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Vorwort

Voraussetzung fur die Schaffung gleichwertiger und
nachhaltiger Lebensverhaltnisse ist neben der Sicherung der
Funktionsfahigkeit des Systems zentraler Orte die Verbesserung
der Erreichbarkeit zur Gewahrleistung der raumlichen Mobilitat
— und dies bezuglich sowohl des Individual- als auch i
Offentlichen Verkehrs. Hierzu sind eine Reihe von MaRnahmen %

zu realisieren.

N

- sechsspuriger Ausbau der BAB 6 zwischen dem Autobahnkreuz Landstuhl und
dem Autobahndreieck Kaiserslautern-Ost

P

Fur die Planungsgemeinschaft Westpfalz (PGW) sind dabei u.a.
folgende Stral’enbauvorhaben von herausragender Bedeutung:

- Fertigstellung der BAB 63 (Mainz-Kaiserslautern)

- vierspuriger Ausbau der B 10 zwischen Pirmasens und Landau
- Neubau der L 700 und der L 600

Ebenso von herausragender Bedeutung ist fur die PGW die Sicherung und der
Ausbau der Infrastruktur und der Bedienung des Offentlichen Verkehrs, u.a.:

- Realisierung der Schienenschnellverkehrsverbindung Paris — Mannheim mit Halt
im Oberzentrum Kaiserslautern

- Sicherung und Weiterentwicklung des Rheinland-Pfalz-Taktes, insbesondere die
Reaktivierung der Strecke Zweibriicken — Homburg incl. der Einrichtung einer
NeiTech-Linie Karlsruhe — Landau — Pirmasens — Zweibricken -
Homburg/Saarbricken

- dauerhafte Reaktivierung der Zellertalbahn

- Realisierung des fur die stadtregionale Entwicklung des Teilraumes Kaiserslautern
unverzichtbaren Projektes Bachbahn/Citybahn.

Die vorliegende Ausgabe der WESTPFALZ-INFORMATIONEN gibt einen Uberblick tber die
Verkehrsentwicklung in der Region im allgemeinen sowie uUber Stand und
Entwicklung ausgewahlter Projekte im besonderen.

/% Hidt

Joseph Krekeler,
Vorsitzender
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1. Uberblick: Die Verkehrsentwicklung in der Region

Die Verkehrsentwicklung generell ist durch Rahmenbedingungen bestimmt, die Gber
einen langeren Zeitraum konstant geblieben sind, die sich in neuerer Zeit jedoch
andern.

So wendeten Menschen relativ lange ein gleichbleibendes Zeitbudget fur Ortsver-
anderungen auf; dies betrug ca. 1 ¥2 Stunden pro Tag. Erst in den letzen zwei Jahr-
zehnten kam es zu einer Steigerung des Mobilitats-Zeitbudgets, wobei die Anzahl der
zurlckgelegten Wege im wesentlichen unverandert blieb. Diese Zunahme liegt in
den erheblich gewachsenen Wegelangen begrindet, die die Menschen zur Arbeit,
zum Einkaufen oder in der Freizeit zurlicklegen. Die zunehmenden Wegelangen
beruhen auf den zunehmenden Entfernungen, die Menschen zwischen ihren Aktivi-
tatsstandorten von Arbeit, Versorgung, Wohnen und Freizeit zurlicklegen. Die Uber-
windung grolierer Distanzen wurde durch den 6ffentlichen Verkehr und insbesondere
durch den motorisierten Individualverkehr stark vereinfacht. Innerhalb des gleichen
Zeitbudgets konnten durch die hohere Geschwindigkeit dieser Verkehrsmittel
grollere Wegelangen zuriickgelegt werden, d.h. ein grofRerer Aktionsraum wurde
erreichbar. Durch den erweiterten Aktionsraum wurden die Menschen in der Wahl
ihrer Aktivitatsstandorte freier. In der Folge vergroRerten sich dann auch die real
zurlickgelegten Entfernungen zwischen den Aktivitaten Arbeit, Versorgung, Wohnen
und Freizeit in den rAdumlich ausgedehnteren Siedlungsbereichen. Als Ergebnis legen
die Menschen nun langere Wege zuriick, die den Zeitvorteil, der durch die hohere
Geschwindigkeit gewonnen wurde, zunichte machen bzw. ins Gegenteil umkehren.

Erganzend bleibt zu erwahnen, dass den Menschen aufgrund zunehmender Freizeit
auch ein groReres Zeitbudget fur Mobilitat zur Verfigung steht. Diese Entwicklung
fuhrt zu einer deutlichen Zunahme des Anteils des Freizeitverkehrs und zu einer
Abnahme des Anteil der Berufspendler am Verkehrsaufkommen.

Dennoch stellen die Ortsveranderungen beruflichen Ursprungs einen wichtigen Anteil
der Verkehrsbeziehungen dar. Im folgenden werden deshalb die Berufs-
pendlerbewegungen fur die Gebietskdrperschaften in der Region Westpfalz wieder-
gegeben (siehe Abb. 1 und 2). Uber 80 % der Auspendler kommen aus den
Landkreisen und weniger als 20 % aus den kreisfreien Stadten. Entsprechend zeigt
sich an der groRRen Zahl der Einpendler nach Kaiserslautern die erhebliche Bedeutung
des Oberzentrums als Arbeitsplatzschwerpunkt fir die Region Westpfalz.
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Abbildung 1: Pendlerstrome - Auspendler

Auspendler aus Landkreisen / kreisfreien Stadten

KS
Kaiserslautern KS Pirmasens
7.489 3.988
KS Zweibriicken
LK Siidwestpfalz 4.514
28.211
Donnersbergkr.
19.794
LK Kusel
21.153
LK
Kaiserslautern
28.065

b

Quelle: Statistisches Landesamt Rheinland-Pfalz 1997, Beschaftigtenstatistik, eigene Darstellung (neuere Daten nicht
verfugbar)

Abbildung 2: Pendlerstrome - Einpendler

Einpendler in Landkreise / kreisfreie Stadte

LK Sudwestpfalz
11.067

LK Kusel . KS
9379 Kaiserslautern
' 27.383

LK Kaiserslautern

12.700 KS Pirmasens

9.836

Donnersbergkr. KS Zweibriicken
11.357 6.971

b

Quelle: Statistisches Landesamt Rheinland-Pfalz 1997, Beschaftigtenstatistik, eigene Darstellung (neuere Daten nicht
verfugbar)
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Die Verkehrsentwicklung in der Region Westpfalz ist, wie auch auf Bundes- und
Landesebene, durch eine Zunahme der Verkehrsleistung gekennzeichnet. Diese
Entwicklung betrifft sowohl den Personen- als auch den Guterverkehr sowie alle
Verkehrstrager mit Ausnahme des Schienenguterverkehrs in der Flache.

Die Fahrleistung (Kraftfahrzeugkilometer aller Kfz) im Sektor Strafenverkehr hat
sich in Rheinland-Pfalz im Zeitraum 1990-1999 um 14,1 % erhoht.

In der Region Westpfalz hat sich der Kfz-Bestand von 299.121 (1990) auf 361.311
im Jahr 2000 erhéht. Dies bedeutet eine Zunahme um 20,8 %. Auf Landesebene hat
der Kraftfahrzeugbestand im gleichen Zeitraum um 22,9 % zugenommen (siehe
auch Abbildung 3).

Abbildung 3: Kraftfahrzeugbestand

Anzahl der Kraftfahrzeuge pro 1.000 Einwohner zum 01.01.2000
in der Region Westpfalz
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Quelle: Statistisches Landesamt Rheinland-Pfalz 1997, eigene Darstellung
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Die Kraftfahrzeugdichte hat sich in der Region Westpfalz von 575 Kfz/1000
Einwohner im Jahr 1990 auf 677 (2000) erhoht. Hier ist eine Zunahme um 17,7 %
zu konstatieren (siehe Abbildung 4).

Am unteren Ende der Skala liegt die Stadt Kaiserslautern mit 586 Kfz/1000
Einwohner (2000). Maximalwerte werden im Landkreis Sudwestpfalz (723) und Don-
nersbergkreis (718) erreicht. Bezlglich der Zunahme der Kfz-Dichte belegen die
Landkreise Sudwestpfalz und Kusel Spitzenplatze. Im Vergleich mit den anderen
Regionen in Rheinland-Pfalz weist die Region Westpfalz den niedrigsten Wert der
Kfz-Dichte auf, allerdings den zweith6chsten Zuwachs. Der Landesdurchschnitt liegt
bei 698 Kfz/1000 Einwohner (2000).

Abbildung 4: Veranderung der Kfz-Dichte

Veradnderung der Kfz-Dichte von 1990 zu 2000

:
KS Kaiserslautern
KS Pirmasens
KS Zweibriicken
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LK Kusel
LK Stidwestpfalz
Region Westpfalz
Region Mittelrhein-Westerw.
Region Rheinhessen-N.
Region Rheinpfalz

Region Trier

Land Rheinland-Pfalz

0 5 10 15 20 25

Veranderung in %

Quelle: Statistisches Landesamt Rheinland-Pfalz 1990, 2000; eigene Berechnung

Die Lange des klassifizierten Strallennetzes in der Westpfalz hat von 2.563,5 km
im Jahr 1990 auf 2.588,1 km (2000) zugenommen. Dies entspricht einer leichten
Zunahme um 1,0 %. Im Land Rheinland-Pfalz blieb die Lange an klassifizierten
Stral’en nahezu konstant (von 18.405,6 km (1990) auf 18.407,1 km (2000)).

