7  Zusammenfassung und Ausblick

Der Ausbau des SPNV hat im Untersuchungsraum eine groBe Bedeutung, auch in der
politischen Diskussion. Eine wesentliche MaBnahme im Verdichtungsraum ist das
Herzstiick Basel, ein Tunnel in Basel, mit dem die Bahnverkehre zwischen Deutsch-
land und der Schweiz besser verkniipft werden. Mit dem Ausbau und der Elektrifizie-
rung der Hochrheinbahn und dem Ausbau der Wiesentalbahn soll auch das SPNV-
Angebot in Deutschland deutlich verbessert werden. Eine Reaktivierung der Wehra-
talbahn kann eine Verbindung zwischen der Hochrhein- und Wiesentalbahn schaffen.

Zur Reaktivierung der Wehratalbahn wurde eine Machbarkeitsstudie durchgefiihrt.
Ziel der Studie war die Prifung der baulichen und betrieblichen Machbarkeit und
eine vertiefte Untersuchung zur Verkehrsnachfrage und eine Einschatzung zum volks-
wirtschaftlichen Nutzen und den Kosten der Reaktivierung.

Die Studie ergibt, dass eine bauliche und betriebliche Umsetzung méglich ist.

Die Nachfrageabschéatzung zur Wehratalbahn zeigt, dass die Bahn sehr gut genutzt
wird. Wie beim Reaktivierungsgutachten, das im Auftrag des Landes erstellt wurde,
wird ein sehr hohes Nachfragepotenzial (A) erreicht. Als Nachfragekriterium werden
durchschnittlich 1.880 Personenkilometer je Streckenkilometer im Bereich der Wehr-
atalbahn erreicht. Am maximalen Querschnitt nutzen 2.310 Fahrgaste am Werktag
die Bahn. Es werden 1.040 Personen pro Werktag neu fiir den OPNV gewonnen.

Fir eine Férderung der Investitionen nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsge-
setz (GVFG) ist eine Standardisierte Bewertung zu erstellen. Im Rahmen Machbar-
keitsstudie wurde als erste Abschétzung zur Férderwirdigkeit eine Nutzen-Kosten-
Untersuchung durchgefihrt. Sie basiert auf Version 2016+ des Bewertungsverfah-
rens, stellt aber keine formale Bewertung als Grundlage fir eine Investitionsférde-
rung dar.

Das Investitionsvolumen ist mit 212 Mio. € (inkl. 10% Planung) vergleichsweise hoch,
da der Fahrnauer Tunnel fir eine Wiederinbetriebnahme erneuert werden muss. Al-
lein die Erneuerung des Tunnels kostet 133 Mio. €. Die Investitionen liegen mit Pla-
nungstiefe einer Machbarkeitsstudie vor. Da bisher keine Sicherheitszuschliage be-
rlcksichtigt sind, sind sie eine untere Abschatzung.

Die Betriebskosten steigen nur in geringem Umfang, denn die Betriebskosten der

Bahn kénnen durch Einsparungen beim Bus fast ausgeglichen werden.

Im Verhaltnis zu den hohen Fahrwegkosten ist der volkswirtschaftliche Nutzen trotz
der prognostizierten Fahrgastgewinne gering.

Eine Abschatzung der Nutzen- und Kosten nach dem Verfahren der Standardisierten
Bewertung {Version 2016 +) zeigt, dass die Umsetzung derzeit volkswirtschaftlich
nicht sinnvoll ist. Der Nutzen-Kosten-Indikator liegt bei 0,59. Ohne Kosten des Tun-
nels liegen der Nutzen-Kosten-Indikator bei einer Bewertung nach der Version 2016
mit 1,04 Gber der erforderlichen Grenze von 1,0.
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Eine Umstellung auf einen Betrieb nach BOStrab (StraBenbahn-Bau- und Betriebsord-
nung) wurde in der Studie nicht betrachtet. Dies ist bei der bisherigen Trassenpla-
nung nicht sinnvoll. Etwas glinstigeren Kosten bei der Infrastruktur wiirden Mehrkos-
ten bei den Fahrzeugen entgegenstehen. Auch rechtliche Probleme kénnten maBge-
bend sein, wenn keine echte BOStrab-Trasse integriert ist. Eine neue BOStrab-Trasse
uber den Berg ohne Tunnel ist schwierig und wurde nicht weiterverfolgt. Dies war
auch das Ergebnis einer vorangegangenen Studie.

Auch eine Reaktivierung nur im Abschnitt Bad Sackingen - Wehr ist voraussichtlich
volkswirtschaftlich nicht sinnvoll. Die Investitionen in die Infrastruktur sind zwar deut-
lich geringer als bei der Reaktivierung der gesamten Strecke, die verkehrlichen und
volkswirtschaftlichen Vorteile sind aber auch deutlich niedriger.

Langfristig ist eine gréBere Bedeutung der Strecke méglich. Deshalb wird empfoh-
len, die stillgelegte Strecke weiterhin beizubehalten und keine Freistellung (“Entwid-

mung”) vorzunehmen.

the mind of movement

© 2023 PTV Transport Consult GmbH Seite 56/59



8 Fazit und Sichtweise des projektbegleitenden Arbeitskreises

Die Untersuchung wurden von einem Arbeitskreis begleitet. Im Arbeitskreis waren die
Landkreise Waldshut und Lérrach, die Kommunen Bad Sickingen, Wehr, Hasel und
Schopfheim, Herr Grosse, der Regionalverband, die Nahverkehrsgesellschaft Baden-
Wiirttemberg (NVBW) und die Planungsbiiros PTV Transport Consult GmbH und Trans-
portTechnologie-Consult Karlsruhe GmbH vertreten.

