen und Birger im fulRlaufigen Einzugsbe-
reich (R=1000 m) der Haltestellen des Investitionsvorhabens. Dieser Wert beinhal-
tet Weil der Stadt Kernstadt mit etwa 8.700 Einwohnern.

In Althengstett befindet sich das Schulzentrum, welches derzeit noch ausgebaut
wird, fuBlaufig zum neuen Haltepunkt der Hermann-Hesse-Bahn. Es ist geplant das
Schulzentrum langfristig deutlich zu starken.
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In Calw befindet sich das Schulzentrum mit Gymnasium, Realschule sowie Grund-
und Hauptschule fu3laufig zum neuen Haltepunkt der Hermann-Hesse-Bahn. In
Calw Heumaden befindet sich ebenfalls eine Grund- und Hauptschu-
le/Werkrealschule im Einzugsbereich des geplanten Haltepunktes.

In Weil der Stadt befindet sich das Schulzentrum fuBlaufig zum Bahnhof

Zu erwahnen ist das neue Bosch-Entwicklungszentrum auf dem ehemaligen Flug-
platz Renningen-Malmsheim. Bosch plant die gesamten deutschen Entwicklungs-
arbeiten dort zu zentralisieren und den Knotenpunkt des internationalen For-
schungsverbunds der Bosch-Gruppe einzurichten. In einer ersten Phase wurden
dort Plane umgesetzt, die in Malmsheim 1.500 neue Arbeitsplatze schufen. Derzeit
laufen Planungen die Belegschaft auf 3.000 bis 5.000 Arbeitsplatze aufzustocken.
Das Bosch-Entwicklungszentrum liegt auRerhalb der Reichweite des Bahnhalts
Malmsheim (Radius 1000 Meter). Die OPNV-Anbindung via Bus erfolgt daher be-
reits heute vom Bahnhof Renningen. Ein zuséatzlicher Bahnhalt der Hermann-
Hesse-Bahn in Malmsheim wiirde daher nur dufRerst eingeschrankt zu zusatzlichen
Fahrgasten und somit Nutzen auf der Hermann-Hesse-Bahn flihren. Die Mehrin-
vestitionen und Folgekosten waren nicht ansatzweise Uber den zu erwartenden
Nutzen kompensierbar.

Die Realisierung dieser SPNV-Maflinahme bedeutet nicht nur eine deutliche Ver-
besserung des OV-Angebotes im Untersuchungsraum, sondern auch eine attrakti-
ve Anbindung des Landkreises Calw an die Arbeitsplatze in Sindelfingen/Béblingen,
Renningen und Stuttgart.

Fir die Anrainergemeinden sind direkte positive Impulse fur die strukturelle Ent-
wicklung zu erwarten. Darlber hinaus werden sich die positiven Entwicklungen auf
den gesamten Landkreis auswirken.

3.4 Technische Beschreibung des Investitionsvorha-
bens

Aufgrund der Projekt-Historie, in der zum Teil auch Planfalle untersucht wurden, die
Infrastrukturinvestitionen tGber 50 Mio. € beinhalteten, wurden unter anderem auch
Abstimmungen mit dem BMVBS geflhrt.

Eine aus diesem Abstimmungsverlauf stammende Forderung war, die verwendeten
Einheitspreise von einem Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU) zu Uberprifen.
Das hiermit betraute EIU ,Albtal-Verkehrs-Gesellschaft mbH* (AVG) ist hierbei nach
Abschluss der Priifung zu dem Ergebnis gekommen, dass die Kostenansatze im
Wesentlichen korrekt eingeschatzt wurden.

Es wurde lediglich darauf hingewiesen, dass nach Erfahrung der AVG héhere Kos-
ten bei der Tunnelsanierung als auch bei der Ausstattung durch GSM-R erwartet
werden kdnnen, wobei bei der Ausstattung durch GSM-R einschrankend erganzt
wurde, dass es durch Ausnahmegenehmigungen mdglich ist, hier keine Anpassun-
gen vorzunehmen.
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Bei der Tunnelsanierung wurden im Rahmen der Standardisierten Bewertung auf
ein konkretes Gutachten mit Kostenschatzung der Dr. Spang GmbH zurtickgegrif-
fen, welches gegeniber dem Vorhabentrager nochmals vom Gutachter bestatigt
wurde. Im Marz 2015 wurden die Kostenschatzungen anhand der inzwischen vor-
liegenden Tunnelsondierungen nochmal aktualisiert.

3.4.1 Istzustand

Nach Ansicht des Zuwendungsgebers ergibt sich aus der rechtlichen Situation eine
Betriebspflicht fir das Eisenbahninfrastrukturunternehmen (Landkreis Calw). Der
auf dieser Basis herzustellende Streckenzustand ist einfachster Natur fur den Be-
trieb nach Art einer Museumsbahn.

Da die dafiir notwendigen InstandhaltungsmaRnahmen seit Ubernahme der Strecke
von der DB weitestgehend versdumt wurden, ist fir die Strecke von einem ,fiktiven*
Istzustand auszugehen. Im Verfahren der Standardisierten Bewertung ist ein ,fikti-
ver® Istzustand aber nicht vorgesehen. Daher wurde mit dem Zuwendungsgeber
abgestimmt, im Rahmen der vorliegenden Untersuchung vom tatsachlichen Istzu-
stand auszugehen. Dieses entspricht einem Ansatz auf der sicheren Seite, da ein
Ansatz der versaumten Leistungen die notwendigen Investitionen und Instandhal-
tungskosten in die ortsfeste Infrastruktur in den Mitféllen reduzieren wirden.

3.4.2 Ohnefall (Stilllegung der Strecke)

Unter der Voraussetzung, dass die Strecke von Weil der Stadt — Calw nicht wieder
in Betrieb geht, wird die kostenglinstigste Variante, die einer Streckenstilllegung
entspricht, zu Grunde gelegt. Bei der Streckenstilllegung fallen einmal Investitionen
an, um die ansonsten jahrlich anfallenden Kosten fir Verkehrssicherung zur Erhal-
tung bspw. von Briickenlberbauten, Stiitzmauern oder Tunneln zu vermeiden bzw.
soweit méglich zu minimieren. Die hierflr notwendigen Einmalinvestitionen wurden
im Rahmen gesonderter Gutachten benannt und beziffert. 28 2°

3.4.3 Mitfalle

3.4.3.1 Mitfall 4.2 (Renningen — Calw, nicht elektrifiziert)

Der zu betrachtende Streckenabschnitt von Renningen bis Calw ZOB weist eine
Gesamtlange von ca. 23,8 km auf. In den Mitfallen 4.2 und 4.3 ist die Streckenflh-
rung identisch. In beiden Mitfallen wird auf der sich bereits im Betrieb befindlichen
Bahntrasse von Renningen nach Weil der Stadt gefahren.

% TTK GmbH, Bahnstrecke Weil der Stadt — Calw, Gutachten zur Streckenstilllegung, Karls-
ruhe 2012

2 Dr. Spang GmbH, Bahnstrecke Calw - Weil der Stadt zwischen km 26,5- km 48,15, Vari-
ante Stilllegung, Kostenschatzung unter geotechnischen Gesichtspunkten fiir Tunnel Forst,
Tunnel Hirsau, Einschnitt im Hau, Felsboschung am Hp Calw, Esslingen 2012
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Ab Weil der Stadt weist die Streckenflhrung nur einen kurzen, von der alten Linien-
fuhrung abweichenden Neubauabschnitt auf. Im Bereich des Weil der Stadter Orts-
teils Schafhausen wird die Schleife um den Hacksberg mit einer etwa 1 km langen
Neubaustrecke einschlief3lich Tunnelbauwerk abgeschnitten. Dadurch wird die be-
stehende Strecke um etwa drei Kilometer verkurzt. In beiden Mitfallen ist der Stre-
ckenbereich von Weil der Stadt — Calw gréftenteils eingleisig. Lediglich bei Ostels-
heim wird flr die planmaRige Zugbegegnung ein Bereich von 1.800 m zweigleisig
ausgebaut. In diesem Bereich befindet sich der Haltepunkt Ostelsheim.
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Abbildung 5: Streckenband mit Lage der Bauwerke (vergroRerte Darstellung s. Anlage)
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Eine Prinzipskizze des Hohenprofils ist der folgenden Abbildung zu entnehmen.
Hierbei ist zwischen den unterschiedlichen Lagekennzeichnungen (wie bspw. ,Calw
Heumaden® oder ,Ostelsheim®) jeweils die maximale Langsneigung in den Teilbe-
reichen erganzt. Zusatzlich gilt zu beachten, dass die x-Achse nicht mafstablich ist.
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Calw ' Calwe Althengstett B0 Akhengstett P Ostelshein Ostelsheim  Weil der Stadt  Weil derStadt Renningen
Heumaden mit K4310 £l B2os 8f

Abbildung 6: Prinzipskizze Héhenprofil Mitfall 4.2

Fir die Nutzung der alten Streckentrasse ist ein gréRerer Sanierungsaufwand er-
forderlich. Dieser wurde flir die nachfolgenden verschiedenen Gewerke, basierend
auf den Ergebnissen der seit April 2006 durchgeflihrten Strecken- und Gelandeauf-
nahmen sowie den Auswertungen vorhandener Unterlagen ermittelt. Zusatzlich
sind Investitionen am Bahnhof Renningen zu berlcksichtigen.

i/ . ..:_é.%' w ‘r“ s ik :‘g

Kulturbahn im Nagoldtal

% Bereich der Zweigleisigkeit &» :

_—r
Jqﬁh "‘QL

Ostelsh
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- @’&360 Boblingen - Renningen

Abbildung 7: topografische Ansicht des Streckenverlaufs Renningen — Calw (Quelle: Google Earth)

Grunderwerb

Die Streckenfiihrung befindet sich grétenteils auf der bereits gewidmeten Bahn-
strecke, so dass lediglich im Bereich der Neubaustecke am Hacksberg sowie im

Bahnhof Renningen Grunderwerb zu tatigen ist. Die Bahnstrecke selbst befindet

sich im Eigentum des Landkreis Calw.

© TTK GmbH 05/15 Seite 28/93



Beschreibung des Investitionsvorhabens

Freimachen Bahntrasse

Das bestehende Gleis ist sowohl im Ohnefall wie auch im Mitfall zurlickzubauen.
Diese identischen Kosten werden daher im Sinne der Standardisierten Bewertung
zu Grunde liegenden Saldenbetrachtung nicht angesetzt.

Weitere Kosten flir das Freimachen der Bahntrasse fallen insbesondere im Neu-
baubereich am Hacksberg an.

Besonderer Bahnkorper

Bei dem Erdkorper (inkl. Gleisunterbau) sind auf Basis des derzeitigen Kenntnis-
stands (keine Bodenerkundungen entlang der Strecke) Abschatzungen getroffen
worden. Fur die Entwasserung wurde eine Langenpauschale auf der gesamten
Strecke angesetzt. Fir die Herstellung des Gleisunterbaus wurde davon ausge-
gangen, dass die Halfte des bestehenden Gleisunterbaus zu sanieren ist.

Zusatzlich ist eine Kabeltrasse von Weil der Stadt bis zum Vorsignal des zweiglei-
sigen Ausbaubereichs bei Ostelsheim vorgesehen.

Haltestellen und Bahnhofe

In Renningen, Ostelsheim, Althengstett, Calw-Heumaden und Calw ZOB sind In-
vestitionen flr die Bahnsteiganlagen zu tatigen. In Weil der Stadt kann an dem be-
stehenden Bahnsteig gehalten werden, hier sind keine Investitionen vorgesehen.
Die neu zu errichtenden Bahnsteige weisen eine Lange von 55 m und eine Héhe
von 55 cm Uber Schienenoberkante auf.

In Ostelsheim wird ein Mittelbahnsteig errichtet, alle Gbrigen Bahnsteige werden als
Seitenbahnsteig ausgebildet. In Calw-Heumaden wird zusatzlich ein Seitenbussteig
vorgesehen, der als verkehrliche Verknupfung zwischen Bus und SPNV notwendig
ist. Alle Bahnsteige weisen eine barrierefreie Zugangsmaglichkeit (Rampe) auf. In
Calw ZOB ist aufgrund des Hoéhenunterschieds zwischen Hermann-Hesse-Bahn
und Kulturbahn eine Aufzugs- und Treppenanlage vorgesehen. Berticksichtigt wur-
de ein Aufzugsturm mit Treppenanlage an der stadtzugewandten (westlichen) Sei-
te.®® An der stadtabgewandten (6stlichen) Seite ist aufgrund der Topographie keine
Aufzugs und Treppenanlage notwendig.

Kunstbauwerke

Die Sanierungskosten fir die Brickenbauwerke und Durchlasse wurden, sofern
nicht Erneuerungen bzw. Teilerneuerungen erforderlich und geplant sind, aus den
Ergebnissen der Briickenhauptprifungen tibernommen. Als Ergebnis ist festzuhal-
ten, dass in die bestehenden Briicken-, Stitzwand- und Tunnelbauwerke zu inves-
tieren ist.

% Hohe der Anlage etwa 11 Meter, Lichte Mal3e des Aufzugs 2,1 Meter x 1,4 Meter, Lichte
Breite der Treppe 2,4 Meter (etwa 20 Stufen 16/30 pro Treppenabsatz; in der Summe drei
Treppenabsatze)
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Bei den Tunnel- und Stitzbauwerken, die hohe Risiken bei einer Sanierung bergen,
sind detaillierte geotechnische Untersuchungen und Materialprifungen durchge-
fuhrt worden, die in entsprechende MalRnahmen und damit verbundene Kosten
miinden und beriicksichtigt wurden. *'

Fir den Tunnel Forst wird ein vollstandiger Neubau der Entwasserung und der
Tunneldrainage notwendig. Weiterhin sind Abplatzungen und Risse instand zu set-
zen. Die Drainage wird Uber Entwasserungsbohrungen im Tunnelgewdlbe und die
bestehenden Nischen erfolgen. Die Erneuerung von Mdrtelfugen erfolgt durch
Sandstrahlen und anschlieRendem Neuverfugen. Mauerwerksausbriiche werden
durch Spritzbeton bzw. Vermauerung saniert. An den Tunnelportalen wird das
Mauerwerk instandgesetzt.

Am Hirsauer Tunnel sind starke Absandungen des Sandsteinmauerwerks festge-
stellt worden. Darlber hinaus sind Abplatzungen und Risse instand zu setzen.
Auch die Tunnelentwasserung ist zu ertuchtigen.

Zusatzlich wird ein neuer Tunnel am Hacksberg mit der Lange von rund 498 m er-
stellt. Auch hier wurden geotechnische Voruntersuchungen und Planungen als
Grundlage fiir die Kostenermittlung erstellt. In den tiefen Einschnitten vor den be-
stehenden und dem neuen Tunnel sind Hangsicherungen vorzunehmen.

Oberbau und bahntechnische Ausriistung

Auf einer Lange von ca. 16,9 km wird eine vollstandige eingleisige Oberbauerneue-
rung (Schiene, Schwelle, Gleisschotter) durchgefiihrt. Bei Ostelsheim wird aufgrund
einer Zugbegegnung ein zweigleisiger Ausbau zwischen den Bahnkilometern 32,9
bis 34,7 notwendig. Hier erfolgt ein zweigleisiger Schotteroberbau auf einer Lange
von 1,8 km. Im Bf Renningen sowie zu Beginn und Ende des zweigleisigen Aus-
baubereichs sind neue Weichen vorgesehen, die den fahrdynamischen Anspriichen
aus der zu fahrenden Geschwindigkeit gentge leisten.

Jenseits des Haltepunkts Calw ZOB, wird das Gleis um 100 m verlangert, um hier
Fahrzeuge abstellen zu kénnen.

