
Anlage zur Pressemitteilung 309 / 2010

Wesentliche Ergebnisse der Voruntersuchungen zur Verbesserung 
des Schienenpersonennahverkehrs im Raum Pforzheim - Enzkreis

A. Die Beratungen in der Expertenrunde (März und April 2010)

• Teilnehmer / Vorgehen

Landratsamt Enzkreis, Stadt Pforzheim, Eigenbetrieb Pforzheimer Verkehrsbetriebe 
(EPV),  Verkehrsverbund Pforzheim – Enzkreis  (VPE),  Albtal-Verkehrs-Gesellschaft 
(AVG), Fahrgastverbände (Pro Bahn), Dr. Brenner Ingenieurgesellschaft, Axel Kühn, 
PTV AG (Gutachter)

⇒ Diskussion,  Bewertung  und  Auswahl  von  Varianten  zur  Verbesserung  des 
Schienenverkehrs (Stadtbahn, Straßenbahn)

• Ergebnisse / Empfehlungen

o Variante 1: Ittersbach – Pforzheim (2-System-Stadtbahn)
Bestätigung der Erkenntnisse aus dem Verkehrsentwicklungsplan für eine 
innerstädtische Ausschleifung bei Brötzingen

⇒ Überlagerung der Einzugsbereiche mit vorhandener Strecke
⇒ schwierige Steigungsverhältnisse und städtebauliche Einpassung

o Variante 2: Ittersbach – Pforzheim (Gleichstromstraßenbahn)
⇒ jeweils mit unterschiedlichen Linienenden

o Variante 3: Verdichtung Pforzheim – Mühlacker (Stadtbahn)
⇒ Inselbetrieb oder Verdichtung S5, Durchbindung S6

Auswahl in der Expertenrunde am 22.04.2010 / Prüfauftrag:

o Variante 2c: Verbesserung der Direktfahrmöglichkeiten
Einstieg in städtische Straßenbahnbedienung

o Variante 3: Verbesserung der innerstädtischen Bedienung Pforzheim
Verdichtung des Fahrtenangebotes
Potenzial zusätzlicher Haltepunkte
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B.  Variante 2c (Vorgehen und Ergebnisse)

• Vorgehen

in Anlehnung an die Standardisierte Bewertung für Verkehrswegeinvestitionen

o Vorauswahl der Endpunkte mit Hilfe des ÖV-Modells (VEP Pforzheim)
und betrieblichen Überlegungen

o Optimierung der Trassenführung
o Erarbeitung eines Betriebsprogramms
o Abschätzung der Infrastrukturkosten
o Anpassungen Busnetz
o Potenzialermittlung / Verlagerungen vom MIV
o Nutzen-Kosten-Abschätzung

• Ergebnisse

o Trassenführung
⇒ Weiterführung der Trasse von Ittersbach – Birkenfeld nach Pforzheim
⇒ Endpunkt Haidach / Buckenberg 
⇒ Ersetzen der Anbindung an die Enztalbahn durch Vorzugsvariante 

(Trasse 3b) mit Führung über Birkenfeld-Nord, IKG Dammfeld, 
Feldbergstraße

o Betriebskonzept
⇒ Lange Linie Ittersbach – Haidach alle 30 Minuten zur Hauptverkehrszeit
⇒ Ergänzt durch kurze Linie Arlinger – Haidach vier mal stündlich zur HVZ 
⇒ Fahrzeugtyp: Niederflurstraßenbahn mit bis zu 10 % Steigungsvermögen
⇒ Gesamtbedarf 10 Fahrzeuge (inkl. 2 Reservefahrzeuge)

o Infrastrukturkosten
⇒ Neu ermittelt für Streckenabschnitt Birkenfeld – Haidach
⇒ Abschätzung auf Basis von Kostenkategorien je nach Schwierigkeitsgrad
⇒ Summe rund 118 Mio. Euro

o Anpassungen Busnetz
⇒ Busnetz Region: 

entsprechend Untersuchung 2006 entfällt u.a. Linie 717
⇒ Busnetz Stadt: 

u.a. entfallen Linie 1 zwischen Arlinger und Leopoldplatz sowie
Linie 6 zwischen Haidaich und Leopoldplatz,
Verknüpfung der verbleibenden Äste von Linie 1 und Linie 6

o Nachfragewirkung
⇒ Binnenverkehr: 9.200 zusätzliche ÖV-Fahrgäste täglich
⇒ Davon ca. 50 % Verlagerung von MIV-Fahrten (insb. PKW)
⇒ Reduzierung der PKW-Kilometer um 22.500 km täglich
⇒ Quell- und Zielverkehr: ca. 2.200 zusätzliche Fahrgäste täglich

o Nutzen-Kosten-Abschätzung
⇒ Fahrweginvestition Ittersbach – PF/Haidach zwischen 172 – 177 Mio. €
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⇒ Straßenbahn führt zu erheblichen zusätzlichen Fahrwegkosten gegenüber 
Ist-Zustand (6.400 T€/a für Kapitaldienst plus 2.240 T€/a für Unterhaltung)

