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Kleine Anfrage
des Abg. Ansgar Mayr CDU

und

Antwort

des Ministeriums fiir Verkehr

Reaktivierung der ehemaligen Bahnstrecke Karlsruhe-Neu-
reut und Karlsruhe-Miihlburg (siidliche Hardtbahn)

Kleine Anfrage
Ich frage die Landesregierung:

1. Wie bewertet die Landesregierung grundsitzlich eine Reaktivierung der che-
maligen Bahnstrecke zwischen Karlsruhe-Neureut und Karlsruhe-Miihlburg im
Hinblick auf ihre verkehrliche Bedeutung fiir den Schienenpersonennahverkehr
im Raum Karlsruhe?

2. Welchen aktuellen Stand haben die Untersuchungen bzw. Planungen fiir eine
mogliche Reaktivierung der Strecke, insbesondere die hierfiir vorgesehene bzw.
bereits laufende Machbarkeitsstudie?

3. Welche konkreten Streckenfithrungen, Bedienkonzepte und moglichen Halte-
punkte werden im Rahmen der Untersuchungen betrachtet?

4. Welche Ergebnisse liegen hinsichtlich des zu erwartenden Fahrgastpotenzials
und der verkehrlichen Wirkungen einer Reaktivierung bislang vor?

5. Ist fiir das Vorhaben eine standardisierte Bewertung vorgesehen bzw. bereits
beauftragt (falls ja, mit der Bitte um Angabe, wann mit deren Beginn und Ab-
schluss zu rechnen ist)?

6. Welche Investitionskosten werden fiir eine Reaktivierung nach derzeitigem
Stand angenommen und welche Fordermdglichkeiten durch das Land oder an-
dere Forderprogramme kommen hierfiir grundsétzlich in Betracht?

7. Welche infrastrukturellen, planerischen oder rechtlichen Hindernisse sieht die
Landesregierung derzeit fiir eine Reaktivierung der Strecke?

8. Welcher weitere Zeitplan ist nach aktuellem Stand fiir die einzelnen Verfah-
rensschritte, insbesondere standardisierte Bewertung, Grundlagenermittlung,
Vorplanung, Genehmigungsplanung und Baubeginn vorgesehen?
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9. Welche Forderprogramme und Forderbedingungen vom Land kommen nach
aktuellem Stand fiir die weiteren Planungs- und Realisierungsschritte einer Re-
aktivierung in Betracht und welchen Anpassungsbedarf sieht die Landesregie-
rung bei den Forderkriterien sowie bei der standardisierten Bewertung vor dem
Hintergrund deutlich gestiegener Planungs- und Baukosten?

28.8.2026

Mayr CDU

Begriindung

Die ehemalige Bahnverbindung zwischen Karlsruhe-Neureut und Karlsruhe-
Miihlburg konnte einen wichtigen Beitrag zur Verbesserung des Schienenverkehrs
im Raum Karlsruhe leisten. Eine Reaktivierung konnte insbesondere neue direkte
Verbindungen schaffen, bestehende Strecken und Knoten entlasten und die Anbin-
dung des nordlichen Karlsruher Stadtgebiets sowie der angrenzenden Kommunen
verbessern.

Vor diesem Hintergrund besteht ein Interesse daran, den aktuellen Stand der Unter-
suchungen, die verkehrlichen Potenziale, die Wirtschaftlichkeit sowie den weite-
ren Zeitplan fiir eine mogliche Reaktivierung transparent darzustellen.

Antwort

Mit Schreiben vom 21. September 2026 Nr. VM3-0141.5-36/50/4 beantwortet das
Ministerium fiir Verkehr die Kleine Anfrage wie folgt:

1. Wie bewertet die Landesregierung grundsdtzlich eine Reaktivierung der ehe-
maligen Bahnstrecke zwischen Karlsruhe-Neureut und Karlsruhe-Miihlburg im
Hinblick auf ihre verkehrliche Bedeutung fiir den Schienenpersonennahverkehr
im Raum Karlsruhe?

Der Eisenbahnstrecke Karlsruhe-Neureut—Karlsruhe-Miihlburg, auf der 1967 der
Personenverkehr eingestellt wurde, wird in der landesweiten Potenzialuntersu-
chung (aus dem Jahr 2020) ein hohes Nachfragepotenzial bescheinigt. Fiir eine
weitergehende Bewertung sind die Untersuchungen hinsichtlich des Fahrgastpo-
tenzials abzuwarten (siehe Antwort auf Frage 4).