Beleuchtungs- und Fernmeldeeinrichtungen

Die Bahnsteige und die Zuwegungen sind entsprechend zu beleuchten. Es ist vor-
gesehen, die Bahnsteige mit Lautsprechern und optischer Fahrgastinformationsan-
lage auszustatten. Ein Streckenkabel wird von Weil der Stadt bis zu den Signalen
bei Ostelsheim verlegt. Eine durchgangige Kabeltrasse bis Calw ZOB ist nicht vor-
gesehen. Basierend auf einem Gutachten zur GSM-Versorgung wurden Investitio-
nen ermittelt, die notwendig sind, um das T-Mobile Netz (D1-Netz) zur Zugkommu-
nikation zu nutzen.

B Rothenhofer, Hermann-Hesse-Bahn, Machbarkeitsstudie, Karlsruhe 2013
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Betriebstechnische Ausristung

Fahrkartenautomaten werden an den Bahnsteigen nicht vorgesehen, da diese im
Fahrzeug installiert werden. Alle sich auf der Strecke befindlichen Bahnlbergange
werden technisch gesichert, wobei hier im Sinne der Standardisierten Bewertung
und in Anlehnung an das Eisenbahnkreuzungsgesetz nur das Schienendrittel be-
rucksichtigt wird. Die Strecke wird signaltechnisch ausgerustet. Zusatzlich ist be-
ricksichtigt, dass die bestehenden signaltechnischen Fahrstrallen im Bf Renningen
anzupassen sind. Fir die Signaltechnischen Anpassungen im Bereich Renningen —
Weil der Stadt gibt es von Seiten der DB aus einem anderen Zusammenhang erste
Ideen. Eine beschleunigte Ausgestaltung und ihre Finanzierung werden derzeit
zwischen dem Landratsamt Calw und dem Konzernbevollmachtigten der DB in Ba-
den-Wurttemberg diskutiert und sind daher hier nicht bertcksichtigt.

Aufrechterhaltung des Verkehrs

Um im Bahnhof Renningen unter laufenden Betrieb Gleisarbeiten vornehmen zu
kénnen, sind hier Kosten fiir Sicherungsleistungen angesetzt.

Folge- und AusgleichsmaBRnahmen

Zur Erstellung des Stumpfgleises und des Bahnsteigs in Renningen sind Fahrbahn
und Strallenentwasserung der bestehenden Infrastruktur wiederherzustellen. Land-
schaftspflegerische Ausgleichs- und Ersatzmalinahmen sind ebenso berilicksichtigt.

3.4.3.2 Mitfall 4.3 (Renningen — Calw, elektrifiziert)

Elektrifizierung

Zuséatzlich zu den in Mitfall 4.2 aufgefihrten MalRnahmen wird der Streckenab-
schnitt Weil der Stadt — Calw ZOB mit Bahnstrom (15 kV, 16,7 Hz) elektrifiziert.

Ein hier bisher im Mitfall nicht beziffertes Kostenrisiko kann entstehen, wenn die DB
Energie zusatzlich an lhren bestehenden Anlagen Investitionen tatigen muss, wie
bspw. das Verlegen von zusatzlichen Verstarkerleitungen oder das Installieren zu-
satzlicher Schaltposten. Dieses Risiko wurde in den Investitionen der ortsfesten
Infrastruktur nicht bertcksichtigt.

Im Zuge des politischen Prozesses der Hermann-Hesse-Bahn wurde Ende des
Jahres 2014 der Beschluss gefasst, die Elektrifizierung der Hermann-Hesse-Bahn
nicht weiter zu verfolgen und die Hermann-Hesse-Bahn im Dieselbetrieb zu reali-
sieren.

Dementsprechend sind die Kosten des Mitfalls 4.3 in 2015 nicht aktualisiert worden.
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3.5 Vorlaufige Finanzierungsubersicht

Die Investitionen in die ortsfeste Infrastruktur unterteilt nach Teilstrecken sind der
folgenden Tabelle zu entnehmen. Die Unterteilung in Teilstrecken erfolgt dabei auf-
grund unterschiedlicher Eisenbahninfrastrukturunternehmen und daher rechtlicher
Anforderungen.

» Bahnhof Renningen ab Ausfadelung (NE*?),
» Abschnitt Ausfadelung Bahnhof Renningen bis Bahnhof Weil der Stadt (DB%),
» Abschnitt Weil der Stadt bis Calw ZOB (NE*?).

Teilstrecke Bauldnge Mitfall 4.2 Mitfall 4.3*
[km] [T€] [T€]
Renningen (NE) 0,4 1.698 1.656%
Weil der Stadt - Renningen (DB) 4,939 0 391%
Weil der Stadt (NE) - Calw 18,711 38.739 40.179
Summe 24,050 40.437 42.226

Tabelle 1:  Nettoinvestitionen in ortsfeste Infrastruktur Mitfalle 4.2 und 4.3 (Preisstand 2006)

Zuzuglich zu den oben genannten Nettoinvestitionen ist von Planungskosten in
Hohe von etwa 10 % (pauschal) auszugehen. Dariiber hinaus fallen EBA¥ -
Gebuhren in Héhe von 1,5 % an. Daraus ergeben sich die folgenden Nettoinvestiti-
onen in die ortsfeste Infrastruktur. Aufgrund der gewahlten Organisationsstruktur ist
davon auszugehen, dass keine Mehrwertsteuer zu entrichten ist.

Mitfall 4.2 Mitfall 4.3%
[T€] [T€]
Investition in die Strecke 40.437 42.226
Planungskosten (10 %) 4.043,7 4.222
EBA-Geblihren (1,5 %) 606,6 636
Summe 45.087,3 47.084,6

Tabelle 2: Investitionen in ortsfeste Infrastruktur Mitfalle 4.2 und 4.3 (Preisstand 2006)39

%2 Nichtbundeseigene Eisenbahn (z.B. Landkreis Calw als Eisenbahninfrastruktur-

unternehmen)
% Deutsche Bahn

% Die Kosten des Mitfalls 4.3 wurden in 2015 nicht aktualisiert (vgl. Kap. 2.3.3).
% Die notwendigen Sicherungsleistungen wurden hier dem Abschnitt Weil der Stadt — Ren-
ningen zugeschieden, so dass die Kosten im Abschnitt Renningen geringer als im Mitfall 4.2

sind

% Fur die Elektrifizierung ist zusatzlich eine 15 kV Umgehungsleitung von Weil der Stadt
nach Renningen zu flihren; zusazlich sind hier Sicherungskosten berlicksichtigt.

%" Eisenbahnbundesamt

% Die Kosten des Mitfalls 4.3 wurden in 2015 nicht aktualisiert (vgl. Kap. 2.3.3).
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Zur Beantragung einer Férderung nach LGVFG sind die Investitionen in die ortsfes-
te Infrastruktur mit den dann aktuellen Preisen zu ermitteln.

Die folgende Tabelle stellt die voraussichtlichen Investitionsaufwendungen fir die
ortsfeste Infrastruktur fiir den Preisstand 2012 dar.

Mitfall 4.2 Mitfall 4.3*
[T€] [T€]
Investition in die Strecke 45.539 47.750
Planungskosten (10%) 4.553,9 4.775
EBA-Geblhren (1,5%) 683,1 716,25
Summe 50.776 53,241,25

Tabelle 3: Investitionen in ortsfeste Infrastruktur Mitfalle 4.2 und 4.3 (Preisstand 2012)41

Die vorlaufige Finanzierungsubersicht geht von folgenden Grundsatzen und An-
nahmen aus:

» Zuwendungsfahigkeit der gesamten Investitionen inklusive EBA-Gebihren
(ohne Planungskosten),

» Zuwendungen aus Mitteln des LGVFG in Hohe von 50 % der zuwendungsfa-
higen Kosten.

» Eigenmittel des Antragstellers:
» 50 % der zuwendungsfahigen Kosten sowie

» alle nicht zuwendungsfahigen Aufwendungen.

In Formblatt 3.2 ,Vorlaufige Finanzierungsubersicht” ist die Mehrwertsteuer verfah-
renskonform zu bericksichtigen. Die demgemal zu erwartende Hohe der Forder-
mittel ist der folgenden Tabelle zu entnehmen.

Mitfall 4.2 Mitfall 4.3*
[T€] [T€]
Zuwendungen aus GVFG-Mitteln 27.502 31.839
Summe 27.502 31.839

Tabelle 4:  Vorlaufige Finanzierungsubersicht (Brutto) — Zuwendungen (Preisstand 2012)43

% exklusive Mehrwertsteuer

0 Die Kosten des Mitfalls 4.3 wurden in 2015 nicht aktualisiert (vgl. Kap. 2.3.3).

* exklusive Mehrwertsteuer

“2 Die Kosten des Mitfalls 4.3 wurden in 2015 nicht aktualisiert (vgl. Kap. 2.3.3).

43 Aufgrund der gewahlten Organisationsstruktur ist davon auszugehen, dass sich der Be-
trag um die Mehrwertsteuer reduziert.
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Die beim Antragsteller verbleibenden Eigenmittel sind der folgenden Tabelle zu

entnehmen.
Mitfall 4.2 Mitfall 4.3*
[T€] [T€]
Eigenmittel zuwendungsféhiger Kosten 27.502 31.839
Eigenmittel nicht zuwendungsfahiger Kosten 5.419 6.274
Summe 32.921 38.113

Tabelle 5:  Vorlaufige Finanzierungsubersicht (Brutto) — Eigenmittel (Preisstand 2012)43

Wie vom Zuschussgeber empfohlen, wird davon ausgegangen, dass ein privatwirt-
schaftlich organisierter Infrastrukturbetreiber den GVFG-Antrag stellt. Dadurch wird
der Antragsteller vorsteuerabzugsberechtigt, d.h. Mehrwertsteuer fallt nicht an. Die
Zuwendungen und Eigenmittel reduzieren sich dadurch um etwa ein Sechstel.

4 Die Kosten des Mitfalls 4.3 wurden in 2015 nicht aktualisiert (vgl. Kap. 2.3.3).
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4 Verkehrsangebot und Verkehrsnachfrage

4.1 Verkehrszelleneinteilung

Die folgende Abbildung zeigt die feingliedrige Zelleneinteilung im Planungsraum
(engerer Einzugsbereich des Investitionsvorhabens) und die Einzugsbereiche der
Haltestellen mit den entsprechenden Verkehrsaufkommensschwerpunkten.
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Abbildung 8: Verkehrszellenelntellung im Planungsraum (Dunkelblau), HaltestelIenelnzugsberelche
und Verkehrsaufkommensschwerpunkte

Der Untersuchungsraum umfasst dartber hinaus Rdume, zu denen relevante Ver-
kehrsbeziehungen aus dem Planungsraum bestehen (vgl. Abbildung 3).

Planungsraumtiberschreitende Verkehre wurden, sofern diese fir die Bewertung
relevant sind, mit in die Untersuchungen aufgenommen. Das erarbeitete Verkehrs-
modell deckt den Planungsraum ab und vereinfacht den gesamten Untersuchungs-
raum.

Im Untersuchungsraum wurden die Verkehrsbezirke mit zunehmender Entfernung
zum Planungsraum immer mehr zusammengefasst, um die Datenmenge Uber-
schaubar zu halten.
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Im Landkreis Béblingen wurde die Verkehrsbezirkseinteilung des Regionalver-
kehrsplans Stuttgart*® zugrunde gelegt. Auch hier wurden die Verkehrsbezirke ent-
sprechend zusammengefasst.

Die Verkehrszelleneinteilungen wurde so gewahlt, dass
» alle MaRnahmen erfasst werden,
» nur jeweils eine Station in einer Verkehrszelle des Planungsraumes liegt und

» fuBlaufige Einzugsbereiche der Stationen im Planungsraum abgegrenzt wer-
den.

Damit genugt die Verkehrszelleneinteilung auch den Anforderungen der Standardi-
sierten Bewertung.

4.2 Istzustand

421 Verkehrsangebot

4.2.1.1 Offentlicher Verkehr

Das zu bericksichtigende Liniennetz ist in der folgenden Grafik dargestellt.

5 Verband Region Stuttgart, Regionalverkehrsplan 1995, Datengrundlage Analyse, Stutt-
gart 1995
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Abbildung 9: Offentlicher Verkehr (Istzustand)
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Verkehrsangebot und Verkehrsnachfrage

Daruber hinaus werden im Verkehrsmodell die Buslinien in den westlichen und
stdwestlichen Gebieten des Landkreises Calw berucksichtigt, die mit Ausnahme
der Linie 630 nicht 6stlich der Nagold verkehren.

Die Busverkehre im Planungsraum sind angepasst an die Bedirfnisse des Schler-
verkehrs sowie des Berufsverkehrs zu Daimler. Auch aus diesem Grund sind viele
Linien davon gepragt, dass

» sie Uber keinen klaren Takt verfigen,
die Linienverlaufe Uber den Tag nicht gleich sind,
manche Orte zeitweise nicht angefahren werden,

>
»
» Kurse einer Linie Orte in unterschiedlicher Reihenfolge anfahren,

» eine sehr hohe Unpunktlichkeit durch Erhebungen nachgewiesen werden
konnte.

Die Linien 670.1 und 670.2 verkehren auf dem Abschnitt zwischen Calw und Alt-
hengstett auf demselben Linienweg bevor sie sich in den Linienast Gber Ostelsheim
und Grafenau-Datzingen (670.1) und Uber Simmozheim bzw. Neuhengstett — Ot-
tenbronn und Méttlingen (beides Linie 670.2) aufsplitten und so auf verschiedenen
Wegen nach Weil der Stadt fahren. Die beiden Linien verkehren dabei sowohl ab
Calw als auch ab Weil der Stadt haufig zeitgleich, so dass zwar ein hohes Fahrten-
angebot zur Verfligung steht, dies aber wegen der zeitgleichen Abfahrten nur ein-
geschrankt vom Fahrgast genutzt werden kann. Der Ast der Linie 670.2 GUber Neu-
hengstett und Méttlingen wird in der vorliegenden Untersuchung zur besseren
Transparenz als Linie 670.3 bezeichnet.

» Die Linie 670.1 (in den Formblattern 13.1, Umbenennung geplant) Calw — Alt-
hengstett - Ostelsheim - Weil der Stadt benétigt eine Fahrzeit von 35 Minuten je
Richtung. Im Fahrplanjahr 2004 verkehrten die Busse montags bis freitags etwa
im 60-Minuten-Grundtakt, es wurden 18 Fahrten/Werktag und Richtung angebo-
ten. Im Fahrplanjahr 2008 wurde das Angebot um 7 zusatzliche Fahrten auf 25
Fahrten ausgedehnt. Bis zum Fahrplanjahr 2010 wurde bis auf 30 Fahrten (teil-
weise nur auf dem Teilweg Althengstett — Weil der Stadt) verdichtet.

» Die Linie 670.2 (in den Formblattern 13.2, Umbenennung geplant) Calw - Alt-
hengstett - Simmozheim - Weil der Stadt weist eine Fahrzeit von im Mittel 26 Mi-
nuten auf. Im Fahrplanjahr 2004 bestand montags bis freitags in etwa ein 60-
Minuten-Takt (,Wackeltakt®), der Uber einen kurzen Zeitabschnitt als S-Bahn-Zu-
und Abbringer verdichtet wird. Es wurden 22 Fahrten je Richtung angeboten. Bis
zum Fahrplanjahr 2008 wurde das Angebot mit 4 zusatzlichen Fahrten auf 26
Fahrten je Richtung verdichtet. Bis 2010 wurde das Angebot noch auf 31 Fahr-
ten (teilweise nur auf Teilwegen von/bis Weil der Stadt) ausgedehnt.

