HEILBRONN-FRANKEN 2020

ARBEITSKREIS ,,VERKEHRSINFRASTRUKTUR*
PROJEKTGRUPPE SCHIENENVERKEHR

- Empfehlungen -

Zukunft Schienenverkehr

Der Schienenpersonenverkehr in der Region Heilbronn-Franken ist unverzichtbarer Bestandteil des
Mobilitatsangebots und mufd weiterhin wichtiger Trager des innerregionalen und interregionalen Ver-
kehrs bleiben. Um die Mobilitatsbedirfnisse auch kinftig sichern zu kénnen, ist die Schieneninfra-
struktur zu sichern und weiter zu verbessern sowie das Verkehrsangebot als umweltfreundliche Alter-
native in vielen Bereichen weiter zu entwickeln und attraktiver zu gestalten.

1. Netzinfrastruktur

Die Schieneninfrastruktur in der Region Heilbronn-Franken ist seit Aufbau des Netzes vorwiegend im
vorletzten Jahrhundert in ihrem Trassenverlauf weitgehend unverandert geblieben.

MaRgebliche Infrastrukturverbesserungen beschranken sich auf Elektrifizierungen der Strecken Heil-
bronn — Stuttgart, Heilboronn — Heidelberg/Mannheim, Heilbronn — Wirzburg, die Murrbahn bzw. im
Zuge der Realisierung der Stadtbahn auf die Strecken Karlsruhe/Eppingen — Heilbronn — Ohringen-
Cappel und spéater Bad Rappenau — Bad Friedrichshall. Die Neckartalstrecke Heilbronn — Mannheim
wurde neigetechniktauglich modernisiert.

Streckenstilllegungen sind in der Region auf Nebenbahnen — haufig Stichbahnen — begrenzt geblie-
ben wie die Jagsttalbahn, die Kochertalbahn, die Zabertalbahn und die Strecken Waldenburg — Kiin-
zelsau/Forchtenberg, Blaufelden — Langenburg, Weikersheim — Creglingen. Das regionale Grundnetz
ist erhalten geblieben.

Die Schienentrassen orientieren sich entstehungsbedingt an der Topographie. Entsprechend verlau-
fen sie bevorzugt in den kurvenreichen Tallagen. Daraus resultieren insgesamt langsame Fahrzeiten
und im Vergleich zum Individualverkehr schlechtere Erreichbarkeiten.

Empfehlungen:

= Die Schieneninfrastruktur in der Region soll langfristig gesichert und modernisiert werden so-
wie bestehende bzw. zu erwartende Langsamfahrstellen ziigig beseitigt werden.

= Die durchgehende Zweigleisigkeit auf der Strecke Heilbronn — Wiirzburg zwischen Méckmihl
und Mockmiuhl-Zittlingen soll baldmdglichst wiederhergestellt werden, um die Engpasssitua-
tion zu beenden.

= Der eingleisige Streckenabschnitt auf der Murrbahn zwischen Schwabisch Hall-Hessental und
Backnang soll zur Beseitigung des Engpasses baldmdglichst zweigleisig ausgebaut werden.

= Die kiunftige Elektrifizierungslicke auf der Strecke Heiloronn — Schwabisch Hall-Hessental
zwischen Ohringen-Cappel und Schwabisch Hall-Hessental soll zur Vermeidung von Diesel-
zligen unter dem Stromnetz geschlossen werden.

= Das langfristige Ziel eines Einsatzes der Neigetechnik auf kurvenreichen Strecken soll
beibehalten werden, da diese zur Beschleunigung des Schienenverkehrs nach wie vor die
gunstigste Moglichkeit darstellt (Infrastrukturanpassungen). Dies setzt jedoch einsatztaugliche
Fahrzeuge voraus.

= Die angestrebte Elektrifizierung der Elsenztalbahn zwischen Eppingen und Sinsheim im Zuge
der Erweiterung des S-Bahn-Netzes Rhein-Neckar wird begrif3t. Im Sinne der Vernetzung ist
die Elektrifizierung der Teilstrecke Bad Friedrichshall — Bad Rappenau — Sinsheim und Ver-
knUpfung mit der Stadtbahn Heilbronn mdglichst zeitgleich anzustreben.



