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Bedeutung des Liickenschlusses
der frankischen Hollentalbahn

Die Wiederherstellung der Infrastruktur zwischen Thiiringen und Bayern

bietet erhebliche Chancen fir Neuverkehr auf der Schiene.

SEBASTIAN TUMPACH

Die frankische Hollentalbahn war eine ca.
6 km lange Eisenbahnstrecke, welche auf-
grund der Folgen des Zweiten Weltkriegs
und der Teilung Deutschlands 1945 unter-
brochen wurde und bis heute eine Liicke
im Schienennetz zwischen Thiiringen und
Bayern darstellt. Die Reaktivierung wird
seit der Wiedervereinigung diskutiert. Ne-
ben Nahverkehr wiirde sie vor allem fiir
den Schienengiiterverkehr eine bedeuten-
de Rolle in der Region einnehmen. Es kon-
nen jadhrlich ca. 450000 t Neuverkehr auf
die Schiene verlagert werden, da der di-
rekte Zugang nach Bayern und Tschechien
ermoglicht wird. Aufgrund der politischen
Uneinigkeit und hoher Baukosten ist der
Wiederaufbau weiterhin nicht absehbar.
Die vom Autor verfasste Masterthesis un-

tersucht die Betriebs- und Finanzierungs-
maoglichkeiten der frankischen Hoéllental-
bahn.

Status Quo

Die frankische Hollentalbahn ist eine nach
§ 11 Allgemeines Eisenbahngesetz (AEG)
stillgelegte Eisenbahnstrecke an der thirin-
gisch — bayrischen Landesgrenze und friihe-
ren innerdeutschen Staatsgrenze. Der 6,3 km
lange, grenzliberschreitende Abschnitt durch
das namensgebende Hollental ist infolge des
Nachkriegsgeschehens seit 1945 durch die
Zonengrenze unterbrochen worden, seit 1971
stillgelegt und inzwischen abgebaut. Sowohl
in Blankenstein (Thuringen) als auch in Marx-
griin (Bayern) besteht Anschluss an die heute
noch aktiven Eisenbahnstrecken (Saalfeld) -
Hockeroda - Blankenstein (Sormitztalbahn)
und Hof - Bad Steben.

Abb. 1: Die Hollentalbahn (rot) und angrenzende Eisenbahnstrecken

Quelle: Eigene Darstellung auf Basis OpenStreetMap

Als Folge davon kénnen beide Eisenbahnstre-
cken nur noch als Stichstrecken betrieben wer-
den. Verkniipfung zum restlichen Schienen-
netz besteht auf thiiringischer Seite nur noch
in nordwestliche Richtung liber Hockeroda
nach Saalfeld und auf bayrischer Seite in siid-
ostliche Richtung tiber Hof (Abb. 1).

Im Folgenden soll dargestellt werden, welche
Bedeutung eine reaktivierte Hollentalbahn fiir
den Schienenverkehr hédtte und welche Kosten
fiir Wiederaufbau und Unterhaltung ermittelt
worden sind.

Vorhandene Strecken und
Streckenabschnitte

Hockeroda - Unterlemnitz/Ebersdorf -
Friesau - Blankenstein

Um die Bedeutung dieses Liickenschlus-
ses erfassen zu konnen, soll zunachst der
verkehrliche Stellenwert der vorhandenen
Strecken erfasst werden. Es handelt sich
dabei auf Thiringer Seite um die 1907 in
Betrieb genommene Sormitztalbahn Ho-
ckeroda - Unterlemnitz sowie im Abschnitt
Ebersdorf — Friesau - Blankenstein um die
bereits 1897 fertig gestellte Bahnstrecke
Triptis — Marxgriin, welche im Thiringer Ab-
schnitt als Oberlandbahn bezeichnet wird.
Die eingleisige, nicht elektrifizierte Neben-
bahn weist die Besonderheit einer Spitz-
kehre in Wurzbach auf, an welcher die Ziige
ihre Fahrtrichtung wechseln mussen. Ferner
ist die Infrastruktur aufgrund des intensiven
Zugbetriebs umfangreich und es existieren
mehrere Kreuzungsmaglichkeiten.

Zwischen Saalfeld und Blankenstein wird
durch die Nahverkehrs-Servicegesellschaft
Thiringen ein Zweistundentakt bestellt, wel-
cher derzeit durch die Erfurter Bahn erbracht
wird.

