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                 4. Antrag der Fraktion Freie Wähler / FDP vom 29.01.2005 
                 5. Schreiben der Stadt Neckarsulm vom 12.04.2005 

Betreff:  
Stadtbahn Heilbronn - 
Festlegung der Linienführung in den nördlichen Landkreis 
 

 
I. Antrag 
 
1.  Antrag der Fraktion FDP / Freie Wähler vom 29.01.2005 
 
1.1. Die Trassenführung der Stadtbahn in Richtung Norden (Neckarsulm) erfolgt entgegen der 

bisherigen Planung nicht über die Paulinenstraße, sondern 
 
a) über die Mannheimer Straße / Weipertstraße 
b) bzw. die Überleitung Austraße / Hans-Rießer-Straße über DB-Gleis (entsprechend dem 

Vorschlag der Stadt Neckarsulm). 
 

1.2. Die Stadtverwaltung legt entsprechende Planungsgrundlagen sowie eine konkrete Kostenge-
genüberstellung gegenüber der „alten“ Planung vor. 

 
2.  Antrag der Verwaltung 
 

Der Linienführung der Stadtbahn in den nördlichen Landkreis über Allee – Weinsberger Stra-
ße – Paulinenstraße – Sülmer Tor – Salzstraße – Industrieplatz – Austraße – Hans-Rießer-
Straße – neue Gleise auf der Westseite parallel zur DB-Strecke - Bahnhof Neckarsulm (Kor-
ridor 1/2) wird zugestimmt. 
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II. Sachverhalt 
 
1.1 Allgemeines 
 
Im Hinblick auf das für den Großraum Heilbronn noch zu erwartende Wachstum des motorisier-
ten Individualverkehrs (MIV) und die damit heute bereits vorhandenen und künftig noch verstärk-
ten umweltrelevanten, verkehrlichen und städtebaulichen Probleme, wurden im Auftrag der Stadt 
und des Landkreises Heilbronn Untersuchungen zur Verbesserung des öffentlichen Personennah-
verkehrs (ÖPNV) und zur Verlagerung deutlicher Anteile der noch zu erwartenden Zunahmen des 
MIV auf den ÖPNV seit Beginn der 90er Jahre durchgeführt. 

Wesentliches Ergebnis der im Zuge dieser Untersuchungen u. a. im "Verkehrsleitplan - ÖPNV" 
erarbeiteten Lösungen ist die deutliche Verbesserung des schienengebundenen Personennahver-
kehrs (SPNV) und die Schaffung eines Stadtbahnsystems nach dem "Karlsruher Modell". 

Hierbei ist vorgesehen, das vorhandene regionale Schienennetz der DB AG zu reaktivieren und 
reorganisieren und mit einem neu zu schaffenden innerstädtischen Stadtbahnnetz zu verknüpfen. 
Ergänzt wird dieses künftige SPNV-Gesamtnetz in der Region durch Buslinien mit Zubringerfunk-
tion. Mit dem Stadtbahnsystem soll in erster Linie eine schnelle, komfortable und direkte Verbin-
dung von der Region in das Stadtzentrum von Heilbronn hergestellt werden. Dies bedingt eine 
möglichst direkte Linienführung.  

Die Realisierung dieses ÖPNV-Systems wird in einer 1. Ausbaustufe von Eppingen über Heilbronn 
mit Führung durch die Innenstadt von Heilbronn nach Öhringen mit der Inbetriebnahme des Ab-
schnittes Heilbronn/Pfühlpark bis Öhringen/Cappel im Dezember2005 umgesetzt.  
Die 2. Ausbaustufe dieses Systems soll in der mit einer Innenstadtführung über Allee / Harmonie 
über Bahnhof Neckarsulm nach Bad Rappenau und Bad Friedrichshall abgeschlossen werden. 

Die Linienführung dieser „Nordstrecke“ über die Allee – Paulinenstraße – Sülmer Tor – Industrie-
platz - Austraße bis über die Rötelquerspange zum Bahnhof Neckarsulm ist bereits 1993 im Leit-
bild ÖPNV festgeschrieben worden (in der Folge als „Korridor 1“ bezeichnet). Auch in dessen 2000 
erfolgter Aktualisierung, dem Zielkonzept 2010 und in der 2002 erstellten Standardisierten Be-
wertung für Verkehrswegeinvestitionen ist diese Linienführung im Einvernehmen von Stadt und 
Landkreis Heilbronn übernommen worden.  

Seitens der Stadt Neckarsulm wurde nach Vorliegen der Standardisierten Bewertung der Vor-
schlag einer alternativen Linienführung von der Austraße über die Hans-Rießer-Straße parallel 
der DB-Strecke zum Bahnhof Neckarsulm gemacht (im folgenden als Korridor 1/2 bezeichnet). 