⇒ Straßenbahn führt außerdem zu zusätzlichen betriebsbedingten Kosten 
von 2.857 Mio. T€/a (insb. fixe und variable Fahrzeugkosten, aber auch 
kalkulatorische Abgas- und Unfallschäden)

⇒ Straßenbahn führt in Pforzheim zu deutlichen Reisezeitnutzen, sowie zu 
erheblichen Verlagerungen (moderate Fahrgastgewinne in der Region, 
hohe Fahrgastgewinne in Pforzheim). Der Nutzen beträgt 8.285 T€/a.

⇒ Angesichts der großen Steigerung bei Fahrweg- und Betriebskosten 
erfordert Straßenbahn Ittersbach – Pforzheim sehr hohen Nutzen, um 
volkswirtschaftlich sinnvoll zu sein

⇒ Nutzen wird nicht erreicht; das Nutzen-Kosten-Verhältnis beträgt 0,50
⇒ Der Bau von Variante 2c ist volkswirtschaftlich nicht sinnvoll und kann 

keine GVFG-Zuschüsse erhalten

• Bewertung / gutachterliche Empfehlung

o Angesichts des relativ großen Nutzendefizits ist kurz- bis mittelfristig nicht 
absehbar, dass durch eine Änderung oder eine Vertiefung der Planung ein 
hinreichendes Bewertungsergebnis erzielbar ist

o Eine Trassenfreihaltung und Ausrichtung der Siedlungsentwicklung in den 
Gemeinden auf diese günstigere Trassenlage erscheint langfristig trotzdem 
sinnvoll (z.B. aufgrund möglicher Änderungen der Bewertungskriterien)

o Der derzeitige Busbetrieb in Pforzheim stößt an seine Systemgrenzen. 
Nachdem gemäß Verkehrsentwicklungsplan eine weitere deutliche Steigerung 
der ÖPNV-Nutzung angestrebt wird, bestehen die Varianten einer rein 
innerstädtischen Straßenbahnlösung und eines hochwertigen Bussystems 
(Metrobus).

o Die derzeitige Planungs- und Bewertungstiefe reicht noch nicht aus, um eine 
klare Vorzugslösung benennen zu können

o Die Gutachter empfehlen die Planungs- und Bewertungstiefe schrittweise zu 
erweitern.

Abbildungen

Untersuchte Linienführungen in Birkenfeld und Pforzheim:
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C.  Variante 3 (Vorgehen und Ergebnisse)

• Vorgehen

o Betriebliche Überlegungen / Auswahl möglicher Linienenden einer 
verdichteten Stadtbahnführung

o Prüfung und Bewertung möglicher zusätzlicher Haltepunkte zwischen 
Pforzheim und Mühlacker

o Potenzialermittlung der zusätzlichen Haltepunkte
o Bewertung / Wirkung einer verdichteten Stadtbahnbedienung
o Datengrundlagen Potenzialabschätzung: Verkehrsmodelle zum VEP und zum 

Generalverkehrsplan Baden-Württemberg, Pendlerstatistik, heutige 
Fahrgastzahlen. Vereinfachte Abschätzung für Mühlacker-Stöckach anhand 
von Einwohner- und Schülerdaten mit Plausibilitätsabgleich

• Ergebnisse

o Betriebliche Überlegungen
⇒ Kapazitätsengpässe bestehen zwischen Pforzheim und Mühlacker
⇒ Verbesserung der innerstädtischen Nutzungsmöglichkeiten und der 

Bedienung Stadt-Landkreis durch zusätzliche Haltepunkte sowie 
Einrichtung von Zwischenfahrzeiten (Taktverdichtung)

⇒ Überwiegend eingleisige Streckeninfrastruktur auf der Enztalbahn
⇒ Heute ganztägiger 30-Minuten-Takt zwischen Mühlacker und Pforzheim 

(Stadtbahn + RE mit RB-Funktion)

o Linienendpunkte
Vorläufiges Fazit:
⇒ Mühlacker – Neuenbürg: 

Bereits heutige Fahrzeiten kritisch für 60er Umlauf. Zusätzliche 
Fahrzeuge erfordern weiteres Fahrzeug