2. Welchen aktuellen Stand haben die Untersuchungen bzw. Planungen fiir eine
mogliche Reaktivierung der Strecke, insbesondere die hierfiir vorgesehene bzw.
bereits laufende Machbarkeitsstudie?

Die Albtal-Verkehrs-Gesellschaft (AVG) als Vorhabentragerin hat dem Ministe-
rium fiir Verkehr mitgeteilt, dass die Vorplanung fiir die Reaktivierung der Bahn-
strecke Karlsruhe-Neureut—Karlsruhe-Miihlburg im Jahr 2025 abgeschlossen
wurde. Es wurden mehrere Varianten von einem eingleisigen {iber einen partiell
zweigleisigen bis hin zu einem vollstdndig zweigleisigen Ausbau einschlieBlich
der Elektrifizierung untersucht. Grundsétzlich gibt es technisch machbare Lsun-
gen, die jedoch hinsichtlich ihrer betrieblichen Auswirkungen auf die Anschluss-
strecken und ihrer infrastrukturellen Auswirkungen auf Stellwerkstechnik und An-
passungen an Bestandsinfrastruktur noch zu konkretisieren sind.
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3. Welche konkreten Streckenfiihrungen, Bedienkonzepte und moglichen Halte-
punkte werden im Rahmen der Untersuchungen betrachtet?

Die AVG als Vorhabentréigerin hat dem Ministerium fiir Verkehr mitgeteilt, dass die
Trassenflihrung grundsétzlich auf der vorhandenen Infrastruktur basiert. Die Vari-
antenuntersuchung umfasst unter anderem die folgenden Szenarien: zweigleisige
Reaktivierung (Anordnung des zweiten Gleises ist abhidngig von der angrenzen-
den Bebauung und Flachenverfiigbarkeit westlich oder 6stlich des Bestandsgleises
oder Ausmittelung der Gleisanlage) oder partielle zweigleisige Reaktivierung im
Abschnitt Karlsruhe—Bleisteinerstrale bis Karlsruhe-Miihlburg. Eine durchgehend
eingleisige Reaktivierung ist aus betrieblichen Griinden laut AVG nicht umsetzbar,
da stadteinwirts fahrende Ziige am Bahnsteig an der Bleisteinerstrale warten kon-
nen miissen, wenn eine Einfahrt auf die Strecke 3443 (Karlsruhe—Winden) nicht
unmittelbar moglich ist.

Es sind zwei neu zu errichtende Haltepunkte vorgesehen: Karlsruhe Annweiler
Strale und Karlsruhe Bleisteinerstrafe.

Das angedachte Angebotskonzept der AVG beinhaltet eine neue Stadtbahnlinie,
welche Leopoldshafen iiber Karlsruhe-Miihlburg mit den oben genannten, neu
zu errichtenden Haltepunkten verbindet und anschlieBend weiter zum Karlsruher
Hauptbahnhof fahrt. Es werden zwei Fahrten, idealerweise im 30-Minuten Ab-
stand zueinander, als Planungsgrof3e festgelegt. Zwangspunkte bestehen durch die
eingleisigen Abschnitte nordlich von Karlsruhe-Neureut Kirchfeld. Die AVG hat
drei Varianten fiir ein Bedienkonzept untersucht: (1) strikter 30-Minuten-Takt zwi-
schen Leopoldshafen Frankfurter Strae und Karlsruhe Hbf, (2) 20/40-Minuten-
Stolpertakt und (3) stiindliche Leistung nur ab / bis Neureut Kirchfeld.

4. Welche Ergebnisse liegen hinsichtlich des zu erwartenden Fahrgastpotenzials
und der verkehrlichen Wirkungen einer Reaktivierung bislang vor?

Die AVG als Vorhabentrigerin hat dem Ministerium filir Verkehr mitgeteilt, dass
das aktuelle Fahrgastpotenzial noch nicht erhoben wurde. Die weiteren Schritte
werden in den kommenden Monaten angestof3en.

Die Potenzialanalyse zur Reaktivierung von Schienenstrecken in Baden-Wiirttem-
berg (im Auftrag des Ministeriums fiir Verkehr) aus dem Jahr 2020 kommt auf ein
hohes Nachfragepotenzial mit durchschnittlich 1 240 Personenkilometer je Stre-
ckenkilometer.

