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Reaktivierung als politisch-technische Herausforderung
Das Beispiel Hermann-Hesse-Bahn
Calw-Weil der Stadt

Jahre nach der Einstellung des

Personenverkehrs und 38 Jahre

nach dem Ende des Gesamtver-
kehrs wurde am 31. Januar 2026 die Bahn-
strecke zwischen Weil der Stadt und Calw
feierlich wiedererdffnet. Mit diesem Schritt
setzt das Land Baden-Wiirttemberg erneut
ein deutliches Zeichen als bundesweiter
Vorreiter in der Reaktivierung stillgelegter
Schienenstrecken. Die lange Projektlauf-
zeit und die Kostensteigerungen zeigen
aber auch, wie schwierig die rechtlichen
Rahmenbedingungen fiir solche Projekte
mittlerweile sind. So gilt die Reaktivierung
der Strecke Calw-Weil der Stadt als eines
der komplexesten Reaktivierungsprojekte
in Deutschland.

Im Jahr 1872 war die aufwendig trassierte
Strecke als letzter Teil der Wirttembergi-
schen Schwarzwaldbahn von Stuttgart-
Zuffenhausen kommend er&ffnet worden.
Wahrend der Abschnitt von Stuttgart bis
Weil der Stadt bis 1939 elektrifiziert und
1978 Teil des Stuttgarter S-Bahn-Netzes
wurde, stellte die Deutsche Bundesbahn

Das Zukunftsprojekt
im Landkreis Calw

Geplante InfrastrukturmaBnahmen

MNeubau Haltepunkt Calw ZOB
Verlegung Haltepunkt Calw-Heumaden

1983 den Personenverkehr auf dem hinte-
ren Abschnitt zwischen Calw und Weil der
Stadt ein, im Friihjahr 1988 dann auch den
verbliebenen Gliterverkehr. Seither lag das
Gleis brach und blieb sich selbst tiberlas-
sen: Die Natur nahm die idyllische Strecke in
Beschlag, was sich spéter als teures Problem
erweisen sollte.

Bereits seit den 1980er-Jahren warb der
Wirttembergische Schwarzwaldbahnver-
ein (WSB) &ffentlich vehement fur die Wie-
deraufnahme des Personenzugverkehrs.
Das fiihrte dazu, dass 1994 der Landkreis
Calw den brach liegenden Streckenab-
schnitt kaufte und verschiedene Studien
zur Reaktivierung anstellte.

Doch erst 2015 wurde der politische
Durchbruch erzielt: Eine standardisierte
Nutzen-Kosten-Untersuchung wies die
Wirtschaftlichkeit eines Diesel-Pendel-
verkehrs zwischen Calw und Renningen
mit einem Nutzen-Kosten-Indikator von
1,21 nach: formale Voraussetzung fiir die
Forderfahigkeit des Projekts mit Zuschis-
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sen aus dem Gemeindeverkehrsfinan-
zierungsgesetz (GVFG). Auf dieser Basis
sicherte das baden-wirttembergische
Landesverkehrsministerium Fordermittel
aus dem Landes-GVFG zu.

Damit nahm das Reaktivierungsprojekt
Fahrt auf: Die detaillierte bautechnische
und genehmigungsrechtliche Planung
wurde gestartet und die ersten Planfest-
stellungsbeschliisse (also das Baurecht)
beantragt. Um schnellstméglich mit dem
Bau beginnen zu kénnen, wurde das Ge-
samtprojekt in sieben Planfeststellungs-
abschnitte auf geteilt. Sobald ein Ab-
schnitt Baurecht erhalten sollte, sollte
dort mit dem Bau begonnen werden. Zu
diesem Zeitpunkt nicht abzusehen war,
dass sich die Reaktivierung der 19 Kilo-
meter langen Bahnstrecke zu einem der
komplexesten, langwierigsten und teuers-
ten Reaktivierungsprojekte Deutschlands
entwickeln sollte. Zum Projektstart rechne-
te man noch mit einer Inbetriebnahme der
runderneuerten Strecke im Jahr 2019.

