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1 Ausgangssituation

1.1 Anlass der Untersuchung

Auf dem Gebiet des Landkreises Goppingen sowie teilweise auf den Gebieten des Land-
kreises Esslingen und des Ostalbkreises liegen die stillgelegten Eisenbahnstrecken Schwé-
bisch Gmind — Goppingen, Goéppingen — Bad Boll und Kirchheim u. T. — Weilheim a. d. T.
In der Raumschatft gibt es seit vielen Jahren Bestrebungen, die Strecken fur den regularen
Personenverkehr zu reaktivieren. Dazu wurden bereits verschiedene Studien erstellt. Zu-
letzt hat das Land Baden-Wlrttemberg im Rahmen einer groRen Reaktivierungsstudie Uber
40 stillgelegte Strecken im Land auf das Fahrgastpotential bei einer Reaktivierung untersu-
chen lassen. Dabei wird den drei Strecken (inkl. einer zusatzlichen Verbindung von Weil-
heim a. d. T. nach Bad Boll) hohes Nachfragepotential bescheinigt.!

Um dem Ziel des Landes Baden-Wirttemberg, die Verdoppelung des 6&ffentlichen Nahver-
kehrs bis zum Jahr 2030, ein Stuick ndher 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 durchgefiihrt, die sich jedoch meist
auf eine der Strecken beschrankten und teilweise andere Frage- und Zielstellungen verfolg-
ten. Grol3e Unterschiede liegen insbesondere in den Randbedingungen wie z. B. dem zur
Verfligung stehenden Verkehrsmodell mit den jeweils zugrunde gelegten Strukturdaten so-
wie Fahrplanen, die sich durch die Inbetriebnahmen der Neubaustrecke Wendlingen — Ulm
sowie des Projektes Stuttgart 21 deutlich verandert haben bzw. bis zum Prognosehorizont
dieser Studie verandern werden.

Bei Nutzen-Kosten-Untersuchungen, die sich an die Standardisierte Bewertung von Ver-
kehrswegeinvestitionen im offentlichen Personennahverkehr? (im Folgenden ,Standardi-
sierte Bewertung®) anlehnen, haben sich beispielsweise Berechnungsmethoden, Kosten-
und Wertansétze, sowie betrachtete Indikatoren mit der Einfuhrung der Version 2016+ im
Juli 2022 erheblich verandert. Die Unterschiede werden in Kapitel 7.1.2 dargestellt.

Die Anderungen der Randbedingungen sowie die verwendeten unterschiedlichen Versio-
nen der Standardisierten Bewertung filhren 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 fir die Verbindung Goppingen — 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 anschliel3enden Wirtschaftlichkeitsnachweis nach den Vorgaben der Standardisier-
ten Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen im &ffentlichen Personennahverkehr® (im
Folgenden kurz ,Standardisierte Bewertung® genannt) als Voraussetzung fir eine Forde-
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 anschlieRenden Standardisierten Be-
wertung die Forderwirdigkeit einer Reaktivierung ergibt, bestehen gute Chancen auf eine
Forderung durch Bund und Land. Durch die Versechsfachung der Bundesmittel sowie die
Verdoppelung der Landesmittel stehen in den nachsten Jahren weit mehr Infrastruktur-Foér-
dermittel des Bundes und Landes fur GVFG-Projekte zur Verfigung als bisher. Auf3erdem
hat das Land Baden-Wiirttemberg angekiindigt, dass auf Reaktivierungsstrecken mit einem
Fahrgastaufkommen von mindestens 750 Personenkilometern pro Streckenkilometer auch
eine Betriebskosteniibernahme mdéglich sei.

Aufgrund der genannten zurzeit positiven Randbedingungen ist diese Machbarkeitsstudie
zur Reaktivierung der Hohenstaufenbahn zwischen Schwéabisch Gmind und Géppingen
und einer verlangerten Voralbbahn zwischen Go6ppingen und Kirchheim u. T. und deren
Teilabschnitte vom Landkreis GOppingen in Zusammenarbeit mit dem Landkreis Esslingen
und dem Ostalbkreis sowie mit Unterstiitzung durch die Nahverkehrsgesellschaft Baden-
Wirttemberg (NVBW), dem Regionalverband Ostwirttemberg und dem Verband Region
Stuttgart (VRS) initiiert worden.

In dieser Studie ist ein zweistufiges Vorgehen vorgesehen: Zunachst werden in einer Po-
tentialanalyse 15 vielversprechende Varianten bestimmt, danach werden davon die funf
aussichtsreichsten Varianten in einer Nutzen-Kosten-Analyse in Anlehnung an die Mal3ga-
ben der Version 2016+ der Standardisierten Bewertung vertieft untersucht.

Falls sich aus den Ergebnissen der flnf vertieft untersuchten Varianten ergeben sollte, eine
oder mehrere weitere erfolgsversprechende Varianten vertieft zu untersuchen, so kann die
Machbarkeitsstudie entsprechend erganzt werden.

Der vorliegende Abschlussbericht gibt einen Uberblick tiber die Randbedingungen der Un-
tersuchung, die untersuchten Varianten und deren Ergebnisse. Insbesondere die erforder-
liche Infrastruktur und die Ergebnisse der Wirtschaftlichkeitsberechnung werden dabei aus-
fuhrlich dargestellt und die Ermittlung der Ergebnisse der funf besten Varianten erlautert.

8 https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Artikel/E/schiene-schienenpersonenverkehr/gemeindever-
kehrsfinanzierungsgesetz-gvfg.html
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1.4 Streckeniuberblick

Der Untersuchungsumfang umfasst drei Reaktivierungsstrecken sowie eine zusatzliche
Neubaustrecke als Verbindung von zwei Reaktivierungsstrecken.

Konroronn Urbact
\ Schorndorf-
’,/// Weitmars Lorch

Schwiabisch Gmund

Plude "L/—

Hohenstaufenbahn
picn (Schwabisch Gmuind — Géppingen)

Adelberg

Waldstett

Hohengehren

Hegenlohe Ottenbach WiBgoldingen
henbronn &

Diegelsberg

chenbach Gntér Rechberg

Voralbbahn /

BollérBahn ...
(Géppingen — Bad Boll)

Teckbahn
. (Kirchheim u. T. — Weilheim a. d. T)

’ Kirchheim unter Teck

Neubaustrecke
(Bad Boll — Weilheim a. d. T.) N gl

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

Hohenstaufenbahn (Bahnstrecke Nr. 4750: Schwébisch Gmind — Géppingen)

Die rund 27 Kilometer lange Strecke zweigt westlich des Bahnhofes Schwabisch Gmund
von der Remsbahn ab und verlauft u. a. Gber den Goppinger Stadtbezirk Maitis, Waschen-
beuren, Birenbach und Rechberghausen nach Goppingen, wo im Stadtbezirk Faurndau die
Filstalbahn erreicht wird.

Der Personenverkehr wurde bereits 1984 eingestellt, der Guterverkehr folgte 1994. Ende
1997 wurde die Strecke stillgelegt. Auf der kurven- und steigungsreichen Trasse (bis zu
25 %o) verlauft heute der beliebte Wander- und Radweg Stauferland.

Voralbbahn / Boller Bédhnle (Bahnstrecke Nr. 4730: GOppingen — Bad Boll)

Die rund 12,5 Kilometer lange Stichstrecke zweigt beim Bahnhof Goppingen von der Fil-
stalbahn ab und verlauft u. a. Uber den Stadtbezirk Holzheim, Schlat, Eschenbach, Heinin-
gen, DUrnau nach Bad Boll. Zwischen Goppingen und Holzheim wird die Bundesstral3e 10
Uberquert.
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Der Personenverkehr auf der Voralbbahn wurde 1989 eingestellt, der Guterverkehr 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. — Weilheim a. d. T.)

Die rund 8,5 Kilometer lange Stichstrecke zweigt im Kirchheimer Stadtgebiet von der Bahn-
strecke Wendlingen (Neckar) — Oberlenningen ab und verlauft tiber Jesingen und Holzma-
den nach Weilheim a. d. T. Zwischen Holzmaden und Weilheim a. d. T. missen die Bun-
desautobahn 8 sowie die Neubaustrecke Stuttgart — Ulm unterfahren werden.

Der Personenverkehr auf der Teckbahn wurde bereits 1982 eingestellt, der Guterverkehr
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 Verfligung, jedoch wird bis heute die Trasse bis zur Limburghalle in Weil-
heim a. d. T. freigehalten.

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

Bereits in mehreren Studien wurde — wie auch in der Reaktivierungsstudie des Landes Ba-
den-Wirttemberg — eine rund 8 Kilometer lange Verbindung der Voralbbahn und der Teck-
bahn von Bad Boll tber Zell unter Aichelberg und Aichelberg nach Weilheim a. d. T. be-
trachtet.

Der Neubauabschnitt verbindet die beiden Eisenbahnstrecken und ermdglicht durchge-
hende Fahrten von Kirchheim u. T. Gber Weilheim a. d. T. und Bad Boll nach Gdppingen.
Eine besondere Herausforderung liegt in der Fortfiihrung der Strecken Uber die bisherigen
Streckenenden in Weilheim a. d. T. und Bad Boll hinaus. Die Streckenenden liegen jeweils
nahe den Ortszentren, eine Fortfihrung Uber die friiheren Enden hinaus wurde allerdings
bislang nicht vorgesehen.
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2 Grundlagen der Untersuchung

2.1 Bewertungsmethodik

211 Zweistufige Potentialanalyse und vertiefende Nutzen-Kosten-Unter-
suchung

Nach der im ersten Schritt zunachst durchzufuhrenden zweistufigen Potentialanalyse
schliefdt sich im Rahmen dieser Studie eine Nutzen-Kosten-Untersuchung der finf 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. Fir die Beurteilung des Investitionsvorhabens
werden diejenigen Verénderungen ermittelt, die durch die Realisierung des zu priifenden
Vorhabens (Mitfall, das heif3t Planfall mit Investitionsvorhaben) gegeniiber den Verhaltnis-
sen ohne Realisierung des Vorhabens (Ohnefall, das heil3t Planfall ohne Investitionsvorha-
ben) hervorgerufen werden. Dies fihrt dazu, dass die Ergebnisse jeweils in Form von Sal-
den ausgewiesen werden. Sowohl Mit- als auch Ohnefall stellen dabei Prognosezustande
fur 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 naher beschrieben.

2.1.2 Prognosehorizont

Als Prognosehorizont der Machbarkeitsstudie wird das Jahr 2030 festgelegt. Zum einen
werden die in dieser Untersuchung betrachteten Malinahmen (sowohl Ohnefall als auch
Mitfall) nicht vor diesem Zeitpunkt realisiert sein, zum anderen ist das fir die verkehrlichen
Rechnungen mafigebliche Verkehrsmodell ebenfalls auf diesen Prognosehaorizont ausge-
legt. FUr den Prognoseharizont wird eine Abschatzung der zukinftigen Entwicklungen des
Verkehrsangebots und der Strukturdaten vorgenommen, die auf bereits bestehenden Pla-
nungen und Prognosen relevanter Stadte und Gemeinden basieren.

2.2 Planungspramissen zu Betrieb, Betriebsformen und Infrastruk-
tur

Die drei zu untersuchenden Reaktivierungsstrecken wurden frilher nach den Vorgaben der
EBO (Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung) betrieben. Eine Alternative zur EBO ist die
BOStrab (StraRenbahn-Bau- und Betriebsordnung), die u. a. bei Uberland-Stadtbahnstre-
cken zugrunde zu legen ist. Die BOStrab erdffnet bei der Trassierung grof3ere Freirdume
(z. B. Neigungen und Radien, Bahnlibergange), so dass tendenziell von geringeren Inves-
titionen auszugehen ist. Daher wurde bei den Varianten jeweils geprift, ob eine Trassierung
nach BOStrab Vorteile gegenlber einer Trassierung nach EBO besitzt.

Als Planungspramisse wurde festgelegt, dass der Betrieb und Infrastruktur auf den Reakti-
vierungsstrecken fur einen 30‘-Takt geplant und ausgelegt wird. Zusammen mit bestehen-
den Busverkehren kann sich daraus ein im OPNV wiinschenswerter 15'-Takt ergeben.
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2.3 Referenzfahrzeuge

Die Entscheidung Uber die Betriebskonzepte, Fahrzeiten und Fahrplane der Reaktivie-
rungsstrecken héngt stark von den einzusetzenden Fahrzeugen und der zugrunde gelegten
Betriebsform und Infrastruktur ab. In dieser Machbarkeitsstudie werden — der Betriebsform
EBO bzw. BOStrab entsprechend — bestimmte Referenzfahrzeuge zu Grunde gelegt, die
unter Beachtung von Gefal3grof3en und Dimensionierungsprifung 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 Turen von mind. zwei TUren je Wagen zu achten. Fir BOStrab-Stre-
cken werden Regionalstadtbahnfahrzeuge bzw. Mehrsystemstadtbahnfahrzeuge, die sich
an den Parametern des VDV-Tramtrains orientieren, eingesetzt. Um eine optimale Dimen-
sionierung durchfiihren zu kdnnen, wurden auf dieser Basis auch Parameter fir fiktionale
50 m und 60 m lange Stadtbahnziige angenommen. Diese Referenzfahrzeuge stellen keine
Vorfestlegung auf die genannten Beispiel-Fahrzeuge dar, sondern dienen ausschlief3lich
der Orientierung. Dies ist fir den Planungsprozess von Bedeutung, da sich aus den Eigen-
schaften der Fahrzeuge Bahnsteiglangen, Fahrzeiten und weitere relevante Informationen
ableiten. Die Kapazitaten der Referenzfahrzeuge werden bei der Dimensionierungsprifung
beriicksichtigt. Uber den einzusetzenden Fahrzeugtyp und Hersteller entscheidet im spate-
ren Planungsverlauf einer an diese Machbarkeitsstudie anschlieenden vertiefenden Stan-
dardisierten Bewertung in der Regel eine Ausschreibung der Fahrzeuge.

Spezifische Unterhaltungs-
Leer- Sitzplatze /|Anschaf- [kosten Anteil  |Energiever-
masse |2
Fahrzeug Sitz- und |fungskos- |7citabhanaig |Laufleistunas-  |R€serve |brauch [kWh/
[l |stehplatze |ten [T€] 919 -aLIeS UGS rog) Fahrzeug-km]
p [€/(Fahrzeug |abhangig @ 9
x Jahr)] [€/Fahrzeug-km]
Alstom S-Bahn
ET 430 118,8| 184 /480 6.767 46.332 0,69 10 3,92
(68,3 m Lange)
Siemens
Mireo SRN 107,0| 200/454 6.500 43.470 1,26 10 3,53
(69,9 m Lange)
Stadtbahn 63,0 96/234 5.000 43.470 1,26 10 2,08
(40 m Lange)
Stadtbahn 78,8| 136/324 6.000 54.338 1,58 10 2,60
(50 m Lange)
Stadtbahn 94,5 176/414 7.000 65.205 1,89 10 3,12
(60 m Lange)

Tabelle 2-1:

Kenndaten Referenzfahrzeuge Schiene

Im Jahr 2022 verkehren im Betrachtungsraum ausschlief3lich 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 MaRnahme Elektrobusse beschafft werden. Daher werden fur die Bewertung der
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Maflnahmen die Kenndaten von Elektrofahrzeugen von Standardlinienbussen und Gelenk-
bussen angenommen. Diese sind in nachfolgender Tabelle 2-2 dargestellt.

Spezifische Unterhaltungskosten Energiever-
Sitz- und Anschaf- : : : brauch
Fahrzeug U Zh UI fungskos- | Zeitabhangig Laufleistungs-abhan- | [kWh/Fahrzeug-
SR ten [T €] [€/(Fahrzeug x gig [€/Fahrzeug-km] | km]
Jahr)]
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 StralRe

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-Wirttemberg mit Stand September 2022.

In Kirchheim u. T. endet die Linie S1 der S-Bahn Stuttgart, welche ganztags im 30‘-Takt
verkehrt. Aul3erdem endet in Kirchheim u. T. die von Oberlenningen kommende Linie
RB 64, die im 60‘-Takt verkehrt.

Durch Goppingen fuhrt die Filstalbahn, welche die Verbindung von Stuttgart nach Ulm dar-
stellt. Auf dieser Strecke verkehrt im 30°-Takt die Linie MEX 16 von Stuttgart nach Geislin-
gen a.d.S., welche im 60°-Takt von Geislingen a.d.S. nach Ulm verlangert wird. Au3erdem
verkehrt die Linie RE 5 von Karlsruhe nach Ulm ebenfalls im 60‘-Takt.

In Schwabisch Gmund trifft der Planungsraum auf die Remsbahn. Dort verkehrt im 30°-Takt
die Linie MEX 13 von Aalen nach Tibingen. Das Angebot wird durch schnellere Zige er-
ganzt. So verkehren jeweils im 120‘-Takt die Linie IRE 6 Crailsheim — Nirtingen sowie die
IC-Linie 61 Nurnberg — Karlsruhe, die zwischen Crailsheim und Stuttgart einen 60°-Takt
bilden.

Der Busverkehr entspricht dem Fahrplan des Jahres 2022. Eine mdgliche Expressverbin-
dung zwischen Kirchheim und Goppingen, welche wahrend der Untersuchung in Diskus-
sion stand, wurde in den Hauptvarianten dieser Machbarkeitsstudie noch nicht beriicksich-
tigt.

2.5 Verkehrsmodell

25.1 Aktueller Stand des Verkehrsmodells der Region Stuttgart

Die Berechnung der Verkehrsnachfrage und der Verlagerungseffekte zwischen dem Ohne-
fall und den Mitfallen erfolgt mithilfe eines VISUM-Verkehrsmodells. Grundlage fur die
Nachfrageberechnung bildet das raumlich 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 flr verschiedene
Auftraggeber angewendet und dabei weiterentwickelt.

Um die Modellierungsgenauigkeit zu erhéhen, hat das VWI die Verkehrszelleneinteilung an
zahlreichen Stellen verfeinert und mit feinrdumigen Strukturdaten befullt. Diese ,REM+" ge-
nannte Weiterentwicklung beinhaltet auch eine Verfeinerung der Verkehrszellen im Pla-
nungsraum dieser Untersuchung. Dabei ist insbesondere der Ostalbkreis zu nennen, der
sich auB3erhalb des Verbands Region Stuttgart befindet und daher noch eine ausfuhrliche
Verfeinerung der Verkehrszellen erfahren hat.

2.5.2 Berechnung und Prognose der Verkehrsnachfrage

Zur Berechnung und Prognose der Verkehrsnachfrage existieren verschiedene géngige
Methoden. Das etablierte Berechnungsverfahren im Verkehrsmodell der Region Stuttgart
(nachfolgend ,VRS-Verfahren® genannt) basiert auf einem Wegekettenmodell (VISEM),
nutzt disaggregierte Personengruppen und Wegezwecke, bericksichtigt Zielwahleffekte
und ermdglicht eine multimodale Berechnung der Moduswahl. Das Umlegungsverfahren
erlaubt die Bericksichtigung von Fahrpreisen und ist ebenfalls wie die Nachfrageberech-
nung auf die Region Stuttgart kalibriert worden.

Demgegentuber 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 bestmogliche Verkehrsprognose unter Berlicksichtigung aller bekannten
Effekte zu liefern und andererseits die gesetzten Vorgaben nach der Standardisierten Be-
wertung zu erfillen, werden alle Mitfall-Berechnungen im ,Kombi-Verfahren® jeweils nach
beiden Verfahren durchgefuhrt. Die grafisch dargestellten verkehrlichen Wirkungen, sowie
die dazu passenden verkehrlichen KenngroRen (Verkehrsaufkommen, Verkehrsleistung
usw.) sind das Ergebnis der Berechnung nach dem VRS-Verfahren. Hingegen sind die mo-
netarisierten verkehrlichen Nutzen, welche mafRgeblich fur die Berechnung des Nutzen-
Kosten-Verhaltnisses 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 Schwéabisch Gmind — G6ppingen — Kirchheim u. T. mit un-
terschiedlichen Betriebsformen. Der Korridor teilt sich in die folgenden Bestandteile auf:

= Strecke Goppingen — Kirchheim u. T., (,Ringschluss” oder verlangerte Voralbbahn)
bestehend aus den Abschnitten
* GoOppingen — Bad Boll (,Voralbbahn“) DB Streckennummer 4730
+ Bad Boll — Weilheim a. d. T. (Neubau)
* Kirchheim u. T. — Weilheim a. d. T. DB Streckennummer 4611

= Strecke Schwabisch Gmiind — Géppingen (,Hohenstaufenbahn®)
DB Streckennummer 4750
3.1 Streckenparameter Kirchheim u. T. — Goppingen

Die Strecke von Gdppingen nach Kirchheim u. T. wird in drei Abschnitte unterteilt, die im
Folgenden einzeln beschrieben werden.

3.1.1 Abschnitt Kirchheim u. T. = Weilheim a. d. T.#

Die Lage der Strecke von Kirchheim u. T. nach Weilheim a. d. T. im Streckennetz zeigt Ab-
bildung 3-1.

’ e
{ e
Wiestal = D N
it Rauber St Ohmd

Strecke 4611

Bohnau. "

©366 .

« . 5
R o = A8

>

o
Weilheim an der Teck

3 | K 1250
S Dewi Dettingen, Newe suate Egelsberg

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

41n Anlehnung an: 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 Uber den Stadtteil Jesingen und die Gemeinde Holzmaden
nach Weilheim a. d. T. fhrt.

Der Betrieb der Strecke wurde am 15.09.1908 aufgenommen. Der Personenverkehr auf der
gesamten Strecke wurde am 25.09.1982 eingestellt. Glterverkehr wurde weiterhin betrie-
ben und schlieRlich im Abschnitt zwischen Holzmaden und Weilheima.d. T. am
31.03.1988 eingestellt. Dieser Abschnitt wurde anschliel3end 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 Fl&-
chennutzungsplan als Bahnflache 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 Gleiskorper ist bis Holzmaden noch erhalten, jedoch sehr verwildert.

Erhalten sind zudem auch kleinere Briickenbauwerke, wie Uber den Jauchertbach
(km 1,46) oder den Giel3naubach (km 1,84). Auch die Eisengitter-Briicke Uiber 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 zuriickgebaut, die Schottertrasse ist aber zum Teil noch
gut erkennbar. Hinter der Uberfiihrung der Autobahn A8 in Richtung Weilheim a. d. T. ver-
lauft auf der ehemaligen Trasse ein Fahrrad- und Wanderweg. Das Gebiet um den ehema-
ligen Endbahnhof Weilheim wurde teilweise Uberbaut. Die Tasse ist kaum noch erkennbar.
Die ehemaligen Bahnhofsgebaude existieren noch und werden Uiberwiegend privat genutzt.
Die wesentlichen Charakteristika des ehemaligen Streckenabschnitts zwischen Kirch-
heim u. T. und Weilheim a. d. T. sind in Tabelle 3-1 aufgefihrt.

Beschreibung Wert
Streckennummer Ex-4611
Abschnitt Kirchheim u. T. — Weilheima.d. T
Lange 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 aufgeflhrten Stationen bedient.
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Nr. Station km

1 Kirchheim u. T. Bf -1,16
2 Kirchheim u. T. Sud 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 fur 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. — Bad Boll (Neubau)

Hinter dem ehemaligen Giiterbahnhof Bad Boll endet der einstige Streckenverlauf der DB-
Strecke 4730. Planungen die Strecke bis zur einstigen DB-Strecke 4611 (Kirchheim u. T. —
Weilheim a. d. T.) zu verlangern wurden nie ausgefuhrt. Daher wird in diesem Bereich ein
kompletter Neubau der Strecke notwendig. Eine vertiefende Betrachtung eines mdglichen
Trassenverlaufes bzw. verschiedener Varianten hierzu werden in Kapitel 4.2.2 erlautert.

3.1.3 Abschnitt Goppingen — Bad Boll (,,Voralbbahn*)®

Der Abschnitt zwischen Bad Boll und Goppingen wird aufgrund der geographischen Lage
auch als Voralbbahn oder ,Boller Bahnle“ bezeichnet.

Die ehemalige Lage der Strecke von Goppingen nach Bad Boll im Streckennetz zeigt Ab-
bildung 3-2.

5 In Anlehnung an: http://www.vergessene-bahnen.de/Ex902.htm
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Abbildung 3-2:  Ubersicht 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 Uber die Fils nach Gdppingen im Filstal fuhrt.

Der Betrieb der Strecke wurde am 01.07.1926 aufgenommen. Der Personenverkehr auf der
Voralbbahn (VAB) wurde am 27.05.1989 eingestellt. Glterverkehr wurde weiterhin betrie-
ben und schliel3lich am 25.09.1994 eingestellt. Die Stillegung der Strecke erfolgte am
15.12.1997. Das Anfangsstlick der Strecke bis km 1,6 wird heute von der Leonhard Weiss
GmbH & Co. KG als Anschluss- und Abstellgleis genutzt. Zudem bemdiht sich der Verein
,Ein neuer Zug im Kreis e.V.“ um die Reaktivierung der Strecke.

Die Streckengleise wurden nicht abgebaut und sind somit gréf3tenteils noch vorhanden.
Zudem existieren noch die Brickenbauwerke tber die Fils (km 1,75), die Ulmer Stral3e
(km 1,9), die B10 (km 2,65), den Eschenbach (km 7,15) sowie Uber den Riesbach
(km 12,0). AuRerdem tiberquert die KreisstraRe nach Diirnau die ehemalige Trasse als SU
(StraRentberfihrung) bei km 5,57. Auch die Durchlasse entlang der Strecke sind noch vor-
handen. Daneben existieren noch die meisten ehemaligen Bahnhofsgebaude und werden
Uiberwiegend privat genutzt. Die wesentlichen Charakteristika der Voralbbahn sind in Ta-
belle 3-3 aufgefuhrt.
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Beschreibung Wert

Streckennummer Ex-4730

Abschnitt GOoppingen — Bad Boll

Lange Abschnitt 12,19 km
SHlgeegte, sholesg, ot sz NE-Bann

Tabelle 3-3: Streckenparameter Voralbbahn

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

Nr. Station km
1 Goppingen Bf 0,00
2 GoOppingen-Holzheim 3,01
3 Goppingen-St. Gotthardt 4,73
4 Goppingen-Schlat® 5,74
5 Eschenbach 7,41
6 Heiningen 9,06
7 Durnau 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 Schwabisch Gmiind und Goppingen wird aufgrund der geographi-
schen Lage auch als Hohenstaufenbahn’ bezeichnet, benannt nach dem gleichnamigen
Berg bei Goppingen.

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

6 Die ehemalige Station Goppingen-Schlat lag auf Goppinger 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 Goppingens.

7 In Anlehnung an: http://www.vergessene-bahnen.de/Ex901.htm
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Abbildung 3-3:  Ubersicht Lage im Streckennetz der Hohenstaufenbahn (Quelle: openrailwaymap.org)

Die Hohenstaufenbahn ist eine 27,24 km lange, eingleisige nicht elektrifizierte Strecke, die
von Schwabisch Gmuind im Remstal aus Uber die Rems, vorbei am Fuld des Hohenstaufens
ins Filstal nach Goppingen fuhrt.

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). Guterverkehr wurde weiterhin betrie-
ben. Am 22.10.1994 wurde der Guterverkehr schlief3lich auch im letzten Abschnitt zwischen
Faurndau Nord und Gdppingen eingestellt.

Die Streckengleise wurden nahezu vollstandig abgebaut. Lediglich an einigen wenigen
Stellen liegen noch Gleisreste, wie am ehemaligen Haltepunkt Reitprechts (km 10,28). Ein
formales Entwidmungsverfahren hat nicht stattgefunden. Allerdings verlauft seit 1990 ab
km 1,6 auf dem gréf3ten Teil des ehemaligen Verlaufs ein Fahrrad- und Wanderweg. Zudem
ist der Betrieb Jahre vor Einfihrung des 8§ 23 AEG eingestellt worden, weshalb auch das
nnenministerium von Baden-Wurttemberg nach Anfrage des Landtags zu der Einschatzung
kommt, dass von einer Entwidmung auszugehen ist®. Die meisten ehemaligen Bahnhofs-
geb&ude existieren noch und werden Uberwiegend privat genutzt. Die wesentlichen Cha-
rakteristika der Hohenstaufenbahn sind in Tabelle 3-5 aufgefiihrt.

8 Quelle: Landtag von Baden-Wiirttemberg 14. Wahlperiode; Drucksache 14/4997 vom 17.08.2009:
Kleine Abfrage des Abg. Winfried Scheuermann (CDU) und Antwort des Innenministeriums. Nutzung
von stillgelegten Bahnstrecken fur den Radverkehr
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Beschreibung Wert

Streckennummer Ex-4750

Abschnitt Schwabisch Gmiind — Géppingen

Lange Abschnitt 27,24 km

Sk e ek gtlgl%etiglt(ee eingleisige, nicht elektrifizierte
Tabelle 3-5: Streckenparameter Hohenstaufenbahn

Auf der Hohenstaufenbahn wurden zuletzt die in Tabelle 3-6 aufgeflihrten Stationen be-
dient.

Nr. Station km

1 Schwabisch Gmund Bf 0,00
2 Schwébisch Gmiind Sid 3,25
3 StralRdorf 6,69
4 Metlangen-Hohenrechberg 9,25
5 Reitprechts 10,28
6 Lenglingen 12,12
7 Maitis-Hohenstaufen 13,41
8 Waschenbeuren 16,33
9 Birenbach 19,43
10 Adelberg-Bortlingen 20,95
11 Rechberghausen 22,39
12 Faurndau Nord 24,83
13 Goppingen Bf 27,24

Tabelle 3-6: Liste der ehemaligen Stationen auf der Hohenstaufenbahn
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3.3 Schutzgebiete
Eine Ubersicht tiber die Schutzgebiete im Untersuchungsraum zeigt Abbildung 3-4.
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Abbildung 3-4:  Ubersicht iiber 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 Lickenschlusses zwischen
Weilheim a. d. T. und Bad Boll im Abschnitt zwischen Kirchheim z.T. und Géppingen (ver-
langerte Voralbbahn) sind folgende Schutzgebietstypen betroffen:

» Vogelschutzgebiet

= Biotope

* FFH-M&hwiesen
Hauptsachlich betroffen waren bei einer Reaktivierung der Hohenstaufenbahn folgende
Schutzgebietstypen:

= Biotope
=  FFH-Mahwiesen

Dariiber hinaus befindet sich in Bad Boll ein Heilquellenschutzgebiet im Bereich der Mine-
raltherme (vgl. Abbildung 3-5).
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Abbildung 3-5:  Ubersicht Heilquellenschutzgebiet Bad Boll [Quelle: Deutsche Bahn AG]

34 Strallenbaumaflnahmen im Untersuchungsbereich

Im Untersuchungsbereich ist lediglich eine geplante Baumaflnahme bekannt. Die Planun-
gen fir die Strecke 4750 (Hohenstaufenbahn) sind allerdings nicht betroffen:

= vierstreifiger Ausbau der Bundesstral3e 29 zwischen Schwabisch Gmiind und der
OU Mogglingen®

35 Benachbarte Strecken

Der Abschnitt zwischen Kirchheim u. T. und Weilheim a. d. T. schlie3t in Kirchheim u. T. an
die Teckbahn (Strecke 4610) und das Liniennetz der S-Bahn Stuttgart an.

Mit dem Lickenschluss zwischen Weilheim a. d. T. und Bad Boll sowie der Reaktivierung
der Voralbbahn bestinde in Géppingen zusatzlich Anschluss an die Filstalbahn (Strecke
4700) und damit an den Regional- und Fernverkehr.

Die Reaktivierung der Hohenstaufenbahn wiirde zuséatzlich eine Verbindung zwischen der
Filstalbahn und der Remstalbahn (Strecke 4710) in Schwabisch Gmiind geschaffen. Auch
in Schwéabisch Gmiind besteht Anschluss an den Regional- und Fernverkehr.

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

9 Quelle: https://rp.baden-wuerttemberg.de/rps/abt4/ref44/seiten/b29-sg-moeqq/
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Abbildung 3-6:  Ubersicht 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 naher 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 Bahniibergénge kdnnen 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. Fir die Reaktivierung im Personen- und Guterverkehr
ist wieder die EBO vollumfénglich anzuwenden. Alternativ wird auch eine Variante betrach-
tet, bei welcher die BOStrab angewendet wird. Auf dem Streckenverlauf ist ein Baurecht fur
die Anderung von Bahnanlagen, wie Bahnhofe, Stationen sowie bei wesentlichen Trassie-
rungsanderungen neu zu erlangen.

Die Bahnstrecke soll zuklnftig gréf3tenteils im Personenverkehr befahren werden. Lediglich
im Abschnitt Kirchheim u. T. — Weilheim a. d. T. wird auch der Guterverkehr bertcksichtigt.
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Als nichtbundeseigene Eisenbahn unterliegt diese dann der Landesaufsicht fir Bahnen
(LEA) in Baden-Wurttemberg. Anwendung finden primar die Regelwerke des Verbandes
Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV). Die Regelwerke der Deutschen Bahn werden nur
hilfsweise berlcksichtigt.

In der folgenden Tabelle 3-7 sind die malRgeblichen Parameter der BOStrab und der EBO
gegenuberstellend dargestellt.

