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Zusammenfassung

Die bis zu ihrer Stilllegung vor 50 Jahren elektrisch betriebene Wehratalbahn verbindet den
Hochrhein tber die 13.000 Einwohner groRe Stadt Wehr mit dem stark industrialisierten Wiesental
zwischen Schopfheim und Lérrach und weiter bis Weil am Rhein. Entsprechend stark sind die vom
Wehratal ausgehenden oder einbrechenden Pendlerstrome, die detailliert analysiert werden.

Basis der Pendlerstrome sind die Daten Uber sozialversicherungspflichtig Beschaftigte der
Bundesagentur fir Arbeit in Nirnberg mit Stand vom 30.06.2017. Zusatzlich konnte auf Daten der
schweizerischen Grenzgangerbewilligungsstatistik aus dem Jahr 2017 zurlickgegriffen werden, die
freundlicherweise von der Firma PTV im Zusammenhang mit der Elektrifizierung und Modernisierung
der Hoch-rheinstrecke zusammengestellt wurde. AuRerdem konnten vom Waldshuter Tarifverbund
Uber den Landkreis Waldshut zur Verfligung gestellte Daten des Ausbildungsverkehrs in Form von
verkauften Jahreskarten des Kalenderjahrs 2018 in die Analyse einflieRen.



Es lassen sich in Grenzndhe starke Pendlerstrome zu den Schweizer Nachbarn nachweisen, wobei
hier nicht nur der GrofRraum Basel von Bedeutung ist. Stark ausgepragt sind Pendlerstrome, die von
Wehr bzw. Schopfheim aus tiber Bad Sackingen in den angrenzenden Kanton Aargau nach Stein-
Sackingen, Sisseln, ins Fricktal oder Gber die Bézberglinie der SBB in Richtung Brugg — Ziirich zielen,
aber auch rheinabwirts von Stein-Sackingen in Richtung Rheinfelden (CH),Kaiseraugst, Pratteln und
Muttenz.

Wahrend der Modal-Split in der Schweiz bei Giber 30 % zugunsten des offentlichen Verkehrs liegt,
wurde fiir diese Untersuchung angenommen, dass bei einer reaktivierten Wehratalbahn im 30-
Minuten-Takt bis zu 20 % des Berufspendlerpotentials fiir den OV gewonnen werden kénnen. Bei
den Ausbildungspendlern wurde davon ausgegangen, dass diese dann fir die Schiene interessant
sind, wenn sie langere Strecken zuriicklegen, also etwa zu den Berufsschulen und weiterfiihrenden
Schulen in Lérrach oder Schopfheim, Bad Sackingen oder Waldshut fahren.

SchlieRlich wurde bei der Berechnung der in Deutschland tibliche Anteil der Ausbildungs- und
Berufspendlerverkehre am Verkehrsaufkommen in Héhe von durchschnittlich 40 % auf das
Gesamtvolumen, welches zusatzlich ja Freizeitverkehre, Geschaftsreiseverkehre,
Versorgungsverkehre usw. enthalt, hochgerechnet, um zu einer Prognose zu gelangen, wie viele
Fahrgaste durchschnittlich auf der Wehratalbahn zu erwarten sind.

Es ergibt sich dabei fiir den Streckenabschnitt Wehr — Schopfheim eine erwartete Anzahl von 2.400
zu beférdernden Fahrgasten/Tag, im Abschnitt Wehr — Bad Sackingen von 3.000 zu beférdernden
Fahrgasten/Tag. Die Reiseweiten der erwarteten Fahrgaste liegen tiberwiegend im Bereich von 10
km bis 40 km, wobei im Durchschnitt 27,5 km erreicht werden, sofern die Nutzung der
anschlieBenden Wiesentalbahn bzw. der Hochrheinstrecke mitberticksichtigt wird. Durch die
Reaktivierung der Wehratalbahn im Sinne eines Liickenschusses zwischen Wiesental und
Hochrheinstrecke ergeben sich auf beiden anschliefenden Bahnlinien also zuséatzliche positive
Effekte. Zugleich dirfte das Verkehrsaufkommen auf der Bundesstralle durch das Wehratal, das bei
derzeit ca. 10.000 bis 11.000 Fahrzeugen liegt gemal StralRenverkehrszentrale Baden-Wirttemberg,
entsprechend zuriickgehen. Ebenso kénnten rund 240.000 km von insgesamt ca. 500.000 km pro
Jahr bei reaktivierter Schienenverbindung bei den Buslinien eingespart werden.

Aktuell sind alle Berufspendler von Wehr in den Kanton Aargau aufgrund mangelhafter OV-
Verbindungen auf die Nutzung des Individualverkehrs angewiesen, da dieser 8-mal schneller als die
schnellste OV-Verbindung etwa zwischen Wehr und Stein-Sackingen ist. Dies ldsst sich durch eine
reaktivierte Wehratalbahn und mit darauf abgestimmten grenziiberschreitenden Buskonzept auf
einen nahezu vergleichbaren Zeitaufwand verbessern, wobei zusatzlich anzumerken ist, dass nach
Auskunft der SBB die Kosten flir eine Parkkarte in Stein-Sackingen Bahnhof 900 Franken/Jahr
betragen.

Gerade im Verkehr zu Zielen in der OV-affinen Schweiz wird deshalb ein erhebliches Potential
gesehen, welches auch fiir die Nutzung der Wehratalbahn von Interesse sein wird.

Insofern kann die Wehratalbahn im Verkehr vom Wiesental zum Hochrhein oder in den Kanton
Aargau zu einem starken Riickgrat des 6ffentlichen Verkehrs entwickelt werden.



1. Bisherige Studien und Reaktivierungsiiberlegungen

Im Jahr 2005 wurde vom Verfasser im Auftrag der Stadt Wehr eine erste Studie bezliglich einer
moglichen Reaktivierung der Wehratalbahn erstellt, die sich mit verschiedenen denkbaren
Betriebskonzepten befasst hat. Ergebnis war damals, dass eine Reaktivierung langerfristig durchaus
Sinn ergeben kénnte. Problematisch allerdings war, dass mit dem 3.169 m langen, schadhaften
Fahrnauer Tunnel eine Infrastruktur zu befahren gewesen ware, die nur mit hohem Aufwand
wiederinstandgesetzt werden kann.