2. Fahrzeuge/Wagenmaterial

Im Rahmen der Regionalisierung des Schienenverkehrs hat sich das eingesetzte Equipment auf der
Schiene nicht zuletzt durch finanzielles Engagement des Landes deutlich verbessert.

Im regionalen Netz kommen die sogenannten ,Silberlinge” nicht mehr zum Einsatz, sind jedoch teil-
weise durch re-designte Wagen ersetzt worden. Ansonsten finden vor allem die im Regionalverkehr
Ublichen Triebzige VT 628 sowie lokbespannte Doppelstockziige Einsatz. Neu ist der elektrische
Triebzug ET 425, der auf der Strecke Heilbronn — Mannheim verkehrt sowie die Stadtbahn von Karls-
ruhe nach Heilbronn.

Planungen des Landes zufolge soll bei kiinftigen Ausschreibungen fiir Betriebsleistungen nicht mehr
die Anschaffung bzw. der Einsatz neuer Fahrzeuge Bedingung sein. Es kann dann auch gebrauchtes
Equipment verwendet werden, das auf dem Markt organisiert wird.

Der Konkurrent zur Schiene ist der Pkw, der individuell Giberwiegend giinstigere Reisezeiten und hau-
fig den héheren Komfort bietet. Oberstes Ziel mu3 es daher im Schienenverkehr neben giinstigem
Zeit- und Preisfaktor sein, den Komfort so zu steigern, daf3 sich der Kunde fur den Zug entscheidet.

Empfehlungen:

= Die Neigetechnik stellt nach wie vor grundsatzlich die glnstigste Maoglichkeit der
Beschleunigung von Schienenverkehr auf kurvenreichen Strecken dar. Sie sollte von der In-
dustrie, den Bahnen und dem Land fiir den Einsatz auf elektrifizierten Strecken weiterverfolgt
und einsatztauglich weiterentwickelt werden.

= Die noch im Einsatz befindlichen re-designten Wagen entsprechen nicht mehr den An-
forderungen an moderne Schienenverkehrsmittel. Sie sollten baldmdglichst ersetzt werden.

= Die Ausstattung auch neuester Fahrzeuge (z.B. ET 425) ist nicht immer optimal. Detail-
verbesserungen wie komfortablere Sitze, Armlehnen, Gepackunterbringungsmaoglichkeiten etc.
sollten ebenso angestrebt werden wie auch optische Aufwertungen im Aul3endesign.

= Im Sinne einer Komfortverbesserung sind vermehrt klimatisierte Ziige einzusetzen. Sie stellen
bislang noch die Ausnahme dar.

= Die Kommunikation zwischen Personal und Fahrgasten kann verbessert werden z.B. durch
konsequenteren und ausreichenden Einsatz von Anzeigen/Laufbandern im Zug. Diese kdnnen
nicht nur Gber den nachsten Halt/Bahnhof informieren, sondern auch fiir schnelle Informationen
Uber Verspatungen, Anschlussziige etc. genutzt werden.

= Der geplante Einsatz von Gebrauchtwagenmaterial im Rahmen von Streckenausschreibungen
ist generell akzeptabel, sofern damit eine Verbesserung gegeniber dem aktuellen Stand ein-
tritt.

= Im Sinne der Konkurrenzféhigkeit zum Pkw sollte aus Kundensicht die Kapazitat der Fahr-
zeuge so bemessen sein, daf} Sitzplatze mdéglichst fiir alle Reisenden vorhanden sind, z.B. bei
der Zulaufstrecke Schwébisch Hall-Hessental — Stuttgart.

3. Betrieb/Organisation und Angebot

Der Integrale Taktfahrplan im Schienenverkehr ist in der Region weitgehend flachendeckend umge-
setzt. Mit einem Taktangebot zwischen 2 Stunden (plus Verdichtungen) im Landlichen Raum z.B. auf
der Tauberbahn und 30 Minuten zwischen den Oberzentren Heilbronn und Stuttgart wird eine leicht
merkbare Fahrplansystematik angeboten.

Die Einfuhrung von Sprinterziigen, also beschleunigten Verbindungen mit erheblich reduzierter Zahl
an Halten, hat sich auf der Verbindung Heilbronn - Stuttgart bewéahrt. Zwischen Heilbronn und Karls-
ruhe lauft derzeit der Versuch mit der Stadtbahn.