Die Linienführung auf der Gemarkung Heilbronn wird vom Gemeinderat der Stadt Heilbronn fest-
gelegt. Auf dieser Grundlage werden dann die weiteren Planungen und Verfahren federführend 
durch die Stadtwerke Heilbronn GmbH durchgeführt. 
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1.2. Variantenbeschreibung 
 
Die Festlegung der Linienführung erfordert die Untersuchung und Bewertung von möglichen al-
ternativen Linienführungen (Varianten). Diese Untersuchung wird im Rahmen des Planfeststel-
lungsverfahrens ebenfalls als Grundlage für die Festlegung der zu genehmigenden Trasse gefor-
dert. 
 
1.2.1. Linienführungen 
 

Zur Führung der Stadtbahn durch die Innenstadt sind 4 Varianten, nachfolgend Korridore ge-
nannt, im Rahmen einer technischen Machbarkeitsstudie untersucht worden: 

4 Korridor 1: Allee – Weinsberger Straße – Paulinenstraße – Sülmer Tor – Salzstraße – In-
dustrieplatz – Austraße – verlegte Austraße – Bahnhof Neckarsulm 

4 Korridor 1/2: Allee – Weinsberger Strasse – Paulinenstraße – Sülmer Tor – Salzstraße – 
Industrieplatz – Austraße – Hans-Rießer-Straße – neue Gleise parallel zur Westseite DB-
Strecke - Bahnhof Neckarsulm 

4 Korridor 2: Allee – Weinsberger Straße – Paulinenstraße – Sülmer Tor – Christophstraße 
– neue Gleise parallel zur Westeite DB-Strecke – Bahnhof Neckarsulm 

4 Korridor 3: Allee – Weinsberger Straße – Mannheimer Straße – Europaplatz – Wei-
pertstraße – Industrieplatz – Austraße – verlegte Austraße – Bahnhof Neckarsulm. 
 

Die Linienführungen sind in Anlage 1 dargestellt. 

 
1.2.2. Bewertung der Linienführungen 
 
1.2.2.1. Erschließungswirkung 
 
Die Führung der Stadtbahn in den vier genannten Korridoren wurde zunächst vortrassiert und die 
Lage der Haltestellen anhand dieser Vortrassierung, dem zur Verfügung stehenden Verkehrsraum, 
den topografischen Verhältnissen und der Einwohner-, Beschäftigten- und Schülerverteilung 
festgelegt. 
 
Für jede Haltestelle wurden dann die Einzugspotentiale getrennt nach Einwohnern, Beschäftigten 
und Schülern (jeweils unterschieden nach Gesamt- und auswärtiger Schülerzahl) für Einzugsra-
dien von 300m sowie 600m ermittelt. Hierbei sind die Entwicklungspotentiale im Bereich Wei-
pertstraße und auf der Neckarsulmer Seite im Bereich Trendpark-Süd berücksichtigt worden. Ins-
gesamt ergeben sich für die einzelnen Korridore die Einzugspotentiale wie in Tabelle 1 zusam-
mengestellt. 
 
 
 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
- 4 - 

 
 

      
  Korridor 1 Korridor 1/2 Korridor 2 Korridor 3 
      

Radius 
300 m 

Einwohner 5.149 4.829 5.071 4.966 

 Beschäftigte 11.529 10.970 8.827 14.287 
 Schüler: - ges. 6.795 6.795 6.795 1.230 
               - auswärts 3.660 3.660 3.660 206 
      
      
 Gesamt 23.473 22.594 20.693 20.483 
      
      

Radius 
600 m 

Einwohner 10.507 9.763 10.234 10.458 

      
 Beschäftigte 26.482 25.722 21.838 26.811 
      
 Schüler: - ges. 9.040 11.510 9.040 8.887 
               - auswärts 4.324 6.586 4.328 4.324 
      
      
 Gesamt 46.629 47.004 41.112 46.156 
      

Tabelle 1: Einzugspotentiale 
 
Legt man den für innerstädtische Bereiche maßgeblichen Radius von 300m für die Bewertung der 
Korridore zugrunde, zeigt Korridor 1 die größte Erschließungswirkung. Für Bereiche außerhalb der 
Innenstadt sind allerdings Erschließungsbereiche im 600m-Radius maßgebend. Hier hat der Kor-
ridor 1/2 Vorteile. 
 
Die wesentlichen Unterschiede in den Korridoren liegen bei der unterschiedlichen Erschließungs-
wirkung von Schülern und Beschäftigten im Nahbereich der Haltestellen. Während die Korridore 
1, 2 und 1/2 im Nahbereich die Schülerpotentiale in der Paulinenstraße besser erschließen, wer-
den durch Korridor 3 die Beschäftigtenpotentiale im Bereich der Weipertstraße besser erschlos-
sen. Schüler stellen jedoch das größere Potential im öffentlichen Nahverkehr dar. Eine Fahrgast-
zählung vom März 2001 ergab 740 Fahrgäste pro Tag, die zwischen Europaplatz, Austraße, 
Neckarsulm-Süd ein- und aussteigen. Dies sind 10% der Gesamtfahrgäste zwischen Heilbronn 
und Neckarsulm. 
 