ANSY Ubersicht des

/).'I\-- Streckenverlaufs
/ und der groiten
EinzelmaBnah-
men.
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Grundlegende Sanierung
und Ausbau

Die Wiederherstellung der Bahnstrecke,
die nach dem beriihmten Schriftsteller
Hermann Hesse benannt wurde, kam nach
40 Jahren Brachliegen nahezu einem Neu-
bau gleich. Sie umfasste unter anderem
die grundlegende Sanierung der beiden
Bestandstunnels, der Eisenbahntberfiih-
rungen und Bahnddmme und die Stre-
ckenentwésserung sowie den Neuaufbau
des Gleiskorpers.

Fir das Betriebskonzept waren zwei auf-
wendige NeubaumaBnahmen erforder-
lich: Zum einen wurde bei Ostelsheim eine
820 Meter lange Neutrassierung mit einem
498 Meter langen Neubautunnel gebaut.
Dadurch werden rund drei Kilometer alte
Strecke und vier Minuten Fahrzeit einge-
spart. Zum zweiten wurde fir fliegende
Kreuzungen bei Ostelsheim die Strecke
auf 1,8 Kilometern zweigleisig ausgebaut.
Beide MaBnahmen waren, zusammen mit
einer Anhebung der Streckengeschwindig-
keit auf 100 km/h, Voraussetzung fiir einen
Halbstundentakt zwischen Renningen und
Calw mit nur zwei Zuggarnituren.

Das Investitionsprogramm umfasste zudem
den Neubau von sechs Bahnsteigen mit
einer Hohe von 55 Zentimetern und einer
Nutzldnge von 60 Metern: in Calw, Heuma-
den, Althengstett und Ostelsheim sowie
im DB-Bahnhof Weil der Stadt am ziemlich
abseits gelegenen Bestandgleis 141 und
im DB-Bahnhof Renningen, dort zuziiglich
Neubau eines noch abseitiger gelegenen
Stumpfgleises, weil an den vorhandenen
Gleisen keine Kapazitaten fiirendende und
wendende Ziige waren.

In Calw wurde der Endhaltepunkt 11 Meter
oberhalb des vorhandenen DB-Haltepunkts
an der Nagoldtalbahn erreichtet, angebun-
den Uber einen spektakuldren Steg und
Aufzugs-/Treppenturm. Der alte Bahnhof
Calw, zwei Kilometer stdlich der Stadt ge-
legen, wird nicht erreicht: Dort trafen sich
einst die mit starkem Gefélle kommende
Strecke von Weil der Stadt und die Nagold-
talbahn Pforzheim-Nagold. 1989 wurde
fur die Nagoldtalbahn der heutige, stadt-
nahe Haltepunkt errichtet und der Bahnhof
Calw aufgelassen. Eine Durchbindung der
Hermann-Hesse-Bahn zum alten Bahnhof
Calw und Einfiihrung in die Nagoldtalbahn
hatte im regularen Verkehr kaum zusatzli-
chen (Fahrgast-)Nutzen gestiftet, jedoch
noch einmal einen Millionenbetrag gekos-
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In Calw-Heumaden errichteten die Stadtwerke Calw ein machtiges Park+Ride-Parkhaus, hier rechts
neben der Bahn.

Bei Ostelsheim wurde ein zweigleisiger Abschnitt gebaut, wo die Ziige ohne anzuhalten sich
begegnen kdnnen.

Der neugebaute Bahnsteig der HHB in Calw liegt oberhalb des vorhandenen DB-Haltepunkts der
Nagoldtalbahn und ist liber einen spektakuldren Steg und Aufzugs-/Treppenturm an die Stadt ange-
bunden.
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Einbau der massiven Stahlbeton-Module, die zusammengefiigt eine Trennwand in den Fledermaus-
tunnels bilden. Rechts von der Trennwand ist die Kammer, in der die Fledermause geschiitzt leben
sollen.

tet. Nach der Logik eines moglichst guten
Nutzen-Kosten-Verhdltnisses musste auf
diese Anbindung der Hermann-Hesse-Bahn
an die Nagoldtalbahn verzichtet werden.