» Die Linie 670.3 (in den Formblattern 15, Umbenennung geplant) bedient auf
unterschiedlichsten Wegen Calw — Althengstett - Neuhengstett — Ottenbronn —
Méttlingen — Weil der Stadt.
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Verkehrsangebot und Verkehrsnachfrage

Ein Takt ist nicht erkennbar, vielmehr erscheint die Bedienung als Daseinsvor-
sorge und betriebsorientiert. Das Angebot umfasst etwa 16 Fahrten/Werktag und
Richtung.

Umfangreiche Plnktlichkeitsanalysen an drei aufeinander folgenden Dienstagen
und Donnerstagen im Frihjahr 2013 zeigten, dass insbesondere die Linie 670.2
Calw — Simmozheim — Weil der Stadt signifikante Verspatungen aufweist. Nahezu
keine Fahrt war in ihrer Ankunft pinktlich.
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Viele Fahrten verpassten den S-Bahn-Anschluss. Dadurch lasst sich ein Nachfra-
geparadoxon erklaren, dass auf der Linie 670.2 trotz héherem Takt und kirzerer
Fahrzeit (laut Fahrplan) weniger Fahrgaste beférdert werden als auf der Linie
670.1.
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Abbildung 10: Plnktlichkeitsanalyse Linie 670.2 in Richtung Calw (zukiinftig 13.2)
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Abbildung 11: Plnktlichkeitsanalyse Linie 670.2 in Richtung Weil der Stadt (zukinftig 13.2)
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In den Planungen wird daher eine Punktlichkeit von 80 % aller Fahrten als minima-
les Qualitatskriterium angelegt. Dies lasst dem Verkehrsunternehmen ausreichend
Puffer fir einen wirtschaftlich nachhaltigen Betrieb.

Die Linie 880 dient gleichzeitig als Zubringer zur Kulturbahn (Bad Liebenzell) als
auch zur S6 (Weil der Stadt). Darliber hinaus wird der Schilerverkehr zum Gymna-
sium in Weil der Stadt Uber die Linie transportiert.

Die Linien 749 und 766 dienen vor allem der ErschlieRung des dstlichen Landkrei-
ses Boblingen. Sie folgen aber weder einer klaren Struktur, noch Funktion. Ein kla-
rer Takt ist nicht ersichtlich. Die Bedienung ist kaum nachvollziehbar fir Fahrgaste.

Die Abfahrten der Buslinien 670.1 bis 670.3, 766 und 880 in Weil der Stadt Uberla-
gern sich teilweise, so dass das hohe Fahrtenangebot fir die Fahrgaste nicht voll
nutzbar ist. Des Weiteren ist kaum ein klarer Takt erkennbar.

Die Linien 661, 662 und 663 sind reine Schilerverkehrslinien fir Verkehrsbedirf-
nisse von Schillern im Raum Stammheim, Heumaden, Alt- und Neuhengstett, Mott-
lingen, Ottenbronn, Simmozheim und Gechingen, deren Fahrten auf Schulanfangs-
und —endzeiten abgestimmt sind. Das gleiche gilt fiir die Linien XXX*¢, die dariiber
hinaus in keinem Fahrplan veréffentlicht sind.

Die Linien 390, 690, 695, die zur Anbindung von Daimler in Sindelfingen dienen,
sind auf die klassischen Schichtzeiten 6 Uhr, 14 Uhr und 22 Uhr ausgerichtet.

*® Einzelne Schiilerfahrten - Linienbezeichnung des Gutachters aufgrund fehlender Linien-
nummerierung
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Diese Linien stehen derzeit zur Disposition, da sie nach Aussage der Busunter-
nehmen trotz der Fahrten aufRerhalb der Spitzenstunde nicht mehr eigenwirtschaft-
lich betrieben werden kdénnen. Als eine Ursache wird die Auflosung der starren
Schichtzeiten genannt.

Relevanz besitzen auch die Buslinien 763 (Bdblingen —Calw) und 773 (Herrenberg
— Calw), die jeweils im 60-Minuten-Takt von/bis Calw verkehren.

Aulerhalb des Planungsraums sind darlber hinaus folgende Linien verkehrlich
relevant:

» Betriebsaufnahme (werktags) der S-Bahn-Tangentiale S60 im Abschnitt Béb-
lingen — Maichingen seit 14. Juni 2010,

» Buslinie Linie 757 Bdblingen — Renningen — Weil der Stadt — Rutesheim — Pe-
rouse,

» VVS-Linien 663, 664 und 666 von Norden bis Weil der Stadt.

Dartber hinaus wurden Buslinien, die auf die Schwarzwaldhdhen fihren, bzw.
SPNV-Angebote wie die Kulturbahn (Linie 774) und S1 im Verkehrsmodell berlick-
sichtigt.

Die bewertungsrelevanten Kenngréflen des 6ffentlichen Verkehrsangebots sind
den folgenden Tabellen zu entnehmen.

© TTK GmbH 05/15 Seite 41/93



Verkehrsangebot und Verkehrsnachfrage

Anzahl Fahrten
- Fahrzeit | Kilometer | HVZ- ie Tag und
Linien- ) . J g
Fahrzeug Laufweg einfach | einfach | Takt Richtung
nummer . .
[min] [km] [min]
WT5 | Sa | So
) Teilweg
630 RegioBus 9,5 4,3 30 21 18| 6
Calw-Heumaden
. . 18,0 Schul-
663 RegioBus | Althengstett-Gechingen (14.0) 7,0 verkeh 6 |
670.1 Calw-Heumaden-
(13'1) RegioBus | Althengstett-Datzingen- 35 19,7 60 18 22 | 17
’ Weil der Stadt
670.1 . Althengstett-Datzingen-
(13.1) RegioBus Weil der Stadt 23 15,1 60 [(12(3)| _ | _
Hirsau-Calw-Heumaden-
670.2 . Althengstett-
(13.2) |REIOBUS | o mozheim-Weil der 31 17.9 60 | 18 11419
Stadt
Klinikum NSW -Hirsau —
670.2 Calw -Heumaden-
(13 '2) RegioBus Althengstett- 41 21,2 60 5 6 | 7
’ Simmozheim-Weil der
Stadt
Calw-Heumaden-
670.2 . Althengstett-
(13.2) |REIOBUS| o mozheim-Weil der 26 15,1 0 1 6 110118
Stadt
670.2 . Simmozheim -Weil der
(13.2) RegioBus Stadt 10 4,4 60 2 _ | Z
670.3 . Hirsau-Calw-Althengstett-
(15) RegioBus Ottenbronn-Weil der Stadt 43,0 251 60 7 1419
670.3 Klinikum NSW -Hirsau —
R 5') RegioBus Calw-Althengstett- 53,0 28,4 60 2 6 5
Ottenbronn Weil der Stadt
670.3 . s
(15) RegioBus | Althengstett-Mottingen 14,0 11,5 60 4 |
. Althengstett-Ottenbronn-
670.3 |RegioBus Weil der Stadt 24,0 16,4 30 3 |
. Calw-Heumaden-
763 RegioBus Stammheim-Béblingen 48,0 25,7 60 17 171 9
773 |RegioBus|  CaMW-Heumaden- 46 27,7 60 | 11 |7 |4
Herrenberg

Tabelle 6: Bewertungsrelevante KenngroRen (Istzustand)
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Verkehrsangebot und Verkehrsnachfrage

4.2.1.2 Motorisierter Individualverkehr

Ein integriertes Verkehrsmodell stand nicht zur Verfigung und wird laut Verfahrens-
anleitung auch nicht erwartet. Eine modellbasierte Ermittlung von MIV-
Widerstanden und -Nachfrage wird als in der Regel zu aufwandig angesehen.

Fur diese Untersuchung wurde flr den MIV auf Daten des StralRenverkehrsmodells
Baden-Wirttemberg (SVGM-BW) in seiner Verfeinerung fir die Landkreise Boblin-
gen (SVM-BB) und Calw (SVM-CW) zurlickgegriffen. Die Verkehrszellen wurden
analog zur Aufteilung des OV-Verkehrsmodells aggregiert bzw. disaggregiert. Die
notwendigen Matrizen der Quell-Ziel-Nachfrage sowie die Widerstandsmatrizen der
Reisezeit und Entfernungen auf dieser Modellbasis stellen daher eine belastbarere
Quelle dar, als verfahrensseitig vorgesehen.

Das relevante StralRenverkehrsnetz ist der folgenden Grafik zu entnehmen (im An-
hang als Plan 2-2 und 2-6).
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Abbildung 12: Relevantes MIV-Netz und Parkraumverfligbarkeit (Plan 2-2 und 2-6)

Die Parkraumverfiigbarkeit kann in einigen Verkehrsbezirken als eingeschrankt
betrachtet werden. Welche Bezirke dies in welchem Mal betrifft, kann ebenfalls der
Abbildung oben sowie der folgenden Tabelle entnommen werden.
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Verkehrszelle Zellen- Einschriankung Wert
nummer
Calw Kernstadt 20001 Mittlere Einschréankung (Wohnen und Arbei- 0,7
ten)47
Calw Heumaden 20002 Leichte Einschrankung (Wohnen) 0,9
Althengstett 20003 Leichte Einschrankung (Wohnen) 0,9
Weil der Stadt Kernstadt 20005 Mittlere Einschrankung 0,6
Sindelfingen 20021 Leichte Einschrankung 0,9
Bdblingen 20023 Leichte Einschrankungen 0,8
Stuttgart Feuerbach 20029 Starke Einschrankung (Wohnen und Arbeiten) 0,5
Stuttgart Kernstadt 20030 Starke Einschrankung (Wohnen und Arbeiten) |0,4

Tabelle 7:  Parkraumeinschrankungen

4.2.2 Verkehrsnachfrage

4.2.21 Matrix der Verkehrsbeziehungen fiir den OV

Die OV-Matrix fiir den Schiilerverkehr wurde aus den Wohnort-Schule-bezogenen
Verkaufsdaten der Schilertickets des Landkreises Calw erstellt (Stichtag 15. Ja-
nuar 2009). Diese wurden mit Erhebungsdaten des VVS (Herbst 2009) erganzt.

Far die Erwachsenen wurden Quell-Ziel-Daten des VVS fir den grenz-
Uberschreitenden Verkehr und Quell-Ziel-bezogenen Fahrscheinverkaufe der VGC
herangezogen. Zusatzlich wurden Nachfragedaten aus einer Vollerhebung der re-
levanten Buslinien im Frahjahr 2011 berucksichtigt.

Die Kalibrierung des Verkehrsmodells erfolgte anhand von Erhebungen wie folgt:
» Querschnittserhebungen im VVS-Gebiet (Herbst 2009),
» RES-Daten fir die Nagoldtalbahn (Erhebungsjahr 2010),
» Querschnittserhebungen im VGC-Gebiet (Frihjahr 2011).

Aus diesen Bearbeitungsschritten ergibt sich folgende OV-Nachfrage.

4.2.2.2 Umlegung der Nachfrage auf das Verkehrsangebot

In den Nachfragematrizen, -umlegungen und in der Bewertung der vorliegenden
Standardisierten Bewertung wurden lediglich Nachfragerelationen bertcksichtigt,
die Quelle oder Ziel im Planungsraum besitzen bzw. Durchgangsverkehre des Pla-
nungsraums darstellen. Dieses Vorgehen reduziert den Aufwand bei der Nachfra-
geermittlung und verbleibt auf der sicheren Seite. Diese Nachfrage ist in der fol-
genden Abbildung dargestellt (in Anlage als Plan 2-3).

“" Ein neues Parkraumkonzept, dass den Parkraum deutlich verknappen soll, befindet sich
aktuell in der Umsetzung
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Ist-Fall Netz und Umlegung

oy Pe] (RE-Dese

Abbildung 13: OV-Nachfrage Istzustand (Plan 2-3)

Plausibilisierung der Nachfrage
Die Nachfrage wurde anhand folgender Querschnittszahlwerte kalibriert und plausi-
bilisiert:

» Kulturbahn/Nagoldtalbahn mit RES-Daten aus 2010,

» VVS-Gebiet mit Verbunderhebungen Herbst 2009,

» VGC-Bus mit Vollerhebung in 2011.

Die Querschnittszéhlwerte sind der folgenden Abbildung zu entnehmen (im Anhang
als Plan 2-4).

Ist-Fall Netz und Erhebung
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Abbildung 14: Querschnittswerte aus OV-Erhebung im Istzustand (blau gestrichelt) (Plan 2-4)
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Die Eckwerte der Nachfragebeziehungen aus OV und MIV ergeben plausible
KenngréfRen und Verhaltnisse zu einander. Um dieses zu erreichen wurde auch
das MIV-Verkehrsmodell detailliert.

Als von der MaRnahme betroffene Relationen werden ausschlie3lich im Bezug zum
Planungsraum stehende Fahrten betrachtet:

» Binnenverkehr,
» Quellverkehr,
» Zielverkehr,

» Durchgangsverkehr.

Eckwerte Gesamtfahrten Anteil Schiiler- Anteil OV Mobilitat je Ein-
MIV+0V fahrten [%] wohner und
[%] Werktag
Istzustand 258.860 3,0 71 2,59

Tabelle 8:  Summe werktaglich motorisierte Personenfahrten (Istzustand)

Uberpriifung der Dimensionierung

Zur Uberpriifung der Dimensionierung des Verkehrsangebots sind die Spitzenstun-
denanteile der Bemessungsquerschnitte erforderlich. Diese wurden aus den oben
genannten Erhebungen ermittelt und sind in der folgenden Abbildung dargestellt.
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Abbildung 15: Richtungsbezogene Spitzenstundenanteile aus Erhebungen (Istzustand)
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Die Spitzenstunde liegt in allen untersuchten Querschnitten zwischen 6:45 und
7:45 Uhr. Die Anteile an der Nachfrage Uber den Tag schwanken sehr stark je
nach Querschnitt. Dieses lasst sich leicht erklaren, da der Schilerverkehr im Pla-
nungsraum eine gewichtige Rolle spielt, z.B. verkehren zwischen Gechingen und
Althengstett ausschlieRlich Schulbusse wodurch ein Spitzenstundenanteil von 80%
zu Schulbeginn plausibel nachvollziehbar ist.

Die Auslastungen im Schilerverkehr sind heute teilweise sehr hoch, insbesondere
zwischen Heumaden und Stammheim treten sehr hohe Auslastungen einzelner
Busse auf. Uber die gesamte Spitzenstunde nivelliert sich diese Auslastung aber
wieder. Die Erfahrung zeigt, dass insbesondere Schiler im besonderen Mal} die
letztmdégliche Fahrgelegenheit nutzen. Der Einsatz von zusatzlichen Bussen wird
die Situation daher kaum entlasten.

4.3 Ohnefall

4.3.1 Verkehrsangebot

4.3.1.1 Offentlicher Verkehr

Das zu bericksichtigende Liniennetz ist in der folgenden Grafik dargestellt.

Daruber hinaus werden im Verkehrsmodell die Buslinien in den westlichen Land-
kreis Calw wie im Istzustand berlcksichtigt, die mit Ausnahme der Linie 630 nicht
Ostlich der Nagold verkehren.

Die Busverkehre im Planungsraum verbessern die im Istzustand angesprochenen
Rahmenbedingungen. Die Pramissen der Planung sind daher:

» eine klare Vertaktung der Linien,
gleiche Linienverlaufe Gber den Tag,
ein transparenter und gleichmafiger Fahrplan fir alle Orte,

alle Kurse einer Linie verkehren immer in gleicher Reihenfolge,

vV vV v VY

realistische Fahrzeitvorgaben zur Erhdhung der Punktlichkeit.
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Abbildung 16: Offentliches Verkehrsangebot (Ohnefall)
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Vom Istzustand (2010) zum Ohnefall (2020) wurden folgende Veranderungen vor-
genommen. Die folgenden Anpassungen wurden im Verkehrsmodell berticksichtigt.
Da keine Veranderungen zum jeweiligen Mitfall geplant sind, sind die Linien nicht
bewertungsrelevant (Saldo Ohnefall/Mitfall ist jeweils Null)

» Die vollstandige Inbetriebnahme der S-Bahn-Tangentiale S60 erfolgte am
09. Dezember 2012. Das Betriebsprogramm wurde in der tatsachlich umgesetz-
ten Form in den Ohnefall tbernommen.