Im Bereich Neckarsulm erschließen die Korridore 1/2 und 2 die Gewerbestandorte östlich der DB-
Strecke nur geringfügig besser als die Korridore 1 und 3, da die westliche Trassenlage hier als 
Zäsur wirkt. Um dies zu ändern sind Über- oder Unterführungsbauwerke mit behindertengerech-
tem Ausbau (Rampen oder Aufzüge) erforderlich. 
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1.2.2.2. Fahrzeiten, Fahrpläne und Haltestellen 
 
Die Ermittlung der Fahrzeiten beziehen sich dabei auf die Abfahrten an der Haltestelle Rathaus in 
Heilbronn bzw. Bahnhof Neckarsulm. 
 
Die Fahrzeiten betragen für den Korridor 1 bei 5.740m Streckenlänge insgesamt 15min., für den 
Korridor 1/2 bei 5.390m Streckenlänge insgesamt 14min. für den Korridor 2 bei 5.660m Strecken-
länge insgesamt 13min. und für den Korridor 3 bei 6.090m Streckenlänge insgesamt 16min. 
 
Die mittleren Geschwindigkeiten betragen bei den Korridoren 1 und 3 etwa 23km/h und bei den 
Korridoren 1/2 und 2 etwa 25km/h. 
 
Beim Korridor 1 sind insgesamt 8 Haltestellen, beim Korridor 1/2 insgesamt 7 Haltestellen, beim 
Korridor 2 ebenfalls insgesamt 7 Haltestellen und beim Korridor 3 insgesamt 9 Haltestellen zu 
bedienen. 
 
Bei den Korridoren 1/2 bzw. 2 ist untersucht worden, ob eine frühzeitige Einschleifung auf die 
DB-Strecke möglich ist. Im Ergebnis zeigte sich, dass aufgrund der bereits vorhandenen Auslas-
tung auf der DB-Strecke ein zusätzlicher Betreib mit Stadtbahnen – und erst recht die Bedienung 
zusätzlicher Haltepunkte an dieser Strecke –Beeinträchtigungen sowohl für den DB-Betrieb als 
auch für den Stadtbahnbetrieb zur Folge hätte. Der Taktfahrplan der Stadtbahn ist damit störan-
fällig und von dem Betrieb der DB abhängig. Mit einer solchen Linienführung wären die Entwick-
lungspotentiale im Bereich Salzstraße, Industrieplatz und südliche Austraße nicht oder nur unzu-
reichend nutzbar. Daher ist eine Einschleifung auf die DB-Trasse vor dem Bahnhof Neckarsulm 
nicht vorgesehen. Das bedeutet, dass zwischen der Hans-Rießer-Straße und dem Bahnhof Ne-
ckarsulm zwei zusätzliche Gleise gebaut werden müssen. 
 
Eine solche durchgehend zweigleisige Führung hätte keine Einschränkungen in Bezug auf die 
künftige Flexibilität und Ausbaufähigkeit des Betriebskonzeptes zur Folge. Es ist daher Ziel der 
Planung für die Korridore 1 und 1/2 eine weitestgehend zweigleisige Linienführung zu ermögli-
chen. 
 
1.2.2.3. Kosten 
 
Für alle 4 Korridore wurden die zu veranschlagenden Nettobaukosten ermittelt. 
Insgesamt ergeben sich die Kosten wie in Tabelle 2 nachfolgend zusammengestellt. 
In diesen Kostenschätzungen wurden neben den Kostenansätzen für Grunderwerb, Baufeldfrei-
machung, Haltestellen, Oberbau sowie Ausrüstung und Ausstattung insbesondere versucht, die 
Kosten infolge der Verkehrsführung der an der Bauzeit, die Folgekosten aus den erforderlichen 
Leitungsverlegungen und der Wiederherstellung von Straßen sowie ggf. erforderliche Kosten in-
folge von Ausgleichs- und Schutzmaßnahmen zu berücksichtigen. Sonstige Folgekosten wie 
durch die Stadtbahnführung vorzunehmenden Umbaumaßnahmen im Straßennetz (Einbahnsys-
tem Schaeuffelenstraße, Paulinenstraße bei Korridor 1, 1/2, 2 und Umbau Knotenpunkte Wei-
perstraße, Fügerstrasse sowie Mannheimerstraße, Untere Neckarstraße, Schaeuffelenstraße bei 
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Korridor 3) und Neuordnung des Hafenbahnbetriebes mit Verlagerungen, Neu- und Umbauten 
von Gleisanschlüssen (bei Korridoren 1, 1/2, 3) sind bisher nur ansatzweise untersucht worden 
und mit entsprechend geschätzten Kosten in die Betrachtung aufgenommen worden.  
 