Im Jahr 2014 nutzten durchschnittlich 120 Rei-
sende je Kilometer Betriebslange diese Eisen-
bahnlinie [1]. In den kommenden Jahren wird
mit einem weiteren Riickgang der Nutzung
dieser Strecke gerechnet. Es handelt sich dabei
um eine der am schwachsten genutzten Nah-
verkehrslinien in Thiringen [2].

Bedeutend ist die Strecke jedoch fiir den
Schienengliterverkehr. An den Strecken be-
finden sich zwei auf die Eisenbahn verladende
Unternehmen. Die Zellstoff- und Papierfabrik
Rosenthal in Blankenstein (ZPR) und das S&-
gewerk Klausner Holz Thiiringen in Saalburg-
Ebersdorf (KHT). Der Schienengiiterverkehr
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Abb. 2: Entwicklung des Schienengiiterverkehrs auf der Sormitztalbahn

dieser beiden Unternehmen hat sich in den
vergangenen Jahren — wie in Abb. 2 dargestellt
- insgesamt positiv entwickelt.

Aus Abb. 2 wird auch ersichtlich, dass die Fir-
ma Bau- und Holztechnik Thiiringen GmbH
(BHT) seit 2011 keine Schienentransporte
mehr durchfiihrt. Das Spanplattenwerk der
BHT wurde am 28. Januar 2011 geschlossen.
Das Werk wurde demontiert, nach Weif3russ-
land transportiert und dort wieder eréffnet
[3]. Mit der SchlieBung von BHT einherge-
hend, ist ein Transportvolumen von zuletzt
ca. 50000 t im Schienenguterverkehr auf der
Sormitztalbahn verloren gegangen. Ebenso
ersichtlich ist, das Uber den gesamten Be-
trachtungszeitraum gestiegene aber stark
schwankende Transportaufkommen  von
Klausner Holz. Fir die ZPR ist festzustellen,
dass die Mengen im Schienengliterverkehr
bis 2013 kontinuierlich angestiegen sind.
Der Riickgang in 2014 ist durch die Strecken-
sperrung vom 12. September bis 15. Oktober
2014 verantwortlich. In diesem Zeitraum
wurden die Guter (ber die StraBe nach Hof
transportiert. Dort erfolgte die Verladung auf
die Eisenbahn. Insbesondere die ZPR plant
umfangreiche Verlagerungen von Rundholz-
verkehren von der Stra3e auf die Schiene und
erweitert aktuell ihre Anschlussbahn, um das
Wagenaufkommen in Zukunft verdoppeln zu
kénnen.

Streckenldnge zwischen den Bahnhofen Blankenstein und Marxgriin

Anzahl Stationen an der Strecke

Anzahl vorhandener Briicken

Anzahl abgetragener Briicken

Anzahl in Nutzung befindlicher Briicken
Anzahl Durchlésse > 1m Breite

Anzahl Tunnel

Anzahl an Bahniibergéngen

Anzahl Wegkreuzung FuB3-/Wanderweg

Tab. 1: Frihere Infrastruktur der Hollentalbahn
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Grafik: Eigene Darstellung

In Summe wird tiber diese Nebenbahn ca. 10%
des gesamten Aufkommens im Schienengi-
terverkehr des Landes Thiringen abgewickelt
[4]. Dennoch ist festzustellen, dass bei beiden
Firmen der Modal Splitim Schienenverkehr nur
zwischen 15 und 20% liegt, der groBe Anteil
wird per Lkw transportiert. Uberdurchschnitt-
lich ist dieser insbesondere im Wareneingang,
welcher durch Rundholz und Holzhackschnit-
zel bestimmt wird [5].

Hof - Bad Steben

Die Bahnstrecke Hof - Bad Steben ist eine ein-
gleisige Nebenbahn mit 27 km Lange, welche
in den vergangenen Jahren und Jahrzehnten
seitens der Schieneninfrastruktur stark zurlick-
gebaut worden ist. Kreuzungsmdoglichkeiten
bestehen nur noch in Hof Neuhof und in Sel-
bitz, dort automatisiert durch den Einbau von
Riickfallweichen. In Marxgriin zweigte, weiter
dem Selbitztal folgend, die Hollentalbahn in
einem eigenen Gleis in Richtung Blankenstein
ab. Im Jahr 2016 ist lediglich das Durchgangs-
gleis im ehemaligen Bahnhof und heutigem
Haltepunkt verblieben. Auf der gesamten Stre-
cke wird ausschlieBlich Nahverkehr (Stunden-
takt) erbracht, seit mehreren Jahren findet kein
Schienengliterverkehr mehr statt.