Vorhabenstrager fir das Projekt ist seit 2016
der vom Landkreis Calw (50 Prozent) mit
den Anliegerkommunen Calw, Althengs-
tett und Ostelsheim (zusammen 50 Prozent
gemeinsam getragene Zweckverband Her-
mann-Hesse-Bahn.

Herausforderung Artenschutz

Bundesweit Berlihmtheit erlangte die Her-
mann-Hesse-Bahn durch den herausfor-
dernden Artenschutz. Dazu zahlt vor allem
die fledermausgerechte Ertiichtigung der
beiden Bestandstunnel mittels einer mas-
siven Stahlbeton-Trennwand, die die ur-
spriinglich zweigleisig trassierten Tunnels
aufteilt in einen Eisenbahnbereich (circa drei
Viertel des Tunnelquerschnitts) und eine
vom Zugverkehr abgetrennte Fledermaus-
kammer (circa ein Viertel des Tunnels). Um
die Fledermause daran zu hindern, in den
Eisenbahnbereich zu fliegen, wurden vor
die Tunnelportale circa 80 Meter lange ,Ein-
hausungen” gebaut, an deren Eingang die
Fledermause mittels Ultraschalltechnik und
Licht am Weiterfliegen gehindert werden.

Dariiber hinaus wurden vom Regierungs-

prasidium Karlsruhe als zustandiger Bau-
rechtsbehdérde umfangreiche weitere
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artenschutzrechtliche Ausgleichsmaf3nah-
men zum Ausgleich der Eingriffe in die
Natur auferlegt, unter anderem mit An-
lage mehrerer neuer Biotope und Habitate
(zum Beispiel mehrere Fledermaushohlen
und -stollen sowie Streuobstwiesen lber
25 Jahre), Bau von zwei Fledermaustiirmen,
Sicherung von Fledermaus-Wochenstuben
in Dachern, Kirchtiirmen und Trafohdus-
chen Uber 25 Jahre oder Installieren von
iber 1.000 Nistkasten.

Die auf3ergerichtliche Einigung mit dem
Naturschutzbund, der 2016 gegen die Re-
aktivierung klagte, die Ausplanung der Fle-
dermaustrennwand und das abschlieBende
Planfeststellungsverfahren zogen sich von
2016 bis 2025 hin. (Siehe auch Interview auf
der rechten Seite.)

Wirtschaftlichkeitsrechnung
und Finanzierung

Angesichts der seit 2014 eingetretenen
Kostensteigerungen musste der Zweckver-
band Hermann-Hesse-Bahn 2025 die stan-
dardisierte Nutzen-Kosten-Untersuchung
von 2014 noch einmal neu berechnen las-
sen. Mit der neuen Berechnungsmethodik
,2016 +" (die unter anderem Umwelteffekte
deutlich starker betrachtet) hat sich das po-
sitive Nutzen-Kosten-Verhéltnis bestatigt.

Prognostiziert werden taglich rund 3.000
Fahrgdste und im Saldo - also unter Be-

ricksichtigung der CO,-Emissionen aus
den BaumafBnahmen - eine jdhrliche Ein-
sparung von 300 Tonnen CO,. Im Einzelnen
sieht die Klimabilanz wie folgt aus:

¢ Die Bewertung geht von einer Einspa-
rung von taglich 14.579 Personenkilome-
tern im motorisierten Individualverkehr
(MIV) aus.

* Beim Fahrzeugbetrieb werden im MIV
427 Tonnen CO, pro Jahr eingespart; im
OPNV entstehen durch die Ausweitung
des Bahnbetriebs netto (nur) 22 tonnen
CO, zusatzlich, da die batterieelektrischen
Ziige mit Okostrom betrieben werden.

* Bei der Fahrzeugherstellung ergibt sich
durch die wegfallenden Busse eine wei-
tere Einsparung von 270 Tonnen CO, pro
Jahr.

* Dem gegenliber stehen die Emissionen
aus der Infrastrukturerstellung (Bauarbei-
ten an der Hermann-Hesse-Bahn, unter
anderem durch die massive Fledermaus-
trennwand und den Neubautunnel): Die
BaumafBnahmen verursachen zusammen
jahrlich — annualisiert - 381 Tonnen CO,.