     
Position  Korridor 1 Korridor 1/2 Korridor 2 Korridor 3 

     
     

I. Grunderwerb  160.034    584.407 775.118 185.088 
     

II. Baukosten      
1. Freimachen der Bahntrasse 2.976.741    2.777.337 2.881.130 3.256.929 
2. Besonderer Bahnkörper 1.631.532    1.679.594 2.058.461 1.647.894 
3. Haltestellen und Bahnhöfe 1.491.950    1.326.291 1.317.599 1.666.300 
5. Kunstbauwerke 2.942.485    3.689.482 5.236.651 1.324.757 
6. Oberbau u. bahntech. Ausrüstung 11.471.856    10.443.648 10.379.225 12.599.766 
7. Beleuchtungseinrichtungen 215.765    190.201 190.201 240.818 
8. Fernmeldeanlagen 1.239.883 1.156.542 1.129.444 1.388.157 
9. Versorgungsanlagen 1.902.517 1.902.517 1.902.517 1.902.517 
10. Betriebstechnische Ausrüstung 852.324 760.291 760.291 944.356 

     
III. Maßnahmen zur Aufrechterhal-
tung des Verkehrs 

676.950 603.324 503.623 744.441 

     
IV. Folgemaßnahmen     
1. Ver- und Entsorgungsleitungen 10.450.295 8.521.702 6.301.161 12.514.380 
4. Wiederherstellung von Straßen 11.294.949 10.285.659 8.714.970 12.055.751 
4.1.Verlegung Industriebahngleise 1.800.000 1.800.000  1.800.000 
4.2.Einbahnsystem Schaeuffelenstr. / 
Paulinenstr. 

1.600.000 1.600.000 1.600.000  

5. Folgekosten bei Dritten 169.238 169.238 169.238 169.238 
6. Sonstige Folgekosten 214.743 295.527 375.800 3.309.592 
 
Gesamt 
 
Planungskosten 
 
Gesamtbaukosten 
 

 
51.091.262 

 
6.386.408 

 
57.477.669 

 
47.785.759 

 
5.973.220 

 
53.758.979 

 
44.295.429 

 
5.536.929 

 
49.832.357 

 
55.749.985 

 
6.968.748 

 
62.718.734 

Tabelle 2: Zusammenstellung geschätzte Nettokosten in EUR 
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1.2.2.4. Vergleich und Bewertung 
 
Im Zusammenhang mit der geplanten Erweiterung des Trassennetzes der Stadtbahn Heilbronn 
nach Norden in Richtung Neckarsulm - Bad Friedrichshall wurden im Rahmen der Machbarkeits-
studie die hierfür möglichen Korridore hinsichtlich ihrer baulichen und verkehrlichen Eignung, der 
möglichen Auswirkungen und der sich daraus ergebenden Kosten untersucht. 
Wesentliche Entscheidungskriterien für bei der Auswahl eines Korridors sollten neben den Bau-
kosten sein: 
 
• Durchgehende Zweigleisigkeit und damit volle betriebliche Flexibilität  
• Erschließungswirkung im gesamten Streckenbereich zur bestmöglichen Ausnutzung der heu-

tigen und künftigen Fahrgastpotentiale (auch unter Beachtung möglicher künftiger Entwick-
lungspotentiale der Gewerbestandorte) 

• Eine möglichst weitgehende vom Individualverkehr unabhängige Stadtbahnführung auf be-
sonderem Bahnkörper 

 
Hierbei können die für die einzelnen Korridore sich ergebenen Vor- und Nachteile wie folgt be-
schrieben werden: 
 
a)   Korridor 1: 
 
• Sehr gute durchgehende Erschließungswirkung 
• Durchgehende zweigleisige Trassierung und damit volle betriebliche Flexibilität im Hinblick 

auf künftige Erfordernisse. 
• Eine vom Individualverkehr unabhängige Führung der Stadtbahn auf besonderem Bahnkörper 

ist nach der Bau- und Betriebsordnung für Straßenbahnen, BOStrab, möglich. 
• Ein Umbau, bzw. Neubau der Eisenbahnüberführung am Sülmer Tor wird erforderlich 
• Eine Ersatzlösung, Umbau oder Verzicht auf Hafen- und Industriebahn in der Austraße ist 

erforderlich. 
• Der Verkehr nach Neckarsulm wird durch die Paulinenstraße geführt, die Gegenrichtung über 

die Schaeuffelenstraße. Die geänderte Verkehrsführung und die Zunahme des Verkehrs in der 
Schaeuffelenstraße erfordern hier einen Vollausbau der Straße. Zusätzlich ist der Knotenpunkt 
Schaeuffelenstraße / Mannheimer Straße umzubauen. Diese Maßnahmen sind in den Kosten-
zusammenstellungen der Tabelle 2 enthalten und betragen etwa 1,6 Mio. EUR. 