Im Jahr 2012 wurde von der Stadt Wehr die Firma Poyry mit einer vertiefenden Studie zum selben
Thema beauftragt. Auch Péyry kam zu einem dhnlichen Ergebnis, errechnete aber auch, dass unter
pro angenommenem Beférderungsfall aufgrund der hohen Investitionen vor allem in den Fahrnauer
Tunnel rund 6,70 € pro Fahrgast zugeschossen werden missten, weshalb eine Wirtschaftlichkeit
verneint werden musste.

Die Uberlegungen sowohl vom Verfasser wie auch von Pdyry beruhten darauf, dass die Trasse
vollumfanglich noch vorhanden ist und dass aufgrund des Taktfahrplans im Wiesental im Bereich des
Fahrnauer Tunnels keine Zugbegegnungen stattfinden werden. Es reicht also aus, den fir zwei Gleise
ausgelegten Tunnel so zu sanieren, dass mittig ein Gleis befahrbar ist. Da die Strecke aufgrund der
regional vorhandenen Wasserkraft elektrifiziert gewesen war, sind die Voraussetzungen vom
Tunnelprofil her fir einen zukinftigen elektrischen Betrieb gegeben.

Im Jahr 2019 hat das Land Baden-Wiirttemberg bekannt gegeben, dass dem Verkehrsministerium
Bahnstrecken gemeldet werden kdnnen, die hinsichtlich einer Reaktivierung untersucht werden
sollen. Daraufhin wurde die Wehratalbahn in eine Liste von rund 50 Bahnstrecken im Land
aufgenommen. Zunachst geht es weniger darum, wie Betriebskonzepte konkret aussehen kdnnten
oder welche Investitionen erforderlich sind. Es geht hauptsachlich darum, dass aufgezeigt wird,
welche Verlagerungspotentiale mit einer reaktivierten Schienenverbindung erschlossen werden
kénnen. Hintergrund dazu ist, dass sowohl Bund wie Land aus Klimaschutzgriinden das Ziel
ausgegeben haben, den Verkehrsanteil des 6ffentlichen Verkehrs zu verdoppeln. Insofern befasst
sich diese erganzende Studie vorwiegend mit den fiir die Schiene zu gewinnenden Potentialen.

Die 19,7 km lange Wehratalbahn zwischen Schopfheim und Bad Sackingen, die bereits 1971, also vor
fast 50 Jahren, ihren Personenverkehr und im Jahr 1991 den noch verbliebenen Giterverkehr
verloren hat, wurde 1994 offiziell stillgelegt und kurz darauf auch abgebaut.

Anlass der Studie des Verfassers aus dem Jahr 2005 war die Umstellung der Betriebskonzepte im
Wiesental gewesen. Mit dem zweigleisigen Ausbau des Abschnitts zwischen Lérrach-Stetten und
Lérrach-Haagen konnte im Bereich der Stadt Lorrach bis Steinen durch Uberlagerung der jeweils
halbstilindlich verkehrenden S 6 (Basel — Schopfheim — Zell) und S 5 (Weil am Rhein — Lérrach —
Steinen) ein attraktiver 15-Minuten-Takt eingerichtet werden.

Ein Teil der moéglichen Betriebskonzepte beziiglich einer Reaktivierung der Wehratalbahn ging bislang
davon aus, dass die S 6 in Schopfheim in einen Zuglauf Basel — Zell und Basel — Wehr — Bad S&ckingen
getrennt wird, dass also umsteigefreie Verbindungen mindestens zwischen Wehr und Basel,
eventuell sogar ab Bad Sackingen (iber Schopfheim — Lorrach bis Basel eingerichtet werden kénnen.
Da heute die S 6 in Doppeltraktion ohne Fliigelung in Schopfheim bis Zell verkehrt, war es die
Grundidee gewesen, dass fiir eine Einbeziehung von Wehr im Prinzip nicht einmal ein zusatzliches
Fahrzeug bendtigt wiirde.

Die S 6 liegt heute in Schopfheim im 15/45er-Knoten. Bei einem 30-Minuten-Takt wiirde demzufolge
die nachste Zugkreuzung 15 Minuten weiter in 6stlicher Richtung zu liegen kommen. Dies wére im
Bereich des Bahnhofs Wehr-Oflingen, der zu den Minuten 0/30 erreicht werden wiirde. Bad



Sackingen wiirde dann etwa zu den Minuten 7 bzw. 37 erreicht, was eine entspannte Eigenwende
ermoglichen wiirde, sofern die Einschleifung in die Hochrheinstrecke 6stlich von Wallbach von der
Trasse her moglich ware.

2. Neue zu beriicksichtigende Randbedingungen

Zwischenzeitlich haben sich jedoch die Randbedingungen nachhaltig verdandert bzw. werden sich
noch deutlich verandern. Davon sind insbesondere beide Endpunkte der Wehratalbahn bertihrt. Der
Landkreis Lorrach plant, zwischen Brombach und Steinen einen weiteren Haltepunkt am neuen
Zentralklinikum zu bauen, welches unmittelbar an der Bahnlinie liegen wird. Dadurch verlangert sich
die Fahrzeit um die Mindesthaltezeit sowie um die Zeiten fiir das Anfahren und Abbremsen, grob um
1,5 bis 2 Minuten. AulRerdem gelten auf Strecken der DB-Netz inzwischen generell
Mindesthaltezeiten von 0,7 Minuten pro Halt, die die Fahrzeiten insgesamt ebenfalls etwas
verlangern. Die Idee einer Flligelung in Schopfheim in die Richtungen Zell/Bad Sackingen bzw.
umgekehrt das Vereinigen von Ziigen aus Bad Sackingen/Zell in Schopfheim wird dadurch zeitkritisch,
da sie die heutige Wendezeit in Zell von 8 Minuten auf weniger als 5 Minuten verringern wiirden.

Ferner gibt es im Landkreis Lorrach den Wunsch nach einem 15-Minuten-Takt der S 6 im Abschnitt
Basel — Lorrach. Dieser Wunsch kann realisiert werden, wenn die Infrastruktur bereits im Bereich des
Bahnhofs Lorrach-Stetten zweigleisig wird, wie sie zwischen Lorrach -Stetten und Lérrach-Haagen
schon ist. Ein Vorteil des dortigen 15-Minuten-Takts ware eine bessere Verkniipfung von
Hochrheinstrecke und Wiesentalbahn in Basel Bad. Bf. Allerdings muss die S 5 (Weil am Rhein —
Steinen) dann wegen der Zugfolge auf dem von beiden Linien befahrenen Abschnitt zwischen
Lorrach-Stetten und Lorrach Bahnhof angepasst werden.