» Buslinie Linie 757 Bdblingen — Renningen — Weil der Stadt — Rutesheim — Pe-
rouse entfallt im Abschnitt der S60 Boblingen — Renningen (Parallelverkehr). Im
Abschnitt Renningen - Rutesheim wird die Linie nach Weissach gefihrt (zukunf-
tig Linie 636).

» Zur Anbindung des Gewerbegebiets Malmsheim (Bosch Entwicklungszent-
rum) wird die Linie 637 (Ortsbus Renningen eingefihrt)

» Klare Trennung der Funktionen der Linien 749 und 766

» Linienfihrung und Takt der 766 Weil der Stadt — Boblingen befindet sich zum
Zeitpunkt der Untersuchung in der Uberplanung durch den Aufgabentrager. Der
Planungsstand wurde zur Verfigung gestellt und beriicksichtigt.

» Linienflhrung und Takt der 749 Schafhausen — Datzingen — Maichingen (An-
bindung an S60) ist im Rahmen der Inbetriebnahme der S60 bereits umgesetzt.

Im Planungsraum selbst sind in Abstimmung mit dem Zuwendungsgeber folgende
Optimierungen vorgenommen worden. Bei der Angebotsplanung wurden insbeson-
dere Anschlusse der in Weil der Stadt, Béblingen und Renningen endenden Busli-
nien an den S-Bahn-Verkehr (S1 und S60 in Boblingen, S6 und S60 in Renningen,
S6 in Weil der Stadt) ber(lcksichtigt. ,Der Ohnefall muss als Vergleichsfall aus dem
Istzustand heraus entwickelt werden und dabei die Ziele des Mitfalls verfolgen.*
Das grofite Nachfragepotenzial aus dem &stlichen Landkreis Calw besteht auf der
Relation in/aus Richtung Sindelfingen. Mit zwei Umstiegen kann dieses Potenzial
nicht adaquat ausgeschopft werden. Daher wurde vom damaligen Zuwendungsge-
ber Bund in Abstimmung mit dem Zuwendungsgeber Baden-Wirttemberg die Wei-
terflhrung eines Astes der Linie 670 bis Renningen im Ohnefall gefordert. Die
Hauptnachfragequellen Calw und Althengstett sollten bei der Wahl des Astes ada-
quat abgedeckt werden. Die Fahrplane dieser Linien wurden vom Aufgabentrager
Landkreis Calw erstellt.*®

» Die derzeitige Linie 670 wird neu geordnet (drei Aste) und klar vertaktet,

» Linie 670.1 Calw — Althengstett — Ostelsheim — Datzingen — Schafhausen
— Weil der Stadt (zukunftig Linie 13.1) verlauft entlang der historischen
Streckenfiihrung der wirttembergischen Schwarzwaldbahn.

8 Die Fahrplane dienen als Basis flir Gesprache mit den Busunternehmen zur Umsetzung
von Zielvorgaben im Rahmen des sogenannten ,Calwer Wegs“. Eine Umsetzung der Pla-
nung in vergleichbarer Form ist daher klar vorgesehen.
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Die Linie verkehrt im 60-Minuten-Grundtakt mit einer zusatzlichen Verstar-
kerfahrt in der morgendlichen Spitze, die aus der Auslastung resultiert.

» Linie 670.2 Calw — Althengstett — Simmozheim — Weil der Stadt — Rennin-
gen (zuklnftig Linie 13.2). Die derzeitige Linie wird Uber Weil der Stadt
hinaus verlangert, um einen direkten Anschluss an die S60 zu ermdgli-
chen.* Die Linie verkehrt im 30-Minuten-Grundtakt. Aufgrund der nachge-
wiesenen signifikanten Unpunktlichkeit der Linie wurden die Fahrzeitvor-
gaben in beide Richtungen angepasst (+5 Minuten zwischen Weil der
Stadt und Calw).

» Der Linienast 670.2 erfillt als einziger die gesetzten Vorga-
ben zur Verlangerung. Der Takt zwischen Weil der Stadt und
Renningen sollte identisch zu den Planungen der Hermann-
Hesse-Bahn sein. Die erwartete Auslastung in dem Abschnitt
ist vergleichbar zum heutigen 30-Minuten-Takt im Abschnitt
Simmozheim — Weil der Stadt. Der Takt ist somit auch ver-
kehrlich gerechtfertigt.

» Linie 670.3 Calw — Hirsau — Ottenbronn — Neuhengstett — Althengstett —
Ostelsheim — Datzingen — Schafhausen — Weil der Stadt (zukunftig Li-
nie 15)

Die ubrigen Linien verkehren analog zum Istzustand.

Die bewertungsrelevanten Kenngréflen des 6ffentlichen Verkehrsangebots sind
den folgenden Tabellen zu entnehmen.

49 Sindelfingen/Béblingen ist die wichtigste Pendlerbeziehung aus dem Planungsraum. Die
Untersuchungen zu den Mitfallen mit Inselbetrieb Calw — Weil der Stadt haben gezeigt, dass
ein zweifacher Umstieg auf der Relation nicht attraktiv ist.
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Anzahl Fahrten je
Linien- F?hrzelt K|I_ometer HVZ-Takt Tag und Rich-
Fahrzeug Laufweg einfach | einfach . tung
nummer . [min]
[min] [km]
WT5| Sa | So
Calw-Heumaden- 60
670.1 . Althengstett- (+1 Ver- 18
(13.1) | REYIOBUS | o ieisheim-Weil der | 0 19.7 starker- | (19) | 2 | 8
Stadt fahrt)
Calw-Heumaden-
670.2 . Althengstett-
(13.2) RegioBus Simmozheim-Weil 50,5 23,8 30 32 18 14
der Stadt-Renningen
Calw-Hirsau-
670.3 . Althengstett--
(15) RegioBus Ostelsheim-Weil der 51,5 26,0 60 18 9 8
Stadt
) Teilweg
630 RegioBus 9,5 4.3 30 21 18 6
Calw-Heumaden
. Althengstett- 18,0 Schul-
663 RegioBus Gechingen (14,0) 7,0 verkehr 6 _ _
Calw-Heumaden-
763 RegioBus Stammheim- 48,0 25,7 60 17 17 9
Boblingen
773 | RegioBus | C2W-Heumaden- | . 27,7 60 1M | 7 | 4
Herrenberg

Tabelle 9:  Bewertungsrelevante KenngréRen (Ohnefall)

4.3.1.2 Motorisierter Individualverkehr

Fir den MIV wurde auf Daten des Stralenverkehrsmodells Baden-W(rttemberg
(SVGM-BW) in seiner Verfeinerung fur die Landkreise Béblingen (SVM-BB) und
Calw (SVM-CW) zurtickgegriffen. In dem Prognosemodell wurden alle Malinhahmen
des GVP Baden-Wirttemberg bis 2025 bericksichtigt. Der positive Einfluss der
MafRnahmen auf Reisezeiten und Reiseweiten ist eine Betrachtung auf der sicheren
Seite. Die Nachfragematrix hingegen wurde wie im folgenden Kapitel beschrieben
auf den Prognosehorizont 2020 hochgerechnet.

4.3.2 Verkehrsnachfrage

4.3.21 Prognosehorizont

In Abstimmung mit dem Auftraggeber wurde der Prognosehorizont 2020 gewahlt.
Auf diese Weise sind die Wirkungen durch die Inbetriebnahme von Stuttgart 21
ausgeschlossen.
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Dieses reduziert den Untersuchungsaufwand, um die in ihrer Gré3enordnung noch
weitestgehend unbekannten Nachfragewirkungen durch Stuttgart 21 zu ermitteln
und ist gleichzeitig eine Betrachtung auf der sicheren Seite, da die iberwiegend
positiven Nachfrageeffekte zum Beispiel durch die mégliche Durchbindung von S-
Bahnlinien keine Beriicksichtigung finden.

4.3.2.2 Hochrechnung der Nachfragematrizen MIV und OV vom
Istzustand auf den Prognosezustand Ohnefall

Die Hochrechnung der Nachfragematrizen fiir den OV erfolgte mithilfe der Struktur-
datenprognose des Statistischen Landesamtes Baden-Wirttemberg. Darlber hin-
aus wurden verfahrenskonform die Anderungen in den Verkehrsangeboten sowie
die Qualitatsstandards bertcksichtigt.

Auswirkungen von Strukturdatenanderungen

Dabei wird die Entwicklung der Zahl der Einwohner, der Beschéftigten, der Schiler
und der Schulplatze fir den Ist-Zustand und fir den Prognosehorizont 2020 ge-
genubergestellt. Die Daten werden dabei auf die Verkehrszellen heruntergebro-
chen. Die genaue Ermittlung und Aufteilung wurde wie folgt durchgefihrt.

Einwohner

Die Angaben beruhen auf den gemeindescharfen Regional-Daten des Statistischen
Landesamtes Baden-Wirttemberg flr das Jahr 2009. Sie wurden den Verkehrszel-
len zugeordnet. Bei kleinrdumigen Verkehrszellen (zumeist Orts- oder Stadtteile)
erfolgte eine Disaggregierung an Hand von Angaben der Gemeinden. Dafiir wurden
Zahlenangaben der jeweiligen Internetprasenz herangezogen. Fir die Stadt Calw
konnte die Aufteilung den Ist-Werten der Bevolkerungsvorausrechnung 2020 ent-
nommen werden.

Fir die Prognose fir 2020 wurde die Bevolkerungsvorausrechnung des Statisti-
schen Landesamtes Baden-Wirttemberg zugrunde gelegt. Diese Prognose basiert
auf der Bevélkerungsstatistik™. Wanderungsbewegungen wurden beriicksichtigt.
Die Aufteilung auf kleinrdumige Verkehrszellen erfolgt analog der Bevdlkerung im
Istzustand. Der Bevolkerungsvorausrechnung 2020 ist auch zu entnehmen, dass
sich die Stadte und Kommunen 6stlich der Nagold anders als westlich der Nagold
in den letzten Jahren sehr positiv entwickelt haben. Diese Entwicklung wird mit
Ausnahme des Stadtteils Calw-Heumaden durch die allgemeine demografische
Entwicklung abgebremst. Da die zur Bebauung zur Verfligung stehenden Flachen
im Stadtteil Heumaden erschopft sind, wird derzeit ein neues Bebauungsgebiet
ausgewiesen und ein weiteres geplant, letzteres als Nachverdichtung des ehemali-
gen Telekomgelandes direkt am geplanten Haltepunkt.

% Stand 31.12.2008
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Schiiler

Die Zahl der Schiuler wird nicht einheitlich statistisch erfasst. Als Hilfsgrofe wurde
daher die Bevdlkerung im Alter zwischen 10 und 20 Jahren herangezogen. Das
umfasst die Altersgruppen, die sich in schulischer oder beruflicher Ausbildung be-
finden und die flr das Segment Ausbildungsverkehr relevant sind. Diese Daten
wurden vom Statistischen Landesamt Baden-W(rttemberg bezogen.

Fir die Prognose der Schiilerzahlen wurde in gleicher Weise verfahren wie bei der
Gesamtbevolkerung.

Schulstandorte und —plaitze

Die Schulplatze wurden aus der Datenbank Schul-Kompass von Focus-online ent-
nommen und mit aktuellen Daten der Kommunen abgeglichen. Die Prognose der
Schulplatze fir 2020 erfolgt mit Hilfe der Prognose der Schiilerzahl des Landkrei-
ses. Auf diese Weise wurde berlcksichtigt, dass die Schuler haufig nicht im Woh-
nort zur Schule gehen.

Mit dem prognostizierten Rickgang der Einwohner im schulpflichtigen Alter ist da-
von auszugehen, dass die Schulplatze an den heutigen Standorten nicht nur dem-
entsprechend zuriickgehen, sondern dass es auch zu Verlagerungen von Schul-
standorten zwischen den Gemeinden und den Gemeindeteilen kommt. Konzepte
liegen dafur jedoch heute noch nicht vor, aber bereits diverse 6ffentlich verfugbare
Ministerbriefe des Kultusministeriums. Daher wurden flr die Untersuchung plausib-
le Annahmen zur Verlagerung von Schulplatzen gemacht. Diese basieren unter
anderem auf der Annahme von Schlielungen von Schulstandorten mit weniger als
100 Schilern.

» Calw: Schulstandorte konzentrieren sich auf die Kernstadt, Stammheim und
Heumaden :

» Hirsauer Grundschulplatze werden nach Calw-Kernstadt verlegt

» Das Gymnasium Stammheim ist ursprunglich aufgrund beengter Platzverhalt-
nisse im Gymnasium in Calw Kernstadt als Erweiterung entstanden. Aufgrund
der rucklaufigen Schilerzahlen kdnnen die Schulplatze am ausgelagerten Gym-
nasium Stammheim teilweise zuriick zum Gymnasium in Calw Kernstadt verla-
gert werden. Inzwischen ist das Gymnasium in Stammheim aber eine eigen-
standige Schule. Um fiir diese Untersuchung auf der sicheren Seite zu verblei-
ben wurde dieser Schritt daher nicht vollzogen.

» Althengstett: Neben dem genannten Bedeutungsgewinn als Schulstandort im
Kern werden ansonsten die heute in Ottenbronn und Neuhengstett bestehenden
Grundschulplatze nach Althengstett verlagert.

» Gechingen/Ostelsheim/Simmozheim:

» Obwonhl es sich um selbstandige Gemeinden handelt, werden aufgrund von
Wirtschaftlichkeitstiberlegungen alle Grundschulplatze im Rahmen interkommu-
naler Zusammenarbeit in Althengstett konzentriert.
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» Vor dem Hintergrund optimaler verkehrlicher Anbindung aus allen drei Kom-
munen sowie dem Ausbau des Schulzentrums erscheint dieses am wahrschein-
lichsten.

» An allen anderen Standorten gibt es keine bedeutenden Verlagerungen von
Schulplatzen, sondern nur die Reduktion aufgrund der demographischen Ent-
wicklung.

Beschiftigte

Die Zahl der Erwerbstatigen konnte aus der Statistik des Landes Baden-
Wirttemberg ermittelt werden. In der Regionalstatistik liegt die Zahl der sozialversi-
cherungspflichtig Beschaftigten auf Gemeindeebene und die Zahl der Erwerbstati-
gen landkreisscharf vor. Als ,Beschaftigte” im Sinne der Standardisierten Bewer-
tung sind ,Erwerbstatige am Arbeitsort* zu verstehen.

Zur Bestimmung wurden die sozialversicherungspflichtig Beschaftigten mit dem
Verhaltnis Beschaftigte / Erwerbstatige des Landkreises hochgerechnet und bei
kleinen Verkehrszellen mittels des Einwohneranteils auf die Verkehrszelle disag-
gregiert.