* Saldiert ergibt sich damit eine jahrliche
Nettoeinsparung von 294 Tonnen CO,.

Neben Fahrgast- und Klimanutzen sprechen
weitere Faktoren flr die Reaktivierung: Im
Bereich Betriebskosten ergibt sich durch die
Ablosung umfangreicher Busbetriebsleis-
tungen ein jahrliches Einsparungspotenzial
von rund 887.000 Euro. Unfallfolgekosten
sinken durch Einsparung des MIV saldiert
um 248.000 Euro pro Jahr. Der Teilindikator
~Daseinsvorsorge/raumordnerische Aspek-
te” tragt mit 26,7 Nutzwertpunkten maf3-
geblich zur positiven Gesamtbewertung bei.

Das Gesamtergebnis der 2025 neu gerech-
neten standardisierten Bewertung: Das
Nutzen-Kosten-Verhaltnis betrdgt 1,17 - die
Fordervoraussetzungen sind damit erfillt.

Gefordert werden die Investitionskosten in
Hohe von circa 200 Millionen Euro aus dem
Bundesprogramm des Gemeindeverkehrs-
finanzierungsgesetzes (GVFG) zu 90 Pro-
zent, hinzu kommen circa 5 Prozent Ko-
finanzierung aus dem Landes-GVFG durch
Baden-Wirttemberg.

Betriebserfahrungen
und Ausblick

Mit grof3en Volksfesten und mehreren Tau-
send Besucherinnen und Besuchern wurde
am 31. Januar die Strecke feierlich (wieder)
in Betrieb genommen.

Fortsetzung auf Seite 26
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Interview mit Landrat Helmut Riegger
zur Reaktivierung der Hermann-Hesse-Bahn

derFahrgast (dF): Herr Landrat Riegger, was war lhr erster Ein-
druck, als Sie 2010in einer Studie zu den Zukunftschancen von Land-
kreisen Ihren Landkreis Calw auf Platz 237 von 400 gesehen haben?
Landrat Riegger (LR): Mir war klar: Unser landlich geprdgter Land-
kreis Calw muss als Wohn- und Arbeitsstandort attraktiver gemacht
werden. Dazu zéhlt eine leistungsfahige Infrastruktur wie Breitband
und eine gute Verkehrsanbindung — und diese auch abseits des
Stral3enverkehrs, der trotz ausgebauter Stralen immer 6fter an
seine Grenzen stoft. Darum habe ich mich fiir die Nutzung der
brachliegenden Bahnstrecke stark gemacht.

dF: Weswegen haben Sie sich fiir die Reaktivierung der Hermann-
Hesse-Bahnstrecke zwischen Calw und Weil der Stadt entschie-
den — worin liegen die Vorteile?

LR: Mit der Hermann-Hesse-Bahn erhalten wir eine gute, qualifi-
zierte, attraktive OPNV-Anbindung an die Metropolregion Stuttgart
und zu den Arbeitspldtzen im Raum Sindelfingen/ Béblingen. Eine
gute OPNV-Anbindung ist wichtig fiir unsere Anwohnerinnen und
Anwohner, aber auch fiir unsere heimische Wirtschaft im Kampf
um Arbeitskrafte, die immer 6fter nicht mehr bereit sind, mit dem
Auto zu pendeln und fir die der Bus keine ausreichend attraktive
Alternative ist. Mit der Bahn starken und unterstiitzen wir auch den
Tourismus im Nordschwarzwald. Die positiven Effekte splren wir
bereits jetzt.

dF: Wiirden Sie diese Bahnstrecken-Reaktivierung mit dem Wissen
von heute noch einmal angehen?

LR: Die Umsetzung war zweifellos mit Herausforderungen verbun-
den und hat uns tber 15 Jahre sehr gefordert. Dennoch wiirden
wir die Reaktivierung jederzeit erneut vornehmen, da sie einen
wichtigen Beitrag zur nachhaltigen Weiterentwicklung und Zu-
kunftsfahigkeit der Infrastruktur im Landkreis leistet. Gerade die
zunehmende Akzeptanz und Nutzung der Bahn bestatigt, dass es
die richtige Entscheidung war!

dF: Das Projekt hat sich, Sie erwdihnten es, massiv verzégert und
verteuert. Woran lag das?