Die Fahrleistungen im StraRenguterverkehr sind in Rheinland-Pfalz von 2,9 Mrd.
G-Kfz-km/Jahr 1990 auf 3,3 Mrd. G-Kfz-km/Jahr 1999 angewachsen, dies entspricht
einer Zunahme um 13,8 %.! Ein GroRteil der Zuwéchse entfiel auf die Autobahnen.
Fur den Schienenguterverkehr liegen keine Daten vor.

! Bundesfern- und Landesstraen
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Beim Schienenpersonennahverkehr (SPNV) ist die Verkehrsnachfrage (Reisen-
denkilometer) in Rheinland-Pfalz im Zeitraum 1997 —2001 um ca. 20 % gestiegen.
Vergleicht man die Nachfrage des Jahres 2001 mit der Nachfrage aus dem Jahr 1994
(vor Einfihrung des Rheinland-Pfalz-Taktes) ergibt sich eine Steigerung um ca. 90%.

In der Region Westpfalz zeigt sich dieser Trend bestéatigt. Werden die einzelnen
Strecken in der Westpfalz hinsichtlich der Veranderung der Nachfrage (Fahrgast-
zahlen) betrachtet, ergibt sich folgendes Bild*:

Erhebliche Zuwachse waren auf den Streckenabschnitten Ramsen — Eisenberg der
Kursbuchstrecke (KBS) 666, der Strecke Kaiserslautern — Lauterecken® (KBS 673)
sowie der Strecke (Kaiserslautern -) Landstuhl - Kusel (KBS 671) zu verzeichnen,
allerdings teilweise von einem sehr niedrigen Niveau ausgehend.

Die einzige zu konstatierende Abnahme der Fahrgastzahlen (-2,6 %) gab es auf dem
Abschnitt Hinterweidenthal* - Pirmasens-Nord der Strecke (Landau-) Wilgartswiesen
- Pirmasens-Nord (KBS 675). Auf dem Abschnitt von (Landau-) Wilgartswiesen
Richtung Hinterweidenthal kam es indes zu einer Steigerung um ca. 40 %,

Die zahlenmaRig starkste Zunahme gab es auf dem Abschnitt Kaiserslautern Hbf —
Bruchmuhlbach (¢ Saarbriicken) der KBS 670 (Pfalzstrecke) mit 4.748 zusatzlichen
Reisenden/Tag® gefolgt vom Streckenabschnitt Kaiserslautern Hbf — Frankenstein
(- Neustadt) mit 2.938 zusatzlichen Reisenden/Tag (siehe auch Abbildung 5).

2 Aus Griinden der Vergleichbarkeit mit der Entwicklung, wie sie in den WESTPFALZINFORMATIONEN Nr. 95 dargestellt ist, wird als
Basisjahr 1997 gewabhlt. Die herangezogenen Fahrgastzahlungen beziehen sich auf die Wochentage Montag bis Freitag
in den Zeitraumen Juni — September 1997 und Juni — September 2001. Wegen unterschiedlicher Z&hlweisen in den
Zugen wurde seitens der DB ein Korrekturfaktor in die Berechnung eingefiigt. Die Zahlen des Transregio-Verkehrs auf
dem Abschnitt Landstuhl — Kusel sind nur bedingt vergleichbar, da sie seit Ubernahme der Bedienung von der DB im
Mai 2000 nach einer anderen Zéhlmethode im Zeitraum Oktober/November 2000 erfolgten.

® Die Lautertalbahn ist erst seit dem Jahr 2000 vollstandig in den Rheinland-Pfalz-Takt integriert. Bemerkenswert ist hier ,dass
die Zuwéchse auch werktags auftraten und sich auf die gesamte Streckenldnge beziehen, d.h. nicht in erster Linie auf
die Landesgartenschau am Haltepunkt Kaiserslautern-West zuriickzufiihren sind.

* Auf diesem Abschnitt war bereits zwischen 1995 und 1997 eine Abnahme zu verzeichnen (siehe WESTPFALZ-INFORMATIONEN Nr.
95, Seite 16).

° Diese Steigerung lasst sich u.a. auch auf die wachsende touristische Attraktivitit des Wasgaus zuriickfiihren.
Hinterweidenthal ist z.B. Ausgangspunkt des Lautertalradweges nach Wissembourg.

® Zu dieser Zunahme auf dieser DB-Strecke kam es trotz der Ubernahme eines Teils der Bedienung auf dem Abschnitt
Kaiserlautern Hbf — Landstuhl durch Transregio im Mai 2000 (in diesen Zahlen nicht enthalten).
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Abbildung 5: Zugbesetzungszahlen

Veranderungen der Zugbesetzungszahlen zwischen 1997 und 2001 in %
(an Werktagen, aul3er samstags)

KL Hbf — Bruchmihlbach (- SB), KBS 670
KL Hbf — Frankenstein (- NW), KBS 670
(KL -) Landstuhl - Kusel (KBS 671)

KL Hbf — Lauterecken (KBS 673)

KL Hbf - Enkenb. (U. Eselsfiirth; KBS 672)
Hochspeyer - Alsenz (KBS 672)

KL Hbf - PS-Nord (KBS 672)
Zweibrficken - PS-Nord (KBS 674)

PS-Nord — Hinterwthl. (KBS 67|

Hinterwthl. - Wjlgartswies. (-LD), KBS 675
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Quelle: Ministerium fur Wirtschaft, Verkehr, Landwirtschaft und Weinbau Rheinland-Pfalz 1997, 2001

Zahlzeitraum: Juni-September, Montags-Freitags; Transregio Kusel-Landstuhl: Oktober/November 2000
Fir die Strecke Kirchheimbolanden — Alzey (KBS 661) liegen keine Vergleichsdaten vor.

Bei allen auf das Oberzentrum Kaiserslautern zulaufenden Strecken ist eine teilweise
erhebliche Zunahme der Fahrgastzahlen zu verzeichnen, wobei die Zunahme auf der
Lautertalbahn am stérksten und auf der Relation Pirmasens — Kaiserslautern am
geringsten ausgefallen ist. Die Nachfragezunahme auf den Radialstrecken nach
Kaiserslautern deckt sich mit den im vorherigen beschriebenen Pendlerverflech-
tungen. Es kann angenommen werden, dass durch einen weiter verbesserten SPNV
auf den Radialstrecken zusatzliche Nachfragepotentiale erschlossen werden kénnen.

Die nicht nur fur die touristische Erschliefung aus den Ballungsraumen der Rhein-
ebene bedeutsamen Stecken Landau — Hinterweidenthal und Grinstadt — Ramsen
weisen werktags, aber auch an Sonntagen, erhebliche Steigerungsraten hinsichtlich
der Fahrgastzahlen auf. Hier zeigt sich die oben angesprochene wachsende
Bedeutung des Freizeitverkehrs. In diesem Zusammenhang spielt auch die Reakti-
vierung der Bahnverbindung Hinterweidenthal — Bundenthal fur den Ausflugsverkehr
eine nicht zu unterschatzende Rolle. Der zunehmende Freizeitverkehr lasst sich auch
als Chance fir die Bahnstrecken im Raum Pirmasens betrachten. Hier waére eine
Verknupfung der Entwicklung von Fremdenverkehrsaktivitaten mit dem SPNV und
dem OPNV anzustreben.
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Die Verknupfung von (weiteren) touristischen Radrouten mit dem SPNV, die
Ausweitung des Betriebs des ,Bundenthalers* auf Werktage im Sommer und die
Einrichtung eines Anruf-Sammel-Taxen-Systems kdnnten Elemente einer
Entwicklung sein, die den Offentlichen Verkehr wund den Feizeitverkehr
zusammenbringt (wie z. B. eine Verbindung zum Biosphéarenhaus in Fischbach).

Die DB Cargo verfolgt im Bereich des Schienenguterverkehrs mit ihrer Strategie
MORA C ,Marktorientiertes Angebot Cargo* die Konzentration auf aufkommensstarke
Relationen. Dieses Vorgehen fiihrt u.a. auch zur Aufgabe des Einzelwagenverkehrs.
Guterverkehrsstellen, die fir die DB Cargo unrentabel sind, werden geschlossen.

Von 123 Guterverkehrsstellen in Rheinland-Pfalz werden zukinftig 58 nicht mehr
bedient. In der Region Westpfalz sind die Guterverkehrsstellen bzw. Glterverlade-
platze Eisenberg, Kirchheimbolanden, Landstuhl, Pirmasens-Nord, Rammelsbach,
Rockenhausen, Thaleischweiler-Froschen, Wolfstein, Zweibricken Hbf und Zwei-
briicken-Ixheim betroffen.