Fir die Prognose wurde die auf Landkreisebene geschatzte Veranderung der Zahl
der Erwerbspersonen herangezogen. Im Monatsheft 11/2007 des Statistischen
Landesamtes Baden-Wirttemberg wird eine Prognose der Zahl der Erwerbsperso-
nen flr 2025 auf Landkreisebene verdffentlicht. Grundlage sind Werte aus dem
Jahr 2005. Die Anderung im Zeitraum 2005 bis 2015 ist dabei starker als im Zeit-
raum 2015 bis 2025. Fiir die Anderung der Zahl der Beschéftigten von 2010 bis
2020 wird angenommen, dass sie der Halfte der vom Landesamt geschétzten An-
derung Uber 20 Jahre entspricht. Diese Annahme ist fiir den untersuchten Zeitraum
plausibel. Der Untersuchungszeitraum 2010 bis 2020 liegt exakt mittig im Progno-
sezeitraum 2005 — 2025 und ist exakt halb so lang. Da jeweils von einer linearen
Entwicklung ausgegangen werden kann, ist der Ansatz des arithmetischen Mittels
Uber den Gesamtzeitraum plausibel

Wegen der Ansiedlung des Bosch-Entwicklungszentrums in Renningen-Malmsheim
wird dort eine Zunahme der Zahl der Beschaftigten um 3.000 Personen angenom-
men. In Veroffentlichungen der Fa. Bosch wurde der Einsatz von ,zunachst 1.000
bis 1.500 Mitarbeitern“ genannt. Dieses ist inzwischen bereits erreicht und die Fa.
Bosch spricht von 3.000 bis 5.000 Mitarbeitern. Das Bosch-Entwicklungszentrum
liegt aulierhalb der Reichweite des Bahnhalts Malmsheim (Radius 1000 Meter). Die
OPNV-Anbindung via Bus erfolgt daher auch vom Bahnhof Renningen.

Die Entwicklung der Beschaftigung im Landkreis Calw ist nach Aussage desselben
ungleichmafig. So ist im dstlichen Landkreis eine starkere Entwicklung zu erwar-
ten. Fir die Stadte Calw und Bad Liebenzell sowie die Gemeinden Althengstett,
Gechingen, Ostelsheim und Simmozheim wurde eine Zunahme der Beschéftigung
von 2,25 % angenommen. Im Ubrigen Landkreis Calw wurde nur eine Steigerung
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von 0,1 % angenommen. Durch den ungleichen Charakter der Kommunen und die
unterschiedliche Entfernung zur Region Stuttgart ist diese Annahme plausibel.
Qualitétskriterien im OV

Die Nachfrageprognose fir die Untersuchungsfalle wird gemaf der Standardisier-
ten Bewertung u.a. durch die Einstufung der vorhandenen bzw. geplanten Ver-
kehrsangebote bzgl. der Qualitat der Stationen und Fahrzeuge beeinflusst. Fir
Fahrzeuge, Strecken, Ein-, Aus- und Umsteigestationen wird jeweils ein Optimal-
standard vorgegeben. Abweichungen hiervon werden mit Zeitzuschlagen belegt.

Systemqualitit Fahrzeug und Strecke

Die Bewertung der Beférderungszeiten dient der Abbildung der Systemqualitat der
genutzten OV-Verkehrsmittel hinsichtlich Komfort und Image. Die Beurteilung der
Systemqualitat erfolgt differenziert nach den Eigenschaftsbereichen Fahrweg und
Fahrzeug.

Im Eigenschaftsbereich Fahrweg wird unterschieden nach:
» Spurflihrung der Fahrzeuge,

» Mischbetrieb mit anderen Verkehrsmitteln (Individualverkehr, Schienenperso-
nenfernverkehr, Schienenguterverkehr),

» Uberwiegend oder grundsatzlich systemeigene Trasse.

Im Eigenschaftsbereich Fahrzeug wird unterschieden nach:
» Uberdurchschnittlicher Fahrzeugausstattung (max. ein Kriterium nicht erfillt),
» durchschnittlicher Fahrzeugausstattung (max. drei Kriterien nicht erfillt),

» unterdurchschnittlicher Fahrzeugausstattung (mehr als drei Kriterien nicht er-
fullt).

Die acht verfahrensseitig vorgegebenen Kriterien flir die Fahrzeugausstattung sind:
» barrierefreier Einstieg,

» hohe subjektive Sicherheit (insbesondere Blickkontakt zum Fahrer, Notrufein-
richtungen, Einsatz von Sicherheitspersonal),

» Klimatisierung,
» geringe Innengerausche,

» umfassende Fahrgastinformation (insbesondere verstandliche Ansagen, opti-
sche Stationsanzeige, Liniennetzplane mit Darstellung von Anschlissen),

» Sitzplatzbreite mindestens 0,45 m,

» Sitzplatzabstand mindestens 0,72 m (Reihenbestuhlung) bzw. 1,65 (vis-a-vis
Bestuhlung),

» durchgangige Corporate Identity.
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Fir diese Untersuchung ergeben sich aus der Analyse der Charakteristika folgende
Einstufungen:

Fahrzeug | Fahrzeugausstattung Kriterien Stre- | Absoluter Zeit- | Relativer Zeit-
cke zuschlag [min] | zuschlag
ET 423 Uberdurchschnittlich Spurgefihrt, 0,0 0,00
(S-Bahn) | (alle Kriterien erfiillt) grundsatzlich
ohne Mischbe-
trieb
FLIRT Uberdurchschnittlich Spurgefihrt, 0,0 0,00
(ET (alle Kriterien erfiillt) grundsatzlich
Schén- ohne Mischbe-
buchbahn) trieb
RS 1 Uberdurchschnittlich Spurgefihrt, 0,0 0,00
(Nagold- | (alle Kriterien erfiillt) grundsatzlich
talbahn) ohne Mischbe-
trieb
Bus Unterdurchschnittlich nicht spurge- 3,0 0,30
1. Kaum Niederflurfahrzeuge im | fuhrt, im Misch-
Busverkehr, betrieb
2. nicht klimatisiert,
3. mangelnde Fahrgastinforma-
tion,
4. keine durchgangige Corpora-

te Identity.

Tabelle 10: Zeitzuschldge aus Systemqualitdt Fahrzeuge und Strecke

Zeitaquivalenz fiir Nichteinhaltung von Stationsstandards

Gemal den Vorgaben der Standardisierten Bewertung sind die Stationen hinsicht-
lich des Stationszugangs, der Fahrgastinformation und des Fahrgastkomforts sowie
der Sicherheit einzustufen. Mangel werden mit einem pauschalen Malus (Zeitaqui-

valent) von 0 bis 2 Minuten bestraft.

Die sieben verfahrensseitig vorgegebenen Standards flr die Ausstattung von
,sonstigen Stationen von Schienenverkehrsmitteln* (Stationstyp 2°') sind:

» barrierefreier Zugang,

» Fahrgastinformation (insbesondere Fahrplan, Tarifinformation und Haltestel-
lenumgebungsplan),

v

vV vV v VY

subjektive Sicherheit,
Wetterschutz,
Beleuchtung,

Sitzgelegenheiten,

%" ohne tiberdurchschnittliches Verkehrsaufkommen
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Ohnefall [min] 0 --- - - 0
Mitfalle [min] 0 0 0 0 0

Tabelle 11: Zeitaquivalenz fir Nichteinhaltung von Stationsstandards

Weil der Stadt und Calw ZOB sind bereits optimal ausgestattet. Bei allen neuen
Stationen sowie dem Haltepunktausbau in Calw wird davon ausgegangen, dass sie
optimal gestaltet werden.

4.3.2.3 Umlegung der Nachfrage auf das Verkehrsangebot

Aus diesen Bearbeitungsschritten ergibt sich folgende OV-Nachfrage fiir den Ohne-
fall (im Anhang als Plan 2-7).

= 1 G Ohne-Fall Netz und Umlegung

Belastung-VSys [Pers] (RB-Diesel AP)

N Beastung-VSys [Pers] (S-5:

Belastung-VSys [Pers] (Bus.AP)

Abbildung 17: OV-Nachfrage Ohnefall (Plan 2-7)

In den Nachfragematrizen, -umlegungen und in der Bewertung der vorliegenden
Standardisierten Bewertung wurden lediglich Nachfragerelationen bertcksichtigt,
die Quelle oder Ziel im Planungsraum aufweisen bzw. Durchgangsverkehre des
Planungsraums darstellen. Dieses Vorgehen reduziert den Aufwand bei der Nach-
frageermittlung und verbleibt auf der sicheren Seite.
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Die Eckwerte der Nachfragebeziehungen aus OV und MIV ergeben plausible
Kenngréfen und Verhaltnisse zu einander.

Eckwerte Gesamtfahrten Anteil Schiiler- Anteil OV Mobilitat je Ein-
MIV+OV fahrten [%)] wohner und
[%] Werktag
Istzustand 258.860 3,0 7.1 2,59
Ohnefall 259.097 2,8 7.7 2,59

Tabelle 12: Summe werktaglich motorisierte Personenfahrten (Istzustand und Ohnefall)

Zwischen dem lIstzustand und den Prognosefallen (Ohnefall und Mitfall) weichen
die Eckdaten hinsichtlich Beférderungs- und Reisegeschwindigkeit teilweise deut-
lich voneinander ab. Diese Abweichungen zwischen Istzustand und Ohnefall (und
damit auch Mitfall) liegen in einer vollstandigen Anderung der Nachfragestruktur.
Als Ursachen sind zum Beispiel Fahrzeitverlangerungen durch die

» Anpassung der Fahrzeiten der Linie 13.2 mit funf Minuten,
» vollstandige Inbetriebnahme der Linie S60,

» Verlangerung der Linie 13.2 Uber Weil der Stadt hinaus bis Renningen,

aber auch die Schlieffung kleinerer Schulstandorte durch die demografische Ent-
wicklung zu nennen.

Durch diese Aspekte verandert sich nicht nur die Routenwahl, sondern verfahrens-
konform auch der Modal Split auf einzelnen Relationen. Somit verandert sich zwi-
schen Istzustand und den Prognosefallen die statistische Grundgesamtheit auf die
sich die Mittelwerte beziehen.

4.3.2.5 Uberpriifung der Dimensionierung

Zur Uberpriifung der Dimensionierung des Verkehrsangebots wurden die identi-
schen Bemessungsquerschnitte, Spitzenstundenanteile und sonstige Annahmen
wie im Istzustand verwendet.

Die Ergebnisse belegen, dass die vorgesehenen Fahrtenhaufigkeiten und Ge-
fakgréRen angemessen sind. Einzig im Querschnitt Stammheim-Heumaden betragt
die Auslastung aufgrund des hohen Schulerverkehrsanteils 71,5%. Bezogen auf die
Spitzenstunde kann aber auch in diesem Querschnitt rechnerisch jedem Fahrgast
ein Sitzplatz angeboten werden.
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4.4 Mitfall 4.2

441 Verkehrsangebot

Offentlicher Verkehr

Das Betriebskonzept der Hermann-Hesse-Bahn wurde von DB Netz erarbeitet und
als fahrbar testiert. Der Bildfahrplan ist in der folgenden Abbildung dargestellt. Der
Fahrplan enthalt von links nach rechts die Halte in Renningen, Weil der Stadt, Os-
telsheim, Althengstett, Calw-Heumaden und Calw ZOB.

Als Referenzfahrzeug kommt ein Stadler Regio-Shuttle RS1 der BeNEX GmbH/
agilis Verkehrsgesellschaft mbH & Co. KG zum Einsatz.>

52 http://www.stadlerrail.com/media/uploads/STA-1223-040_RS1-Agilis_ D web.pdf, letzter
Zugriff 08.04.2015
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Ostelsheim
Althengstett

Heumaden/
Bauknecht Calw

Abbildung 18: Ausschnitts des Bildfahrplans Hermann-Hesse-Bahn (Mitfall 4.2)>

%3 Quelle DB Netz AG
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Es ergibt sich folgendes zusatzliches SPNV-Angebot.

Segment (Re- |Linie Richtungs- | Grundtakt
ferenz- (Verlauf) fahrzeit MF
fahrzeug) [min] [min]

Dieseltriebzug |RB 100
(RS 1) (Renningen - Weil der Stadt — Ostelsheim - Alt- 23 30
hengstett — Heumaden - Calw)

Tabelle 13: Zusatzliches SPNV-Angebot (Mitfall 4.2)

Der Anschluss an das Stuttgarter S-Bahnnetz als Hauptnachfragerichtung aus dem
Planungsraum hat Vorrang vor anderen Verknipfungen. Die Anschlussqualitat zur
Hauptverkehrszeit zwischen Hermann-Hesse-Bahn und S6 bzw. S60 in Renningen
ist der folgenden Grafik zu entnehmen. Der Anschluss an die S60 ist vor allem in
Lastrichtung der Nachfrage optimal.

Anschluss HHB <=> S60 Anschluss HHB <=> S6

Richtung Boblingen Richtung Stuttgart

HVZ (morgens) 5 min HVZ (morgens) 7 min

Richtung Calw Richtung Calw

HVZ (nachmittags) 20 min g HVZ (nachmittags) 7 min

HVZ (morgens) 22 min HVZ (morgens) 8 min

HVZ (nachmittags) 7 min ! HVZ (nachmittags) 8 min

Abbildung 19: SPNV-Anschlisse Hermann-Hesse-Bahn mit S6 und S60 in Renningen (Mitfall 4.2)

Aber auch die Anschlussqualitat mit der Kulturbahn in Calw ist auf der Relation
Nagold — Renningen in Richtung der Hauptnachfragezeit optimal. Laut Auskunft der
NVBW kann der Fahrplan der Kulturbahn hinsichtlich der Anschlusssituation bei
Umsetzung optimiert werden.
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Anschluss HHB <=> Kulturbahn

Richtung Pforzheim Richtung Nagold

HVZ (morgens) 30 min ! HVZ (morgens) 18 min !
HVZ (nachmittags) 15 min ! HVZ (nachmittags) 3 min !
Aus Pforzheim Aus Nagold

Richtung Renningen Richtung Renningen

HVZ (morgens) 18 min § HVZ (morgens) 6 min !
HVZ (nachmittags) 3 min ! HVZ (nachmittags) 21 min !

Abbildung 20: SPNV-Anschliisse Hermann-Hesse-Bahn Kulturbahn in Calw ZOB (Mitfall 4.2)

Das Betriebskonzept verfolgt einen nachfrageorientierten Fahrplan. Dies bedeutet,
dass gegen 14 Uhr ein Taktsprung um 15 Minuten erfolgt, um Anschlisse zu opti-
mieren. Dieses Vorgehen ist notwendig, um eine hohe Betriebsstabilitat im Ab-
schnitt Weil der Stadt — Renningen zu gewahrleisten, wo mit der S6 ein 15-Minuten-
Takt auf einer teilweise eingleisigen Strecke verkehrt. Ein positiver Nebeneffekt ist,
dass das Betriebskonzept dadurch mit zwei Zuggarnituren erfolgen kann, anstelle
von drei bei einem guten Anschluss in beide Richtungen.

’F 1 I

9
T T A ——
|6 18 | s 5 1 I |Stuttgart
b_ b
— —_ —_
Calw Weil der Renningen
Stadt
Legende
HHB Boblingen
— S6
— 560

Abbildung 21: Fahr- und Wendezeiten [min] (Mitfall 4.2)
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Der daraus resultierende Fahrplan in Richtung Renningen ist der folgenden Tabelle

Zu entnehmen.

Bahnhof Abfahrt Abfahrt
(Ankunft) (Ankunft)

Morgens | Nachmittag | Morgens | Nachmittag

Ankunft Nagoldtalbahn aus Richtung Pforzheim 22 52

Calw ZOB

Ankunft Nagoldtalbahn aus Richtung Nagold 04 34

Calw ZOB

Calw ZOB 10 25 40 55

Calw Heumaden 16 31 46 01

Althengstett Bahnhof 19 34 49 04

Ostelsheim Bahnhof 23 38 53 08

Weil der Stadt 28 43 58 13

Abfahrt S6 in Richtung Stuttgart 32 02

(HVZ) (47) (17)

Weil der Stadt

Renningen Bahnhof 34 49 04 19

Abfahrt S60 in Richtung Béblingen 39 09

Renningen Bahnhof

Abfahrt S6 in Richtung Stuttgart 41 11

(HVZ) (56) (26

Renningen Bahnhof

Tabelle 14: Fahrplan Calw — Renningen (Mitfall 4.2)
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In der folgenden Fahrplantabelle ist die Gegenrichtung dargestellt.

