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1 Ausgangssituation 

1.1 Anlass der Untersuchung 

Auf dem Gebiet des Landkreises Göppingen sowie teilweise auf den Gebieten des Land-

kreises Esslingen und des Ostalbkreises liegen die stillgelegten Eisenbahnstrecken Schwä-

bisch Gmünd ï Göppingen, Göppingen ï Bad Boll und Kirchheim u. T. ï Weilheim a. d. T. 

In der Raumschaft gibt es seit vielen Jahren Bestrebungen, die Strecken für den regulären 

Personenverkehr zu reaktivieren. Dazu wurden bereits verschiedene Studien erstellt. Zu-

letzt hat das Land Baden-Württemberg im Rahmen einer großen Reaktivierungsstudie über 

40 stillgelegte Strecken im Land auf das Fahrgastpotential bei einer Reaktivierung untersu-

chen lassen. Dabei wird den drei Strecken (inkl. einer zusätzlichen Verbindung von Weil-

heim a. d. T. nach Bad Boll) hohes Nachfragepotential bescheinigt.1 

Um dem Ziel des Landes Baden-Württemberg, die Verdoppelung des öffentlichen Nahver-

kehrs bis zum Jahr 2030, ein Stück näher zu kommen, soll die Reaktivierung der drei Bahn-

strecken in einer Machbarkeitsstudie untersucht und auch ein Neubauabschnitt von Weil-

heim a. d. T. nach Bad Boll betrachtet werden. 

1.2 Bisherige Machbarkeitsstudien und Untersuchungen 

In den letzten Jahren wurden bereits verschiedene Machbarkeitsstudien und Untersuchun-

gen zu den drei Reaktivierungsstrecken dieser Studie durchgeführt, die sich jedoch meist 

auf eine der Strecken beschränkten und teilweise andere Frage- und Zielstellungen verfolg-

ten. Große Unterschiede liegen insbesondere in den Randbedingungen wie z. B. dem zur 

Verfügung stehenden Verkehrsmodell mit den jeweils zugrunde gelegten Strukturdaten so-

wie Fahrplänen, die sich durch die Inbetriebnahmen der Neubaustrecke Wendlingen ï Ulm 

sowie des Projektes Stuttgart 21 deutlich verändert haben bzw. bis zum Prognosehorizont 

dieser Studie verändern werden.  

Bei Nutzen-Kosten-Untersuchungen, die sich an die Standardisierte Bewertung von Ver-

kehrswegeinvestitionen im öffentlichen Personennahverkehr2 (im Folgenden ĂStandardi-

sierte Bewertungñ) anlehnen, haben sich beispielsweise Berechnungsmethoden, Kosten- 

und Wertansätze, sowie betrachtete Indikatoren mit der Einführung der Version 2016+ im 

Juli 2022 erheblich verändert. Die Unterschiede werden in Kapitel 7.1.2 dargestellt.  

Die Änderungen der Randbedingungen sowie die verwendeten unterschiedlichen Versio-

nen der Standardisierten Bewertung führen dazu, dass die Ergebnisse bisheriger Studien 

und der vorliegenden Studie nicht direkt miteinander vergleichbar sind. 

 

1 Strecke Kirchheim u. T. - Weilheim a. d. T erreicht alleine betrachtet mittleres Potential. Bei einer 

Verbindung mit der Voralbbahn wird ein hohes Potential für die Verbindung Göppingen ï Kirchheim 

u. T. bescheinigt. 

2 https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Artikel/E/schiene-schienenpersonenverkehr/gemeindever-

kehrsfinanzierungsgesetz-gvfg.html 
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1.3 Aufgabenstellung und Aufbau der Untersuchung 

Die vorliegende Machbarkeitsstudie zur Streckenreaktivierung ersetzt nicht einen evtl. sich 

daran anschließenden Wirtschaftlichkeitsnachweis nach den Vorgaben der Standardisier-

ten Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen im öffentlichen Personennahverkehr3 (im 

Folgenden kurz ĂStandardisierte Bewertungñ genannt) als Voraussetzung für eine Förde-

rung nach dem Bundes- oder Landes-Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG bzw. 

LGVFG). Die Ergebnisse dieser Studie dienen zur Entscheidungsfindung, ob bzw. in wel-

cher Form die Reaktivierungsvorhaben weiterverfolgt werden. 

Falls sich im Zuge einer an diese Machbarkeitsstudie anschließenden Standardisierten Be-

wertung die Förderwürdigkeit einer Reaktivierung ergibt, bestehen gute Chancen auf eine 

Förderung durch Bund und Land. Durch die Versechsfachung der Bundesmittel sowie die 

Verdoppelung der Landesmittel stehen in den nächsten Jahren weit mehr Infrastruktur-För-

dermittel des Bundes und Landes für GVFG-Projekte zur Verfügung als bisher. Außerdem 

hat das Land Baden-Württemberg angekündigt, dass auf Reaktivierungsstrecken mit einem 

Fahrgastaufkommen von mindestens 750 Personenkilometern pro Streckenkilometer auch 

eine Betriebskostenübernahme möglich sei. 

Aufgrund der genannten zurzeit positiven Randbedingungen ist diese Machbarkeitsstudie 

zur Reaktivierung der Hohenstaufenbahn zwischen Schwäbisch Gmünd und Göppingen 

und einer verlängerten Voralbbahn zwischen Göppingen und Kirchheim u. T. und deren 

Teilabschnitte vom Landkreis Göppingen in Zusammenarbeit mit dem Landkreis Esslingen 

und dem Ostalbkreis sowie mit Unterstützung durch die Nahverkehrsgesellschaft Baden-

Württemberg (NVBW), dem Regionalverband Ostwürttemberg und dem Verband Region 

Stuttgart (VRS) initiiert worden.  

In dieser Studie ist ein zweistufiges Vorgehen vorgesehen: Zunächst werden in einer Po-

tentialanalyse 15 vielversprechende Varianten bestimmt, danach werden davon die fünf 

aussichtsreichsten Varianten in einer Nutzen-Kosten-Analyse in Anlehnung an die Maßga-

ben der Version 2016+ der Standardisierten Bewertung vertieft untersucht. 

Falls sich aus den Ergebnissen der fünf vertieft untersuchten Varianten ergeben sollte, eine 

oder mehrere weitere erfolgsversprechende Varianten vertieft zu untersuchen, so kann die 

Machbarkeitsstudie entsprechend ergänzt werden.  

Der vorliegende Abschlussbericht gibt einen Überblick über die Randbedingungen der Un-

tersuchung, die untersuchten Varianten und deren Ergebnisse. Insbesondere die erforder-

liche Infrastruktur und die Ergebnisse der Wirtschaftlichkeitsberechnung werden dabei aus-

führlich dargestellt und die Ermittlung der Ergebnisse der fünf besten Varianten erläutert. 

 

 

3 https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Artikel/E/schiene-schienenpersonenverkehr/gemeindever-

kehrsfinanzierungsgesetz-gvfg.html 



Ausgangssituation 

    
 

 

 17 

 

1.4 Streckenüberblick 

Der Untersuchungsumfang umfasst drei Reaktivierungsstrecken sowie eine zusätzliche 

Neubaustrecke als Verbindung von zwei Reaktivierungsstrecken.  

 

Abbildung 1-1: Streckenüberblick (Kartengrundlage © OpenStreetMap-Mitwirkende) 

 

Hohenstaufenbahn (Bahnstrecke Nr. 4750: Schwäbisch Gmünd ï Göppingen) 

Die rund 27 Kilometer lange Strecke zweigt westlich des Bahnhofes Schwäbisch Gmünd 

von der Remsbahn ab und verläuft u. a. über den Göppinger Stadtbezirk Maitis, Wäschen-

beuren, Birenbach und Rechberghausen nach Göppingen, wo im Stadtbezirk Faurndau die 

Filstalbahn erreicht wird. 

Der Personenverkehr wurde bereits 1984 eingestellt, der Güterverkehr folgte 1994. Ende 

1997 wurde die Strecke stillgelegt. Auf der kurven- und steigungsreichen Trasse (bis zu 

25 ă) verlªuft heute der beliebte Wander- und Radweg Stauferland.  

Voralbbahn / Boller Bähnle (Bahnstrecke Nr. 4730: Göppingen ï Bad Boll) 

Die rund 12,5 Kilometer lange Stichstrecke zweigt beim Bahnhof Göppingen von der Fil-

stalbahn ab und verläuft u. a. über den Stadtbezirk Holzheim, Schlat, Eschenbach, Heinin-

gen, Dürnau nach Bad Boll. Zwischen Göppingen und Holzheim wird die Bundesstraße 10 

überquert.  

N 
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Der Personenverkehr auf der Voralbbahn wurde 1989 eingestellt, der Güterverkehr im Jahr 

1994. Seit Ende 1997 ist die Strecke stillgelegt, jedoch nicht entwidmet. Das Streckengleis 

ist teilweise noch vorhanden. 

Teckbahn (Bahnstrecke Nr. 4611: Kirchheim u. T. ï Weilheim a. d. T.) 

Die rund 8,5 Kilometer lange Stichstrecke zweigt im Kirchheimer Stadtgebiet von der Bahn-

strecke Wendlingen (Neckar) ï Oberlenningen ab und verläuft über Jesingen und Holzma-

den nach Weilheim a. d. T. Zwischen Holzmaden und Weilheim a. d. T. müssen die Bun-

desautobahn 8 sowie die Neubaustrecke Stuttgart ï Ulm unterfahren werden. 

Der Personenverkehr auf der Teckbahn wurde bereits 1982 eingestellt, der Güterverkehr 

folgte 1994. Seit 1995 ist die Strecke offiziell stillgelegt, d. h. nach § 11 des Allgemeinen 

Eisenbahngesetzes (AEG) ist das Infrastrukturunternehmen (EIU) von der Betriebspflicht 

entbunden. Der letzte Streckenabschnitt im Weilheimer Stadtgebiet ist nach § 23 des All-

gemeinen Eisenbahngesetzes (AEG) von den Betriebszwecken freigestellt und steht ande-

rer Nutzung zur Verfügung, jedoch wird bis heute die Trasse bis zur Limburghalle in Weil-

heim a. d. T. freigehalten. 

Neubauabschnitt (Bad Boll ï Weilheim a. d. T.) 

Bereits in mehreren Studien wurde ï wie auch in der Reaktivierungsstudie des Landes Ba-

den-Württemberg ï eine rund 8 Kilometer lange Verbindung der Voralbbahn und der Teck-

bahn von Bad Boll über Zell unter Aichelberg und Aichelberg nach Weilheim a. d. T. be-

trachtet.  