Eisenbahn / Vollbahnen (EBO) Stadtbahnen (BOStrab)
Unabhangig StraRenbiindig bis unabhangig
GroRRe Radien (min. 300 m bei Haupt- Kleine Radien mdoglich (25 m)
bahnen und min. 180 m bei Nebenbah- GrofRe Neigungen (100 %o) mdglich
Trasse nen) Unterschiedlicher Aufbau (Asphalt,
Geringe Neigungen von max. 40 %, Rasen, Schotter)
(Meist) Schotteroberbau fir geringe Achslasten (< 12 t)
fur hohe Achslasten (18 t — 22,5 t)
Geschwin- Nebenbahnen: 60 km/h — 100 km/h Innerorts: 30 km/h — 70 km/h
digkeit Hauptbahnen: > 100 km/h Auferorts: bis zu 100 km/h
,Fahren im Raumabstand* »Fahren auf Sicht*
Signalisierung mit punktférmiger Zugbe- Signale meist nur an Knotenpunkten
Signalisie- einflussung bis max. 160 km/h durch Integration in die LSA (z. B.
rung Linienzugbeeinflussung (z.B. ETCS ab Balkensignale)
Level 2) Bei > 70 km/h, im Tunnel und auf ein-
gleisigen Abschnitten wie EBO
Vollbahnfahrzeuge mit entsprechenden Stadtbahnziige mit entsprechender
Crash-Fronten Bremsverzogerung
Fahrzeuge Breite: ca. 3 m Breite: max. 2,65 m
Einstiegshdhe 55 cm, 76 cm oder 96 cm Einstiegshdhe: 23 cm -1 m
Uber Schienenoberkante
Elektrisch unter Fahrdraht (15 kV, 16,7 Fahrdraht 750 V Gleichstrom
Hz Wechselstrom)
Antrieb Batterieelektrisch
Diesel (bei Neubauten nicht mehr be-
riicksichtigt)
Bahnsteig entsprechend dem Lichtraum Bahnsteig entsprechend der Hull-
SretlanEn der Fahrzeuge (Abstand zwischen Zug kurve der Fahrzeuge (sehr geringer
und Bahnsteigkante kann uber Schiebe- Abstand zwischen Zug und Bahn-
tritte reduziert werden) steigkante, keine Schiebetritte nétig)
Neubau nicht zulassig Neubau zulassig
Bahniber- Sicherung je nach oértlichen Bedingun- Sicherung je nach ortlichen Bedin-
gange gen, meist technisch durch BU-Anlagen gungen, meist technisch durch BU-
Anlagen oder LSA
Tabelle 3-7: Gegeniiberstellung EBO und BOStrab
3.7 Fahrzeugeinsatz

Fur die Trasse sind grundsétzlich 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 Ubersichtlich zusammengestellt.
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3.8 Regelquerschnitte EBO

Die maf3geblichen Querschnitte flr den zweigleisigen Ausbau sind aus dem VDV-Regel-
werk ,Oberbau - Richtlinien fur nichtbundeseigene Eisenbahnen (Ob-Ri NE)“ abgeleitet und
stellen allgemein den erforderlichen Querschnitt fur den zweigleisigen Ausbau einer ein-
gleisigen Strecke dar. Aufgrund von ortlichen Besonderheiten kann von den Regelquer-
schnitten im Rahmen des Regelwerks abgewichen werden.

Abbildung 3-7 zeigt den Regelquerschnitt fur NE-Bahnen auf einem eingleisen und nicht-
elektrifizierten Streckenabschnitt mit AuRenbahnsteig. Unterstellt wurde dabei eine zulas-
sige Hochstgeschwindigkeit von 80 km/h. Je nach Bahnsteigbreite vergréfert sich der
Querschnitt. Die Vorderkante des Daches des Wetterschutzhauses darf maximal bis 3,0 m
Abstand von der Gleisachse an das Gleis heranriicken.

Werterschutzhavs

Kastenrinne

BS8 Betonschwelle

Rektungsweeqg

* Faum fur
Kabelkanal auf
freier Streche Brant i
mind, 2,20m veon Gleisachse st

| Blindenleitstreifen

Abbildung 3-7:  Regelquerschnitt fir einen eingleisigen, nicht-elektrifizierten Streckenabschnitt mit Bahn-
steig fur v = 80 km/h

Bei einem zweigleisigen Ausbau des oben beschriebenen Querschnitts ergibt sich ein ge-
spiegelter Regelquerschnitt. Abbildung 3-8 zeigt den Regelquerschnitt fir zweigleisige und
nicht-elektrifizierte Streckenabschnitte mit zwei Aulenbahnsteige. Im vorliegenden Regel-
querschnitt wurde ebenfalls eine zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 80 km/h unterstellt.
Fur 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 heranriicken. Die Entwasserung erfolgt Uber eine zwischen den
Gleisen liegende Tiefenentwasserung. Alternativ kann die Entwasserung durch eine umge-
kehrte Planumsneigung auch nach aufen unter die Bahnsteige erfolgen.
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Abbildung 3-8:  Regelquerschnitt fiir einen zweigleisigen, nicht-elektrifizierten Streckenabschnitt mit Bahn-

steig fur v =80 km/h

Durch ortliche Besonderheiten (z. B. beengte Platzverhaltnisse oder betriebliche Zwangs-
punkte) kann vom Regelquerschnitt mit zwei Aul3enbahnsteigen abgewichen werden. Mog-
lich ist der Einsatz eines Mittelbahnsteigs oder der versetzten Anordnung von Aul3enbahn-

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 zulas-
sige Hochstgeschwindigkeit von 80 km/h. Der links dargestellte Zaun stellt den Punkt bis
zum mindestens erforderlichen Eingriff bei Grabenentwasserung und ohne Elektrifizierung
dar. Auf mindestens einer Seite ist nach der EBA-Richtlinie fir Brand- und Katastrophen-
schutz ein Rettungsweg mit einer Breite von 80 cm vorzusehen. Auf der gegeniiberliegen-
den Seite ist ein Randweg nach Ob-Ri NE von 70 cm ausreichend.
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Regelquerschnitt fir einen eingleisigen, nicht-elektrifizierten Streckenabschnitt auf freier

Beim zweigleisigen Ausbau einer eingleisigen Strecke ergibt sich ein gespiegelter Regel-
querschnitt. Durch das zweite Gleis mit ebenfalls hach auen geneigtem Planum ist auf
beiden Seiten eine Grabenentwasserung erforderlich. Bei beschrankten Platzverhaltnissen
kann diese durch eine Tiefenentwdsserung ersetzt werden. Alternativ kann die Tiefenent-
wasserung auch zwischen den Gleisen liegen, wobei dann eine umgekehrte Planumsnei-
gung nach innen erforderlich wiirde. Der Regelquerschnitt fir einen zweigleisigen und nicht-
elektrifizierten Streckenabschnitts mit einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit ist in Abbil-
dung 3-10 dargestellt. Aufgrund von d&rtlichen Besonderheiten kann unter Beachtung der
geltenden Regelwerke von diesem abgewichen werden.

Raum f0r
Kabelkanal auf
freier Strecke
mind. 2 20m von Gleisachse

A

=408
L

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

km/h
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4 Infrastrukturplanung

4.1 Uberblick und Aufgabenstellung

Die zu untersuchenden Streckenabschnitte hinsichtlich der Infrastrukturmaf3nahmen sind
bereits in Kapitel 3 beschrieben. Es lasst sich vorab sagen, dass der Gleiskdrper samt Ober-
und Unterbau, die LST (Leit- und Sicherungstechnik) und Kommunikationsanlagen auf der
gesamten Lange erneuert werden missen. Zudem werden die Strecken auf gesamter
Lange elektrifiziert.

4.2 Bestandsanalyse und Beschreibung der erforderlichen Mal3-
nahmen

Bei einer Ortsbegehung entlang der ehemaligen Streckenfiihrungen 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. Darlber hinaus wurden Varianten fir den Lickenschluss zwischen Weil-
heim a. d. T. und Bad Boll, insbesondere die Ortsdurchfahrten, entwickelt. Beides ist im
Folgenden naher beschrieben.

421 Beschreibung Abschnitt Kirchheim u. T. —= Weilheim a. d. T.

Bis nach Weilheim a. d. T. erfolgt die Planung entsprechend dem alten Streckenverlauf und
eingleisig. Der alte noch vorhandene Gleiskdrper muss, sofern noch vorhanden, auf ge-
samter Lange zurlickgebaut werden. Im Folgenden wird der Abschnitt naher 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 fir die Fahrt nach Oberlenningen.
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Abbildung 4-1:  Bahnhof Kirchheim [Blick Richtung Holzmaden]

Die Strecke 4610 (Wendlingen — Oberlenningen) und der Abzweig in Richtung Weilheim
trennen sich nach Ausfahrt aus dem Bahnhof Kirchheim u. T. und im Anschluss an die Stra-
Renuberfihrung (SU) HahnweidstraRe hinter der Weiche bei km -0,4. Getrennt voneinan-
der Ubergueren beide Streckenaste bei km -0,1 die Lauter mittels Eisenbahniberfiihrungen
(EU), bevor der Haltepunkt Kirchheim u. T. Sud erreicht wird, wo offiziell die Streckenkilo-
metrierung beginnt. Das ehemalige Empfangsgebéude ist zwar noch erhalten, befindet sich
aber in Privatbesitz. Etwa bei km 0,38 passiert der Streckenverlauf eine EU (iber einen nicht
namentlich benannten Zufluss zur Lauter.

Fur die Einbindung der Strecke in den Bahnhof Kirchheim u. T. wird eine zweigleisige Bin-
delung mit der Teckbahn angestrebt. Hierflr wird der Bau eines neuen Bahnsteiggleises
am Haltepunkt Kirchheim u. T. Sud erforderlich. Der Bahnsteig wird entweder mit
85 m Lange oder mit 210 m Lange (S-Bahn-Variante) gebaut.

Daneben wird der Neubau einer Weichenverbindung vor dem Bahnhof Kirchheim u. T. fallig
sowie der Neubau der EU Lauter und der EU iiber den unbekannten Zufluss zur Lauter. Die
Weichenverbindungen bei km 0,5 mussten ebenfalls neu gebaut werden.

Fir die S-Bahn-Verlangerung von Kirchheim u. T. nach Weilheim a. d. T. ware diese Aus-
bauvariante der Strecke zur Einbindung in den Bahnhof Kirchheim u. T. aufgrund der be-
trieblichen Vorteile zwingend erforderlich.

Schematisch werden die beschriebenen MalRnahmen 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. Stid

Alternativ zur oben beschriebenen Variante, konnte im Falle einer Einbindung der Strecke
in den Bahnhof Kirchheim u. T. ohne Verlangerung der S-Bahn nach Weilheim a. d. T., eine
eingleisige Streckenfiihrung umgesetzt werden. Dies wiirde lediglich den Bau eines neuen
Bahnsteiggleises in Kirchheim u. T. fur die verlangerte Voralbbahn bedeuten. Schematisch
ist diese MalRnahme in Abbildung 4-3 dargestellt.
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Abbildung 4-3:  Schematische Darstellung Einbindung der Strecke in den Bahnhof Kirchheim u. T. bei Neu-
bau Bahnsteiggleis Bahnhof Kirchheim u. T. und eingleisiger Streckenfuhrung

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. Std
zu bevorzugen. Eine Kombination der oben schematisch dargestellten Einbindungsmaog-
lichkeiten zur Vereinigung der beiden Vorteile eines eigenen Bahnsteiggleises sowie der
zweigleisigen Fuhrung bis Kirchheim u. T. Stid ware ebenfalls moglich, stellt allerdings die
infrastrukturell aufwéndigste 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 Bahnlibergange im Grundsatz beibehalten werden
konnen.

In Richtung Holzmaden folgt der mit Schranken und Lichtsignalanlage gesicherte BU Det-
tinger StraRe bei km 0,56, welcher sich noch in Betrieb befindet und beide Streckenaste
sichert, da er gegenwartig von Zugfahrten auf der Strecke Wendlingen (Neckar) — 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. Uber diese Zufahrt finden Ein- und Ausfahrten mit Lastkraftwagen
fir den Kfz-Transport statt. Bei Wiederinbetriebnahme der Strecke waren 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 BU, welcher erst nach Stilllegung der Strecke erbaut wurde. Hier miisste
bei einer Reaktivierung der Strecke eine neue BU- Sicherungsanlage gebaut werden. Al-
ternativ kbnnte die Zufahrt auch zuriick gebaut werden, da eine weitere Zufahrt zum Park-
platz am BU bei km 0,563 besteht. AnschlieBend folgt ein Bahniibergang fiir FuBgéanger als
Zugang zum Firmengelande der Fa. Mosolf bei km 0,72. Der Uberweg ist durch Umlaufgit-
ter gesichert. Die notwendigen Andreaskreuze, die den Ubergang als Bahniibergang kenn-
zeichnen, sind nicht vorhanden. Es ware daher notwendig die fehlenden Andreaskreuze
zur Kennzeichnung als Bahniibergang zu erganzen und eine auffallige Kennzeichnung der
konstruktiven Teile der Umlaufsperre anzubringen. Zudem miisste die Mindestbreite beibe-
halten werden.°

Es folgen die beiden SUs B 297 und Aichelbergstrale, deren Bestand als weiterhin nutzbar
vorausgesetzt wird. Allerdings muss ein Bertihrungsschutz fur die Elektrifizierung nachge-
riistet werden. AnschlieRend wird mit einer EU der Jauchertbach bei km 1,46 tiberquert,
welche bei einer Reaktivierung der Strecke komplett zurtick gebaut und ersetzt werden
misste. Im Bereich der Teck Grundschule ist die Strecke mit einem FuBweg Uberbaut. Bei
einer Reaktivierung der Strecke als EBO-Variante muisste eine Ful3gangeriberfih-
rung (FU) den momentan uber die Gleise fuhrenden FuRweg 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) — Holzmaden; Bege-
hungsprotokoll; Erhebungs- und Arbeitsblatt zur Planung der Sicherungs- und Bahnibergangsanla-
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 baufélligen Zustand.
Der Haltepunkt wird daher bei einer Reaktivierung der Strecke komplett neu gebaut. Der
Bahnsteig wird entweder mit 85 m Lange oder mit 210 m Lange (S-Bahn- Variante) gebaut.

Im Anschluss an den Haltepunkt folgt der BU TannenbergstraRe bei km 1,51, welcher eben-
falls in Abbildung 4-4 zu sehen ist. Vom ehemals vorhandenen Bahnlibergang ist nur noch
das kreuzende Streckengleis im StraRenbelag sichtbar. Alle anderen Einrichtungen, die ei-
nen Bahniuibergang kennzeichnen, sind nicht mehr vorhanden. Die BU-Sicherungsanlage
mit Lichtzeichen unter Einbeziehung der FuRgéangerampel musste daher komplett neu ge-
baut werden. Alternativ hierzu kann die in unmittelbarer Nahe zum vorhandenen Bahniber-
gang durch den StralRenbaulasttrager erstellte Ful3gdngerampel so verlegt werden, dass
eine ausreichende Aufstellflache zwischen dem Standort der Ful3gangerampel und dem
Regellichtraum des Streckengleises vorhanden ist.!

Etwa bei km 1,83 befindet sich der ungesicherte BU GieRBnauweg fiir FuRganger (vgl. Ab-
bildung 4-5).

11 Quelle: DB Netz AG (2009): Reaktivierung Strecke 4611 Kirchheim (Teck) — Holzmaden; Bege-
hungsprotokoll; Erhebungs- und Arbeitsblatt zur Planung der Sicherungs- und Bahnibergangsanla-
gen
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Abbildung 4-5: BU-F GieRRnauweg

Dieser ist erst nach Stilllegung der Strecke entstanden und ist bei Wiederinbetriebnahme
der Strecke ersatzlos zurtickzubauen. Es folgt der Durchlass fur den Giel3naubach ca. bei
km 1,84. Ob dieser gehalten werden kann, konnte im Rahmen dieser Studie nicht abschlie-
Bend geklart 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 Giel3naubach [Blick Richtung Holzmaden]
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Bei km 2,395 folgt der BU EinsteinstraRe (vgl. Abbildung 4-7). Von der ehemals vorhande-
nen BU-Sicherungsanlage ist lediglich noch das Schalthaus vorhanden. Uber den bauli-
chen Zustand kann keine Aussage getroffen werden.

Abbildung 4-7:  BU EinsteinstraRe [Blick Richtung Kirchheim u. T.]

Es ist davon auszugehen, dass bei Wiederinbetriebnahme der Strecke eine komplett neue
elektronische BU-Sicherungsanlage hergestellt werden muss.

Abbildung 4-8:  BU Feldweg (LettenAckerstraRe) [Blick Richtung Jesingen Zentrum)]
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Der folgende BU Feldweg (Lettenédckerstrale) bei km 2,693 befindet sich am siidlichen
Ortsrand von Jesingen (vgl. Abbildung 4-8). Vom vorhandenen Bahniibergang sind die not-
wendigen Einrichtungen fir einen Bahniibergang nicht mehr vorhanden.

Es ist daher auch in diesem Fall davon auszugehen, dass bei Wiederinbetriebnahme der
Strecke eine komplett neue elektronische BU-Sicherungsanlage hergestellt werden muss.*?

Die Strecke ist weiterhin stark bewachsen und verwildert und verlauft im Anschluss an den
BU 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 BU MorikestraRe bei km 3,043 (vgl. Abbildung 4-10). Vom vorhandenen Bahn-
Ubergang sind die notwendigen Einrichtungen fir einen Bahnubergang nicht mehr vorhan-
den.

12 Quelle: DB Netz AG (2009): Reaktivierung Strecke 4611 Kirchheim (Teck) — Holzmaden; Bege-
hungsprotokoll; Erhebungs- und Arbeitsblatt zur Planung der Sicherungs- und Bahnibergangsanla-
gen
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Abbildung 4-10: BU MérikestraRe [Blick Richtung Holzmaden]

Auch hier ist eine komplett neue elektronische BU-Sicherungsanlage bei Reaktivierung der
Strecke notwendig.'?

Vom ehemaligen Haltepunkt Kirchheim u. T. Jesingen bei km 3,15 ist noch das alte Stati-
onsgebaude vorhanden, welches sich heute vermutlich in Privatbesitz befindet. Der Halte-
punkt musste ohnehin komplett neu hergestellt werden. Der Bahnsteig wird entweder mit
85 m Lange oder mit 210 m Lange (S-Bahn- Variante) gebaut.

Am ostlichen Ortsrand von Jesingen folgt bei km 3,505 der BU Naberner Stralze. Vom vor-
handenen Bahniubergang sind die notwendigen Einrichtungen fur einen Bahnibergang
nicht mehr vorhanden. Eine komplett neue elektronische BU-Sicherungsanlage wird auch
hier bei Reaktivierung der Strecke notwendig.4

13 Quelle: DB Netz AG (2009): Reaktivierung Strecke 4611 Kirchheim (Teck) — Holzmaden; Bege-
hungsprotokoll; Erhebungs- und Arbeitsblatt zur Planung der Sicherungs- und Bahnubergangsanla-
gen

14 Quelle: DB Netz AG (2009): Reaktivierung Strecke 4611 Kirchheim (Teck) — Holzmaden; Bege-
hungsprotokoll; Erhebungs- und Arbeitsblatt zur Planung der Sicherungs- und Bahnibergangsanla-
gen
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Abbildung 4-11: BU Naberner StraRRe [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 BU Alte Weilheimer StraRe bei
km 4,172 (vgl. Abbildung 4-13).
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Abbildung 4-13: BU Alte Weilheimer StraRe [Blick Richtung Kirchheim u. T.]

Vom vorhandenen Bahnibergang sind alle notwendigen Einrichtungen fur einen Bahnuber-
gang (Bahniibergangsbelag, Andreaskreuze) vorhanden, aber in einem schlechten Zu-
stand. Die fur einen Bahniibergang ohne technische Sicherung unter Berlicksichtigung der
vorgesehenen Geschwindigkeit der Eisenbahnfahrzeuge erforderlichen Sichtdreiecke nach
RiL (DB-Richtlinie des betrieblich-technischen Regelwerks) 815 sind herstellbar und die
Uberwachungsart kann beibehalten werden. Die vorhandenen, zur Kennzeichnung eines
Bahnuberganges notwendigen Verkehrszeichen sind zu erneuern. Ob noch weitere betrieb-
liche MalRhahmen erforderlich sind, ist unter Berlcksichtigung des Ergebnisses der Ver-
kehrszahlung und des angedachten Betriebskonzeptes zu klaren.*®

Es folgt die EU Lindach bei km 4,4 (vgl. Abbildung 4-14). Die vorhandene alte Eisengitter-
briicke misste komplett zurlickgebaut und neu gebaut werden.

15 Quelle: DB Netz AG (2009): Reaktivierung Strecke 4611 Kirchheim (Teck) — Holzmaden; Bege-
hungsprotokoll; Erhebungs- und Arbeitsblatt zur Planung der Sicherungs- und Bahnibergangsanla-
gen
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Abbildung 4-14: EU Lindach [Blick Richtung Holzmaden]

Am westlichen Ortsrand von Holzmaden passiert die Strecke den BU Neue Weilheimer
StralRe bei km 4,525 (vgl. Abbildung 4-15).

Abbildung 4-15: BU Neue Weilheimer StraRe [Blick Richtung Kirchheim u. T.]

Vom vorhandenen Bahniibergang sind die notwendigen Einrichtungen fir einen Bahniber-
gang nicht mehr vorhanden. Die fir einen Bahniibergang ohne technische Sicherung unter
Bertcksichtigung der vorgesehenen maximalen Geschwindigkeit der Eisenbahnfahrzeuge
erforderlichen Sichtdreiecke sind nach RiL 815 herstellbar und die Uberwachungsart kann
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beibehalten werden. Die vorhandenen, zur Kennzeichnung eines Bahniiberganges notwen-
digen Verkehrszeichen und die Kennzeichentafeln sind aufzustellen. Ob noch weitere be-
triebliche MaRRnahmen erforderlich sind, ist unter Berlcksichtigung des Ergebnisses der
Verkehrszahlung und des angedachten Betriebskonzeptes zu klaren.

Bei km 5,31 folgt der ehemalige Haltepunkt Holzmaden. Das Stationsgebaude 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 Lange oder mit 210 m Lange (S-Bahn- Variante) gebaut.

Es folgt der BU Bahnhofstrae bei km 5,453 (vgl. Abbildung 4-16). Vom vorhandenen Bahn-
tbergang sind die notwendigen Einrichtungen fir die Kennzeichnung eines Bahnibergan-
ges nicht mehr vorhanden.

Abbildung 4-16: BU BahnhofstraRe [Blick Richtung Weilheim a. d. T.]

Bei Reaktivierung der Strecke wird der Bahniibergang aufgrund des Kreisverkehrs und der
damit verbundenen Beschilderung und Vorfahrtsregelungen fur Fahrzeuge im Kreisverkehr
und der notwendigen Moglichkeit des Rdumens des Bahniibergangsbereiches durch die
Verkehrsteilnehmer, durch eine elektronische Bahniibergangssicherungsanlage (BUSA)
ausgefihrt.®

16 Quelle: DB Netz AG (2009): Reaktivierung Strecke 4611 Kirchheim (Teck) — Holzmaden; Bege-
hungsprotokoll; Erhebungs- und Arbeitsblatt zur Planung der Sicherungs- und Bahnibergangsanla-
gen
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Hinter dem BU BahnhofstraRe endet das vorhandene Gleis etwa bei km 5,5. Die Strecke
4611 ist ab diesem Punkt nicht mehr gewidmet und hat keinen Bestandsschutz mehr. BUs
missen daher bei EBO-Varianten hohenfrei hergestellt werden.

Die Strecke verlauft nun entlang der L1200 von Holzmaden in Richtung Weilheim a. d. T.
Der ehemalige Streckenverlauf ist hier noch gut zu erkennen. Zunéchst folgt die SU BAB 8
bei km 5,86 und die EU Schnellfahrstrecke Wendlingen — Ulm bei km 5,93. Bei beiden Bau-
werken ist ausreichend Platz vorhanden, so dass lediglich der Berihrungsschutz fur die
Elektrifizierung nachgerustet werden muss.

Bei km 5,93 findet ein Streckenwechsel von der Strecke 4611 auf die verlangerte 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 Luckenschlusses zwischen Weilheim a. d. T. und Bad Boll im Rahmen der vorliegen-
den Studie aus Richtung Goppingen in Richtung Weilheim a. d. T. fortgefihrt.

4.2.2 Beschreibung Lickenschluss Weilheim a. d. T. — Bad Boll

Fir den erforderlichen Neubauabschnitt zwischen Weilheim a. d. T. und Bad Boll wurden
in beiden Fallen drei alternative Korridore auf ihre Machbarkeit und Durchsetzbarkeit erar-
beitet. Diese werden im Folgenden beschrieben und bewertet.

42.2.1 Ortsdurchfahrt Weilheim a. d. T.

Fir die Ortsdurchfahrt durch Weilheim a. d. T. wurden zunachst drei Varianten entwickelt,
welche im Folgenden kurz erlautert werden:

= Alte Trasse bis Weilheim (V1)
= Entlang der L1200 und sudlich des Gewerbegebiets (V2)
= Nordliche Umfahrung Rosenloh (V3)

Eine weitere Variante nordlich 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. fiir eine
ErschlieBung des Gewerbegebiets ,Rosenloh” eine wichtige Rolle. Nordlich der L1200 soll
ein etwa 30 Hektar groRes Gewerbegebiet entstehen. Neben Weilheimer Unternehmen
wird sich hier vor allem die cellcentric GmbH & Co. KG niederlassen, die auch an einem
Gleisanschluss interessiert ware. Eine Mehrheit der Blrger stimmte bei einem Blrgerent-
scheid im April 2022 fir die ErschlieRung des Gewerbegebietes'’. Entsprechend wurde
dieses bei den Planungen berucksichtigt.

Abbildung 4-17 zeigt die drei EBO-Varianten zusatzlich in einer Ubersichtskarte und die
Planungen zum Gewerbegebiet ,Rosenloh®.

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

Auch die Variante 3 nordlich des geplanten Gewerbegebiets ,Rosenloh” wurde aufgrund
der geringen ErschlieBungswirkung nicht weiterverfolgt.

Abbildung 4-18 zeigt eine Ubersicht iiber den Streckenverlauf der BOStrab-Varianten, wel-
cher nur geringfiigig von den EBO-Varianten abweicht. Allerdings ist bei den BOStrab-Va-
rianten weder ein Trogbauwerk noch ein Tunnel notwendig, da Kreuzungen héhengleich
gekreuzt werden konnen. Allerdings fallt die Fahrtgeschwindigkeit aufgrund der engeren
Radien deutlich geringer aus, was zu einem Anstieg der Fahrzeit fuhrt. Larmschutzmal3-
nahmen sind bei allen Varianten erforderlich und sind entsprechend bei den Kosten bertck-
sichtigt worden.
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Abbildung 4-18: Ubersicht BOStrab-Varianten Ortsdurchfahrt Weilheim

Die beiden Varianten 1 und 2 wurden sowohl als EBO- als auch als BOStrab-Varianten
naher betrachtet und werden im Folgenden naher erlautert. Die EBO-Varianten wéaren da-
bei auch als BOStrab- Variante umsetzbar und werden nicht gesondert aufgelistet.
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EBO-Variante 1:

= Der Streckenverlauf folgt der alten Trasse, deren Verlauf im Geléande nur noch
schwer ausgemacht werden kann (vgl. Abbildung 4-19).

Abbildung 4-19: Ehemaliger Trassenverlauf in Weilheim a. d. T. im Bereich Kalixtenbergstra3e [Blick Rich-
tung Holzmaden]

= Die Strecke verlauft innerorts in Troglage zur Unterquerung der Holzmadener
StralRe und der Kalixtenbergstrale mittels SU

—-——_d_‘
, i
i d :T;:“l

Abbildung 4-20: Kreuzung Holzmadener Stral3e / Kalixtenbergstrafe [Blick Richtung Holzmaden]
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= Drei hohenfreie Kreuzungen sind entlang der Kalixtenbergstraf3e erforderlich.

* Holzmadener Straf3e (vgl. Abbildung 4-20)
+ Jahnstral3e
+ Daimlerweg (vgl. Abbildung 4-21).

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

» Radverkehr muss auf KalixtenbergstralRe verlegt werden.

= Station Bf Weilheim in Tieflage vor dem stdlichen Tunnelportal.

= Neubau von (optional) zwei Bahnsteiggleisen in Weilheim(T) mit Bahnsteiglange =
85 m /210 m (bei Umsetzung Verlangerung S-Bahn).

= Der Neubau der Limburghalle ist fur das sidliche Tunnelportal erforderlich.

= Im Bereich der Limburghalle wird das stdliche Tunnelportal angeordnet, um durch
einen Tunnel den Ort zu unterqueren und im Bereich des Gewerbegebiets aufzu-
tauchen (vgl. Abbildung 4-22).

= Tunnel ca. von km 20,2 bis km 19,9, anschliel3end Trogbauwerke erforderlich.

54




Infrastrukturplanung -

‘/ﬁl—/ GmbH DB

Abbildung 4-22: Bereich Limburghalle [Blick Richtung Holzmaden]

= Trasse durchquert Gewerbegebiet entlang Verlangerung Forststral3e teilweise un-
terirdisch, teilweise im Trog und teilweise oberirdisch.

= Zwei hdhenfreie Kreuzungen erforderlich entlang des Gewerbegebietes.

= Entlang Gleisachse ist eine Trasse =2 11 - 12 m Breite freizuhalten.

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

» Eine Ubersicht liber den Trassenverlauf bei Variante 1 liefert Abbildung 4-23.

~ = Tunnel (befgminnisch) /
0 = eher Trog (offene Bauweise) R
— = Freie Strecke

& ! Stra(&enﬁberfﬁhfung

@ = Haltestelle

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

= Strecke weicht nach der Unterquerung der BAB 8 und der Neubaustrecke vom al-
ten Verlauf ab und unterquert die L1200.

= Strecke verlauft zwischen L1200 und Gewerbegebiet grof3e Teile im Trog, um ho-
henfrei Querungen als Zufahrten zum Gewerbegebiet zu ermdglichen.

= Entlang Gleisachse ist eine Trasse = 11 - 12 m breite freizuhalten

= Entlang L1200 sind drei hohenfreie Kreuzungen erforderlich

= Entlang der Forststraf3e sind zwei weitere héhenfreie Kreuzungen erforderlich

= Auf einen Tunnel wird verzichtet.

= Eine Ubersicht tiber den Trassenverlauf bei Variante 2 liefert Abbildung 4-24.

~ = Tunnel (bergménnisch)

- - Trog-(offene Bauweise)
I = Freie Strecke
/2 = StraReniiberfiihrung

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

= Streckenverlauf folgt ehemaliger Trasse.

= Strecke auf Geldandeniveau mit héhengleichen Kreuzungen der Stral3en.

= In der Regel besonderer Bahnkdrper (eigenstandig).

= Kalixtenberg- und ForststraRe mit zweigleisigem stralenbiindigem Bahnkdorper
(vgl. Abbildung 4-25).

9,30 m

3,15 3,05 ] 3,10

|

Verkehrsberuhigter
Bereich

Hinweis: Zuschlage aufgrund bogengeometrischelr Ausragung erforderlich!

Abbildung 4-25: Regelquerschnitt zweigleisiger strallenbiindiger Bahnkdrper BOStrab

= ErschlieBung Limburghalle und der sechs betroffenen Grundstiicke bleibt erhalten.
= Hohengleiche Kreuzung der L1200 an der Forststrafde (vgl. Abbildung 4-26).
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Abbildung 4-26: Kreuzung L1200 / Forststral3e

= Trasse durchquert Gewerbegebiet entlang Feldweg auf besonderem Bahnkorper.
= Entlang Gleisachse ist eine Trasse =2 6 m freizuhalten.

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

» Eine Ubersicht liber den Trassenverlauf bei Variante 1 liefert Abbildung 4-27.

Y Legende

= Besonderer Bahnkorper

= Stralenblindiger Bahnkorper
e

AN Hohengleiche Kreuzung

® = Station (Haltepunkt/Bahnhof)

Quelle Luftbild:

Weilheim Bf

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

= Strecke weicht nach Unterquerung der BAB 8 und der Neubaustrecke vom alten
Verlauf ab und quert héhengleich die L1200.

= Strecke quert Stral3en auf Gelandeniveau mit hohengleichen Kreuzungen (Zufahr-
ten zum Gewerbegebiet).

= Trasse verlauft entlang Gewerbegebiet auf besonderem Bahnkorper.

» Finf héhengleiche Kreuzungen erforderlich.

» Entlang Gleisachse ist eine Trasse = 6 m Breite freizuhalten

= Kreuzungen erfordern Abbiegespuren aufgrund der Bahniibergénge in das Gewer-
begebiet und verbreitern die L1200 abschnittsweise.

Eine Ubersicht tiber den Trassenverlauf bei Variante 1 liefert Abbildung 4-28.

Legende
= Besonderer Bahnkdrper

4 = StraBenbindiger Bahn
A A = Hohengleiche Kreuzung

Abbildung 4-28: Streckenverlauf BOStrab-Variante 2
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Abschlielende Bewertung V1:

= Vollbahnvariante (EBO) erfordert immer wieder ,Abtauchen®in den Trog und Tun-
nellange von ca. 200 m bei Limburghalle. Zudem muss Anbindung an Parkplatz
der Wilhelm Kachele GmbH an erste SU der KalixtenbergstraRe angebunden wer-
den.

= Stadtbahnvariante oberirdisch durch Forststral3e moglich.

= Station Weilheim auf Hohe Limburghalle.

= Zusatzliche Station Rosenloh mdglich.

» Freihaltetrasse in Planung Rosenloh am Ostrand.

AbschlieRende Bewertung V2:

= Geringere ErschlieBungswirkung.

= Vollbahnvariante (EBO) erfordert immer wieder ,Abtauchen® oder Tieflage flr ho-
henfreie Querungen.

= Stadtbahnvariante oberirdisch in engem Verlauf an L1200 mdglich mit Aufweitung
im Kreuzungsbereich. Enger Bogen an Forststral3e reduziert Flachenverbrauch.

» Freihaltetrasse in Planung Rosenloh entlang der L1200 und am Ostrand.

Auswahl Vorzugsvariante:

Als Ergebnis wird Variante 1 aufgrund der hdheren ErschlieBungswirkung als Vorzugsvari-
ante ausgewahlt. Weitere Details zu den untersuchten und gewéhlten Varianten sind im
Kapitel 5 zu finden.