Bahnhof Abfahrt Abfahrt
(Ankunft) (Ankunft)

Morgens | Nachmittag | Morgens | Nachmittag

Ankunft S6 aus Richtung Stuttgart 49 19

(HVZ2) (04) (34)

Renningen Bahnhof

Ankunft S60 aus Richtung Béblingen 20 50

Renningen Bahnhof

Renningen Bahnhof 12 27 42 57

Ankunft S6 aus Richtung Stuttgart 57 27

(HVZ) (12) (42)

Weil der Stadt

Weil der Stadt 16 31 46 02

Ostelsheim Bahnhof 22 37 52 07

Althengstett 26 41 56 11

Calw Heumaden 29 44 59 14

Calw ZOB 34 49 04 19

Abfahrt Nagoldtalbahn in Richtung Pforzheim 04 34

Calw ZOB

Abfahrt Nagoldtalbahn in Richtung Nagold 52 22

Calw ZOB

Tabelle 15: Fahrplan Renningen — Calw (Mitfall 4.2)

Das ubrige SPNV-Angebot im Untersuchungsraum verkehrt wie im Ohnefall.

Das zu bericksichtigende Liniennetz ist in der folgenden Grafik dargestellt.
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N . ) Monakan] Fforzheim Weissach
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723 Calw ZOB - Bad Liebenzell - Schémberg - Hifen - Bad Wildbad
724 Calw ZOB - Oberreichenbach - Bad Wildbad

zwischen Bablingen und Aidlingen

Stand: 24.01.2014

Abbildung 22: Offentliches Verkehrsangebot (Mitfall 4.2 morgens)
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Darlber hinaus sind im Planungsraum in Abstimmung mit dem Zuwendungsgeber
folgende Anpassungen vom Ohnefall (2020) zum Mitfall (2020) vorgenommen wor-
den.

» Inbetriebnahme der Hermann-Hesse-Bahn
» Einstellung der Linie 670.1 (zukinftig 13.1)
» Einstellung der Linie 670.2 (zukunftig 13.2)

» Ubernahme der verbleibenden Funktionen durch die Linie 670.3 (zukinftig Li-
nie 15) mit folgenden Paramtern

» Linienweg Calw - Hirsau — Ottenbronn — Neuhengstett — Althengstett —
Gechingen — Ostelsheim — Datzingen — Schafhausen — Weil der Stadt —
Simmozheim — Althengstett — Simmozheim — Weil der Stadt,

» Bedienung im 60-Minuten-Takt, durch Doppelbedienung im Abschnitt Weil
der Stadt — Simmozheim — Althengstett entsteht dort ein 30-Minuten-Takt.

» Einstellung der Linie 663 (Schilerverkehr). Ein Bus wird weiterhin zur Ver-
starkung der Linie 15 (eine Fahrt morgens) zwischen Gechingen und Alt-
hengstett Schulzentrum benétigt. Bei Bedarf kann das Fahrzeug zur Fahrplan-
stabilisierung der Linie 15 mit einem relativ langen Umlauf (180 Minuten) dienen.

» Der Linienweg der Linien 763 und 773 wird in Heumaden geringfligig ange-
passt, um eine Verknipfung mit der Hermann-Hesse-Bahn zu erméglichen. Sie
Uubernehmen die Feinbedienung zwischen Calw-Heumaden und Calw ZOB.

» Die Linie 630 wird auf Calw ZOB verkirzt. Die Feinbedienung zwischen
Heumaden und Calw ZOB durch die Linien 763 und 773 ist ausreichend.

Die Ubrigen Linien verkehren analog zum Ohnefall.

Die bewertungsrelevanten Kenngré3en des offentlichen Verkehrsangebots sind
den folgenden Tabellen zu entnehmen.
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Fahrzeit | Kilometer alEahenlic
Linien- Fahrzeug Laufweg einfach | einfach HVZ?Takt Tag und Richtung
nummer . [min]
[min] [km] WT5| Sa | So
670.1
(13.1) - - - - - - - -
670.2
(13.2) - - - - - - - -
Calw-Hirsau-
Althengstett-
670.3 . Gechingen-
(15) RegioBus Ostelsheim-Weil 86,0 48,9 60 18 9 8
der Stadt-
Althengstett
630 _ _ _ _ _ _ _ _
. Althengstett- Verstarker-
663 RegioBus Gechingen 18,0 7,0 fahrt 1 _ _
Calw-Heumaden-
763 RegioBus Stammheim- 50,0 26,0 60 17 17 9
Bdblingen
773 | RegioBus | CaW-Heumaden-1 0 28,0 60 "M | 7| 4
Herrenberg
Calw-Heumaden-
. Althengstett-
HHB I;I(ljr;r(ZSISgi) Ostelsheim-Weil 23 24,2 30 34 30 18
der Stadt- Ren-
ningen

Tabelle 16: Bewertungsrelevante KenngréRen (Mitfall 4.2)

Motorisierter Individualverkehr

Durch das Verfahren ist vorgegeben, dass die Verkehrsnetze, Widerstande sowie
die Parkplatzverfuigbarkeit im Mit- und Ohnefall identisch sind.
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4.4.2 Verkehrsnachfrage

44.21 Umlegung der Nachfrage auf das Verkehrsangebot

Die Ermittlung der Nachfrage erfolgt verfahrenskonform. Die Umlegung auf das
Verkehrsangebot ist der folgenden Grafik zu entnehmen (im Anhang als Plan 2.9).

Mit-Fall Netz und Umlegung
— #

Sys [Pers] (HHE.A

Abbildung 23: OV-Nachfrage Mitfall 4.2 (Plan 2.9)

Das geplante Investitionsvorhaben tragt mafigeblich zur Verbesserung des SPNV
im Untersuchungsraum bei. Im Einzelnen flhrt es zu folgenden Fahrgastgewinnen

» 2.790 Fahrgaste/Werktag auf der Hermann-Hesse-Bahn,
» +570 Fahrgaste/Werktag auf der S60,

» +100 Fahrgaste/Werktag auf der S6,

» +100 Fahrgaste/Werktag auf der Kulturbahn.

4.4.2.2 Plausibilisierung der Nachfrage

Die Eckwerte Nachfragebeziehungen aus OV und MIV ergeben plausible Kenngré-
Ren und Verhaltnisse zu einander.

Eckwerte Gesamtfahrten Anteil Schiiler- Anteil Mobilitat je Ein-
MIV+OV fahrten [%)] ov wohner und
[%] Werktag
Istzustand 258.860 3,0 7.1 2,59
Ohnefall 259.097 2,8 7.7 2,59
Mitfall 4.2 259.262 2,8 8,1 2,59

Tabelle 17: Summe werktaglich motorisierte Personenfahrten (Istzustand und Ohnefall)
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4.4.2.3 Uberpriifung der Dimensionierung des Angebots

Zur Uberpriifung der Dimensionierung des Verkehrsangebots wurden die identi-
schen Bemessungsquerschnitte, Spitzenstundenanteile und sonstige Annahmen
wie im Istzustand verwendet.

Die Ergebnisse belegen, dass die vorgesehenen Fahrtenhaufigkeiten und Ge-
fakgrélen angemessen sind. Einzig im Querschnitt Stammheim-Heumaden be-
tragt die Auslastung aufgrund des hohen Schilerverkehrsanteils 71,5 %. Bezogen
auf die Spitzenstunde kann aber auch in diesem Querschnitt rechnerisch jedem
Fahrgast ein Sitzplatz angeboten werden.

Fir die Linien S6 und S60 wurde jenseits von Renningen im Rahmen des Ver-
kehrsmodells lediglich die Mehrbelastung ermittelt. Daher ist eine Auslastung der
S6 und S60 nicht vollstandig abzubilden. Im Abschnitt Renningen — Stuttgart nimmt
die Nachfrage auf der Linie S6 zu. 12-15 Fahrgaste in der Spitzenstunde sind bei
vier Fahrten in der Stunde aber nicht dimensionierungsrelevant. Ahnliches gilt fiir
die Linie S60. In der Standardisierten Bewertung zur S60 liegt der Bemessungs-
querschnitt (starkster Querschnitt) im Abschnitt Sindelfingen — Béblingen. Signifi-
kante Nachfragewirkungen aus der Mallhahme Hermann-Hesse-Bahn sind im Ab-
schnitt Sindelfingen - Béblingen aber nicht zu erwarten.

Dementsprechend sind diese nicht in dem Formblatt 8.1.m aufgefihrt.

4.5 Mitfall 4.3

Der Mitfall 4.3 unterscheidet sich vom Mitfall 4.2 ausschlief3lich durch die Elektrifi-
zierung der Strecke und in der Folge durch das zum Einsatz kommende Referenz-
fahrzeug 2-teiliger Stadler Flirt der Abellio GmbH>* mit Elektrotraktion. Der Fahrplan
von Mitfall 4.2 ist auch fur dieses Fahrzeug fahrbar. Alle fahrplanrelevanten Rah-
menbedingungen sind identisch zum Mitfall 4.2. Das Referenzfahrzeug verfligt Gber
vergleichbares Beschleunigungsvermogen und Hochstgeschwindigkeit.

Das Verkehrsangebot sowie die Nachfrage sind somit identisch zum Mitfall 4.2.

4511 Dimensionierung des Angebots

Abweichend vom Mitfall 4.2 wird auf der Hermann-Hesse-Bahn ein Fahrzeug mit
Elektrotraktion zum Einsatz kommen. Da das Gefall etwas grofer ist sinkt die Ka-
pazitatsauslastung etwas.

Die Dimensionierung des Angebots ist somit auch im Mitfall 4.3 ausreichend.

Fir die Linien S6 und S60 wurde jenseits von Renningen im Rahmen des Ver-
kehrsmodells lediglich die Mehrbelastung ermittelt. Daher ist eine Auslastung der
S6 und S60 nicht vollstandig abzubilden.

** http://www.stadlerrail.com/media/uploads/factsheets/FLIRT_Abellio_d.pdf, letzter Zugriff
08.04.2015
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Im Abschnitt Renningen — Stuttgart nimmt die Nachfrage auf der Linie S6 zu. 12-15
Fahrgaste in der Spitzenstunde sind bei vier Fahrten in der Stunde aber nicht di-
mensionierungsrelevant. Ahnliches gilt fiir die Linie S60. In der Standardisierten
Bewertung zur S60 liegt der Bemessungsquerschnitt (starkster Querschnitt) im Ab-
schnitt Sindelfingen — Boblingen. Signifikante Nachfragewirkungen aus der Mal}-
nahme Hermann-Hesse-Bahn sind im Abschnitt Sindelfingen - Boblingen aber nicht
zu erwarten.

Dementsprechend sind diese nicht in dem Formblatt 8.1.m aufgefinhrt.
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5 Ermittlung der Teilindikatoren in originaren
MessgroRen

5.1 Reisezeitdifferenzen im OV

Formblatter 10.1

Die Ermittlung der Reisezeitdnderungen nach Reiseklassen erfolgt differenziert fir
die Nachfragegruppen Erwachsene und Schiiler. Anderungen des Beférderungs-
komforts beziehen sich auf alle betroffenen Fahrten (Erwachsene und Schiler), bei
denen sich die OV-Widerstande dndern.

Die Ergebnisse sind in der folgenden Tabelle dargestellt:

Saldo Mitfall - Ohnefall Mitfall 4.2 Mitfall 4.3
[h/a] [h/a]

Reisezeit fir Erwachsene -36.432 -36.432

Reisezeit fir Schiler -3.487 -3.487

Tabelle 18: Reisezeit und Beférderungskomfort

5.2 Eingesparte PKW-Betriebskosten

Formblatt 11

Im Rahmen der Nachfrageprognose wurden Verlagerungen vom MIV zum OV er-
mittelt, die mit einem Pkw-Besetzungsgrad von 1,2 Personen/Fahrzeug verknUpft
werden. Die daraus resultierenden Einsparungen in der Pkw-Betriebsleistung kon-
nen der folgenden Tabelle enthommen werden.

Saldo Mitfall - Ohnefall Mitfall 4.2 Mitfall 4.3
[1000 Pkw-km/a] [1000 Pkw-km/a]

Pkw-Betriebsleistung innerorts -1.455,6 -1.455,6

Pkw-Betriebsleistung aul3erorts -3.742,9 -3.742,9

Tabelle 19: Pkw-Betriebsleistung

Aus der eingesparten Betriebsleistung kdnnen direkt die Betriebskosten ermittelt

werden. Die Kostenansatze sind verfahrensseitig vorgegeben und differieren nach
Betriebsleistung innerorts und aulerorts. Die daraus resultierenden Einsparungen
kénnen der folgenden Tabelle enthommen werden.
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Saldo Mitfall - Ohnefall Mitfall 4.2 Mitfall 4.3
[T€/a] [T€/a]
Pkw-Betriebskosten innerorts -408 -408
Pkw-Betriebskosten aufRerorts -973 -973
Summe Pkw-Betriebskosten -1.381 -1.381

Tabelle 20: Pkw-Betriebskosten

5.3 Investitionen und Vorhaltungskosten flir die orts-
feste Verkehrsinfrastruktur

Formblatt 12m

Die Kostenansatze fur den Kapitaldienst sowie den Unterhalt des Fahrwegs sind
verfahrensseitig vorgegeben und werden ermittelt durch die Investitionen in die
ortsfeste Infrastruktur. Manahmen, die im Mit- und im Ohnefall identisch sind,
wurden nicht berticksichtigt. Sie gelten als Investition flr die ortsfeste Infrastruktur
und ergeben im Saldo eine Null-Summe.

Die Investitionen, die in den Formblattern nicht berlcksichtigt werden sind:
» der Gleisrlickbau sowie
» sonstige Rickbaukosten (Bahnsteige und Bahnibergange)

Die vermiedenen Investitionen des Ohnefalls sind in der Folgekostenrechnung be-
ricksichtigt worden. Nicht berticksichtigt wurden Investitionen, die im Mit- wie auch
im Ohnefall gleichermafien anfallen. Diese sind nicht der Malnahme zuzuschlagen,
da sie auch ohne MalRhahme entstehen.

Die Kostensalden sind in der Tabelle dargestellt.

Saldo Mitfall - Ohnefall Mitfall 4.2 Mitfall 4.3
Nettoinvestitionen®® [T€] 45.087,3 47.084,6
Kapitaldienst des Fahrwegs [T€/a] 1.750,9 1.844,0
Unterhaltung des Fahrwegs [T€/a] 561,6 611,7

Tabelle 21: Investition, Kapitaldienst und Unterhaltungskosten fiir ortsfeste Infrastruktur (Mitfalle)

Ein Teil der zu veranschlagenden Investitionskosten fallen bei der Herstellung eines
Gewerkes an, fuhren aber nicht zu einer Erhéhung des Anlagenwertes. Diese Kos-
ten sind subsummiert unter der Kostengruppe 37 "einmalige Mallnahmen". Hierzu
gehoren Malinahmen, die fir die Freimachung des Baufeldes notwendig sind, wie
beispielsweise das Verlegen von Leitungen Dritter, das Entfernen von Bewuchs
und Mutterboden oder der Rickbau alter Infrastruktureinrichtungen.

%% inklusive Planungskosten und EBA-Gebiihren
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Des Weiteren sind dort die sogenannten Baustelleneinrichtungskosten unter "Sons-
tiges" veranschlagt, die fur den Baustellenbetrieb wahrend der Bauzeit zu erwarten
sind. Abschlie3end sind hier die Kosten flr "Unvorhergesehenes" bzw. Kleinleis-
tungen gefuhrt, die sich einer konkreten Kategorisierung entziehen und ebenfalls
Kosten darstellen, die nicht zu einer Erhéhung eines Anlagewertes fihren.