Der Neubauabschnitt verbindet die beiden Eisenbahnstrecken und ermöglicht durchge-

hende Fahrten von Kirchheim u. T. über Weilheim a. d. T. und Bad Boll nach Göppingen. 

Eine besondere Herausforderung liegt in der Fortführung der Strecken über die bisherigen 

Streckenenden in Weilheim a. d. T. und Bad Boll hinaus. Die Streckenenden liegen jeweils 

nahe den Ortszentren, eine Fortführung über die früheren Enden hinaus wurde allerdings 

bislang nicht vorgesehen.
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2 Grundlagen der Untersuchung 

2.1 Bewertungsmethodik 

2.1.1 Zweistufige Potentialanalyse und vertiefende Nutzen-Kosten-Unter-

suchung 

Nach der im ersten Schritt zunächst durchzuführenden zweistufigen Potentialanalyse 

schließt sich im Rahmen dieser Studie eine Nutzen-Kosten-Untersuchung der fünf aus-

sichtsreichsten Varianten im zweiten Schritt an. Die Nutzen-Kosten-Untersuchung lehnt 

sich an das Bewertungsverfahren der Standardisierten Bewertung (Version 2016+) an und 

beruht auf dem sog. Mitfall/Ohnefall-Prinzip. Für die Beurteilung des Investitionsvorhabens 

werden diejenigen Veränderungen ermittelt, die durch die Realisierung des zu prüfenden 

Vorhabens (Mitfall, das heißt Planfall mit Investitionsvorhaben) gegenüber den Verhältnis-

sen ohne Realisierung des Vorhabens (Ohnefall, das heißt Planfall ohne Investitionsvorha-

ben) hervorgerufen werden. Dies führt dazu, dass die Ergebnisse jeweils in Form von Sal-

den ausgewiesen werden. Sowohl Mit- als auch Ohnefall stellen dabei Prognosezustände 

für einen Prognosehorizont (Bezugsjahr) dar. 

Die Grundlagen der Nutzen-Kosten-Untersuchung, die sich an die Standardisierte Bewer-

tung (Version 2016+) anlehnt, werden im Kapitel 7.1 näher beschrieben. 

2.1.2 Prognosehorizont 

Als Prognosehorizont der Machbarkeitsstudie wird das Jahr 2030 festgelegt. Zum einen 

werden die in dieser Untersuchung betrachteten Maßnahmen (sowohl Ohnefall als auch 

Mitfall) nicht vor diesem Zeitpunkt realisiert sein, zum anderen ist das für die verkehrlichen 

Rechnungen maßgebliche Verkehrsmodell ebenfalls auf diesen Prognosehorizont ausge-

legt. Für den Prognosehorizont wird eine Abschätzung der zukünftigen Entwicklungen des 

Verkehrsangebots und der Strukturdaten vorgenommen, die auf bereits bestehenden Pla-

nungen und Prognosen relevanter Städte und Gemeinden basieren.  

2.2 Planungsprämissen zu Betrieb, Betriebsformen und Infrastruk-

tur 

Die drei zu untersuchenden Reaktivierungsstrecken wurden früher nach den Vorgaben der 

EBO (Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung) betrieben. Eine Alternative zur EBO ist die 

BOStrab (Straßenbahn-Bau- und Betriebsordnung), die u. a. bei Überland-Stadtbahnstre-

cken zugrunde zu legen ist. Die BOStrab eröffnet bei der Trassierung größere Freiräume 

(z. B. Neigungen und Radien, Bahnübergänge), so dass tendenziell von geringeren Inves-

titionen auszugehen ist. Daher wurde bei den Varianten jeweils geprüft, ob eine Trassierung 

nach BOStrab Vorteile gegenüber einer Trassierung nach EBO besitzt. 

Als Planungsprämisse wurde festgelegt, dass der Betrieb und Infrastruktur auf den Reakti-

vierungsstrecken für einen 30ó-Takt geplant und ausgelegt wird. Zusammen mit bestehen-

den Busverkehren kann sich daraus ein im ÖPNV wünschenswerter 15ó-Takt ergeben. 
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2.3 Referenzfahrzeuge 

Die Entscheidung über die Betriebskonzepte, Fahrzeiten und Fahrpläne der Reaktivie-

rungsstrecken hängt stark von den einzusetzenden Fahrzeugen und der zugrunde gelegten 

Betriebsform und Infrastruktur ab. In dieser Machbarkeitsstudie werden ï der Betriebsform 

EBO bzw. BOStrab entsprechend ï bestimmte Referenzfahrzeuge zu Grunde gelegt, die 

unter Beachtung von Gefäßgrößen und Dimensionierungsprüfung zur Planung passen. 

Bei den Referenzfahrzeugen handelt es sich bei S-Bahnfahrzeugen um den aktuell bei der 

S-Bahn Stuttgart eingesetzten Typ ET 430. Als Nebenbahnfahrzeug wird von spurtstarken 

Fahrzeugen mit Parametern ausgegangen, die z. B. einem Siemens Mireo S-Bahn Rhein-

Neckar entsprechen. Aufgrund des hohen Fahrgastwechsels auf Nebenbahnen ist auf eine 

ausreichende Zahl an Türen von mind. zwei Türen je Wagen zu achten. Für BOStrab-Stre-

cken werden Regionalstadtbahnfahrzeuge bzw. Mehrsystemstadtbahnfahrzeuge, die sich 

an den Parametern des VDV-Tramtrains orientieren, eingesetzt. Um eine optimale Dimen-

sionierung durchführen zu können, wurden auf dieser Basis auch Parameter für fiktionale 

50 m und 60 m lange Stadtbahnzüge angenommen. Diese Referenzfahrzeuge stellen keine 

Vorfestlegung auf die genannten Beispiel-Fahrzeuge dar, sondern dienen ausschließlich 

der Orientierung. Dies ist für den Planungsprozess von Bedeutung, da sich aus den Eigen-

schaften der Fahrzeuge Bahnsteiglängen, Fahrzeiten und weitere relevante Informationen 

ableiten. Die Kapazitäten der Referenzfahrzeuge werden bei der Dimensionierungsprüfung 

berücksichtigt. Über den einzusetzenden Fahrzeugtyp und Hersteller entscheidet im späte-

ren Planungsverlauf einer an diese Machbarkeitsstudie anschließenden vertiefenden Stan-

dardisierten Bewertung in der Regel eine Ausschreibung der Fahrzeuge. 

Fahrzeug 

Leer-
masse 
[t] 

Sitzplätze / 
Sitz- und 
Stehplätze 

Anschaf-
fungskos-
ten [Tú] 

Spezifische Unterhaltungs-
kosten Anteil 

Reserve 
[%] 

Energiever-
brauch [kWh/ 
Fahrzeug-km] 

Zeitabhängig 
[ú/(Fahrzeug 
x Jahr)] 

Laufleistungs-
abhängig 
[ú/Fahrzeug-km] 

Alstom S-Bahn  
ET 430  
(68,3 m Länge) 

118,8 184 / 480 6.767  46.332     0,69    10 3,92 

Siemens  
Mireo SRN 
(69,9 m Länge) 

107,0 200 / 454  6.500  43.470     1,26    10 3,53 

Stadtbahn 
(40 m Länge) 

63,0 96 / 234 5.000  43.470     1,26    10 2,08 

Stadtbahn 
(50 m Länge) 

78,8 136 / 324 6.000 54.338 1,58 10 2,60 

Stadtbahn 
(60 m Länge) 

94,5 176 / 414 7.000 65.205 1,89 10 3,12 

Tabelle 2-1: Kenndaten Referenzfahrzeuge Schiene 

Im Jahr 2022 verkehren im Betrachtungsraum ausschließlich Dieselbusse. Es ist jedoch 

davon auszugehen, dass durch die Pflicht zur Umsetzung der EU-Richtlinie 2019/1161, die 

eine verbindliche Quote von emissionsfreien Bussen vorschreibt, im Zeitraum der Realisie-

rung der Maßnahme Elektrobusse beschafft werden. Daher werden für die Bewertung der 
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Maßnahmen die Kenndaten von Elektrofahrzeugen von Standardlinienbussen und Gelenk-

bussen angenommen. Diese sind in nachfolgender Tabelle 2-2 dargestellt. 

Fahrzeug 
Sitz- und 
Stehplätze 

Anschaf-
fungskos-
ten [T ú] 

Spezifische Unterhaltungskosten Energiever-
brauch 
[kWh/Fahrzeug-

km] 

Zeitabhängig 
[ú/(Fahrzeug x 
Jahr)] 

Laufleistungs-abhän-
gig [ú/Fahrzeug-km] 

E-Standardbus 68 616 11.200 0,35 1,96 

E-Gelenkbus 98 898 12.800 0,40 2,70 

Tabelle 2-2: Kenndaten Referenzfahrzeuge Straße 

2.4 Verkehrsangebot im Ohnefall 

Im Schienenverkehr wird der Untersuchungsraum durch drei Eisenbahnstrecken erschlos-

sen. Das Verkehrsangebot auf diesen Strecken entspricht dem Angebotskonzept Regional-

verkehr S21 des Landes Baden-Württemberg mit Stand September 2022.  

In Kirchheim u. T. endet die Linie S1 der S-Bahn Stuttgart, welche ganztags im 30ó-Takt 

verkehrt. Außerdem endet in Kirchheim u. T. die von Oberlenningen kommende Linie 

RB 64, die im 60ó-Takt verkehrt.  

Durch Göppingen führt die Filstalbahn, welche die Verbindung von Stuttgart nach Ulm dar-

stellt. Auf dieser Strecke verkehrt im 30ó-Takt die Linie MEX 16 von Stuttgart nach Geislin-

gen a.d.S., welche im 60ó-Takt von Geislingen a.d.S. nach Ulm verlängert wird. Außerdem 

verkehrt die Linie RE 5 von Karlsruhe nach Ulm ebenfalls im 60ó-Takt.  

In Schwªbisch Gm¿nd trifft der Planungsraum auf die Remsbahn. Dort verkehrt im 30ó-Takt 

die Linie MEX 13 von Aalen nach Tübingen. Das Angebot wird durch schnellere Züge er-

gªnzt. So verkehren jeweils im 120ó-Takt die Linie IRE 6 Crailsheim ï Nürtingen sowie die 

IC-Linie 61 Nürnberg ï Karlsruhe, die zwischen Crailsheim und Stuttgart einen 60ó-Takt 

bilden.  