Angesichts der drohenden Schlielung etlicher Guterverkehrsstellen in der Region hat
die Arbeitsgemeinschaft ,Guter auf die Schiene” eine Initiative von Unternehmen
und Privatbahnen ins Leben gerufen. Deren dringendstes Ziel ist, die Guterver-
kehrsbedienung der von der Verkehrseinstellung betroffenen Firmen zu erhalten. Im
Falle der Einstellung der Guterverkehrsbedienung drohen kostenintensive betriebs-
interne UmstrukturierungsmalRnahmen, die auch mit Arbeitplatzverlusten verbunden
sein konnten. Mittel- bis langfristig soll im Rahmen der Arbeitsgemeinschaft ein
Bedienkonzept fur den Guterverkehr unter Einschluss von privaten Eisenbahnver-
kehrsunternehmen entwickelt und umgesetzt werden. In diesem Konzept wére auch
das GVZ Kaiserslautern zu bertcksichtigen, welches laut Landesverkehrsprogramm
2000 als langfristige Option weiterverfolgt werden soll.”

Um die Entwicklung des Flugverkehrs in der Region Westpfalz darzustellen, wird
auf Statistiken des Regionalflughafens Zweibrticken zurtickgegriffen. Die Zahl der
Flugbewegungen hat sich von 11.330 (1998) tber 15.390 (1999) auf 20.192 im Jahr
2000 erhoht. Die Zunahme betragt fur den Zeitraum 1998/1999 35,8 % und fur den
Zeitraum 1999/2000 31,2 %. Die Zahlen der Passagiere sind von 20.847 (1998) Uber
34.489 (1999) auf 48.447 im Jahr 2000 gestiegen. Dies bedeutet eine Zunahme von
65,4 % im Zeitraum 1998/1999 und um 40,5 % im Zeitraum 1999/2000.

Zur Zeit wird im Auftrag der rheinland-pfélzischen und der saarlandischen Landes-
regierung ein Gutachten Uber die mdgliche Kooperation der Flughafen Zweibriicken
und Saarbricken erarbeitet. Ergebnisse werden im Frihjahr 2002 erwartet.

7 Uberlegungen zu Thema Giiterverkehr auf der Schiene hat die PGW bereits in den WESTPFALZINFORMATIONEN 105 angestellt.
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2. StralBenverkehr: Bauvorhaben und Planungen

Im auf Ilangerfristige Planungen angelegten Landesverkehrsprogramm
Rheinland-Pfalz 2000 sind folgende Malnahmen als geplant benannt:®

B 10 Ausbau Pirmasens - Wilgartswiesen

B 37 Ortsumfahrung Hochspeyer

B 47 Ortsumfahrung Eisenberg

B 48 Ortsumfahrungen Enkenbach sowie Imsweiler

B 270 Ortsumfahrungen Wolfstein sowie Otterbach

B 427 Ortsumfahrungen Hinterweidenthal sowie Dahn

L 356 Ortsumfahrung Ramstein-Miesenbach

L 367 Ausbau Abschnitt Anschlussstelle Kaiserslautern-West (A6) — Industriegebiet
Kaiserslautern

L 600 Sidumfahrung Pirmasens

L 700 Neubau Abschnitt Anschlussstelle Contwig (A8) — Flughafen Zweibriicken —
Hombach — Anschluss D 35A Richtung Bitche.

Im Rahmen des auf einen kurzfristigen Zeitraum angelegten Bauprogramms
2002/03 des Landes Rheinland-Pfalz ist in der Region Westpfalz die Realisierung
folgender MaBnahmen vorgesehen:®

L 356 Ausbau in Miesau

L 379 Ausbau der Ortsdurchfahrt Obermoschel

L 382 Ausbau Grafenthalerhof - Otterberg

L 385 Ausbau der Ortsdurchfahrt Dielkirchen

L 389 Neubau Ortsumfahrung Kaiserslautern-Erfenbach

L 392 Ausbau in Langmeil

L 394 Ausbau in Steinbach

L 395 Ausbau der Ortsdurchfahrt Eisenberg

L 400 Ausbau der Ortsdurchfahrt Oberhausen an der Appel
L 465 Ausbau in Zweibrlicken Knoten Landauer Str./Moérsbacher Str./Hofenfelsstr.
L 471 Ausbau in Zweibricken Bubenhauser Kreisel

L 471 Ausbau in Contwig

L 483 Ausbau in Kroppen.

Diese Angaben stehen unter Vorbehalt der parlamentarischen Zustimmung des
Landtages im Fruhjahr 2002.

Aus Mitteln des Investitionsprogramms des Bundes 1999-2002 wird zur Zeit der Aus-
bau der B 10 im Bereich Pirmasens realisiert. Ferner wird zur Zeit das Teilstlick der
A 63 zwischen Sembach und Kaiserslautern verwirklicht.

8 Planungen von BundesstraBen sind aus dem Bundesverkehrswegeplan '92 (BVWP) entnommen. Der BVWP befindet sich zur
Zeit in der Fortschreibung.

° Hier sind nur diejenigen MaRnahmen benannt, die Bestandteil des funktionalen StraRennetzes des Regionalen
Raumordnungsplanes (ROP) Westpfalz — Entwurf zur Beteiligung — sind (siehe Abb. 6).
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Abb. 6: Funktionales StraRennetz

Regionaler Raumordnungsplan (ROP) Ill Westpfalz
Entwurf zur Genehmigung (Dezember 2002)
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Mittel- bis langerfristige Bau- und Ausbauvorhaben von Bundesfernstralien,
Schienenwege der Eisenbahnen des Bundes und Bundeswasserstraflen werden im
Rahmen der Bundesverkehrswegeplanung festgelegt. Der derzeit gultige
Bundesverkehrswegeplan stammt aus dem Jahr 1992 und wird zur Zeit tUberarbeitet.
Die neue Fassung wird voraussichtlich Ende 2002 / Anfang 2003 vorliegen. Die Uber-
arbeitung orientiert sich an folgenden zentralen verkehrspolitischen und gesell-
schaftlichen Zielen:

eine dauerhaft umweltgerechte Mobilitat gewahrleisten

den Wirtschaftsstandort Deutschland starken

nachhaltige Raum- und Siedlungsstrukturen fordern

faire und vergleichbare Wettbewerbsbedingungen fir alle Verkehrstrager
schaffen

die Verkehrssicherheit verbessern

die Inanspruchnahme von Natur, Landschaft und nicht erneuerbaren Ressour-
cen verringern

die Emission von Larm, Schadstoffen und Klimagasen reduzieren

die européaische Integration fordern.

Um zu aussagekraftigeren Zieldarstellungen zu gelangen und um die Auswirkungen
verschiedener grundsatzlich moglicher Verkehrspolitiken aufzuzeigen, wurden drei
Szenarien entwickelt, die im wesentlichen auf der Wirkung von ordnungs- und preis-
politischen MalRnahmen beruhen.

Im ,Laisser-faire-Szenario”“ wurde eine Fortfihrung der derzeitigen Verkehrspolitik
unterstellt.

Uber die strengen tkologischen Anforderungen des ,,Uberforderungsszenarios” (oder
auch ,Okoszenario®) ist nach Ansicht des Bundesverkehrsministeriums nur
schwerlich ein gesellschaftlicher Konsens hervorzubringen.

Im Rahmen des ,Integrationsszenarios“ wirden 6konomische, 6kologische und
soziale Ziele verwirklicht, ohne sogenannte Extrempositionen zu beziehen. Auf diese
Weise liel3e sich eine gesamtgesellschaftliche Akzeptanz herstellen.

Nachdem die oben genannten Ubergeordneten Ziele durch das Integrationsszenario
konkretisiert worden waren, wurde gemalR diesen Zielvorstellungen das Bewer-
tungsverfahren des Bundesverkehrswegeplans 1992 an die neuen Erfordernisse
angepasst. Dabei blieb die Basis dieses Bewertungsverfahrens erhalten, es wurde
jedoch insbesondere in den Bereichen Umwelt, Raumordnung sowie Stadtebau
ausgeweitet.

Das neue Bewertungsverfahren steht auf vier Saulen:

Nutzen-Kosten-Analyse (NKA)

Umweltrisikoeinschatzung (URE)

Raumwirksamkeitsanalyse (RWA)

Beriicksichtigung des induzierten Verkehrs sowie verkehrlich zusammen-
hangender MaRnahmenbtindel

e
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Die erweiterte Nutzen-Kosten-Analyse (NKA) soll eine gesamtwirtschaftliche
Bewertung der in Erwagung gezogenen Malinahme ermdglichen. Im Rahmen der
NKA wird mit inhaltlich erganzten Unfallkostensatzen gearbeitet. Beschaftigungs-
effekte werden mit dem Kriterium ,Verbesserung der regionalen Anbindungsqualitat”
anstatt des bisherigen Kriteriums ,regionaler Ausstattung mit Verkehrsinfrastruktur
und Lange der Malinahme* realistischer bewertet. Das Kriterium ,Larmbelastung
auBerorts” wird um die LaArmbeeintrachtigung von Erholungssuchenden erganzt. Bei
der Bewertung der Abgase werden Schadstoffimmissionen und deren Wirkungen
mitberucksichtigt. Im Rahmen der Bewertung von Klimaschaden findet die CO2-
Vermeidung Berucksichtigung. Ferner werden Kompensationskosten fur Eingriffe in
Natur und Landschaft neu bewertet.

Im Rahmen der Umweltrisikoeinschatzung (URE) erfolgt eine qualitative Bewertung
von Auswirkungen von Verkehrswegebaumaflnahmen auf Natur und Landschatft.
Dies gilt fir umfangreiche und jetzt auch fur kleine Neubaumallnhahmen sowie
neuerdings auch fur Erweiterungsmalinahmen. Auflerdem werden Kulturland-
schaften, unzerschnittene verkehrsarme Raume sowie europdische Schutzgebiete
(Natura 2000) erweitert berticksichtigt.