Formblatt 120

Gemal Verfahren der Standardisierten Bewertung fallen auch Investitionen des
Ohnefalls an, die als vermiedene Investitionen des Mitfalls gelten (vgl. Kapitel
3.4.2).

Ohnefall
Nettoinvestitionen®® [T€] 4.238,9
Kapitaldienst des Fahrwegs [T€/a] 136,9
Unterhaltung des Fahrwegs [T€/a] 2.1

Tabelle 22: Investition, Kapitaldienst und Unterhaltungskosten fiir ortsfeste Infrastruktur(Ohnefall)

5.4 Investitionen, Kapitaldienst und zeitabhangige Un-
terhaltskosten fiir die OV-Fahrzeuge
Formblatter 13.1, 13.3m und 13.30

Fir den Saldo des Fahrzeugbedarfs sind die Angebotskonzepte der Hauptver-
kehrszeit malRgebend.

Fahrzeugart / Fahrzeugtyp Mitfall 4.2 Mitfall 4.3
Nahverkehrstriebwagen Dieseltraktion / RS1% +2,2

Nahverkehrstriebwagen Elektrotraktion / Flirt 2tlg.58 +2,2
Standardiiberlandbus / Citaro®® 9,9 9,9

Tabelle 23: Saldo OV-Fahrzeuge (inkl. Reserve)

Bei den Bussen wird eine Poolbildung mit Fahrzeugen eines grofReren regionalen
Busbetreibers unterstellt und eine Reservehaltung von 10% angesetzt.

%% inklusive Planungskosten und EBA-Gebiihren

5 Referenzfahrzeug Stadler Regio-Shuttle RS1 der BeNEX GmbH/ agilis Verkehrsgesell-
schaft mbH & Co. KG, http://www.stadlerrail.com/media/uploads/STA-1223-040_RS1-
Agilis_D_web.pdf, letzter Zugriff 08.04.2015

%8 Referenzfahrzeug 2-teiliger Stadler Flirt der Abellio GmbH,
http://www.stadlerrail.com/media/uploads/factsheets/FLIRT_Abellio_d.pdf, letzter Zugriff
08.04.2015

9 Referenzfahrzeug Mercedes-Benz Citaro EEV,
http://www.busplaner.de/sites/default/files/busplaner/dokumente/2011/04/technische_daten
_58554.png, letzter Zugriff 08.04.2015
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Fir die Nahverkehrstriebwagen wird jeweils ebenfalls eine Poolbildung unterstellt;
im Mitfall 4.2 mit der Kulturbahn oder der Strohgaubahn sowie im Mitfall 4.3 mit der
Schénbuchbahn nach ihrer Elektrifizierung.
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Die Investitionen je Fahrzeug und die unterstellte Nutzungsdauer sind der folgen-
den Tabelle zu entnehmen:

Nahverkehrstriebwagen | Nahverkehrstriebwagen | Standardiiberlandbus
Dieseltraktion Elektrotraktion

(RS1) (Flirt 2tlg.) (Citaro)
Neupreis [T€] 2.100%° 3.200° 260°%
Nutzungsdauer [a] 30 30 12

Tabelle 24: Neupreis und Nutzungsdauer der Fahrzeugtypen

Der daraus resultierenden Salden der Investitionen, Kapitaldienst und Unterhal-
tungskosten fiir OV-Fahrzeuge sind in der folgenden Tabelle dargestelit.

Saldo Mitfall - Ohnefall Mtfall 4.2 Mitfall 4.3
Nettoinvestitionen [T€] 2.046,0 4.466,0
Kapitaldienst OV-Fahrzeuge [T€/a] -23,1 +100,4
Zeitabhangige Unterhaltung OV-Fahrzeuge [T€/a] -27,7 -37,8

Tabelle 25: Investition, Kapitaldienst und zeitabhéngige Unterhaltungskosten fiir OV-Fahrzeuge

5.5 Personalkosten

Formblatt 14.1

Die Kostenansatze sind verfahrensseitig vorgegeben. Die Kostensalden fiir Perso-

nal sind in der Tabelle dargestellt.

Saldo Mitfall - Ohnefall Mitfall 4.2 Mitfall 4.3
[T€/a] [T€/a]
Fahrpersonal -724 1 -724 1

Tabelle 26: Kosten fir Fahrpersonal

Ortliches Verkehrs- und Betriebspersonal ist im Saldo Mitfall — Ohnefall fiir alle Mit-
falle Null.

Sicherheits- und Kontrollpersonal wurde nicht berlicksichtigt, da im Landkreis Calw
weder im OPNV noch im SPNV regelmaBig Sicherheits- und Kontrollpersonal zum
Einsatz kommt.

% Ende der 1990 Jahre betrug der Neupreis etwa 1.800 T €. Zum Preisstand 2006 stieg der
Neupreis nur geringflgig. Erst in letzten Jahren stiegen die Preise extrem, da neue Europa-
ische Crashnormen zu erflllen sind, die die Produktion erheblich verteuern.

2; Analog zu den Annahmen der Untersuchung zur Schénbuchbahn, Preisstand 2006

http://www.busplaner.de/sites/default/files/busplaner/dokumente/2011/04/technische_daten
_58554.png, letzter Zugriff 08.04.2015
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Ermittlung der Teilindikatoren in origindren Messgréfien

5.6 Energie- und laufleistungsabhangige Unterhal-
tungskosten von OV-Fahrzeugen

Formblatter 15.1-15.3

Fir die Unterhaltungs- und Energiekosten der Fahrzeuge werden gemafR den Vor-

gaben der Standardisierten Bewertung folgende Satze ermittelt:

Laufleistungsabhédngige Energie- und Unterhaltungskosten von Bus-

sen und Schienenfahrzeugen

Saldo Mitfall - Ohnefall Mitfall 4.2 Mitfall 4.3
[T€/a] [T€/a]

Laufleistungsabhangige Unterhaltungskosten von Bus- -143,2 -143,2

sen

Energiekosten von Bussen -141,2 -141,2

Laufleistungsabhangige Unterhaltungskosten von Schie- +202,4 +146,4

nenfahrzeugen

Laufleistungsabhangige Energiekosten von Schienen- +237,0 +121,2

fahrzeugen

Tabelle 27: Energie- und laufleistungsabhangige Kosten fiir OV-Fahrzeuge

Stationshaltbezogene Energiekosten von Schienenfahrzeugen

Saldo Mitfall - Ohnefall Mitfall 4.2 Mitfall 4.3
[T€/a] [T€/a]

Stationshaltbezogene Energiekosten von Schienenfahr- +112,0 +75,1

zeugen

Tabelle 28: Stationshaltbedingte Energiekosten von Fahrzeugen
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Ermittlung der Teilindikatoren in origindren Messgréfien

5.6.1 Zusammenstellung der OV-Gesamtkosten

Formblatt 16

Die daraus resultierenden betrieblichen Gesamtkosten fiir den OPNV sind der fol-
genden Tabelle zu entnehmen.

Saldo Mitfall - Ohnefall Mitfall 4.2 Mitfall 4.3
[T€/a] [T€/a]

Unterhaltungskosten fiir ortsfeste Infrastruktur +561,6 +609,6

Kapitaldienst OV-Fahrzeuge -23,1 +100,4

Zeitabhéngige Unterhaltung OV-Fahrzeuge -27,7 -37,8

Fahrpersonal -724 1 -724 1

Laufleistungsabhangige Unterhaltungskosten von Bus- -143,2 -143,2

sen

Energiekosten von Bussen -141,2 -141,2

Laufleistungsabhangige Unterhaltungskosten von Schie- +202,4 +146,4

nenfahrzeugen

Laufleistungsabhangige Energiekosten von Schienen- +237,0 +121,2

fahrzeugen

Stationshaltbezogene Energiekosten von Schienenfahr- +112,0 +75,1

zeugen

OV-Gesamtkosten ohne Kapitaldienst fiir die ortsfes- +53,7 +6,3

te Infrastruktur

Tabelle 29: OV-Gesamtkosten

5.6.2 Unfallschaden

Formblatt 17

Die von den verschiedenen Systemen verursachten Unfallraten sowie deren Kos-
tensatze sind verfahrensseitig vorgegeben.

Saldo Mitfall - Ohnefall Mitfall 4.2 Mitfall 4.3
[Pers/a] [Pers/a]
Unfalltote -0,0318 -0,0318
Schwerverletzte -0,7630 -0,7630
Leichtverletzte -6,3904 -6,3904

Tabelle 30: Personenschaden

Die durch die MaRnahme zu erwartenden Personenschaden sind der oberen Tabel-
le abgebildet, die Sachschaden in der unteren.
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Ermittlung der Teilindikatoren in origindren Messgréfien

Saldo Mitfall - Ohnefall Mitfall 4.2 Mitfall 4.3
[T€/a] [T€/a]
Sachschaden -136,203 -136,203

Tabelle 31: Sachschaden

Die Unfallschaden

» sinken infolge eingesparter Pkw-Fahrleistung,

» sinken infolge von eingesparten Busverkehrsleistungen,

» steigen geringfligig aufgrund der zusatzlichen Schienenverkehrsleistung auf

unabhangigen Bahnkorper.

Der monetare Nutzen aus den vermiedenen Unfallschaden ist in der folgenden Ta-

belle dargestellt.

Saldo Mitfall - Ohnefall Mitfall 4.2 Mitfall 4.3
[T€/a] [T€/a]
Unfalltote +38,5 +38,5
Schwerverletzte +66,8 +66,8
Leichtverletzte +24.9 +24.9
Sachschaden +136,2 +136,2

Tabelle 32: Gesamtwert der Unfallschaden

5.6.3 Abgasemissionen

Formblatt 18.1-18.3

Die Emissionsraten fiir CO, sowie die Bewertungsansatze weiterer Schadstoffe

sind verfahrensseitig vorgegeben.

Durch die MaRnahme werden OV-seitig mehr CO,-Emissionen ausgestolRen, aber

Kosten fiir sonstige Emissionen eingespart.

Saldo Mitfall - Ohnefall Mitfall 4.2 Mitfall 4.3

[t/a] [t/a]
OV-CO»-Emissionen +682,3 +1.047,9
MIV-CO,-Emissionen -1.150,9 -1.150,9
Summe COz-Emissionen -468,6 -103,0
Tabelle 33: Emissionen
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Ermittlung der Teilindikatoren in origindren Messgréfien

Der monetéare Nutzen der vermiedenen Emissionen ist in der folgenden Tabelle

dargestellt.

Saldo Mitfall - Ohnefall Mitfall 4.2 Mitfall 4.3
[T€/a] [T€/a]

CO2-Emissionen des OV -157,6 -242 1

CO2-Emissionen des IV +265,9 +265,9

Sonstige Emissionen des OV -24.9 +9,5

Sonstige Emissionen des IV +26,9 +26,9

Tabelle 34: Summe Emissionskosten

5.6.4 Gerauschbelastung

Formblatt 19

Auf die Ermittlung einer veranderten Gerauschbelastung wird verzichtet, da davon
ausgegangen wird, dass bei Verwirklichung des Investitionsvorhabens alle Larm-
schutzmalnahmen getroffen werden, die zur Einhaltung der Immissionsgrenzwerte
der Verkehrslarmschutzverordnung erforderlich sind.
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6 Ermittlung der Beurteilungsindikatoren

Formblatt E1

Die Bewertung beschrankt sich verfahrenskonform auf den fur die Beurteilung
malfigebenden Nutzen-Kosten-Indikator.

Die bereits monetarisierten Teilindikatoren sind der folgenden Darstellung zu ent-
nehmen.
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Abbildung 24: Teilindikatoren der Mitfélle 4.2 und 4.3
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Ermittlung der Beurteilungsindikatoren

Das Bewertungsergebnis der Mitfalle stellt sich wie folgt dar.

Mitfall 4.2 Mitfall 4.3%
Saldo Nutzen und Kosten[T€/a] +369,9 +274 1
Nutzen-Kosten-Indikator 1,21 1,15

Tabelle 35: Gesamtwirtschaftliche Nutzen-Kosten-Verhaltnis

Der gesamtwirtschaftliche Nutzen der beiden Mitfalle ist nahezu identisch und un-
terscheidet sich vor allem in Details sowie in den Investitionen in die ortsfeste Infra-
struktur.

Die grofite Positiv-Position mit etwa 60 % des Gesamtnutzens ist die
» Reduktion der Pkw-Betriebskosten.
Weitere nennenswerte Positiv-Positionen sind:
» Reisezeitgewinn der Erwachsenen im OV sowie
» Reduktion der CO,-Emissionen im MIV sowie
» Reduktion der Unfallkosten.
Dem gegentber stehen im Grunde nur

» die Erhéhung der CO,-Emissionen im OV, die in beiden Mitfallen von den
Reduzierungen im MIV Uberkompensiert werden.

NKI der Mitfalle 4.2 und 4.3
11l
Nutzen-Kosten- Nutzen-Kosten-
Indikator 4.2 Indikator 4.3

Abbildung 25: Gesamtwirtschaftliche Nutzen-Kosten-Verhaltnis

% Die Kosten des Mitfalls 4.3 wurden in 2015 nicht aktualisiert (vgl. Kap. 2.3.3).
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Ermittlung der Beurteilungsindikatoren

v Die Nutzen-Kosten-Indikatoren der Mitfalle 4.2 und 4.3 liegen Uber 1,0.

v' Aus Sicht der Standardisierten Bewertung sind somit deren Malihahmen ge-
samtwirtschaftlich sinnvoll und damit grundsatzlich forderfahig.

© TTK GmbH 05/15 Seite 84/93




Sensitivitatsbetrachtungen

7 Sensitivitatsbetrachtungen

Da im Rahmen der mehrjahrigen Untersuchungen zur vorliegenden Standardisier-
ten Bewertung nahezu alle Fragestellungen untersucht wurden (vgl. Kapitel 2.3.3
und 2.3.4), sind in Abstimmung mit Zuwendungsgeber keine zusatzlichen Sensitivi-

tatsbetrachtungen erfolgt.
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8 Verbale Diskussion erganzender Kriterien

Fir die im Nutzen-Kosten-Indikator nicht berticksichtigten Teilindikatoren besteht
die Moglichkeit einer verbalen Diskussion der Vorhabenswirkung im Vergleich zur
Situation im Ohnefall.

Betriebsqualitat / Punktlichkeit

Busverkehr ist durch seine Teilnahme am motorisierten Individualverkehr (Misch-
verkehr) grundsatzlich anfallig fir Verspatungen. Ausreichend Zeitpuffer, um Ver-
spatungen nicht durch den ganzen Tag fortzutragen, wird von den Betreibern aus
wirtschaftlichen Griinden immer seltener vorgesehen. Insbesondere vor dem Hin-
tergrund der Entwicklungen im Landkreis Calw den straRengebundenen OPNV
vollstandig eigenwirtschaftlich betreiben zu lassen wird ein Anreiz geschaffen,
Wendezeiten auf das geringstmadgliche Mal} zu reduzieren. Dadurch sind signifikan-
te Verspatungen praktisch vorprogrammiert. Einmal verspatete Fahrplane kdnnen
Uber den Tag nicht mehr in einen stabilen Zustand zurtickgefiihrt werden. Dieses
wurde durch umfangreiche Erhebungen insbesondere fiir die wichtige Busli-

nie 670.2 nachgewiesen. Infrastrukturell sind hier keine Verbesserungen wie z.B.
Busspuren zu erwarten, da diese in den ortlichen Verhaltnissen nicht moglich sind.