Heute gibt es einige wenige Fahrten der S 5 bis/ab Schopfheim. Aus Zeitgriinden muss in einer
Richtung (Gegenlastrichtung) ohne alle Halte gefahren werden, was jedoch nicht Sinn einer S-Bahn-
Verbindung ist. Die Eigenkreuzung der S 5 in Schopfheim wird deswegen nicht realistisch sein,
weshalb sich mit Kreuzung in Steinen eine relativ entspanne Wende in Schopfheim bis zur Rickfahrt
nach Weil am Rhein ergeben wird.

Bei einer Reaktivierung der Wehratalbahn wiirde dann 15 Minuten 6stlich von Steinen, also in Wehr,
die nachste Kreuzung liegen, dann wiederum eine Wende in Bad Sackingen.

Vorteilhaft an der Nutzung der S 5 als Reaktivierungsgrundlage fiir die Wehratalbahn wére, dass sie
nicht gefliigelt werden misste, also eigentlich nur in Richtung Bad Sackingen weiterfahren misste
bzw. umgekehrt.

Das Trennen und insbesondere das Vereinen von Ziigen ist eine zeitraubende Angelegenheit, weil
der zuerst einfahrende Zug zum Stehen kommen muss, ehe der anzuhdangende Zug per Langsamfahrt
auf das bereits besetzte Gleis nachriicken und schlieBlich ankuppeln kann. Flr den zuerst
einfahrenden Zug sind daher ca. 5 Minuten Zeitaufwand anzusetzen, die bei einer Verlangerung der S
5 in Richtung Bad Sackingen entfallen konnten.

Eine nach Bad Sackingen verldangerte S 5 wiirde sich idealerweise in Wehr zu den Minuten 15 bzw. 45
im Halbstundentakt kreuzen und in Bad Sackingen (an 25/55 bzw. ab 5/35) zu einer entspannten
Wende auf den Gegenzug fiihren.

Solch ein Betriebskonzept muss auf der ausgebauten und elektrifizierten Hochrheinstrecke
aufsetzen. Entsprechend den zukiinftigen Uberlegungen, die halbstiindlichen schnellen IRE zwischen
Basel und Singen in Waldshut im Null- und 30er-Knoten sich kreuzen zu lassen, kime die
Wehratalbahn zu spit in Bad Sackingen an, um noch den IRE nach Singen mit kurzem Ubergang zu
erreichen bzw. wiirde in Bad Sackingen vor Ankunft des IRE aus Singen schon abfahren.



Zusatzlich verkehren auf der Hochrheinstrecke jedoch halbstiindliche RB- Verbindungen, die in
Waldshut kurz vor den IRE eintreffen bzw. kurz nach den IRE in Richtung Basel abfahren werden.
Diese auf allen Unterwegsstationen haltenden Zlige wirden vom Wehratal aus erreicht werden mit
einer Umstiegszeit von ca. 10 Minuten in Bad Sackingen.

Wie die weiter unten aufgezeigten Potentialuntersuchungen zeigen, ist eine Anbindung der
Wehratalbahn an Murg, Laufenburg, Albbruck oder Dogern und auch Waldshut-West fiir die
entsprechenden Pendlerrelationen relevant. Es kommt hinzu, dass die RB-Ziige nicht in Waldshut
enden, sondern grundsatzlich bis nach Koblenz (CH) mit dortigem Anschluss ins Schweizer Bahnnetz
verbunden werden.

Gegenstand der aktuellen Uberlegungen sind jedoch nicht die Details des Betriebskonzepts oder mit
einer Reaktivierung verbundene Infrastrukturveranderungen. Vielmehr soll die mégliche Nachfrage
in den Zigen beleuchtet werden.

3. Berufspendlerverkehre im Wehratal

Wesentlichen Nutzen von einer Reaktivierung der Wehratalbahn hatten zunachst die unmittelbaren
Anlieger an der Bahnstrecke, also die Stadte Schopfheim, Bad Sackingen und Wehr sowie die
Gemeinde Hasel mit zusammen fast 51.000 Einwohnern. Die Gemeinde Hasel, die friiher Gber einen
eigenen Bahnhof unmittelbar am ostlichen Tunneleingang des Fahrnauer Tunnels verfiigte, wird
aktuell montags bis freitags etwa einmal stiindlich aus den Richtungen Schopfheim und Bad
Sackingen — Wehr mit dem Bus bedient, am Samstag und an Sonn- und Feiertagen zweistiindlich.
Etwa jeder zweite Bus lasst die Stichfahrten nach Hasel jedoch aus.

Tab. 1 Einwohnerzahlen entlang der Wehratalbahn

Gemeinde Einwohnerzahl Stand
Schopfheim 19.645 2018
Hasel 1.108 2018
Wehr 13.098 2018
Bad Sackingen 17.144 2018
Summe 50.995 2018

Zwischen den genannten vier Gemeinden bestehen rege Pendlerbeziehungen. Aufgefiihrt werden
allerdings nur diejenigen Pendlerrelationen, fiir die eine Nutzung der Wehratalbahn zumindest
abschnittsweise in Betracht kommen. Es ist zu betonen, dass es sich bei den Pendlerzahlen um die
Auswertung der Pendlerstatistik der Bundesagentur fiir Arbeit in Nirnberg handelt, die sich auf
sozialversicherungspflichtig Beschéaftigten bezieht. Andere Pendler (wie z.B. Beamte, Selbstdndige,
Studenten, Schiiler usw.) sind nicht einbezogen. Datenstand ist der 31.07.2017. Es handelt sich auch
nicht um OV-Pendler, sondern um das Pendlerpotential insgesamt, welches sich je nach Modal-Split
auf die verschiedenen Verkehrstrager aufteilt. Nicht erfasst sind Pendler innerhalb einer Gemeinde,
etwa zwischen Wehr und Oflingen bzw. Brennet oder zwischen Bad Sickingen und dem Stadtteil
Wallbach.

Tab. 2 Pendlerbeziehungen zwischen Bad Sackingen und Schopfheim

Wohnort Arbeitsort Anzahl Entfernung davon WTB
Wehr Bad Sackingen 885 10 km 10 km

Bad Sackingen Wehr 285 10 km 10 km
Wehr Schopfheim 257 9 km 9 km




Schopfheim Bad Sackingen 176 19 km 19 km
Schopfheim Wehr 162 9 km 9 km
Bad Sackingen Schopfheim 88 19 km 19 km
Hasel Bad Sackingen 32 15 km 10 km
Summe 1.815 11,6 km 11,5 km

Bei den Pendlern von Hasel nach Wehr und nach Schopfheim wird unterstellt, dass diese weiterhin

mit dem Bus fahren. Bei Pendlern von Hasel nach Wehr mit dem Bus, weiter in Richtung Bad
Sackingen mit dem Zug.