4.2.2.2 Ortsausfahrt Weilheim a. d. T. — Ortseingang Bad Boll

In diesem Abschnitt gab es bisher keine Streckenfiihrung. Die Strecke 4611 endete in Weil-
heim a. d. T., die Voralbbahn endete in Bad Boll. Im folgenden Abschnitt wird die Trassen-
fuhrung fur den Lickenschluss und damit der Bau einer neuen Strecke beschrieben.

Eine Ubersicht tiber den im Folgenden beschriebenen Streckenverlauf zeigen Abbildung
4-29 und Abbildung 4-30.
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Abbildung 4-30: Streckenverlauf Liickenschluss Weilheim a. d. T. - Bad Boll (2/2)

Die EBO- und BOStrab- Variante zwischen Weilheim a. d. T. und Bad Boll unterscheiden
sich lediglich darin, dass fur die StralRenkreuzungen bei der EBO-Variante héhenfreie Kreu-
zungen notig werden, wohingegen bei der BOStrab-Variante hohengleiche Kreuzungen
ausreichend sind. Der Streckenverlauf in diesem Abschnitt ist fur beide Varianten identisch.

Nach der Ortsausfahrt Weilheim wird zunachst der Seitenarm des Seebachs bei km 19,4
mittels einer EU tiberquert bevor die Trasse aufgrund des Vogelschutzgebietes mit der Lan-
desstral’e gebindelt wird und daher diese quert, um von der Ost- auf die Westseite zu
gelangen. Bei der EBO-Variante erfordert dies bei km 18,9 die SU Zeller StraRe und damit
eine Erhohung der Bestandsstral3e, da die Unterquerung durch die neue Bahntrasse auf-
grund des Seebachs (Uberquerung mittels EU bei km 18,23) in diesem Bereich nicht mog-
lich ist. Bei der BOStrab-Variante ist ein technisch gesicherter BU zur Querung der StraRe
ausreichend.
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Abbildung 4-31: EU Schnellfahrstrecke Wendlingen-Ulm [Blick Richtung Weilheim a. d. T.]

Die beiden Bestandsbauwerke EU Schnellfahrstrecke Wendlingen — Ulm (km 18,05, vgl.
Abbildung 4-31) und SU BAB 8 (km 17,93, vgl. Abbildung 4-32) werden als nutzbar voraus-
gesetzt. Lediglich der Beriihrungsschutz fir die Elektrifizierung der Strecke wird nachge-
rustet.

Abbildung 4-32: SU BAB 8 [Blick Richtung Zell u. Aichelberg]
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Vor Querung der SteigstralRe bei km 17,6 ist die FuRgangerunterfihrung (FU) unter der
L1214 zu bertcksichtigen (vgl. Abbildung 4-33).

Abbildung 4-33: FU zur Querung der L1214 [Blick Richtung Weilheim a. d. T.]

Bei der EBO Variante wird die SteigstraRe mittels SU unterquert, bei der BOStrab Variante
mittels technisch gesichertem BU. Bei der EBO-Variante wird daher ca. zwischen km 17,4
bis km 17,95 ein Trogbauwerk zur Unterquerung der Steigstrafe und Angleichung Gelan-
deneigung erforderlich, da die bestehende Gelandeneigung gréRRer als die bei einer EBO-
Variante zulassigen 40 %o ist.

In diesem Bereich wird zudem der Haltepunkt Aichelberg (etwa bei km 17,5) mit einer Bahn-
steiglange von 85 m neu gebaut. Zudem muss in die in naher Umgebung zum Kreisverkehr
an der L1214 liegende Bestandsbebauung am dstlichen Ortsrand von Aichelberg teilweise
eingegriffen werden. Dies betrifft den Supermarkt (Penny) und die Backerei (Café Backer
Mayer). Zusatzlich ist die teilweise Verlegung L1214 erforderlich (ca. 500 m).

Es folgt ein EU uiber den Trinkbach bzw. tiber den Feldweg bei km 17,25. Bei km 16,58 wird
mittels SU ein Feldweg gequert, bei der BOStrab Variante mittels technisch gesichertem
BU.

Im Anschluss wird der Haltepunkt Zell u. Aichelberg bei km 15,6 vorgesehen, welcher mit
einer Bahnsteiglange von 85 m neu gebaut wird.

Bei der BOStrab Variante ist eine Prifung des Wechselstromabschnitts zwischen Weil-
heim a. d. T. und Aichelberg aufgrund der Steigung erforderlich.

63




Infrastrukturplanung V_

Ml cmor (DB

4.2.2.3 Ortsdurchfahrt Bad Boll

Fur die Ortsdurchfahrt durch Bad Boll ergeben sich zunadchst drei EBO-Varianten und zwei
BOStrab-Varianten. Die EBO-Varianten sind ebenfalls BOStrab-tauglich. Eine Ubersicht
Uber die verschiedenen Varianten zeigt Abbildung 4-34.
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Quelle Luftbild: Geodatenzentrum des Bundesam! fiir Kartographie und Geodasie

Abbildung 4-34: Ubersicht Varianten Ortsdurchfahrt Bad Boll

Fir die drei EBO-Varianten ist ein Tunnel zur Durchfahrt von Bad Boll zwingend erforder-
lich. Enge Radien und mangelhafte Platzverhaltnisse lassen eine oberirdische Ortsdurch-
fahrt durch Bad Boll unrealistisch erscheinen. Die Lange des Tunnels unterscheidet sich
zwischen unterschiedlichen Varianten dabei nur marginal. Die EBO-Varianten sind in Ab-
bildung 4-35 dargestellt.
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Abbildung 4-35: EBO-Varianten Ortsdurchfahrt Bad Boll

Zunachst queren alle Varianten die DorfstraBe mittels einer EU bei km 13,86 sowie den
Doberenbach mittels EU bei km 13,84. Alle beschriebenen Haltepunkte werden mit einer
Bahnsteiglange von 85 m ausgefihrt und neu gebaut. LarmschutzmalRhahmen sind bei al-
len Varianten erforderlich und sind entsprechend bei den Kosten berticksichtigt worden. Die
weiteren Charakteristika der Streckenfihrung der unterschiedlichen Varianten sind nach-
folgend dargestellt.
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EBO-Variante 1:

»= Tunnellange ca. 750 m, entsprechende Trogbauwerke notwendig.

* Eine hohenfreie Kreuzung mit SU L1214 bei km 13,5.

= Neubau unterirdischer Haltepunkt Bad Boll Zentrum bei km 12,5

= Mangelnde ErschlieBungswirkung gegeniber den beiden anderen Varianten, da
mit dem Haltepunkt Bad Boll Zentrum lediglich ein Haltepunkt bedient wird.

* BU Feldweg bei km 11,9 (vgl. Abbildung 4-36). Da die Strecke hier wieder Be-
standsschutz hat, kann der BU reaktiviert werden. Vom vorhandenen Bahniiber-
gang sind alle notwendigen Einrichtungen fir einen Bahnibergang ohne techni-
sche Sicherung (Andreaskreuze) vorhanden, aber in einem schlechten Zustand.
Die fur einen Bahnibergang ohne technische Sicherung unter Berlicksichtigung
der vorgesehenen Geschwindigkeit der Eisenbahnfahrzeuge erforderlichen Sicht-
dreiecke nach RiL 815 sind vermutlich herstellbar. Die vorhandenen, zur Kenn-
zeichnung eines Bahniuberganges notwendigen Verkehrszeichen sind zu erneu-
ern. Dies ist aber vor Ort und in den weiteren Planungen naher zu prifen.

EBO-Variante 2:

= Tunnellange ca. 800 m, entsprechende Trogbauwerke notwendig.

= Zwei hohenfreie Kreuzungen mit SU BadstraRe bei km 13,4 und SU Badwasen bei
km 13,2.

= Neubau Haltepunkte Bad Boll Therme (oberirdisch, km 13,6), Bad Boll Heinrich-
Schickhardt-Schule (tiefliegend, km 12,9) und Bad Boll Zentrum (unterirdisch,
km 12,5).

= StralBenneubau zur ErschlieRung im Bereich des neuen Haltepunktes Bad Boll
Therme notwendig.

= Abriss Sporthalle und Ersatzneubau Sporthalle notwendig.

= Stutzmauern zur Gelandeabfangung notwendig.

* BU Feldweg bei km 11,9 (vgl. Abbildung 4-36), siehe obere Anmerkungen zur Wie-
derinbetriebnahme des BU).
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Abbildung 4-36: BU Feldweg [Blick Richtung Siiden]

EBO-Variante 3:

= Tunnel erforderlich, da oberirdische Durchquerung eines Vogelschutzgebietes
nicht genehmigungsfahig scheint

= Tunnellange ca. 750 m, entsprechende Trogbauwerke notwendig

= Zwei hohenfreie Kreuzungen mit SU BadstraRe bei km 13,4 und SU Badwasen bei
km 13,2.

= Neubau Haltepunkte Bad Boll Therme (oberirdisch, km 13,6), Bad Boll Heinrich-
Schickhardt-Schule (tiefliegend, km 12,7) und Bad Boll Zentrum (unterirdisch,
km 12,4).

= Abriss Sporthalle und Ersatzneubau Sporthalle notwendig.

= Stutzmauern zur Gelandeabfangung notwendig.

* EU Riedbachle bei km 12,735.

= Eingriff in Vogelschutzgebiet kann nur durch friheres Abweichen von alter Trasse
und Uberquerung des Riesbach vermieden werden.
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BOStrab-Variante 1:

Die BOStrab-Variante 2 ist eine Variante mit einem Tunnel unter dem Ort hindurch und
entspricht weitestgehend der EBO-Variante 3.

BOStrab-Variante 2:

Die BOStrab-Variante verlauft oberirdisch durch Bad Boll Uber die Stralen Erlengarten
dann nordwarts abbiegend in die Hauptstral3e und Uber die Seilerallee einschwenkend auf
den ehemaligen Trassenverlauf im Bereich des ehemaligen Bahnhofs, dessen Gebaude
sich heute vermutlich in Privatbesitz befindet und ein Gastehaus beheimatet (vgl. Abbildung
4-37). Bei km 11,9 wird der Feldweg mittels eines nicht technisch gesicherten BU passiert
(siehe Anmerkungen EBO-Variante 1). Auf einen Tunnel kann bei dieser Variante komplett
verzichtet werden. Allerdings fallt die Fahrtgeschwindigkeit aufgrund der engeren Radien
deutlich geringer aus, was zu einem Anstieg der Fahrzeit fuhrt.

Abbildung 4-37: Ehemaliges Bahnhofsgeb&ude Bad Boll mit Gleisen [Blick Richtung Géppingen]

Ein weiteres Problem ergibt sich durch die geringen Breiten des Verkehrsraums, welche fir
eine BOStrab-Variante zur Verfiigung stehen. Laut BOStrab sollen Strecken fir Zweirich-
tungsverkehr nicht eingleisig sein. Da die StralRe ,Erlengarten“ keine Einbahnstral3e ist,
folgt daraus ein zweigleisiger, stralRenbiindiger Abschnitt. Hierfir missen mindestens 9 m
breite zur Verfiigung zu stehen, wie der Regelquerschnitt aus Abbildung 4-38 zeigt.
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Abbildung 4-38: Regelquerschnitt Mindestverkehrsraum Strafle Erlengarten

Abbildung 4-39 zeigt jedoch, dass im Bereich des Neubaugebiets in der Stral3e ,Erlengar-
ten® lediglich um die 8 m zur Verfigung stehen. Zudem gibt es einige Grundstlickseinfahr-
ten sowie drei Stral3enkreuzungen. Alle diese Tatsachen lassen eine oberirdische BOStrab-
Variante durch Bad Boll unwahrscheinlich erscheinen.
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Abbildung 4-39: Ubersicht Durchfahrt Bad Boll Erlengarten (BOStrab) [Quelle: GoogleEarth]

Letztendlich misste dieser Sachverhalt bei Bedarf nochmals genauer geprift werden, um
eine endgultige Aussage treffen zu kdnnen.
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Auswahl Vorzugsvariante:

Als Ergebnis wird EBO-Variante 3 aufgrund der hoheren ErschlielBungswirkung als Vor-
zugsvariante bei Anwendung der EBO ausgewahlt. Siehe dazu auch das Kapitel 5 Potenti-
alanalyse verschiedener Varianten.

Die BOStrab-Variante 1 wird aufgrund der geringeren Kosten und aufgrund des Wegfalls
des Tunnels, zuséatzlich naher betrachtet. Aufgrund der Untersuchungsergebnisse aus Ka-
pitel 4.2.2.3 fur eine durchgebundene Variante zwischen Kirchheim u. T. und Géppingen
wurde im Nachgang eine vertiefte Untersuchung zur Realisierung einer einer oberirdischen
BO Strab-Strecke zur Ortsdurchfahrt Bad Boll vorgenommen.

In Kapitel 4.2.2.3 wurde festgehalten, dass eine sinnvolle durchgebundene EBO-Variante,
immer ein Tunnelbauwerk zur Folge hat, um Bad Boll zu durchqueren. Die daraus folgen-
den hohen Kosten lassen ein solches Vorhaben unrealistisch erscheinen, weswegen auch
alle BOStrab-Varianten, die ein Tunnelbauwerk erfordernden, aus demselben Grund ver-
worfen werden.

Es wurde zudem eine durchgebundene Variante als BOStrab-Variante betrachtet, welche
oberirdisch durch Bad Boll verlauft. Aufgrund der unklaren umweltrechtlichen Situation des
FFH- und Vogelschutzgebietes dstlich von Bad Boll und eines zu engen Stral3enquer-
schnitts der StralRe Erlengarten, wurde festgehalten, dass dieser Umstand bei Bedarf naher
gepruft wird.

4.2.2.4 Varianten Bad Boll ohne Streckendurchbindung
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Quelle Luftbild: Geodatenzentrum des Bundesamt fur Kartographie und Geodasie

Abbildung 4-40: EBO-Varianten mit Endpunkten in Bad Boll ohne Streckendurchbindung

Abbildung 4-40 zeigt die EBO-Varianten mit mdglichen Endpunkten in Bad Boll. Vorteil die-
ser Varianten ist das Vermeiden eines kostenintensiven Tunnelbauwerks. Allerdings verlie-
ren die Varianten gegenlber der Durchbindungsvarianten die Durchbindungswirkung zwi-
schen Kirchheim u. T. und Go6ppingen. Eine mdgliche Verknupfung der zwei endenden
Strecken ware uber die Stationen Bad Boll Zentrum und Bad Boll Bahnhof denkbar, die un-
tereinander fuBlaufig unter einem Kilometer erreichbar sind.
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4.2.3 Beschreibung Abschnitt Bad Boll — Géppingen (ehemalige Voralb-
bahn)

Die Gleisreste der ehemaligen Bestandsstrecke liegen ab dem ehemaligen Bahnhofsge-
baude Bad Boll bis zum Ende der Voralbbahn am Goppinger Bahnhof noch nahezu voll-
standig auf kompletter Lange. Das Gelande des ehemaligen Giterbahnhofs Bad Boll ist
mittlerweile jedoch komplett Uberbaut. Es ist dennoch davon auszugehen, dass die ge-
samte Strecke der ehemaligen Voralbbahn gewidmet ist. Es ist demnach davon auszuge-
hen, dass die Trasse in diesem Bereich noch Bestandsschutz hat. Das bedeutet, dass
Bahnubergénge im Grundsatz beibehalten werden kénnen. Es wird empfohlen, die Wid-
mungs- und Eigentumsverhéltnisse in weiteren Planungen durch ein Rechtsgutachten zu
verifizieren.

4.2.3.1 Abschnitt Dirnau - Heiningen

Die noch gewidmete Trasse wird in gleicher Lage neu aufgebaut. Diese passiert Dirnau
am nordlichen Ortsrand wie in Abbildung 4-41 zu sehen ist.
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Abbildung 4-41: Streckenverlauf Durnau — Heiningen

Im Bereich von Durnau gibt es mehrere Durchléasse, die erneuert werden mussen. Aufgrund
von nicht ndher bekannten Gewassern gibt es Durchlasse bei km 11,19, 10,13 und 9,4. Ein
weiterer Durchlass ist aufgrund des Sachsentobelbaches bei km 11,0 erforderlich.

Der Haltepunkt Dirnau wird mit einer Bahnsteiglange 85 m bei km 10,92 neu gebaut. Das
alte Stationsgebéaude ist zwar noch vorhanden, wird mittlerweile aber als privates Wohn-
haus genutzt.

Der BU fiir FuBganger in Richtung BriihistraRe bei km 10,9 (vgl. Abbildung 4-42) wird ge-
schlossen.

70




Infrastrukturplanung V_

M icmor (DB

Abbildung 4-42: BU-F BrihlstraRe [Blick Richtung Goppingen]

Der BU JurastralRe bei km 10,77 wird reaktiviert und entsprechend technisch gesichert.
VVom vorhandenen Bahniuibergang sind alle notwendigen Einrichtungen fir einen Bahnuber-
gang nicht mehr vorhanden (vgl. Abbildung 4-43).

Abbildung 4-43: BU JurastraRe [Blick Richtung Diirnau]

Die beiden folgenden BUs uiber Feldwege bei km 10,43 und km 10,1 werden vermutlich
aufgrund der zu erwartenden geringen Verkehrsstarke ohne technische Sicherung auskom-
men. Dies ist aber vor Ort néher zu prifen und in den weiteren Planungen zu verifizieren.
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4.2.3.2 Abschnitt Heiningen — Eschenbach

Der Streckenverlauf folgt weiter dem ehemaligen Trassenverlauf nach Heiningen und
Eschenbach (vgl. Abbildung 4-44).
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Abbildung 4-44: Streckenverlauf Heiningen — Eschenbach

Am siidwestlichen Ortsrand von Heiningen folgt der BU ReuschstraRe bei km 9,37. Wie in
Abbildung 4-45 zu sehen ist, sind die Gleise mit Asphalt verfillt und alle notwendigen Ein-
richtungen fur einen Bahnibergang sind nicht mehr vorhanden. Der BU muss bei einer
Reaktivierung technisch gesichert werden.

Abbildung 4-45: BU ReuschstraRe [Blick Richtung Eschenbach]

Bei km 9,23 folgt der BU fir FuRganger (vgl. Abbildung 4-46), welcher die Reuschstrale
mit dem Parkplatz des Netto-Marktes verbindet. Dieser Zugang wurde erst nach Stilllegung
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der Strecke geschaffen. Daher sind auch alle notwendigen Einrichtungen fir einen Bahn-
ibergang nicht vorhanden. Der BU muss mit einer technischen Sicherung neu gebaut wer-
den.

Abbildung 4-46: BU-F ReuschstraRRe [Blick Richtung Bad Boll]

Das alte Stationsgebéude des Bahnhofs Heiningen existiert nicht mehr. Ein Neubau des
Haltepunkts Heiningen mit einer Bahnsteigldnge von 85 m bei km 9,1 ist daher notwendig.
Hierflr ist ein Eingriff in den Parkplatz des Netto-Supermarktes erforderlich (vgl. Abbildung
4-47).

Abbildung 4-47: Netto Parkplatz Heiningen [Blick Richtung Gdppingen]
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Beim BU BahnhofstraRe (km 8,72) sind noch alle notwendigen Einrichtungen fiir einen
Bahnlbergang vorhanden, wie auf Abbildung 4-48 zu sehen ist. Inwieweit diese noch funk-
tionsfahig sind, muss bei einer Reaktivierung der Strecke naher betrachtet werden. Es ist
jedoch davon auszugehen, dass der BU komplett erneuert werden muss.

Abbildung 4-48: BU BahnhofstraRe [Blick Richtung Heiningen Zentrum)]

Der BU fiir FuRganger bei km 8,7 (vgl. Abbildung 4-49) und bei km 8,6 als Verbindung zwi-
schen der MuhlstraRe zur Kurzlandstral3e bzw. als Verbindung zwischen Muhlstral3e und
Feldweg sollen aufgrund der raumlichen Nahe zum BU BahnhofstraRe ersatzlos geschlos-
sen werden.

Abbildung 4-49: BU-F MiihistraRe [Blick Richtung Diirnaul]
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Bei km 8,46 muss der Durchlass des Katzenbachs erneuert werden. Nachdem die Strecke
Heiningen verlassen hat, folgt bei km 8,02 der BU Feldweg. Wie in Abbildung 4-50 zu sehen
ist vom alten BU noch das Andreaskreuz vorhanden, jedoch in einem schlechten Zustand.

Abbildung 4-50: BU Feldweg [Blick Richtung Diirnau]

Bei der EBO-Variante ist ein zweigleisiger Kreuzungsabschnitt von ca. von km 4,6 bis ca.
km 7,8 geplant. Die BOStrab-Variante hat den gleichen Linienverlauf allerdings befindet
sich der zweigleisige Kreuzungsabschnitt im Bereich von ca. km 7,8 bis km 9,1.
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4.2.3.3 Abschnitt Eschenbach — Ursenwang

Den Streckenverlauf von Eschenbach bis Ursenwang zeigt Abbildung 4-51.
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Abbildung 4-51: Streckenverlauf Eschenbach — Ursenwang

Bei km 7,41 folgt der Haltepunkt Eschenbach. Das alte Wartehduschen sowie der alte
Bahnsteig sind noch vorhanden, wie auf Abbildung 4-52 zu sehen ist.

Abbildung 4-52: Alter Haltepunkt Eschenbach [Blick Richtung Goppingen]

Der Haltepunkt ist mit einer Bahnsteiglange von 85 m Lange komplett neu zu bauen.
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Gleich im Anschluss an den Haltepunkt Eschenbach folgt der BU BahnhofstraBe bei
km 7,36, welcher auf Abbildung 4-53 zu sehen ist. Alle notwendigen Einrichtungen fiir einen
Bahnuibergang sind nicht mehr vorhanden. Der BU wird reaktiviert und technisch gesichert.

Abbildung 4-53: BU BahnhofstraRe [Blick Richtung Eschenbach]

Bei km 7,15 muss der Durchlass fiir den Eschenbach erneuert werden. Es folgt der BU
Eschenbacher Stral3e bei km 7,05. Die Sicherungseinrichtungen sind noch vorhanden, wie
Abbildung 4-54 zeigt.

Abbildung 4-54: BU Eschenbacher StraRe [Blick Richtung Eschenbach]
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Inwieweit diese noch funktionstiichtig sind, muss vor Ort gepruft werden. Es ist aber davon
auszugehen, dass die Sicherungseinrichtungen erneuert werden muissen. Dies ist in den
weiteren Planungen zu verifizieren.

Bei km 6,737 und km 6,428 mussen zwei Durchlasse fir nicht nédher benannte Gewésser
erneuert werden, bevor bei km 5,936 der BU Forchenweg fiir FuBganger in Ursenwang
folgt, welcher bei einer Reaktivierung der Strecke neu errichtet und eventuell technisch ge-
sichert werden muss. Dies muss vor Ort ndher geprift werden und ist in den weiteren Pla-
nungen zu verifizieren.

Bei km 5,74 folgt der Haltepunkt Ursenwang bzw. Géppingen-Schlat. Das alte Empfangs-
gebaude mit Guterschuppen existiert noch und wird als Wohnhaus genutzt (vgl. Abbildung
4-55). Der Haltepunkt wird mit einem Bahnsteig von 85 m Lange neu aufgebaut.

Abbildung 4-55: Altes Empfangsgebaude Haltepunkt Goppingen-Schlat [Blick Richtung Heiningen]

Bei km 5,57 folgt die SU DaimlerstraRe, welche Abbildung 4-56 zeigt. Diese wird im Be-
stand fur die Zweigleisigkeit als nutzbar eingeschatzt. Lediglich der Beriihrungsschutz fiir
die Elektrifizierung muss nachgeristet werden.
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Abbildung 4-56: SU DaimlerstraRe [Blick Richtung Goppingen]

Bei km 5,427 folgt ein weiterer BU uiber einen Feldweg. Alle notwendigen Einrichtungen fiir
einen Bahnlbergang sind nicht mehr vorhanden (vgl. Abbildung 4-57). Der BU wird reakti-
viert. Ob eine technische Sicherung erforderlich wird, muss vor Ort ndher geprift werden.

Abbildung 4-57: BU Feldweg [Blick Richtung Schlater StraRe]
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4.2.3.4 Abschnitt Ursenwang — St. Gotthardt

Von Ursenwang aus geht es weiter in Richtung St. Gotthardt. Die Strecke folgt dabei wei-
terhin dem alten Streckenverlauf (vgl. Abbildung 4-58). Die Trasse wird in gleicher Lage
neu aufgebaut.
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o | o =Trog (offene Bauweise)
= Freie Strecke o i
= Hohenfreie Kreuzung
= Hohengleiche Kreuzung p"' i

= Station (Haltepunkt /Bahnhof)
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Abbildung 4-58: Streckenverlauf Ursenwang — St. Gotthardt

Bei km 4,79 folgt der BU Eschenbacher Stra3e, welchen Abbildung 4-59 zeigt. Alle notwen-
digen Einrichtungen fur einen Bahnuibergang sind nicht mehr vorhanden. Der BU wird re-
aktiviert und technisch gesichert.

Abbildung 4-59: BU Eschenbacher StraRe [Blick Richtung SiiRen]
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Bei km 4,73 befindet sich der Haltepunkt St. Gotthardt. Das alte Wartehauschen sowie der
alte Bahnsteig existieren noch, wie Abbildung 4-60 zeigt. Der Haltepunkt wird mit einem
Bahnsteig von 85 m Lange neu aufgebaut.

Abbildung 4-60: Haltepunkt St. Gotthardt [Blick Richtung Bad Boll]

4.2.3.5 Abschnitt St. Gotthardt — Holzheim

Den weiteren Streckenverlauf von St. Gotthardt nach Holzheim zeigt Abbildung 4-61.
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Abbildung 4-61: Streckenverlauf St. Gotthardt — Holzheim

Der Durchlass fir ein nicht naher benanntes Gewasser bei km 4,57 muss erneuert werden.
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Bei km 4,283 folgt der BU von einem Feldweg zu einem Parkplatz an der Schlater StraRRe
(vgl. Abbildung 4-62). Alle notwendigen Einrichtungen fur einen Bahniibergang sind nicht
mehr vorhanden. Der BU wird reaktiviert. Ob eine technische Sicherung des BU notwendig
ist, muss vor Ort néher gepruft werden.

Abbildung 4-62: BU Parkplatz Schlater StraRe [Blick Richtung SiiRen]

Bei km 3,96 folgt der BU Schlater StraRe, welchen Abbildung 4-63 zeigt. Die Sicherungs-
einrichtungen sind noch vorhanden, jedoch in einem schlechten Zustand. Auch das alte
Schalthduschen steht noch. Es ist davon auszugehen, dass die Anlagen zur Sicherung des
BU komplett erneuert werden miissen.

Abbildung 4-63: BU Schlater StraRe [Blick Richtung Bad Boll]
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Bei km 3,58 folgt der BU Reutenbergweg. Alle notwendigen Einrichtungen fiir einen Bahn-
Uibergang sind nicht mehr vorhanden. Der BU wird reaktiviert und technisch gesichert.

Abbildung 4-64: BU Reutenbergweg [Blick Richtung Kirchheim u. T.]

Im Anschluss an den BU Reutenbergweg wiirde der neue Haltepunkt Holzheim-Mitte mit
einem Bahnsteig von 85 m Lange neu entstehen. Die neue Lage zeigt Abbildung 4-65. Die-
ser wurde bei einer BOStrab-Losung als Kreuzungsbahnhof ausgebaut.

—r

Abbildung 4-65: Lage neuer Haltepunkt Holzheim [Blick Richtung Géppingen]
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Es folgt der BU Rigistrale bei km 3,22. Die Sicherungseinrichtungen sind noch vorhanden,
jedoch in einem schlechten Zustand. Auch das alte Schalthauschen steht noch. Es ist da-
von auszugehen, dass die Anlagen zur Sicherung des BU komplett erneuert werden miis-

sen.

Abbildung 4-66: BU RigistraRe [Blick Richtung Kirchheim u. T.]

4.2.3.6 Abschnitt Holzheim — Goppingen

Von Holzheim folgt die Trasse weiter dem alten Streckenverlauf nach Goppingen, wie Ab-
bildung 4-67 zeigt.
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Abbildung 4-67: Streckenverlauf Holzheim — Goppingen
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Bei km 3,01 befindet sich der alte Haltepunkt Holzheim. Wie Abbildung 4-68 zeigt, sind die
Gleisanlagen stark tberwuchert und vom alten Bahnsteig ist nichts mehr zu erkennen.

Abbildung 4-68: Bereich des alten Haltepunktes Holzheim [Blick Richtung Géppingen]

Etwas weiter in Richtung Gdppingen entsteht hier der neue Haltepunkt Goppingen Holzhei-
mer Straf3e mit einem Bahnsteig von 85 m Lange etwa bei km 2,8.

Bei km 2,689 folgt die EU tiber die B10, welche Abbildung 4-69 zeigt. Diese wird im Bestand
fur die Zweigleisigkeit als nutzbar eingeschétzt. Lediglich der Uberbau muss erneuert wer-
den. Etwa bei km 2,2 wird der Haltepunkt G6ppingen-Reutlinger Strafl3e mit einer Bahn-
steiglange von 85 m neu errichtet.

Abbildung 4-69: EU B10 [Blick Richtung Géppingen]
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4.2.3.7 Abschnitt Goppingen — Goppingen Bahnhof

Im Anschluss folgt der letzte Abschnitt der Voralbbahn zum Bahnhof Géppingen. Den Stre-
ckenverlauf zeigt Abbildung 4-70.

r— &
e,

] s = Tunnel
W = Trog (offene Bauweise)
= Freie Strecke
A = Hohenfreie Kreuzung )
' =Hshengleiche Kreuzung
= Station (Haltepunkt / Bahnhof)

Quells Lufibije Gaogle Eorth

.\ $on

.

Abbildung 4-70: Streckenverlauf letzter Abschnitt der Voralbbahn

Bei km 1,946 folgt die EU Ulmer StraRe (vgl. Abbildung 4-71). Diese wird im Bestand als
nutzbar eingeschatzt. Lediglich der Uberbau muss nach Sichtpriifung erneuert werden. Ein
Briickengutachten im weiteren Planungsverlauf erscheint jedoch notwendig.

Abbildung 4-71: EU Ulmer StraRe [Blick Richtung Géppingen]

Im weiteren Verlauf Richtung Géppingen Bahnhof folgt die EU uiber die Fils (vgl. Abbildung
4-72). Auch hier wird der Bestand nach Sichtprifung bei Erneuerung des Uberbaus als
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nutzbar eingeschatzt. Ein Briickengutachten im weiteren Planungsverlauf erscheint jedoch
notwendig.

Abbildung 4-72: EU Fils [Blick Richtung Goppingen]

Bei km 1,61 folgt der BU fur FuRganger zum Parkplatz der Leonhard Weiss GmbH & Co.
KG (vgl. Abbildung 4-73). Dieser ist vermutlich erst nach Stilllegung der Strecke entstanden
und wird mit der Reaktivierung ersatzlos beseitigt. Bis zum Prellbock im Hintergrund der
Abbildung wird die Strecke auch zum Abstellen von Gleismaschinen der Leonhard Weiss
GmbH & Co. KG genutzt.

Abbildung 4-73: BU-F Parkplatz Leonhard Weiss GmbH & Co. KG [Blick Richtung Géppingen]
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Bei km 1,499 folgt der BU Leonhard-Weiss-StralRe. Wie Abbildung 4-74 zeigt, sind die Si-
cherungseinrichtungen fur einen Bahnubergang ohne technische Sicherung noch vorhan-
den. Der BU ist noch in Betrieb. Ob eine Anpassung der Sicherungseinrichtungen notwen-
dig ist, muss vor Ort und in den weiteren Planungen gepruft werden.

Abbildung 4-74: BU Leonhard-Weiss-StraRe [Blick Richtung Goéppingen Bahnhof]

Etwa bei km 0,9 soll der neue Haltepunkt Goppingen-Karlsallee entstehen. Diesen Bereich
zeigt Abbildung 4-75. Im Hintergrund ist zudem die SU Ulmer StraRe bei km 0,7 zu erken-
nen.

Abbildung 4-75: Bereich des neuen Haltepunktes GP-Karlsallee [Blick Richtung Goppingen Bahnhof]
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4.2.3.8 Anschluss Voralbbahn — Géppingen Bahnhof

Die Voralbbahn soll auf ihrer ehemaligen Trasse, welche heute durch den Gleisanschluss
der Leonhard Weiss GmbH & Co. KG genutzt wird, in den Bahnhof Géppingen gefihrt wer-
den. Hierfur sind an der bestehenden Infrastruktur Anpassungen erforderlich. Zum Errei-
chen aller sieben Bahnhofsgleise ist der Neubau einer neuen Weichenverbindung fir die
Voralbbahn erforderlich. Die Abzweiggeschwindigkeit wurde dabei auf v = 80 km/h festge-
legt. Die Anschlussweiche fir den Gleisanschluss der Leonhard Weiss GmbH & Co. KG ist
in ihrer Lage anzupassen und ins Stellwerk einzubinden. Die durch die Weichenverbindung
neu entstehenden Fahrtmoglichkeiten aus den sieben Bahnhofsgleisen erméglichen 14
neue FahrstralRen, die ins Stellwerk einzubinden sind. AuRerdem wird fiir die Einfahrt ein
Einfahrsignal und Einfahrvorsignal sowie aufgrund verschiedener Abzweiggeschwindigkei-
ten ein Geschwindigkeitsanzeiger inkl. Geschwindigkeitsvoranzeiger erforderlich.

424 Beschreibung Abschnitt Goppingen — Schwabisch Gmiind (Hohen-
staufenbahn)

Wie bereits in Kapitel 3.2 erwahnt, sind die alten Bestandsgleise hahezu vollstandig zurtick
gebaut und es ist davon auszugehen, dass die Strecke nicht mehr gewidmet ist. Die Strecke
hat daher keinen Bestandsschutz mehr und Kreuzungen missten bei einer EBO-Variante
héhenfrei hergestellt werden.