Die Raumwirksamkeitsanalyse (RWA) umfasst die Bewertung von Verteilungs- und
Entwicklungszielen sowie von Entlastungs- und Verlagerungszielen. Im Rahmen der
Verteilungs- und Entwicklungsziele soll, orientiert am Zentrale-Orte-System, die
gesamtraumliche Erschlielfung sichergestellt werden. Ferner sollen in benachteiligten
Regionen Entwicklungsimpulse ausgel6st werden.

Als Entlastungs- und Verlagerungsziele gelten die Entlastung hochbelasteter Ver-
kehrskorridore und Ballungsraume sowie die lokale Entlastung innerorts unter
Berticksichtigung der staddtebaulichen Effekte Stadtraumqualitat, Aufenthaltsqualitat
und Nutzungsanspriche, Barrierewirkung, Stadtklima / Stadtokologie.

Zusatzlich werden im neuen Bewertungsverfahren der induzierte Verkehr sowie ver-
kehrlich zusammenhangende Malinahmenbiindel bertcksichtigt.

Induzierter Verkehr bezeichnet den Neuverkehr, der aufgrund der verkehrlichen Wir-
kung der betreffenden Infrastrukturmallnahme entstanden ist. Als verkehrlich
zusammenhangende MalRnahmenbindel werden mehrere Malinahmen aufgefasst,
die wechselseitige Auswirkungen aufeinander zur Folge haben, wie zum Beispiel eine
Folge von Ortsumfahrungen oder Manahmen in paralleler Lage.
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3. Der Rheinland-Pfalz-Takt — Stand und Entwicklung

Durch die Einfuhrung des Rheinland-Pfalz-Taktes konnte das Reisendenaufkommen
im SPNV erheblich gesteigert werden.

Seit der Einfihrung der ersten Stufe des RP-Taktes im Jahre 1994 ist die Nachfrage
(Reisendenkilometer) um 91% gestiegen und dies bei einer Angebotssteigerung
(Zugkilometer) von 49% gegenuber 1994. Im Zeitraum von 1999 bis 2000 haben die
Reisendenkilometer um 5% zugenommen.'°

Entsprechend dem groRen Nachfragezuwachs ist die Kundenzufriedenheit mit dem
RP-Takt hoch. Dies bezieht sich insbesondere auf reaktivierte Strecken und Strecken
mit signifikanten Angebotsverbesserungen. Ein wichtiger Kritikpunkt ist die
mangelhafte Punktlichkeit der Zuge. Ca. 10% aller Regionalziige hatten im Jahr
2000 eine Verspatung von mehr als fiunf Minuten.

Negativ auf das Gesamtsystem Schienenpersonenverkehr wirken sich die Kirzungen
im Personenfernverkehr aus: Auf der Verbindung Mannheim-Saarbriicken wurden
funf Interregio-Zugpaare gestrichen (Mo-Fr). Um diese negativen Auswirkungen
zumindest  teilweise  aufzufangen, hat der Zweckverband Schienenper-
sonennahverkehr Sud drei Regionalexpress-Zugpaare mit gegentiber dem Interregio
zusatzlichen Halten in Ludwigshafen, Landstuhl und St. Ingbert bestellt.

GroRBer Beliebtheit erfreuen sich die Ausflugsziige, die in den Sommermonaten an
Sonn- und Feiertagen verkehren:

Uber die Alsenzstrecke fahren der Weinstraenexpress (Koblenz - Bingen — Alsenz —
Neustadt — Wissembourg) sowie der Rheintalexpress (Karlsruhe — Neustadt — Alsenz
— Bingen — Koblenz). Ferner wurden fir den Ausflugsbetrieb die Zellertalbahn und
Strecke Ramsen-Eiswoog reaktiviert.

In naher Zukunft wird die Region Westpfalz an das S-Bahn-Netz Rhein-Neckar
angeschlossen. In der Ausschreibung wurde der Auftrag zur Durchfihrung des
Betriebs der Rhein-Neckar S-Bahn an DB-Regio vergeben. Die Betriebsaufnahme ist
fur Dezember 2003 vorgesehen. Die Westpfalz wird Uber die Linie Kaiserslautern —
Neustadt — Ludwigshafen — Mannheim — Osterburken angebunden.

Grundlage fur die zukinftige Angebotskonzeption im SPNV mit dem Zeithorizont
2005 soll das Gutachten ,Rheinland-Pfalz-Takt neu* bilden, welches zur Zeit erar-
beitet wird.

Ein Luckenschluss zwischen Nah- und Fernverkehr erfolgt durch ein neues Angebot
im Schienenpersonenverkehr, welches konventionelle und Neigetechnik-Zige
umfasst. Diese Zuge befahren sehr erfolgreich u.a. die Verbindungen Mainz — Karls-
ruhe sowie Saarbriicken — Mainz — Frankfurt.

10 Quelle: ,Der Rheinland-Pfalz-Takt 2001, Ministerium fiir Wirtschaft, Verkehr, Landwirtschaft und Weinbau 2001
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In der Westpfalz sind folgende Verbindungen angedacht:

Landau — Pirmasens-Nord — Saarbriicken
Kaiserslautern — Bingen
Kaiserslautern — Neustadt — Karlsruhe

Jedoch wurde aufgrund von technischen Problemen mit den Neigetechnikfahrzeugen
die Einfihrung auf den mittelfristigen Zeithorizont verschoben.*

Im System des Rheinland-Pfalz-Takts werden regionale Verbindungen, die abseits
von SPNV-Strecken liegen, durch Regio-Bus-Linien bedient. Das Netz der Regio-Bus-
Linien wird im Raum Westpfalz durch folgende Verbindungen gebildet:

Pirmasens — Dahn (- Wissembourg)

Zweibrucken — Homburg

Homburg — Kusel

Kusel — Lauterecken

Lauterecken — Bad Sobernheim

Winnweiler — Kirchheimbolanden (eingeschréankte Bedienung am Wochen-

ende)

Bezliglich der Organisationsstruktur ist der Westpfalz-Verkehrsverbund (WVV) zu
erwahnen, der das Verkehrsangebot von zwei Eisenbahnverkehrsunternehmen und
zehn Busgesellschaften integriert. Die Betriebsaufnahme im Jahr 2000 wird von den
verantwortlichen Akteuren als erfolgreich bezeichnet.

Als weiteres Vorhaben ist die Citybahn Kaiserslautern zu nennen, auf die im folgen-
den noch detailliert eingegangen wird.

1 ymfassendere Uberlegungen zu diesem Thema siehe: WESTPFALZINFORMATIONEN Nr. 105
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4. Lautertalbahn — Bachbahn - Citybahn
4.1 Einfuhrung in die Thematik regionaler Stadtbahnkonzepte

Ziel regionaler Stadtbahnkonzepte ist es, direkte, d.h. umsteigefreie Verbindungen
aus der Region uUber die Peripherie in die Stadtzentren zu schaffen, um so der
Nachfrage der Fahrgaste nach kurzen Reisezeiten und Komfort gerecht zu werden.
Diese Verbindung erfolgt unter Einsatz eines SPNV-Fahrzeugs bzw. Stadtbahn-
wagens, welches sowohl fur die Nutzung von Eisenbahnstrecken als auch von
Stadtbahnstrecken ausgelegt ist.

Realisiert wurden regionale Stadtbahnprojekte bereits in Heilbronn, Karlsruhe,
Kassel, Kéln-Bonn, Saarbrucken und Zwickau. Konkrete Planungen werden zur Zeit
in Braunschweig und Nordhausen durchgefihrt.

Zum ersten Mal wurden regionale Stadtbahnkonzepte in den Ra&umen Koln-Bonn und
Karlsruhe verwirklicht. Der Fall Karlsruhe wurde aufgrund seines innovativen
Ansatzes als Karlsruher Modell bekannt. Die Ausgangssituation stellte sich folgen-
dermallen dar: In Karlsruhe ist der Hauptbahnhof abseits des Stadtzentrums gele-
gen. Um die Innenstadt direkt mit den Umlandgemeinden und der weiteren Region
zu verbinden, wurden innerstadtische Stralenbahnstrecken mit Schienenstrecken
einer nicht bundeseigenen Eisenbahn sowie — erstmals - mit DB-Strecken verknipft.
Diese Verknupfung erfolgte mit Hilfe von Fahrzeugen, die sowohl auf dem Stral3en-
bahnnetz als auch auf dem Netzen der Eisenbahnen fahren konnen. Diese Zwei-
systemfahrzeuge — im Fall Karlsruhe sind es Stadtbahnfahrzeuge, die auch Eisen-
bahnstrecken befahren — konnen als Stralenbahn nach der Bau- und Betriebs-
ordnung fur StraRenbahnen (BOStrab) und als Eisenbahn nach der Eisenbahnbau-
und Betriebsordnung (EBO) verkehren. Beim Systemwechsel erfolgt eine automa-
tische Umschaltung im Fahrzeug zwischen den unterschiedlichen Stromsystemen von
StralBenbahn und Eisenbahn. Fir dieses Konzept wurden bzw. werden mehrere
Schienenstrecken elektrifiziert.