5. Ist fiir das Vorhaben eine standardisierte Bewertung vorgesehen bzw. bereits
beaufiragt (falls ja, mit der Bitte um Angabe, wann mit deren Beginn und Ab-
schluss zu rechnen ist)?

Die AVG als Vorhabentrigerin hat dem Ministerium fiir Verkehr mitgeteilt, dass
eine standardisierte Bewertung ausgearbeitet wird. Der Auftrag fiir eine erste {iber-
schldgige Wirtschaftlichkeitsbetrachtung wurde im August 2026 erteilt. Die Bear-
beitungszeit ist auf rund neun Monaten veranschlagt.

Eine Standardisierte Bewertung kann erst nach Leistungsphase 4 HOAI und vor-
liegendem Baurecht sowie den notwendigen Abstimmungsgesprachen mit den Zu-
wendungsgebern abgeschlossen werden. Insofern ist nicht abschétzbar, wann mit
einem Abschluss der Standardisierten Bewertung gerechnet werden kann.

6. Welche Investitionskosten werden fiir eine Reaktivierung nach derzeitigem
Stand angenommen und welche Fordermdglichkeiten durch das Land oder an-
dere Forderprogramme kommen hierfiir grundsdtzlich in Betracht?

Die AVG als Vorhabentrigerin hat dem Ministerium filir Verkehr mitgeteilt, dass
die Baukosten auf Basis von Erfahrungswerten aus vergleichbaren Projekten sowie
dem Kostenkennwertekatalog der Deutschen Bahn einschlieBlich eines Zuschlags
von 30 Prozent aufgrund der groben Planungstiefe mit Preisstand 2023 ermittelt
wurden. Abhéngig von den untersuchten Varianten betragen die Baukosten dem-
nach ohne Planungskosten zwischen 35 Mio. Euro und 53 Mio. Euro.
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Das Ministerium fiir Verkehr ergénzt zu den Forderbedingungen: Bei Reaktivie-
rungsvorhaben mit Finanzierung iiber das Bundes-GVFG trigt der Bund bis zu
90 Prozent der zuwendungsfédhigen Baukosten. Hinzu kommt eine Planungskos-
tenpauschale in Hohe von 10 Prozent der zuwendungsfahigen Baukosten, die mit
dem Fordersatz von 90 Prozent gefordert werden. Voraussetzung ist der Nachweis
eines volkswirtschaftlichen Nutzens, der im Rahmen der Standardisierten Bewer-
tung zu erbringen ist.

Das Land iibernimmt die Kofinanzierung der nicht vom Bund geforderten zuwen-
dungsfdhigen Baukosten mit 57,5 Prozent. Zudem gewihrt das Land eine pau-
schalierte Planungskostenforderung, die sich wie folgt berechnet: Die pauschal
mit 20 Prozent (bei DB-Vorhaben: 24 Prozent) der zuwendungsfidhigen Baukosten
angenommenen Planungskosten werden um die Héhe der vom Bund bezuschuss-
ten Planungskosten reduziert und die verbleibende Summe anschlieBend mit dem
Fordersatz (57,5 Prozent) vom Land bezuschusst.

7. Welche infrastrukturellen, planerischen oder rechtlichen Hindernisse sieht die
Landesregierung derzeit fiir eine Reaktivierung der Strecke?

Vor der Einreichung der Planfeststellungsunterlagen liegen dem Land keine eige-
nen Erkenntnisse zu den planerischen oder rechtlichen Hindernissen vor. Die AVG
als Vorhabentrdgerin hat dem Ministerium fiir Verkehr mitgeteilt, dass die Hiirden
zur Erlangung eines Planfeststellungsbeschlusses aufgrund der unterschiedlichen
Interessenskonflikte enorm sind. Die AVG geht davon aus, dass fiir die Neuanlage
eines zweiten Gleises und Elektrifizierung der Eisenbahnstrecke umfangreiche
Ausgleichs- und Ersatzmafinahmen hinsichtlich der Umweltbelange und Eingriffe
in Flora und Fauna erforderlich sein werden. Diese konnen voraussichtlich auf-
grund mangelnder Platzverfiigbarkeit nicht im Nahbereich ausgeglichen werden.
Es muss mit erheblichen Anforderungen Dritter zur Umsetzung der Reaktivierung
gerechnet werden.