Auf der ehemaligen Bestandsstrecke verlauft heute ein beliebter Radweg, welcher bei einer
Reaktivierung der Strecke erhalten bleiben soll und somit vollstéandig ersetzt werden muss.

Letztendlich kommt eine Reaktivierung der Hohenstaufenbahn nach EBO nicht in Frage,
da insbesondere in Rechberghausen die alte Trasse im ehemaligen Bahnhofsbereich tiber-
baut ist und auch im weiteren Verlauf die Trassierung selbst mit Mindestradien von 150 m
nicht wiederhergestellt werden kann. Eine Reaktivierung nach EBO ist nach dem heute
geltenden technischen Regelwerk nicht mdglich.

Die Hohenstaufenbahn wird somit nach BOStrab geplant.

4.2.4.1 Querschnitte Hohenstaufenbahn

Aus Kapitel 4.2.4 ergibt sich die Notwendigkeit Querschnitte zu entwickeln, welche den be-
liebten Radweg beriicksichtigen. Diese sind im Folgenden dargestellt.
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Abbildung 4-76: Querschnitt BOStrab Eingleisig mit parallelem Radweg in Dammlage
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Bei eingleisiger Trassenfuhrung und parallelem Zweirichtungsradweg ergibt sich ein Platz-
bedarf von 8,65 m exklusive Béschungsbreiten. Je nach Boschungshéhe und Bdéschungs-

neigung vergrofRert sich die Eingriffsbreite.

Abbildung 4-77 zeigt einen zweigleisigen Bahnkorper mit parallelem Zweirichtungsradweg.
Durch eine zweigleisige Trassenflihrung vergrof3ert sich die Eingriffsbreite exkl. Bo-
schungsbreiten auf 12,15. Der zusétzliche Platzbedarf entspricht dem Gleismittenabstand
von 3,5 m, welcher den Einbau von Mittelmasten zwischen den Gleisen ermoglicht.

3,50 **

0,75 * 0,50
Ly 3,00 L
T

Zweirichtungsradweg

* Bankett/ Sicherheitstrennstreifen,
(gof. Einbau Zaun oder Gelander moglich)

** Einbau von Mittelmasten méglich

Abbildung 4-77: Querschnitt BOStrab Zweigleisig mit parallelem Radweg in Dammlage
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Abbildung 4-78 zeigt die eingleisige Trassenflhrung mit parallelem Radweg im Einschnitt.
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Abbildung 4-78: Querschnitt BOStrab Eingleisig mit parallelem Radweg im Einschnitt

Abzlglich der Béschungsbreiten, die abhangig von der Béschungshéhe und -neigung sind,
ergibt sich eine Gesamteingriffsbreite fiir den in Abbildung 4-78 dargestellten Querschnitt
von 11,65 m. Sofern die Entwasserungsgraben tiefer ausgefihrt werden sollen, kénnen die
Breiten auch groRer als 1,50 m ausfallen.

Beim zweigleisigen Ausbau des eingleisigen Querschnitts sind gréRere Eingriffsbreiten zu
erwarten. Vom zuvor 11,65 m breiten eingleisigen Querschnitt vergroRert sich die Quer-
schnittsbreite auf 15,15 m beim zweigleisigen Querschnitt im Einschnitt. Das zweite hinzu-
kommende Gleis erfordert also einen zuséatzlichen Platzbedarf von 3,5 m, welcher gleich-
zeitig den Gleismittenabstand darstellt. Der Gleismittenabstand von 3,5 m ermdglicht einen
Einbau von Mittelmasten zwischen den Gleisen.

15,15
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] ] ] ]

Zweirichtungsradweg
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Abbildung 4-79: Querschnitt BOStrab Zweigleisig mit parallelem Radweg im Einschnitt
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4.2.4.2 Alternativen zum ehemaligen Trassenverlauf

Da eine Reaktivierung nach EBO auf der alten Bestandstrasse nicht in Frage kommt wur-
den alternative Trassenvarianten gepruft, welche in der nachstehenden Abbildung 4-80 dar-
gestellt sind. Die alte Bestandstrasse ist dabei in blau dargestellt.

Adeltarg
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~~~~ - Donzdorf Kartengrundage: Opensteetifap

Abbildung 4-80: Alternative Trassenvarianten Hohenstaufenbahn

Innenstadtvarianten Goppingen

Es wurden verschiedene Innenstadtvarianten durch Géppingen naher betrachtet, u. a. fol-
gende Trassenfuihrungen:

= Bahnhof Géppingen — SchiitzenstralRe — PoststralRe — Marktplatz — Hauptstral3e —
Lorcher StralRe — Weiterfahrt nach Rechberghausen lber neue Variante.

= Bahnhof Géppingen — SchiitzenstralRe — Marktstra3e — Marktplatz — Hauptstral3e —
Lorcher StralR3e — Weiterfahrt nach Rechberghausen tber neue Variante.

= Kombination mit allen vorherigen Varianten méglich — Stuttgarter Stral3e — Weiter-
fahrt nach Rechberghausen tber neue Variante.

= Bahnhof Goppingen — Bahnhofstral3e — Willi-Bleicher-Strafl3e — Lorcher Stral3e —
Weiterfahrt nach Rechberghausen alte Bestandstrasse.

Alle Varianten weisen jedoch ausnahmslos aufgrund der engen Innenstadtradien hohe
Fahrzeiten auf, daher wurde in diesem Bereich der Fokus auf der ehemaligen Trasse bei-
behalten.

Rechberghausen — Goppingen

Im Anschluss an die Innenstadtvarianten GOoppingen, wéaren Varianten stralRenbindig an
der Lorcher Stral3e entlang Richtung Rechberghausen oder alternativ westlich am Turner-
schafts Stadion vorbei denkbar. In beiden Fallen wére der Marbach gequert worden, um
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wieder im Bereich der Pferdepension Alte Sdgemuhle auf die alte Bestandstrasse einzu-
schwenken.

Dadurch, dass die Innenstadtvarianten von Goppingen nicht weiter untersucht worden sind,
wurde auch eine vertiefte Untersuchung dieser Varianten verworfen.

Abstieg Uber Lorch

Die Variante, bei welcher der ehemalige Streckenverlauf bei Wéaschenbeuren verlassen
wird, um weiter entlang der B297 und den Abstieg nach Lorch und einer Talquerung tber
die B29 und die Rems an die Remsbahn anzuschliel3en und so nach Schwabisch Gmund
zu gelangen wurde naher betrachtet. Diese ware infrastrukturell von den Neigungen mach-
bar. Lediglich die Ortsdurchfahrt Waschenbeuren weist einige Probleme wie hohe Fahrzei-
ten und enge StraRenquerschnitte auf. Es wurde daher im nachsten Schritt eine Ostumfah-
rung am o6stlichen Rand von Waschenbeuren unterstellt.

Die Variante schnitt jedoch in der Potenzialanalyse in Kapitel 5 nicht gut ab, weshalb sie
schlussendlich nicht weiter untersucht wurde.

Alternative Einfahrtsvarianten Schwéabisch Gmiund

Die alte Bestandstrasse wird im Bereich von Straf3dorf verlassen, um straenbiindig tber
die Donzdorfer Stral3e und die Einhornstral3e zur RechbergstralRe zu gelangen. Dieser wird
parallel bis zur Haarnadelkurve gefolgt, um dann lber die Jahnstral3e, vorbei an den Sport-
platzen des 1. FC Normannia Gmind 1904 e.V., und Uber die Rems auf die Remsbahn
einzuschwenken.

Bei dieser Variante sind die Neigungen beim Abstieg nach Schwéabisch Gmund jedoch zu
hoch. Daher wurde die Variante dahingehend angepasst, dass Stra3dorf am dstlichen Orts-
rand umfahren wird und 6stlich der Einhornstral3e Richtung Schwéabisch Gmind flihrt. Das
Wohngebiet ,Unterm BergschloRle” wird in einem Bogen umfahren und dann im Bereich
des ehemaligen Haltepunktes Schwabisch Gmiind Sud wieder auf den alten Trassenverlauf
einzuschwenken.

Diese Variante wurde so fur die weitere Planung tibernommen.

Innenstadtvarianten Schwabisch Gmind

Auch in Schwabisch Gmund wurden einige Innenstadtvarianten betrachtet:

= Anschluss an ehemalige Trasse Uber Rektor-Klaus-Stral3e

= Anschluss an ehemalige Trasse Uber Rechbergstrae und Uferstralle

= Anschluss an ehemalige Trasse Uber Weil3ensteiner Stral3e vorbei am Klinikge-
l&nde und Uferstral3e

Alle Varianten wurden aufgrund zu enger Radien sowie hohen Neigungen und daraus re-
sultierenden langen Fahrzeiten verworfen.
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Historische Varianten

Bereits vor dem Bau der Hohenstaufenbahn wurden Uberlegungen zu alternativen Tras-
senverlaufen durchdacht. Diese Varianten sind in Abbildung 4-80 in purpur dargestellt und
stellen mit einer Ausnahme keine realistische Option da.

= Die Varianten uber Eislingen a. d. Fils, StiRen und Donzdorf nach Schwabisch
Gmind entsprechen nicht der Aufgabenstellung der vorliegenden Studie und wur-
den daher vorweg ausgeschlossen.

= Die Variante, welche den alten Trassenverlauf im Bereich von Rechberghausen
verlasst, um hinter Birenbach wieder auf den alten Trassenverlauf einzuschenken,
wird aufgrund der Nicht-Bedienung von Birenbach nicht weiter in Betracht gezo-
gen.

= Die Variante, welche bis Reitprechts auf dem alten Trassenverlauf entlangfuhrt
und dann Richtung Schwabisch Gmind abzweigt, um kurz vor Schwabisch
Gmind wieder auf den alten Trassenverlauf einzuschlagen, wird aufgrund der feh-
lenden Vorteile gegeniiber dem ehemaligen Trassenverlauf nicht weiterverfolgt.

Fazit

Letztendlich wurde am alten Trassenverlauf festgehalten, welcher nach der BOStrab ge-
plant wird und im Folgenden beschrieben ist.
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4.2.4.3 Ausfadelung Hohenstaufenbahn aus Géppingen Bahnhof

Der Trassenverlauf nach Verlassen des Goppinger Bahnhofs ist durch Abbildung 4-81 dar-
gestellt.
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Abbildung 4-81: Trassenverlauf Ausfahrt Goppingen Bahnhof

Es besteht die Mdglichkeit der Einbindung auf eigener Trasse parallel zu den bestehenden
Bahngleisen. Dies erfordert jedoch einen Neubau der SU Stuttgarter StraRe nachdem bei
jetzigem Neubau der Briicke fur die B297 in Faurndau der Durchlass fiir die Bahn geschlos-
sen wurde sowie eine Prifung der dreigleisigen Nutzung der bestehenden SU Christian-
Gruninger-Strafl3e. Alternativ ist der Anschluss der Hohenstaufenbahn an die Strecke 4700
ca. in km 39,9 (= km 25,1 der Strecke 4750) zu prufen.

Die beiden Haltepunkte GOppingen-Pfingstwasen bei km 26,1 und Faurndau Ost
(km 24,83) werden mit einer Bahnsteiglange von 85 m neu gebaut. Im Nachgang zum
neuen Haltepunkt Faurndau Ost beginnt der Radweg, welcher dem alten Trassenverlauf
auf dessen Lage ab diesem Zeitpunkt auf kompletter Lange bis nach Schwabisch Gmind
folgt und der bei Reaktivierung der Strecke auf dem alten Trassenverlauf komplett ersetzt
werden muss. Hierfur werden die Regelquerschnitte aus Kapitel 4.2.4.1 vorausgesetzt.

Die FU bei km 26,2 muss neu gebaut werden. Ebenso der BU SalamanderstraRe bei
km 24,8, welcher mit einer technischen Sicherung versehen wird.
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4.2.4.4 Ausfahrt Goppingen auf alter Trasse

Nachdem die parallele Lage zur Strecke 4700 verlassen wurde, folgt die Neuplanung dem
ehemaligen Streckenverlauf (vgl. Abbildung 4-82).
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Abbildung 4-82: Streckenverlauf Ausfahrt Géppingen auf alter Trasse

Bei km 24,53 wird die EU Marbach passiert, welche neu zu bauen ist. Es folgt der Halte-
punkt Faurndau Nord bei km 24,44, der mit einer Bahnsteiglange von 85 m ebenfalls neu
gebaut wird. Auch der BU WiesenstraRe bei km 24,42 wird neu errichtet und mit einer tech-
nischen Sicherung versehen.

Die FU des FuRwegs bei km 24,3 wird im Bestand als nutzbar eingeschétzt, jedoch muss
der Bertihrungsschutz fur die Elektrifizierung nachgerustet werden

Der Durchlass fur den Binsenbach bei km 23,6 existiert zwar noch, muss aber erneuert
werden.

96




Infrastrukturplanung V_

Ml cmor (DB

4.2.45 Abschnitt Goppingen — Rechberghausen

Die alte Trasse, deren Verlauf weiterhin aufgegriffen wird, verlasst Goppingen In Richtung
Rechberghausen, was Abbildung 4-83 zeigt.
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/2. = Hghenfreie Kreuzung
= Hdhengleiche Kreuzung

= Station (Haltepunkt / Bahnhof)

| Quelle Lufthild: Google Earth

Abbildung 4-83: Streckenverlauf Goppingen — Rechberghausen

Zunéachst wird eine weitere EU iber den Marbach bei km 22,7 passiert, welche im Zuge der
Reaktivierung erneuert werden miisste. Bei km 22,36 wird ein BU fur den FuRweg benétigt,
der neu errichtet sowie technisch gesichert wird.

Es folgt der Haltepunkt Rechberghausen, welcher mit einer Bahnsteiglange von 85 m neu
errichtet wird. Das alte Stationsgeb&ude ist noch vorhanden und auf Abbildung 4-84 zu
sehen. Dieses wird heute als Theater genutzt.*®

e

Abbildung 4-84: Altes Stationsgeb&dude Rechberghausen [Blick Richtung Wangen]

18 Quelle: https://www.theaterimbahnhof.de/
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Der Bereich im weiteren Verlauf nach dem Bahnhof, wurde seit Stilllegung der Trasse bau-
lich stark verandert. Der heutige Radweg, dessen Verlauf der alten Trasse folgt, unterquert
die BahnhofstralRe (vgl. Abbildung 4-85) und StaufenstraRe (vgl. Abbildung 4-86) mittels
einer Unterflihrung. Die lichte Héhe ist jedoch in beiden Fallen nicht ausreichend, um diese
Unterfuhrungen mit einer Bahn nutzen zu kénnen, sodass die Trasse bei einer Reaktivie-
rung angehoben werden muss, um die BahnhofstralRe bei km 22,16 und die folgende Stau-
fenstralRe bei km 22,03 mittels eines BU passieren zu kénnen, welcher neu errichtet und
entsprechend technisch gesichert werden muss. In diesem Bereich waren somit umfang-
reiche Erdbauarbeiten notwendig.

Abbildung 4-86: Blick auf Unterfihrung Staufenstral3e [Blick Richtung Schwéabisch Gmiind]
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4.2.4.6 Abschnitt Rechberghausen — Birenbach

Auch im Anschluss an den BU StaufenstraRe folgt die Trasse dem alten Bestand bzw. dem
heutigen Radweg in Richtung Birenbach, wie Abbildung 4-87 zeigt. Mittels neu errichtetem
und technisch gesichertem BU wird der FuBweg bei km 21,98 passiert.

L \ 2 7 Legende
—_— 3 \ s =Tunnel
Sz,

[ =Trog (offene Bauweise)

% \\ : L3 // = Freie Strecke
%vm.\'yeﬁpe!er P /. =Hhenfreie Kreuzung
i \' \‘ * = Hohengleiche Kreuzung
e e - @ = Station (Haltepunkt/ Bahnhof)
= . o
- ? .
|

Abbildung 4-87: Streckenverlauf Rechberghausen — Birenbach

Fur die Zufahrt zum Alexander-Stift (vgl. Abbildung 4-88) wird ebenfalls ein BU bei km 21,87
erforderlich, welcher ebenso neu gebaut und technisch gesichert werden muss. Um den
eingleisigen Querschnitt mit Radweg herstellen zu kénnen, muss die Staufenstral3e in ihrer
Lage angepasst oder die Zufahrt bzw. die Bausubstanz links im Bild entfernt werden.

Abbildung 4-88: Zufahrt Alexander-Stift [Blick Richtung Schwabisch Gmiind]
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Im Anschluss folgt der Haltepunkt Rechberghausen Nord, welcher mit einer Bahnsteiglange
von 85 m etwa bei km 21,7 neu gebaut wird. Den Bereich der Lage des neuen Haltepunktes
zeigt Abbildung 4-89. Der Haltepunkt wird mit zwei Bahnsteiggleisen ausgefthrt, da hier ein
zweigleisiger Kreuzungsabschnitt beginnt, der eine Lange von ca. 2,5 km zwischen km 21,7
und km 19,2 hat.

Die Herstellung des zweigleisigen Abschnitts in diesem Bereich samt Radweg, erfordert
einen Eingriff in die Grundstticke links im Bild oder das versetzen der Stitzmauer auf der
rechten Seite, was deutlich aufwéandiger wére.

Abbildung 4-89: Lage Haltepunkt Rechberghausen Nord [Blick Richtung Schwabisch Gmiind]

Es folgt der BU (iber einen FuRweg bei km 21,69, welcher in Abbildung 4-90 zu sehen ist.
Dieser ist neu zu errichten und technisch zu sichern.

Abbildung 4-90: BU FuRweg [Blick Richtung Goppingen]
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Ebenso neu errichtet und technisch gesichert werden muss der BU uiber einen Feldweg bei
km 21,53 (vgl. Abbildung 4-91). Es ist zu erkennen, dass die Strecke hier in Dammlage
verlauft. Zur Verbreiterung der Dammkrone und der Herstellung einer ausreichen Quer-
schnittsbreite fir den Bahnkorper, kann die Trasse leicht abgesenkt werden.

Abbildung 4-91: BU Feldweg [Blick Richtung Géppingen]

Bei km 20,95 befindet sich noch das alte Stationsgebaude des Haltepunktes Adelberg-Bor-
tlingen, welches sich in Privatbesitz befindet und vermutlich als Wohnhaus genutzt wird und
auf Abbildung 4-92 zu sehen ist. Der Haltepunkt wird nicht reaktiviert, vor allem, weil die
beiden namensgebenden Orte 5 km bzw. 2,5 km entfernt sind.

Abbildung 4-92: Altes Stationsgebaude Adelberg-Bortlingen [Blick Richtung Schwabisch Gmiind]
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Die Trasse verlauft weiter durch bewaldetes Gebiet nach Birenbach. Der genaue Verlauf
ist Abbildung 4-93 zu entnehmen.
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Abbildung 4-93: Streckenverlauf Birenbach — Waschenbeuren

Am westlichen Ortsrand von Birenbach muss bei km 19,78 ein Feldweg gequert werden,
was mittels neu zu bauendem, technisch gesichertem BU erfolgt (vgl. Abbildung 4-94).

Abbildung 4-94: BU Feldweg [Blick Richtung Schwabisch Gmiind)]

Es folgt eine EU liber den Krettenbach (vgl. Abbildung 4-95), welche aufgrund der groReren
Lasten durch einen Zugbetrieb ebenfalls neu gebaut und in ihrer Lage geé&ndert werden
muss.
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Abbildung 4-95: EU Krettenbach [Blick Richtung Goppingen]

Grund fir die Lageanderung ist, dass im Anschluss an die EU der alte Streckenverlauf
durch das Gebaude des Netto-Marktes tberbaut ist, was Abbildung 4-96 zeigt. Die Trasse
muss in lhrer Lage daher leicht angepasst werden.

Abbildung 4-96: Uberbauter Trassenverlauf [Blick Richtung Schwébisch Gmiind]

Im Anschluss folgt der Haltepunkt Birenbach. Das alte Stationsgeb&aude steht noch und wird
vermutlich privat als Wohnhaus genutzt (vgl. Abbildung 4-97). Der Haltepunkt wird mit zwei
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Bahnsteiggleisen ausgefihrt, da hier der Haltepunkt Teil des zweigleisigen Kreuzungsab-
schnittes ist, der erst hinter dem Haltepunkt ca. bei km 19,2 endet.

Abbildung 4-97: Altes Stationsgebaude Haltepunkt Birenbach [Blick Richtung Goppingen]

Es folgt der BU Oberh&user StraRe bei km 19,22, welcher neu errichtet und technisch ge-
sichert werden muss (vgl. Abbildung 4-98).

il

Abbildung 4-98: BU Oberhauser StraRRe [Blick Richtung Géppingen]
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Es folgt eine weitere EU (iber den Krettenbach bei km 19,1 (vgl. Abbildung 4-99). Diese
muss ebenfalls neu gebaut werden.

Abbildung 4-99: EU Krettenbach [Blick Richtung Géppingen]

Bei km 18,9 folgt der BU Turnhallenweg (vgl. Abbildung 4-100). Auch dieser muss neu er-
richtet und technisch gesichert werden. Es ist zu erkennen, dass die Strecke hier in Damm-
lage verlauft. Zur Verbreiterung der Dammkrone und der Herstellung einer ausreichen
Querschnittsbreite fur den Bahnkorper, kann die Trasse leicht abgesenkt werden.

Abbildung 4-100: BU Turnhallenweg [Blick Richtung Schwébisch Gmiind]
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4.2.47 Abschnitt Birenbach — Waschenbeuren

Der Streckenverlauf des Abschnitts von Birenbach nach Waschenbeuren ist durch Abbil-
dung 4-101 dargestellt.
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Abbildung 4-101: Streckenverlauf Birenbach — Waschenbeuren

Am ostlichen Ortsrand von Birenbach verlauft die Strecke zunachst im Einschnitt bevor
noch der BU Krettenhofstrale bei km 18,32 folgt, der auch neu gebaut und technisch gesi-
chert werden muss (vgl. Abbildung 4-102).

Abbildung 4-102: BU KrettenhofstraRe [Blick Richtung Schwabisch Gmiind]
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Die Strecke verlauft zunachst weiter in Dammlage. Hier muss auch der Durchlass fur den
Sonderbach bei km 17,02 erneuert werden. Vor der SU Okling begibt sich die Strecke wie-
der in den Einschnitt, was auch Abbildung 4-103 zeigt. Die SU wird im Bestand als nutzbar
eingeschatzt. Lediglich der Berthrungsschutz fir die Elektrifizierung muss nachgertistet
werden.

Abbildung 4-103: SU Okling [Blick Richtung Schwabisch Gmiind]

Am westlichen Ortsrand von Waschenbeuren folgt der BU Muhlgasse bei km 16,54, der
neu gebaut und technisch gesichert werden muss (vgl. Abbildung 4-104).

Abbildung 4-104: BU Muhlgasse [Blick Richtung Goppingen]
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Vor dem Haltepunkt Waschenbeuren kommt der BU Seeéckerstrale bei km 16,36, der
auch neu gebaut und technisch gesichert werden muss (vgl. Abbildung 4-105).

Abbildung 4-105: BU Seeéckerstrale und altes Stationsgebdude Waschenbeuren [Blick Richtung Schwébisch
Gmund]

Kurz hinter dem BU folgt bei km 16,33 der Haltepunkt Waschenbeuren. Wie Abbildung
4-105 zeigt, ist das alte Stationsgebaude noch vorhanden und wird als Kindergarten ge-
nutzt. Der Haltepunkt wird mit einer Bahnsteiglange von 85 m neu gebaut.

Abbildung 4-106: BU Geranienstrale [Blick Richtung Schwabisch Gmiind)]
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Wie auf Abbildung 4-106 zu sehen ist, verlauft die Trasse durch Waschenbeuren zwischen
der Bebauung hindurch, was Eingriffe in die Grundstticke links und rechts der Trasse erfor-
dern wird. Bei km 16,1 passiert die Trasse die Geranienstraf3e mittels BU. Dieser muss neu
gebaut und technisch gesichert werden.

Die Trasse verlasst Waschenbeuren im Einschnitt und unterquert die Maitiser Stral3e bei
km 15,8 (vgl. Abbildung 4-107). Der Bestand der Briicke wird bei Reaktivierung der Strecke
als nutzbar eingeschéatzt, so dass lediglich der Berlhrungsschutz fir die Elektrifizierung
nachgeristet werden muss.

Abbildung 4-107: SU Maitiser StraRe [Blick Richtung Schwébisch Gmiind]

Etwa zwischen den beiden Orten Waschenbeuren und Maitis liegt der BU Feldweg bei
km 14,98. Auch dieser BU muss neu gebaut und technisch gesichert werden.
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4.2.48 Abschnitt Waschenbeuren — Maitis

Eine Ubersicht Uber den restlichen Teil des Streckenverlaufs zwischen Wéaschenbeuren
und Goéppingen-Maitis zeigt Abbildung 4-108.
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Quelle Luftbild: Google Earth

{

Abbildung 4-108: Streckenverlauf zwischen Wéaschenbeuren und Maitis

Zwischen Waschenbeuren und Maitis verlauft die Strecke groR3tenteils in Dammlage, was
reprasentativ Abbildung 4-109 zeigt. Zur Verbreiterung der Dammkrone und der Herstellung
einer ausreichen Querschnittsbreite fir den Bahnkoérper, kann die Trasse leicht abgesenkt
werden.

Abbildung 4-109: Strecke zwischen Waschenbeuren und Maitis [Blick Richtung Schwéabisch Gmiind]
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Bei km 14,8 muss der Durchlass fiir Gewasser gebaut werden, bevor bei km 14,6 der BU
Haidweg folgt, welcher ebenso neu gebaut und technisch gesichert werden muss. Bei
km 14,43 folgt der Neubau eines weiteren Gewéasserdurchlasses und ein weiterer BU fur
einen Feldweg, welcher neu gebaut und technisch gesichert werden muss. Ein weiterer
Neubau fur einen Gewdasserdurchlass folgt bei km 14,01, an den sich wiederum zwei fol-
gende Neubauten fiir einen technisch gesicherten BU (iber einen Feldweg bei km 13,88
und km 13,61 anschliel3en.

Bei km 13,41 folgt schlie3lich der Haltepunkt Maitis. Abbildung 4-110 zeigt das alte Stati-
onsgebaude, welches vermutlich als Wohnhaus genutzt wird. Auch die alte Bahnsteigkante
ist noch zu erkennen. Der Haltepunkt wird mit einer Bahnsteiglange von 85 m neu gebaut.

Abbildung 4-110: Altes Stationsgeb&ude Maitis [Blick Richtung Schwéabisch Gmiind]

Kurz hinter dem Haltepunkt folgt der BU uiber die K1450 bei km 13,25, welcher neu gebaut
und technisch gesichert werden muss. Auf der rechten Seite ist zudem der alte Entwasse-
rungsgraben zu sehen (vgl. Abbildung 4-111).
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Abbildung 4-111: BU K1450 [Blick Richtung Schwébisch Gmiind]

Weiter geht es am Maitishof vorbei, fur den ein BU bei km 12,67 die Zufahrt zum Hof er-
moglichen soll. Dieser muss neu gebaut und technisch gesichert werden (vgl. Abbildung
4-112).

Abbildung 4-112: BU Maitishof [Blick Richtung Schwébisch Gmiind]

Kurz nach dem Maitishof bei km 12,35 muss der Durchlass des Tonnbachs erneuert wer-
den. Im Anschluss wird Lenglingen erreicht.
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4.2.4.9 Abschnitt Maitis — Reitprechts

Den Streckenverlauf ab Lenglingen zeigt Abbildung 4-113.
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Abbildung 4-113: Streckenverlauf Lenglingen — Reitprechts

Zunachst wird die StraRdorfer Strale mittels BU bei km 12,21 gequert, der neu gebaut und
technisch gesichert werden muss. Es folgt der Haltepunkt Lenglingen bei km 12,12. Rechts
im Bild ist noch die alte Bahnsteigkante zu erkennen (vgl. Abbildung 4-114). Der Haltepunkt
ist optional vorgesehen und wird, falls erforderlich, mit einer Bahnsteiglange von 85 m neu
gebaut.

Abbildung 4-114: BU StraRdorfer StraRe [Blick Richtung Schwabisch Gmiind]
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Nach dem Haltepunkt folgt der BU Feldweg bei km 12,03. Links im Bild ist der alte Entwas-
serungsgraben zu erkennen (vgl. Abbildung 4-115).

Abbildung 4-115: BU Feldweg [Blick Richtung Géppingen]

Es folgen zwei BUs (iber Feldwege bei km 11,08 und 10,63 die neu gebaut und technisch
gesichert werden missen sowie ein Durchlass fir ein nicht ndher benanntes Gewasser bei
km 11,03, der ebenfalls erneuert werden muss. Von dem ehemaligen Haltepunkt Reit-
prechts bei km 10,28 ist das alte Anschlussgleis zur Fa. Bihler noch zu erkennen (vgl.
Abbildung 4-116). Der Haltepunkt wird nicht reaktiviert.

Abbildung 4-116: Ehemaliger Haltepunkt Reitprechts [Blick Richtung Schwébisch Gmuiind]
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Die Trasse verlasst Reitprechts im Einschnitt und Uberquert einen Feldweg bei km 10,1
(vgl. Abbildung 4-117). Hier ist der Neubau eines technisch gesicherten BUs erforderlich.

~—
4

Abbildung 4-117: BU Feldweg [Blick Richtung Géppingen]

4.2.4.10 Abschnitt Reitprechts — StralRdorf
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Abbildung 4-118: Streckenverlauf Im Bereich Metlangen

Bei km 9,25 ist das alte Stationsgebaude des Haltepunktes Metlangen noch erhalten, wel-
ches heute vermutlich als Wohnhaus genutzt wird (vgl. Abbildung 4-119). Der Haltepunkt
wird nicht reaktiviert.
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Abbildung 4-119: Alter Haltepunkt Metlangen [Blick Richtung Schwéabisch Gmiind]

Etwa auf Hohe der Ortsmitte folgt der BU Reitprechtser StralRe bei km 8,87, der neu gebaut
und technisch gesichert wird (vgl. Abbildung 4-120).

&

Abbildung 4-120: BU Reitprechtser Strale [Blick Richtung Goppingen]

Im Anschluss an den BU beginnt ca. bei km 8,6 ein zweigleisiger Kreuzungsabschnitt, wel-
cher bis ca. km 6,6 verlauft. Der BU iiber einen Feldweg bei km 8,37 wird daher zweigleisig
Uberquert und entsprechend neu gebaut und technisch gesichert. Die Strecke verlauft in
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diesem Bereich in Dammlage, was Abbildung 4-121 zeigt. Zur Verbreiterung der Damm-
krone und der Herstellung einer ausreichen Querschnittsbreite fir den Bahnkorper, kann
die Trasse leicht abgesenkt werden.

Abbildung 4-121: Streckenverlauf hinter Metlangen [Blick Richtung Géppingen]

Die Trasse erreicht nun Straf3dorf. Der Streckenverlauf zwischen Metlangen und StraRdorf
ist Abbildung 4-122 zu entnehmen.
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Abbildung 4-122: Streckenverlauf zwischen Metlangen und Straf3dorf

Bevor StralRdorf erreicht wird, wird ein Feldweg bei km 7,31 mittels BU passiert, welcher
technisch gesichert und neu gebaut werden muss. Auf Abbildung 4-123 ist der BU im Hin-
tergrund vor dem Hohenrechberg zu erkennen. Auch die leichte Dammlage der Trasse ist
zu sehen.
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Abbildung 4-123: BU Feldweg [Blick Richtung Géppingen]

Am westlichen Ortsrand von StraRdorf wird im Anschluss die Donzdorfer Straf3e bei km 6,8
mittels neu zu bauendem, technisch gesichertem BU liberquert. Zusatzlich ist auf Abbildung
4-124 zu erkennen, dass zwei Gleise zuziglich Radweg in diesem Bereich gut unterge-
bracht werden kénnen.

Abbildung 4-124: BU Donzdorfer StraRRe [Blick Richtung Schwébisch Gmiind]

Bei km 6,69 folgt der Haltepunkt Straf3dorf, dessen altes Stationsgebaude noch erhalten ist
und vermutlich als Wohnhaus genutzt wird (vgl. Abbildung 4-125). Der Haltepunkt wird mit
zwei Bahnsteiggleisen, jeweils mit einer Lange von 85 m neu gebaut.
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Abbildung 4-125: Altes Stationsgebaude Haltepunkt Straf3dorf [Blick Richtung Schwéabisch Gmiind]

Dahinter endet der zweigleisige Kreuzungsabschnitt und es folgt der BU Alemannenstraie
bei km 6,45, welcher neu gebaut und technisch gesichert werden muss (vgl. Abbildung
4-126).

Abbildung 4-126: BU AlemannenstraRe [Blick Richtung Géppingen]

Als nachstes folgt der BU Feldweg bei km 6,1, der neu gebaut und technisch gesichert
werden muss. Direkt im Anschluss verlasst die Trasse den alten Streckenverlauf in einem
Linksbogen und umfahrt Stral3dorf zur Erh6hung der ErschlieBungswirkung am dstlichen
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Rand. Bei km 5,85 muss dann ein weiterer Feldweg mittels technisch gesichertem und neu
gebautem BU gequert werden, bevor der neue Haltepunkt StraRdorf Ost bei km 5,7 mit
einer Bahnsteiglange von 85 m folgt.

4.2.4.11 Abschnitt StraRdorf — Schwabisch Gmiind

Im Anschluss an den Haltepunkt StraR3dorf Ost schwenkt die neue Trasse nach links, um
wieder néher an die Bebauung heranzurtucken. Hier wird auch der neue Haltepunkt
Stral3dorf Nord bei km 5,0 angeordnet. Danach riickt die Trasse von der Bebauung in einem
Rechtsbogen ab und fuhrt weiter Richtung Schwabisch Gmind. Den genauen Streckenver-
lauf zeigt Abbildung 4-127.
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Abbildung 4-127: Streckenverlauf 6stliche Umfahrung Stral3dorf

Bei km 5,2, km 4,9 und km 4,5 missen Feldwege gekreuzt werden, was mittels technisch
gesichertem neuem BU bewerkstelligt wird.