LR: Am zeitaufwendigsten waren nicht die Bauarbeiten, sondern
die artenschutztechnischen Planungs- und die baurechtlichen
Genehmigungsverfahren. Das Regierungsprasidium Karlsruhe hat
uns die letzten wichtigen Planfeststellungsbeschlisse erst im April
bzw. August 2025 erteilt. Solch lange Verfahrensdauern werfen
jeden Zeitplan Gber den Haufen. Allein die Verzégerungen des
Planrechts haben uns beim Bauen einige Millionen gekostet.
Umfangreich und entsprechend teuer fielen auBerdem die auf-
erlegten artenschutzrechtlichen MalBnahmen und die zusatzli-
chen AusgleichsmaBnahmen zur Starkung der Populationen aus.
Aus 6kologischer Sicht sind das hervorragende Projekte, die das
Artenschutzteam bei unserem Hesse-Bahn-Zweckverband mit
groBem Engagement umgesetzt hat und fir die kommenden
25 Jahre pflegen wird. Aber meiner Meinung nach sind das Maf3nah-
men, die nicht zulasten und auf Kosten des Verkehrsprojekts finan-
ziert werden mussen. Hier brauchen wir kiinftig unbedingt andere
Finanzierungsmechanismen.
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dF: Was hat Sie in diesem Projekt am meisten liberrascht - die
Baukosten, die Tunneltechnik oder das ndichtliche Leben der
Fledermduse?

LR: Das Projekt war genauso voller Uberraschungen wie die Erkennt-
nisse tiber das Leben und das Uberwintern unserer Flederméuse.

dF: Was sind die Lehren aus diesem Projekt?

LR: Die wichtigste Lehre fiir Gesetz- und Verordnungsgeber lautet:
Es bedarf dringend einer Verschlankung der Vorschriften und Pro-
zesse. Genehmigungsverfahren miissen eine maximale Laufzeit
haben, nach einem gewissen Zeitablauf muss die Genehmigungs-
fiktion gelten. Ferner muss der Umfang der Auflagen aus Umwelt-
und Artenschutz auf den Priifstand. Sonst lassen sich irgendwann
Verkehrsinfrastrukturprojekte nicht mehr realisieren, weil alles zu
kompliziert und langwierig wird. Wir brauchen aber neue und er-
neuerte Verkehrsinfrastruktur jetzt, und nicht erst in 15 Jahren!

dF: Ihre Empfehlung fiir kiinftige Eisenbahnprojekte an andere
Vorhabenstrdger?

LR: Erstens: Mit einer schlagkraftigen Organisation antreten. Die
planerischen und planungsrechtlichen Verfahren sind sehr heraus-
fordernd, auch die Bauarbeiten in einem von knappen Baukapazita-
ten gepragten Eisenbahnmarkt fordern eine sehr straffe Organisa-
tion und Bauleitung. Nicht zu vergessen die Zuschussverfahren, die
sehr komplex und anforderungsvoll - und in unserem Fall immer
noch nicht abgeschlossen - sind; das hei3t, wir warten immer noch
auf die Auszahlung der GVFG-Finanzzuschiisse. Zweitens: Mit Mut
und Beharrlichkeit an das Projekt herangehen und es durchziehen.
Genau das hat uns letztlich zum Erfolg gefiihrt.

dF: Wie sind die Betriebserfahrungen mit der ,neuen” Strecke?
LR: Schon am ersten Betriebstag hatten wir sehr volle Ziige. Die
Fahrten sind generell gut ausgelastet: Wir sind zufrieden. Und unse-
re Fahrgaste auch. Der Betrieb lauft zuverlassig, die Fahrgaste loben
die hohere Piinktlichkeit im Vergleich zum staugeplagten Bus und
den hoheren Komfort im Vergleich zum Bus.