Den Betrieb der regionalen Stadtbahnlinien fuhrt die Albtal-Verkehrsgesellschaft
(AVG), ein Ableger der Verkehrsbetriebe Karlsruhe, durch. Die genutzten Schienen-
trassen befinden sich zum Teil im Eigentum der AVG, teils sind sie durch die AVG
von der DB gepachtet, teils werden sie von der DB Netz AG Uber Trassenpreise ein-
gekauft.

Regionalstadtbahnstrecken verknipfen bereits benachbarte Regionen miteinander.
So hat sich die Stadt Heilbronn zum Beispiel an das Karlsruher Stadtbahnsystem
angeschlossen. Hier wurde die von Karlsruhe kommende regionale Stadtbahnlinie in
die Innenstadt verlangert. Zukinftig soll in und um Heilbronn ein Netz aus mehreren
Regionalstadtbahnlinien entstehen.

Im Raum Kassel ist eine Straenbahnlinie unter Nutzung von Eisenbahngleisen in
den Vorort Baunatal verlangert worden, neue Linien fahren seit 2001 als ,Regio-
Tram“ nach Hessisch Lichtenau (Ubernahme der Trasse von der DB durch ein eigens
gegrindetes Eisenbahninfrastrukturunternehmen) und Warburg (Mitbenutzung von
DB-Gleisen).
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In Saarbricken wurde eine Stadtbahn neu aufgebaut und mit einer vorhandenen
elektrifizierten DB-Strecke verknupft. Erweiterungen sollen auf neugebauten Stadt-
bahnstrecken, auf von der DB gepachteten Strecken und auf DB-eigenen Strecken
erfolgen??.

Eine andere Art der Umsetzung des regionalen Stadtbahnkonzepts wird in Zwickau
verfolgt. Dort sind die Strecken der Vogtlandbahn (regionale Eisenbahnstrecken) mit
einer Strecke der StraBenbahn verknipft worden. Im Gegensatz zur Ausdehnung des
Stadtbahnnetzes auf Eisenbahnstrecken nach dem Karlsruher Modell fahren in
Zwickau Diesel(eisenbahn)triebwagen auf einer Stralenbahnstrecke direkt ins
Stadtzentrum®.

Auch die Stadt Nordhausen geht neue Wege und verknipft seine meterspurige
StraBenbahn mit einer Eisenbahnstrecke der Harzer Schmalspurbahnen. Zur Zeit
wird ein Zweisystemfahrzeug flr elektrischen Stralenbahnbetrieb und Dieselbetrieb
auf Basis eines StralRenbahnwagens entwickelt und getestet.

Ein ganz &hnlicher Ansatz wird in Braunschweig fir den Aufbau eines Regional-
stadtbahnnetzes verfolgt. Regionale Eisenbahnstrecken sollen mit dem vorhandenen
Strallenbahnnetz verknipft werden. Wie in Nordhausen ist der Einsatz eines Zwei-
systemfahrzeugs fiir elektrischen StraBenbahnbetrieb und Dieselbetrieb geplant.*

Im Raum Wiesbaden/Mainz war vorgesehen, eine Verbindung einer fiir den Perso-
nenverkehr zur Zeit stillgelegten regionalen Eisenbahnstrecke im Taunus mit einer
neu aufzubauenden Stadtbahnstrecke durch die Wiesbadener Innenstadt zum
Hauptbahnhof und eventuell weiter nach Mainz zu fuhren. Aufgrund von politischen
Widerstanden und finanziellen Engpassen wird dieses Projekt jedoch vorerst nicht
weiter verfolgt.

Mit dem Ziel der Untersuchung des Mobilitatsverhaltens im Bereich der Stadtbahn
Karlsruhe — Bretten hat der Karlsruher Verkehrsverbund ein Gutachten in Auftrag
gegeben, das von socialdata - Institut fur Verkehrs- und Infrastrukturforschung -
ausgefuhrt wurde.

Im Rahmen einer Vorher/Nachher-Untersuchung wurden in den Jahren 1992 und
1993 Haushaltsbefragungen in Karlsruhe-Grotzingen und Johlingen durchgefihrt.
Beide Siedlungsbereiche sind an der 1992 in Betrieb gegangenen Stadtbahnlinie
Karlsruhe — Bretten gelegen.

12 7ur Zeit wird in Kooperation mit der franzésischen Staatsbahn (SNCF) an der Entwicklung eines Dreisystemfahrzeugs
gearbeitet, welches Stadtbahnstrecken, DB-Strecken und Strecken der SNCF befahren kann.

3 Da die Zwickauer StraRenbahn eine im Vergleich zur Eisenbahn unterschiedliche Spurweite ausweist, ist im Bereich der
gemeinsamen Trassenfiihrung von der Regionalbahn mit der StraBenbahn ein Dreischienengleis verlegt worden.

14 Allerdings ist aufgrund unterschiedlicher Spurweite die Umspurung der StraRenbahn vorgesehen.
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In beiden Fallen ist es bei der Verkehrsmittelwahl zu einer signifikanten Steigerung
der Nutzung des offentlichen Verkehrs (OV) gekommen. Weiterhin wurde eine
leichte Abnahme der PKW-Nutzung, eine leichte Zunahme der Wege, die zu Ful}
zuruck gelegt wurden, sowie eine Stagnation bzw. leichte Abnahme bei der Fahrrad-
nutzung ermittelt. Die Anzahl der insgesamt zuriickgelegten Wege und Entfernungen
sowie die hierzu aufgewendete Zeit hat sich der Untersuchung zufolge kaum veran-
dert. Es ist also eine erhebliche Verschiebung des Modal-Splits*® zugunsten des
offentlichen Verkehrs durch de EinfUhrung der regionalen Stadtbahnlinie ein-
getreten.

Generell kann bezogen auf die langfristigen Folgen fiir die Siedlungsstruktur davon
ausgegangen werden, dass eine verbesserte OV-Verkehrsanbindung im Umland von
Siedlungsschwerpunkten zu einer Erhéhung der Attraktivitit des stadtregionalen
Verflechtungsbereiches als Standort insbesondere fir Wohnen und Arbeiten i. S.
einer nachhaltigen Siedlungs- und Verkehrsentwicklung fthrt.

Diese Folgen sollten bei der Konzeption weiterer direkter SPNV-Verbindungen
zwischen Region und Stadtzentrum bericksichtigt werden, wie sie unter anderem fur
die GroRraume Aachen, Bremen, Chemnitz, Kaiserslautern und Kiel im Gesprach
sind.

Im folgenden wird die Anwendung dieses Prinzips der direkten Verbindung von Stadt
und Region auf den Raum Kaiserslautern vorgestellt.

4.2 Der stadtregionale Verflechtungsbereich Kaiserslautern

Das Oberzentrum Kaiserslautern ist im Landesentwicklungsprogramm Rheinland-
Pfalz (LEP I11) als verdichteter Raum eingestuft. Die Bereiche nordlich und nordwest-
lich von Kaiserslautern (Verbandsgemeinden Otterbach und Weilerbach) gelten als
landliche Raume mit Verdichtungsansatzen. Der Bereich Lauterecken (Mittelzentrum
Im Ergadnzungsnetz) wird als diinn besiedelter Raum in ungunstiger Lage bezeichnet.

Das Lautertal von Kaiserslautern bis Lauterecken sowie die Linie Otterbach —
Weilerbach bilden zwei Siedlungsbéander, wobei das zuletzt genannte in Otterbach
vom ersteren abzweigt. Die Eisenbahnstrecke Kaiserslautern — Lauterecken ist im
funktionalen Schienennetz des Regionalen Raumordnungsplans Westpfalz (ROP)®
als regionale Verbindung ausgewiesen. Die Strecke Weilerbach — Otterbach wird als
flachenerschlieRende Verbindung eingestuft (siehe Abbildung 7).

!5 Modal-Split: Verteilung der Verkehrsnachfrage auf die unterschiedlichen Verkehrstréager.
16 ROP Westpfalz-Entwurf zur Beteiligung nach § 13 (1) LPIG (11/2001)
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Abbildung 7: Funktionales Schienennetz

Regionaler Raumordnungsplan (ROP) Ill Westpfalz
Entwurf zur Genehmigung (Dezember 2002)
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Folgende Gemeinden werden von der Lautertalbahn erschlossen: Lauterecken,
Lohnweiler, Heinzenhausen, Oberweiler-Tiefenbach, Wolfstein, Rutsweiler!’, Kreim-
bach-Kaulbach, Olsbriicken, Sulzbachtal, Hirschhorn, Katzweiler, Otterbach und
Kaiserslautern.

Die Bachbahn verbindet die Gemeinden Weilerbach, Rodenbach sowie die Ortsteile
von Kaiserslautern Siegelbach und Erfenbach mit Otterbach bzw. Kaiserslautern.

Auf der Bachbahn ist der Personenverkehr 1972 und der Guterverkehr 1993 einge-
stellt worden. Ihr Bestand wird zur Zeit Uber einen Trassensicherungsvertrag
zwischen dem Land Rheinland-Pfalz und der DB Netz AG gesichert. Die ,Bach-
gemeinden®“ werden durch Busse an Kaiserslautern angebunden.

Im Jahr 2000 ist die Lautertalbahn in den Rheinland-Pfalz Takt integriert worden,
einschlieB3lich einer Bedienung im Stundentakt auch am Wochenende.