⇒ Mühlacker – Birkenfeld:
Heutige Fahrzeuge erlauben 60er Umlauf
2 zusätzliche Haltepunkte ohne weiteres Fahrzeug denkbar

⇒ Mühlacker – Brötzingen:
4 zusätzliche Haltepunkte in 60er Umlauf denkbar

o Betriebliche Überlegungen
Kombinierbarkeit S5<>S6, Pforzheim – Mühlacker
⇒ Ansatz 1: Flügelungskonzept

(größere Kapazität, zusätzliches Direktfahrangebot Richtung Enztal, keine 
neue Fahrplanlage Mühlacker - Pforzheim, Wirkung abhängig von 
Linienendpunkt im Enztal)

⇒ Ansatz 2: RE bedient keine Unterwegshalte
Stadtbahnen übernehmen die RB-Funktion (schneller RE bereits ab
Mühlacker, ggf. Auswirkungen auf Anschlüsse, betrieblicher 
Mehraufwand ohne spürbare Verdichtung)

⇒ Ansatz 3: Stadtbahnen als Zwischentakte (30/15/15 Minute o.ä.)
(Prüfen der Streckenleistungsfähigkeit sowohl Pforzheim-Mühlacker als 
auch insbesondere Enztalbahn)

⇒ Ansatz 4: ganztägig drei Züge pro Stunde (echter 20-Minuten-Takt)
(Fahrplanumstrukturierungen notwendig, Prüfen der 
Streckenleistungsfähigkeit)
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o Zusätzliche Haltepunkte
Pforzheim
⇒ Empfehlung für Weiterverfolgung Haltepunkt Zeppelinstraße 

(im Vergleich zur Anselmstraße höhere Potenziale, weniger 
Überlagerungen mit Hauptbahnhof und bessere bauliche Realisierbarkeit)

⇒ Empfehlung für Weiterverfolgung Haltepunkt Kühler Grund in Eutingen
Mühlacker
⇒ Empfehlung für Weiterverfolgung Haltepunkt Stöckach 

(in Verlängerung des Stöckachwegs)

o Potenzialschätzung
⇒ Durch zusätzliche Stadtbahnverbindungen zwischen Mühlacker und 

Birkenfeld (nach obigem Ansatz 3 und 4) werden täglich 
ca. 1.600 zusätzliche Stadtbahnfahrgäste erwartet 
(bei den Ansätzen 1 und 2 deutlich weniger).

⇒ Durch zusätzliche Stadtbahnverbindungen und drei neue Haltepunkte 
werden ca. 2.700 zusätzliche Stadtbahnfahrgäste täglich erwartet
(davon ca. 700 vom Bus).

⇒ Beachtliche Fahrgastpotenziale für 
- Mühlacker-Stöckach  700 Ein- und Aussteiger
- Pforzheim-Zeppelinstraße  498 Ein- und Aussteiger 
- Eutingen Kühler Grund  274 Ein- bzw. Aussteiger
Teilweise Verlagerungen vom Bus (ca. 50 % bei Zeppelinstraße und 
Kühler Grund), aber auch von bestehenden Schienenhaltepunkten

o Abschätzung Infrastrukturkosten
(Größenordnungen ohne weitere Maßnahmen wie evtl. Anpassung der 
Gleisanlagen oder der Signaltechnik)
⇒ Pforzheim-Ost (Zeppelinstraße) 3 – 5 Mio. €

(Kategorie 3: Damm- oder Einschnittslage, Stützmauern und 
Bauwerksanpassungen sowie behindertengerechte Zugänge erforderlich)

⇒ Eutingen Kühler Grund < 1 Mio. €
(Kategorie 1: Im Gelände, keine zusätzlichen Fußgängerunter- bzw. 
überführungen sowie behindertengerechte Zugänge erforderlich)

⇒ Mühlacker Stöckach 1 – 2 Mio. €
(Kategorie 2: Im Gelände, zusätzliche Fußgängerunter- bzw. 
überführungen sowie behindertengerechte Zugänge erforderlich)

• Gutachterliche Empfehlung

o Weiterverfolgung der zusätzlichen Haltepunkte mit detaillierten Planungen und 
Kostenermittlungen

o In einem weiteren Schritt muss die zusammenfassende Bewertung unter 
Berücksichtigung der betrieblichen Realisierbarkeit und der baulichen 
Voraussetzungen erfolgen. Insbesondere ist aufgrund zusätzlicher Halte und 
eines möglichst regelmäßigen Taktfahrplans das Betriebsprogramm 
anzupassen

o Abstimmung mit Land und Nahverkehrsgesellschaft Baden-Württemberg
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