Das Gesprach fiihrte Frank von Mei3ner

Landrat Helmut Riegger (1. von links) mit Baden-Wiirttembergs Verkehrs-
minister Winfried Hermann (3. von links) und Vertretern des Verkehrs-
ministeriums sowie des Zweckverband Hermann-Hesse-Bahn; der Minister
unterstrich sein Interesse am Projekt, indem er bei den Abnahmefahrten
zwei Wochen vor der offiziellen Er6ffnung selber mitfuhr.

25



Verkehr und Politik

Am 1. Februar wurde zundchst eine ein-
geschrankte Betriebsstufe 1 umgesetzt:
Angeboten wurde ein stiindlicher Pendel-
verkehr zwischen 5:30 Uhr und 19:00 Uhr.
Grund fir den eingeschrankten Takt sind
Auflagen zu einer Langsamfahrt mit nur
30 km/h im Bereich der Fledermduse, bis
das Regierungsprasidium Karlsruhe eine
Bericht zur Installation der Fledermaus-
schutztechnik anerkannt hat. Durch diese
Langsamfahrt konnte der Zielfahrplan nicht
gefahren werden. Fiir Restarbeiten an der
Strecke in Nachtsperrpausen endete in den
ersten zwei Monaten der Betrieb bereits um
18:30 Uhr.

Bereits am ersten Betriebstag — Sonntag,
1. Februar - nutzten rund 3.400 Fahrgas-
te die neue Schienenverbindung, obwohl
noch nicht einmal Freifahrt angeboten
wurde. Im Februar wurden trotz des einge-
schrankten Fahrplans und Busparallelver-
kehrs iber 25.000 Fahrgdste gezahlt.

Ab Frihsommer, nach Aufhebung der
Langsamfahrt, soll der Zielfahrplan mit
Halbstundentakt gefahren werden. Nach
Anschluss des neu gebauten Stumpfglei-
ses im DB-Bahnhof Renningen an das DB-
Stellwerk sollen die Ziige dann auch bis/ab
Renningen durchfahren - allerdings nichtin
der Berufsverkehrszeit: Dort belegt die zwi-
schenzeitlich vom S-Bahn-Aufgabentrager
VRS eingerichtete Express-S-Bahn S 62 die
Trassen nach Renningen.

Als Eisenbahnverkehrsunternehmen fahrt
die SWEG in Kooperation mit der DB Regio
(das Zugpersonal kommt von der DB). Zum

Einsatz kommen landeseigene, batterie-
elektrische Ziige vom Typ SIEMENS Mireo
plus B, die zwischen Weil der Stadt und Ren-
ningen unter Fahrdraht geladen werden.
Dadurch, dass sie auf der steigungsreichen
Hermann-Hesse-Bahn mit Giber 150 Metern
Hohenniveauunterschied beim Bremsen
Strom rekuperieren, sparen sie gegeniiber
konventionellen Dieselziigen bis zu 70 Pro-
zent Energie ein.

@ FRANKVON MEISSNER

GESCHAFTSFUHRER
ZWECKVERBAND HERMANN-HESSE-BAHN

WEBLINKS

Zweckverband Hermann-Hesse-Bahn: www.hermann-hesse-bahn.de
Wiirttembergische Schwarzwaldbahn Calw-Weil der Stadt e. V. (WSB): https://wsb-calw.de
Biirgeraktion Unsere Schwarzwaldbahn (BAUS): https://unsere-schwarzwaldbahn.de

Die Feiern zur Wiederinbetriebahne der HHB (hier in Althengstett, wo eine Bus-Bahn-Verkniipfung neu gebaut wurde) zogen am 31. Januar 2026 Massen
von Menschen an.
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Planrecht und Artenschutz:

Bahnprojekte mussen einfacher werden

Ein Kommentar von Frank von Meil3ner

Die Hermann-Hesse-Bahn fahrt und ist ein voller Erfolg. Der Weg
bis zur Inbetriebnahme war aber steinig und langwierig. Diesmal
waren es nicht Blirgerinitiativen, die das Projekt verzogerten.

Nein, Probleme machte vor allem der behérdliche Artenschutz:
Steinkrebse, die sich in einem Bahnentwasserungsgraben an-
gesiedelt hatten, und Fledermduse, die in den Bestandstunnels
der alten Strecke tiberwinterten, wurden zu schier untiberwind-
lichen Herausforderungen.

