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3 VERKEHRSWIRTSCHAFTLICHE AUSGANGSLAGE | UNTERSUCHUNGSRAUM: MARBACH — BEILSTEIN

:: Umsteiger der Bottwartal-Buslinien 460 bis 462 auf die S-Bahn in Marbach (werktags): ca. 1300 - 1500
Personen; Schiiler zum Schulzentrum Marbach: ca. 500 Personen

:: zuzliglich ca. 5 % sonstige Personen bis Marbach, ca. 10 % Binnennutzer im Tal, ca. 5 % Nutzer mit mehr
als 1 Fahrt pro Tag und Richtung = mehr als 4000 Nutzer pro Tag insgesamt entlang der Linie (Summe
beider Richtungen)

:: Ab ca. 2500 Fahrten gelten Linienverkehre grundsatzlich als ,,schienenwirdig”

:: Bei Umstellung von Bus auf Schiene verdoppeln sich erfahrungsgemaB die Fahrgastzahlen

:: Durch Schienenverkehr ist nennenswert héherer Anteil an Umsteigern vom MIV zu erreichen

:: Zusatzpotenzial durch den Durchgangsverkehr Richtung Heilbronn ist noch nicht eingerechnet - die Schiene

wirde den umsteigefreien Verkehr bieten, wahrend die Busverbindung in Beilstein (bedingt durch mangelnde
Plnktlichkeit) gebrochen ist

Verkehrsingenieurbliro Réhr, Krefeld (1992):

cih ,Wenn die angegebenen Fahrgastzahlen auch nur annédhernd richtig sind,

] wére eine Schienenverbindung ins Bottwartal bereits heute betriebswirtschaftlich
glinstiger zu gestalten als der Omnibusverkehr.

:: VergleichsmalBstab der Regierung von Bayern: 1000 Nutzerkilometer pro km Betriebslange
= Bottwartal: durchschnittliche Reiseweite ca. 7 km x 5000 Reisende = 35 000 Nutzer-km pro Tag
= 35 000 Nutzer-km : 14,3 km Betriebsldnge = 2450 Nutzer-km pro km

= der bayerische MaBstab wiirde somit weit Gbererfillt

3.1 GEFASSGROSSEN IM OPNV | LEISTUNGSFAHIGKEIT

S-Bahn (kommt im vorliegenden Fall nicht in Betracht, dient nur zum Vergleich)

::ca. 210 m Lange/Einheit; 184 Sitzplatze + 300 Stehplatze pro Fahrzeugeinheit = ca. 480 Platze
:: V/max ca. 90 - 120 km/h; bis zu 3 Einheiten gekuppelt (ca. 1450 Platze)

:: Beférderungsleistung im 15°-Takt/Stunde (4 Fahrten): ca. 6000 Fahrgaste pro Richtung

:: hohe Verfligbarkeit von Mehrzweckplatzen

Bus

:: Solobus ca. 12 m Lange; ca. 34 Sitzplatze + ca. 60 Stehplatze/Einheit

:: Gelenkbus ca. 16,5 m; ca. 45 Sitzplatze + ca. 108 Stehplatze = ca. 145 Platze

:: V/max 80 km/h; sobald 1 Stehplatz besetzt = V/max auf 60 km/h beschrankt (StVO + BO Kraft)
:: Einheiten nicht kuppelbar

:: Beférderungsleistung im 15°-Takt/Stunde bei Gelenkbus: ca. 600 Fahrgaste pro Richtung

:: geringe Verflgbarkeit von Mehrzweckplatzen, rasch Behinderung des Fahrgastflusses

10
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6.1 WIDERSTREITENDE INTERESSEN | ERZEUGEN VERKEHRSWEGE VERKEHR?
Die Ausweisung von neuen Wohn- und Gewerbegebieten erfolgt durch die Gemeinden. Diese Gebiete bringen

mehr Verkehr mit sich. Der Neubau von StraBen (L 1100) hat den Pkw-Verkehr attraktiver gemacht. Die
Bottwartalbahn ermdglicht erstmals eine Abwendung vom Verkehrszuwachs auf der StraBe. Sie ist Teil der

Verkehrslésung.

TramTrain Bottwartal erméglicht und férdert:

:: Verkehrsverlagerung auf attraktiven, leistungsfahigen OPNV

:: Neue Wahrnehmung des FuB- und Radverkehrs

:: Starkung des innerortlichen Handels, Gewerbe und Gastronomie

:: Rickbesinnung auf Ortsmitte als Zentrum fiir Lebensqualitat, 6rtliche Kommunikation und markante
Identifikation

TramTrain Bottwartal | Fazit

:: sinnvolles Verkehrsmittel fir OPNV der Zukunft im Bottwartal und Schozachgau, nicht aus nostalgischen
Erwagungen, sondern wegen der guten Bewahrung und Zukunftsfahigkeit

:: technisch-planerisch ohne weiteres machbar; tiberschaubare Infrastruktur mit guter ortlicher Einfligung,
keine Trennungswirkung

:: keine aufwandigen Ingenieurbauwerke nétig (Tunnel/Unterfiihrungen, Hochbriicken, Ddmme, Rampen etc.)

:: Wesentlich einfacher, preisgiinstiger und rascher zu verwirklichen, als dies bisherige Studien aufzeigten (die
eine aufwandigere Infrastruktur vorsahen).