Den weiteren Trassenverlauf in Richtung Schwéabisch Gmind zeigt Abbildung 4-129.
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Abbildung 4-128: Trassenverlauf Einfahrt Schwéabisch Gmund

Die Trasse bleibt dstlich der EinhornstralRe. Das Wohngebiet ,Unterm BergschléRle® wird
in einem Linksbogen umfahren. Es folgt der BU Unterm Bergschldssle bei km 4,25, der neu
gebaut und technisch gesichert werden muss. Die Trasse orientiert sich im Abschnitt zwi-
schen km 4,4 und km 3,5 am Gelandeverlauf, um maéglichst niedrige Neigungen durch den
steilen Hangabstieg zu erreichen. Im Bereich des ehemaligen Haltepunktes Schwabisch
Gmuind Sud etwa bei km 3,5 schwenkt die Trasse wieder auf den alten Trassenverlauf ein.
Hier wird auch ein BU uiber den FuBweg bei km 3,55 benoétigt, der neu gebaut und technisch
gesichert werden muss. Den Bereich zeigt Abbildung 4-129.

Abbildung 4-129: Bereich des ehemaligen Haltepunktes Schwabisch Gmiind Sid [Blick Richtung Schwaébisch
Gmind]
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Ebenso neu gebaut und technisch gesichert werden muss der BU (iber die Rechbergstrale
bei km 2,85. Dahinter folgt der neue Haltepunkt Schwéabisch Gmind Sid bei km 2,8. Bevor
ein weiterer neu zu errichtender, technisch gesicherter BU iiber einen nicht namentlich be-
nannten Weg bei km 2,37 folgt. Der Siechenbergwerg wird ebenfalls mittels neu zu errich-
tendem, technisch gesichertem BU bei km 2,01 gekreuzt.

Den weiteren Trassenverlauf in Richtung Schwabisch Gmind Bahnhof zeigt Abbildung
4-130.
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Abbildung 4-130: Trassenverlauf in Richtung Schwéabisch Gmund Bahnhof

Es folgen die EUs iiber die Eutighofer StraRe bei km 1,6 und iiber die Schwerzerallee bei
km 1,58. In beiden Fallen wird der Bestand als nutzbar eingeschatzt. Lediglich der Uberbau
muss erneuert werden. Dahingegen muss die EU (iber die Rems und die B29 bei km 1,45
sowie Uber die Lorcher StralRe bei km 1,3 neu gebaut werden. Vor der Einfahrt in den Bahn-
hof Schwabisch Gmiind folgt noch die Uberquerung mittels EU der VogelhofstraRe bei
km 0,9. Hier wird der Bestand als nutzbar eingeschéatzt, was in den weiteren Planungen zu
verifizieren ist.

Die beiden Haltepunkte Schwerzerallee bei km 1,57 und Schwébisch Gmund West 1,0 wer-
den mit einer Bahnsteiglange von 85 m neu gebaut.

4.2.4.12 Einfahrt nach Schwabisch Gmind

Die Einfahrt in den Bahnhof Schwéabisch Gmiind erfolgt auf einer eigenen, neu zu bauenden
Trasse. Im Bahnhof Schwéabisch Gmuind wird ein neuer Bahnsteig fir die Hohenstaufen-
bahn mit einer Lange von 85 m gebaut. Der Bahnsteig soll an einem neuen Stumpfgleis mit
Prellbock vorgesehen werden, sodass ein vom restlichen Bahnhofsbetrieb unabhangiger
Betrieb auf der Hohenstaufenbahn mdglich ist. Gute Umsteigebeziehungen zum Bus- und
Bahnbetrieb sind aufgrund der Lage des neuen Bahnsteigs durch kurze Wege Uber den
heutigen Bahnsteig 1 vorhanden. Fir den neuen Bahnsteig und die neue Trasse missen
einige der bahnparallelen PKW-Parkplatze, die sich teilweise auf Bahngrund befinden, wei-
chen.
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5 Potentialanalyse verschiedener Varianten

5.1 Methodik der Potentialanalyse

Mit der Zielstellung mindestens drei Varianten am Ende der Studie in einer Nutzen-Kosten-
Untersuchung in Anlehnung an die Standardisierte Bewertung Version 2016+ zu bewerten,
wird zunachst eine Potentialanalyse durchgefihrt, um aus den zahlreichen Entwirfen und
Ansatzen zu Streckenverldufen, Haltestellen(mustern) und Betriebskonzepten die aus-
sichtsreichsten Varianten der drei in dieser Studie im Fokus stehenden Reaktivierungsstre-
cken zu ermitteln. Dazu wurden in enger Abstimmung mit dem begleitenden Arbeitskreis'®
auch solche Varianten betrachtet, die die urspriinglichen Streckenverlaufe der Reaktivie-
rungsstrecken abschnittsweise verlassen, um z. B. Einzugsgebiete besser zu erschlie3en.

Da fir die drei in dieser Studie zu untersuchenden Reaktivierungsstrecken eine grof3e An-
zahl potentieller Trassenvarianten mit unterschiedlichen Betriebskonzepten und Haltestel-
lenmustern im Raum steht, wurde zuné&chst eine zweistufige Potentialanalyse vor der ei-
gentlichen Bewertung der mindestens drei vertieft zu untersuchenden Varianten vorge-
schaltet.

Die erste Stufe der Potentialanalyse dient dazu, erfolgsversprechende Entwirfe und Vari-
anten zu sammeln und anhand erster Parameter verkehrliche Wirkungen einzugrenzen.
Insgesamt wurden 25 Varianten in die erste Stufe der Potentialanalyse aufgenommen. Wei-
tere ldeen, z. B. zu vollstandig anderen Trassierungen im Planungsraum, wurden nicht auf-
genommen, da sie der Aufgabenstellung der Streckenreaktivierung widersprechen und /
oder den Umfang dieser Studie tberschreiten. Im Ergebnis sollen 12 der 25 Varianten in
die zweite Stufe der Potentialanalyse tberfiihrt werden.

Die zweite Stufe der Potentialanalyse verfolgt das Ziel, aus den 12 Varianten (im Verlauf
der Untersuchung auf 15 Varianten erhéht) die 3 vielversprechendsten Varianten heraus-
zufiltern, die abschlieRend in einer vertiefenden Nutzen-Kosten-Untersuchung bewertet
werden. Hierfur werden in der zweiten Stufe der Potentialanalyse verkehrliche Wirkungen
Uberschlagig berechnet und auch erste Einschatzungen zum moglichen Aufwand bertick-
sichtigt.

5.2 Erste Stufe der Potentialanalyse

In der ersten Stufe der Potentialanalyse wurde zunachst ein Variantenfacher mit 25 Varian-
ten aufgestellt, die alle drei Reaktivierungsstrecken sowie auch eine Verbindung Bad Boll
— Weilheim a. d. T. umfassen. Die in nachfolgender Tabelle 5-1 aufgelisteten Varianten
wurden anhand uberschlagig ermittelter verkehrlicher Kennzahlen (Streckenlange, Anzahl
der Stationen, Fahrzeit, zusatzliche Umlaufe) gepruft. Zielstellung der ersten Stufe war, jede
Reaktivierungsstrecke in mindestens einer Variante und im Ergebnis die 12 erfolgverspre-
chendsten Varianten in die zweite Stufe der Potentialanalyse zu tberfihren.

19 Landkreise Esslingen, Goppingen, Ostalb, Regionalverband Ostwiirttemberg, Verband Region
Stuttgart, Nahverkehrsgesellschaft Baden-Wirttemberg
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In der nachfolgenden Tabelle wurden die betrachteten Varianten bereits einer ersten Ein-
schatzung unterzogen und dementsprechend farbig dargestellt. Der Begriindung ist zu ent-
nehmen, weshalb die jeweilige Variante in die nachste Stufe Uberflihrt wurde.

Vari. Lan- | Sta- | Fanr- | 52"
Name Art ge | tio- zeit Kurzeinschatzung | Begriindung
ante ] Um-
[km] [ nen | [min] 15
aufe
Kirchheim — Weilheim
Durch eine Verlan-
gerung der S-Bahn
kann eine schnelle
und umsteigefreie . . .
Verbindung nach Die Prufung ei-
Weilheim geschaf- | €' S-Bahn-
(Herrenberg -) s- fen werden. Dieser Verléangerung
V1 Kirchheim — Weil- 8,2 6 12 1 o bringt Erkennt-
. . Bahn stehen jedoch .

heim-Mitte . nisse zu Durch-
hohe Betriebskos- bindunaseffek-
ten durch S-Bahn- 9

.. ten.

Langzlge entge-

gen. Ermoglicht die

Einschéatzung des

S-Bahn-Betriebs.
Ermdglicht Po-
tenzialabschét-

Durch eine Ver- zung der ein-

knipfung der Um- | zelnen Halte-

. laufe mit der Teck- | punkte und
(Teckbahn =) Kirch- . bahn kann die Vergleich mit
V2 heim — Weilheim- Regio 8,2 8 13 1 .

Mitte Strecke mit sehr S-Bahn-Be-
geringen Betriebs- | trieb. Erkennt-
kosten bedient nisgewinn, wel-
werden. che Halte-

punkte sinnvoll
sind.

Goppingen — Bad Boll

Ermdglicht eine
Potenzialab-
schéatzung des
Korridors sowie

Reaktivierung der
Voralbbahn kann
im Zulauf auf Gop-
pingen voraussicht-

Reaktivierung Vor-
V3 albbahn mit vielen Regio | 12,4 14 23 2

Halten lich Wirkungen ent- aller Halte-
falten punkte an der
Strecke

Bietet nur we-
nig Erkenntnis-

Bietet weniger Er- | 2€WINN 9egen-

Reaktivierung Vor- schlieBung und Uber LOka.‘l
. . Ex- : bahn-Variante.
V4 albbahn mit weni- 12,4 | 10 20 2 | kaum Fahrzeitge- .

press Die Berech-

ger Halten winn ggi. Variante

mit vielen Halten nung der Vari-

ante wird daher
erstmal zurtick-
gestellt.
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GoOppingen — Bad Boll — Weilheim

Teure Durchfah- Wenig Erkennt-
rung Bad Boll nisgewinn ggu.
.. _ kaum fur ein Stre- | G6ppingen -
;ﬂ%%‘:&%erqug %oer”_ ckenende kurz Kirchheim. Die
V5 heim mit vielen Hal- Regio | 20,0 | 19 31 nach der Kreis- Berechnung
ten grenze zu rechtfer- | der Variante
tigen. Zusatzlicher | wird daher erst-
Umlauf wirkt sehr | mal zurtickge-
unwirtschaftlich stellt.
Wenig Erkennt-
Teure Durchfah- nisgewinn ggu.
. i rung Bad Boll GOoppingen -
;/lirézz?]e;:';g %oer”_ Ex- kaum fir ein Stre- | Kirchheim. Die
V6 heim. mit weniaen ress 20,0 | <13 <26 ckenende kurz Berechnung
Halten 9 P nach der Kreis- der Variante
grenze zu rechtfer- | wird daher erst-
tigen. mal zurickge-
stellt.
Kirchheim — Weilheim — Bad Boll
Wenig Erkennt-
Teure Durchfah- nisgewinn ggu.
. . rung Weilheim GOppingen -
%eeriller\]l?ﬁ]rgpsg;;der kaum fur ein Stre- | Kirchheim. Die
V7 Boll durch Weil- Regio | 154 | 14 25 ckenende kurz Berechnung
heim Mitte nach der Kreis- der Variante
grenze zu rechtfer- | wird daher erst-
tigen. mal zuriickge-
stellt.
Wenig Erkennt-
Teure Durchfah- nisgewinn ggu.
. . rung Weilheim GOppingen -
%eerillir;?rirlé?sg;;der kaum fur ein Stre- | Kirchheim. Die
V8 Boll durch Weil- Regio | 15,2 | 14 25 ckenende kurz Berechnung
heim Rosenloh nach der Kreis- der Variante
grenze zu rechtfer- | wird daher erst-
tigen. mal zurtickge-
stellt.
Teure Durchfah- Wenig Erkennt-
rung Weilheim nisgewinn ggu.
. ) kaum fur ein Stre- | GOppingen -
aiscer;lue#nﬁggzrVer ckenende kurz Kirchheim und
gerung Ex- nach der Kreis- keine aus-
V9 Weilheim bis Bad 15,4 | <10 <22 . .
Boll durch Weil- press grenze zu rechtfer- S|_chtsre|che
heim Mitte tigen und kaum Einschétzung.
Einsparung ggu. Die Variante
Bedienung als Lo- | wird nicht wei-
kalbahn ter betrachtet.
Teure Durchfah- Wenig Erkennt-
rung Weilheim nisgewinn ggu.
. ) kaum fur ein Stre- | G6ppingen -
Eiscef;luerllml_j;tt)irVer ckenende kurz Kirchheim und
gerung U Ex- nach der Kreis- keine aus-
V10 Weilheim bis Bad 15,2 | <10 <22 ) :
press grenze zu rechtfer- | sichtsreiche

Boll durch Weil-
heim Rosenloh

tigen und kaum
Einsparung ggt.
Bedienung als Lo-
kalbahn

Einschéatzung.
Die Variante

wird nicht wei-
ter betrachtet.
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Kirchheim — Weilheim — Bad Boll — Géppingen

versprechend.

Wenig Erkennt-
Lange Fahrzeit und g?gewmn 9gu.
; " Oppingen -
viele Umlaufe vo- Kirchheim und
Verbindung Kirch- 27,6 raussichtlich nicht kei
. L2 . e . eine aus-
V11 heim — Goppingen | Regio - 27 44 zielfihrend, wenig . -
- . . sichtsreiche
mit vielen Halten 27,8 Erkenntnisgewinn . -
.. | Einschatzung.
da Strecken bereits | ~. .
; Die Variante
einzeln betrachtet S .
wird nicht wei-
ter betrachtet.
Ermdglicht eine
Potenzialab-
. . Bedienung der schatzung des
Xgirrl; |_rgio_unginK|(re(;lh- Ex- Halte in Abhéngig- | Gesamtkorri-
V12.1%° ppinger 27,6 | <23 | <40 keit vorheriger dors sowie eine
als Express Weil- press : ..
. . Rechnungen. Hohe | Einschéatzung
heim Mitte .
Umlaufeffizienz. zum Trassen-
verlauf durch
Weilheim.
Ermdglicht eine
Potenzialab-
Verbindung Kirch- Bedlenung d"er _ schatzung d_es
heim-Gopbingen Ex- Halte in Abhéngig- | Gesamtkorri-
V13 ppinger 27,8 | <23 | <40 keit vorheriger dors sowie eine
als Express Weil- press : ..
. Rechnungen. Hohe | Einschéatzung
heim Rosenloh .
Umlaufeffizienz. zum Trassen-
verlauf durch
Weilheim.
Goppingen - Schwabisch Gmind
Ermdglicht eine
Potenzialab-
schétzung des
Reaktivierte Ho- Korridors sowie
Hohenstaufenbahn . henstaufenbahn aller Halte-
VS mit allen Halten Regio | 29,6 | 16 38 auf historischem punkte an der
Streckenverlauf Strecke als
Grundlage wei-
terer Betrach-
tungen.
Nur vergleichs-
weise wenig Fahr- | Wenig Erkennt-
zeitgewinn lasst nisgewinn. Die
keine groRen Berechnung
V15 H(_)hensgaufenbahn Ex 296 | 11 33 Nachfrageeffekte der Variante
mit weniger Halten | press ) -
erwarten. Keine wird daher erst-
Betriebskostenein- | mal zurtickge-
sparung ggi. Re- | stellt.
gio-Stadtbahn
Wenig Erkennt-
Schlechtere Er- nisgewinn. Die
Hohenstaufenbahn schlieBung bei we- | Berechnung
V16 mit Abkturzung um |Regio | 28,8 | 15 37 nig Fahrzeitgewinn | der Variante
Birenbach erscheint nicht viel- | wird daher erst-

mal zurtickge-
stellt.

20 Im spateren Verlauf der Untersuchung wurde zuséatzlich die Variante V12.2 entwickelt.
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Hohenstaufenbahn

Die Innenstadtstre-
cke Goppingen

Feststellung
der Potenziale

V17 mit Innenstadtstre- |Regio | 26,9 | 16 39 3-4 | kann vielverspre- einer Innen-
. stadtstrecke
cke GP chende Potenziale o
. durch Goppin-
erschlielen.
gen.
Die Innenstadtstre- | Feststellung
cke Schwabisch der Potenziale
H(_)henstaufenbahn . 252 Gmind kann viel- | einer Innen-
V18 mit Innenstadtstre- | Regio - 16 | 39-40 | 3-4
versprechende Po- | stadtstrecke
cke GD 27,9 ! . .
tenziale erschlie- durch Schwa-
Ben. bisch Gmind.
Anspruchsvolle Inf- Erméglicht eine
rastrukturelle Um- .
Hohenstaufenbahn Potenzialab-
mit Nord-Siid 24,4 setzung durch ge- schéatzung der
V19 Regio - 18 | 41-42 4 |ringen Platz flr "
Trasse durch o Streckenfih-
27,1 stralRenbilindige ..
StrafRdorf - =~.. | rung Uber
Trasse sowie kriti-
. | StraRdorf.
scher Topographie.
Kirzerer Neubau-
abschnitt und Ein- Erméalicht eine
bindung von Lorch gl
Hohenstaufenbahn Potenzialab-
mit Neubaustrecke . 24,7 versprechen Po- schéatzung der
V20 iiber Lorch und Regio - 12 34 3 |tenziale. Trassen- Streckenfiih-
27,4 konflikte kénnen je- .
Remsbahn L rung Uber
doch zu ungunsti-
. Lorch.
gen Anschlusssitu-
ationen fuhren.
u . Wenig Erkennt-
La_ngere_ Fahrzeit nisgewinn und
. bei ahnlicher Er- >
Alternative Stre- ; keine aus-
yv21 | ckenfuhrungdurchi o . el 13 | 36 3 iﬁﬂ'ﬁim% uRnigiken sichtsreiche
Waschenbeuren 9 . Einschéatzung.
) 26,4 bei der Umsetzung . h
Mitte . f Die Variante
erscheinen nicht . . .
vielversprechend wird nicht wei-
" | ter betrachtet.
Zusatzliche Halte
auf der Remsbahn
und eine Verlange-
rung nach Hussen-
hofen versprechen | Ermdglicht eine
zusatzliche Halte 290.8 deutlich mehr Er- Potenzialab-
auf der Remsbahn . ' schlieBung mit we- | schatzung der
V22 N Regio - 18 44 4 . ay I
und Verlangerung 326 nig zusatzlicher Inf- | zusatzlichen
bis Hussenhofen ’ rastruktur. Tras- Halte auf der
senkonflikte kon- Remsbahn.
nen jedoch zu un-
glnstigen An-
schlusssituationen
fuhren.
Sehr schnelle Ver- | Feststellung
bindung Go6ppin- der Potenziale
Hohenstaufenbahn Ex- gen - Schwabisch | fur eine
V23 mit Schnellverbin- ress 24,2 5 23 2 Gmind ohne hoher | schnelle Ver-
dung Maitis - GD P ErschlieBungswir- | bindung der
kung im landlichen | beiden Kreis-
Raum. stadte
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Kirchheim — Weilheim — Bad Boll — Géppingen — Schwabisch Gmund
Gesamtstrecke er-
laubt umsteigefreie | Ermittlung des
. 51,8 Verbindungen zwi- | Potenzials ei-
V24 vagi?n;ﬂzﬁléi mit Erxe_ss - 23% <65 5 | schen groReren ner Durchbin-

9 P 55,2 Zielen und ver- dung fur
gleichsweise kiir- schnelle Zige
zeren Fahrzeiten.

Ermittlung des
Gesamtstrecke er- | Potenzials ei-
laubt umsteigefreie | ner Durchbin-
523 Verbindungen zwi- | dung fir lang-
Gesamtstrecke mit . ' 35- schen sehr vielen | same Ziige und
V25 : Regio - 70-85 | 5-6 . . ;
vielen Halten 60.4 41 Zielen auch im insbesondere
' landlichen Raum Erkenntnis Gber
auf Kosten einer die Binnenver-
langeren Fahrzeit. | kehre in Gop-
pingen.
Tabelle 5-1: Variantenfacher der 1. Stufe der Potentialanalyse

(grun hinterlegte Varianten wurden in die ndchste Stufe uberfiihrt, grau hinterlegte Varianten
wurden zuriickgestellt)

In dieser friihen Phase der Untersuchung wurden bei der Betrachtung verschiedene Halte-
stellenmuster bzw. Angebotskonzepte beriicksichtigt, beispielsweise wurden schnelle An-
gebote (,Express®) und langsame Angebote (,Regio“) mit mehr Halten entworfen, um frih-
zeitig zu ermitteln, mit welchen Angeboten das grofdte verkehrliche Potential jeweils er-
schlossen werden kann. Eine Ausnahme stellt die Art ,S-Bahn“ dar, bei der eine Verlange-
rung der bestehenden S-Bahn-Linie S1 tiber Kirchheim a. d. T. hinaus beriicksichtigt wurde.

Nach gemeinsamer Analyse der Zwischenergebnisse im begleitenden Arbeitskreis wurden
die in der oberen Tabelle 5-1 griin hinterlegten 14 Varianten in die zweite Stufe der Poten-
tialanalyse Uberfihrt.

Eine 15. Variante ergab sich aus der Aufteilung der V1 in zwei Untervarianten, V1.1 (die
urspriinglich als V1 bezeichnete S-Bahn-Variante) sowie die zusatzlich aufgenommene Re-
gionalbahn-Variante V1.2.

5.3 Zweite Stufe der Potentialanalyse

Wahrend der Untersuchung der 25 Varianten der ersten Stufe der Potentialanalyse zeigte
sich, dass insbesondere wegen der vergleichsweise hohen Zahl an unterschiedlichen Va-
rianten der Hohenstaufenbahn mit teilweise neuen alternativen Teilstreckenverlaufen die
Anzahl der Varianten in der 2. Stufe der Potentialanalyse erhdht werden sollte. Es wurden
daher 15 Varianten in die 2. Stufe der Potentialanalyse tberfuhrt und anschliel3end die ver-
kehrlichen Wirkungen ermittelt.
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Zur Durchfuhrung der verkehrlichen Rechnungen mussten einige Randbedingungen ge-
setzt werden:

Referenzfahrzeug: Bei EBO Nahverkehrstriebziige, deren Spezifikationen in etwa de-
nen eines Mireo Smart entsprechen. Bei BOStrab Stadtbahnfahrzeuge nach Spezifi-
kationen des VDV-Tramtrains. N&heres zu den zu Grunde gelegten Referenzfahrzeu-
gen siehe Kapitel 2.3.

Zwei Basisvarianten: ,Regio“ (viele Halte) und ,Express (weniger Halte)

Zwei zuséatzliche Varianten mit anderen Fahrzeugen: ,S-Bahn* und ,StuKiX* (Nah-
verkehr mit S-Bahn-Fahrzeugen bzw. Regionalverkehrsfahrzeugen)

Haltezeiten: i. d. R. 24 bis 30 Sekunden je nach Bedeutung der Haltestelle

Fahrplan: Landesfahrplan ,Hybrid-Konzept* (Ausnahme StuKiX: Deutschland-Takt-
Fahrplan)

Fahrtenhaufigkeit: ganztagiger 30'-Takt, d. h. auch die Infrastruktur entsprechend di-
mensioniert

Verknupfungen mit bestehendem OPNV: Es werden optimale Anbindungen/Umstei-
gebeziehungen an jeweils beiden Linienendpunkten angestrebt. Falls dies nicht fur
beide Fahrtrichtungen zu erreichen ist, wird die nachfragestarkeren Richtung prafe-
riert, z. B. sind Verbindungen in Gdppingen fir Fahrten Richtung Stuttgart optimiert.

Sonderfall Variante V 1.2: Diese Variante umfasst die als , StuKiX“ bezeichnete, be-
reits in einer anderen Studie?! vorgeschlagene schnelle Verbindung Kirchheim u. T. —
Wendlingen Siidumfahrung — Neubaustrecke — Flughafenbahnhof — Stuttgart Hbf — ...
und besteht vsl. aus drei Linien, zwei Linien im 120'-Takt aus Karlsruhe und eine Linie
im 60'-Takt aus Schwabisch Hall. Diese Linien verkehren in leicht unterschiedlichen
Fahrplanlagen und kénnen sich je nach zugrunde gelegtem Fahrplankonzept sowie
einzusetzenden Fahrzeugen noch &ndern. Um lange Standzeiten auf dem bislang ein-
gleisigen Abschnitt aufgrund der leicht unterschiedlichen Fahrplanlagen zu vermeiden,
wurde in dieser Variante ein zweigleisiger Ausbau vorausgesetzt.

Die 15 Planfélle werden im Verkehrsmodell modelliert und die verkehrlichen Wirkungen er-
mittelt. Diese sind in der nachfolgenden Tabelle 5-2 dargestellt.

21 S-Bahn von der Filderebene ins Neckartal — Abschatzung der Wirtschaftlichkeit. Im Auftrag des
Verbands Region Stuttgart (VRS).
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Be- Wirkungen
. sal- | triebs- | &v-auf-| OV IE MIV-
Lan' d0 |eiS' k LelS' Auf- L . R . t
Variante | Name Art| ge °M- | tung | kom- el ez
Um- | tung men tung [Stun-
kml | jzufe [km/ | [Pers./ [rews | me [Pers.- | den/Jahr]
Jahr] Tag]. km/ | [Pers./ km/TaQ]
Tag] | Tag]
Kirchheim — Weilheim
Kirchheim — S-
V1.1 Weilheim- Ba | 8,2 1 159.000 | 2.400 31.568 |[-1.033 |-14.174 |-101.978
Mitte hn
Kirchheim — Re-
V1.2 Weilheim- o 8,2 1 156.000 |2.887 77.857 |-1.396 |-22.315 |[-223.880
Mitte 9
(Teckbahn -)
vz |frenheim - 'Zieo' 82 | 1 |161.000(2420 [17.342 |-915 |-10.778 |-88.252
Mitte

GoOppingen — Bad Boll

Reaktivierung
vz  |Voralbbahn —IRe-\,, , | 5 15380003548 |37.468 |-1.425 |-16.833 |-147.085
mit vielen Hal- | gio

ten

Kirchheim — Weilheim — Bad Boll — Géppingen

Verbindung
Kirchheim — Ex-
viz.1l |GOPPIngen | .| 579 | 3 |520000| 6.846 | 88.918 | -2.986 | -37.287 | -305.263
als Express
. . 3 SS
via Weilheim-
Mitte
Verbindung
Kirchheim — Ex-
vig | GoPPIngen o1 577| 3 |525.000| 6712 | 87.639 | -2.941 | -36.818 | -300.011
als Express
. . 3 SS
via Weilheim
Rosenloh

GoOppingen — Schwabisch Gmind

Hohenstau-
V14 fenbahn mit i 29,6 3 |506.000| 4.259 | 66.232 | -1.846 | -20.923 | -156.782
vielen Halten 9

Hohenstau-
fenbahn mit
V17 Innenstadt-— | Re-| 5 | 4 1490000 4.045 | 59.870 | -1.641 | -18.281 | -102.156
strecke GP gio
(auf Basis

V19)

Hohenstau-
fenbahn mit
Innenstadt- Re-
strecke GD gio
(auf Basis
V14)

V18 27,9 3 |477.000 | 4.758 | 69.055 | -2.034 | -22.741 | -150.107
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Hohenstau-
fenbahn mit
Nord-Sud Re-
Trasse durch | gio
StralRdorf (auf
Basis V14)
Hohenstau-
fenbahn mit
Neubaustre-
V20 cke tber Re-1 188 | 3 |494.000| 2.898 | 30.303 |-1.109 | -11.792 | -57.427

Lorch und gio
Remsbahn
(auf Basis
V14)
zuséatzliche
Halte auf der
Remsbahn
V22 und Verlange- | .~ | 188 | 4 |597.000| 3.919 | 43.015 | -1.485 | -16.591 | -101.338
rung bis Hus- gio
senhofen (auf
Basis V14)
Hohenstau-
fenbahn mit
Schnellverbin-
dung Maitis —
GD (auf Basis
V14)

V19 27,1 3 |506.000| 4.399 | 66.523 | -1.889 | -21.172 | -150.534

Ex-
pre | 20,5 2 |397.000| 2.240 | 47.534 | -1.142 | -13.630 | -105.570
ss

V23

Kirchheim — Weilheim — Bad Boll - Géppingen — Schwabisch Gmiind

Gesamtstre-
cke mit weni- | Ex-
V24 gen Halten pre | 48 5 1920.000| 8.991 |[134.137| -4.093 | -50.205 | -392.839
(Kombination | ss
V12+V23)

Gesamtstre-
cke mit vielen Re-
V25 Halten (Kom- . 54 6 |1.002.000 | 11.654 |162.928| -5.092 | -60.229 | -463.563
bination g0
V12+V19)

Tabelle 5-2: Variantenfacher der 2. Stufe der Potentialanalyse

In der Betrachtung der verkehrlichen Wirkungen sowie den zusatzlichen Umlaufen und Be-
triebskilometern zeichnen sich bereits erste Tendenzen hinsichtlich vergleichsweise guter
oder schlechter Varianten ab.

Um auf Basis der dargestellten Ergebnisse eine Auswahl der drei aussichtsreichsten, ver-
tieft zu betrachtender Varianten vorzunehmen, muss die Betrachtung erweitert werden und
Durchbindungen, Vernetzungs- und Vertaktungsmoglichkeiten mit anderen Angeboten im
SPNV sowie ggf. eines durchgebundenen Angebots lber alle zu untersuchenden Reakti-
vierungsstrecken bertcksichtigt werden.
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5.4 Bewertungsubersicht des Variantenfachers der Potentialana-
lyse
Vergleich der verkehrlichen Wirkungen — Vorgehen

Die Ergebnisse der verkehrlichen Rechnungen der 15 Varianten sind in der nachfolgenden
Tabelle 5-3 zusammengestellt. Dabei wurden die in Kapitel 5.3 berechneten verkehrlichen
Wirkungen (OV-Verkehrsleistung, MIV-Verkehrsleistung und Reisezeitdifferenzen) gewich-
tet und ein neuer Wert fur die verkehrlichen Nutzen errechnet. Die Gewichtung erfolgte
dabei nach dem zu erwarteten Nutzen in der Standardisierten Bewertung. Dieser Wert
wurde anschlieRend durch die drei betrieblichen KenngréRen, Betriebsleistung, Umlaufe
und Neubaustreckenlange, geteilt.

Zum Vergleich der Varianten wurden nicht die ermittelten Zahlenwerte dargestellt, sondern
die Werte in Prozent errechnet. Die Werte wurden normiert, 100 % erhielt der Bestwert aus
den Kategorien Express bzw. Regio, da diese Kategorien die beste Vergleichbarkeit dar-
stellen. Die Werte fur S-Bahn und RE kénnen daher auch einen Wert von tiber 100 % er-
reichen. Auf Basis dieser Ergebnisse konnte eine Empfehlung ausgegeben werden, ob die
Variante in der nachsten Stufe der Untersuchung weiter betrachtet werden soll.
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Bewertung

Name
Art

je Be-
triebs-
km

Variante
Umlaufe
[Anzahl]
tung
[km/Jahr]

jeUm-| je km
lauf NBS

Kreuzungs-
stellen
Empfehlung

Léange NBS
[km]
zusatzliche
Betriebsleis-

Kirchheim — Weilheim

Kirchheim — S- q
V1.1 Weilheim-Mitte  |Bahn 8,2 1 159.000 (keine
V12 Kirchheim — RE 8.2 1 156.000 Zweigleisiger Son-

Weilheim-Mitte Ausbau derfall

(Teckbahn -)
V2 Kirchheim — Regio | 8,2 1 161.000 |keine
Weilheim-Mitte

GoOppingen — Bad Boll

Reaktivierung Ursenwang —
V3 |Voralbbahn mit |[Regio | 12,4 2 238.000 |Ursenwang
vielen Halten West

Kirchheim — Weilheim — Bad Boll — Goppingen

Verbindung .
Kirchheim-Gop- |_ Noheberg -
V12.1 plrr;ggrwéislfé;n_ press 27,9 3 529.000 Eschenbach
f\)/litte — Ursenwang
Verbindung .
Kirchheim-Gop- | - C&gﬂﬁgﬁ:g -
V13 zlrr;ggrwélsl rﬁ;;n press 27,7 3 525.000 Eschenbach
Rosenloh — Ursenwang
GoOppingen — Schwabisch Gmiind
Birenbach —
Hohenstaufen- Rechberg-
bahn mit allen Re- hausen
V14 | Halten (ausge- io 29,6 3 506.000 | Nord, 63% | 60% | 56% -
nommen 3 Hal- | ¢ Straldorf
ten) nach Wes-
ten
Rechberg-
Hohenstaufen- hausen —
bahn mit Innen- | Re- Rechberg- o . _
vty stadtstrecke GP | gio ee & AL hausen S S0
(auf Basis V19) Nord, Met-
langen
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Birenbach —
Hohenstaufen- RSz
vig |Dahnmitinnen- | Re- 57 477.000 Rlausen 68% | 62% | 61%
stadtstrecke GD | gio ' . Stor;B,dorf 0 0 0 ;
(auf Basis V14) nach Wes-
ten
Birenbach —
Hohenstaufen- Rechberg-
bahn mit Nord- Re- hausen
V19 |Sid Trasse . 27,1 506.000 | Nord, 62% | 60% | 61% 0
durch StraRdorf 910 Stral3dorf
(auf Basis V14) nach Wes-
ten
Hohenstaufen-
bahn mit Neu- Birenbach
g | BELELEE L0 e g 494.000 |Einfadelung
Lorch und gio Remsbahn
Remsbahn (auf
Basis V14)
zuséatzliche
Halte auf der
Remsbahn und Re- Birenbach,
V22 |Verlangerung . 18,8 597.000 | Einfadelung
bis Hussenh- g0 Remsbahn
ofen (auf Basis
V14)
Hohenstaufen-
bahn mit .
. Birenbach-
Schnellverbin- Ex- ..
V23 dung Maitis - press 20,5 397.000 \J\::ﬁchenbe-
GD (auf Basis
V14)

Kirchheim — Weilheim — Bad Boll — Géppingen — Schwabisch Gmund

Aichelberg —
Weilheim,
SeomEes || eschentcr
— = 0, 0, 0,
V24 Halten (Kombi- | press 48 920.000 wgr:;egiren- 79% | 83% | 79%
nation V12+V23) bach — Wi-
schenbeuren
Aichelberg —
Weilheim,
Eschenbach
— Ursen-
Gesamtstrecke wang, Biren-
mit vielen Hal- | Re- bach - o o 3
V25 ten (Kombina- gio 54 1.002.000 Rechberg- 87% | 83% | 84%
tion V12+V19) hausen
Nord,
Stra3dorf
nach Wes-
ten
Tabelle 5-3: Ergebnisubersicht der verkehrlichen Wirkungen des Variantenfachers der 2. Stufe der Po-

tentialanalyse
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Unter den berechneten Varianten nehmen die Varianten V1.1 S-Bahn und V1.2 StuKiX eine
Ausnahmestellung ein, da sie im Gegensatz zu den restlichen Varianten andere Fahrzeuge
zu Grunde liegen haben bzw. auf einem anderen Fahrplankonzept basieren (StuKiX —
Deutschlandtakt-Fahrplan). Das abweichende Fahrplankonzept des StuKiX ist damit be-
griindet, dass dieser in einer anderen Machbarkeitsstudie untersucht wurde, der das
Deutschlandtakt-Fahrplankonzept zugrunde lag — ansonsten hatten hier umfangreiche An-
passungen getroffen werden missen, was zur Ermittlung der verkehrlichen Wirkungen ei-
ner Verlangerung des StuKiX bis Weilheim nicht zielfiihrend ist.