Die Landkreise, die Gemeinden, Herr Grosse, der Regionalverband Hochrhein-Boden-
see und die NVBW ziehen aus der Studie folgendes Fazit:

Der Projektarbeitskreis ist der Ansicht, dass der aktuelle Stand der Studie nicht dazu
fuhren darf, von der weiteren Projektverfolgung endgiiltig abzusehen. Die Bewertung
erfolgt nach den derzeit giiltigen Verfahren der Standardisierten Bewertung. Auch
wenn nach den derzeitigen Vorgaben eine Finanzierung des Infrastrukturausbaus tiber
das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzt nicht moglich ist, sind zukiinftig Anderun-
gen moglich. Fir das weitere Vorgehen ist damit entscheidend, welche Umstinde bei
einem mittel- bzw. langfristigen Realisierungshorizont zu beriicksichtigen sind und wel-
che zukunftigen Entwicklungen im Planungsraum und in Verbindung mit dem Landkreis
Waldshut und Lérrach in die Uberlegungen einzubeziehen sind.

Die aktuelle Entwicklung bei den Tarifen (Jugendticket BW und Deutschland-Ticket)
zeigen, dass die Dynamik im Bereich OPNV weiter zunimmt, um die notwendigen Ziele
beim Klimaschutz und fiir eine ausgeglichene Klimabilanz zu erreichen. Was sich der-
zeit tariflich verandert, wird zuklnftig auf das Angebot ibertragen werden missen,
nur dann kann der OPNV das leisten, was von ihm und den Nutzern erwiinscht und
notwendig ist. Beide Themenbereiche (Tarife und Mehrangebot) ergdnzen sich, die
Reihenfolge der Umsetzungen wird unterschiedlich diskutiert. Wichtig ist, dass am
Ende beide Bereiche schliissig vorankommen. Man muss jetzt die Strecke sichern, um
sich alle Optionen fiir die Zukunft offenzuhalten.

Ein Fokus wird auf die Entwicklungen des Sisslerfeldes/CH gerichtet sein, welches er-
hebliche Auswirkungen auch auf den Landkreis Waldshut und dariiber hinaus haben
wird. Bis zu 15.000 Arbeitspldtze sind dort geplant, bereits heute ist offenkundig und
werden Uberlegungen angestellt, in welcher Form grenziiberschreitend das Arbeits-
und Wohnumfeld gesichert und die Wegebeziehungen vorbereitet werden kdnnen, um
die entsprechenden Arbeitspldtze besetzen zu kénnen.

Aufgrund der eher beengten Verhiltnisse in der Schweiz und unter Beriicksichtigung,
dass der Bereich Basel in der Agglomeration platzmaRig eingeschrinkt ist, wird insbe-
sondere auch das Thema Grenzganger voraussichtlich eine groRe Rolle spielen, sodass
diese auch iiber entsprechenden Wohnraum (auf deutscher Seite) verfiigen miissen
mit der Folge, dass die Fahrt zum Arbeitsplatz und zuriick umweltfreundiich als Regel
sein muss. Dies auch vor dem Hintergrund, dass Parkpldtze auf der Schweizer Seite nur
in geringem Umfang geplant sind und dort der OV verstirkt im Blick ist und favorisiert
wird. Von einem weiteren Grenziibergang in die CH bis zur méglichen ErschlieRung des




»Sisslerfeldes” mit einer Seilbahn tiber den Rhein, um das FuRgiangeraufkommen zu
bedienen und IV zu vermeiden, stehen verkehrshezogen in der Diskussion.

Dies bedeutet fiir die Langfristperspektive in den Landkreisen Waldshut und Lérrach,
dass diese Entwicklungen auch im Hinblick auf das weitere Vorgehen mit der Wehratal-
bahn zu beriicksichtigen sind. Werden Wohnungen benétigt, so ist zu beriicksichtigen,
dass das unmittelbare Umfeld des Rheins auf deutscher Seite ebenfalls schon intensiv
genutzt wird. Damit kdnnte gerade der Achse Bad Sackingen iiber Wehr bis Schopf-
heim (Langvariante) groRere Bedeutung zukommen, um den Arbeitspldtzen das ent-
sprechende Wohnumfeld zur Verfiigung zu stellen. Eine zusatzliche Bahn kann da von
grofler Bedeutung sein.

Was heute noch nicht im Sinne einer positiven Kosten-Nutzen-Untersuchung aktuell
konkret dargestellt und einbezogen werden kann, kann sich zukiinftig durch Realitdten
und Entwicklungen nachhaltig @ndern. Der Druck und die Notwendigkeit fiir eine Reak-
tivierung der Wehratalbahn kann steigen mit der Folge, dass dieses Projekt weiter im
Fokus stehen muss. So ist aktuell die weitere Sicherung der Trasse unabdingbare Vo-
raussetzung, um keine Inkompatibilitdten zu schaffen. Gerade deshalb soll auch der
Regionalplan in dem Sinne fortgeschrieben werden, dass die Schienenstrecken und ins-
besondere auch diese Strecke der stillgelegten Wehratalbahn als Vorrangtrasse ausge-
wiesen wird, um diese Zukunftsfahigkeit zu sichern.

Séamtliche Vorzeichen stehen pro OPNV, ein guter SPNV ist das Riickgrat einer Region,
eine Standortsicherung und Vorteil, sodass eine Abwagung der Chancen und Risiken
hier ergeben muss, die Chancen zu nutzen und sich die Optionen insgesamt pro Wehr-
atalbahn offenzuhalten.