Der Busverkehr entspricht dem Fahrplan des Jahres 2022. Eine mögliche Expressverbin-

dung zwischen Kirchheim und Göppingen, welche während der Untersuchung in Diskus-

sion stand, wurde in den Hauptvarianten dieser Machbarkeitsstudie noch nicht berücksich-

tigt.  

2.5 Verkehrsmodell 

2.5.1 Aktueller Stand des Verkehrsmodells der Region Stuttgart 

Die Berechnung der Verkehrsnachfrage und der Verlagerungseffekte zwischen dem Ohne-

fall und den Mitfällen erfolgt mithilfe eines VISUM-Verkehrsmodells. Grundlage für die 

Nachfrageberechnung bildet das räumlich erweiterte Verkehrsmodell der Region Stuttgart 

(VRS-Modell REM) mit dem Prognosehorizont 2030. Dieses wurde durch das VWI im Auf-

trag der NVBW im Jahr 2020 auf Basis des Verkehrsmodells der Region Stuttgart erstellt. 
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Seitdem hat das VWI das REM bereits in verschiedenen Untersuchungen für verschiedene 

Auftraggeber angewendet und dabei weiterentwickelt.  

Um die Modellierungsgenauigkeit zu erhöhen, hat das VWI die Verkehrszelleneinteilung an 

zahlreichen Stellen verfeinert und mit feinrªumigen Strukturdaten bef¿llt. Diese ĂREM+ñ ge-

nannte Weiterentwicklung beinhaltet auch eine Verfeinerung der Verkehrszellen im Pla-

nungsraum dieser Untersuchung. Dabei ist insbesondere der Ostalbkreis zu nennen, der 

sich außerhalb des Verbands Region Stuttgart befindet und daher noch eine ausführliche 

Verfeinerung der Verkehrszellen erfahren hat.  

2.5.2 Berechnung und Prognose der Verkehrsnachfrage 

Zur Berechnung und Prognose der Verkehrsnachfrage existieren verschiedene gängige 

Methoden. Das etablierte Berechnungsverfahren im Verkehrsmodell der Region Stuttgart 

(nachfolgend ĂVRS-Verfahrenñ genannt) basiert auf einem Wegekettenmodell (VISEM), 

nutzt disaggregierte Personengruppen und Wegezwecke, berücksichtigt Zielwahleffekte 

und ermöglicht eine multimodale Berechnung der Moduswahl. Das Umlegungsverfahren 

erlaubt die Berücksichtigung von Fahrpreisen und ist ebenfalls wie die Nachfrageberech-

nung auf die Region Stuttgart kalibriert worden.  

Demgegenüber steht das Verfahren nach Vorgaben der Standardisierten Bewertung. Die-

ses macht standardisierte Vorgaben zur Ermittlung der Nachfrageeffekte, wobei die Be-

rechnung bimodal, ohne Zielwahleffekte und mit aggregierter Nachfrage erfolgt.  

Um einerseits die bestmögliche Verkehrsprognose unter Berücksichtigung aller bekannten 

Effekte zu liefern und andererseits die gesetzten Vorgaben nach der Standardisierten Be-

wertung zu erfüllen, werden alle Mitfall-Berechnungen im ĂKombi-Verfahrenñ jeweils nach 

beiden Verfahren durchgeführt. Die grafisch dargestellten verkehrlichen Wirkungen, sowie 

die dazu passenden verkehrlichen Kenngrößen (Verkehrsaufkommen, Verkehrsleistung 

usw.) sind das Ergebnis der Berechnung nach dem VRS-Verfahren. Hingegen sind die mo-

netarisierten verkehrlichen Nutzen, welche maßgeblich für die Berechnung des Nutzen-

Kosten-Verhältnisses in Kapitel 6 sind, nach den Vorgaben der Standardisierten Bewertung 

berechnet. 
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3 Grundlagen der Infrastrukturplanung 

Zentrales Element der Studie ist die Untersuchung der Reaktivierung von Trassen ehema-

liger Nebenbahnen im Korridor Schwäbisch Gmünd ï Göppingen ï Kirchheim u. T. mit un-

terschiedlichen Betriebsformen. Der Korridor teilt sich in die folgenden Bestandteile auf: 

Á Strecke Göppingen ï Kirchheim u. T., (ĂRingschlussñ oder verlªngerte Voralbbahn) 

bestehend aus den Abschnitten 

Å Göppingen ï Bad Boll (ĂVoralbbahnñ) DB Streckennummer 4730 

Å Bad Boll ï Weilheim a. d. T. (Neubau) 

Å Kirchheim u. T. ï Weilheim a. d. T. DB Streckennummer 4611 

Á Strecke Schwäbisch Gmünd ï Gºppingen (ĂHohenstaufenbahnñ) 

DB Streckennummer 4750 

3.1 Streckenparameter Kirchheim u. T. ï Göppingen   

Die Strecke von Göppingen nach Kirchheim u. T. wird in drei Abschnitte unterteilt, die im 

Folgenden einzeln beschrieben werden. 

3.1.1 Abschnitt Kirchheim u. T. ï Weilheim a. d. T.4 

Die Lage der Strecke von Kirchheim u. T. nach Weilheim a. d. T. im Streckennetz zeigt Ab-

bildung 3-1. 

 

Abbildung 3-1: Übersicht Lage im Streckennetz der Voralbbahn (Quelle: openrailwaymap.org) 

 

4 In Anlehnung an: http://www.vergessene-bahnen.de/Ex761.htm  

Strecke 4611

Kirchheim unter Teck

Weilheim an der Teck

N 

http://www.vergessene-bahnen.de/Ex761.htm
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Die DB-Strecke 4611 ist eine 7,74 km lange, eingleisige nicht elektrifizierte Strecke, die vom 

Stadtgebiet Kirchheim u. T. aus über den Stadtteil Jesingen und die Gemeinde Holzmaden 

nach Weilheim a. d. T. führt.  

Der Betrieb der Strecke wurde am 15.09.1908 aufgenommen. Der Personenverkehr auf der 

gesamten Strecke wurde am 25.09.1982 eingestellt. Güterverkehr wurde weiterhin betrie-

ben und schließlich im Abschnitt zwischen Holzmaden und Weilheim a. d. T. am 

31.03.1988 eingestellt. Dieser Abschnitt wurde anschließend auch entwidmet. Die Stillle-

gung der gesamten Strecke erfolgte am 01.08.1995.  

Die ehemalige Trasse von Kirchheim u. T. bis nach Weilheim a. d. T. ist bis heute im Flä-

chennutzungsplan als Bahnfläche freigehalten. Bis in den Bereich der Gemeinde Holzma-

den ist die Strecke heute noch gewidmet und befindet sich auch noch im Besitz der DB 

Netz AG. 

Die Trasse mit Gleiskörper ist bis Holzmaden noch erhalten, jedoch sehr verwildert.  

Erhalten sind zudem auch kleinere Brückenbauwerke, wie über den Jauchertbach 

(km 1,46) oder den Gießnaubach (km 1,84). Auch die Eisengitter-Brücke über die Lindach 

(km 4,4) ist noch vorhanden. Bei km 5,5 enden die noch vorhandenen Gleise. Die restliche 

Strecke bis Weilheim a. d. T. wurde zurückgebaut, die Schottertrasse ist aber zum Teil noch 

gut erkennbar. Hinter der Überführung der Autobahn A8 in Richtung Weilheim a. d. T. ver-

läuft auf der ehemaligen Trasse ein Fahrrad- und Wanderweg. Das Gebiet um den ehema-

ligen Endbahnhof Weilheim wurde teilweise überbaut. Die Tasse ist kaum noch erkennbar. 

Die ehemaligen Bahnhofsgebäude existieren noch und werden überwiegend privat genutzt. 

Die wesentlichen Charakteristika des ehemaligen Streckenabschnitts zwischen Kirch-

heim u. T. und Weilheim a. d. T. sind in Tabelle 3-1 aufgeführt. 

Beschreibung Wert 

Streckennummer Ex-4611 

Abschnitt Kirchheim u. T. ï Weilheim a. d. T 

Länge Abschnitt  7,74 km 

Streckencharakteristik 
Stillgelegte, eingleisige, nicht elektrifizierte  
DB-Strecke 

Tabelle 3-1: Streckenparameter einstige Bahnstrecke 4611 

Auf der Bahnstrecke zwischen Kirchheim u. T. und Weilheim a. d. T. wurden zuletzt die in 

Tabelle 3-2 aufgeführten Stationen bedient. 
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Nr. Station km 

1 Kirchheim u. T. Bf -1,16 

2 Kirchheim u. T. Süd 0,00 

3 Kirchheim u. T. Bohnau 1,58 

4 Jesingen 3,15 

5 Holzmaden  5,31 

6 Weilheim a. d. T. Bf 7,74 

Tabelle 3-2: Liste der ehemaligen Stationen der einstigen Bahnstrecke 4611 

Der Fahrdienstleiter Bf Kirchheim (Teck) hatte vor der Stilllegung der Strecke nach Weil-

heim a. d. T. gleichzeitig die Funktion des Zugleiters für die Strecke nach Weilheim a. d. T. 

In Richtung Weilheim a. d. T. sind keine Streckenblockeinrichtungen vorhanden. 

3.1.2 Abschnitt Weilheim a. d. T. ï Bad Boll (Neubau) 

Hinter dem ehemaligen Güterbahnhof Bad Boll endet der einstige Streckenverlauf der DB-

Strecke 4730. Planungen die Strecke bis zur einstigen DB-Strecke 4611 (Kirchheim u. T. ï 

Weilheim a. d. T.) zu verlängern wurden nie ausgeführt. Daher wird in diesem Bereich ein 

kompletter Neubau der Strecke notwendig. Eine vertiefende Betrachtung eines möglichen 

Trassenverlaufes bzw. verschiedener Varianten hierzu werden in Kapitel 4.2.2 erläutert. 

3.1.3 Abschnitt Göppingen ï Bad Boll (ĂVoralbbahnñ)5 

Der Abschnitt zwischen Bad Boll und Göppingen wird aufgrund der geographischen Lage 

auch als Voralbbahn oder ĂBoller Bªhnleñ bezeichnet. 

Die ehemalige Lage der Strecke von Göppingen nach Bad Boll im Streckennetz zeigt Ab-

bildung 3-2. 

 

5 In Anlehnung an: http://www.vergessene-bahnen.de/Ex902.htm  

http://www.vergessene-bahnen.de/Ex902.htm
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Abbildung 3-2: Übersicht Lage im Streckennetz der Voralbbahn (Quelle: openrailwaymap.org) 

Die Voralbbahn ist eine 12,19 km lange, eingleisige nicht elektrifizierte Strecke, die von Bad 

Boll aus über die Fils nach Göppingen im Filstal führt.  