Zwischen 2016 und 2019 wurde zwar auBBergerichtlich um eine
Losung fiir Eisenbahnbetrieb und Fledermausschutz gerungen
und eine solche schlieBlich gefunden: Die Fledermausertichti-
gung durch eine Trennwand, mit der die Tunnels in einen Eisen-
bahnbereich und einen abgeschlossenen Fledermausbereich
aufgeteilt werden, klang auBergewdhnlich und simpel.

Doch der Teufel steckte im Detail: Das Regierungsprasidium
als Planfeststellungsbehdrde verlangte als Voraussetzung fir
das Baurecht fiir die aufwendigen Fledermausertiichtigung der
Tunnels zusatzlich ein umfangreiches Paket an artenschutz-
rechtlichen AusgleichsmaBnahmen: zum Beispiel der Bau von
Fledermaushodhlen und Fledermaustiirmen, die Pflege von
21 Hektar Streuobstwiesen und die Sicherung von Fledermaus-
Wochenstuben in Dachern, Kirchtlirmen und Trafohduschen.
Diese SchutzmaBBnahmen an Gebduden mussten dabei liber
25 Jahre vom Zweckverband Hermann-Hesse-Bahn abgesichert
werden - mit Eintrag im Grundbuch! Eine Auflage, die fast nicht
zu erfiillen war und das ganze Planfeststellungsverfahren sehr
in die Lange gezogen hat. Der Planfeststellungsbeschluss traf
erstim August 2025 ein.

Genauso herausfordernd gestaltete sich der Umgang mit dem
Lebensraum der streng geschiitzten Steinkrebse: Um hier tber-
haupt Baurecht erlangen zu kénnen, war sogar eine EU-Ausnah-
megenehmigung nétig, auf die man nicht weniger als acht Jahre
warten musste.

Die Folgen fiir die Hermann-Hesse-Bahn? Die behordlichen Ar-
tenschutz- und AusgleichsmaBnahmen wirkten sich massiv auf
die Zeitschiene aus — und auf die Kosten: Mit 85 Millionen Euro
wurde fast nahezu die Hélfte der Gesamtinvestitionen fir die
auferlegten ArtenschutzmaBnahmen verwendet. Ein Betrag, der
der Bevolkerung kaum verstandlich gemacht werden kann -
wenn doch gleichzeitig vor Ort aufgrund der klammen Kassen
zum Beispiel fiir die Sanierung von Schulen und Kindergéarten
das Geld fehlt oder wenn Schiilerbeférderungszuschiisse zusam-
mengestrichen werden miissen.

Die Hermann-Hesse-Bahn zeigt: Wir brauchen eine drastische
Beschleunigung und Vereinfachung der Planfeststellungver-
fahren und der artenschutzrechtlichen Auflagen. Uber 15 Jahre

Projektlaufzeit und knapp 200 Millionen Euro Investitionen fir
die Reaktivierung von 19 Kilometern Eisenbahn sind zu lang und
zu viel. Solche Rahmenbedingungen gefdhrden weitere Bahnre-
aktivierungsprojekte: Die brauchen wir aber fiir den Klimaschutz
und die Verkehrswende dringend und ziigig! Wir sollten dabei
nicht vergessen: Klimaschutz dient auch dem Artenschutz.

Drei Vergleichsbilder ,Einst und Jetzt” (von oben nach unten):

Vor Beginn der Bauarbeiten war die Strecke - hier im Einschnitt bei
Calw-Heumaden mit seinen streng geschiitzten Steinkrebsen - in sehr
naturbelassenen Zustand.

Zwei Monate vor Beginn der Probefahrten sah es Sanierungsabschnitt
»im Hau” bei Calw-Heumaden noch so aus. Rechts sieht man die Stein-
krebs-gerechte Sanierung der Stiitzwand mittels Drahtgeflecht und
Riickverankerung, links die klassische Sanierung mittels Spritzbeton.
Ein Triebwagen auf dem Weg nach Calw passiert den tief eingezogenen
Einschnitt, Marz 2026.
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