Profitieren wiirden von einer unterstellten S 5 zwischen Weil am Rhein und Bad Sackingen aber auch

folgende Pendlerrelationen, die dann durchweg umsteigefreie halbstiindliche Verbindungen

vorfinden wiirden:

Tab. 3 zusatzlichen Pendler, die umsteigefrei fahren kénnten

Wohnort Arbeitsort Anzahl Entfernung Davon WTB
Wehr Loérrach 318 23 km 9 km

Bad Sackingen Lorrach 158 33 km 19 km
Wehr Maulburg 153 12 km 9 km
Lorrach Bad Sackingen 138 33 km 19 km
Loérrach Wehr 88 23 km 9 km

Bad Sackingen Maulburg 72 23 km 19 km
Wehr Weil am Rhein 67 29 km 9 km

Bad Sackingen Weil am Rhein 53 39 km 19 km
Steinen Bad Sackingen 49 26 km 19 km
Steinen Wehr 36 15 km 9 km
Weil am Rhein Wehr 28 29 km 9 km
Maulburg Wehr 21 12 km 9 km
Maulburg Bad Sackingen 21 23 km 19 km
Wehr Steinen 20 15 km 9 km

Bad Sackingen Steinen 13 26 km 19 km
Summe 1.285 25,33 km 13,31 km

Im Direktverkehr zwischen Weil am Rhein und Bad Sackingen wiirden von einer durchgehenden S 5
somit insgesamt 3.100 Pendler profitieren kdnnen, die grundséatzlich umsteigefreie halbstiindliche
Angebote hatten. Es wiirde durch eine Reaktivierung der Wehratalbahn damit fiir die S 5 zusatzliches
Potential von rund 1.285 Pendlern erschlossen, die fortan umsteigefrei die Schiene auch im Abschnitt
Schopfheim — Weil am Rhein zusatzlich nutzen kdnnten.

4, Pendlerverkehr mit der Schweiz

Im grenznahen Bereich spielen ferner die Pendlerbewegungen in und aus der Schweiz eine
wesentliche Rolle. Leider liegt fur die grenziiberschreitenden Pendler keine vergleichbare allgemein
zugangliche Statistik vor. Dankenswerterweise konnte aber auf Vermittlung des Landkreises
Waldshut und des Regionalverbands Bodensee-Hochrhein eine Studie der PTV zur Hochrhein-
Elektrifizierung zur Verfligung gestellt werden, aus welcher Daten zu den grenziiberschreitenden
Pendlerstromen entnommen werden kdnnen. Die Struktur der Daten ist eine Matrix von Gemeinden
im Landkreis Waldshut zu Kantonen in der Schweiz.

Flr die Wehratalbahn fallt damit im Wesentlichen nur die Stadt Wehr auf deutscher Seite ins
Gewicht, wahrend auf der Schweizer Seite verschiedene Kantone zu beriicksichtigen sind.



Tab. 4 Grenziiberschreitende Pendler in Richtung Schweiz

Kanton aus Wehr
Aargau 480 Pendler
Basel-Stadt 225 Pendler
Basel-Landschaft 200 Pendler
Zirich 51 Pendler
Solothurn 23 Pendler
Bern 13 Pendler
Luzern 3 Pendler
Schaffhausen 2 Pendler
Zug 2 Pendler
Schwyz 2 Pendler
Glarus 2 Pendler
Appenzell 2 Pendler
Wallis 2 Pendler
Weitere 3 Kantone mit je 2 Pendler

Wie erwartet spielen die grenznahen Kantone eine bedeutende Rolle, insbesondere der Kanton
Aargau, der knapp 50% der Pendlerziele aufweist. Aber auch Basel-Stadt (23 %) und Basel-Landschaft
(20%) erreichen zusammen ahnliche GréRenordnungen. Deutlich weniger Pendler gibt es in den
Kanton Zirich (5%) oder gar in das gut liber die Schiene erreichbare Schaffhausen.

Bei Pendlern aus dem Landkreis Lorrach in die Schweiz spielt die Wehratalbahn eine geringere Rolle,
weil der Schwerpunkt eindeutig im fiir die Wehratalbahn nicht relevanten Raum Basel liegt. Lediglich
Schopfheim mit 1.236 Schweiz-Pendlern, die mehrheitlich in die fiir die Wehratalbahn nicht
relevanten Kantone Basel-Stadt und Basel-Landschaft pendeln, weist Pendler in den Kanton Aargau
auf, die - sofern OV-Verbindungen vorhanden wiren - vorteilhaft fiir eine Nutzung der Wehratalbahn
in Frage kamen. Es handelt sich hier um ca. 50 Pendler nach Zirich und Umgebung sowie um 69
Pendler nach Stein, 20 nach Wallbach (CH) und weitere 148 Pendler, die entlang der Bozberglinie bis
Brugg arbeiten, also vorteilhaft via Stein ihre Ziele erreichen kdnnten.

Weitere 67 Schweiz-Pendler gibt es aus Hasel, wobei die Relation Basel-Stadt mit 16 Pendlern am
starksten nachgefragt ist, danach aber bereits der Bereich Stein/B6zberg mit ca. 11 Pendlern folgt.

Bei weiteren Schweiz-Pendlern aus dem Wiesental wird unterstellt, dass diese vorwiegend im
GroRraum Basel tatig sind oder zur Fahrt in die Schweiz die B 317/B 518 benutzen und somit fir die
Wehratalbahn ebenfalls relevant sind.

Insgesamt also kdnnten von einer reaktivierten Wehratalbahn ca. 1300 Pendler profitieren, wobei
allerdings zwischen Bad Sackingen und Stein zwingend der OV durch einen Pendelbus iiber die
Fridolinsbriicke attraktiver gemacht werden misste und die Wehratalbahn mit dem Bahnhof Stein-
Sackingen verlasslich verbunden werden msste.

Es gibt auch Pendlerstrome aus der Schweiz ins Wehratal. Dazu liegen aber keine detaillierten
Angaben vor. Der Statistik der Bundesagentur fiir Arbeit in Niirnberg kann jedoch entnommen
werden, dass in die Stadt Wehr 1.749 Einpendler fahren. 857 davon kommen aus Gemeinden, die
mehr als 10 Pendler aufweisen und dort als Auspendler nach Wehr gefiihrt werden. Weitere 892
Pendler kommen demzufolge aus Gemeinden mit weniger als 10 Pendlern bzw. aus der Schweiz und



hier insbesondere aus den grenznahen Kantonen. Hierzu liegen aber keine konkreten Daten vor, so
dass diese Verkehre nicht zugeordnet werden konnten.