• Die Gesamtbaukosten betragen bei zuschussfähigem Ausbaustandart netto etwa 57,48 Mio. 
EUR. 

 
b) Korridor 1/2 
 
• Sehr gute durchgehende Erschließungswirkung mit Ausnahme im nördlichen Streckenbereich 

ab der Hans-Rießer-Straße durch Randlage parallel zur DB-Strecke. 
• Durchgehende zweigleisige Trassierung und damit volle betriebliche Flexibilität im Hinblick 

auf künftige Erfordernisse. 
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• Eine vom Individualverkehr unabhängige Führung der Stadtbahn auf besonderem Bahnkörper 
ist nach der Bau- und Betriebsordnung für Straßenbahnen, BOStrab, möglich. 

• Ein Umbau, bzw. Neubau der Eisenbahnüberführung am Sülmer Tor wird erforderlich. 
• Eine Ersatzlösung, Umbau oder Verzicht auf Hafen- und Industriebahn in der Austraße ist 

erforderlich. 
• Das Einbahnstraßensystem Schaeuffelenstraße-Paulinenstraße analog zu Korridor 1 ist not-

wendig. 
• Die Gesamtbaukosten betragen bei zuschussfähigem Ausbaustandart netto etwa 53,76 Mio. 

EUR. 
 
c) Korridor 2: 
 
• Schlechte Erschließungswirkung im nördlichen Streckenbereich durch Randlage parallel zur 

DB-Strecke 
• Keine durchgehende zweigleisige Trassierung möglich und damit keine volle betriebliche 

Flexibilität 
• Eine vom Individualverkehr unabhängige Führung auf besonderem bzw. unabhängigem Bahn-

körper ist möglich. 
• Ein Umbau, bzw. Neubau der Eisenbahnüberführung am Sülmer Tor wird erforderlich. 
• Der Hafen- und Industriebahnbetrieb in Austraße ist weiter möglich. 
• Das Einbahnstraßensystem Schaeuffelenstraße-Paulinenstraße analog zu Korridor 1 ist 

notwendig. 
• Die Gesamtbaukosten betragen bei zuschussfähigem Ausbaustandart netto etwa 49,83 Mio. 

EUR. 
 
d)   Korridor 3: 
 
• Mäßige Erschließungswirkung durch Vernachlässigung der Einzugspotentiale bei Einwohnern 

und Schulen in der Paulinenstraße. 
• Durchgehende zweigleisige Trassierung und damit volle betriebliche Flexibilität im Hinblick 

auf künftige Erfordernisse. 
• Neuerlicher Umbau der Weipertstraße mit entsprechendem Kapitalverlust der bisherigen 

Investitionen. 
• Keine verkehrliche Leistungsfähigkeit am Knotenpunkt Weipertstraße – Fügerstraße sowie 

Mannheimer Straße – Schaeuffelenstraße und deutliche Einschränkungen der Verkehrsquali-
tät im Bereich der Weipertstraße. Würde die Stadtbahn durch die Weipertstraße geführt, er-
gäben sich folgende Auswirkungen: 
Die Einfügung eines besonderen Bahnkörpers für die Stadtbahn erfordert eine minimale Breite 
von 6,70m im Streckenbereich und 12,70m im Haltestellenbereich. Bei einer vorhandenen 
Breite des Straßenraumes von 23,00 m würde hier neben minimalen Gehwegbreite von 2,00m 
nur noch eine Fahrbahnbreite von 6,30m, d.h. 2x 3,15m zur Verfügung stehen. Für die Wei-
pertstraße würde dies eine einspurige Führung ohne Linksabbiegespuren zwischen Industrie-
platz und Fügerstraße bedeuten. Auch die Leistungsfähigkeit würde je nach Bereich um 50 % 
oder mehr reduziert werden. Verlagerungen in parallele Straße, Blockumfahrungen und Prob-
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leme mit Lkw in zu engen Fahrbahnquerschnitten wären die Konsequenzen. Die Weipertstraße 
ist dadurch nicht mehr ausreichend leistungsfähig, um ihre Funktion als Hauptachse im In-
dustriegebiet und direkte Erschließung für das Untere Industriegebiet zu erfüllen. 
Die Einrichtung einer innerstädtischen Stadtbahnstrecke bewirkt eine gewisse Verdrängung 
des Individualverkehrs. Im Bereich der Paulinenstraße stellt das Einbahnstraßensystem mit der 
Schaeuffelenstraße einen guten Ersatz dar. Um diese Situation für die Weipertstraße zu ent-
schärfen müsste für den Individualverkehr ein Entlastung in Straßennetz erfolgen. Erforderlich 
wäre dann der Ausbau der Straßenzüge Salzstraße, Gottlieb-Daimler-Straße als Haupter-
schließungsstraßen für den Standort Weipertstraße. Ein solcher Ausbau ist derzeit kostenmä-
ßig nur grob abzuschätzen, allein der Tiefbauanteil ohne neue Signalisierung und ohne Altlas-
tenentsorgung ist mit mindestens 7.600.000 EUR zu veranschlagen. Dies würde der gegen-
wärtigen Verkehrskonzeption der Stadt Heilbronn im Industriegebiet widersprechen und gera-
de realisierte Projekte (Karl-Nägele-Brücke) müssten wieder neuen Verkehrsströmen ange-
passt werden. Zusätzlich müssen die Hafenbahngleise und -anschlüsse dem geänderten Ver-
kehrsnetz angepasst werden. 