Schienenverkehre, insbesondere auf unabhangigem Bahnkdrper, sind in der Regel
deutlich weniger verspatungsanfallig

Auswirkungen auf den Bedienungskomfort

StralRengebundener OPNV kann das Fahrgastpotenzial in der Regel weniger aus-
schopfen als schienengebundener. Auch werden Umstiege von den meisten Fahr-
gasten als unangenehm empfunden. Daher bieten beide Mitfalle einem grof3en Teil
der Pendler aus dem Landkreis Calw in Richtung Stuttgart und Sindelfingen die
Maglichkeit mit einem Umstieg und Schienengebunden an ihr Ziel zu gelangen.

Darlber hinaus steht ein SPNV-System insbesondere bei Berufspendler in dem Ruf
ein schnelles und effizientes Verkehrsmittel zu sein.

Auswirkungen auf Natur- und Landschaftsschutzgebiete

Die abkiirzende Ostelsheimer Kurve zwischen Weil der Stadt und Ostelsheim fuhrt
durch ein FFH-Gebiet. Der Ausbau soll bergmannisch im Tunnel erstellt werden.
Ein Eingriff in das Habitat ist unvermeidlich.

Eine Streckenfiihrung Uber die alte Hacksberg-Schleife kann eine Beriihrung des
FFH-Gebietes unter EinbulRe einiger grundlegender (auch 6kologischer) Vorteile
der Abklrzung vermeiden. Darlber hinaus ist eine Flihrung Uber historische Stre-
cke nicht férderfahig.

Weitere Auswirkungen werfen die philosophische Frage ,Naturschutz versus Um-
weltschutz* auf.
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Lage der Strecken entlang Entwicklungsachsen

Die zu bewertende MalRnahme ist Teil der Landesentwicklungsachse Calw — Leon-
berg - Stuttgart sowie der vorgeschlagenen Landesentwicklungsachse (heute regi-

onale Entwicklungsachse) Calw — Althengstett — Boblingen/Sindelfingen (vgl. Lan-
desentwicklungsplan 2002 Baden-Wrttemberg, Regionalentwicklungsplan Regio-

nalverband NSW), die die starken Verflechtungen des landlichen Raumes Calw mit
den Ballungsgebieten Stuttgart und Boblingen/Sindelfingen (via Renningen) wider-

spiegeln (s. Kap. 3.2).

Entlang dieser beiden Achsen besteht ein hoher Pendleranteil. Die damit verbun-
dene stetige Zunahme des motorisierten Individualverkehrs fiihrt zunehmend zu
Problemen. Mit dem Ausbau des SPNV verfolgen die beiden Landkreise Calw und
Bdblingen das Ziel, den Modal Spilit fur den 6ffentlichen Verkehr deutlich zu stei-
gern und die Okobilanz nachhaltig positiv zu beeinflussen.

Die Realisierung dieser SPNV-MalRnahme bedeutet eine deutliche Verbesserung
des OV-Angebotes im Untersuchungsraum, inklusive einer verbesserten Anbindung
des Landkreises Calw an die Arbeitsschwerpunkte Sindelfingen/Bdblingen sowie
das neue europaische Entwicklungszentrum der Firma Bosch via Renningen. Dar-
Uber hinaus bietet sie auch eine verbesserte Anbindung des Landkreises Calw an
das Zentrum Stuttgart im Rahmen der Europaischen Metropolregion. Im Rahmen
einer MORO-Studie wurde insbesondere diese Verbindung nicht nur im Vergleich
zu den ubrigen Landkreisen der Metropolregion Stuttgart sondern auch im Gesamt-
europaischen Vergleich als besonders verbesserungswiurdig eingestuft (s. Kap. 3).

Darlber hinaus wird fir die Fahrgaste ein ,SPNV-Lickenschluss® mit der Nagold-
bahn und dem Stuttgarter S-Bahn-Netz (beides Landesentwicklungsachsen) er-
madglicht, wie er im Generalverkehrsplan Baden-Wirttemberg vorrangig berlcksich-
tigt werden soll.

Das Angebot im Schienenverkehr ist mit dem Ziel der Einbindung der Region in die
groRraumigen Fernverkehrsnetze, der besseren Anbindung an die Nachbarraume

sowie eines weiteren Zusammenwachsens der Region weiter zu entwickeln, insbe-
sondere im Verlauf der Entwicklungsachsen und in den Verdichtungsrdumen samt
Randzonen verstarkt auszubauen und attraktiv auszugestalten.

Auswirkungen auf das Landschaftsbild

Die Damme, Einschnitte und Tunnel der wirttembergischen Schwarzwaldbahn ge-
horen seit ihrer Inbetriebnahme im vorletzten Jahrhundert zum Landschaftsbild des
Ostlichen Landkreises Calw. Eine Wiederinbetriebnahme der Strecke wiirde diesen
Baudenkmalern neues Leben einhauchen.

Trennwirkungen

Da die Einschnitte, Damme und Tunnel der Strecke bereits alle vorhanden sind,
kann von einer zusatzlichen Trennwirkung durch die Inbetriebnahme der Strecke
nicht gesprochen werden.
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Auswirkungen auf die regionale Wirtschafts- und Sozialstruktur

Eine attraktive Schienenverbindung in Richtung Stuttgart wird der Region einen
zusatzlichen wirtschaftlichen Aufschwung verleihen, wie er in den Aul3enbereichen
bis Weil der Stadt deutlich zu sehen ist.

Vor dem Hintergrund einer negativen demografischen Prognose sind fir die Anrai-
nergemeinden positive Impulse fir die strukturelle Entwicklung mit Auswirkungen
auf den gesamten Landkreis zu erwarten. Eine 6konomisch nachhaltige Steuerung
der strukturellen Schrumpfungs-, Wachstums und notwendigen Zentralisierungs-
prozesse wird so ermoglicht.
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9 Zusammenfassung

Derzeit endet die Bedienung durch die Stuttgarter S-Bahn-Linie S6 in Richtung
Westen in Weil der Stadt. Der Betrieb auf dem weiterflihrenden Streckenabschnitt
der 1872 erdtffneten wirttembergischen "Schwarzwaldbahn", die von Stuttgart aus
uber Weil der Stadt nach Calw fiihrt (DB-Streckennummer 4810) wurde 1988 ein-
gestellt, der Personenverkehr bereits 1983. Im Landkreis Calw hat sich fir die Stre-
cke und ein neues Schienenverkehrsangebot inzwischen der Begriff Hermann-
Hesse-Bahn verfestigt.

Der 22,8 km lange, wieder in Betrieb zu nehmende Abschnitt ist eingleisig und
nicht elektrifiziert. Die normalspurige Strecke wurde beim Bau fast komplett fur ei-
nen spateren zwei-gleisigen Ausbau mit einem Gleisabstand von 3,60 m vorgese-
hen (insbesondere Bahnkdrper und Bauwerke). Zur Zeit des Dampflokbetriebs (bis
1961) waren zwischen Calw und Althengstett wegen der Streckenleistungsfahigkeit
zwei Gleise verlegt. Die Strecke ist mehrfach durch Strallenbaumaflinahmen unter-
brochen, aber nicht Gberbaut. An diesen Stellen ist eine Wiederherstellung der
Strecke z.B. mittels Bauwerken vertraglich geregelt und geht zu Lasten der jeweili-
gen StralRenbaulasttrager.

Der Hacksberg wird von der derzeitigen Strecke mit einer engen Schleife (R ~ 300
m) umrundet. Die Streckenneigung liegt bei 10%o, die fur den damaligen Guterver-
kehr von Vorteil war. Zukilinftig soll diese Schleife durch eine etwa 1 km lange neue
Verbindungskurve mit einer Streckenneigung < 40%. abgekurzt werden. Eine Flh-
rung der Hermann-Hesse-Bahn Uber die historische Trassenfiihrung hat sich in
diesem Abschnitt als nicht wirtschaftlich erwiesen.

Die zu bewertende MalRnahme ist Teil der Landesentwicklungsachse Calw — Leon-
berg - Stuttgart sowie der vorgeschlagenen Landesentwicklungsachse (heute regi-
onale Entwicklungsachse) Calw — Althengstett — Béblingen/Sindelfingen (vgl. Re-
gionalentwicklungsplan NSW), die die starken Verflechtungen des landlichen Rau-
mes Calw mit den Ballungsgebieten Stuttgart und Béblingen/Sindelfingen (via Ren-
ningen) widerspiegelt.

Entlang dieser beiden Achsen besteht ein hoher Pendleranteil. Die damit verbun-
dene stetige Zunahme des motorisierten Individualverkehrs fiihrt zunehmend zu
Problemen. Mit dem Ausbau des SPNV verfolgen die beiden Landkreise Calw und
Boblingen das Ziel, den Modal Spilit fur den 6ffentlichen Verkehr deutlich zu stei-
gern und die Okobilanz nachhaltig positiv zu beeinflussen.

Die Realisierung dieser SPNV-MalRnahme bedeutet nicht nur eine deutliche Ver-
besserung des OV-Angebotes im Untersuchungsraum, inklusive einer verbesserten
Anbindung des Landkreises Calw an die Arbeitsschwerpunkte Sindelfin-
gen/Béblingen sowie das neue europaische Entwicklungszentrum der Firma Bosch
via Renningen, sondern auch eine verbesserte Anbindung des Landkreises Calw
an das Zentrum Stuttgart im Rahmen der Europaischen Metropolregion.
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Zusammenfassung

Im Rahmen einer MORO-Studie wurde insbesondere diese Verbindung nicht nur im
Vergleich zu den ubrigen Landkreisen der Metropolregion Stuttgart sondern auch
im gesamteuropaischen Vergleich als besonders verbesserungswirdig eingestuft.

Daruber hinaus wird ein ,SPNV-Lickenschluss® mit der Nagoldtalbahn und dem
Stuttgarter S-Bahn-Netz (beides Landesentwicklungsachsen) ermdglicht, wie er laut
Generalverkehrsplan Baden-Wirttemberg vorrangig bericksichtigt werden soll.
Zusatzlich wird mit einer direkten Anbindung an die S-Bahnlinie S60 in Renningen
auch die regionale Entwicklungsachse Calw — Althengstett — Sindelfin-
gen/Boéblingen (vorgeschlagen zur Landesentwicklungsachse) mit nur einem Um-
stieg attraktiv bedient.

Im Rahmen des vorliegenden Gutachtens wurden diverse Méglichkeiten untersucht
ein attraktives und wirtschaftlich sinnvolles Schienenverkehrsangebot zu definieren.
Die aussichtsreichsten Ansatze wurden als Mitfalle in die Untersuchung einge-
bracht. Im Ergebnis stellte sich heraus, dass eine direkte Anbindung der Hermann-
Hesse-Bahn an die S60 in Renningen sowie die S6 in Weil der Stadt und Rennin-
gen die einzige Moglichkeit ist ein attraktives und wirtschaftlich sinnvolles Schie-
nenverkehrsangebot zu erstellen.

NKI der Mitfélle 4.2 und 4.3

1,15
Nutzen-Kosten- Nutzen-Kosten-
Indikator 4.2 Indikator 4.3

Abbildung 26: Gesamtwirtschaftliche Nutzen-Kosten-Verhaltnis

Far die Mitfalle 4.2 (Dieseltraktion) und 4.3 (Elektrotraktion) liegen die Nutzen-
Kosten-Indikatoren tber 1,0. Aus Sicht der Standardisierten Bewertung sind somit
deren MalRnahmen gesamtwirtschaftlich sinnvoll und damit grundsatzlich férderfa-
hig.
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Zusammenfassung

Ein bisher im Mitfall 4.3 nicht beziffertes Kostenrisiko kann entstehen, wenn die DB
Energie zusatzlich an lhren bestehenden Anlagen Investitionen tatigen muss, wie
bspw. das Verlegen von zusatzlichen Verstarkerleitungen oder das Installieren zu-
satzlicher Schaltposten. Dieses Risiko wurde im Rahmen des vorliegenden Gutach-
tens nicht berlcksichtigt. Darliber hinaus wurde von einer gemeinsamen Reserve-
haltung der Fahrzeuge mit einer ,elektrifizierten“ Schéonbuchbahn ausgegangen.
Kommt diese nicht, wird das den NKI des Mitfalls 4.3 deutlich negativ belasten.

Beide Mitfalle tragen erheblich zur Reduktion der im Verkehrssektor verursachten
CO,-Emissionen bei. Die Einsparungen im Mitfall 4.2 (Dieseltraktion) liegen jedoch
um fast 400 % Uber denen des elektrischen Angebots.

CO,-Emissionen
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Abbildung 27:CO,-Emissionen

Der elektrische Antrieb verursacht lokal zwar signifikant weniger CO,. Bei dem zu-
grunde zu legenden Mix der Primarenergie (2006) entstehen aber erhebliche Emis-
sionen bei der Stromgewinnung.

Mit einem Blick auf die betriebswirtschaftliche Ebene zeigt sich ein vergleichbares
Bild. Ohne Einbeziehung der Kosten fur Station- und Trasse lassen beide Mitfalle
vergleichbare Betriebskostenunterdeckungen fiir die Verkehrsleistung erwarten.

Die notwendigen Investitionen in die ortsfeste Infrastruktur und den daraus resultie-
renden Folgekosten aus Kapitaldienst und Unterhaltungskosten liegen fir den Mit-

fall 4.3 (Elektrotraktion) etwa 25 % Uber denen des Mitfalls 4.2 ohne einen entspre-
chenden Mehrwert flr Fahrgaste und Umwelt zu generieren.

Nicht berucksichtigt wurden dartber hinaus die oben genannten Kostenrisiken. Al-
lerdings wurden Synergien mit der ,elektrifizierten“ Schénbuchbahn beriicksichtigt.
Kommt diese nicht, wird sich das Delta zwischen den beiden Mitfallen noch deutlich
vergrofRern. Diese Risiken sind in vollem Umfang vom Landkreis Calw zu tragen, da
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Zusammenfassung

sie als Streckeneigentimer und Aufgabentrager nur geringe Mdglichkeiten besitzen
Kosten umzuverteilen.

Zusammensetzung
Betriebskostenzuschisse

[T€/a]

M Stations- und Trassenentge ke
Hermann-Hesse-Bahn

m Stations- und Trassenentgelte
DB Metz

M Betriebskosten-zuschiisse
{ohne Trasze)

Mitfall 4.2 Mitfall 4.3

Abbildung 28: Betriebskostenzuschiisse und Stations- und Trassengebijhren64

Fir die Mitfalle 4.2 (Dieseltraktion) und 4.3 (Elektrotraktion) sind die Forderrichtli-
nien gemal GVFG/LGVFG folglich vollumfanglich erfullt worden:

» Das Vorhaben ist nach Art und Umfang zur Verbesserung der Verkehrsver-
haltnisse dringend erforderlich.

» Die Ziele der Raumordnung und Landesplanung sind berlicksichtigt.

» Das Vorhaben ist in einem Generalverkehrsplan oder einem fir die Beurtei-
lung gleichwertigen Plan vorgesehen.

» Das Vorhaben ist bau- und verkehrstechnisch einwandfrei und unter Beach-
tung des Grundsatzes der Wirtschaftlichkeit und Sparsamkeit geplant.

» Belange behinderter und anderer Menschen mit Mobilitdtsbeeintrachtigung
sind bericksichtigt. Den Anforderungen der Barrierefreiheit wird moéglichst weit-
reichend entsprochen.

» Die Ubrige Finanzierung des Vorhabens ist gewahrleistet (Eigenanteile).

® bezogen auf das Jahr 2018 (Inbetriebnahme)
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Zusammenfassung

Unter Beachtung des Grundsatzes der Wirtschaftlichkeit und Sparsamkeit ist Mit-
fall 4.2 (Dieseltraktion) sowohl aus gesamt- als auch aus betriebswirtschaftlicher
Sicht allerdings der Vorrang zu geben.
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