Bei der Analyse fillt auf, dass die OV-Verbindung zwischen Bad Sackingen und Stein-Sackingen,
welches an der Strecke Basel — Stein-Sackingen — Bozberg — Brugg — Baden — Ziirich liegt, im Vergleich
zum Individualverkehr krass abfillt. Der OV-Zeitaufwand erfordert fiir die 3 km in der Regel 1 Stunde,
da die Verkehre mangels grenziiberschreitender OV-Angebote liber Rheinfelden mit doppeltem
Umstieg laufen, was einen ausgesprochen zeitraubenden Umweg darstellt. Mit dem IV wird die
Strecke Bad Sackingen — Stein in ca. 10 Minuten Uber die B 518/Fridolinsbriicke zuriickgelegt, so dass
OV-Verbindungen iiber Bad Sickingen in Richtung Bézberg — Ziirich, aber auch in Richtung Wallbach
— Mumpf — Rheinfelden CH — Basel derzeit leider komplett uninteressant sind. Dies gilt in verstarktem
Male fir die Strecke Wehr — Stein-Sackingen, die mit dem IV in 15 Minuten zurlickzulegen ist, mit
dem OV jedoch um die 2 Stunden betrégt, also etwa 8-mal (!) langsamer ist. Dass bei einem Potential
von rund 1.000 Pendlern das OV-Angebot in zeitlicher Hinsicht dermaRen gegeniiber den
Moglichkeiten des Individualverkehrs abfallt, ist erschreckend. Dies ist Ergebnis der
StraRenausbauten der letzten Jahrzehnte bei gleichzeitiger Vernachlassigung der OV-Angebote
insbesondere auf der deutschen Seite. Die vom Verfasser dieser Studie vor Jahrzehnten im Rahmen
einer OV-Planung fiir den Landkreis Waldshut eingerichtete Buslinie Bad Sackingen — Stein-Sackingen
Bf ist vor Jahren leider eingestellt worden und wire im Interesse einer funktionierenden OV-
Verbindung aus dem Wehratal via Stein in den nachfragestarken Kanton Aargau geboten, da
beachtliche Pendlerpotentiale bestehen.

Laut Angaben der SBB werden derzeit am Bahnhof Stein-Sackingen insgesamt 244 kostenpflichtige
Parkplatze vorgehalten (Tagesparkkarte 9 CHF, Monatsparkkarte 90 CHF und Jahresparkkarte 900
CHF).

Eine Reaktivierung der Wehratalbahn sollte daher insbesondere auch die Busverbindungen zwischen
Bad Sackingen und Stein-Sackingen im Blick haben, etwa dergestalt, dass ein Pendelbus im 30-
Minuten-Takt die Bahnhofe Bad Sackingen und Stein-Sackingen miteinander verbindet. Die
Voraussetzungen dafiir erscheinen ausgesprochen giinstig, denn in Stein-Sackingen lassen sich S-
Bahn-Verbindungen in Richtung Basel und IC-Verbindungen nach Zirich und umgekehrt mit einer
Pendelbusfahrt im 30er-Knoten gut kombinieren.

Wie so oft beim OPNV zeigt sich, dass nicht nur ein gutes OV-Angebot erforderlich ist, um Pendler zu
gewinnen, sondern es missen auch Beschrankungen des Individualverkehrs vorhanden sein, also
Push- und Pull-Effekte kombiniert sein. Parkgebihren auf Schweizer Seite, die an den Preis einer
Jahresfahrkarte reichen, sind dabei ein deutliches Zeichen. Ebenso sind motorisierte Pendler in der
Stadt Basel nicht gerne gesehen, weshalb das grenziiberschreitende OV-Angebot in den vergangenen
Jahren erheblich verbessert wurde. Eine Einbindung der Wehratalbahn in diese
grenziberschreitenden Angebotsstrukturen wére daher absolut sinnvoll.

Die Wehratalbahn bindet in Bad Sackingen an die zukiinftig elektrifizierte und modernisierte
Hochrheinstrecke von Basel nach Waldshut — Singen an. Je nach letztlich gewahlter Fahrplanstruktur
ergeben sich mit einmaligem Umstieg in Bad Sackingen folgende weitere interessante Relationen:



Tab. 5 Pendlerrelationen mit Umstieg Hochrhein/Wehratal in Bad Sickingen

Wohnort Arbeitsort Anzahl Entfernung | Km WTB
Wehr Murg 72 15 10 km
Wehr Laufenburg 76 20 10 km
Wehr Albbruck 20 25 10 km
Wehr Dogern 11 29 10 km
Wehr Waldshut-Tiengen 171 33 10 km
Waldshut-Tiengen Wehr 20 33 10 km
Murg Wehr 68 15 10 km
Albbruck Wehr 18 25 10 km
Laufenburg Wehr 59 20 10 km
Schopfheim Waldshut 55 42 19 km
Schopfheim Murg 22 24 19 km
Waldshut-Tiengen Lorrach 62 55 19 km
Albbruck Loérrach 15 47 19 km
Laufenburg Lorrach 36 42 19 km
Laufenburg Schopfheim 17 29 19 km
Laufenburg Maulburg 18 32 19 km
Laufenburg Weil am Rhein 23 49 19 km
Murg Lorrach 27 37 19 km
Murg Maulburg 20 27 19 km
Murg Schopfheim 20 24 19 km
Murg Weil am Rhein 10 44 19 km
Weil am Rhein Waldshut-Tiengen 28 62 19 km
Weil am Rhein Lauchringen 20 71 19 km
Loérrach Waldshut 64 55 19 km
Lorrach Lauchringen 42 64 19 km
Lorrach Laufenburg 18 42 19 km
Lorrach Murg 13 37 19 km
Loérrach Albbruck 11 47 19 km
Steinen Waldshut 18 49 19 km
Summe 1.055 35,54 14,59 km

Relativ schwach sind weitere Pendler-Verflechtungen, die aus dem Umland der Wehratalbahn tGber

diese laufen kdnnten. Dies betrifft einerseits im Landkreis Waldshut den Hotzenwald und im

Landkreis Lorrach die Seitentaler des Wiesentals:

Tab. 6 Pendler aus dem Umland mit Relevanz fiir die Wehratalbahn

Wohnort Arbeitsort Anzahl Entfernung Km WTB
Todtmoos Schopfheim 20 27 km 9 km
Todtmoos Bad Sackingen 46 28 km 10 km
Todtmoos Waldshut 36 51 km 10 km
Todtmoos Murg 16 33 km 10 km
Todtmoos Loérrach 11 41 km 9 km
Todtmoos Rheinfelden 10 45 km 10 km
Rickenbach Schopfheim 33 20 km 9 km
Rickenbach Loérrach 30 34 km 9 km
Rickenbach Maulburg 12 24 km 9 km
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Gorwihl Lorrach 13 44 km 9 km
Gorwihl Schopfheim 11 30 km 9 km
Schopfheim Todtmoos 27 27 km 9 km
Hausen im Wiesental Bad Sackingen 22 23 km 19 km
Hausen im Wiesental Wehr 11 13 km 9 km
Zell im Wiesental Bad Sackingen 30 26 km 19 km
Zell im Wiesental Wehr 33 16 km 9 km
Zell im Wiesental Waldshut-Tiengen 10 49 km 19 km
Schoénau im Schwarzwald Wehr 10 28 km 9 km
Kleines Wiesental Wehr 18 20 km 9 km
Wehr Binzen 36 35 km 9 km
Wehr Hausen im Wiesental 25 13 km 9 km
Wehr Zell im Wiesental 23 16 km 9 km
Wehr Schoénau im Schwarzwald 12 28 km 9 km
Wehr Eimeldingen 11 34 km 9 km
Wehr Wembach 10 26 km 9 km
Herrischried Lorrach 14 40 km 9 km
Herrischried Schopfheim 15 26 km 9 km
Bad Sackingen Hausen im Wiesental 13 23 km 19 km
Bad Sackingen Todtmoos 10 28 km 10 km
Summe 567 28,63 km 10,55 km

In diesen Zahlen sind in der Summe auch 857 Pendler mit Ziel Wehr enthalten

SchlieBlich gibt es noch Uber-Eck-Verkehre zwischen Wehr und dem Raum Schwérstadt —
Rheinfelden — Grenzach-Wyhlen (deutsche Seite). Um bei Wegfall der Buslinie 7335 im Abschnitt
Wehr — Bad Sackingen diese Pendler bedienen zu kdnnen, bedarf es eines Halts in Brennet an der
Wehratalbahn. Bei entsprechender Lage des Bahnsteigs an der Wehratalbahn reduziert sich der
notwendige FuBweg auf ca. 250 Meter (rund 4 Minuten). Die Anschlusszeit dirfte ca. 10 Minuten
betragen, also machbar sein.

Tab. 7 Umsteigeverkehre via Brennet

Wohnort Arbeitsort Anzahl Km
Wehr Rheinfelden 397

Wehr Grenzach-Wyhlen 87

Wehr Schworstadt 30

Grenzach-Wyhlen Wehr 35

Rheinfelden Wehr 159

Schworstadt Wehr 66

Summe via Bennet

774
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5. Zusammenstellung aller Berufs-Pendler im Wehratal

Anzahl Schopfheim-Wehr Wehr-Bad Sackingen

Binnenpendler 1.815 683 1.466

Weitere umsteigefreie Pendler 1.285 1.214 504

Umstieg Bad Sackingen 1.292 539 1.063

Schweiz-Pendler 1.300 712 863

Umland-Pendler 567 450 193

Weitere Einpendler nach Wehr 632 316 316

Eckverkehr Giber Brennet 774 0 774

Summe 7.665 3.914 5.179

Der 6stliche Streckenabschnitt Wehr — Bad Sackingen ist damit etwas aufkommensstarker als der
westliche Abschnitt durch den Fahrnauer Tunnel.

Insgesamt weisen die Relationen, die flir eine Reaktivierung der Wehratalbahn interessant sein
durften, ein Pendlerpotential von 7.665 Pendlern auf.

Wenn hiervor die 857 Einpendler nach Wehr abgezogen werden, um eine Doppelbewertung zu
vermeiden, so sind mit 6.808 Auspendlern immer noch mehr Auspendler als in der Kreisstadt
Waldshut-Tiengen (5.568 Auspendler) zu verzeichnen.

Es ist also ein beachtliches Potential vorhanden, fiir welches eine reaktivierte Wehratalbahn, am
besten als durchgehende S 5 von Weil am Rhein nach Bad Sackingen im 30-Minuten-Takt an
Werktagen, gewonnen werden kdnnte.

Entscheidend wird sein, dass im Gegensatz zum fritheren Betrieb, der weder vertaktet noch
umsteigefrei in Schopfheim war, ein stringenter 30-Minuten-Takt eingerichtet wird. Die
Verlasslichkeit eines solchen Angebots hat sich bei vielen anderen reaktivierten Bahnlinien als
ausgesprochen gute Basis erwiesen, etwa im Ammertal, wo zwischen Tlbingen und Herrenberg die
11.000-Einwohner-Kommune Ammerbuch mit einem 30-Minuten-Takt von frih bis spat bedient wird
und 15 Jahre nach der Reaktivierung rund 8.000 Beforderungsfalle pro Tag registriert werden. Oder
auf der friher ebenfalls stillgelegten Schonbuchbahn zwischen Boéblingen und Dettenhausen, die
Uber 10.000 tagliche Nutzer aufweist und deshalb inzwischen elektrifiziert und mit einem zweiten
Gleis versehen wurde. Ein 30-Minuten-Takt im Regionalverkehr ist sowohl fiir den Pendlerverkehr als
auch fiir den Schilerverkehr eine ausreichende Basis, um relativ fahrplanunabhangig mobil sein zu
kdénnen.

Die Potentialausschopfung wird umso groRer, je langer die zuriickzulegenden Strecken sind. Im Falle
der Wehratalbahn betragt die durchschnittliche Pendlerdistanz beachtliche 27,5 km. Die kiirzeste
einflieBende Relation ist die Strecke Wehr — Schopfheim mit 9 km. Es kann daher erwartet werden,
dass ein gutes Schienenverkehrsangebot auf eine gute Akzeptanz stoRen wird. Im
Bundesdurchschnitt werden Werte von 15 bis 20 % erreicht, was bedeuten wiirde, dass bei den ca.
7.665 Berufspendlern etwa 2.300 bis 3066 Beforderungsfille pro Arbeitstag erreicht werden
kdénnten.