• Die Weipertstraße ist durch den Busverkehr (ca. 220 städtische Busse pro Tag) mit Haltestel-
len am Europaplatz, bei der Innovationsfabrik Heilbronn (IFH) und am Industrieplatz optimal 
bedient. Der Regionalbusverkehr verstärkt seine Fahrten durch die Weipertstraße. 
Trotz der guten Anbindung des Unteren Industriegebiets durch den Busverkehr verzeichnen 
die städtischen Verkehrsbetriebe im Zuge der Weipertstraße ein nur geringes Fahrgastauf-
kommen, welches eine Stadtbahnlinie durch die Weipertstraße nicht rechtfertigt. 

• Durch das geplante Projekt „Hotel am Bollwerksturm“ wird die zukünftige Leistungsfähigkeit 
des Verkehrsknotens Mannheimer Straße – Schaeuffelenstraße – Weinsberger Straße – Unte-
re Neckarstraße mit einer Stadtbahnführung problematisch. Der Raum für die Verkehrsfläche 
mit einem besonderen Bahnkörper für die Stadtbahn reicht nicht aus. Ein straßenbündiges 
Stadtbahngleis wäre zwar alternativ möglich, aber die Grundvoraussetzungen der Förderfä-
higkeit eines besonderen Bahnkörpers entfallen und das Problem der nicht vorhandenen Leis-
tungsfähigkeit am Verkehrsknoten besteht weiterhin. Die Stadtbahn wäre dann von Staus di-
rekt betroffen. 

• Eine Ersatzlösung, Umbau oder Verzicht auf Hafen- und Industriebahn in der Austraße wird 
erforderlich. 

• Die Gesamtbaukosten betragen bei zuschussfähigem Ausbaustandart netto etwa 62,72 Mio. 
EUR (ohne die o.g. Veränderungen im Straßennetz). 

 
Zum Antrag der FDP/Freie Wähler-Fraktion sind neben den o.g. Ausführungen folgende Ergänzun-
gen vorzunehmen: 

1) Vorlage von Planunterlagen 
Planunterlagen sind im Rahmen der technischen Machbarkeitsuntersuchung für wichtige 
Streckenabschnitte erstellt worden. Die erstellten Lagepläne dienen der Darstellung einer 
prinzipiellen bautechnischen Lösung und der Abschätzung der Kosten. 
2) Mehr potenzielle Fahrgäste 
Berücksichtigt sind die Fahrgastdaten aus Beschäftigten, hierin liegt bei dieser Linienführung 
der höchste Anteil (siehe Tabelle 1). Kunden sind in diesem Vergleich nicht berücksichtigt 
worden.  
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3) Anbindung des „neuen“ Zentrums Weipertstraße  an die Innenstadt 
Die Anbindung an die Innenstadt erfolgt über die Buslinien 5, 8, 12 und die Liniengruppen 30, 
40 im 5-Minuten-Takt zur Hauptverkehrszeit am Haltepunkt Europaplatz. Die Stadtbahn 
bringt gegenüber der Busanbindung kaum Vorteile, da der Linienverlauf zwischen Europaplatz 
und Harmonie nahezu identisch ist aber der Fahrplantakt mit drei Fahrten pro Stunde gerin-
ger. 
Entlang der Paulinenstraße kann die Stadtbahn wichtige Impulse für das Sanierungsgebiet 
Nordstadt geben. 
4) Wirtschaftlichkeit, Nutzen-Kosten-Untersuchung 
Die höheren Investitionskosten von 62,72 Mio. EUR (Tabelle 2) und das geringere Fahrgastpo-
tential (Tabelle 1) ergeben im Vergleich zu den Korridoren 1 und 1/2 eine geringere Wirt-
schaftlichkeit. Eine Aufnahme von Korridor 3 in das Förderprogramm bei besseren Alternati-
ven erscheint als fraglich. 
 