Der Betrieb der Strecke wurde am 01.07.1926 aufgenommen. Der Personenverkehr auf der 

Voralbbahn (VAB) wurde am 27.05.1989 eingestellt. Güterverkehr wurde weiterhin betrie-

ben und schließlich am 25.09.1994 eingestellt. Die Stilllegung der Strecke erfolgte am 

15.12.1997. Das Anfangsstück der Strecke bis km 1,6 wird heute von der Leonhard Weiss 

GmbH & Co. KG als Anschluss- und Abstellgleis genutzt. Zudem bemüht sich der Verein 

ĂEin neuer Zug im Kreis e.V.ñ um die Reaktivierung der Strecke. 

Die Streckengleise wurden nicht abgebaut und sind somit größtenteils noch vorhanden. 

Zudem existieren noch die Brückenbauwerke über die Fils (km 1,75), die Ulmer Straße 

(km 1,9), die B10 (km 2,65), den Eschenbach (km 7,15) sowie über den Riesbach 

(km 12,0). Außerdem überquert die Kreisstraße nach Dürnau die ehemalige Trasse als SÜ 

(Straßenüberführung) bei km 5,57. Auch die Durchlässe entlang der Strecke sind noch vor-

handen. Daneben existieren noch die meisten ehemaligen Bahnhofsgebäude und werden 

überwiegend privat genutzt. Die wesentlichen Charakteristika der Voralbbahn sind in Ta-

belle 3-3 aufgeführt. 

N 



Grundlagen der Infrastrukturplanung 

    
 

 

 27 

 

Beschreibung Wert 

Streckennummer Ex-4730 

Abschnitt Göppingen ï Bad Boll 

Länge Abschnitt  12,19 km 

Streckencharakteristik 
Stillgelegte, eingleisig, nicht elektrifizierte NE-Bahn 
(nichtbundeseigene Eisenbahn) 

Tabelle 3-3: Streckenparameter Voralbbahn 

Auf der Voralbbahn wurden zuletzt die in Tabelle 3-4 aufgeführten Stationen bedient. 

Nr. Station km 

1 Göppingen Bf 0,00 

2 Göppingen-Holzheim 3,01 

3 Göppingen-St. Gotthardt 4,73 

4 Göppingen-Schlat6 5,74 

5 Eschenbach 7,41 

6 Heiningen 9,06 

7 Dürnau 10,92 

8 Bad Boll Bf 12,19 

Tabelle 3-4: Liste der ehemaligen Stationen auf der Voralbbahn 

3.2 Streckenparameter Hohenstaufenbahn 

Der Abschnitt zwischen Schwäbisch Gmünd und Göppingen wird aufgrund der geographi-

schen Lage auch als Hohenstaufenbahn7 bezeichnet, benannt nach dem gleichnamigen 

Berg bei Göppingen. 

Die ehemalige Lage der Hohenstaufenbahn im Streckennetz zeigt Abbildung 3-3. 

 

6 Die ehemalige Station Göppingen-Schlat lag auf Göppinger Gemarkung, diente jedoch der Anbin-

dung der Gemeinde Schlat. Seit 1962 fand im Umfeld der ehemaligen Station Siedlungsentwicklung 

statt. Heute befindet sich der ehemalige Haltepunkt im Holzheimer Ortsteil Ursenwang, einem Stadt-

teil Göppingens. 

7 In Anlehnung an: http://www.vergessene-bahnen.de/Ex901.htm  

http://www.vergessene-bahnen.de/Ex901.htm
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Abbildung 3-3: Übersicht Lage im Streckennetz der Hohenstaufenbahn (Quelle: openrailwaymap.org) 

Die Hohenstaufenbahn ist eine 27,24 km lange, eingleisige nicht elektrifizierte Strecke, die 

von Schwäbisch Gmünd im Remstal aus über die Rems, vorbei am Fuß des Hohenstaufens 

ins Filstal nach Göppingen führt.  

Der Betrieb auf der gesamten Strecke wurde am 15.05.1912 aufgenommen. Der Personen-

verkehr auf der Hohenstaufenbahn (HSB) wurde am 02.06.1984 stillgelegt (Stilllegung: Ge-

nehmigung zur dauernden Einstellung des Betriebes). Güterverkehr wurde weiterhin betrie-

ben. Am 22.10.1994 wurde der Güterverkehr schließlich auch im letzten Abschnitt zwischen 

Faurndau Nord und Göppingen eingestellt. 

Die Streckengleise wurden nahezu vollständig abgebaut. Lediglich an einigen wenigen 

Stellen liegen noch Gleisreste, wie am ehemaligen Haltepunkt Reitprechts (km 10,28). Ein 

formales Entwidmungsverfahren hat nicht stattgefunden. Allerdings verläuft seit 1990 ab 

km 1,6 auf dem größten Teil des ehemaligen Verlaufs ein Fahrrad- und Wanderweg. Zudem 

ist der Betrieb Jahre vor Einführung des § 23 AEG eingestellt worden, weshalb auch das 

nnenministerium von Baden-Württemberg nach Anfrage des Landtags zu der Einschätzung 

kommt, dass von einer Entwidmung auszugehen ist8. Die meisten ehemaligen Bahnhofs-

gebäude existieren noch und werden überwiegend privat genutzt. Die wesentlichen Cha-

rakteristika der Hohenstaufenbahn sind in Tabelle 3-5 aufgeführt. 

 

8 Quelle: Landtag von Baden-Württemberg 14. Wahlperiode; Drucksache 14/4997 vom 17.08.2009: 

Kleine Abfrage des Abg. Winfried Scheuermann (CDU) und Antwort des Innenministeriums. Nutzung 

von stillgelegten Bahnstrecken für den Radverkehr 

N 
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Beschreibung Wert 

Streckennummer Ex-4750 

Abschnitt Schwäbisch Gmünd ï Göppingen 

Länge Abschnitt  27,24 km 

Streckencharakteristik 
Stillgelegte, eingleisige, nicht elektrifizierte  
DB-Strecke 

Tabelle 3-5: Streckenparameter Hohenstaufenbahn 

Auf der Hohenstaufenbahn wurden zuletzt die in Tabelle 3-6 aufgeführten Stationen be-

dient. 

Nr. Station km 

1 Schwäbisch Gmünd Bf 0,00 

2 Schwäbisch Gmünd Süd 3,25 

3 Straßdorf 6,69 

4 Metlangen-Hohenrechberg 9,25 

5 Reitprechts 10,28 

6 Lenglingen 12,12 

7 Maitis-Hohenstaufen 13,41 

8 Wäschenbeuren 16,33 

9 Birenbach 19,43 

10 Adelberg-Börtlingen 20,95 

11 Rechberghausen 22,39 

12 Faurndau Nord 24,83 

13 Göppingen Bf 27,24 

Tabelle 3-6: Liste der ehemaligen Stationen auf der Hohenstaufenbahn 
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3.3 Schutzgebiete 

Eine Übersicht über die Schutzgebiete im Untersuchungsraum zeigt Abbildung 3-4. 

 

Abbildung 3-4: Übersicht über die Schutzgebiete im Untersuchungsraum [Quelle: eigene Darstellung; in An-

lehnung an https://udo.lubw.baden-wuerttemberg.de/public/] 

Bei einer Reaktivierung der alten Bestandsstrecke bzw. des Lückenschlusses zwischen 

Weilheim a. d. T. und Bad Boll im Abschnitt zwischen Kirchheim z.T. und Göppingen (ver-

längerte Voralbbahn) sind folgende Schutzgebietstypen betroffen: 

Á Vogelschutzgebiet  

Á Biotope 

Á FFH-Mähwiesen 

Hauptsächlich betroffen wären bei einer Reaktivierung der Hohenstaufenbahn folgende 

Schutzgebietstypen: 

Á Biotope 

Á FFH-Mähwiesen 

Darüber hinaus befindet sich in Bad Boll ein Heilquellenschutzgebiet im Bereich der Mine-

raltherme (vgl. Abbildung 3-5).  

Kirchheim unter Teck

Weilheim an der Teck

Bad Boll

Heiningen

Gºppingen

Schwªbisch 

Gm¿nd

Rechberghausen

Wªschenbeuren

Strassdorf

https://udo.lubw.baden-wuerttemberg.de/public/
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Abbildung 3-5: Übersicht Heilquellenschutzgebiet Bad Boll [Quelle: Deutsche Bahn AG] 

3.4 Straßenbaumaßnahmen im Untersuchungsbereich 

Im Untersuchungsbereich ist lediglich eine geplante Baumaßnahme bekannt. Die Planun-

gen für die Strecke 4750 (Hohenstaufenbahn) sind allerdings nicht betroffen: 

Á vierstreifiger Ausbau der Bundesstraße 29 zwischen Schwäbisch Gmünd und der 

OU Mögglingen9 

3.5 Benachbarte Strecken 

Der Abschnitt zwischen Kirchheim u. T. und Weilheim a. d. T. schließt in Kirchheim u. T. an 

die Teckbahn (Strecke 4610) und das Liniennetz der S-Bahn Stuttgart an. 

Mit dem Lückenschluss zwischen Weilheim a. d. T. und Bad Boll sowie der Reaktivierung 

der Voralbbahn bestünde in Göppingen zusätzlich Anschluss an die Filstalbahn (Strecke 

4700) und damit an den Regional- und Fernverkehr. 

Die Reaktivierung der Hohenstaufenbahn würde zusätzlich eine Verbindung zwischen der 

Filstalbahn und der Remstalbahn (Strecke 4710) in Schwäbisch Gmünd geschaffen. Auch 

in Schwäbisch Gmünd besteht Anschluss an den Regional- und Fernverkehr. 

Eine Übersicht zu den benachbarten Strecken zeigt Abbildung 3-6. 

 

9 Quelle: https://rp.baden-wuerttemberg.de/rps/abt4/ref44/seiten/b29-sg-moegg/  

https://rp.baden-wuerttemberg.de/rps/abt4/ref44/seiten/b29-sg-moegg/
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Abbildung 3-6: Übersicht zum Anschluss an benachbarte Strecken [Quelle: https://www.openrail-

waymap.org/] 

Die Ausbaukonzepte und deren Auswirkungen auf die Planungen zur vorliegenden Mach-

barkeitsstudie werden im Folgenden näher beschrieben. 