Zu den Berufspendlern kommen die Ausbildungspendler hinzu. Vom Landkreis Waldshut wurden
dazu aus dem Jahr 2018 Daten von 11.851 gekauften Schiiler-Jahres Abos zur Verfligung gestellt. Fur
die Untersuchungen beziglich einer moglichen Nutzung der Wehratalbahn ist aber nur ein kleinerer
Teil davon relevant.

In der Stadt Wehr (Wohnort) wurden 575 Jahres Abos verkauft, die sich wie folgt aufteilen



12

Wohnort Ziel Anzahl Relevanz
Wehr- Wehr-Bad
Schopfheim | Sackingen

Wehr Unbekannt (Azubi) 24 10 10
Wehr Sonderschule Tiengen 2 2
Wehr Christliche RS Waldshut 4 4
Wehr Waldorfschule Schopfheim 1 1 0
Wehr Gewerbl. Berufsschule Bad Sackingen 18 0 15
Wehr Gewerbl. Berufsschule Waldshut 12 0 10
Wehr Gemeinschaftsschule Hotzenwald 1 0 0
Wehr Gemeinschaftsschule Wehr 56 0 0
Wehr Gemeinschaftsschule Bad Sackingen 12 0 10
Wehr Hauswirtsch. Schule Bad Sackingen 32 0 27
Wehr Hochrhein-Gymnasium Waldshut 1 0 1
Wehr Hauswirtschaftliche Schule Waldshut 20 0 17
Wehr Kaufmannische Schulen Bad Sackingen 47 0 40
Wehr Sonderschule L Bad Sackingen 6 0 5
Wehr Scheffelgymnasium Bad Sackingen 76 0 65
Wehr Schulen auBerhalb Landkreis Waldshut 117 117 0
Wehr St. Fridolin Bad Sackingen 2 0 2
Wehr Walther von Klingen-RS Wehr 12 0 0
Wehr Realschule Bad Sackingen 129 0 110
Wehr Werkrealschule Albbruck 1 0 1
Wehr Werkrealschule Zelgschule Wehr 1 0 0
Summe 575 128 319

Die Abschlage bei der Aufteilung wurden vorgenommen, um zu berticksichtigen, dass nicht alle heute
mit Jahreskarten fahrende Schiler fiir die Wehratalbahn interessant sind, z.B. weil sie Schulen in
Wehr oder auch in Bad Sackingen besuchen, jedoch anderweitig besser zur Schule kommen (z.B. ab
Wehr-Brennet mit der Hochrheinbahnlinie).

Bei den 117 nach auBerhalb des Landkreises fahrenden Schiilern ist davon auszugehen, dass diese
weiterfiihrenden Schulen in Schopfheim bzw. Lérrach besuchen, also vorwiegend im Abschnitt Wehr
— Schopfheim unterwegs sein werden. Die Schulen liegen glinstig zu den Bahnhaltepunkten im
Wiesental. Das Potential der in den Landkreis Lorrach pendelnden Schiiler besteht Giberwiegend aus
alteren Schilern bzw. Berufsschilern, die im Zweifel auch bereits motorisiert sind. Eine attraktive
Bahnverbindung konnte dank kurzer Fahrzeiten je nach letztlich zustande kommender
Fahrplanstruktur diesen Markt besser ausschopfen als es durch die gegenwartig auf den Busverkehr
angewiesenen Abo Kunden ausweisen. Insofern dirfte der Schilerverkehr im Abschnitt Wehr —
Schopfheim mit mindestens 256 schultaglichen Fahrten, eher mit ca. 300 schultaglichen Fahrten
belegt sein, wahrend der 6stliche Abschnitt nach Bad Sackingen mit ca. 640 schultdglichen
Schilerfahrten etwa doppelt so stark genutzt werden wird.

Fir das bevolkerungsreiche Wiesental sowie flir den GrofRraum Basel, aber auch fiir die Stadt Bad
Sackingen wiare die Wehratalbahn auch eine interessante Alternative im Ausflugsverkehr, etwa zur
Erdmannshohle in Hasel oder den Weg in den Hotzenwald.

Betrachtet man nun den Pendlerverkehr (Berufs- und Ausbildungspendler) insgesamt, ergibt sich
unter der Annahme eines 20%igen-Anteils des OV (in diesem Falle der Wehratalbahn) folgendes
Verkehrsaufkommen:
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Schopfheim - Wehr Wehr — Bad Sackingen
Berufspendler 1.565 Fahrten 2.072 Fahrten
Ausbildungspendler 300 Fahrten 640 Fahrten
Summe Pendler 1.865 Fahrten 2.712 Fahrten

Weitere Verkehrszwecke wie Einkauf/Versorgung und insbesondere Freizeit fiihren ebenfalls zu einer
Verkehrsnachfrage, ebenso Geschaftsreisen. Die Pendlerverkehre machen um die 40 % der
Gesamtnachfrage aus. Demzufolge ware im Bereich zwischen Wehr und Schopfheim die
Gesamtnachfrage durch pendelnde Menschen bei etwa 3.730 taglichen Fahrten, was einem
Gesamtvolumen von etwa 9.300 Fahrten entsprechen wiirde. Im Abschnitt Wehr — Bad Sackingen
waren es 5.424 Fahrten, denen eine Gesamtnachfrage von etwa 13.560 Fahrten gegentiberstiinde.

Bei Strallenverkehrszdahlungen im Raum Wehr wird die Verkehrsbelastung zwischen Wehr und
Schopfheim mit ca. 10.000 Fahrzeugen/Tag angegeben, im Abschnitt Wehr — Bad Sackingen mit ca.
11.000 Fahrzeugen. Rechnet man mit 1,3 Personen pro Fahrzeug, so sind etwa 13.000 Fahrten im
Abschnitt Wehr — Schopfheim und 14.300 Fahrten im Abschnitt Wehr — Bad Sackingen vorhanden.
Die StralRenverkehrszdhlungen sind also nochmals etwas héher als die Hochrechnungen aus den
Pendlerdaten. Dies liegt auch daran, dass bei den StraBenverkehrszdahlungen auch Daten des
Einkaufs- und Versorgungsverkehrs, des Geschaftsreiseverkehrs usw. bericksichtigt sind. Aus diesem
Grund ist davon auszugehen, dass die tatsdchliche Nachfrage im 6ffentlichen Verkehr auf einer
reaktivierten Wehratalbahn tGber den tGber Pendlerstrukturen abgeschatzten Werten liegen wird. Im
westlichen Abschnitt liegen die StraRenverkehrszdahlungen um ca. 35 % hoher, im 6stlichen Abschnitt
um ca. 10 %. Der geringere Anteil im Ostlichen Abschnitt erklart sich aus der hohen Anzahl von
bereits bericksichtigten Ausbildungspendlern.