Unter Abwägung aller Vor- und Nachteile und der sich insgesamt für die Korridoren ergebenden 
Kosten wird empfohlen den Antrag der FDP/Freie Wähler-Fraktion vom 29.01.2005 abzulehnen 
und die Weiterführung der Stadtbahn über die Korridore 1 und 1/2 den Vorzug zu geben. Diese 
Empfehlung wird im folgenden näher erläutert. 
 
 
2. Vergleich von Korridor 1 und 1/2 
 
2.1. Erschließungspotential / Stadtentwicklung 
 
Das Erschließungspotential ist bei Korridor 1/2 geringfügig höher als bei Korridor 1(vgl. Tabelle 1). 
Bei Korridor 1 ist entlang der nördlichen Austraße (nördlich der Hans-Rießer-Straße) aufgrund 
der derzeitigen im nördlichen Industriegebiet vorgesehenen Nutzung die Bedeutung der Stadt-
bahn nicht sehr groß. Die derzeitigen gewerblichen Nutzungen, u.a. mit Osthafen und Kläranlage, 
bieten gegenwärtig und zukünftig kaum Fahrgastpotentiale für die Stadtbahn. 
Auf Höhe des Industrieplatzes ist bei beiden Korridoren eine Stadtbahnhaltestelle vorgesehen, die 
auch als Umsteigehaltestelle mit kurzen Wegen zum Busverkehr benutzt werden kann. Die Etzel-
straße liegt von dieser Haltestelle weniger als fünf Gehminuten entfernt. Die Erschließung der 
Einkaufszentren in der Weipertstraße ist hiermit gewährleistet. 
Bei Korridor 1/2 ist auf Heilbronner Stadtgebiet nördlich der Hans-Rießer-Straße keine Aufwer-
tung der Gewerbestandorte durch die Stadtbahn zu erwarten. In Neckarsulm wird der Bereich 
Rötel / Klauenfuß, die Neckarsulmer Kreisberufsschule und das Gewerbegebiet Trendpark-Süd 
durch Stadtbahnandienung aufgewertet und ein Anstieg des Fahrgastpotentials erwartet. 
Bei der Führung der Nordstrecke über den Korridor 1/2 (Austraße – Hans-Rießer-Straße- bahnpa-
rallel bis in den Bahnhof Neckarsulm) entstehen für das Gewerbegebiet Nord der Stadt Heilbronn 
Erschließungsnachteile: 
 
1. Die Anzahl und die Lage der Haltepunkte der bahnparallelen Linienführung sind für die 

Erschließung des nördlichen Gewerbegebietes nachteilig. Es gibt eine Haltestelle weniger und 
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der gesamte Bereich westlich der Austraße liegt außerhalb des 300m Einzugsradius der 
verbleibenden Haltestellen.  

 
2. Die fußläufige Verbindung dieser Haltestellen in Richtung Austraße und damit in das Heil-

bronner Gewerbegebiet ist ungünstig und zwischen 400m und 200m lang. Diese Verbindung 
soll über öffentliche Flächen erfolgen. Im Bereich Dieselstraße und zwischen Hans-Rießer-
Straße und Imlinstraße gibt es Erschließungslücken. 

 
Die Stadt Neckarsulm hat die Bereitschaft bekundet, diese Nachteile im Bereich ihrer Gemarkung 
zu kompensieren: 

a) die bestmöglichst machbaren Anschlüsse der beiden vorgesehenen Stadtbahnhaltestellen 
im Bereich „Kaufland“ und im Bereich „Rötelquerspange“ an die Haltestellen des Linien-
busverkehrs zu planen und zu realisieren, 

b) die bestmöglichst machbaren Zuwege auf der Gemarkung Neckarsulm für Fußgänger in 
Richtung der angrenzenden Industriegebiete von Heilbronn zu schaffen bzw. zu ermögli-
chen. 

c) Die Signalisierung der Bereitschaft zu einer gemeinsamen Lösung - um nach Realisierung 
der Stadtbahn – die Buslinien im Bereich des Neckarsulmer Gewerbegebietes Rötel und 
auf der Heilbronner Gemarkung angrenzende Industriegebiete zu optimieren. 

(vgl. Anlage 5, Brief der Stadt Neckarsulm vom 12.04.2005) 
 
 

2.2. Industrie- und Hafenbahngleise 
 
Bei beiden Korridoren sind die Gleisanschlüsse der Industrie- und Hafenbahn in der mittleren 
Austraße aufzugeben und in der nördlichen Austraße umzuverlegen. Hierzu kann ein neues Ver-
bindungsgleis über die Salzstrasse gelegt werden. Die Kosten hierfür belaufen sich auf ca. 1,8 
Mio. EUR und sind in den Kosten der Tabelle 2 enthalten. 
 
