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Stellungnahme zu Schreiben des Bahnkunden-Verband Baden-Wiirttemberg e.V. vom 13.06.2023

Sehr geehrte Frau Dahms,
Zum Grundverstandnis der Studie méchten wir nachfolgend anmerken:

Gegenstand der Tramstudie war im Wesentlichen herauszuarbeiten, ob eine Verlangerung der Tram grund-
satzlich machbar ist und welche Streckenkorridore sich hierfiir vornehmlich in Bezug auf u.a. ErschlieBungs-
potential, Wechselwirkung zur S-Bahn und verfugbaren Querschnittsbreiten bevorzugt eignen. Das Ergebnis
zeigt machbare Lésungsansatze auf und fuhrt unter den angesetzten Préamissen zu vorldufigen Vorzugskor-
ridoren, die im Falle einer Fortfiihrung des Projektes im Rahmen weiterer Leistungsphasen auf Grundlage
praziserer Eingangsdaten zu hinterfragen und ggf. auch anzupassen waren.

Das Ergebnis der Studie soll daher nicht als Vorfestlegung fiir bestimmte Korridore interpretiert werden, da
sich bei Fortschreibung der Planungsgrundlagen im weiteren Projektverlauf noch neue Erkenntnisse erge-
ben kénnen. Aus unserer Sicht wurde die Studie in der vorliegenden Stellungnahme dahingehend mdéglicher-
weise missinterpretiert. Der Bahnkunden-Verband interpretiert die Ergebnisse unserer Einschatzung nach in
einer Form, die nahe legt, dass das Ergebnis der Studie bereits auf einer Variantenuntersuchung im Detailie-
rungsgrad der Leistungsphase der 2 der HOAI (Vorplanung) basiert, was nicht der Fall ist und auch nicht ori-
gindrer Zweck der Studie sein sollte.

Das Schreiben spannt in der Stellungnahme einen weiten Bogen im Hinblick auf gesamtverkehrliche Mal3-
nahmen zur Steigerung der Attraktivitit des OPNV im Umfeld einer méglichen neuen Tramtrasse. Hierzu

kénnen wir grundsatzlich nur darauf hinweisen, dass solche Mafinahmen nicht Gegenstand der Studie wa-
ren und auch fiir die grundsétzliche Feststellung einer Machbarkeit nicht relevant sind, insbesondere da in
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dieser Phase daher auch nicht vorgesehen war, Nutzen-Kosten-Untersuchungen im Hinblick auf die mégli-
che Férderfahigkeit eines solchen Projekts durchzufiihren.

Zur Zusammenfassung Absatz 5 (S. 2, .Prédmisse zur erforderlichen Mindestbreite) mdchten wir nachfol-
gend anmerken:

Im Zuge der Trassenfindung wurden Korridore 6stlich und westlich der Wiesentalbahn betrachtet; insbe-
sondere westlich der Wiesentalbahn auch mit gréterem Abstand zu dieser.

Ostlich der Wiesentalbahn ergeben sich selbst mit einer leicht noch geringeren Mindestbreite keine zu-
satzlichen durchgdngigen Streckenziige mit grofRerem Abstand zur Wiesentalbahn.

Westlich der Wiesentalbahn ergeben sich mit geringeren Breiten ebenso keine ernsthaften weiteren
Trassenkorridore. Zudem ergaben sich selbst mit der fur die Studie gewahiten Mindestbreite mehrere
zusétzliche Varianten (vergleiche Kapitel 4.1.2 der Studie), die aber hauptséchlich auf Grund des abge-
schatzten geringeren ErschlieBungspotenzials verworfen wurden (an der Wiese entlang wird prinzipbe-
dingt die Halfte des méglichen Einzugsbereiches verschenkt, und Variante F basierend auf der IG-Ver-
kehrstrasse schneidet ggii. Variante E in der Hinsicht tendenziell auch schlechter ab.)

Aufgrund der rdumlichen Gegebenheiten der Stadt Lorrach ergibt sich zwangsléufig eine gewisse Nahe
der Tramtrasse zur Wiesentalbahn.

Zur Stellungnahme der Variantenabwagung (S. 4f.) mochten wir nachfolgend anmerken:

Absatz 1:

Eine Querschnittsbreite von 11,3 m ist unserer Einschéatzung nach selbst bei einer eingleisigen Flihrung
der Tram nicht als zufriedenstellend einzuschatzen. Grundsétzlich sind Einsparungen in der Quer-
schnittsbreite nur zu erzielen, wenn die Tram straBenbiindig in Form einer Einbahnstrate gefiihrt wiirde,
da ein eingleisiger Querschnitt auf besonderem Bahnkorper mit MIV (motorisierter Individualverkehr) in
beiden Fahrtrichtungen bereits eine Breite von ca. 14,4 m benétigen wirde.