Zu den Hohenstaufenbahn-Varianten ist anzumerken, dass eine Linienfihrung analog der
friheren Trasse im Bereich Goppingen — Faurndau in der vorliegenden Potentialanalyse
besser abschneidet als die Innenstadtvariante Goppingen (V17). Dies liegt an der kiirzeren
Fahrzeit sowie den vergleichsweise bereits guten Busverkehren in Goppingen. Auch bei
einer Einklrzung der Hohenstaufenbahn nur bis Rechberghausen oder Wéaschenbeuren
kann nur ein vergleichsweise geringer Mehrnutzen gegeniiber dem Busverkehr erwartet
werden, der jedoch den voraussichtlich sehr hohen Kosten der Ausschleifung aus der Fil-
stalbahn mit Querung der Bundesstral3e gegenibersteht und daher nicht weiterverfolgt
wurde.

Die weiteren von der friilheren Trassierung der Hohenstaufenbahn abweichenden Varianten
erzielen in Summe keine nennenswerten Vorteile gegeniber einem Verlauf, der der frihe-
ren Trassierung nahekommt. Das liegt daran, dass ein zusatzlicher Vorteil einer abweichen-
den Trassierung meist auch mindestens einen Nachteil mit sich bringt, z. B. wird eine kur-
zere Fahrzeit meist mit einer noch geringeren ErschlieBungswirkung ,erkauft.

Anschlussbeziehungen an Linienendpunkten stellen einen wichtigen Einflussfaktor bei den
verkehrlichen Rechnungen dar. Am Beispiel Hohenstaufenbahn wurde daher angestrebt
sowohl die Anschlussbeziehungen zur Filstalbahn in Goppingen als auch die zur Remsbahn
im Schwébisch Gmund bzw. Lorch optimal zu gestalten. Je nach betrachteter Variante lasst
sich aber nicht vermeiden, dass einer der beiden Verknipfungspunkte nicht ganz so gut
gestaltet werden kann wie der andere. Hier zeigte sich, dass von der Verkntpfung im Filstal
insgesamt mehr Wirkungen ausgehen bzw. mehr Fahrgaste profitieren als von der Ver-
knUpfung zur Remsbahn.

Dass die Varianten mit Trassierung in die Schwabisch Gminder Innenstadt nicht besser
abschneiden, ist ahnlich wie im Fall Géppingen mit den heute bereits guten Busverkehren
zu begrinden. Eine Sensitivitatsbetrachtung zwischen Wiederherstellung der friiheren
Trassierung und einer optimierten Trassenflihrung fur hthere Geschwindigkeiten zeigte nur
eine Uberschaubare Attraktivitatssteigerung, jedoch deutlich hdhere Infrastrukturinvestitio-
nen. Bei allen untersuchten Varianten wurde grundsatzlich davon ausgegangen, einen Er-
satz fur den Uberregional bekannten und beliebten Radweg, der auf der friheren Trasse
verlauft, schaffen zu mussen.
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5.5 Variantendossiers der Potentialanalyse

55.1 Hinweise zu den Variantendossiers

In den folgenden Unterkapiteln sind die wichtigsten Ergebnisse der Potentialuntersuchung
in Dossier-Form zusammengestellt. Neben den verkehrlichen KenngréRen wird die Infra-
struktur kurz beschrieben und abschlieRend eine Einschatzung bzw. Empfehlung fir die
weitere vertiefte Betrachtung gegeben.

Die in den Variantendossiers aufgelisteten Ergebnisse stellen tiberschlagig ermittelte Zwi-
schenergebnisse zum Arbeitsstand wahrend der Potenzialuntersuchung dar. Sie unter-
scheiden sich daher von den in der nachfolgenden vertieften Nutzen-Kosten-Untersuchung
berechneten Werten.
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55.2 Variantenfacher Kirchheim u. T. — Weilheim a. d. T.

V1.1 (Herrenberg) — Kirchheim — Weilheim Mitte S-Bahn

OV-Belastungsdifierenz [Pers/Tag)

R
-
-0

o —— —
+ Ly 0 300 600 900 1200 1500 m

Verkehrliche KenngréfRen

Zusétzliche Umlaufe [Anzahl] 1
Betriebsleistung [km/Jahr] 159.000
OV-Aufkommen [Personen/Werktag] 2.400
OV-Leistung [Personen-km/Werktag] 31.568
MIV-Aufkommen [Fahrten/Werktag] -1.033
MIV-Leistung [Personen-km/Werktag] -14.474
Reisezeit [Stunden/Jahr] -101.978

Die OV-Belastungsdifferenz zeigt insbesondere um Kirchheim herum vergleichsweise hohe Werte. Auch im Ab-
schnitt zwischen Wendlingen und Kirchheim sind deutlich positive Werte zu verzeichnen, was insbesondere auf die
durchgebundenen Fahrten zuriickzufihren ist.

Infrastruktur

Lange der Reaktivierungsstrecke [km] 7,74

Die Gesamtstrecke ist seit 1995 stillgelegt, die ehemalige eingleisige Trasse ist aber bis heute im Flachennutzungs-
plan als Bahnflache freigehalten und im Bereich Holzmaden noch gewidmet. Die Trasse mit Gleiskorper ist bis
Holzmaden noch erhalten, jedoch sehr verwildert. Eine Reaktivierung kommt einem Neubau der Trasse gleich.

Einschéatzung

Der erwartete Nutzen liegt je Betriebskilometer, je Umlauf und je Kilometer Neubaustrecke tiber den normierten
100 % der jeweils besten Regionalbahnvariante, d. h. dass eine vertiefte Betrachtung dieser Variante empfohlen
wird.
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»StuKiX“ (Karlsruhe/Schwéabisch Hall -) Express

Kirchheim — Weilheim

stimpenhof Ebershsth
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(L1204

Rexhenbsch o5 e
x«vwr;&x-m-“f Sulpich - SURTwan
e Weiler.

Rongs k =)

V& ndlingen Wellingen
o & Neckar

827

\ Ha Zuishause
Waldenbuch Oberensingen

Glashorte £

Verkehrliche KenngréRen

Zuséatzliche Umlaufe [Anzahl] 1
Betriebsleistung [km/Jahr] 156.000
OV-Aufkommen [Personen/Werktag] 2.887
OV-Leistung [Personen-km/Werktag] 77.857
MIV-Aufkommen [Fahrten/Werktag] -1.396
MIV-Leistung [Personen-km/Werktag] -22.315
Reisezeit [Stunden/Jahr] -223.880

Die OV-Belastungsdifferenz zeigt insbesondere um Kirchheim herum vergleichsweise hohe Werte. Auch im Ab-
schnitt zwischen dem Fernbahnhof des Stuttgarter Flughafens und Kirchheim sind deutlich positive Werte zu ver-
zeichnen, was auf die durchgebundenen Fahrten zuriickzufuhren ist.

Infrastruktur

Lange der Reaktivierungsstrecke [km] 7,74

Die Gesamtstrecke ist seit 1995 stillgelegt, die ehemalige eingleisige Trasse ist bis heute im Flachennutzungsplan
als Bahnflache freigehalten und im Bereich Holzmaden noch gewidmet. Die Trasse mit Gleiskorper ist bis Holzma-
den noch erhalten, jedoch sehr verwildert. Eine Reaktivierung kommt einem Neubau der Trasse gleich.

Der StuKiX benétigt als zuséatzliche Infrastruktur die Stiidumfahrung Wendlingen um auf die Neubaustrecke zu ge-
langen und fahrplanbedingt einen zweigleisigen Ausbau des Streckenabschnittes Kirchheim — Weilheim.

Einschéatzung

Der erwartete Nutzen liegt je Betriebskilometer, je Umlauf und je Kilometer Neubaustrecke deutlich tber den nor-
mierten 100 % der jeweils besten Regionalbahnvariante.

Die weitere Betrachtung wird unter den gegeben Randbedingungen (Deutschland-Takt Fahrplan, Sidumfahrung
Wendlingen), die als EingangsgréfRen aus einer anderen Studie gesetzt sind, unter Vorbehalt empfohlen, da die
Randbedingungen noch mit erheblichen Unsicherheiten verbunden sind.

138




Potentialanalyse verschiedener Varianten -

\/m__/i_/ GmbH DB

V2 (Teckbahn =) Kirchheim — Weilheim Mitte Regionalbahn
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Verkehrliche KenngréfRen

Zuséatzliche Umlaufe [Anzahl] 1
Betriebsleistung [km/Jahr] 161.000
OV-Aufkommen [Personen/Werktag] 2.420
OV-Leistung [Personen-km/Werktag] 17.342
MIV-Aufkommen [Fahrten/Werktag] -915
MIV-Leistung [Personen-km/Werktag] -10.778
Reisezeit [Stunden/Jahr] -88.252

Die OV-Belastungsdifferenz zeigt im Vergleich zu den Varianten 1.1 und 1.2 niedrigere Werte, dies ist auf die feh-
lende Durchbindung in Kirchheim zurtickzufihren.

Infrastruktur

Lange der Reaktivierungsstrecke [km] 8,2

Die Gesamtstrecke ist seit 1995 stillgelegt, die ehemalige eingleisige Trasse ist bis heute im Flachennutzungsplan
als Bahnflache freigehalten und im Bereich Holzmaden noch gewidmet. Die Trasse mit Gleiskdrper ist bis Holzma-
den noch erhalten, jedoch sehr verwildert. Eine Reaktivierung kommt einem Neubau der Trasse gleich.

Einschatzung

Der erwartete Nutzen liegt je Betriebskilometer, je Umlauf und je Kilometer Neubaustrecke unter den normierten
100 % der besten Regionalbahnvariante.

Im Hinblick auf die Varianten 1.1 und 1.2, die im Bereich Kirchheim — Weilheim dieselbe Relation abdecken, sowie
der als Regionalbahnvariante zu untersuchenden Gesamtstrecke Kirchheim — Bad Boll — Gdppingen wird diese
Variante zugunsten der vorgenannten Varianten nicht weiter vertieft.
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5.5.3 Variantenfacher Teckbahn Géppingen — Bad Boll
V3 GOppingen — Bad Boll Regionalbahn
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Verkehrliche KenngréfRen
Zusétzliche Umlaufe [Anzahl] 2
Betriebsleistung [km/Jahr] 238.000
OV-Aufkommen [Personen/Werktag] 3.548
OV-Leistung [Personen-km/Werktag] 37.468
MIV-Aufkommen [Fahrten/Werktag] -1.425
MIV-Leistung [Personen-km/Werktag] -16.833
Reisezeit [Stunden/Jahr] -147.085

Aus der OV-Belastungsdifferenz geht eine prognostizierte Belastung von knapp 4.700 Fahrgasten auf dem maBge-'
benden Querschnitt hervor, was ein vergleichsweise guter Wert ist. Auf allen Teilabschnitten wird eine Belastung
von mehr als 1.000 Fahrgasten pro Tag prognostiziert, nur zwischen Dirnau und Bad Boll knapp darunter.

Infrastruktur

Lange der Reaktivierungsstrecke [km] 12,4

Die Strecke ist noch weitgehend vorhanden, bei einer Reaktivierung miissen die Bahnsteige und Stationsausriis-
tungen neu gebaut werden, die Bahniibergangssicherungsanlagen missen aller Voraussicht nach nahezu tberall
wiederhergestellt werden. Der Oberbau der Strecke ist stellenweise stark Uberwuchert und muss in alter Lage neu
gebaut werden.

Das betrachtete Betriebskonzept benétigt zwischen den Halten Ursenwang und Ursenwang West als zuséatzliche
Infrastruktur einen zweigleisigen Begegnungsabschnitt.

Einschatzung

Der erwartete Nutzen liegt je Betriebskilometer und je Kilometer Neubaustrecke bei den normierten 100 %, lediglich
je Umlauf liegt der erwartete Nutzen bei 68 % der besten Regionalbahnvariante. Die vergleichsweise guten verkehr-
lichen Wirkungen sprechen fir eine vertiefte Betrachtung der Variante.
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55.4 Variantenfacher Teckbahn + Neubaustrecke + Voralbbahn / Boller

Bahnle

Kirchheim — Weilheim Mitte — .

Viz.1 . Regionalbahn
Bad Boll - Géppingen
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OV-Belastungsdifierenz (Pers/Tag]
e 4 2500

Verkehrliche KenngréRen

Zusatzliche Umlaufe [Anzahl] 3
Betriebsleistung [km/Jahr] 529.000I
OV-Aufkommen [Personen/Werktag] 6.846I
OV-Leistung [Personen-km/Werktag] 88.918I
MIV-Aufkommen [Fahrten/Werktag] -2.986I
MIV-Leistung [Personen-km/Werktag] -37.287I
Reisezeit [Stunden/Jahr] -305.263I
Infrastruktur

Lange der Reaktivierungsstrecke [km] 27,9

Die Trasse der Teckbahn ist teilweise noch erhalten, jedoch sehr verwildert. Ein Neubau der Trasse ist notwendig.

Die Durchbindung Weilheim — Bad Boll ist ein vollstandig neuer Streckenteil. In Weilheim wird ein etwa 300 m langes
Tunnelbauwerk mit Trogbauwerken bendtigt. Zwischen Weilheim und Bad Boll verlauft die Strecke oberirdisch. Bad
Boll wird mit einem 750 m langen Tunnel unterquert.

Die Trasse der Voralbbahn ist weitgehend noch vorhanden. Ein weitgehender Neubau der Trasse ist notwendig. Bei
einer Reaktivierung missen die Bahnsteige, Stationsausriistungen und Bahniibergéange neu gebaut werden.

Das zu Grunde gelegte Betriebskonzept bendétigt als zuséatzliche Infrastruktur zwischen Aichelberg und Weilheim
sowie zwischen Eschenbach und Ursenwang zweigleisige Begegnungsabschnitte.
Einschatzung

Der erwartete Nutzen liegt je Betriebskilometer und je Kilometer Neubaustrecke bei nahezu 100 % des normierten
Nutzens der besten Regionalbahnvariante, je Umlauf liegt er bei 100 % des normierten Nutzens. Eine vertiefte Be-
trachtung der Variante wird empfohlen.
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Kirchheim — Weilheim Rosenloh — Bad Boll
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Verkehrliche KenngréfRen
Zuséatzliche Umlaufe [Anzahl] 3
Betriebsleistung [km/Jahr] 525.000I
OV-Aufkommen [Personen/Werktag] 6.712I
OV-Leistung [Personen-km/Werktag] 87.639I
MIV-Aufkommen [Fahrten/Werktag] -2.941I
MIV-Leistung [Personen-km/Werktag] -36.818I
Reisezeit [Stunden/Jahr] -300.011I
Infrastruktur
Lange der Reaktivierungsstrecke [km] 27,7

Die Trasse der Teckbahn ist mit Gleiskdrper bis Holzmaden noch erhalten, jedoch sehr verwildert. Eine Reaktivierung
kommt einem Neubau der Trasse gleich.

Die Durchbindung Weilheim — Bad Boll ist ein vollstandig neuer Streckenteil. In Weilheim wird die Strecke am Ge-
werbegebiet Rosenloh gefuhrt. Zwischen Weilheim und Bad Boll verlauft die Strecke oberirdisch. Bad Boll wird mit
einem 750 m langen Tunnel unterquert.

Die Trasse der Voralbbahn ist auf nahezu gesamter Lange vorhanden. Bei einer Reaktivierung mussen die Bahn-
steige, Stationsausriistungen und Bahniibergédnge neu gebaut werden. Der Oberbau der Strecke ist stellenweise
stark berwuchert und muss in alter Lage neu gebaut werden.

Das zu Grunde gelegte Betriebskonzept bendtigt als zusatzliche Infrastruktur zwischen Aichelberg und Weilheim
sowie zwischen Eschenbach und Ursenwang zweigleisige Begegnungsabschnitte.

Einschéatzung

Da die ErschlieBungswirkung im Bereich Weilheim bei dieser Variante geringer ist als bei der Variante V12 mit der
friheren ortsnéheren Trassenfiihrung, wird empfohlen die V13 zugunsten der V12 zurtickzustellen.
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5.5.5 Variantenfacher Hohenstaufenbahn Géppingen — Schwabisch
Gmind

Goppingen — Schwébisch Gmund

V14 Regionalbahn

(Altstrecke)

V14

OV-Belastungsdifferenz (Pers/Tag]

0400 800 1200 1600 2000 m

Verkehrliche KenngréfRen

Zusatzliche Umlaufe [Anzahl] 3
Betriebsleistung [km/Jahr] 506.000I
OV-Aufkommen [Personen/Werktag] 4.259I
OV-Leistung [Personen-km/Werktag] 66.232I
MIV-Aufkommen [Fahrten/Werktag] -1.846I
MIV-Leistung [Personen-km/Werktag] -20.923I
Reisezeit [Stunden/Jahr] -156.782I
Infrastruktur

Lange der Reaktivierungsstrecke [km] 29,6

Die Hohenstaufenbahn ist fiir den Personenverkehr seit 1984 stillgelegt und wurde beginnend im Jahr 1986 stlick-
weise bis ins Jahr 2000 abgebaut. Es ist davon auszugehen, dass die Gesamtstrecke entwidmet ist. Auf dem Grof3teil
der Trasse verlauft heute ein Radweg, im Bereich Rechberghausen ist die Strecke zudem teilweise Uberbaut. Eine
Reaktivierung der Strecke ist ein kompletter Neubau, der aufgrund der neu entstehenden Bahniibergéange und der
notwendigen Radien unterhalb des Grenzwerts nicht mit dem geltenden EBO-Regelwerk realisierbar ist und somit
nur nach BOStrab-Regelwerk realisierbar ist. Im Bereich Straldorf wird die ortsferne alte Trasse betrachtet.

Das betrachtete Betriebskonzept erfordert als zusétzliche Infrastruktur zwischen Birenbach und Rechberghausen
Nord sowie westlich von StralRdorf zweigleisige Begegnungsabschnitte.

Einschéatzung

Der erwartete Nutzen liegt je Betriebskilometer, je Umlauf und je Kilometer Neubaustrecke unter den normierten 100
% der besten Regionalbahnvariante, sodass eine vertiefte Betrachtung nicht empfohlen wird.
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Goppingen (Innenstadtstrecke) —
Schwabisch Gmind

Regionalbahn

Wizl V1 7
OV-Belastungsdiferenz [Pers/Tag)
1000 20
o ol
. -
-

r T
]| 7 s e 2o m

Verkehrliche KenngréfRen

Zuséatzliche Umlaufe [Anzahl] 4
Betriebsleistung [km/Jahi] 490.000
OV-Aufkommen [Personen/Werktag] 4.045I
OV-Leistung [Personen-km/Werktag] 59.870I
MIV-Aufkommen [Fahrten/Werktag] -1.641I
MIV-Leistung [Personen-km/Werktag] -18.281I
Reisezeit [Stunden/Jahr] -102.156I
Infrastruktur

Lange der Reaktivierungsstrecke [km] 26,0

Die Hohenstaufenbahn ist fir den Personenverkehr seit 1984 stillgelegt und wurde beginnend im Jahr 1986 stiick-
weise bis ins Jahr 2000 abgebaut. Es ist davon auszugehen, dass die Gesamtstrecke entwidmet ist. Auf dem Grof3teil
der Trasse verlauft heute ein Radweg, im Bereich Rechberghausen ist die Strecke zudem iberbaut. Eine Reaktivie-
rung der Strecke ist ein kompletter Neubau, der aufgrund der neu entstehenden Bahniibergédnge und der notwendi-
gen Radien unterhalb des Grenzwerts nicht mit dem geltenden EBO-Regelwerk realisierbar ist und somit nur nach
BOStrab-Regelwerk realisierbar ist. Eine Trassierung im Bereich der Goppinger Innenstadt gestaltet sich schwierig
und ist wegen enger Radien mit niedrigen Fahrgeschwindigkeiten verbunden.

Das betrachtete Betriebskonzept erfordert als zusatzliche Infrastruktur zwischen Rechberghausen und Rechberg-
hausen Nord einen zweigleisigen Begegnungsabschnitt sowie eine Kreuzungsmadglichkeit in Metlangen.

Einschatzung

Der erwartete Nutzen liegt je Betriebskilometer, je Umlauf und je Kilometer Neubaustrecke deutlich unter den nor-
mierten 100 % der jeweils besten Regionalbahnvariante, sodass eine vertiefte Betrachtung nicht empfohlen wird.
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Goppingen — Schwéabisch Gmtind
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Verkehrliche KenngréRen
Zuséatzliche Umlaufe [Anzahl] 3
Betriebsleistung [km/Jahr] 477.000I
OV-Aufkommen [Personen/Werktag] 4.758I
OV-Leistung [Personen-km/Werktag] 69.055I
MIV-Aufkommen [Fahrten/Werktag] -2.034I
MIV-Leistung [Personen-km/Werktag] -22.741I
Reisezeit [Stunden/Jahr] -150.1O7I
Infrastruktur
Lange der Reaktivierungsstrecke [km] 27,9

Die Hohenstaufenbahn ist fiir den Personenverkehr seit 1984 stillgelegt und wurde beginnend im Jahr 1986 stlick-
weise bis ins Jahr 2000 abgebaut. Es ist davon auszugehen, dass die Gesamtstrecke entwidmet ist. Auf dem Grof3teil
der Trasse verlauft heute ein Radweg, im Bereich Rechberghausen ist die Strecke zudem lberbaut. Eine Reaktivie-
rung der Strecke ist ein kompletter Neubau, der aufgrund der neu entstehenden Bahniibergdnge und der notwendi-
gen Radien unterhalb des Grenzwerts nicht mit dem geltenden EBO-Regelwerk realisierbar ist und somit nur nach
BOStrab-Regelwerk realisierbar ist. Im Bereich Straf3dorf wird die Altstrecke verlassen, um in einer stralenbindigen
Linienfiihrung die Innenstadt von Schwéabisch Gmiind besser zu erschlieen.

Das betrachtete Betriebskonzept erfordert als zusatzliche Infrastruktur zwischen Birenbach und Rechberghausen
Nord sowie westlich von Straldorf zweigleisige Begegnungsabschnitte.

Einschatzung

Der erwartete Nutzen liegt je Betriebskilometer, je Umlauf und je Kilometer Neubaustrecke unter den normierten 100
% der besten Regionalbahnvariante. Die innerstéadtische Infrastruktur weist erhebliche Zweifel an der Umsetzbarkeit
auf, sodass eine Zurilickstellung zu Gunsten der auf &hnlichem Niveau liegenden V19 empfohlen wird.

145



Potentialanalyse verschiedener Varianten

YW/llcmo+ (DB

Goppingen — Schwéabisch Gmund
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Verkehrliche KenngréRen
Zuséatzliche Umlaufe [Anzahl] 3
Betriebsleistung [km/Jahr] 506.000I
OV-Aufkommen [Personen/Werktag] 4.399I
OV-Leistung [Personen-km/Werktag] 66.523I
MIV-Aufkommen [Fahrten/Werktag] -1.889I
MIV-Leistung [Personen-km/Werktag] -21.172I
Reisezeit [Stunden/Jahr] -150.534I
Infrastruktur
Lange der Reaktivierungsstrecke [km] 27,1

Die Hohenstaufenbahn ist fiir den Personenverkehr seit 1984 stillgelegt und wurde ab 1986 stlickweise bis ins Jahr
2000 abgebaut. Es ist davon auszugehen, dass die Gesamtstrecke entwidmet ist. Auf dem Grof3teil der Trasse ver-
lauft heute ein Radweg, im Bereich Rechberghausen ist die Strecke zudem teilweise Uberbaut. Eine Reaktivierung
der Strecke ist ein kompletter Neubau, der aufgrund der neu entstehenden Bahnibergénge und der notwendigen
Radien unterhalb des Grenzwerts nicht dem geltenden EBO-Regelwerk entspricht und somit nur nach BOStrab-
Regelwerk realisierbar ist. Im Bereich Straldorf wird die Altstrecke nach Norden hin verlassen, um in einer ortsnahen
Linienfiihrung den nérdlichen Teil StraRdorfs besser erschlieen zu kdnnen, um im Bereich des ehemaligen Halte-
punkts Schwabisch Gmind Sud wieder auf die alte Linienfihrung einzuschwenken.

Das betrachtete Betriebskonzept erfordert als zusétzliche Infrastruktur zwischen Birenbach und Rechberghausen
Nord sowie westlich von Straldorf zweigleisige Begegnungsabschnitte.

Einschatzung

Der erwartete Nutzen liegt je Betriebskilometer, je Umlauf und je Kilometer Neubaustrecke unter den normierten 100
% der besten Regionalbahnvariante. Insgesamt liegt die Variante auf einem ahnlichen Niveau wie V18, jedoch wird
weitergehende Untersuchung der Variante empfohlen.
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V20 Goppingen — Lorch — Schwabisch Gmund Regionalbahn

R\ >N oy A B
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Verkehrliche Kenngrdof3en
Zuséatzliche Umlaufe [Anzahl] 3
Betriebsleistung [km/Jahr] 494.000
OV-Aufkommen [Personen/Werktag] 2.898I
OV-Leistung [Personen-km/Werktag] 30.303I
MIV-Aufkommen [Fahrten/Werktag] -1.109I
MIV-Leistung [Personen-km/Werktag] -11.792I
Reisezeit [Stunden/Jahr] -57.427I
Infrastruktur
Lange der Reaktivierungsstrecke [km] 18,8

Die Hohenstaufenbahn ist fiir den Personenverkehr seit 1984 stillgelegt und wurde ab 1986 stlickweise bis ins Jahr
2000 abgebaut. Es ist davon auszugehen, dass die Gesamtstrecke entwidmet ist. Auf dem Grof3teil der Trasse ver-
lauft heute ein Radweg, im Bereich Rechberghausen ist die Strecke teilweise tberbaut. Eine Reaktivierung der Stre-
cke ist ein kompletter Neubau, der aufgrund der neu entstehenden Bahniibergédnge und der notwendigen Radien
unterhalb des Grenzwerts nicht dem geltenden EBO-Regelwerk entspricht und somit nur nach BOStrab-Regelwerk
realisierbar ist. Im Bereich Waschenbeuren schwenkt die Linienfuhrung der Variante von der alten Linienfihrung ab,
um Waschenbeuren am 6stlichen Rand zu umfahren und anschlieBend Richtung Norden weiter Richtung Lorch zu
verlaufen. Diese Linienfuhrung weist Defizite hinsichtlich der realisierbaren Fahrzeiten auf.

Das betrachtete Betriebskonzept erfordert als zusatzliche Infrastruktur in Birenbach eine Kreuzungsmaglichkeit sowie
bei der Einfadelung in die Remsbahn einen zweigleisigen Abschnitt.

Einschéatzung

Der erwartete Nutzen liegt je Betriebskilometer, Umlauf und je Kilometer Neubaustrecke deutlich unter den normier-
ten 100 % der besten Regionalbahnvariante sowie auch der V19, daher wird eine vertiefte Betrachtung der Variante
nicht empfohlen.
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V22 Goppingen — Lorch — Hussenhofen Regionalbahn
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Verkehrliche Kenngrdof3en
Zuséatzliche Umlaufe [Anzahl] 4
Betriebsleistung [km/Jahr] 597.000
OV-Aufkommen [Personen/Werktag] 3.919I
OV-Leistung [Personen-km/Werktag] 43.015I
MIV-Aufkommen [Fahrten/Werktag] -1.485I
MIV-Leistung [Personen-km/Werktag] -16.591I
Reisezeit [Stunden/Jahr] -101.338I
Infrastruktur
Lange der Reaktivierungsstrecke [km] 18,8

Die Hohenstaufenbahn ist fiir den Personenverkehr seit 1984 stillgelegt und wurde ab 1986 stlickweise bis ins Jahr
2000 abgebaut. Es ist davon auszugehen, dass die Gesamtstrecke entwidmet ist. Auf dem Grof3teil der Trasse ver-
lauft heute ein Radweg, im Bereich Rechberghausen ist die Strecke zudem tberbaut. Eine Reaktivierung der Strecke
ist ein kompletter Neubau, der aufgrund der neu entstehenden Bahnlibergange und der notwendigen Radien unter-
halb des Grenzwerts nicht dem geltenden EBO-Regelwerk entspricht und somit nur nach BOStrab-Regelwerk reali-
sierbar ist. Im Bereich Wéaschenbeuren schwenkt die Linienfihrung der Variante von der alten Linienfihrung ab, um
Waschenbeuren am 6stlichen Rand zu umfahren und anschlieRend Richtung Norden weiter Richtung Lorch zu ver-
laufen. Diese Linienfihrung weil3t aber Defizite hinsichtlich der realisierbaren Fahrzeiten auf. Ab Lorch sind auf der
bestehenden Remsbahn zusétzliche, neue Halte vorgesehen.

Das betrachtete Betriebskonzept erfordert als zusatzliche Infrastruktur in Birenbach eine Kreuzungsmaoglichkeit sowie
bei der Einfadelung in die Remsbahn einen zweigleisigen Abschnitt.

Einschéatzung

Der erwartete Nutzen liegt je Betriebskilometer, je Umlauf und je Kilometer Neubaustrecke deutlich unter den nor-
mierten 100 % der besten Regionalbahnvariante. Die Verlangerung der Linie nach Hussenhofen und zuséatzliche
Halte an der Remsbahn fihren insgesamt nur zu einer geringeren Verbesserung gegeniiber V20, daher wird eine
vertiefte Betrachtung der Variante nicht empfohlen.
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V23 Goppingen — Schwéabisch Gmtind Express
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Verkehrliche KenngréfRen
Zusétzliche Umlaufe [Anzahl] 2
Betriebsleistung [km/Jahr] 397.000I
OV-Aufkommen [Personen/Werktag] 2.240I
OV-Leistung [Personen-km/Werktag] 47.534I
MIV-Aufkommen [Fahrten/Werktag] -1.142I
MIV-Leistung [Personen-km/Werktag] -13.630I
Reisezeit [Stunden/Jahr] -105.570I
Infrastruktur
Lange der Reaktivierungsstrecke [km] 20,5

Die Hohenstaufenbahn ist fiir den Personenverkehr seit 1984 stillgelegt und wurde ab 1986 stiickweise bis ins Jahr
2000 abgebaut. Es ist davon auszugehen, dass die Gesamtstrecke entwidmet ist. Auf dem Grof3teil der Trasse ver-
lauft heute ein Radweg, im Bereich Rechberghausen ist die Strecke zudem teilweise Uberbaut. Eine Reaktivierung
der Strecke ist ein kompletter Neubau, der aufgrund der neu entstehenden Bahnibergénge und der notwendigen
Radien unterhalb des Grenzwerts nicht dem geltenden EBO-Regelwerk entspricht und somit nur nach BOStrab-
Regelwerk realisierbar ist. Die Linienfiihrung zweigt im Bereich Maitis von der alten Linienfuhrung ab, durchféahrt
Richtung Norden Maitis straf3enbiindig, um zwischen Lorch und Schwéabisch Gmund in die Remsbahn einzufédeln.

Das betrachtete Betriebskonzept erfordert als zusatzliche Infrastruktur in Birenbach eine Kreuzungsmaoglichkeit sowie
bei der Einfadelung in die Remsbahn einen zweigleisigen Abschnitt.

Einschatzung

Der erwartete Nutzen liegt je Betriebskilometer, je Umlauf und je Kilometer Neubaustrecke unter den normierten
100 % der besten Regionalbahnvariante sowie auch unter der V19, sodass eine vertiefte Betrachtung dieser Variante
nicht empfohlen wird.
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5.5.6 Variantenfacher Gesamtstrecke Kirchheim u. T. — Goppingen —
Schwabisch Gmind
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Verkehrliche KenngréfRen

Zusatzliche Umlaufe [Anzahl] 5
Betriebsleistung [km/Jahr] 920.000
OV-Aufkommen [Personen/Werktag] 8.991
OV-Leistung [Personen-km/Werktag] 134.137
MIV-Aufkommen [Fahrten/Werktag] -4.093
MIV-Leistung [Personen-km/Werktag] -50.205
Reisezeit [Stunden/Jahr] -392.839
Infrastruktur

Lange der Reaktivierungsstrecke [km] 48,0

In dieser kombinierten Variante werden die Teckbahn, die Verbindungsstrecke Weilheim — Bad Boll, die Voralbbahn'
und die Hohenstaufenbahn kombiniert und auf der Hohenstaufenbahn als Expressverkehr bedient.