4.3 Stationen der Entwicklung des Projekts

In den funfziger Jahren des vorigen Jahrhunderts wird ein Prozess der Umstellung
von Personenverkehr auf Bahn-Nebenstrecken auf Busbetrieb eingeleitet. Mitte der
achtziger Jahre soll auch auf der Lautertalbahn der Personenverkehr eingestellt
werden.

Als Reaktion auf dieses Stilllegungsvorhaben geben die Grinen in Rheinland-Pfalz
1987 ein Gutachten in Auftrag, welches u.a. Konzepte fir die Nahverkehrsbedienung
auf der Schiene im Lautertal aufzeigen soll. Vorgeschlagen wird der Einsatz von neu
entwickelten Nahverkehrstriebwagen vom Typ VT 628, die fur den wirtschaftlichen
Ein-Mann-Betrieb ausgelegt sind. Ferner sollen Haltepunkte an Siedlungsschwer-
punkten neu gebaut bzw. verlagert sowie die Reisegeschwindigkeit durch stellen-
weise Anhebung der Hochstgeschwindigkeit sowie moderne technische Sicherung
von Bahnibergangen erhéht werden.

Die Ergebnisse des Gutachtens geben dem Engagement vor Ort fur die Lautertal-
bahn Auftrieb: Seit 1990 setzt sich der Forderverein Schienenverkehr
Lautertalbahn und Umgebung e.V. flr eine langfristige Sicherung der
Lautertalbahn, fir eine Verbesserung des Verkehrs auf Lautertal- und Bachbahn
sowie fur eine Verbesserung der Erschliefung der Innenstadt von Kaiserslautern ein.
In Kooperation mit der Stadt Kaiserslautern entsteht ein Realisierungsvorschlag fur
die sogenannte Citybahn Kaiserslautern mit der Fiihrung vom Westbahnhof tber das
Kammgarn-Gelande und die Burgstrale bis zum Rathaus. Die hierfir notwendige
Trasse wird seitens der Stadt in Bebauungsplane aufgenommen. Ferner wird die
Citybahn Bestandteil des Verkehrskonzeptes der Stadt Kaiserslautern sowie
des OPNV-Rahmenkonzeptes der Planungsgemeinschaft Westpfalz von
1991.

Die Streckenverlaufe von Lautertal-, Bach-, und Citybahn sind in Abb. 8 dargestellt.

" Rutsweiler ist zur Zeit tiber einen Haltepunkt in Wolfstein-RoRbach an die Lautertalbahn angebunden.
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Abbildung 8: Streckennetz Lautertal-, Bach- und Citybahn
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Quelle: eigene Darstellung

Mitte der neunziger Jahre werden die Aktivitaten zur Verbesserung des SPNV in der
Region auf die Bachbahn ausgeweitet. Die Planungsgemeinschaft Westpfalz
und die Verbandsgemeinde Weilerbach geben eine Untersuchung Uber die
maogliche Reaktivierung der Schienenstrecke Weilerbach — Otterbach in Auftrag. In
dem Gutachten werden hohe Pendleraufkommen von Weilerbach bzw. Rodenbach
nach Kaiserslautern-Zentrum sowie ins Gewerbegebiet Kaiserslautern-West
diagnostiziert. Um den bestehenden Verkehrsstromen gerecht zu werden, wird eine
Verknupfung der Lautertalbahn mit Bachbahn und Citybahn vorgeschlagen. Dabei
werden drei mogliche Bedienmodelle konzipiert:
stundlicher Pendelverkehr auf der Bachbahn zwischen Weilerbach und Otter-
bach mit Anschluss in Otterbach an die Lautertalbahn nach Kaiserslautern Hbf
stiindlicher Verkehr von kombinierter Bachbahn und Citybahn nach Kaisers-
lautern-Zentrum sowie stindlicher Verkehr auf der Lautertalbahn (hierbei
ergibt sich Halbstundentakt Otterbach — Kaiserslautern-West)

1995
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sttindlicher Verkehr auf Bach-/Citybahn sowie der Lautertalbahn (die Verkntip-
fung von Bach- und Lautertalbahn in Otterbach ergibt Umsteigemdglichkeiten
sowohl nach Kaiserslautern-Zentrum als auch zum Hauptbahnhof)

Das Gutachten gibt der dritten Variante wegen der Realisierung eines Netzes von
Umsteigemoglichkeiten zwischen Lauterecken und Kaiserslautern-Zentrum bzw.
zwischen Weilerbach und dem Hauptbahnhof den Vorzug.

Vorgesehen ist ferner eine Verkniipfung mit dem straBengebundenen OPNV. Das
Busangebot soll als Zubringer zur Bachbahn nach Weilerbach ausgerichtet werden.
Im Rahmen dieses Konzepts ergibt eine stiindliche Bedienung der Buslinie Ramstein
— Weilerbach - Siegelbach — Gewerbegebiet Kaiserslautern West — Kaiserslautern
halbstiindlich versetzt zur Bachbahn einen Halbstundentakt zwischen Weilerbach,
Rodenbach und dem Stadtzentrum Kaiserslautern (unter Beibehaltung der direkten
Anbindung von Weilerbach an das Gewerbegebiet Kaiserslautern West im Einstun-
dentakt).

Es wird prognostiziert, dass durch die Umsetzung des vorgeschlagenen Malinah-
menpakets das Reisendenaufkommen im o6ffentlichen Verkehr verdoppelt werden
kann.

Die erwarteten Investitionen fir die Reaktivierung der Strecke Weilerbach — Otter-
bach betragen gemaR Gutachten rund 2,3 Mio. DM (ca. 1,2 Mio. €). Als Fahrzeug
wird ein moderner Leichttriebwagen gemal dem Modell Zwickau mit einem Kosten-
volumen von ca. 1,5 bis 2 Mio. DM (ca. 0,8 bis 1 Mio. €) vorgeschlagen.

Die Strecken Weilerbach — Otterbach und Westbahnhof — Kaiserslautern-Zentrum
sollen von einer nichtbundeseigenen Eisenbahn (NE-Bahn) unterhalten werden. Der
Betrieb der Citybahn durch eine NE-Bahn kdnne gegeniber einem Betrieb durch die
DB zu Kosteneinsparungen von ca. 30 % fihren.

Im Auftrag des Zweckverbandes Nahverkehr der Stadt und des Landkreises
Kaiserslautern wird 1996 die technische Machbarkeit der Verknipfung von City-,
Lautertal- und Bachbahn untersucht und bestatigt. Ferner wird das Konzept
erweitert um Varianten zur ErschlieBung der Innenstadt von Kaiserslautern durch
eine Stral3enbahn.
Vorgeschlagen werden vier Ausbaustufen:

1. Kaiserslautern-West bis Kaiserslautern-Rathaus (City-Bahnhof)

2. Kaiserslautern-Rathaus bis Kaiserslautern Hbf Giber Eisenbahnstralie

3. Kaiserslautern-Rathaus bis Kaiserslautern Hbf Uber Richard-Wagner-Stral3e

4. Kaiserslautern-Rathaus bis zum Nordbahnhof und weiter zum Hauptbahnhof

bzw. Richtung Alsenztal

Der Betrieb auf den innerstadtischen Strecken soll nach der BOStrab'® erfolgen. Im
Rahmen des vorgeschlagenen Konzeptes ist ein Stadtbahnwagen zu entwickeln, der
sowohl per Verbrennungsmotor als auch per Energiespeichermotor (auf den inner-

18 BOStrab: Bau- und Betriebsordnung fiir Strakenbahnen
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stadtischen Strecken) betrieben werden kann. Die Nahverkehrstriebwagen der neuen
Generation RegioSprinter, Regio-Shuttle, LINT, etc. sind nach Meinung des
Gutachters aufgrund der Fahrzeugbreiten, der erforderlichen Kurvenradien und
wegen mangelnder Akzeptanz bei der Bevélkerung nicht geeignet, auf den vorge-
schlagenen Trassen in der Innenstadt von Kaiserslautern zu verkehren.®

Eine Vor-Ort-Analyse der Bahnstrecke Lampertsmuhle-Otterbach — Weilerbach im
Jahr 1997 fuhrt im Hinblick auf die Reaktivierung der Strecke zu folgenden Ergeb-
nissen:

Die eingleisig ausgebaute Strecke ist auf eine Hochstgeschwindigkeit von Tempo 60
km/h ausgelegt. Moglicherweise kann die Geschwindigkeit auf einzelnen Strecken-
abschnitten auf 80 km/h angehoben werden.

Der Bahndamm ist freizuschneiden, das Schotterbett teilweise instandzusetzen. Die
Gleisanlagen sind teilweise zu erneuern. Die Bricken sind zu erneuern, Bahnuber-
gange sind zu sichern, Signal- und Fernmeldeanlagen sind einzurichten.

Fir einen Ausbau nach EBO?° ergeben sich Gesamtinvestitionen fiir Anlagen von
rund 7,8 Mio. DM (ca. 4 Mio. €) und fur einen Ausbau nach BOStrab in H6he von
rund 4,7 Mio. DM (ca. 2,4 Mio. €).