Ein eingleisiger Querschnitt auf besonderem Bahnkorper mit MIV in einer Fahrtrichtung wiirde noch eine
Breite von ca. 11,55 m erfordern.

Lediglich ein eingleisiger Querschnitt mit straflenbindiger Flihrung im Einrichtungsverkehr zusammen
mit dem MIV und beidseitigen Gehwegen wiirde zu einem reduzierten Querschnittsbedarf von ca. 8,5 m
fuhren.

Dies wiirde zu einer potenziellen Reserve von ca. 2,8 m Breite zur bisherigen Festlegung fiihren. Auf-
grund eines solchen extrem beengten Querschnitts wiirde man diese Flachen unserem Verstandnis
nach eher einer stadtebaulichen oder weitergehenden verkehrlichen Nutzung zur Verfligung stellen,
auch im Hinblick auf die Absténde der Tramtrasse zur angrenzenden Bebauung und daraus resultieren-
den mdglichen hdheren Anforderungen an z.B. Schall- / Erschiitterungsschutz.

Auch Radverkehr in Gegenrichtung zur Einbahnstrae ist mit solchen Mindestmafen nicht moglich.
Ferner ist zu beriicksichtigen, dass im Querschnitt stellenweise auch Raum fiir Anlieferungen/Um-
ziige/Miillentsorgung etc. benétigt wird, um die Betriebsstabilitat der Tram zu gewéhrleisten.

Absatz 2:

Die Basler Fahrzeuge verfiigen aktuell nicht Uiber die technische Ausriistung fiir den eingleisigen Betrieb
im Zweirichtungsverkehr bei technischer Sicherung mittels Fahrsignalanlage, da dies in Basel-Stadt bis-
her nicht bendtigt wurde.

Im Rahmen der Studie kann nicht vorausgesetzt werden, dass sich die BVB zu einer Nachriistung der
Fahrzeuge bereit erklért, bzw. entsprechende Fahrzeuge mit dieser Technik ausschlieBlich fur den
Trambetrieb auf der Linie 6 beschaffen wird.
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Grundsétzlich ist das kein technisches KO-Kriterium, sondern eine Kostenfrage bzw. eine Frage der Ab-
stimmung mit der zusténdigen Technischen Aufsichtsbehorde in Bezug auf anderweitige denkbare tech-
nische Losungen im Einzelfall.

Gravierender sind die durch eine Eingleisigkeit entstehenden Einschrankungen im Hinblick auf eine
mégliche zukiinftige Taktverdichtung, insbesondere in der FuRgéngerzone mit ihrer niedrig anzusetzen-
den Fahrgeschwindigkeit.

Im Rahmen der Studie kann daher diesbeziiglich eine Machbarkeit nicht als gegeben angenommen wer-
den.

Absatz 3:

Szenarien in Bezug auf eingleisige Fihrungen ohne Gegenrichtungsverkehr in getrennten Stralenziigen
kénnen im Zuge einer vertiefenden Planung prinzipiell noch betrachtet werden, &ndern aber grundsatz-
lich nichts an den Anforderungen an Mindestquerschnittsbreiten und damit an den zur Verfiigung ste-
henden Korridoren.

Da Fahrgéste in der Regel in beide Richtungen fahren wollen, sind solche Parallelfihrungen auBerdem
bezliglich der ErschlieBung ungiinstiger, da eine gute ErschlieBung in beide Fahririchtungen dann nur
noch flir den Uberlappungsbereich zwischen Hin- und Riickrichtung gegeben ist.

Bei kleineren Abstanden zwischen parallelen StraBenziigen (bis ca. 150/200 m — dies entspricht nach
einer kurzen Durchsicht auch den Verhaltnissen in den im Schreiben genannten anderen Stadten) kann
so eine Ldsung noch vertretbar sein, wenn sich dadurch die Platzsituation verbessert oder iberhaupt die
Fiihrung einer Trasse méglich ist, allerdings sind derartige Stralenziige in Lérrach kaum vorhanden. Die
StraRenziige Zeppelin-/Briihl-/Belchenstrale und Kreuz-/Bergstrae bedingen eine extreme Parallelfih-
rung zur Wiesentalbahn (und damit keine Verbesserung ggii. der Variante B), wihrend auf der anderen
Seite Weinbrenner-/Spitalstrafte + Basler und Tumringer Strae wieder eine FUhrung durch die FuRgéan-
gerzone erfordern, welche neben der Eingleisigkeit auch aus stadtebaulichen Griinden ausgeschlossen
wurde.