Dartiiber hinaus bleibt die Koordination von Ziigen der Hardtbahn mit jenen der
DB-Strecke 3443 Karlsruhe—Winden zu kliren. Die AVG schligt vor, zu gegebe-
ner Zeit eine Untersuchung bei der DB InfraGO AG anzustoB3en. Ebenso existiert
als Hiirde die Bahnsteigverfiigbarkeit im Karlsruher Hauptbahnhof, da dort die
Kapazitit weitgehend ausgeschopft ist. Eine Erweiterung ist nur mit umfangrei-
chen Ausbaumalinahmen méglich. Die diskutierte Alternative des Albtalbahnhofs
hat ebenfalls das Problem, dass die Kapazitit dort weitgehend erschopft ist. Eine
Reaktivierung erscheint fiir das Ministerium fiir Verkehr erst dann moglich, wenn
eine bauliche und finanzielle Losung des Kapazitétsengpasses vorliegt.

8. Welcher weitere Zeitplan ist nach aktuellem Stand fiir die einzelnen Verfahrens-
schritte, insbesondere standardisierte Bewertung, Grundlagenermittlung, Vor-
planung, Genehmigungsplanung und Baubeginn vorgesehen?

Die AVG als Vorhabentragerin hat dem Ministerium fiir Verkehr mitgeteilt, dass
die Grundlagenermittlung und Vorplanung den konkreten Abschnitt der siidlichen
Hardtbahn betreffend abgeschlossen ist. Es bedarf jedoch noch umfangreicher Un-
tersuchungen der FolgemaBnahmen, die durch die betrieblichen Anforderungen
entstehen. Da sich diese nahezu ausschlieBlich auf die Infrastruktur der DB Inf-
raGO AG beschrinken, hat die AVG hier keinen direkten Einfluss auf die Umset-
zung, die Erarbeitung muss durch die Infrastrukturbetreiberin erfolgen.

Im Handlungsspielraum der AVG wird als nichstes eine iiberschldgige Wirtschaft-
lichkeitsuntersuchung durchgefiihrt, sodass die weiteren Schritte abgestimmt wer-
den konnen. Die Erarbeitung der Entwurfs- und Genehmigungsplanung ist derzeit
noch nicht terminiert, ebenso wenig wie ein potenzieller Baubeginn.
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9. Welche Fdérderprogramme und Férderbedingungen vom Land kommen nach
aktuellem Stand fiir die weiteren Planungs- und Realisierungsschritte einer Re-
aktivierung in Betracht und welchen Anpassungsbedarf sieht die Landesregie-
rung bei den Férderkriterien sowie bei der standardisierten Bewertung vor dem
Hintergrund deutlich gestiegener Planungs- und Baukosten?

Zu dem aktuellen Forderprogramm und den Forderbedingungen wird auf die Ant-
wort zu Frage 6 verwiesen.

Da fiir die Standardisierte Bewertung ein festes Bezugsjahr definiert ist, auf wel-
ches die Planungs- und Baukosten zuriickgerechnet werden, spielen Kostensteige-
rungen beim Wirtschaftlichkeitsnachweis keine Rolle.

Allerdings ist eine Uberzeichnung des GVFG-Bundesprogramms fiir die Férde-
rung von Planung- und Bau von Verkehrsinfrastruktur angesichts einer Vielzahl
von Projekten im Bundesgebiet bei gleichzeitiger ausbleibender signifikanter Er-
hohung der Finanzmittel absehbar. Das Land setzt sich daher beim Bund nach-
driicklich fiir eine auskommliche und langfristige Bereitstellung von Finanzmitteln
ein. Dies entspricht auch der gemeinsamen Forderung der Lander, die zuletzt in
den Beschliissen der Verkehrsministerkonferenz (VMK) u. a. vom Oktober 2025
und Mirz 2026 bekriftigt wurde. Im Mittelpunkt steht dabei die bedarfsgerechte
Aufstockung der Bundesmittel auf mindestens 3 Milliarden Euro jéhrlich, gegen-
tiber derzeit rund 2 Milliarden Euro, sowie deren jahrliche Fortschreibung, um die
Planungs- und Umsetzungssicherheit fiir Linder und Aufgabentriger zu stirken.

Razavi

Ministerin fiir Verkehr