3.6 Bau- und Betriebsordnung 

Die alte Bestandsstrecke zwischen Kirchheim u. T. und Holzmaden ist, wie in Kapitel 3.1.1 

beschrieben, nicht entwidmet worden und lediglich stillgelegt. Hier hat die Trasse noch Be-

standsschutz und Bahnübergänge können im Grundsatz beibehalten werden. Von diesem 

Umstand ist ebenfalls bei der Voralbbahn auszugehen. 

Der restliche Teil der Strecke von Holzmaden bis Weilheim a. d. T. sowie die Voralbbahn 

und die Hohenstaufenbahn sind stillgelegt und, wie in Kapitel 3.1 beschrieben, liegt die 

Vermutung nahe, dass diese auch entwidmet sind. Bei weiteren Planungen ist dies durch 

ein Rechtsgutachten zu verifizieren. Für die Reaktivierung im Personen- und Güterverkehr 

ist wieder die EBO vollumfänglich anzuwenden. Alternativ wird auch eine Variante betrach-

tet, bei welcher die BOStrab angewendet wird. Auf dem Streckenverlauf ist ein Baurecht für 

die Änderung von Bahnanlagen, wie Bahnhöfe, Stationen sowie bei wesentlichen Trassie-

rungsänderungen neu zu erlangen. 

Die Bahnstrecke soll zukünftig größtenteils im Personenverkehr befahren werden. Lediglich 

im Abschnitt Kirchheim u. T. ï Weilheim a. d. T. wird auch der Güterverkehr berücksichtigt. 

N 

https://www.openrailwaymap.org/
https://www.openrailwaymap.org/
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Als nichtbundeseigene Eisenbahn unterliegt diese dann der Landesaufsicht für Bahnen 

(LEA) in Baden-Württemberg. Anwendung finden primär die Regelwerke des Verbandes 

Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV). Die Regelwerke der Deutschen Bahn werden nur 

hilfsweise berücksichtigt. 

In der folgenden Tabelle 3-7 sind die maßgeblichen Parameter der BOStrab und der EBO 

gegenüberstellend dargestellt. 

 Eisenbahn / Vollbahnen (EBO) Stadtbahnen (BOStrab) 

Trasse 

Á Unabhängig 

Á Große Radien (min. 300 m bei Haupt-
bahnen und min. 180 m bei Nebenbah-
nen) 

Á Geringe Neigungen von max. 40 ă,  

Á (Meist) Schotteroberbau 

Á für hohe Achslasten (18 t ï 22,5 t) 

Á Straßenbündig bis unabhängig 

Á Kleine Radien möglich (25 m) 

Á Große Neigungen (100 ă) mºglich 

Á Unterschiedlicher Aufbau (Asphalt, 
Rasen, Schotter) 

Á für geringe Achslasten (< 12 t) 

Geschwin-

digkeit 

Á Nebenbahnen: 60 km/h ï 100 km/h 

Á Hauptbahnen: > 100 km/h 

Á Innerorts: 30 km/h ï 70 km/h 

Á Außerorts: bis zu 100 km/h 

Signalisie-

rung 

Á ĂFahren im Raumabstandñ  

Á Signalisierung mit punktförmiger Zugbe-
einflussung bis max. 160 km/h 

Á Linienzugbeeinflussung (z.B. ETCS ab 
Level 2) 

Á ĂFahren auf Sichtñ  

Á Signale meist nur an Knotenpunkten 
durch Integration in die LSA (z. B. 
Balkensignale)  

Á Bei > 70 km/h, im Tunnel und auf ein-
gleisigen Abschnitten wie EBO 

Fahrzeuge 

Á Vollbahnfahrzeuge mit entsprechenden 
Crash-Fronten 

Á Breite: ca. 3 m 

Á Einstiegshöhe 55 cm, 76 cm oder 96 cm 
über Schienenoberkante 

Á Stadtbahnzüge mit entsprechender 
Bremsverzögerung 

Á Breite: max. 2,65 m 

Á Einstiegshöhe: 23 cm ï 1 m 

Antrieb 

Á Elektrisch unter Fahrdraht (15 kV, 16,7 
Hz Wechselstrom) 

Á Batterieelektrisch 

Á Diesel (bei Neubauten nicht mehr be-
rücksichtigt) 

Á Fahrdraht 750 V Gleichstrom 

Stationen 

Á Bahnsteig entsprechend dem Lichtraum 
der Fahrzeuge (Abstand zwischen Zug 
und Bahnsteigkante kann über Schiebe-
tritte reduziert werden) 

Á Bahnsteig entsprechend der Hüll-
kurve der Fahrzeuge (sehr geringer 
Abstand zwischen Zug und Bahn-
steigkante, keine Schiebetritte nötig) 

Bahnüber-

gänge  

Á Neubau nicht zulässig 

Á Sicherung je nach örtlichen Bedingun-
gen, meist technisch durch BÜ-Anlagen 

Á Neubau zulässig 

Á Sicherung je nach örtlichen Bedin-
gungen, meist technisch durch BÜ-
Anlagen oder LSA 

Tabelle 3-7: Gegenüberstellung EBO und BOStrab 

3.7 Fahrzeugeinsatz 

Für die Trasse sind grundsätzlich die Parameter der EBO bzw. entsprechend der BOStrab 

und die damit verbundenen Regelwerke anzuwenden. Der genaue Fahrzeugeinsatz steht 

zum Zeitpunkt der Studie noch nicht fest, es werden daher je nach Betriebsform, BOStrab 

bzw. EBO, und Auslastungsprognosen Referenzfahrzeuge angenommen. Die Referenz-

fahrzeuge sind unter 2.3 übersichtlich zusammengestellt. 
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3.8 Regelquerschnitte EBO 

Die maßgeblichen Querschnitte für den zweigleisigen Ausbau sind aus dem VDV-Regel-

werk ĂOberbau - Richtlinien für nichtbundeseigene Eisenbahnen (Ob-Ri NE)ñ abgeleitet und 

stellen allgemein den erforderlichen Querschnitt für den zweigleisigen Ausbau einer ein-

gleisigen Strecke dar. Aufgrund von örtlichen Besonderheiten kann von den Regelquer-

schnitten im Rahmen des Regelwerks abgewichen werden.  

Abbildung 3-7 zeigt den Regelquerschnitt für NE-Bahnen auf einem eingleisen und nicht-

elektrifizierten Streckenabschnitt mit Außenbahnsteig. Unterstellt wurde dabei eine zuläs-

sige Höchstgeschwindigkeit von 80 km/h. Je nach Bahnsteigbreite vergrößert sich der 

Querschnitt. Die Vorderkante des Daches des Wetterschutzhauses darf maximal bis 3,0 m 

Abstand von der Gleisachse an das Gleis heranrücken. 

 

 

Abbildung 3-7: Regelquerschnitt für einen eingleisigen, nicht-elektrifizierten Streckenabschnitt mit Bahn-

steig für v = 80 km/h 

Bei einem zweigleisigen Ausbau des oben beschriebenen Querschnitts ergibt sich ein ge-

spiegelter Regelquerschnitt. Abbildung 3-8 zeigt den Regelquerschnitt für zweigleisige und 

nicht-elektrifizierte Streckenabschnitte mit zwei Außenbahnsteige. Im vorliegenden Regel-

querschnitt wurde ebenfalls eine zulässige Höchstgeschwindigkeit von 80 km/h unterstellt. 

Für den zweigleisigen Abschnitt ist im Bahnhofsbereich ein Mindestgleisabstand von 

4,50 m erforderlich. Die Vorderkante des Daches des Wetterschutzhauses darf wie im ein-

gleisigen Regelquerschnitt auf beiden Seiten maximal bis 3,0 m Abstand von der 

Gleisachse an das Gleis heranrücken. Die Entwässerung erfolgt über eine zwischen den 

Gleisen liegende Tiefenentwässerung. Alternativ kann die Entwässerung durch eine umge-

kehrte Planumsneigung auch nach außen unter die Bahnsteige erfolgen. 
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Abbildung 3-8: Regelquerschnitt für einen zweigleisigen, nicht-elektrifizierten Streckenabschnitt mit Bahn-

steig für v = 80 km/h 

Durch örtliche Besonderheiten (z. B. beengte Platzverhältnisse oder betriebliche Zwangs-

punkte) kann vom Regelquerschnitt mit zwei Außenbahnsteigen abgewichen werden. Mög-

lich ist der Einsatz eines Mittelbahnsteigs oder der versetzten Anordnung von Außenbahn-

steigen.  

Abbildung 3-9 zeigt den Regelquerschnitt, der sich aus den Vorgaben aus der Ob-Ri NE 

und den geltenden Arbeitsschutzverordnungen ergibt. Unterstellt wurde dabei eine zuläs-

sige Höchstgeschwindigkeit von 80 km/h. Der links dargestellte Zaun stellt den Punkt bis 

zum mindestens erforderlichen Eingriff bei Grabenentwässerung und ohne Elektrifizierung 

dar. Auf mindestens einer Seite ist nach der EBA-Richtlinie für Brand- und Katastrophen-

schutz ein Rettungsweg mit einer Breite von 80 cm vorzusehen. Auf der gegenüberliegen-

den Seite ist ein Randweg nach Ob-Ri NE von 70 cm ausreichend. 
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Abbildung 3-9: Regelquerschnitt für einen eingleisigen, nicht-elektrifizierten Streckenabschnitt auf freier 

Strecke für v = 80 km/h 

Beim zweigleisigen Ausbau einer eingleisigen Strecke ergibt sich ein gespiegelter Regel-

querschnitt. Durch das zweite Gleis mit ebenfalls nach außen geneigtem Planum ist auf 

beiden Seiten eine Grabenentwässerung erforderlich. Bei beschränkten Platzverhältnissen 

kann diese durch eine Tiefenentwässerung ersetzt werden. Alternativ kann die Tiefenent-

wässerung auch zwischen den Gleisen liegen, wobei dann eine umgekehrte Planumsnei-

gung nach innen erforderlich würde. Der Regelquerschnitt für einen zweigleisigen und nicht-

elektrifizierten Streckenabschnitts mit einer zulässigen Höchstgeschwindigkeit ist in Abbil-

dung 3-10 dargestellt. Aufgrund von örtlichen Besonderheiten kann unter Beachtung der 

geltenden Regelwerke von diesem abgewichen werden. 