Insgesamt wird deshalb davon ausgegangen, dass die Nachfrage im westlichen Streckenabschnitt bei
ca. 2.400 Fahrgasten pro Tag liegen wird, im 6stlichen Abschnitt bei ca. 3.000 Fahrgasten pro Tag.

Pendler innerhalb der Stadt Wehr, etwa zwischen Wehr, Oflingen und Brennet, werden statistisch
nicht ausgewiesen und bleiben daher unberiicksichtigt.

6. Notwendige Anpassungen beim Busnetz

Fir die Abwicklung des heutigen Busverkehrs der SBG zwischen Bad Sackingen und Schopfheim
werden schultdglich mindestens 8 Busse bendtigt. Sie fahren ca. 1.700 km pro Tag. An Ferientagen
sind 4 im Einsatz, die etwa 1450 km fahren, am Wochenende (Samstag und Sonn- und Feiertage) sind
es jeweils 2 Busse mit Fahrleistungen von 840 km (samstags) bzw. 640 km (sonntags). Es steht auBer
Frage, dass bei einer reaktivierten Wehratalbahn der Busverkehr mit seiner Jahresfahrleistung von
knapp 500.000 km anzupassen ist. Mit einem Bus zwischen Schopfheim und Wehr (iber Hasel
(Fahrzeit 24 Minuten) lasst sich der bisherige Stundentakt fir Hasel halten. Er bedient zugleich
innerstadtische Ziele in Schopfheim und Wehr (z.B. Abzw. Schopfheim-Eichen oder Wehr-Flienken).
Dies erfordert ca. 175.000 Bus-km (Regiobus-Standard). Ein weiterer Bus sollte wie oben skizziert
zwischen Bad Sackingen Bf und Stein Bf (iber SchulhausstraRe — FricktalstraBe (B 518) — Zoll — Zlircher
Stralle eingesetzt werden und halbstiindlich die Wehratalbahn mit dem Bahnhof Stein verbinden.
Damit wirde zugleich die Stadt Bad Sackingen im Westen gut bedient. Der Stadtteil Wallbach soll
zukinftig ja halbstlindlich Gber die Hochrheinstrecke bedient werden.

Fiir einen ganztagigen 30-Minuten-Takt zwischen Bad Sackingen und Stein werden rund 85.000 km
erforderlich, so dass eine Einsparung von ca. 240.000 Buskilometern oder von rund 50% realistisch
erscheint.

Die Buslinien von Todtmoos und Herrischried — Rickenbach waren am Bahnhof Wehr mit der
Wehratalbahn zu verkniipfen.
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In der Stadt Wehr wére das Angebot des Blirgerbusses ggf. auszubauen, um die peripheren Bereiche
besser an die Innenstadt und den Bahnhof Wehr anzubinden. Und da auf kiirzeren Strecken sowie im
Ausbildungsverkehr das Fahrrad eine hohe Bedeutung hat, kime einem schliissigen Radwegenetz zu
den Bahnhofen der Wehratalbahn ebenfalls eine hohe Bedeutung zu.

Da die Fahrzeit auf der Schiene im Wesentlichen durch die Knoten Schopfheim und Oflingen sowie
die Trassen zwischen der Einschleifung 6stlich von Wallbach bis Bad Sackingen in die
Hochrheinstrecke bestimmt werden, macht eine Feinerschliefung durch Haltestellen in Wehr
durchaus Sinn. Neben Wehr und Oflingen sollte in Brennet gehalten werden. Hier kdnnte z.B. in 5
Minuten zu Full der Bahnhof Wehr-Brennet an der Hochrheinstrecke erreicht werden, was fir ein
Potential von 774 Umsteigern zwischen den beiden Bahnlinien in der Relation Grenzach-Wyhlen —
Rheinfelden — Schworstadt — Wehr von Interesse ware.

7. Park&Ride-Pldtze

Fiir den Umstieg vom IV auf die Wehratalbahn gibt es aktuell nur wenige Parkplatze.

In Bad Sackingen sind insgesamt 64 Platze vorhanden, in Wehr-Brennet 40 und in Schopfheim 56, in
der Summe also 160. Allein der SBB-Bahnhof Stein-Sackingen weist 50% mehr Parkplatze als alle
Bahnhofe entlang der Wehratalbahn zusammen auf. Der Umstieg auf den Schienenverkehr erfordert
also auch eine Ausweitung der P&R-Platze, insbesondere in der Stadt Wehr.

8. Bike&Ride-Pldtze

In Bad Sackingen stehen 82 Fahrradabstellplatze zur Verfiigung, in Wehr-Brennet 30 und in
Schopfheim 80, zusammen also 192 Abstellplatze. Insbesondere in der Stadt Wehr sollten in groRem
Umfang Fahrradabstellplatze geschaffen werden, um die Kombination Rad & Bahn zu fordern. Von
den 13.000 Einwohnern der Stadt Wehr wohnen im 1.000m-Umkreis um die Bahnhofe Wehr,
Oflingen und Brennet nur ca. 8.300 Einwohner. Rund 3.500 Einwohner oder ein gutes Viertel der
Einwohner von Wehr wohnt nérdlich der FriedrichstralRe in einer Entfernung von 1,0 bis 2,0 km vom
Bahnhof Wehr, also in einem Entfernungsbereich, der Gblicherweise nicht mehr zur fullaufigen
ErschlieBung zahlt.

Insgesamt zeigt sich also, dass im Wehratal bzw. entlang der Wehratalbahn hohe Potentiale
vorhanden sind, die die Reaktivierung der Bahnlinie nahelegen. Allerdings missen dartber hinaus
Verknipfungen mit den anderen Verkehrstragern vorgenommen werden und insbesondere
Busleistungen umgeschichtet bzw. eingespart werden. Beim aktuellen Fahrplanangebot schafft der
Bus es nicht, Zlige der Hochrheinstrecke mit der Wiesentalbahn beidseitig gleichzeitig zu verknipfen.
Mit der durchgebundenen S 5 ware dies moglich, was einer deutlichen Reisezeitverkiirzung
gleichkommt und fiir viele Kunden Umsteigezwéange eribrigt. Dies ist die Grundlage dafiir, dass der
offentliche Verkehr starker als bislang den motorisierten Individualverkehr ersetzen wird.