:: durch geringere Kosten und zentralere ortliche ErschlieBung: héherer Nutzen-Kosten-Faktor = gréBere und
raschere Chance auf Verwirklichung

:: Alle Vorschlage folgen Anwendungen, die sich unter vergleichbaren Verhaltnissen andernorts bewahrt haben,
es wird also nirgends planerisches oder technisches Neuland betreten.

::,S-Bahn’ nicht nétig, nicht sinnvoll; weitere nicht zielfliihrende Optionen nun gezielt ausschlieBbar

:: Etwaige anderweitige Infrastruktur-basierte Zwischenvorhaben fiir den OPNV diirfen das fiir Einwohner,
Kommunen und beide Regionen perspektivisch wichtige Bahnvorhaben nicht behindern, verzégern oder
verunmoglichen.

Keine Region, die eine solche Bahn besitzt, méchte wieder darauf verzichten.

6.2 SYMBOLISCHER EINSTIEG | WASSERSTOFF-ZUG ZUR GARTENSCHAU MARBACH
:: Ideale Einsatzmdglichkeit auf Kernstiick Bottwartalbahn (Bahnhof Marbach - Haldenmihle)
:: wirft den Fokus auf die nach wie vor und vorteilhafterweise bereits bestehende Bahnanlage der Bottwartal-

bahn auf Markung Marbach bis kurz vor die Markungsgrenze Murr - dieser erste und wichtigste Strecken-
abschnitt ist mit Bahnrecht (Widmung) unbedingt zu erhalten

CORADIA irli:erT

Wasserstot St ol e o Wasserstoffzug 2016 (Foto links),

—_ Sonderziige in Bad Schussenried-Kloster zur GroBen
Landessaustellung ,, Alte Kldster - Neue Herren*
2003 (Foto rechts).
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Vorbemerkung zu den folgenden Grafiken:

Es handelt sich um eine kleine Auswahl| aus dem umfangreichen Bestand an Vortragsgrafiken der BURGER-
AKTION BOTTWARTALBAHN. An einigen Beispielen fiir verkehrliche Konzeption, Trassierung, Lage und
Ausfiihrung der Haltestellen wird pars pro toto dargestellt, dass konzeptionelle und bauliche Lésungen fiir

eine neue Bottwartalbahn gut méglich sind und bereits heute sehr konkret aufgezeigt werden kénnen. Die
entsprechenden Beispiele liegen grundsatzlich fir die Gesamtstrecke vor, kénnen aber aus Platzgriinden nicht
abgedruckt werden. In weiteren Vortragsterminen wird Gelegenheit fiir Gremien und Offentlichkeit bestehen,
sich einen Eindruck tber die Vorschlage zu verschaffen. Ob die hier gezeigten praktikablen und fahrgastfreund-
lichen Lésungen verfolgt werden sollen, missten die Fachplaner, Kommunen und Birger erértern und die
Gremien beschlieBen.

Einige Grafiken zeigen flr den Abschnitt Beilstein — Heilbronn Beispiele einer moglichen Linienfiihrung, um
die grundsatzlichen Strukturen zu zeigen, die sich daraus ergeben. Die Gesamtreisezeit muss gegeniliber dem
Busverkehr Vorteile bieten, unter Einrechnung von Zuverlassigkeit und weitgehender Unabhéngigkeit vom Stau.
Fir das expandierende sldliche Stadtgebiet von Heilbronn — ausgehend vom jetzigen Stadtbahnknoten an der
Harmonie — bietet sich eine Anbindung an die Stadtbahn so oder so an, schon zur Entlastung des Busverkehrs.

Welche Linienfiihrung(en) tatsachlich letztendlich gewahlt werden sollte, also welche Orte sich auf welche
Weise sinnvoll an die Bahn anschlieBen lassen, miissen Fachplaner aufgrund der zu messenden Verkehrs-
strdme ermitteln und vorschlagen. An den grundsatzlichen Strukturen (und am Aussagewert der Grafiken)
andert sich dadurch nichts.

GefiRgréRen im OV | Leistungsfihigkeit

184 Sitzplatze/Einheit

300 Stehplatze 70m (x2/x3) © > ca. 20000 Fahrgiste (10 000 pro Richtung)

30 Sitzplatze > ca. 3000 Fahrgaste (1500 pro Richtung)
60 Stehplatze > mehr wird richtig teuer (Sprungkosten)

45 Sitzplatze o e B
108 Stehplitze f{ (5\- m

G-Bus 18 m ca. 350°€ 1 Stehplatz =

()

©

ZwischengroRe zwischen S-Bahn/Eisenbahnzug und Bus: (Regional-) Stadtbahn f;

System KA/HN: Ldnge 36 m | ca. 205 Platze J g

2

AL > ca. 8000 Fahrgaste (4000 pro Richtung) 3

-‘” ‘ ':‘ P A0 > grds. Einsatz von 2 Einheiten moglich g

ca. 4,3 Mio. €* Abbildung nur Symbol (Doppeltraktion) = hier nur HN - Beilstein @;»
*Zweisystemwagen

TramTrainBottwartal | Potenziale ¢+ Perspektiven ¢+ Panorama bottwartal

Heilbronn-Schozachgau-Marbach | Eine Region entdeckt ihre Identitat neu Ebahn -
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