Der Zugbetrieb wird im Abschnitt Hof Neu-
hof - Bad Steben unter vereinfachten Ver-
haltnissen im technisch gestlitzten Zugleit-

6550 m

betrieb nach Ril 436 durchgefiihrt. Das
Betriebskonzept ist dafiir an das derzeitige
Aufkommen angepasst, da u.a. besondere
technische Ausriistungen (Laserhandgerdt)
erforderlich sind.

Wiederaufbau der Infrastruktur

Der Wiederaufbau der Hollentalbahn ist auf
der vorhandenen Trasse rechtlich ohne wei-
tere Schwierigkeiten mdglich. Als Grundlage
jeder Diskussion zur Reaktivierung der Hol-
lentalbahn, wurde in der Masterarbeit ermit-
telt, welche BaumafBnahmen fiir die Wieder-
herstellung der Infrastruktur notwendig sind.
Daraus folgend wurde eine Kostenschatzung
vorgenommen, die einen Umfang von 25 bis
30 Mio. EUR ermittelt hat. Fiir die ca. 6 km Ei-
senbahnstrecke handelt es sich dabei um ver-
gleichsweise hoch anzusetzende Kosten, da
diese eine hohe Anzahl an Kunst- bzw. Ingeni-
eurbauten aufweist; die Details sind in Tab. 1
zusammengefasst. Die Streckenfiihrung ver-
lauft durch die Lage im Tal fast ausschlief3lich
in Gleisbdgen mit kleinem Bogenradius. Eben-
falls typisch flr eine Eisenbahnstrecke im Mit-
telgebirge ist die verhaltnisméaBig groRe Stre-
ckenneigung von 20%o. Der Wiederaufbau
der friiheren Stationen Lichtenberg und Holle
wurde auf Grund fehlender Notwendigkeit
nicht betrachtet. Neben der Wiederherstellung
des Ober- und Unterbaus der Strecke sind vor
einer Wiederinbetriebnahme u.a. die beiden
115 Jahre alten Kesselfels- (136 m, Abb. 3) und
Kanzelfelstunnel (36 m) umfangreich zu sanie-
ren.

Abb. 3: Nordportal des Kesselbergtunnels
Foto: S. Tumpach
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Abb. 4: Eine der drei Steinbogenbriicken im Héllental

Im Héllental selbst befinden sich insgesamt
drei Steinbogenbriicken, welche derzeit
nicht oder nur fir Wanderer genutzt werden
(Abb. 4). Fur diese Bauwerke ist eine Sanie-
rung fir den Eisenbahnverkehr vorzusehen.
Eine neue 24 m lange Stahltragerbriicke ist
in Hohe des Selbitzwehrs zu errichten. Zwei
Briicken stellen eine Uberfiihrung iiber Stra-
Ben dar und werden derzeit bereits im Zug-
verkehr von und nach Bad Steben benutzt.
Die Briicken besitzen eine Aufnahme fiir das
Gleis der Hollentalbahn. Um die Kosten fiir
den Wiederaufbau zu reduzieren, wurde in
der Masterarbeit die Moglichkeit festgestellt,
auf die ca. 500 m parallele Fiihrung von akti-
ver Strecke Marxgriin - Bad Steben und des
Gleises aus dem Héllental zu verzichten und
durch eine geringfligige Anhebung der Tras-
se die Einbindung bereits vor Marxgriin zu
realisieren. Nachteil dieser Variante ist, dass
im heutigen Haltepunkt und frilheren Bahn-
hof Marxgriin aufgrund der Eingleisigkeit in
Zukunft auch keine Zugbegegnungen statt-
finden kénnen.

Auf dem kurzen Abschnitt durch das Hollen-
tal sind in Summe fiinf Bahniiberginge (BU)
wieder zu errichten. Dabei wurde unterstellt,
einen friiheren BU in der Ortschaft Marxgriin
offen zu lassen.

Prinzipiell wurde festgestellt, dass - neben
der Wiederherstellung der Strecke durch
das Hollental - die Bahnstrecke zwischen
Marxgriin und Hof fir den zusatzlichen
Schienenverkehr mit einer weiteren Kreu-

zungsmoglichkeit (Bahnhof) auszustatten
ist. Ohne Ausbau dieser Strecke ist - bei ei-
nem Stundentakt im Nahverkehr und bei
fehlenden Kreuzungsmdoglichkeiten - ein
Mehrverkehr nur in Tagesrandlage und
nachts durchfiihrbar (siehe hierzu Abb. 5).
Um Schienengliterverkehr uneingeschrankt
durchfiihren zu kénnen, sollte im Abschnitt
Naila — Marxgrin wieder die Streckenklasse
D 4 hergestellt werden (liegt zwischen Naila
und Hof vor); ohne den Ausbau auf D 4 ist
die Durchfiihrung von Holzverkehren jedoch
trotzdem moglich.