Das zu Grunde gelegte Betriebskonzept erfordert als zusétzliche Infrastruktur zweigleisige Begegnungsabschnitte
zwischen Aichelberg und Weilheim, zwischen Eschenbach und Ursenwang, sowie zwischen Birenbach und Wa-
schenbeuren.

Einschéatzung

Der erwartete Nutzen liegt je Betriebskilometer, je Umlauf und je Kilometer Neubaustrecke etwas unter den normier-
ten 100 % der besten Regionalbahnvariante. Die Variante schneidet erwartungsgemalR insgesamt deutlich besser
ab als eine isolierte Betrachtung der Hohenstaufenbahn. Es wird empfohlen die Variante zu Gunsten der noch etwas
besser abschneidenden V25 zurlickzustellen.
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Verkehrliche KenngréRen
Zuséatzliche Umlaufe [Anzahl] 6
Betriebsleistung [km/Jahr] 1.002.000
OV-Aufkommen [Personen/Werktag] 11.654
OV-Leistung [Personen-km/Werktag] 162.928
MIV-Aufkommen [Fahrten/Werktag] -5.092
MIV-Leistung [Personen-km/Werktag] -60.229
Reisezeit [Stunden/Jahr] -463.563
Infrastruktur
Lange der Reaktivierungsstrecke [km] 54,0
In dieser kombinierten Variante werden die Teckbahn, die Verbindungsstrecke Weilheim — Bad Boll, die Voralbbahn
und die Hohenstaufenbahn kombiniert und auf der Hohenstaufenbahn als Regionalbahnverkehr bedient.
Das betrachtete Betriebskonzept bendtigt als zusétzliche Infrastruktur zweigleisige Begegnungsabschnitte zwischen
Aichelberg und Weilheim, zwischen Eschenbach und Ursenwang, zwischen Birenbach und Rechberghausen Nord,
sowie westlich von Straf3dorf.
Einschéatzung
Der erwartete Nutzen liegt je Betriebskilometer, je Umlauf und je Kilometer Neubaustrecke etwas unter den normier-
ten 100 % der besten Regionalbahnvariante. Die Variante schneidet erwartungsgemalR insgesamt deutlich besser
ab als eine isolierte Betrachtung der Hohenstaufenbahn und auch als die vergleichbare V24. Es wird empfohlen diese
Variante vorzumerken, falls nach der Berechnung der Teilvarianten eine Variante der kompletten Strecke berechnet
werden soll.
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5.6 Variantenauswahl

Aufgrund der im vorigen Kapitel dargestellten Ergebnisse der Potentialanalyse, wurde in
Abstimmung mit dem begleitenden Arbeitskreis beschlossen, zunachst drei Varianten in
einer vertieften Nutzen-Kosten-Untersuchung in Anlehnung an die Standardisierte Bewer-
tung (Version 2016+) wirtschaftlich zu bewerten. Als Randbedingung sollte jede der drei zu
untersuchenden Reaktivierungsstrecken mit mindestens einer Variante in die vertiefte Nut-
zen-Kosten-Untersuchung uUberfuhrt werden. Folgende Varianten wurden gewahlt:

= V1.1 Kirchheim - Weilheim-Mitte (S-Bahn)
= V12.1 Kirchheim — Bad Boll — Goppingen; EBO, als Express via Weilheim Mitte
= V19 Hohenstaufenbahn mit Nord-Siid Trasse durch Stral3dorf (auf Basis V14)

Fur den Variantenfacher Kirchheim u. T. — Weilheim a. d. T. wurde Variante V1.1 Kirchheim
- Weilheim-Mitte gewahlt, da V1.2 ,StuKiX* einen Sonderfall darstellt, der bereits in einer
anderen Untersuchung betrachtet wurde. Zudem hangen einige Randbedingungen des
StuKiX mafgeblich vom zu hinterlegenden Fahrplankonzept ab, ebenso die einzusetzen-
den Fahrzeuge. Die S-Bahn Variante V1.1 verspricht in der Potentialanalyse héhere Wir-
kungen als die Regionalbahn-Variante V3.

Eine Variante Goppingen — Bad Boll wird zun&chst zugunsten einer durchgebundenen Va-
riante Kirchheim u. T. — Weilheim a. d. T. — Bad Boll — Géppingen zuriickgestellt, da sie
darin enthalten ist und viele der relevanten Informationen abgeleitet werden kénnen.

Im Variantenfacher Kirchheim u. T. — Weilheim a. d. T. — Bad Boll — G6ppingen weist die
Variante V12.1 (Kirchheim — Bad Boll — Goppingen; EBO als Express via Weilheim Mitte)
in der Potentialanalyse die héchsten Wirkungen auf und wird daher weiterverfolgt.

Der viele Varianten umfassende Variantenfacher der Hohenstaufenbahn enthélt mehrere
Varianten, die in der Potentialanalyse vergleichbare Ergebnisse zeigen. Die V14 Hohen-
staufenbahn Altstrecke wurde zugunsten der sehr &hnlichen, aber in der Linienfiihrung op-
timierten Variante V19 zuriickgestellt. Die Variante V19 wiederum wurde gegentber V18
Hohenstaufenbahn mit Innenstadtstrecke Schwabisch Gmuind préferiert, da die Trassie-
rung durch die Schwabisch Gmuinder Innenstadt in einer ersten Betrachtung mit vergleichs-
weise deutlich héheren Infrastrukturinvestitionen und Kostenrisiken verbunden ist und auch
die Trassierung mit mehreren Konfliktstellen behaftet ist, die eine Umsetzbarkeit als nicht
gesichert erscheinen lassen.

Im weiteren Verlauf der Untersuchung zeigte sich, dass die Variante V12.1 (Verbindung
Kirchheim-Gdppingen als Express via Weilheim-Mitte) keinen Nutzen-Kosten-Indikator >
1,0 erreichen wirde. Es wurden daher noch zwei weitere Varianten zur vertieften Untersu-
chung erganzt. Es handelt sich dabei um die Varianten

= V3 Reaktivierung Voralbbahn mit vielen Halten
= V12.2 Kirchheim — Bad Boll — Goppingen; (Mehrsystem BOStrab/EBO), als Regio
via Weilheim-Mitte

Diese damit insgesamt finf genannten Varianten und deren vertiefte wirtschaftliche Unter-
suchung in Anlehnung an die Standardisierte Bewertung (Version 2016+) werden in den
folgenden Kapiteln detailliert beschrieben und erlautert.
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6 Kostenschatzung InfrastrukturmafRnahmen

6.1 Grundlagen der Kostenschéatzung

Grundlage fiur die Kostenschatzung bilden Erfahrungswerte aus vergleichbaren Projekten
sowie der Kostenkennwertekatalog (KKK2022) der Deutschen Bahn (Ril 808.0210A02). Die
ausgewiesenen Investitionen sind Baukosten, die einen Zuschlag von 30% aufgrund der
groben Planungstiefe einer Machbarkeitsstudie beinhalten. Neben den Baukosten werden
auch diese fur Ersatz und Ausgleichsmaflinahmen berucksichtigt, einschlie3lich der bahn-
technischen Ausristung. Risiken werden qualitativ beschrieben und bewertet, falls moglich
auch mit Kostenanséatzen versehen. Die Grobabschéatzung von Umweltkonflikten erfolgt an-
hand vorhandener Kartenwerke. Dies erfolgt durch fachlich qualifiziertes Personal. Ortliche
Aufnahmen / Begehungen sind nicht vorgesehen. Aus Erfahrungswerten wird das Erforder-
nis von baulichen Schallschutzmaflinahmen abgeschatzt und mit Kosten versehen.

Der Preisstand bezieht sich auf das Jahr 2022. Dies entspricht auch dem Preisstand, wel-
cher fir die volkswirtschaftliche Bewertung entsprechend der Verfahrensanleitung zur Stan-
dardisierten Bewertung als Preisstand zum Zeitpunkt der Preisermittlung angegeben wer-
den muss. Die verfahrensgemal3e Umrechnung des Preisstands wird anhand der entspre-
chenden Verbraucherpreisindizes fur Strallenbau, Briicken im Stral3enbau und elektrische
Ausristung durchgefinhrt.

6.2 Beschreibung der Infrastrukturbausteine
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Abbildung 6-1:  Kartenubersicht der Infrastrukturbausteine einer verlangerten Voralbbahn (1/2)

Abbildung 6-1 zeigt eine Ubersicht der Infrastrukturbausteine einer verlangerten Voralb-
bahn zwischen Kirchheim unter Teck und Zell unter Aichelberg. Die Bausteinnummerierun-
gen folgen in der ersten Gliederungsebene einer aufsteigenden Nummerierung, die in
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Kirchheim u. T. beginnt. In der zweiten Gliederungsebene sind die Varianten der einzelnen
Bausteine nummeriert. Sofern es eine dritte Gliederungsebene gibt, steht diese bei einer
,1¢ fur das durchgehende Stammgleis und bei einer ,2“ flir das zweite Gleis bei zweigleisi-
gem Ausbau im entsprechenden Baustein. Bei mit ,B“ gekennzeichneten Varianten handelt
es sich um auf BOStrab ausgelegte Trassierungen.

Tabelle 6-1 beschreibt die verschiedenen Bausteine in einem Kurztext und ordnet den Bau-
stein einer mdglichen Gesamtvariante aus dem Variantenfacher der verkehrlichen Potenti-

alanalyse zu.

Bau- Variante

stein | 11 | 121122

Beschreibung

Umbaumafnahmen im Bahnhof Kirchheim u. T. und zweigleisi-
ger Ausbau Kirchheim (T) bis Kirchheim (T)-Suid fur S-Bahn-
Verlangerung bis Weilheim

Umbaumafinahmen im Bahnhof Kirchheim u. T. und eingleisige
Flhrung von Kirchheim (T) bis Kirchheim (T)-Sad far verlan-
gerte Voralbbahn

Zweigleisiger Ausbau Kirchheim (T) bis Kirchheim (T)-Sid

Kirchheim bis Holzmaden BAB 8

210 m-S-Bahn-Bahnsteige K-Tannenbergstral3e, J-Mo-
rikestralRe & Holzmaden

85 m-Voralbbahn-Bahnsteige K-Tannenbergstralle, J-M6-
rikestral3e & Holzmaden

Holzmaden BAB 8 bis Weilheim (mit Trog und Zufahrt Kalixten-
bergstralde)

Holzmaden BAB 8 bis Weilheim km 21,706 bis km 20,4 (ohne
Trog, keine Zufahrt Kalixtenbergstral3e, nicht weiterverfolgt)

Holzmaden BAB 8 bis Weilheim km 21,706 bis km 20,4 (ohne
Trog nach BOStrab)

411 X

Weilheim Mitte Stammgleis

4.1.2 X

Weilheim Mitte zweites Gleis

4.2 X

Weilheim(tief) - Gewerbegebiet Weilheim-Rosenloh Tunnel
nach EBO

4.2B X

Weilheim - Gewerbegebiet Weilheim-Rosenloh zweigleisig ober-
irdisch nach BOStrab

51.1 X

Stammgleis im Kreuzungsabschnitt Weilheim — Zell nach EBO

51.2 X

Zweites Gleis Kreuzungsabschnitt Weilheim — Zell nach EBO

5.1B X

Stammgleis Weilheim — Zell nach BOStrab

6 X

Zell u. A. Ost eingleisig bis vor Bad Boll nach EBO

6B X

Zell u. A. Ost eingleisig bis vor Bad Boll nach BOStrab

Tabelle 6-1: Beschreibung der Infrastrukturbausteine einer verlangerten Voralbbahn fir die Varianten V3,

V12.1 und V12.2
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Ab Zell unter Aichelberg verlauft die Strecke unter verschiedenen Varianten tiber Bad Boll
nach Goppingen. Abbildung 6-2 zeigt eine Ubersicht der Infrastrukturbausteine einer ver-
langerten Voralbbahn zwischen Zell unter Aichelberg und Géppingen.

? oE o e e
s, | Baustéin 10E © £
¢ | km 1,4 bis km 4,6

Baustein 9,1.2E

km 4,6, bis'km 7,8

Baustein 8E ,__."
km7,8biskm11,3 %
v

Baustein 7.2E
km 14,52 bis km 11,3

Baustein 7.3E
km 14,52 bis km 11,3

Abbildung 6-2:  Kartenubersicht der Infrastrukturbausteine einer verlangerten Voralbbahn (2/2)

In Tabelle 6-2 sind die Infrastrukturbausteine aus Abbildung 6-2 mit einer Kurztextbeschrei-
bung aufgefuhrt. Fir die Varianten 12.1 und 12.2 werden alle Bausteine, bis auf 7.1 und
7.2, bendtigt. Die in Bad Boll beginnende Variante V3 beinhaltet den Baustein 7.1. Bei der
BOStrab Variante V12.2 bestehen Unterschiede bei den Tunnelrampen in Bad Boll sowie
an den Stationen, die bei der BOStrab auch tGber neue héhengleiche Querungen verfligen
durfen. Bei den EBO-Varianten wurden entsprechende Unterfiihrungen angenommen.

Bau-

stein Beschreibung

Streckenende in Bad Boll ohne Weiterfiihrung (nur V3)

Bad Boll VVariante Nord (nicht weiterverfolgt)

Bad Boll Tunnelvariante Mitte (nur V12.1 und V12.2)

Eschenbach bis Bad Boll eingleisig nur mit Bestandsbahniibergéngen

Stammgleis im Kreuzungsabschnitt St. Gotthard bis Eschenbach

Zweites Gleis Kreuzungsabschnitt St. Gotthard bis Eschenbach

10 Eingleisig von Ausfahrt Goppingen nach St. Gotthard
11 Anschlussmalinahmen Goppingen
Tabelle 6-2: Beschreibung der Infrastrukturbausteine einer verlangerten Voralbbahn fiir die Varianten V3,

V12.1 und V12.2
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In Abbildung 6-3 ist der Trassenverlauf unterteilt in Infrastrukturbausteine einer reaktivierten
Hohenstaufenbahn zwischen Goppingen und Waschenbeuren in Variante V19 dargestellt.

Baustein 18
km 14,0 bis km 16,0

Baustein17 |

km 16,0 bis km 19,2

o Baustein 16.1.1
km 19,2 bis km 21,7

stein 16.1.2,
bis km 21,7

Baustein15 |

ki 247 bis ki 23,05
WS 7
Baustein 14

m 23,05 bis km 25,1
i,

.

Baustein 13.1 5
km 26,57 biskm 25,1 . y

¢ % Baustein13.2
w_ Hp GP Pfingstwasen 5 2 g
(Mitnutzung Remsbahn) & A Baustein 12.1
& 3

-
-

Abbildung 6-3:  Kartenubersicht der Infrastrukturbausteine einer Reaktivierung der Hohenstaufenbahn (1/2)

Die in Abbildung 6-3 dargestellten Infrastrukturbausteine zwischen Go6ppingen und Wa-
schenbeuren sind in Tabelle 6-3 mit einer Kurzbeschreibung aufgefihrt.

Baustein Beschreibung

Anschlussmaflinahmen in Bestandsgleisen Goppingen Hbf fir Ausfahrt nach
Schwaébisch Gmind

Ausfahrt Goppingen auf eigener Trasse

Hp GP Pfingstwasen (bei Mitnutzung Remsbahn)

Eingleisig Goppingen bis Rechberghausen

Eingleisig Rechberghausen Bf bis Beginn Zweigleisigkeit vor R-Nord

Kosten fur Stammgleis im Kreuzungsabschnitt Rechberghausen Nord bis Biren-

16.1.1
bach
16.1.2 Ausbaukosten zweites Gleis Kreuzungsabschnitt Rechberghausen Nord bis
o Birenbach

Eingleisig Birenbach nach Waschenbeuren

17
- Eingleisig Waschenbeuren nach Maitis

Tabelle 6-3: Beschreibung der Infrastrukturbausteine einer Reaktivierung der Hohenstaufenbahn fiir Va-
riante V19 (1/2)

Der weitere Trassenverlauf mit seinen Infrastrukturbausteinen zwischen Waschenbeuren
und Schwaébisch Gmind ist in Abbildung 6-4 dargestellit.
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)

6aﬁsteln 22’! s P
km 0,065=0,00 bis 3,0=3,405 (km-Sprung!) _ \ 7«

#

Baustein 21
km 3,0=3,405bis 6,6 (km-Sprung!)

b

Baustein 20.1.1
km 6,6 bis km 8,6

o Baustein 20.1.2
= ¢ km 6,6 bis km 8,6

Baustein 19
km 8,6 bis km 14,0

)

Baustein 19
Hp Lenglingen (optional)

Abbildung 6-4:  Kartenlbersicht der Infrastrukturbausteine einer Reaktivierung der Hohenstaufenbahn (2/2)

Tabelle 6-4 zeigt die in Abbildung 6-4 dargestellten Infrastrukturbausteine und beschreibt
diese in einem Kurztext.

Baustein Beschreibung

Eingleisig von Maitis bis nérdlich der Bebauung von Metlangen

Hp Lenglingen (optional)

Kosten fir Stammgleis im Kreuzungsabschnitt Metlangen Nord bis Stral3dorf

Ausbaukosten zweites Gleis Kreuzungsabschnitt Metlangen Nord bis StraRdorf

Eingleisig Strafl3dorf bis Einfadelung auf Altstrecke

22 Reaktivierung Altstrecke bis Schwabisch Gmuind

Tabelle 6-4: Beschreibung der Infrastrukturbausteine einer Reaktivierung der Hohenstaufenbahn fir Va-
riante V19 (2/2)
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6.3 Kosten der Infrastruktur

Die im vorherigen Kapitel beschrieben Infrastrukturbausteine wurden nach den in Kapitel
6.1 beschriebenen Grundlagen Kosten zugewiesen. Diese wurden uber Einheitspreise mit
Preisstand 2022, einem Risikozuschlag von 30 % und einem Planungskostensatz von 25 %
auf Basis der zugehdrigen Massen und Mengen berechnet. Die Ergebnisse der Kosten-
schatzung sind in Tabelle 6-5 aufgefihrt.

Kosten Preis-

Variantenfacher stand 2022
[Mio. €]
V1.1 -EBO 136

S-Bahn-Verlangerung nach Weilheim

V3 -EBO

Goppingen — Bad Boll mit oberirdischen Endhalt Bad Boll 184
V12.1 - EBO 609
Verlangerte Voralbbahn von Kirchheim nach Géppingen nach EBO

V12.2 — BOStrab

Verlangerte Voralbbahn von Kirchheim nach Goppingen nach 469
BOStrab

V19 — BOStrab 268

Reaktivierung Hohenstaufenbahn

Tabelle 6-5: Kosten der Varianten Preisstand 2022
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7 Variantenbeschreibung und Variantenbewertung

7.1 Bewertung von Nutzen und Kosten in Anlehnung an die Stan-
dardisierte Bewertung

7.1.1 Erlauterung der Nutzen-Kosten-Untersuchung

Die Ermittlung der verkehrlichen Nutzen, der Betriebskosten und die Ableitung maglicher
Investitionen aus den Nutzentiberschiissen erfolgt in Anlehnung an die Methodik der Stan-
dardisierten Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen im 6ffentlichen Personennahver-
kehr?? (im Folgenden ,Standardisierte Bewertung®).

In der Bewertung werden verkehrliche Wirkungen, Betriebskosten sowie Infrastrukturauf-
wendungen betrachtet und letztendlich ein Nutzen-Kosten-Indikator ermittelt. Zu diesem
Zweck werden verkehrliche Nutzen, abgeleitete Nutzen (z. B. Reduzierung von Emissionen
und Verkehrsunfallen), Betriebskosten des Verkehrsangebots sowie die Unterhaltungskos-
ten der Infrastruktur addiert. Diese Teilindikatoren aus positiven sowie auch negativen
Kennzahlen stellen gemeinsam den Nutzen der MalRnahme dar. In einem weiteren Schritt
wird der Nutzen durch den Kapitaldienst der Infrastruktur geteilt.

Der daraus resultierende Nutzen-Kosten-Indikator I&sst sich in drei Aussagen einordnen:

< 0,00 Die Summe der Nutzen ist unabh&ngig vom Kapitaldienst der Infrastruk-
tur negativ, da die betrieblichen Kosten bereits hoher sind als die ver-
kehrlichen Nutzen.

0,00 - 1,00 Die Summe der Nutzen ist positiv, sie kbnnen den Kapitaldienst jedoch
nicht vollstandig kompensieren.

> 1,00 Die Nutzen sind héher als die Kosten des Kapitaldienstes, die Malf3-
nahme ist volkswirtschaftlich sinnvoll und damit grundsatzlich férderfa-
hig.
Tabelle 7-1: Einordnung der GrofRenordnung des Nutzen-Kosten-Indikators

7.1.2 Neuerungen in der Version 2016+ der Standardisierten Bewertung

Die aktuelle Version 2016+ der Standardisierten Bewertung wurde am 1. Juli 2022 in Kraft
gesetzt. Diese dient nunmehr als Grundlage fir den Nachweis der Wirtschaftlichkeit u. a.
im Rahmen des GVFG-Bundesprogramms. Die vorliegende Machbarkeitsstudie wurde in
Anlehnung an die Version 2016+ durchgeftihrt.

22 https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Artikel/E/schiene-schienenpersonenverkehr/gemeindever-
kehrsfinanzierungsgesetz-gvfg.html

159



Variantenbeschreibung und Variantenbewertung

YW/llcmo+ (DB

Die Verfahrensanleitung der Version 2016+ der Standardisierten Bewertung enthéalt zahl-
reiche Anderungen, Aktualisierungen und Erganzungen sowie einige neue optionale Be-
standteile. Gegenuber der Vorgangerversion 2016 sind unter anderem folgende Neuerun-
gen enthalten:

= Aktualisierung der Datenvorgaben und Bewertungsansatze

* Erh6hung des CO»-Preises auf 670 €/t

* Umstellung des Fahrgastnutzens auf 6,6 €/Stunde ohne Abminderung

* Umstellung des Nutzens der Verkehrsverlagerung auf die Monetarisierung
zusatzlicher OPNV-Fahrgeldeinnahmen in Hohe von 0,13 €/Pkm

* Madglichkeit der Verwendung regenerativ erzeugten Stroms bzw. eFuels in
der Bewertung (hoéherer Kostensatz, dafiir deutlich geringere CO2-Anlas-
tung)

+ Madglichkeit der Berticksichtigung von Fahrzeugen mit alternativen Antrie-
ben (z. B. Elektro-Busse, Batterie-Triebwagen oder Brennstoffzellenfahr-
zeuge)

= Bewertung der Lebenszyklusemissionen

* Berlcksichtigung der Lebenszyklusemissionen von Infrastruktur und Fahr-
zeugen im Teilindikator ,Saldo CO,-Emissionen®

* Ermittlung der Lebenszyklusemissionen der Infrastruktur. Dazu wird u. a.
der Bahnkorper entsprechend klassifiziert, die Tunnelstrecken und Briicken
quantifiziert sowie die Bahnsteiglangen nach Bahnsteigh6hen ermittelt

= Anpassung der Verkehrsmodellierung und der Nutzenermittlung

* Umstellung der Wirkungsermittlung auf die Theorie der impliziten Nut-
zendifferenz, um die Eingangsdaten fur die neuen Teilindikatoren ,Saldo
Fahrgastnutzen OPNV* und ,Saldo OPNV-Fahrgeld zu berechnen, welche
die bisherigen Teilindikatoren ,Reisezeitdifferenzen®, ,eingesparte Pkw-Be-
triebskosten® und ,Nutzen zusatzlicher Mobilitatsmoglichkeiten® ersetzen

« Bericksichtigung der neuen Vorgaben zum Einzugsgebiet von Haltestellen
im Sinne intermodaler Ubergéange.

Die zu ermittelnden obligatorischen Teilindikatoren werden im folgenden Kapitel 7.1.3 kurz
beschrieben. Zuséatzlich wurden in dieser Untersuchung relevante fakultative Teilindikato-
ren ermittelt. Diese werden in Kapitel 7.1.4 ebenfalls kurz beschrieben.

7.1.3 Obligatorische Teilindikatoren

7.1.3.1 Fahrgastnutzen OPNV

In der aktuellen Version 2016+ der Standardisierten Bewertung wird der Fahrgastnutzen
nicht mehr Gber die Reisezeiten, wie noch in der Version 2016, sondern Uber sogenannte
Widerstandsdifferenzen abgebildet. Diese Widerstdnde ergeben sich fur Fahrgaste bei-
spielsweise aus Reisezeiten, Zu- und Abgangswegen, Umstiegen oder Stationsausstattun-
gen. Die Differenz der Widerstande, angegeben in 1.000 Stunden pro Jahr, wird Uber den
verfahrensseitig vorgegebenen Bewertungsansatz von -6,6 €/Stunde monetarisiert.
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7.1.3.2 OPNV-Fahrgeld

Das OPNV-Fahrgeld bildet die Beforderungsleistung ab, die durch Mehr- bzw. Minderver-
kehr im OPNV entsteht. Dabei ist das OPNV-Fahrgeld nicht mit den zuséatzlichen Fahrgeld-
Einnahmen zu verwechseln. Jeder gewonnene Personenkilometer wird mit 0,13 € bewertet.

7.1.3.3 OPNV-Betriebskosten

Der Saldo der OPNV-Betriebskosten umfasst die Fahrzeugkosten (bestehend aus dem Ka-
pitaldienst) und die Unterhaltungskosten (zeitabhdngig und laufleistungsabhangig), die
Energiekosten fur den Fahrzeugantrieb sowie die Personalkosten. Ein Teil der Bezugsgro-
Ren fur die Ermittlung der OPNV-Betriebskosten wird auch fir die OPNV-seitigen Umwelt-
wirkungen des Vorhabens (CO»-Emissionen und Schadstoffemissionskosten) benétigt.

7.1.3.4 Saldo der Unfallfolgekosten

Die Berechnung der Unfallfolgekosten erfolgt Gber die Salden der Betriebsleistung des MIV
und OPNV. Die jeweiligen Betriebsleistungen werden mittels einer verfahrensseitig vorge-
gebenen Unfallkostenrate monetarisiert. Dabei wird beim Schienenpersonenverkehr zwi-
schen der Betriebsleistung auf unabhéngigen und auf sonstigen bzw. abhangigen Bahn-
korpern differenziert. Die Kostenrate bei unabhdngigen Bahnkdrpern ist dementsprechend
geringer.

7.1.3.5 Saldo der COs-Emissionen und Schadstoffemissionen

Die CO,-Emissionen setzen sich aus den Emissionen zusammen, die aus Betrieb und Fahr-
zeugherstellung (jeweils MIV und OPNV) sowie aus der Herstellung der OPNV-Infrastruktur
resultieren. Bei der Ermittlung der Infrastruktur-Emissionen wird grundsatzlich zwischen
Strecken mit Kunstbauten und Strecken ohne mafgebliche Kunstbauten unterscheiden.
Die Ermittlung der CO2-Emissionen erfolgt Uiber spezifische Emissionswerte, die sowohl fir
die jeweiligen Baustoffe und Materialien der Kunstbauten als auch fir die Anlagenteile der
Schienenstrecken verfahrensseitig vorgegeben sind.

7.1.3.6 Unterhaltungskosten fir die ortsfeste Infrastruktur im Mitfall

Aus den Infrastrukturinvestitionen werden die infrastrukturbezogenen Kosten errechnet, die
sich zusammensetzen aus

= dem Kapitaldienst (Abschreibung und Verzinsung) sowie
= den Unterhaltungskosten.

Abschreibung und Verzinsung werden nach der Annuitatenmethode und die Unterhaltungs-
kosten auf Basis von vorgegebenen Unterhaltungskostensatzen bezogen auf die Investiti-
onen ermittelt.

7.1.3.7 Teilindikator ,,Nutzen gesellschaftlich auferlegter Investitionen*:

Die anteiligen Investitionen in Barrierefreiheit und Brandschutz (nur Ausbau) werden ge-
sondert ermittelt. Fir diese abgegrenzten Investitionsanteile wird dem Kapitaldienst und
den Unterhaltungskosten ein korrespondierender Nutzen gegentbergestellt.
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7.1.4 Fakultative Teilindikatoren

7.1.4.1 Relevante fakultative Teilindikatoren dieser Untersuchung

Neben den aufgelisteten Neuerungen gibt es in der Version 2016+ mehrere neue fakultative
Teilindikatoren, die mdégliche zuséatzliche Nutzen beriicksichtigen, die mit den obligatori-
schen Teilindikatoren nicht abgebildet werden. Im Rahmen dieser Untersuchung wurden
drei fakultativen Teilindikatoren berechnet und in der Bewertung bertcksichtigt: ,Funktions-
fahigkeit der Verkehrssysteme / Flachenverbrauch, ,Primarenergieverbrauch* und ,Da-
seinsvorsorge / raumordnerische Aspekte.”

7.1.4.2 Funktionsfahigkeit der Verkehrssysteme / Flachenverbrauch

Der Teilindikator bildet den Nutzen ab, welcher durch Verkehrsverlagerungen vom MIV zum
OPNV entsteht, wodurch Kapazitatsreserven im straRengebundenen Verkehrsraum ge-
schaffen werden. Dazu wird der gesamte Untersuchungsraum im Verkehrsmaodell in bis zu
sieben Raumtypen eingeteilt. Da der gesamtwirtschaftliche Nutzwert des Verlagerungsef-
fektes von der rdumlichen Lage der Stral3eninfrastruktur abhangt, wird jedem Typ ein
Punktwert zugeordnet, der mit dem Saldo der jeweiligen Pkw-Fahrleistung verrechnet wird.

7.1.4.3 Primarenergieverbrauch

Dieser Teilindikator bildet den Nutzen ab, der aus einem sparsamen Umgang mit Priméar-
energie resultiert. Der Saldo des Primarenergieverbrauchs ergibt sich fur den MIV aus der
Pkw-Fahrleistung bzw. fiir den OPNV aus dem Endenergieverbrauch sowie dem Primar-
energieverbrauchsfaktor, der fir die verschiedenen Energiearten verfahrensseitig vorgege-
ben ist.

7.1.4.4 Daseinsvorsorge / raumordnerische Aspekte

Der Teilindikator bildet jenen Nutzen ab, welcher durch eine bessere Anbindung von nicht
zentralen Orten an Orte mit zentraler Bedeutung entsteht. Dazu ist jeder Verkehrszelle ein
Quelltyp zugeordnet, der sich aus der Zentralitat der Gemeinde ergibt, in welcher die Zelle
liegt. Ebenso werden jeder verkehrlich zentralen Verkehrszelle in Orten mit zentraler Be-
deutung ein oder mehrere Zieltypen zugeordnet. Aus diesen wird unter Berticksichtigung
des Verkehrswiderstandes und der Einwohner der Quellzelle der sogenannte Widerstands-
einwohnergleichwert berechnet. Diese Widerstandseinwohnergleichwerte werden fir den
Ohne- und Mitfall getrennt ermittelt und auf die jeweiligen Quelltyp-Zieltyp-Kombinationen
aggregiert. Aus dem jeweiligen Saldo von Mit- und Ohnefall ergibt sich dann unter Multipli-
kation eines Punktwertes von -3,0 die Anzahl der Nutzwertpunkte.
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7.2 Mitfall 1: V1.1 (Kirchheim — Weilheim; EBO (S-Bahn))

7.2.1 Verkehrliche Wirkungen

. Verkehrliche Wirkungen
v S-Bahn: (Herrenberg -) Kirchheim (T) - Weilheim (T)
) i ¥ S p *' ; (& -

32 g - (L1201 ]

Abbildung 7-1:  Verkehrliche Wirkungen Mitfall 1

7.2.2 Betriebskonzept
N BA e

P -"

ischen Kirchheim
und Weilheim

Abbildung 7-2:  Angebotsanpassungen in Mitfall 1
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Das Verkehrsangebot auf der Linie S1 wurde mit allen Fahrten von Kirchheim u. T. bis
Weilheim a. d. T. verlangert. Um einen maximalen Verspatungsabbau erméglichen zu kén-
nen, wurde auf ein Starken- und Schwéachen in Kirchheim u. T. verzichtet. Es verkehren
somit zur HVZ Langzige bis Weilheim a. d. T.. Um Parallelverkehre zu vermeiden, wurde
die Buslinie 177 zwischen Kirchheim u. T. und Weilheim a. d. T. zuriickgenommen. Durch
die Linien 173 und 175 bleibt auf diesem Abschnitt jedoch ein Grundangebot bestehen. Zur
Verbesserung der verkehrlichen Wirkungen in Richtung Osten, wurde die Buslinie 177 von
Neidlingen bis Wiesensteig verlangert.

7.2.3 Teilindikatoren Mitfall 1

7.2.3.1 Fahrgastnutzen OPNV

In der aktuellen Version 2016+ der Standardisierten Bewertung wird der Fahrgastnutzen
nicht mehr Uber die Reisezeiten, wie noch in der Version 2016, sondern Uber sogenannte
Widerstandsdifferenzen abgebildet. Diese Widerstédnde ergeben sich fir Fahrgéaste bei-
spielsweise aus Reisezeiten, Zu- und Abgangswegen, Umstiegen oder Stationsausstattun-
gen. Die Differenz der Widerstande, angegeben in 1.000 Stunden pro Jahr, wird Uber den
verfahrensseitig vorgegebenen Bewertungsansatz von -6,6 €/Stunde monetarisiert. Der
hieraus resultierende Nutzen betrégt jahrlich rund 2,7 Mio. €.