 

Abbildung 3-10: Regelquerschnitt für einen zweigleisigen, nicht-elektrifizierten Streckenabschnitt für v = 80 

km/h 
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4 Infrastrukturplanung 

4.1 Überblick und Aufgabenstellung 

Die zu untersuchenden Streckenabschnitte hinsichtlich der Infrastrukturmaßnahmen sind 

bereits in Kapitel 3 beschrieben. Es lässt sich vorab sagen, dass der Gleiskörper samt Ober- 

und Unterbau, die LST (Leit- und Sicherungstechnik) und Kommunikationsanlagen auf der 

gesamten Länge erneuert werden müssen. Zudem werden die Strecken auf gesamter 

Länge elektrifiziert. 

4.2 Bestandsanalyse und Beschreibung der erforderlichen Maß-

nahmen 

Bei einer Ortsbegehung entlang der ehemaligen Streckenführungen wurden Konflikte bei 

einer Streckenreaktivierung auf der alten Bestandstrasse des Abschnitts zwischen Kirch-

heim u. T. und Weilheim a. d. T. und der Voralbbahn sowie der Hohenstaufenbahn doku-

mentiert. Darüber hinaus wurden Varianten für den Lückenschluss zwischen Weil-

heim a. d. T. und Bad Boll, insbesondere die Ortsdurchfahrten, entwickelt. Beides ist im 

Folgenden näher beschrieben. 

4.2.1 Beschreibung Abschnitt Kirchheim u. T. ï Weilheim a. d. T. 

Bis nach Weilheim a. d. T. erfolgt die Planung entsprechend dem alten Streckenverlauf und 

eingleisig. Der alte noch vorhandene Gleiskörper muss, sofern noch vorhanden, auf ge-

samter Länge zurückgebaut werden. Im Folgenden wird der Abschnitt näher beschrieben.  

4.2.1.1 Einbindung der Strecke in den Bahnhof Kirchheim u. T. 

Betrieblich beginnt die Strecke bereits am Bahnhof Kirchheim u. T. und muss entsprechend 

in diesen eingebunden werden. Abbildung 4-1 zeigt den Blick vom Bahnhof Kirchheim u. T. 

in Richtung Holzmaden mit einem wartenden Triebwagen für die Fahrt nach Oberlenningen.  
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Abbildung 4-1: Bahnhof Kirchheim [Blick Richtung Holzmaden] 

Die Strecke 4610 (Wendlingen ï Oberlenningen) und der Abzweig in Richtung Weilheim 

trennen sich nach Ausfahrt aus dem Bahnhof Kirchheim u. T. und im Anschluss an die Stra-

ßenüberführung (SÜ) Hahnweidstraße hinter der Weiche bei km -0,4. Getrennt voneinan-

der überqueren beide Streckenäste bei km -0,1 die Lauter mittels Eisenbahnüberführungen 

(EÜ), bevor der Haltepunkt Kirchheim u. T. Süd erreicht wird, wo offiziell die Streckenkilo-

metrierung beginnt. Das ehemalige Empfangsgebäude ist zwar noch erhalten, befindet sich 

aber in Privatbesitz. Etwa bei km 0,38 passiert der Streckenverlauf eine EÜ über einen nicht 

namentlich benannten Zufluss zur Lauter. 

Für die Einbindung der Strecke in den Bahnhof Kirchheim u. T. wird eine zweigleisige Bün-

delung mit der Teckbahn angestrebt. Hierfür wird der Bau eines neuen Bahnsteiggleises 

am Haltepunkt Kirchheim u. T. Süd erforderlich. Der Bahnsteig wird entweder mit 

85 m Länge oder mit 210 m Länge (S-Bahn-Variante) gebaut. 

Daneben wird der Neubau einer Weichenverbindung vor dem Bahnhof Kirchheim u. T. fällig 

sowie der Neubau der EÜ Lauter und der EÜ über den unbekannten Zufluss zur Lauter. Die 

Weichenverbindungen bei km 0,5 müssten ebenfalls neu gebaut werden. 

Für die S-Bahn-Verlängerung von Kirchheim u. T. nach Weilheim a. d. T. wäre diese Aus-

bauvariante der Strecke zur Einbindung in den Bahnhof Kirchheim u. T. aufgrund der be-

trieblichen Vorteile zwingend erforderlich. 

Schematisch werden die beschriebenen Maßnahmen in Abbildung 4-2 dargestellt. 
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Abbildung 4-2: Schematische Darstellung Einbindung der Strecke in den Bahnhof Kirchheim u. T. bei Um-

bau Ostkopf und zweigleisigem Ausbau bis Kirchheim u. T. Süd 

Alternativ zur oben beschriebenen Variante, könnte im Falle einer Einbindung der Strecke 

in den Bahnhof Kirchheim u. T. ohne Verlängerung der S-Bahn nach Weilheim a. d. T., eine 

eingleisige Streckenführung umgesetzt werden. Dies würde lediglich den Bau eines neuen 

Bahnsteiggleises in Kirchheim u. T. für die verlängerte Voralbbahn bedeuten. Schematisch 

ist diese Maßnahme in Abbildung 4-3 dargestellt. 

 

Abbildung 4-3: Schematische Darstellung Einbindung der Strecke in den Bahnhof Kirchheim u. T. bei Neu-

bau Bahnsteiggleis Bahnhof Kirchheim u. T. und eingleisiger Streckenführung 

Aufgrund der betrieblichen Vorteile ist die Einbindung der Strecke in den Bahnhof Kirchheim 

(Teck) mit einem Umbau des Ostkopfes und zweigleisigem Ausbau bis Kirchheim u. T. Süd 

zu bevorzugen. Eine Kombination der oben schematisch dargestellten Einbindungsmög-

lichkeiten zur Vereinigung der beiden Vorteile eines eigenen Bahnsteiggleises sowie der 

zweigleisigen Führung bis Kirchheim u. T. Süd wäre ebenfalls möglich, stellt allerdings die 

infrastrukturell aufwändigste Variante dar. 
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4.2.1.2 Abschnitt Kirchheim u. T. bis Holzmaden 

Wie in Kapitel 3.1.1 beschrieben ist die Strecke im Abschnitt Kirchheim u. T. bis Holzmaden 

noch gewidmet. Daher ist davon auszugehen, dass die Trasse in diesem Bereich noch Be-

standsschutz hat. Das bedeutet, dass Bahnübergänge im Grundsatz beibehalten werden 

können.  

In Richtung Holzmaden folgt der mit Schranken und Lichtsignalanlage gesicherte BÜ Det-

tinger Straße bei km 0,56, welcher sich noch in Betrieb befindet und beide Streckenäste 

sichert, da er gegenwärtig von Zugfahrten auf der Strecke Wendlingen (Neckar) ï Oberlen-

ningen befahren wird. Hier beginnen sich die beiden Strecken voneinander zu trennen.  

Im Gleisdreieck zwischen den Gleisen in Richtung Oberlenningen (Strecke 4610) und Holz-

maden (Strecke 4611) bei km 0,563 befindet sich eine Ein- und Ausfahrt der MOSOLF Lo-

gistics & Services GmbH. Über diese Zufahrt finden Ein- und Ausfahrten mit Lastkraftwagen 

für den Kfz-Transport statt. Bei Wiederinbetriebnahme der Strecke wären eigene Lichtzei-

chen mit einer Halbschranke erforderlich, um eine Einschaltung durch Zugfahrten anzuzei-

gen. Eine weitere Zufahrt zum Firmenparkplatz der Fa. Mosolf erfolgt bei km 0,71 mittels 

ungesichertem BÜ, welcher erst nach Stilllegung der Strecke erbaut wurde. Hier müsste 

bei einer Reaktivierung der Strecke eine neue BÜ- Sicherungsanlage gebaut werden. Al-

ternativ könnte die Zufahrt auch zurück gebaut werden, da eine weitere Zufahrt zum Park-

platz am BÜ bei km 0,563 besteht. Anschließend folgt ein Bahnübergang für Fußgänger als 

Zugang zum Firmengelände der Fa. Mosolf bei km 0,72. Der Überweg ist durch Umlaufgit-

ter gesichert. Die notwendigen Andreaskreuze, die den Übergang als Bahnübergang kenn-

zeichnen, sind nicht vorhanden. Es wäre daher notwendig die fehlenden Andreaskreuze 

zur Kennzeichnung als Bahnübergang zu ergänzen und eine auffällige Kennzeichnung der 

konstruktiven Teile der Umlaufsperre anzubringen. Zudem müsste die Mindestbreite beibe-

halten werden.10  

Es folgen die beiden SÜs B 297 und Aichelbergstraße, deren Bestand als weiterhin nutzbar 

vorausgesetzt wird. Allerdings muss ein Berührungsschutz für die Elektrifizierung nachge-

rüstet werden. Anschließend wird mit einer EÜ der Jauchertbach bei km 1,46 überquert, 

welche bei einer Reaktivierung der Strecke komplett zurück gebaut und ersetzt werden 

müsste. Im Bereich der Teck Grundschule ist die Strecke mit einem Fußweg überbaut. Bei 

einer Reaktivierung der Strecke als EBO-Variante müsste eine Fußgängerüberfüh-

rung (FÜ) den momentan über die Gleise führenden Fußweg ersetzen. Es folgt der Halte-

punkt Kirchheim u. T. Bohnau (vgl. Abbildung 4-4).  

 

10 Quelle: DB Netz AG (2009): Reaktivierung Strecke 4611 Kirchheim (Teck) ï Holzmaden; Bege-

hungsprotokoll; Erhebungs- und Arbeitsblatt zur Planung der Sicherungs- und Bahnübergangsanla-

gen 
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Abbildung 4-4: Ehemaliger Haltepunkt Kirchheim u. T. Bohnau [Blick Richtung Kirchheim u. T.] 

Die ehemalige Bahnsteigkante ist noch vorhanden, jedoch in einem baufälligen Zustand. 

Der Haltepunkt wird daher bei einer Reaktivierung der Strecke komplett neu gebaut. Der 

Bahnsteig wird entweder mit 85 m Länge oder mit 210 m Länge (S-Bahn- Variante) gebaut. 

Im Anschluss an den Haltepunkt folgt der BÜ Tannenbergstraße bei km 1,51, welcher eben-

falls in Abbildung 4-4 zu sehen ist. Vom ehemals vorhandenen Bahnübergang ist nur noch 

das kreuzende Streckengleis im Straßenbelag sichtbar. Alle anderen Einrichtungen, die ei-

nen Bahnübergang kennzeichnen, sind nicht mehr vorhanden. Die BÜ-Sicherungsanlage 

mit Lichtzeichen unter Einbeziehung der Fußgängerampel müsste daher komplett neu ge-

baut werden. Alternativ hierzu kann die in unmittelbarer Nähe zum vorhandenen Bahnüber-

gang durch den Straßenbaulastträger erstellte Fußgängerampel so verlegt werden, dass 

eine ausreichende Aufstellfläche zwischen dem Standort der Fußgängerampel und dem 

Regellichtraum des Streckengleises vorhanden ist.11  

Etwa bei km 1,83 befindet sich der ungesicherte BÜ Gießnauweg für Fußgänger (vgl. Ab-

bildung 4-5). 