 
2.3. Ruhender Verkehr 
 
Bei Korridor 1 muss in der gesamten Austraße durch die Reduzierung der Straßenquerschnitte 
durch die Stadtbahntrasse das Parken im seitlichen Straßenraum größtenteils entfallen. Dies 
wirkt sich nachteilig für viele dort ansässige Unternehmen (u.a. Fa. Wüst und Fa. Läpple) aus. Die 
Leistungsfähigkeit der Knotenpunkte Karl-Wüst-Straße / Austraße und Austraße / Im Rötel ver-
ringert sich durch den Stadtbahnbetrieb. 
In der südlichen Austraße ist bei Korridor 1/2 das Problem des ruhenden Verkehrs mit Korridor 1 
identisch. Nördlich der Hans-Rießer-Straße gibt es keine Veränderungen. In der Hans-Rießer-
Straße wird der Straßenquerschnitt durch die Stadtbahntrasse und das Industriegleis stark einge-
engt, so dass hier eine Einbahnführung über die Imlinstraße erfolgen muss. Die Pkw-Stellplätze 
entlang der DB-Trasse, die von Mitarbeitern der Firma Läpple belegt werden entfallen. 
Die Führung der Stadtbahn durch die Paulinenstrasse macht ein Einbahnstraßensystem mit Um-
baukosten von ca. 1,6 Mio. EUR erforderlich.  
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2.4. Kostenanteil der Stadt Heilbronn 
 
Die in Tabelle 2 ausgewiesenen Kosten sind zwischen der Stadt Heilbronn und der Stadt Neckar-
sulm entsprechend der Gemarkungsgrenze aufzuteilen. Dem gemäß ergeben sich für die Stadt 
Heilbronn die in der folgenden Tabelle ausgewiesenen Kosten: 
 
Korridor 1 Bau Planung  Gesamt 
Gesamtkosten 46.669.902 5.833.738 52.503.640 
Eigenanteil HN nach Abzug GVFG-Förderung 11.243.169 5.833.738 17.076.907 
Korridor 1/2 Bau Planung  Gesamt 
Gesamtkosten 32.088.401 4.011.055 36.099.496 
Eigenanteil HN nach Abzug GVFG-Förderung 7.562.164 4.011.055 11.573.219 
Tabelle 3: Kostenanteil der Stadt Heilbronn in EUR 
 
Die Kosten für die Stadt Heilbronn sind bei Korridor 1/2 durch eine kürzere Linienführung auf 
Heilbronner Gemarkung geringer. 
 
 
 
3. Empfehlung 
 
In der technischen Machbarkeit und der betrieblichen Linienführung sind die Korridore 1 und 1/2 
gleichwertig. 
Aufgrund der geringeren Kosten wird der Korridor 1/2 als zu planende Variante der Stadtbahn-
Nordstrecke empfohlen. 
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III. Finanzwirtschaft 
 
Ausgehend von den in Tabelle 2 aufgeführten Gesamtkosten und der in Tabelle 3 ausgewiesenen 
Eigenanteile stellen sich unter Einbeziehung der Kosten für zwei Schienenfahrzeuge die jährli-
chen Kapital- und Betriebskosten und die erwarteten Einnahmen bei den Korridoren 1 und 1/2 
nach heutigem Kenntnisstand für die Stadt Heilbronn bzw. Stadtwerke Heilbronn GmbH wie folgt 
dar: 
 
 Korridor 1 Korridor 1/2 
Jährliche Folgekosten EUR EUR 
Kapitalkosten Infrastruktur 768.460 520.795 
Schienenfahrzeuge 221.667 221.667 
Summe 
 

990.127 742.462 

Betriebsunabhängige Kosten 370.876 358.889 
Betriebsabhängige Kosten 446.000 446.000 
Aufwand insgesamt 1.807.003 1.547.350 
Erwartete Einnahmen 670.969 663.178 
Ergebnis →     1.136.034 →     884.172 
 
Die Ermittlung der Eigenanteile der Stadt / Stadtwerke Heilbronn GmbH bei den Korridoren 1 und 
1/2 ergibt sich im Einzelnen aus den Anlagen 3/1 (Korridor 1) und 3/2 (Korridor 1/2). Die Einzel-
heiten der vorstehend verdichtet dargestellten Folgekosten sind aus den Anlagen 3/3 (Korridor 1) 
und 3/4 (Korridor 1/2) ersichtlich. 
 
 
Amtsleitung: Gesehen: 
gez. Sugg Heilbronn, 20.04.2005 
  Bürgermeisteramt 
  Dezernat IV 
  gez. Frey 
 
 
 
 
  Gesehen: 
  Heilbronn, 21.04.2005 
  Bürgermeisteramt 
  Dezernat II 
  gez. Mergen 
 
 


