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Albvorland-Bahn

Argumente fur den Neubau der Schienenstrecke Schomberg — Rottweil und der
Wiederaufnahme des Zugverkehrs zwischen Balingen und Rottweil

Albvorland-Bahn und Gaubahn

Die Albvorland-Bahn ( Stuttgart — Reut-
lingen — Tlbingen — Balingen — Rottweil)
und Gaubahn sind Teil einer Fernver-
kehrs-verbindung Stuttgart -  Zi-

rich/Freiburg.

Die Albvorland-Bahn kann das gefor-
derte zweite Gleis der Gaubahn fir die

neue Alpentransversale (NEAT) sein.

Die G&ubahn soll als Zulaufstrecke
ausgebaut werden und den erwartenden
Zuwachs des Schienenverkehrs aufneh-
men. Allerdings sind damit immense Kos-
ten verbunden (Tunnel !!) und diese Tras-
se fuhrt, ahnlich wie die A 81, durch Regi-
onen mit wenig wirtschaftlichem Potential.
Die Trassenflihrung Uber BL — RW verur-
sacht weit weniger Kosten und erschlief3t
und verbindet wirtschaftlich potente Regi-

onen.

Der Gaubahn soll nichts weggenom-
men werden. Lediglich der prognostizierte
Verkehrszuwachs soll auf die Albvorland-
Bahn verlagert werden bzw. die Investitio-
nen, die zur Kapazitatssteigerung auf der
Gaubahn notwendig sind, sollen auf der

Albvorland-Bahn eingesetzt werden.

Der ,Korridor® sidlich von Stuttgart
muss gestarkt werden. Andernfalls konnte,
sobald die Neubaustrecke Stuttgart —
Munchen gebaut ist, der Verkehr nach
Zurich (sowohl von Stuttgart als auch von
Munchen) Uber eine Strecke Ulm — Men-
gen — Stockach — Singen — Winterthur
gefuhrt werden. Damit ware der gesamte
Raum sudlich von Stuttgart vom Fernver-
kehr in Richtung Schweiz / Italien abge-
schnitten (und nicht nur die Region Ne-
ckar-Alb).

Strukturelle Vorteile

Verkehrszuwachs: Nach allen Ver-
kehrs-Prognosen muss mit einem deutli-
chen Zuwachs des Verkehrsaufkommens
in den nachsten 10 — 15 Jahren gerechnet
werden. Das Stral’ennetz ist an der Gren-
ze seiner Kapazitat angelangt, Neubauten
von Stral3en sind 6kologisch nicht sinnvoll
und politisch kaum durchzusetzen. Des-
halb muss der Transportweg Schiene

mehr genutzt werden.

Guterverkehr: Starkung des Guterver-
kehrspotential in der Region durch Trans-
portangebot auf die Schiene (Albrand-

Bahn und Gaubahn) und Abbau eines
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moglicherweise vorhandenen ,Verkehrss-

chatttens”.

Fernverkehr: Anbindung der Region in
Richtung Sidden  (Zurich/Westschweiz,
Italien) und Sudwesten (Freiburg, Frank-

reich).

Regionalverkehr: Verbinden der Region
Schwarzwald-Baar-Heuberg (SBH) und
das Oberzentrum Villingen-Schwenningen
mit der Region Neckar-Alb und dem Mit-

telzentrum Balingen-Albstadt

Nahverkehr: Anbindung Rottweil und
Synergieeffekte  zwischen  Albvorland-
Bahn, Regionalstadtbahn und Ringzugsys-
tem SBH, zumal in beiden Fallen die HzL
als Betreiber auftritt (Fahrzeugtausch, kur-

zere Bereitstellungswege etc.).

Regionalstadtbahn: Die Regionalstadt-
bahn ist die grofe Chance, Investitionen in
Hoéhe von vermutlich Hunderten Millionen
Euro in die Region zu bringen. In Anbet-
racht der Strukturschwache sicher ein

wichtiger Aspekt.

Konkurrenz: Andere Regionen (nicht
nur Karlsruhe und Mannheim, sondern
auch Heilbronn, Freiburg oder auch im
Regionalverkehr z.B. die Sidbahn Ulm-
Friedrichshafen) haben dies langst erkannt
und bauen ihre offentlichen Verkehrssys-
teme aus. Falls wir da nicht nachziehen,
dann haben wir hier in 5 bis 10 Jahren

dieselbe Verkehrsschattendiskussion im

Bereich des offentlichen Verkehrs, wie sie
jetzt hinsichtlich der Benachteiligung bei
der ErschlieBung im Stralenverkehr ge-
fuhrt wird.

Finanzierung

Wie schon oben gesagt, die Mittel (ver-
mutlich sogar schon ein Teil davon) die in
die Gaubahn flieRen sollen, warden far

den Ausbau der Albvorland-Bahn reichen.

Es sollte untersucht werden, ob die
Durchfuhrung eines solchen Projektes
unbedingt von der DB und vom Bund ab-
hangt. Warum nicht mit der Schweiz, bzw.
Schweizer Bahnen als Betreiber reden.
Aber auch bei der DB glauben wir nicht
unbedingt, dass diese so an der Gaubahn
hangt, dass sie nicht eine bessere Alterna-

tive nutzen wirde.

Ware eine Mischfinanzierung (als Nah-
und Fernverkehrsstrecke) moglich, dann
dirften, bei Gesamtkosten von (nach
Schatzung des Instituts fiir Eisenbahnwe-
sen der Universitdt Stuttgart) unter 50
Millionen Euro (fur den Ausbau Balingen-
Schémberg und den Neubau Schémberg-
Rottweil) die Anteile fur alle beteiligten

Trager im Rahmen bleiben.