Absatz 4.

Zur Preisbildung ist folgendes anzumerken:

Aufgrund des hoheren Preisniveaus im Grenzgebiet zur Schweiz wurden etliche Positionen fir Gleis-
und StraRenbau aufgrund von Erfahrungswerten der Stadt mit einem Preisaufschlag von 20 % verse-
hen. Im Mittel ergibt sich (iberschlzgig lber alle Gewerke dadurch ein mittlerer Aufschlag von ca. 5 %.

Die Einheitspreise wurden mit Kostenstand 2019 angesetzt, da hierfiir noch verlassliche Anséatze ohne
Auswirkungen der Pandemie und der Probleme mit den Lieferketten vorlagen.

Auf Basis des Baupreisindexes wurden die Einheitspreise dann auf den Stand Mai 2022 hochgerech-
net. Daraus resultiert ein Preisaufschlag von ca. 26,5 % gegeniiber 2019.

Ferner enthalten die Kostenannahmen auch 20 % Projektleitungs- und Planungskosten.

Zuriickgerechnet auf Stand 2019 wiirde sich ein Kilometerpreis von 30 Mio. € auf ca. 22,8 Mio. € (inkl.
Planungskosten) reduzieren.

Die reinen Herstellungskosten abzliglich der Planungskosten beliefen sich dann auf ca. 19 Mio. € pro
Kilometer Strecke und spiegeln damit im Wesentlichen die in der Stellungnahme genannte Gréfienord-
nung wider.

Absatz 5:

Die Tramstudie bewertet anhand von festgelegten Kriterien die potenziell besten Varianten auf Basis
der vorliegenden Datengrundlage. Dies stellt keine Vorfestlegung fiir einen bestimmten Trassenkorridor
dar. Hierfirr sind weitergehende Planungen im Umfang einer Leistungsphase 2 gemaR HOAI erforder-
lich. Des Weiteren sind die getroffen Aussagen an dieser Stelle unspezifisch und kénnen daher unse-
rerseits nicht nachvolizogen werden.

M:\28608\2-Projek\D-Bearbeitung\01-Machbarkeitsuntersuchung\Stellungnahmen zu Riickfragen\Stellungnahme_Schreiben_Bahnkundenverband Seite 3/4
vom_23_06_2023.docx



Absatz 6:

Die Studie stellt zum Zweck des Nachweises der Machbarkeit mégliche Querschnittsaufteilungen dar,
die in dieser Form nicht als abschlieRend zu betrachten sind und lediglich als Basis fir weitere vertie-
fende Planungen zu verstehen sind.

Ein Férdermittelantrag wird tiblicherweise erst am Ende der Entwurfsplanung eingereicht und Bedarf
auch eines positiven Ergebnisses der Standardisierten Bewertung.

Zur Stellungnahme der Herstellungs- und Betriebskosten (S. 5f.):

Absatz 1:

Es gibt zu den Herstellungskosten eine mehrseitige Ausfiihrung in Bezug auf Kostenansétze und Unwéagbar-
keiten. Siehe Anlage 4 zur Studie.

Absatz 2:

Die Betriebskosten sowie die Investitionskosten fiir Tram-Fahrzeuge basieren auf Angaben der BVB,
die als Betreiberin der Tram unterstellt wurden.

Kostenansétze fiir den Busbetrieb wurden seitens der Stadt Lorrach zur Verfligung gestelit.

Wir sehen daher keine preislichen Verzerrungen.

In Kapitel 5.3.10 der Studie finden sich zudem Aussagen zu moglichen Einsparungen an Betriebs- und
Fahrzeugkosten bei einem reduzierten Verkehrsangebot ggii. dem stadtischen Basler Niveau.

Absatz 3:

Die im Absatz getroffenen Aussagen beziiglich einer zunehmenden Nachfrage nach Inbetriebnahme
einer neuen Linie mdgen im Hinblick auf eine zukiinftige Verbesserung des Kostendeckungsgrads zu-
treffend sein.

Grundlage der Forderfihigkeit ist jedoch das Durchlaufen des standardisierten Bewertungsverfahrens
unter Einhaltung der entsprechenden Vorgaben zur Prozessdurchfiihrung. Unserer Kenntnis nach |4sst
dieses Verfahren keine Abschatzung des zukiinftigen Nutzerpotentials auf Basis von Vergleichsprojek-
ten vor.

Mit freundlichen Griiken

(ViR &

i.V. Dipl.-Ing. Ralf Jen
Projektleiter Stadtbahn

Anlagen
Verteiler

Stadt Lorrach, Herr Noltner
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