Die Einfuhrung der Neigetechnik-Zuge hat sich als technisch bedingter Fehlschlag erwiesen. Sie wer-
den im Land nur noch partiell eingesetzt. Technische Weiterentwicklungen sind derzeit nicht erkenn-
bar. Der Ersatz in Form des ET 425 zwischen Heilbronn und Mannheim sichert zwar die gewlinschten
Taktzeiten, kann aber die urspriinglich geplanten Zeitgewinne nicht einfahren.



Im Zuge der bundesweiten Einstellung des IR-Angebots durch die Deutsche Bahn ist die Region na-
hezu vollstdndig vom Schienenfernverkehr abgekoppelt. Dies fuhrt zu zuséatzlichen Erreichbarkeits-
hemmnissen fir den Fernverkehr aus und in die Region.

Als Rahmenbedingung flur den regionalen Schienenverkehr ist der Verkehrsvertrag zwischen dem
Land Baden-Wirttemberg und der Deutschen Bahn zur Kenntnis zu nehmen. Er hat eine Laufzeit bis
zum Jahr 2016. Der Vertrag enthalt zwar Offnungs- und Flexibilitatsklauseln, erleichtert aber nicht z.B.
den Zugang Dritter zum Netz. Ausschreibungen werden kinftig nur noch im Paket mehrerer Strecken
durchgefihrt.

Empfehlungen:

= Die Einbindung der Region in den Schienenfernverkehr sollte langfristiges Ziel bleiben.
Vorrangig ist ein Fernverkehr zwischen Stuttgart — Heilbronn — Wirzburg und auf der Murrbahn
in der Relation Stuttgart — Schwabisch Hall/Crailsheim — Nurnberg anzustreben. Fernverkehr
sollte jedoch kiirzere Fahrzeiten aufweisen als das RE-Angebot.

= Die Region und der Verdichtungsraum Heilbronn sind gegenwaértig mangels Schienenfernver-
kehrseinbindung auf optimale Verbindungen zu den Fernverkehrsknoten angewiesen. Der
wechselnde Stundentakt nach Mannheim hat sich bewahrt und muf3 auch im Zuge des Auf-
baus der S-Bahn Rhein-Neckar und der Verkniipfung mit der Stadtbahn Heilbronn dauerhaft
sichergestellt sein.

= Eine Beschleunigung der gateway-Verbindung Heilbronn — Mannheim (RE-Zige) ist nach wie
vor wiinschenswert und weiterhin anzustreben, weil sie neben Stuttgart einen wichtigen Zu-
gang zum Schienenfernverkehrsnetz darstellt.

= Die geplante Verdichtung des Angebots auf der Strecke Heilbronn — Wirzburg mit dem Ein-
satz neuer Doppelstockwagen auf einen 1-Stunden-Takt wird begrifit.

= Fahrzeitgewinne aus dem zweigleisigen Luckenschlu3 bei Méckmuhl auf der Strecke Heil-
bronn — Wirzburg sollten der Entspannung am Fernverkehrsknoten Wirzburg dienen.

» Langfristig ist eine weitere Beschleunigung zwischen Heilbronn und Wirzburg z.B. durch
Neigetechnik erforderlich, damit sie in die Knotensymmetrie passt.

= FOr den FernverkehrsanschluR® ist eine optimierte Anpassung der Zu- und Abbringer im
Fernverkehrsknoten Wirzburg auch in den Tagesrandzeiten anzustreben.

= Das Betriebskonzept ,Stuttgart 21 sieht beschleunigte Durchmesserlinien von Heilbronn und
Schwabisch Hall nach Stuttgart/Flughafen Stuttgart vor. Die umsteigefreien Verbindungen so-
wie die realisierbaren Fahrzeitreduzierungen werden als wichtiger Vorteil fir die Anbindung der
Region an den nationalen und internationalen Luftverkehr und eine erhebliche Verbesserung
der Erreichbarkeit der Region bewertet.

= Der Raum Bad Mergentheim/Weikersheim ist derzeit mit sechs umsteigefreien Verbindungen
am Tag an das Oberzentrum Wirzburg angebunden. Weitere Verbesserungen bei den Di-
rektverbindungen werden insbesondere hinsichtlich der Funktion Bad Mergentheims als Kur-
stadt gewiinscht.