Im Rahmen der Nahverkehrsplanung von Stadt- und Landkreis
Kaiserslautern fur die Jahre 1999 bis 2003 nimmt das Projekt City-/Bachbahn eine
entscheidende Rolle fir die ErschlieBung des nordwestlichen Teils des Landkreises
Kaiserslautern ein. Bach- und Citybahn sollen im 1h-Takt verkehren. In der
Morgenspitze und nachmittags ist ein ¥2 h-Takt vorgesehen. Angedient werden die
Haltestellen Weilerbach, Rodenbach, Erfenbach, Otterbach, Kaiserslautern-West und
Rathaus. Die umliegenden Ortsgemeinden der Verbandsgemeinde Weilerbach
werden Uber Zubringerbusse an den Bahnhof Weilerbach angebunden. Durch Stadt-
und Regionalbusse werden die Kaiserslauterer Stadtteile Siegelbach und Erfenbach
(sowie das geplante Gewerbegebiet Kaiserslautern-Nord) an das Gewerbegebiet
Kaiserslautern-West und die Innenstadt angebunden. Ferner verbindet eine
Regionalbuslinie Landstuhl mit dem Haltepunkt Kaiserslautern-Rathaus utber
Ramstein, Makenbach, Weilerbach, Rodenbach, Siegelbach, Gewerbegebiet
Kaiserslautern-West.

Auf einer detaillierteren Planungsebene befasst sich ein Gutachten im Jahr 1998
mit der Objektplanung der Verkehrsanlagen zur City-Bahn. Die geplante Trassen-
fuhrung soll nach BOStrab von Haltepunkt Kaiserslautern-West eingleisig Uber das
heutige Gartenschaugeléande der ehemaligen Glterbahntrasse zum alten West-
bahnhof folgend verlaufen. Ab dem alten Westbahnhof fiihrt die Trasse zweigleisig
mit der Haltestelle "Kammgarn" Uber die Schonstrale und mit der Haltestelle "Fach-
hochschule” in die Burgstralle. Hier soll ein strallenbiindiger Bahnkorper eine

19 Zumindest der letztgenannte Punkt ist durch das Beispiel Zwickau zu entkraften, wo der RegioSprinter per
Sondergenehmigung mit grof3em Erfolg im Stadtzentrum verkehrt.
20 EBO: Eisenbahnbau- und Betriebsordnung
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gemeinsame FUhrung mit dem MIV bis zum Knotenpunkt Burgstrale/Maxstral3e bzw.
zur Endhaltestelle am Rathaus ermdglichen. Der Bereich vor dem Rathaus soll als
Boulevardzone gestaltet werden. Fahrzeugseitig soll ein Stadtbahnfahrzeug mit
Dieselantrieb nach EBO und, im Innenstadtbereich, nach BOStrab im Mischbetrieb
verkehren.

Eine Kostenschatzung prognostiziert fiur die Strecke Kaiserslautern-West — Rathaus
einen Investitionsbedarf von rund 10,7 Mio. DM (ca. 5,5 Mio. €).

Im selben Jahr wird im Auftrag des Zweckverbandes Nahverkehr Stadt und Land-
kreis Kaiserslautern eine standardisierte Bewertung des Projekts Reaktivierung
der Bachbahn und Bau der Citybahn bis zum Haltepunkt Rathaus durchgefiihrt. Die
standardisierte Bewertung erfolgt nach dem vereinfachten Verfahren. Die Fihrung
der City-Bahn entspricht der im Rahmen der Objektplanung vorgesehenen (siehe
oben).

Als Bedienform ist fur die Bachbahn ein 1-Stunden-Takt vorgesehen. Das Busan-
gebot wird auf die Bachbahn hin orientiert, Siegelbach und Erfenbach werden durch
eine neue Stadtbuslinie erschlossen.

Bezuglich der Reisezeit werden die héheren Zu- und Abgangszeiten bei der Bach-
bahn, die durch eine geringere Haltestellendichte als bei einer Busbedienung resul-
tieren, durch die schnelle Direktverbindung ins Stadtzentrum Kaiserslautern Uber-
kompensiert.

Der errechnete Nutzen-Kosten-Quotient betragt fir die Gesamtbetriebsform "Stadt-
bahnfahrzeug nach BOStrab™ 1,0 und fur die Gesamtbetriebsform "RegioSprinter
nach EBO (nach derzeitigem Ausbauprofil und —querschnitt)" 0,72.

Nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) kdnnen Zuschisse fur den
Streckenausbau in einer Hohe bis zu 75 % und fir die Fahrzeugbeschaffung bis zu
50 % bewilligt werden.

Ein weiteres Gutachten aus dem Jahr 1998 ist der Wirtschaftlichkeitsbetrachtung
zur Reaktivierung der Bachbahn gewidmet. Die Wirtschaftlichkeitsuntersuchung
wurde fur zwei Ausbaustufen des Systems Bach-, Lautertal- und Citybahn durchge-
fahrt.

In der ersten Ausbaustufe wird die Bachbahn in Verbindung mit der Citybahn zum
Rathaus in Betrieb genommen. Nach BOStrab und EBO zugelassene Stadtbahn-
fahrzeuge mit Verbrennungsmotor befahren diese Strecke im 1h-Takt (1/2h-Takt in
der Hauptverkehrszeit). Der Betrieb der Lautertalbahn bleibt unverandert, eine
Umsteigemaoglichkeit zwischen Bach-/Citybahn und Lautertalbahn besteht in Otter-
bach. Fiur die erste Ausbaustufe betragen die Nettoinvestitionskosten fur Fahrweg
und Fahrzeuge 21,8 Mio. DM (ca. 11,2 Mio. €).

Die zweite Ausbaustufe sieht den Betrieb eines Systems vor, dass aus der Bachbahn,
einer Uber das Rathaus hinaus bis zum Hauptbahnhof verlangerten Citybahn sowie
des Abschnitts Lauterecken-Otterbach der Lautertalbahn besteht. In diesem System
werden die Bachbahn und die Lautertalbahn tber die Innenstadt von Kaiserslautern
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mit dem Hauptbahnhof verknipft. Die Verbindung zwischen Hauptbahnhof tber
Kaiserslautern-Pfaffwerk zum Westbahnhof entfallt. Es werden ausschlie3lich
Stadtbahnfahrzeuge mit Verbrennungsmotor eingesetzt. Der Betrieb erfolgt auf
Bach- und Lautertalbahn jeweils im 1h-Takt (1/2h-Takt in der Hauptverkehrszeit).
Die Betriebsleistungen der Bach-/Citybahn sowie der Lautertalbahn sollen durch
Ausschreibung vergeben werden. Fur die zweite Ausbaustufe betragen die
Nettoinvestitionskosten fur Fahrweg und Fahrzeuge 16 Mio. DM (ca. 8,2 Mio. €). Fur
beide Ausbaustufen ergeben sich Nettoinvestitionskosten von 37,8 Mio. DM (ca. 19,3
Mio. €).

Im Rahmen der Erarbeitung des Regionalen Entwicklungskonzeptes (REK) durch
die Planungsgemeinschaft Westpfalz im Jahr 1999 wird das Vorhaben Citybahn —
auch unter Zustimmung der Vertreter des Ministeriums fur Wirtschaft, Verkehr,
Landwirtschaft und Weinbau, des Arbeits- und Sozialministeriums sowie des Innen-
ministeriums - als Leitprojekt der regionalen Entwicklung eingestuft.

4.4 Aktueller Stand

Trotz der Fortschreibung des bereits erwahnten Trassensicherungsvertrags fur die
Bachbahn hat die DB Netz AG kurzlich am Bahnhof Lampertsmuihle-Otterbach die
Anschlussweiche der Bachbahn ausgebaut. Dieses Vorgehen seitens der DB Netz AG
hat bei den am Reaktivierungsprozess beteiligten Akteuren Unverstéandnis her-
vorgerufen.

4.5 Ausblick

Die Gutachten, die bis zum jetzigen Zeitpunkt durchgefuhrt worden sind, haben wie
im vorherstehenden dargestellt, zu unterschiedlichen Empfehlungen fur Ausbau- und
Bedienkonzepte gefuhrt. Ferner kommen die Gutachten zu teilweise erheblich von-
einander abweichenden Kostensatzen. Mit dem Ziel, ein moglichst Nutzen-Kosten-
effizientes Ausbau- und Betriebskonzept fir den Gesamteinzugsbereich der Lauter-
tal-, Bach- und Citybahn unter Bertcksichtigung des Busverkehrs zu entwickeln,
haben das Ministerium fur Wirtschaft, Verkehr, Landwirtschaft und Weinbau sowie
Stadt und Landkreis Kaiserslautern im September 2001 ein Gutachten in Auftrag
gegeben. Dieses Gutachten wird eine abschlieBende Entscheidungsgrundlage fiir die
kommunalpolitischen Gremien im betroffenen Raum sowie fir die Landespolitik
darstellen — wobei nochmals betont wird, dass lber die Qualifizierung dieses Vorha-
bens als Leitprojekt des Regionalen Entwicklungskonzepts prioritare Fordervor-
aussetzungen geschaffen sind.?