Bedeutung des Liickenschlusses

fiir den SPNV

In Anbetracht der Tatsache, dass auf den
bestehenden Strecken ein Riickgang der
Nutzung der Bahn im SPNV zu verzeichnen
ist, stellt sich die grundsétzliche Frage fir
den SPNV. Durch die Verknilipfung beider
Stichstrecken wurde in einem Gutachten der
sprunghafte Anstieg der Nachfrage (auf nied-
rigem Niveau) prognostiziert, der die weitere
Begriindung zur Bestellung von Nahverkehr
auch in Zukunft liefert [6]. Nicht zuletzt zei-
gen die Beispiele von reaktivierten Strecken,
dass die anfangs angesetzten Prognosen
i.d.R. zu konservativ waren und ein attrakti-
ves Bahnangebot von der Bevélkerung auch
positivangenommen wird [7].

Die Hollentalbahn bietet tiber die Sormitztal-
bahn den frankischen Ortschaften zukunftig
eine Anbindung in nordwestliche Richtung.

Foto: S. Tumpach

Die Uberregionale Erreichbarkeit der Region
kann zudem mit der Verknlpfung des Regi-
onalverkehrs mit dem Schienenpersonen-
fernverkehr in Saalfeld verbessert werden. Im
Gegensatz bietet die Hollentalbahn fiir die an
der Bahnstrecke nach Saalfeld befindlichen
Orte eine Anbindung zur ndchstgroReren
Stadt Hof.

Das im Friihjahr 2014 vorgestellte neue Fern-
verkehrskonzept der Deutschen Bahn sieht in
Zukunft weiterhin eine zweistlindige Fernver-
kehrsanbindung von Saalfeld Gber Niirnberg
und Leipzig vor. Hof soll wieder an das Fern-
verkehrsnetz angeschlossen werden. Ausge-
hend von diesem Konzept wird Hof von Miin-
chen und Regensburg in Richtung Dresden
an den (berregionalen Schienenpersonen-
verkehr angebunden werden [8]. Bei Realisie-
rung dieses Konzeptes und bei hergestelltem
Liickenschluss kénnen sowohl die frankischen
als auch die thiringischen Ortschaften von
der Erreichbarkeit tiber Hof und Saalfeld pro-
fitieren.

Im vorliegenden Kocks-Gutachten wurde
ebenfalls aufgefihrt, dass die ErschlieBungs-
funktion der Hollentalbahn fiir den Tou-
rismus der Baderorte Bad Steben und Bad
Lobenstein Vorteile bringt. Zudem besteht
die Mdglichkeit einer internationalen staats-
Ubergreifenden Kooperation, z.B. in Form
der grenziiberschreitenden Zusammenarbeit
,Euregio Egrensis” mit gemeinsamer Ver-
marktung aller Grenzregionen bis ins nahe
Tschechien.
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Abb. 5: Bildfahrplan Hof - Bad Steben mit Glterzugtrassen

Bedeutung fiir

den Schienengiiterverkehr

Es ist festzuhalten, dass die reaktivierte Hol-
lentalbahn fiir beide im Schienenguterver-
kehr tatigen Firmen im Untersuchungsgebiet
eine bedeutende Rolle einnehmen wirde
und in direkter Folge Verkehr von der Strale
auf die Schiene verlagert werden kann. Die
Verlagerung von bestehendem Holzverkehr
der Thiringer Firmen wére dann maglich, da
durch die Héllentalbahn und in Verbindung
mit der bestehenden Bahnstrecke nach Hof
eine ErschlieBung in 6stliche und sidliche
Richtung erfolgt. Der i.d.R. regional durch-
gefiihrte Holzeinkauf der Firmen hat zumeist
eine Transportreichweite bis 300 km. Der in
Ostbayern und Tschechien durchgefiihrte
Holzeinkauf hat durch die bislang notwendi-
ge Fiihrung Uber Saalfeld einen bis zu 250 km
langen, zur eigentlichen Transportentfernung
hinzuzurechnenden Umweg in Kauf zu neh-
men. Dies stellt aktuell das Hindernis dar, um
den Verkehr auf die Schiene zu verlagern. Aus
diesem Grund werden die Fahrten derzeit mit
dem Lkw durchgefiihrt.