 

11 Quelle: DB Netz AG (2009): Reaktivierung Strecke 4611 Kirchheim (Teck) ï Holzmaden; Bege-

hungsprotokoll; Erhebungs- und Arbeitsblatt zur Planung der Sicherungs- und Bahnübergangsanla-

gen 
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Abbildung 4-5: BÜ-F Gießnauweg 

Dieser ist erst nach Stilllegung der Strecke entstanden und ist bei Wiederinbetriebnahme 

der Strecke ersatzlos zurückzubauen. Es folgt der Durchlass für den Gießnaubach ca. bei 

km 1,84. Ob dieser gehalten werden kann, konnte im Rahmen dieser Studie nicht abschlie-

ßend geklärt werden und ist in den weiteren Planungen zu verifizieren.  

Wie in Abbildung 4-6 zu sehen ist, ist die Strecke im Anschluss stark bewachsen und ver-

wildert.  

 

Abbildung 4-6: Zustand der Strecke im Bereich Gießnaubach [Blick Richtung Holzmaden] 
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Bei km 2,395 folgt der BÜ Einsteinstraße (vgl. Abbildung 4-7). Von der ehemals vorhande-

nen BÜ-Sicherungsanlage ist lediglich noch das Schalthaus vorhanden. Über den bauli-

chen Zustand kann keine Aussage getroffen werden.  

 

Abbildung 4-7: BÜ Einsteinstraße [Blick Richtung Kirchheim u. T.] 

Es ist davon auszugehen, dass bei Wiederinbetriebnahme der Strecke eine komplett neue 

elektronische BÜ-Sicherungsanlage hergestellt werden muss. 

 

Abbildung 4-8: BÜ Feldweg (Lettenäckerstraße) [Blick Richtung Jesingen Zentrum] 
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Der folgende BÜ Feldweg (Lettenäckerstraße) bei km 2,693 befindet sich am südlichen 

Ortsrand von Jesingen (vgl. Abbildung 4-8). Vom vorhandenen Bahnübergang sind die not-

wendigen Einrichtungen für einen Bahnübergang nicht mehr vorhanden.  

Es ist daher auch in diesem Fall davon auszugehen, dass bei Wiederinbetriebnahme der 

Strecke eine komplett neue elektronische BÜ-Sicherungsanlage hergestellt werden muss.12 

Die Strecke ist weiterhin stark bewachsen und verwildert und verläuft im Anschluss an den 

BÜ Feldweg auf einem Damm nahe der Wohnbebauung, wie in Abbildung 4-9 zu sehen ist. 

Zudem ist ein ehemaliges Signal zu erkennen.  

 

Abbildung 4-9: Zustand der Strecke im Bereich Jesingen [Blick Richtung Kirchheim u. T.] 

Es folgt der BÜ Mörikestraße bei km 3,043 (vgl. Abbildung 4-10). Vom vorhandenen Bahn-

übergang sind die notwendigen Einrichtungen für einen Bahnübergang nicht mehr vorhan-

den.  

 

12 Quelle: DB Netz AG (2009): Reaktivierung Strecke 4611 Kirchheim (Teck) ï Holzmaden; Bege-

hungsprotokoll; Erhebungs- und Arbeitsblatt zur Planung der Sicherungs- und Bahnübergangsanla-

gen 



Infrastrukturplanung 

    
 

 

 45 

 

 

Abbildung 4-10: BÜ Mörikestraße [Blick Richtung Holzmaden] 

Auch hier ist eine komplett neue elektronische BÜ-Sicherungsanlage bei Reaktivierung der 

Strecke notwendig.13 

Vom ehemaligen Haltepunkt Kirchheim u. T. Jesingen bei km 3,15 ist noch das alte Stati-

onsgebäude vorhanden, welches sich heute vermutlich in Privatbesitz befindet. Der Halte-

punkt müsste ohnehin komplett neu hergestellt werden. Der Bahnsteig wird entweder mit 

85 m Länge oder mit 210 m Länge (S-Bahn- Variante) gebaut. 

Am östlichen Ortsrand von Jesingen folgt bei km 3,505 der BÜ Naberner Straße. Vom vor-

handenen Bahnübergang sind die notwendigen Einrichtungen für einen Bahnübergang 

nicht mehr vorhanden. Eine komplett neue elektronische BÜ-Sicherungsanlage wird auch 

hier bei Reaktivierung der Strecke notwendig.14 

 

13 Quelle: DB Netz AG (2009): Reaktivierung Strecke 4611 Kirchheim (Teck) ï Holzmaden; Bege-

hungsprotokoll; Erhebungs- und Arbeitsblatt zur Planung der Sicherungs- und Bahnübergangsanla-

gen 

14 Quelle: DB Netz AG (2009): Reaktivierung Strecke 4611 Kirchheim (Teck) ï Holzmaden; Bege-

hungsprotokoll; Erhebungs- und Arbeitsblatt zur Planung der Sicherungs- und Bahnübergangsanla-

gen 
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Abbildung 4-11: BÜ Naberner Straße [Blick Richtung BAB 8] 

Bei km 4,17 folgt der Gleisanschluss der Keller Lufttechnik GmbH + Co. KG (vgl. Abbildung 

4-12). Dessen Reaktivierung bei einer Streckenreaktivierung wurde im Rahmen dieser Un-

tersuchung nicht weiter betrachtet. 

 

Abbildung 4-12: Gleisanschluss Keller Lufttechnik GmbH + Co. KG [Blick Richtung Kirchheim u. T.] 

Direkt im Anschluss an den Gleisanschluss folgt der BÜ Alte Weilheimer Straße bei 

km 4,172 (vgl. Abbildung 4-13). 
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Abbildung 4-13: BÜ Alte Weilheimer Straße [Blick Richtung Kirchheim u. T.] 

Vom vorhandenen Bahnübergang sind alle notwendigen Einrichtungen für einen Bahnüber-

gang (Bahnübergangsbelag, Andreaskreuze) vorhanden, aber in einem schlechten Zu-

stand. Die für einen Bahnübergang ohne technische Sicherung unter Berücksichtigung der 

vorgesehenen Geschwindigkeit der Eisenbahnfahrzeuge erforderlichen Sichtdreiecke nach 

RiL (DB-Richtlinie des betrieblich-technischen Regelwerks) 815 sind herstellbar und die 

Überwachungsart kann beibehalten werden. Die vorhandenen, zur Kennzeichnung eines 

Bahnüberganges notwendigen Verkehrszeichen sind zu erneuern. Ob noch weitere betrieb-

liche Maßnahmen erforderlich sind, ist unter Berücksichtigung des Ergebnisses der Ver-

kehrszählung und des angedachten Betriebskonzeptes zu klären.15 

Es folgt die EÜ Lindach bei km 4,4 (vgl. Abbildung 4-14). Die vorhandene alte Eisengitter-

brücke müsste komplett zurückgebaut und neu gebaut werden.  

 

15 Quelle: DB Netz AG (2009): Reaktivierung Strecke 4611 Kirchheim (Teck) ï Holzmaden; Bege-

hungsprotokoll; Erhebungs- und Arbeitsblatt zur Planung der Sicherungs- und Bahnübergangsanla-

gen 
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Abbildung 4-14: EÜ Lindach [Blick Richtung Holzmaden] 

Am westlichen Ortsrand von Holzmaden passiert die Strecke den BÜ Neue Weilheimer 

Straße bei km 4,525 (vgl. Abbildung 4-15).  

 

Abbildung 4-15: BÜ Neue Weilheimer Straße [Blick Richtung Kirchheim u. T.] 

Vom vorhandenen Bahnübergang sind die notwendigen Einrichtungen für einen Bahnüber-

gang nicht mehr vorhanden. Die für einen Bahnübergang ohne technische Sicherung unter 

Berücksichtigung der vorgesehenen maximalen Geschwindigkeit der Eisenbahnfahrzeuge 

erforderlichen Sichtdreiecke sind nach RiL 815 herstellbar und die Überwachungsart kann 
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beibehalten werden. Die vorhandenen, zur Kennzeichnung eines Bahnüberganges notwen-

digen Verkehrszeichen und die Kennzeichentafeln sind aufzustellen. Ob noch weitere be-

triebliche Maßnahmen erforderlich sind, ist unter Berücksichtigung des Ergebnisses der 

Verkehrszählung und des angedachten Betriebskonzeptes zu klären. 

Bei km 5,31 folgt der ehemalige Haltepunkt Holzmaden. Das Stationsgebäude ist noch vor-

handen, befindet sich aber vermutlich in Privatbesitz und beheimatet ein Restaurant. Der 

Haltepunkt muss bei einer Reaktivierung neu hergestellt werden. Der Bahnsteig wird ent-

weder mit 85 m Länge oder mit 210 m Länge (S-Bahn- Variante) gebaut. 

Es folgt der BÜ Bahnhofstraße bei km 5,453 (vgl. Abbildung 4-16). Vom vorhandenen Bahn-

übergang sind die notwendigen Einrichtungen für die Kennzeichnung eines Bahnübergan-

ges nicht mehr vorhanden. 

 

Abbildung 4-16: BÜ Bahnhofstraße [Blick Richtung Weilheim a. d. T.] 

Bei Reaktivierung der Strecke wird der Bahnübergang aufgrund des Kreisverkehrs und der 

damit verbundenen Beschilderung und Vorfahrtsregelungen für Fahrzeuge im Kreisverkehr 

und der notwendigen Möglichkeit des Räumens des Bahnübergangsbereiches durch die 

Verkehrsteilnehmer, durch eine elektronische Bahnübergangssicherungsanlage (BÜSA) 

ausgeführt.16 

 

16 Quelle: DB Netz AG (2009): Reaktivierung Strecke 4611 Kirchheim (Teck) ï Holzmaden; Bege-

hungsprotokoll; Erhebungs- und Arbeitsblatt zur Planung der Sicherungs- und Bahnübergangsanla-

gen 
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Hinter dem BÜ Bahnhofstraße endet das vorhandene Gleis etwa bei km 5,5. Die Strecke 

4611 ist ab diesem Punkt nicht mehr gewidmet und hat keinen Bestandsschutz mehr. BÜs 

müssen daher bei EBO-Varianten höhenfrei hergestellt werden. 