# yvgl. Gemeinsames Rundschreiben des Ministeriums fiir Wirtschaft, Verkehr, Landwirtschaft und Weinbau und der

Staatskanzlei vom 21. November 1995 zur Erstellung integrierter regionaler Entwicklungskonzepte.
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Im Frihjahr 2002 wurden die Endergebnisse des Gutachtens vorgestellt. Nach ersten
Ergebnissen und in Folge erster Diskussionen der Entscheidungstrager auf
kommunaler und Landesebene erscheint eine Betriebsaufnahme auf dem Gesamt-
system Lautertal-, Bach- und Citybahn bis 2005 als durchaus realistisch. Fur die
stadtregionale Entwicklung bildet dieses Projekt einen bedeutenden Impuls fur

= die Erhdhung der Attraktivitat der Raumes Kaiserslautern insbesondere
als Standort von Wohnen und Arbeiten sowie generell

= eine nachhaltige Siedlungs- und Verkehrsentwicklung mit weiteren
Optionen fur die Entwicklung der Region.
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5. Schienenschnellverkehrsverbindung POS: Paris-Ostfrankreich-Sudwest-
deutschland

Im folgenden werden die wesentlichen Entwicklungen dargestellt, die den Ausbau
des POS-Nordastes (Paris -) Baudrecourt — Saabriicken — Kaiserslautern — Mannheim
— Frankfurt betreffen.

Ende der achtziger Jahre wird auf Ebene der Europdischen Union der Aufbau eines
»1ranseuropdischen Verkehrsnetzes* verfolgt. Parallel zu dieser Entwicklung werden
zwischenstaatliche Arbeitsgruppen eingerichtet, die sich mit konkreten grenziber-
schreitenden Verkehrsprojekten befassen.

Im Frahjahr 1989 empfiehlt die deutsch-franzdsische Arbeitsgruppe zur Schienen-
personenschnellverkehrsverbindung Paris — Ostfrankreich - Sudwestdeutschland
(POS), im Rahmen der sog. ,,Y-L6sung den Nordast als Neubaustrecke zu realisieren.
Dies wirde einen Verzicht auf einen Systemhalt in Kaiserslautern bedeuten. Als
Reaktion darauf fallt der Regionalvorstand der PGW im September desselben Jahres
einen Entschluss, in dem die Bedienung des Oberzentrums Kaiserslautern fur
unverzichtbar gehalten wird. Die Bericksichtigung dieses Beschlusses bei den
weiteren Planungen wird eingefordert. Der Regionale Raumordnungsplan West-
pfalz formuliert 1989 als Ziel: ,Eine Realisierung der Schienenschnellverkehrsver-
bindung Paris - ... Kaiserslautern — Ludwigshafen/Mannheim mit Halt im Ober-
zentrum Kaiserslautern ist unverzichtbar.

Im Jahr 1991 wird dem kompletten Streckenneubau auf deutscher Seite eine Absage
erteilt. Der Bundesverkehrsminister teilt mit, dass von der Bundesregierung ein
Ausbau der Strecke zwischen Saarbricken und Neustadt/Weinstr. angestrebt werde.
Ein Neubau mit \erzicht auf den Halt in Kaiserslautern steht somit nicht mehr zur
Disposition.

Diese Position wird auch in die gemeinsame Erklarung der Staats- und Re-
gierungschefs von Frankreich und Deutschland in La Rochelle vom Frihjahr 1992
Ubernommen. In der gemeinsamen Erklarung wird festgeschrieben, die Verkntpfung
der franzosischen und des deutschen Hochgeschwindigkeitsnetzes sowohl tber
Saarbricken, Kaiserslautern und Mannheim als auch tber Strasbourg und Karlsruhe
herzustellen. Angestrebt werden hierbei Reisezeiten (Paris — Mannheim) von 2h52
bzw. 2h48. Dariber hinaus sollen Untersuchungen mit dem Ziel weiterer Reisezeit-
verkirzungen zwischen Hochspeyer und Neustadt /Weinstr. durchgefihrt werden.
(In der Folge kommt das Bundesverkehrsministerium zu dem Schluss, dass eine
Gesamttunnelldsung nicht bezahlbar ware. Die bestehende Strecke soll daher u.a.
durch Profilerweiterungen in den bestehenden Tunneln beschleunigt werden.)

In den Programmatischen Schwerpunkten der Regionalentwicklung
unterstitzt die PGW diese Vorgehensweise. Erganzend weist die PGW darauf hin,
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dass nicht nur die Maximierung der Gesamtreisezeit von entscheidender Bedeutung
fur die Pfalz sei. Vielmehr muisse uber die Integration der nachgeordneten
Schienenpersonenverkehrsangebote und des Guterverkehrs die Gesamtverkehrs-
situation der Pfalz verbessert werden.

In einer gemeinsamen Resolution der Planungsgemeinschaften Rheinpfalz
und Westpfalz vom September 1992 werden diese Forderungen veroffentlicht.
Hierbei wird insbesondere begruldt, dass bei der Ausbaulésung gréRtenteils auf die
Durchfiihrung von Raumordnungsverfahren (ROV) verzichtet werden kann.

Zwei dennoch erforderliche ROV werden zeitnah durchgefihrt. Im Herbst 1993 wird
das Raumordnungsverfahren fur einen Neubauabschnitt bei Bruchmuhlbach-Miesau
abgeschlossen, im darauffolgenden Frihjahr das ROV fir einen Neubauabschnitt bei
Schifferstadt.

Im Herbst 1996 tritt die Aktionsgemeinschaft Schienenschellverkehr (Mitglied
ist u.a. die PGW) mit einer Resolution Uberlegungen - insbesondere auf
franzosischer Seite — entgegen, die Hochgeschwindigkeitsnetze Deutschlands und
Frankreichs nur Uber Strasbourg miteinander zu verknupfen. Nach Planungen der
Deutschen Bahn AG soll diese Einschrankung des Ausbaus auf deutscher Seite durch
den Einsatz von Neigetechnikziigen (ICE-T) kompensiert werden. Die
Aktionsgemeinschaft kritisiert, dass dies nicht der im Dokument von La Rochelle
vereinbarten Gleichwertigkeit entsprache.

Der Bund und die Deutsche Bahn AG schlieBen im Frihjahr 1998 eine Finan-
zierungsvereinbarung zum Bau des ersten Abschnitts der Schnellbahnstrecke von
Mannheim nach Saarbriicken als Teil der POS. Fiur die erste Baustufe, die Stre-
ckenbegradigungs- und Bahnhofsausbaumal3inahmen in den Bereichen Schifferstadt
(Baubeginn 1998) und St. Ingbert (Baubeginn 2001/2002) umfasst, sind 400 Mio.
DM (204,5 Mio. €) bereitgestellt. In einer zweiten Baustufe sind Streckenbegra-
digungs- und Bahnhofsausbaumalinahmen zwischen Kaiserslautern und Homburg
(Saar) vorgesehen (voraussichtlicher Baubeginn 2004).

Im Mai 2000 wird die Projektgesellschaft "Rhealys'™ gegrindet. Gesellschafter
sind die Eisenbahngesellschaften DB, SNCF (Frankreich), SBB (Schweiz) und CFL
(Luxemburg). Zu den Aufgaben z&hlen Marktforschung, Gestaltung des Produkt-,
Service- und Preisangebots sowie die Vorbereitung des Betriebs und der Vermark-
tung der zukunftigen Hochgeschwindigkeitsverbindungen. Ferner soll die Interopera-
bilitat der betroffenen nationalen Eisenbahnsysteme gefordert werden. Nach der
Inbetriebnahme der Strecken soll Rhealys die Betriebsfiihrung tibernehmen.

Nach Intervention der Aktionsgemeinschaft Schienenschellverkehr beim Bundesver-
kehrsminister und bei der DB Netz AG wird Mitte 2001 das Projekt des Ausbaus der
Strecke Mannheim-Saarbriicken fiir Neigeziige aufgegeben. Da auf der franzdsischen
Neubaustrecke konventionelle Hochgeschwindigkeitsziige verkehren werden, sollen
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auch auf dem deutschen Abschnitt die vorgesehenen Fahrzeitgewinne durch einen
konventionellen Streckenausbau ermdglicht werden.

In einem Spitzengesprach zwischen DB-Chef Mehdorn und Landesverkehrsminister
Bauckhage vom September 2001 gibt der Bahnchef bekannt, dass die POS-Hoch-
geschwindigkeitsziige auf deutscher Seite in Mannheim, Kaiserslautern
und Saarbrucken halten werden.

Mit dem Bau der Hochgeschwindigkeitsstrecke von Vaires (bei Paris) bis Baudrecourt
(bei Metz) mit einer Lange von 300 km ist im Frahjahr 2002 begonnen worden. Die
Neubaustrecke wird fir eine Hochstgeschwindigkeit von 350 km/h ausgelegt. Die
Gesamtkosten werden auf 20,5 Milliarden FF (3,1 Mrd. €) veranschlagt.

Der derzeitige Zeitplan sieht folgende MaRhahmen vor:

= Voraussichtliche Inbetriebnahme der Streckenbegradigungs- und Bahnhofs-
ausbaumafinahmen in den Bereichen Schifferstadt und St. Ingbert Ende
2003/ Anfang 2004.

= Voraussichtliche Inbetriebnahme der Streckenbegradigungs- und
Bahnhofsausbaumalinahmen zwischen Kaiserslautern und Homburg (Saar)
sowie voraussichtliche Inbetriebnahme der Hochgeschwindigkeitsstrecke in
Frankreich und Aufnahme des internationalen Hochgeschwindigkeitsverkehrs
auf der POS im Jahre 2006.

(1gb)
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