Anzumerken ist, dass durch den im Dezember
2015 im Untersuchungsgebiet durchgefihr-
ten Lickenschluss zwischen Asch (CZ) und
Selb (D) der Umweg aus Tschechien bereits
deutlich verkiirzt wurde. Bis dato wurde das
Rundholz in Asch von der Bahn auf den Lkw
verladen, um die letzten Kilometer zuriick zu
legen. Die Hollentalbahn stellt die letzte noch
verbleibende Liicke im Transportweg dar und
wiirde diese bei Wiederaufbau schlieBen. Mit
ihrer Reaktivierung wirde die Maoglichkeit
erdffnet, wirtschaftlichen Schienenguterver-
kehr im regionalen Umfeld im Holzeinlauf
durchzuflihren, da ein direkter Laufweg zwi-
schen Quell- und Zielort zur Verfiigung stln-
de.
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Grafik: Eigene Darstellung

Durch Befragungen wurde ermittelt, dass die
Betriebe sich gegeniiber einem Infrastruktur-
betreiber zu einem jahrlichem Neuverkehr von
bis zu 450000 t im Schienengliterverkehr ver-
pflichten wiirden. Wieviel Giiterverkehr sich
auf die Hollentalbahn verlagern wiirde, ist in
bedeutendem Mafe aber auch vom Zustand
der Strecke Hof - Bad Steben abhéngig, wel-
che derzeit kaum Mehrverkehr aufnehmen
kann.

Fazit und Ausblick

Der schon seit der Wiedervereinigung disku-
tierte Lickenschluss in Form der Hollentalbahn
hat sich mehreren groen Herausforderungen
zu stellen. Wahrend in dieser Zeit vor allem die
StraBeninfrastruktur fir den Lkw-Verkehr in
Form von Umgehungsstral3en ausgebaut wur-
de, ist bei der Schieneninfrastruktur jenseits
der Ballungsrdume Stagnation und Riickbau
festzustellen. Aber auch durch die politische
Uneinigkeit in der Region konnte dort keine
klare Priorisierung und Fokussierung des Reak-
tivierungsprojektes erfolgen.

Bereits 2003 wurde dazu in einer Diplomarbeit
das Folgende festgehalten:

,Bei den unzdhligen Gesprdchsrunden wurde
offensichtlich, dass die Interessensphdren und
Aufgabengebiete wie zu den Zeiten der deut-
schen Teilung an der thiiringisch-bayrischen
Grenze enden und nur selten (wenn (iberhaupt)
liberregional zusammengearbeitet wird. [...]
Die einzelnen Instanzen der Lénder und des
Bundes schieben sich stattdessen die Kompe-
tenzen gegenseitig zu. Da bei der Héllentalbahn
der Grofteil der wiederaufzubauenden sechs
Kilometer auf bayrischem Gebiet liegt, die gro-
Ben Giiterkunden aber in Thiiringen ansdssig
sind, eignet sich die Frage hervorragend zum
Hin- und Herschieben zwischen den Bundeslén-
dern.”[9]

Zusatzlich zur politischen Uneinigkeit kann
mit den aktuell angewendeten Berechnungs-
modellen der Wiederaufbau der Hollental-
bahn wirtschaftlich fir einen Eisenbahnin-
frastrukturbetreiber nicht dargestellt werden.
In der Masterarbeit wurde der Wiederaufbau
und der Betrieb der Hollentalbahn durch die
DB Netz AG, durch ein nicht bundeseigenes
Eisenbahninfrastrukturunternehmen und als
Anschlussbahn durch die ZPR in Blankenstein
untersucht.

Bei allen drei Varianten ist festzustellen, dass
verschiedene Fordermittel fiir den Wieder-
aufbau abgerufen werden konnen. Die Tras-
senerlose, welche trotz umfangreichen Gu-
terverkehrs zu ca. 90% aus dem Nahverkehr
stammen, kénnen die Kosten fiir Betrieb und
Instandhaltung abdecken. Dennoch ist es
nicht darstellbar, dass fiir die Reaktivierung
einzusetzendes Eigenkapital in Millionenhéhe
durch den Uberschuss aus den Betriebserl6-
sen refinanziert werden kann. Sollte dafiir kei-
ne Losung gefunden werden, wird - statt des
zusatzlichen Schienengtiterverkehrs — die Ver-
kehrsleistung auch in Zukunft durch jéhrlich
ca. 17000 Lkw-Fahrten durch das Thiringer
Oberland und Franken erbracht werden ms-
sen. | |
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