Die Strecke verläuft nun entlang der L1200 von Holzmaden in Richtung Weilheim a. d. T. 

Der ehemalige Streckenverlauf ist hier noch gut zu erkennen. Zunächst folgt die SÜ BAB 8 

bei km 5,86 und die EÜ Schnellfahrstrecke Wendlingen ï Ulm bei km 5,93. Bei beiden Bau-

werken ist ausreichend Platz vorhanden, so dass lediglich der Berührungsschutz für die 

Elektrifizierung nachgerüstet werden muss. 

Bei km 5,93 findet ein Streckenwechsel von der Strecke 4611 auf die verlängerte Strecke 

4730 (ehemalige Voralbbahn) statt. Damit einhergehend auch Kilometrierungswechsel von 

km 5,93 auf km 21,76. Die Strecke 4730 und deren Stationen wurde durch die Herstellung 

des Lückenschlusses zwischen Weilheim a. d. T. und Bad Boll im Rahmen der vorliegen-

den Studie aus Richtung Göppingen in Richtung Weilheim a. d. T. fortgeführt. 

4.2.2 Beschreibung Lückenschluss Weilheim a. d. T. ï Bad Boll 

Für den erforderlichen Neubauabschnitt zwischen Weilheim a. d. T. und Bad Boll wurden 

in beiden Fällen drei alternative Korridore auf ihre Machbarkeit und Durchsetzbarkeit erar-

beitet. Diese werden im Folgenden beschrieben und bewertet. 

4.2.2.1 Ortsdurchfahrt Weilheim a. d. T. 

Für die Ortsdurchfahrt durch Weilheim a. d. T. wurden zunächst drei Varianten entwickelt, 

welche im Folgenden kurz erläutert werden: 

Á Alte Trasse bis Weilheim (V1) 

Á Entlang der L1200 und südlich des Gewerbegebiets (V2) 

Á Nördliche Umfahrung Rosenloh (V3) 

Eine weitere Variante nördlich entlang der BAB 8 wurde aufgrund der fehlenden Anbindung 

an Weilheim a. d. T. bereits im Vorfeld verworfen. 

In diesem Zusammenhang spielen auch die Planungen der Stadt Weilheim a. d. T. für eine 

ErschlieÇung des Gewerbegebiets ĂRosenlohñ eine wichtige Rolle. Nºrdlich der L1200 soll 

ein etwa 30 Hektar großes Gewerbegebiet entstehen. Neben Weilheimer Unternehmen 

wird sich hier vor allem die cellcentric GmbH & Co. KG niederlassen, die auch an einem 

Gleisanschluss interessiert wäre. Eine Mehrheit der Bürger stimmte bei einem Bürgerent-

scheid im April 2022 für die Erschließung des Gewerbegebietes17. Entsprechend wurde 

dieses bei den Planungen berücksichtigt. 

Abbildung 4-17 zeigt die drei EBO-Varianten zusätzlich in einer Übersichtskarte und die 

Planungen zum Gewerbegebiet ĂRosenlohñ. 

 

17 Quelle: https://www.weilheim-teck.de/wirtschaft-umwelt/gewerbeflaechenentwicklung  

https://www.weilheim-teck.de/wirtschaft-umwelt/gewerbeflaechenentwicklung
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Abbildung 4-17: Übersicht EBO-Varianten Ortsdurchfahrt Weilheim 

Auch die Variante 3 nördlich des geplanten Gewerbegebiets ĂRosenlohñ wurde aufgrund 

der geringen Erschließungswirkung nicht weiterverfolgt. 

Abbildung 4-18 zeigt eine Übersicht über den Streckenverlauf der BOStrab-Varianten, wel-

cher nur geringfügig von den EBO-Varianten abweicht. Allerdings ist bei den BOStrab-Va-

rianten weder ein Trogbauwerk noch ein Tunnel notwendig, da Kreuzungen höhengleich 

gekreuzt werden können. Allerdings fällt die Fahrtgeschwindigkeit aufgrund der engeren 

Radien deutlich geringer aus, was zu einem Anstieg der Fahrzeit führt. Lärmschutzmaß-

nahmen sind bei allen Varianten erforderlich und sind entsprechend bei den Kosten berück-

sichtigt worden. 
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Abbildung 4-18: Übersicht BOStrab-Varianten Ortsdurchfahrt Weilheim 

Die beiden Varianten 1 und 2 wurden sowohl als EBO- als auch als BOStrab-Varianten 

näher betrachtet und werden im Folgenden näher erläutert. Die EBO-Varianten wären da-

bei auch als BOStrab- Variante umsetzbar und werden nicht gesondert aufgelistet. 
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EBO-Variante 1: 

Á Der Streckenverlauf folgt der alten Trasse, deren Verlauf im Gelände nur noch 

schwer ausgemacht werden kann (vgl. Abbildung 4-19). 

 

Abbildung 4-19: Ehemaliger Trassenverlauf in Weilheim a. d. T. im Bereich Kalixtenbergstraße [Blick Rich-

tung Holzmaden] 

Á Die Strecke verläuft innerorts in Troglage zur Unterquerung der Holzmadener 

Straße und der Kalixtenbergstraße mittels SÜ 

 

Abbildung 4-20: Kreuzung Holzmadener Straße / Kalixtenbergstraße [Blick Richtung Holzmaden] 



Infrastrukturplanung 

    
 

 

 54 

 

Á Drei höhenfreie Kreuzungen sind entlang der Kalixtenbergstraße erforderlich.  

Å Holzmadener Straße (vgl. Abbildung 4-20) 

Å Jahnstraße 

Å Daimlerweg (vgl. Abbildung 4-21). 

 

Abbildung 4-21: Alter Streckenverlauf im Bereich Daimlerweg [Blick Richtung Holzmaden] 

Á Radverkehr muss auf Kalixtenbergstraße verlegt werden. 

Á Station Bf Weilheim in Tieflage vor dem südlichen Tunnelportal. 

Á Neubau von (optional) zwei Bahnsteiggleisen in Weilheim(T) mit Bahnsteiglänge = 

85 m / 210 m (bei Umsetzung Verlängerung S-Bahn). 

Á Der Neubau der Limburghalle ist für das südliche Tunnelportal erforderlich. 

Á Im Bereich der Limburghalle wird das südliche Tunnelportal angeordnet, um durch 

einen Tunnel den Ort zu unterqueren und im Bereich des Gewerbegebiets aufzu-

tauchen (vgl. Abbildung 4-22). 

Á Tunnel ca. von km 20,2 bis km 19,9, anschließend Trogbauwerke erforderlich. 
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Abbildung 4-22: Bereich Limburghalle [Blick Richtung Holzmaden] 

Á Trasse durchquert Gewerbegebiet entlang Verlängerung Forststraße teilweise un-

terirdisch, teilweise im Trog und teilweise oberirdisch. 

Á Zwei höhenfreie Kreuzungen erforderlich entlang des Gewerbegebietes. 

Á Entlang Gleisachse ist eine Trasse Ó 11 - 12 m Breite freizuhalten. 

Á Ca. von km 19,5 bis ca. km 15,5 ist ein zweigleisiger Kreuzungsabschnitt erforder-

lich. 

Á Eine Übersicht über den Trassenverlauf bei Variante 1 liefert Abbildung 4-23.  

 

 

Abbildung 4-23: Streckenverlauf EBO-Variante 1 
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EBO-Variante 2: 

Á Strecke weicht nach der Unterquerung der BAB 8 und der Neubaustrecke vom al-

ten Verlauf ab und unterquert die L1200. 

Á Strecke verläuft zwischen L1200 und Gewerbegebiet große Teile im Trog, um hö-

henfrei Querungen als Zufahrten zum Gewerbegebiet zu ermöglichen. 

Á Entlang Gleisachse ist eine Trasse Ó 11 - 12 m breite freizuhalten 

Á Entlang L1200 sind drei höhenfreie Kreuzungen erforderlich 

Á Entlang der Forststraße sind zwei weitere höhenfreie Kreuzungen erforderlich 

Á Auf einen Tunnel wird verzichtet. 

Á Eine Übersicht über den Trassenverlauf bei Variante 2 liefert Abbildung 4-24.  

 

 

Abbildung 4-24: Streckenverlauf EBO-Variante 2 
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BOStrab-Variante 1: 

Á Streckenverlauf folgt ehemaliger Trasse. 

Á Strecke auf Geländeniveau mit höhengleichen Kreuzungen der Straßen. 

Á In der Regel besonderer Bahnkörper (eigenständig). 

Á Kalixtenberg- und Forststraße mit zweigleisigem straßenbündigem Bahnkörper 

(vgl. Abbildung 4-25). 

 

Abbildung 4-25: Regelquerschnitt zweigleisiger straßenbündiger Bahnkörper BOStrab 

 

Á Erschließung Limburghalle und der sechs betroffenen Grundstücke bleibt erhalten. 

Á Höhengleiche Kreuzung der L1200 an der Forststraße (vgl. Abbildung 4-26). 
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Abbildung 4-26: Kreuzung L1200 / Forststraße 

Á Trasse durchquert Gewerbegebiet entlang Feldweg auf besonderem Bahnkörper. 

Á Entlang Gleisachse ist eine Trasse Ó 6 m freizuhalten. 

Á Ein zweigleisiger Abschnitt ist lediglich von km 20,4 bis km 19,9 erforderlich. 

Á Eine Übersicht über den Trassenverlauf bei Variante 1 liefert Abbildung 4-27. 

  

 

Abbildung 4-27: Streckenverlauf BOStrab-Variante 1 
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BOStrab-Variante 2: 

Á Strecke weicht nach Unterquerung der BAB 8 und der Neubaustrecke vom alten 

Verlauf ab und quert höhengleich die L1200. 

Á Strecke quert Straßen auf Geländeniveau mit höhengleichen Kreuzungen (Zufahr-

ten zum Gewerbegebiet). 

Á Trasse verläuft entlang Gewerbegebiet auf besonderem Bahnkörper. 

Á Fünf höhengleiche Kreuzungen erforderlich. 

Á Entlang Gleisachse ist eine Trasse Ó 6 m Breite freizuhalten 

Á Kreuzungen erfordern Abbiegespuren aufgrund der Bahnübergänge in das Gewer-

begebiet und verbreitern die L1200 abschnittsweise. 

Eine Übersicht über den Trassenverlauf bei Variante 1 liefert Abbildung 4-28.  

 

Abbildung 4-28: Streckenverlauf BOStrab-Variante 2 

 

  


















































































































































































































































































