* Ein Interesse privater Anbieter am Aufbau von Fernverkehrslinien oder der Ubernahme einzel-
ner Strecken in der Region ist aktuell nicht erkennbar. Es kann deshalb derzeit nicht empfohlen
werden, eine Strategie in diese Richtung zu verfolgen.

4. Schnittstellen und Service
Die Schnittstellen der verschiedenen Verkehrstrager zur Schiene sind wesentliches Element fir die
Attraktivitat des Schienenverkehrs. Leichter Zugang und gute Orientierung kénnen die Hemmschwelle

zur Nutzung und Akzeptanz senken.

In den vergangenen Jahren wurden z.B. Park and Ride- (P+R) und Bike and Ride (B+R)-Anlagen an
den Bahnhofen und Haltepunkten ausgebaut.

Um den Umstieg vom Pkw zur Bahn zu erleichtern, sind auch fur diese Klientel kundenfreundliche
Lésungen anzustreben, bei denen es sich oftmals nur um kleine MaBnahmen handelt.



Empfehlungen:

Parkplatze fir Bahnnutzer sollten im Umfeld des Bahnhofs eindeutig ausgeschildert sein
(Wegweiser).

Das Parkplatz-Angebot fiir Bahnnutzer ist ausreichend zu bemessen, eindeutig auszuweisen,
mdglichst in unmittelbarere Ndhe zu Bahnhof/Bahnsteig anzulegen bzw. der Zugang zum
Bahnhof einfach zu gestalten. Ein fester Untergrund kann als attraktivitatssteigernd gelten.

Im Oberzentrum Heilbronn ist kostenpflichtiges Parken am Hauptbahnhof akzeptabel. Analog
zu den Uberlegungen der Projektgruppe wurden jiingst die Parkmoglichkeiten erheblich
erweitert und befestigt. Eine Empfehlung der Arbeitsgruppe erfillend ist jetzt auch
Langzeitparken mdoglich und an den Kassenautomaten wahlbar. Die Kassenautomaten am
Bahnhof sollten jedoch entsprechend auch gréRere Miinzen/Scheine (als max. 2,- €-Miinzen)
akzeptieren. Auch wenn bei Vorlage einer Fahrkarte pauschal 2,- € erstattet werden, ware eine
Reduzierung der Tagespauschale von derzeit 5,- € fur Langzeitparker wiinschenswert.

Auf der homepage der Deutschen Bahn finden sich keine Hinweise auf Parkmdglichkeiten an
Bahnhdofen. Da Fahrscheine heute bereits per Internet bestellt werden kénnen, ware auch die
Ausgabe/Bezahlung von Parkscheinen per Internet eine kundenfreundliche Lésung.

Fir eine Vereinfachung des Zugangs und Reduzierung der Ubergangszeiten wéaren auch
Fahrkartenautomaten in den Zigen winschenswert, um dem eiligen Kunden einen ordnungs-
gemalien Fahrkartenkauf zu ermdglichen.

Zu Serviceverbesserungen im Zug gehort auch ein Angebot an Verpflegung, also z.B. Ge-
tranke und Snackangebot im Automaten oder durch Personal. Dies gilt insbesondere fiir die
Relationen zu den Fernverkehrsknoten, in denen Fernverkehrsreisende sitzen. Ein derartiges
Angebot ist zwischenzeitlich auf den Verbindungen Stuttgart — Heilbronn — Wirzburg und
Heilbronn — Mannheim eingerichtet worden.

Im Zuge von Rationalisierungen bei der Deutschen Bahn werden immer mehr Bahnhdfe bzw.
Fahrkartenschalter geschlossen oder zeitweise nicht mehr besetzt. Damit sinkt die Attraktivitat
dieser Schnittstellen zusatzlich deutlich. Ziel sollte eine Starkung der Bahnhéfe als Schnitt-
stellen bzw. Visitenkarte der Stadt sein und sie entsprechend zu modernisieren und mit ada-
quaten Funktionen auszustatten. Die neu gestalteten Bahnhéfe z.B. in Heilbronn und
Schwabisch Hall-Hessental kbnnen hier als Beispiele gelten.

Die Nutzung von Mobiltelefonen im Zug ist durch Funklécher im Mobilfunknetz entlang der
Schienenstrecken erheblich erschwert bzw. unmdglich. Der Ausbau des Funknetzes entlang
von Schienenstrecken auch bei Regionalstrecken sollte deshalb verbessert werden.
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