Widerstandsdifferenz Bewertungs- Monetarisierun
mafgebender OPNV-Fahrten ansatz [T€/Jahr] 9
[1.000 Stunden/Jahr] [€/Stunde]
412 -6,6 2.717,0
Tabelle 7-2: Fahrgastnutzen OPNV Mitfall 1

7.2.3.2 OPNV-Fahrgeld

Das OPNV-Fahrgeld bildet die Beforderungsleistung ab, die durch Mehr- bzw. Minderver-
kehr im OPNV entsteht. Dabei ist das OPNV-Fahrgeld nicht mit den zusatzlichen Fahrgeld-
Einnahmen zu verwechseln. Jeder gewonnene Personenkilometer wird mit 0,13 € bewertet.
Der resultierende Nutzen betréagt 1,3 Mio. €/Jahr.

Befdrderungsleistungsanderung auf- Bewertungs- Monetarisierun
grund Mehr-/Minderverkehr OPNV ansatz [T€/Jahr] 9
[1.000 Pkm/Jahr] [€/Pkm]
10.168 0,13 1.321,8
Tabelle 7-3: OPNV-Fahrgeld Mitfall 1

7.2.3.3 OPNV-Betriebskosten

Fur alle Fahrzeuge — sowohl fiir Busse als auch fiir Bahnen — wurde angenommen, dass
sie elektrisch mit regenerativem Strom verkehren. Das gewdhlte Betriebskonzept fiihrt zu
einem Mehrbedarf von 3,3 S-Bahn-Triebziigen bei einem gleichzeitigen Minderbedarf von
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1,7 Bussen. Insgesamt steigen die Betriebskosten des OPNV gegeniiber dem Ohnefall um
rund 2,0 Mio. € jahrlich an.

S-Bahn +251,2
Fahrplanleistung [1.000 km/Jahr]
Bus -82,9
S-Bahn +3,3
Fahrzeuge [inklusive Reserve]
Standardbus -1,7
Kapitaldienst +857,2
Fahrzeugkosten [T€/Jahr]
Unterhalt +299,3
Energiekosten [T€/Jahr] +357,6
Personalkosten [T€/Jahr] +467,8
Gesamt [T€/Jahr] 1.981,9

Tabelle 7-4: OPNV-Betriebskosten Mitfall 1

7.2.3.4 Kapitaldienst und Unterhaltungskosten fir die ortsfeste Infrastruktur im
Mitfall

Die Infrastrukturinvestitionen wurden mithilfe von Standardkostenséatzen abgeschéatzt und
in Kostenkategorien eingeteilt. Daraus lassen sich der Kapitaldienst von rund
2,6 Mio. €/Jahr sowie ein negativer Nutzen aufgrund der Unterhaltungskosten von
-412,6 T€/Jahr ermitteln.

Investitionen Preisstand August 2022 [T€] 125.103,2

Investitionen Preisstand 2016 [T€] 87.779,7

Kapitaldienst [T€/Jahr] 2.651,1

Unterhaltungskosten [T€/Jahr] 412.6
Tabelle 7-5: Unterhaltungskosten fiir die ortsfeste Infrastruktur im Mitfall 1

7.2.3.5 Unfallfolgekosten

Die Berechnung der Unfallfolgekosten erfolgt Giber die Salden der Betriebsleistung des MIV
und OPNV. Die jeweiligen Betriebsleistungen werden mittels einer verfahrensseitig vorge-
gebenen Unfallkostenrate monetarisiert. Dabei wird beim Schienenpersonenverkehr zwi-
schen der Betriebsleistung auf unabhangigen und auf sonstigen bzw. abhangigen Bahn-
korpern differenziert. Die Kostenrate bei unabhangigen Bahnkorpern ist dementsprechend
geringer. Der resultierende Nutzen der Unfallfolgekosten belduft sich auf rund 405 T€/Jahr.
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Unfallfolgekosten MIV SPNV
Saldo Betriebsleistung

[1.000 Fahrzeug-km/Jahr] bzw. [1.000 Fahrplan-km/Jahr] 58396 251,2
Unfallkostenrate

[ct/Pkw-km] bzw. [ct/Fahrplan-km] 8,5 36,4
Monetarisierung

[T€/Jahr] 404,9
Tabelle 7-6: Unfallfolgekosten Mitfall 1

7.2.3.6 COz-Emissionen und Schadstoffemissionen

Die CO,-Emissionen setzen sich aus den Emissionen zusammen, die aus Betrieb und Fahr-
zeugherstellung (jeweils MIV und OPNV) sowie aus der Herstellung der OPNV-Infrastruktur
resultieren. Bei der Ermittlung der Infrastruktur-Emissionen wird grundsatzlich zwischen
Strecken mit Kunstbauten und Strecken ohne malfgebliche Kunstbauten unterscheiden.
Die Ermittlung der CO,-Emissionen erfolgt Uber spezifische Emissionswerte, die sowohl fir
die jeweiligen Baustoffe und Materialien der Kunstbauten als auch fir die Anlagenteile der
Schienenstrecken verfahrensseitig vorgegeben sind. Die Ubersicht tiber alle jahrlichen
COz-Emissionen geht aus Tabelle 7-7 hervor.

CO-Emissionen MIV OPNV
Betrieb [t/Jahr] -741,6 53,6
Fahrzeugherstellung [t/Jahr] -239.4 18,7
OPNV-Infrastrukturherstellung 141,0 (Trasse)
[t/Jahr] 31,0 (Kunstbauten)
Gesamt [t/Jahr] -736,7
Monetarisierung [T€/Jahr] 493,6
Tabelle 7-7: CO2-Emissionen Mitfall 1

Der gesamte monetarisierte Nutzen, welcher aus den CO»-Emissionen resultiert, betragt
rund 493,6 T€/Jahr. Zusatzlich ergibt sich ein Nutzen aus den reduzierten Schadstoffemis-
sionen in H6he von rund 22,1 T€/Jahr.
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7.2.3.7 Nutzen gesellschaftlich auferlegter Investitionen

Nach aktueller Verfahrensanleitung kénnen Investitionen in MaBhahmen, die der Erflllung
von gesellschaftlichen Pflichten dienen, beispielsweise in Bereichen der Barrierefreiheit und
des Brandschutzes, als sogenannte gesellschaftlich auferlegte Investitionen angesetzt wer-
den. Dazu zahlen beispielsweise BahnsteigmalRnahmen und Rampen der Hochbahnsteige.
Diese Investitionen werden im Verlauf der Bewertung auf der Nutzenseite gutgeschrieben,
womit sie bewertungstechnisch ausgeglichen werden kénnen. Der Nutzen gesellschaftlich
auferlegter Investitionen betragt fir das Vorhaben rund 329,1 T€/Jahr.

Investitionen Preisstand August 2022 [T€] 12.314,0
Nutzen gesellschaftlich auferlegter Investitionen [T€/Jahr] 329,1
Tabelle 7-8: Nutzen gesellschaftlich auferlegter Investitionen Mitfall 1

7.2.3.8 Nutzwertanalyse

Funktionsfahigkeit der Verkehrssysteme / Flachenverbrauch

Der Teilindikator bildet den Nutzen ab, welcher durch Verkehrsverlagerungen vom MIV zum
OPNV entsteht, wodurch Kapazitatsreserven im straRengebundenen Verkehrsraum ge-
schaffen werden. Dazu wird der gesamte Untersuchungsraum im Verkehrsmodell in sieben
Raumtypen eingeteilt. Da der gesamtwirtschaftliche Nutzwert des Verlagerungseffektes
von der rdumlichen Lage der StraReninfrastruktur abhangt, wird jedem Typ ein Punktwert
zugeordnet, der mit dem Saldo der jeweiligen Pkw-Fahrleistung verrechnet wird. Der Nut-
zen, welcher aus diesem Teilindikator resultiert, betragt 217,8 T€/Jahr.

Pkw-Fahrleistung [1.000 Pkw-km/Jahr] ~ [Nutzwert- 4~
punkte ..
[1.000 risierung
Mitfall Ohnefall Saldo Punkte] [T€/Jahr]
Summe 624.743,3 630.582,9 -5.839,6 14,1 217,8
Tabelle 7-9: Funktionsfahigkeit der Verkehrssysteme / Flachenverbrauch Mitfall 1

Primérenergieverbrauch

Dieser Teilindikator bildet den Nutzen ab, der aus einem sparsamen Umgang mit Primar-
energie resultiert. Der Saldo des Primarenergieverbrauchs ergibt sich fur den MIV aus der
Pkw-Fahrleistung bzw. fir den OPNV aus dem Endenergieverbrauch sowie dem Primar-
energieverbrauchsfaktor, der fir die verschiedenen Energiearten verfahrensseitig vorgege-
ben ist. Mit dem ausgeweiteten OPNV-Angebot im Mitfall ergibt sich mit dem eingesparten
MIV-Priméarenergieverbrauch ein Primarenergiebedarfssaldo von rund -13,7 T€/Jahr. Da es
sich um einen fakultativen Teilindikator handelt, muss dieser nicht in der Bewertung beriick-
sichtigt werden.
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Saldo Primarenergieverbrauch
[GJ/Jahr] Nutzwertpunkte Monetarisierung
— [1.000 Punkte] [T€/Jahr]
OPNV MIV
11.495,3 -10.511,2 -0,9 -13,7
Tabelle 7-10: Primarenergieverbrauch Mitfall 1

Daseinsvorsorge / raumordnerische Aspekte

Der Teilindikator bildet jenen Nutzen ab, welcher durch eine bessere Anbindung von nicht
zentralen Orten an Orte mit zentraler Bedeutung entsteht. Dazu ist jeder Verkehrszelle ein
Quelltyp zugeordnet, der sich aus der Zentralitat der Gemeinde ergibt, in welcher die Zelle
liegt. Ebenso werden jeder verkehrlich zentralen Verkehrszelle in Orten mit zentraler Be-
deutung ein oder mehrere Zieltypen zugeordnet. Aus diesen wird unter Berticksichtigung
des Verkehrswiderstandes und der Einwohner der Quellzelle der sogenannte Widerstands-
einwohnergleichwert berechnet. Diese Widerstandseinwohnergleichwerte werden fir den
Ohne- und Mitfall getrennt ermittelt und auf die jeweiligen Quelltyp-Zieltyp-Kombinationen
aggregiert. Aus dem jeweiligen Saldo von Mit- und Ohnefall ergibt sich dann unter Multipli-
kation eines Punktwertes von -3,0 die Anzahl der Nutzwertpunkte. Der sich aus den kumu-
lierten Nutzwertpunkten ergebende zuséatzliche Nutzen betragt fur das Vorhaben rund 786
T€ im Jahr.

Widerstandseinwohnergleichwert | Nutzwert- Monetari-

[1.000 (Stunden x Einwohner)] punkte sierung

Mitfall Ohnefall [1.000 Punkte] [ [T€/Jahr]
Summe 259.447,9 259.464,8 50,7 785,5

Tabelle 7-11: Daseinsvorsorge / raumordnerische Aspekte Mitfall 1

7.2.4 Bewertungsergebnis und Empfehlung

Den guten verkehrlichen Wirkungen stehen moderate Infrastrukturinvestitionen und hohe
Betriebskosten der S-Bahn-Langziige gegenuber, die jedoch durch die verkehrlichen Wir-
kungen Uberkompensiert werden kénnen.

- Die Reaktivierung Kirchheim — Weilheim sollte weiterverfolgt werden.

- Eine weitere Untersuchungsvariante mit Regionalverkehrsfahrzeugen (ggf.
gemeinsame Umlaufe mit der kleinen Teckbahn) ist denkbar, sie kbnnte zu
geringeren Betriebskosten bei niedrigeren verkehrlichen Wirkungen fuhren.
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7.3 Mitfall 2: V3 (Bad Boll — Goppingen; EBO)

7.3.1 Verkehrliche Wirkungen

~. Verkehrliche Wirkungen . _ N
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Abbildung 7-3:  Verkehrliche Wirkungen Mitfall 2
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Abbildung 7-4:  Angebotsanpassungen in Mitfall 2
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Es wurde eine neue Regionalbahnlinie von Géppingen nach Bad Boll im Halbstundentakt
eingefuhrt, die mit Mireo-Fahrzeugen gefahren wird. Um Parallelverkehre zu vermeiden,
wurde die Buslinie 980 zwischen Gdppingen und Ursenwang/Schlat zuriickgenommen.
Auch die Buslinie 984 wurde zwischen Goppingen und Ursenwang zurtickgenommen. Um
die Auswirkungen bei der Busline 984 zu reduzieren, wurden stattdessen einzelne Fahrten
nach Sufen verlangert. Insbesondere durch die nachfragestarken Schilerverkehre, die nun
auf der Schiene bewaéltigt werden konnen, sind deutliche Einsparungen im Busverkehr mog-
lich.

7.3.3 Teilindikatoren Mitfall 2

7.3.3.1 Fahrgastnutzen OPNV

In der aktuellen Version 2016+ der Standardisierten Bewertung wird der Fahrgastnutzen
nicht mehr Uber die Reisezeiten, wie noch in der Version 2016, sondern Uber sogenannte
Widerstandsdifferenzen abgebildet. Diese Widerstdnde ergeben sich fur Fahrgaste bei-
spielsweise aus Reisezeiten, Zu- und Abgangswegen, Umstiegen oder Stationsausstattun-
gen. Die Differenz der Widerstande, angegeben in 1.000 Stunden pro Jahr, wird Uber den
verfahrensseitig vorgegebenen Bewertungsansatz von -6,6 €/Stunde monetarisiert. Der
hieraus resultierende Nutzen betrégt jahrlich rund 2,1 Mio. €.

Widerstandsdifferenz Bewertungs- Monetarisierun
maRgebender OPNV-Fahrten ansatz [T€/Jahr] 9
[1.000 Stunden/Jahr] [€/Stunde]

-317,5 -6,6 2.095,8

Tabelle 7-12: Fahrgastnutzen OPNV Mitfall 2

7.3.3.2 OPNV-Fahrgeld

Das OPNV-Fahrgeld bildet die Beforderungsleistung ab, die durch Mehr- bzw. Minderver-
kehr im OPNV entsteht. Dabei ist das OPNV-Fahrgeld nicht mit den zusatzlichen Fahrgeld-
Einnahmen zu verwechseln. Jeder gewonnene Personenkilometer wird mit 0,13 € bewertet.
Der resultierende Nutzen betragt rund 824 T€/Jahr.

Befdrderungsleistungsanderung auf- Bewertungs- Monetarisierun
grund Mehr-/Minderverkehr OPNV ansatz [T€/Jahr] 9
[1.000 Pkm/Jahr] [€/Pkm]

6.340 0,13 824,2

Tabelle 7-13: OPNV-Fahrgeld Mitfall 2

7.3.3.3 OPNV-Betriebskosten

Fur alle Fahrzeuge — sowohl fiir Busse als auch fiir Bahnen — wurde angenommen, dass
sie elektrisch mit regenerativem Strom verkehren. Das gewahlte Betriebskonzept fuhrt zu
einem Mehrbedarf von 2,2 Mireo-Triebzligen bei einem gleichzeitigen Minderbedarf von
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13,9 Bussen. Insgesamt sinken die Betriebskosten des OPNV gegeniiber dem Ohnefall um
rund 1,5 Mio. € jahrlich.

SPNV +285,6

Fahrplanleistung [1.000 km/Jahr]
Bus -409,8
Mireo +2,2
Fahrzeuge [inklusive Reserve] Gelenkbus -3,3
Standardbus -10,6
Kapitaldienst -270,6

Fahrzeugkosten [T€/Jahr]

Unterhalt -90,6
Energiekosten [T€/Jahr] +88,2
Personalkosten [T€/Jahr] -1.227,5
Gesamt [T€/Jahr] -1.500,5

Tabelle 7-14: OPNV-Betriebskosten Mitfall 2

7.3.3.4 Kapitaldienst und Unterhaltungskosten fir die ortsfeste Infrastruktur im
Mitfall

Die Infrastrukturinvestitionen wurden mithilfe von Standardkostenséatzen abgeschéatzt und
in Kostenkategorien eingeteilt. Daraus lassen sich der Kapitaldienst von rund
4,7 Mio. €/Jahr sowie ein negativer Nutzen aufgrund der Unterhaltungskosten
von -813 T€/Jahr ermitteln.

Investitionen Preisstand August 2022 [T€] 168.348

Investitionen Preisstand 2016 [T€] 120.580

Kapitaldienst [T€/Jahr] 4.674,4

Unterhaltungskosten [T€/Jahr] 813,4
Tabelle 7-15: Unterhaltungskosten fiir die ortsfeste Infrastruktur im Mitfall 2

7.3.3.5 Unfallfolgekosten

Die Berechnung der Unfallfolgekosten erfolgt Gber die Salden der Betriebsleistung des MIV
und OPNV. Die jeweiligen Betriebsleistungen werden mittels einer verfahrensseitig vorge-
gebenen Unfallkostenrate monetarisiert. Dabei wird beim Schienenpersonenverkehr zwi-
schen der Betriebsleistung auf unabhangigen und auf sonstigen bzw. abhangigen Bahn-
korpern differenziert. Die Kostenrate bei unabhangigen Bahnkorpern ist dementsprechend
geringer. Der resultierende Nutzen der Unfallfolgekosten belauft sich auf rund 213 T€/Jahr.
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Unfallfolgekosten MIV SPNV

Saldo Betriebsleistung

[1.000 Fahrzeug-km/Jahr] bzw. [1.000 Fahrplan-km/Jahr] -3.725,4 285,6
Unfallkostenrate

[ct/Pkw-km] bzw. [ct/Fahrplan-km] 8,5 36,4
Monetarisierung 27

[T€/Jahr]

Tabelle 7-16: Unfallfolgekosten Mitfall 2

7.3.3.6 CO2-Emissionen und Schadstoffemissionen

Die CO,-Emissionen setzen sich aus den Emissionen zusammen, die aus Betrieb und Fahr-
zeugherstellung (jeweils MIV und OPNV) sowie aus der Herstellung der OPNV-Infrastruktur
resultieren. Bei der Ermittlung der Infrastruktur-Emissionen wird grundsatzlich zwischen
Strecken mit Kunstbauten und Strecken ohne malf3gebliche Kunstbauten unterscheiden.
Die Ermittlung der CO,-Emissionen erfolgt Uber spezifische Emissionswerte, die sowohl fir
die jeweiligen Baustoffe und Materialien der Kunstbauten als auch fur die Anlagenteile der
Schienenstrecken verfahrensseitig vorgegeben sind. Die Ubersicht tiber alle jahrlichen
CO;-Emissionen geht aus Tabelle 7-17 hervor.

CO-Emissionen MIV OPNV

Betrieb [t/Jahr] -473 13
Fahrzeugherstellung [t/Jahr] -153 -137
OPNV-Infrastrukturherstellung +205 (Trasse)
[t/Jahr] +6 (Kunstbauten)
Gesamt [t/Jahr] -539
Monetarisierung [T€/Jahr] 361,2

Tabelle 7-17: CO2-Emissionen Mitfall 2

Der gesamte monetarisierte Nutzen, die aus den CO,-Emissionen resultiert, betragt rund
361 T€ pro Jahr. Zuséatzlich ergibt sich ein Nutzen aus den reduzierten Schadstoffemissio-
nen in Hohe von rund 15 T€/Jahr.

7.3.3.7 Nutzen gesellschaftlich auferlegter Investitionen

Nach aktueller Verfahrensanleitung kénnen Investitionen in Maf3hahmen, die der Erfillung
von gesellschaftlichen Pflichten dienen, beispielsweise in Bereichen der Barrierefreiheit und
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des Brandschutzes, als sogenannte gesellschaftlich auferlegte Investitionen angesetzt wer-
den. Dazu z&hlen beispielsweise Bahnsteigmalinahmen und Rampen der Hochbahnsteige.
Diese Investitionen werden im Verlauf der Bewertung auf der Nutzenseite gutgeschrieben,
womit sie bewertungstechnisch ausgeglichen werden kénnen. Der Nutzen gesellschaftlich
auferlegter Investitionen betragt fir das Vorhaben rund 1,1 Mio. € jahrlich.

Investitionen Preisstand August 2022 [T€] 37.638,2
Nutzen gesellschaftlich auferlegter Investitionen [T€/Jahr] 1.140,5
Tabelle 7-18: Nutzen gesellschaftlich auferlegter Investitionen Mitfall 2

7.3.3.8 Nutzwertanalyse

Funktionsfahigkeit der Verkehrssysteme / Flachenverbrauch

Der Teilindikator bildet den Nutzen ab, welcher durch Verkehrsverlagerungen vom MIV zum
OPNV entsteht, wodurch Kapazitatsreserven im stralRengebundenen Verkehrsraum ge-
schaffen werden. Dazu wird der gesamte Untersuchungsraum im Verkehrsmodell in sieben
Raumtypen eingeteilt. Da der gesamtwirtschaftliche Nutzwert des Verlagerungseffektes
von der raumlichen Lage der StraRBeninfrastruktur abhangt, wird jedem Typ ein Punktwert
zugeordnet, der mit dem Saldo der jeweiligen Pkw-Fahrleistung verrechnet wird. Der Nut-
zen, welcher aus diesem Teilindikator resultiert, betragt rund 122 T€/Jahr.

Pkw-Fahrleistung [1.000 Pkw-km/Jahr] | Nutzwert-
punkte .
[1.000 risierung
Mitfall Ohnefall Saldo Punkie] [T€/Jahr]
Summe 260.916,9 | 264.642,3 -3.725,4 79| 1224

Tabelle 7-19: Funktionsfahigkeit der Verkehrssysteme / Flachenverbrauch Mitfall 2

Priméarenergieverbrauch

Dieser Teilindikator bildet den Nutzen ab, der aus einem sparsamen Umgang mit Primar-
energie resultiert. Der Saldo des Primarenergieverbrauchs ergibt sich fur den MIV aus der
Pkw-Fahrleistung bzw. fur den OPNV aus dem Endenergieverbrauch sowie dem Primar-
energieverbrauchsfaktor, der fir die verschiedenen Energiearten verfahrensseitig vorgege-
ben ist. Der zusatzliche Nutzen beléuft sich auf rund 54 T€ jahrlich.
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Saldo Primarenergieverbrauch
[GJ/Jahr] Nutzwertpunkte Monetarisierung
— [1.000 Punkte] [T€/Jahr]
OPNV MIV
2.834,8 -6.705,7 3,5 54,0
Tabelle 7-20: Primarenergieverbrauch Mitfall 2

Daseinsvorsorge / raumordnerische Aspekte

Der Teilindikator bildet jenen Nutzen ab, welcher durch eine bessere Anbindung von nicht
zentralen Orten an Orte mit zentraler Bedeutung entsteht. Dazu ist jeder Verkehrszelle ein
Quelltyp zugeordnet, der sich aus der Zentralitat der Gemeinde ergibt, in welcher die Zelle
liegt. Ebenso werden jeder verkehrlich zentralen Verkehrszelle in Orten mit zentraler Be-
deutung ein oder mehrere Zieltypen zugeordnet. Aus diesen wird unter Berlicksichtigung
des Verkehrswiderstandes und der Einwohner der Quellzelle der sogenannte Widerstands-
einwohnergleichwert berechnet. Diese Widerstandseinwohnergleichwerte werden fir den
Ohne- und Mitfall getrennt ermittelt und auf die jeweiligen Quelltyp-Zieltyp-Kombinationen
aggregiert. Aus dem jeweiligen Saldo von Mit- und Ohnefall ergibt sich dann unter Multipli-
kation eines Punktwertes von -3,0 die Anzahl der Nutzwertpunkte. Der sich aus den kumu-
lierten Nutzwertpunkten ergebende zusatzliche Nutzen betragt fir das Vorhaben rund
520 T€/Jahr.

Widerstandseinwohnergleichwert
[1.000 (Stunden x Einwohner)] ,
Nutzwert- Monetari-
punkte sierung
Mitfall Ohnefall [1.000 Punkte] [T€/Jahr]
Summe 259.454,3 259.465,5 33,5 520,0

Tabelle 7-21: Daseinsvorsorge / raumordnerische Aspekte Mitfall 2

7.3.4 Bewertungsergebnis und Empfehlung
Den guten verkehrlichen Wirkungen stehen moderate Infrastrukturinvestitionen gegeniiber.

- Die Reaktivierung Bad Boll — Gdppingen sollte weiterverfolgt werden.
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7.4 Mitfall 3: V12.1 (Kirchheim — Bad Boll — G6ppingen; EBO)

7.4.1 Verkehrliche Wirkungen
m‘m"d.. "-\\ $ g F.\’J‘ ; @;/, P m\w;-m- 3 w.mo«. - 7 5 ’ e

-5»}510’ il

*_ Verkehrliche Wirkungen (EBO)
e Klrchhelm(T) Weilheim (T) - Bad BoII—Gopplngen
-,‘ngg_r s Sulpach, 70 g
o )- Weder

b
“nasn .m‘v >
/i b@

S T K o >
& .
' "I ‘.

. |ov-Querschoittsbelastung (PrTagl

v a | % .o
j 35 i N oot —m
fic? * : \L MDD ¢ oo T 2 m
Abbildung 7-5:  Verkehrliche Wirkungen Mitfall 3
7.4.2 Betriebskonzept
M}MM-«“" SUpSch =TT v -'un-..._,_.:r;y Oberstadt A Krummwaiaen. unter Recnoerg
X D - Weiler = . 4
b X =gl Ricknahme B 980 Y -
Hochdor! > \ zwischen Goppingen s S /-
Rabagiten K oy o Jebenhausen ~ und Ursenmnngchlat \ /
Loy \ \ 'sparwiesen 3 * A A X 25 Donzd
3 Riicknahme von B 983 und B 981, ° ‘B | ED r
Welingen : Schiierbach dam'f vgrla.ngertg £ I v % . SN C / 5 : A
Hattenhofen 27" Bezgenriet ) “ RSV 5 - o =L ‘.« N
Gaon) ¢ eI N~ - . N\ Gingen b Z
' VerknipfungB921und = | 4 o 21| %24 o L a..m\ A
B 922 mit Bahn in Zell . 2 s o A % A
_. A W Riicknahme B 984 S N Y
o zwischen Goppingen = b
________ came@owes und Ursenwang. Dafiir A A B
/ leichte Verdichtung A RS
2 Richtung SiiRen. A ‘. ;
B bl
2 s Rilcknahme B 920 N, .. - \‘\ Unterbohringen ./ ‘
zwischen ~ 8 At .
Riicknahme B 177 A N * Weilheim und" Boll Ak A ~ Verldngerte B 177 fihrt iber Boll und Oberbohringen -~ !
zwischen Kirchheim > g_,"OL'“ & Y von dort nach Gammelshausen und b=~ L
und Weilheim : f‘ A ersetzt ab Boll B 983 usen dn
¢ f 4 a‘?;"g:":" 3 » n, ) 2 7 7 Bad'Uberkingen
o ec ) ., » A Ve '
i : ) crobde s \ govneen ]
Qj,en ‘ 2 /. Mepsisau A /’ )‘Iin'-langerte B 177 erse!zt B 981 ):;Dmenb.\(h : Aufhausen” im
X - > B a & ’
by y Neidlingen B Helm nen-Gb ingen, =
AN Verldngerung B 177 von o © 16 [ gv S .u!).gz g ) OV-Angebotsdifferenz [Fahrten/Tag]
L Neidlingen via Wiesensteig, ¢ 5 A S w2
" Gruibingen, Boll, 4
Ulc‘le'i © Ish cEeIng A 0 Sigh . -
| nteriele ~ a2 ) e P - >0
rechtsweller el SoRRljbey Drackeqstein \

e —— —
07600 1200 1800 2400 3000 m

Abbildung 7-6:  Angebotsanpassungen in Mitfall 3
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Es wurde eine neue Schienenverbindung mit EBO-Fahrzeugen (Mireo) von Kirchheim u. T.
tber Weilheim Rosenloh und Bad Boll nach Goppingen im Halbstundentakt eingefiihrt. Um
Parallelverkehre zu vermeiden, wurde die Busanpassungen aus den Mitfallen 1 und 2 tber-
nommen.

Die bereits in Mitfall 1 verlangerte Linie 177 wird nun noch weiter Gber Wiesensteig, Grui-
bingen, Bad Boll, Gammelshausen und Heinigen bis Géppingen verlangert. Sie ersetzt auf
einigen Abschnitten die Buslinien 981 und 983.

Die Buslinie 920 wird zwischen Weilheim a. d. T. und Bad Boll zuriickgenommen um Paral-
lelverkehre zu vermeiden. In Zell wird ein neuer Verknipfungspunkt zwischen der Schie-
nenstrecke und den Buslinien 921 und 922 geschaffen.

7.4.3 Teilindikatoren Mitfall 3

7.4.3.1 Fahrgastnutzen OPNV

In der aktuellen Version 2016+ der Standardisierten Bewertung wird der Fahrgastnutzen
nicht mehr Uber die Reisezeiten, wie noch in der Version 2016, sondern Uber sogenannte
Widerstandsdifferenzen abgebildet. Diese Widerstdnde ergeben sich fur Fahrgaste bei-
spielsweise aus Reisezeiten, Zu- und Abgangswegen, Umstiegen oder Stationsausstattun-
gen. Die Differenz der Widerstande, angegeben in 1.000 Stunden pro Jahr, wird Uber den
verfahrensseitig vorgegebenen Bewertungsansatz von -6,6 €/Stunde monetarisiert. Der
hieraus resultierende Nutzen betrégt jahrlich rund 3,1 Mio. €.

Widerstandsdifferenz Bewertungs- Monetarisierun
maRgebender OPNV-Fahrten ansatz [T€/Jahr] 9
[1.000 Stunden/Jahr] [€/Stunde]

-A77 -6,6 3.146,5

Tabelle 7-22: Fahrgastnutzen OPNV Mitfall 3

7.4.3.2 OPNV-Fahrgeld

Das OPNV-Fahrgeld bildet die Beforderungsleistung ab, die durch Mehr- bzw. Minderver-
kehr im OPNV entsteht. Dabei ist das OPNV-Fahrgeld nicht mit den zusatzlichen Fahrgeld-
Einnahmen zu verwechseln. Jeder gewonnene Personenkilometer wird mit 0,13 € bewertet.
Der resultierende Nutzen betragt rund 1,6 Mio. €/Jahr.

Beforderungsleistungsanderung auf- Bewertungs- Monetarisierun
grund Mehr-/Minderverkehr OPNV ansatz [T€/Jahr] 9
[1.000 Pkm/Jahr] [€/Pkm]

12.217 0,13 1.588,3

Tabelle 7-23: OPNV-Fahrgeld Mitfall 3
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7.4.3.3 OPNV-Betriebskosten

Fur alle Fahrzeuge — sowohl fiir Busse als auch fir Bahnen — wurde angenommen, dass
sie elektrisch mit regenerativem Strom verkehren. Das gewahlte Betriebskonzept fuhrt zu
einem Mehrbedarf von 3,3 Mireo-Triebzligen bei einem gleichzeitigen Minderbedarf von
14,3 Bussen. Insgesamt sinken die Betriebskosten des OPNV gegeniiber dem Ohnefall um
rund 600 Mio. € jahrlich.

: SPNV +586,1
Fahrplanleistung [1.000 km/Jahr]
Bus -561,8
Mireo +3,3
Fahrzeuge [inklusive Reserve] Gelenkbus -3,3
Standardbus -10,9
Kapitaldienst +20,1
Fahrzeugkosten [T€/Jahr]
Unterhalt +44.,6
Energiekosten [T€/Jahr] +289,4
Personalkosten [T€/Jahr] -950,9
Gesamt [T€/Jahr] -596,7

Tabelle 7-24: OPNV-Betriebskosten Mitfall 3

7.4.3.4 Kapitaldienst und Unterhaltungskosten fir die ortsfeste Infrastruktur im
Mitfall

Die Infrastrukturinvestitionen wurden mithilfe von Standardkostenséatzen abgeschéatzt und
in Kostenkategorien eingeteilt. Daraus lassen sich der Kapitaldienst von rund
12,2 Mio. €/Jahr sowie ein negativer Nutzen aufgrund der Unterhaltungskosten von
rund -1,9 Mio. €/Jahr ermitteln.

Investitionen Preisstand August 2022 [T€] 558.295,4

Investitionen Preisstand 2016 [T€] 390.378,7

Kapitaldienst [T€/Jahr] 12.233,5

Unterhaltungskosten [T€/Jahr] 1.850,3
Tabelle 7-25: Unterhaltungskosten fiir die ortsfeste Infrastruktur im Mitfall 3

7.4.3.5 Unfallfolgekosten

Die Berechnung der Unfallfolgekosten erfolgt Gber die Salden der Betriebsleistung des MIV
und OPNV. Die jeweiligen Betriebsleistungen werden mittels einer verfahrensseitig vorge-
gebenen Unfallkostenrate monetarisiert. Dabei wird beim Schienenpersonenverkehr zwi-

177



Variantenbeschreibung und Variantenbewertung

YW/llcmo+ (DB

schen der Betriebsleistung auf unabhéngigen und auf sonstigen bzw. abhangigen Bahn-
korpern differenziert. Die Kostenrate bei unabhangigen Bahnkérpern ist dementsprechend
geringer. Der resultierende Nutzen der Unfallfolgekosten belauft sich auf rund 391 T€/Jahr.

Unfallfolgekosten MIV SPNV

Saldo Betriebsleistung

[1.000 Fahrzeug-km/Jahr] bzw. [1.000 Fahrplan-km/Jahr] -7-1104 >80,
Unfallkostenrate

[ct/Pkw-km] bzw. [ct/Fahrplan-km] oo o
Monetarisierung 391,0

[T€/Jahr]

Tabelle 7-26: Unfallfolgekosten Mitfall 3

7.4.3.6 COz-Emissionen und Schadstoffemissionen

Die CO,-Emissionen setzen sich aus den Emissionen zusammen, die aus Betrieb und Fahr-
zeugherstellung (jeweils MIV und OPNV) sowie aus der Herstellung der OPNV-Infrastruktur
resultieren. Bei der Ermittlung der Infrastruktur-Emissionen wird grundsatzlich zwischen
Strecken mit Kunstbauten und Strecken ohne mafgebliche Kunstbauten unterscheiden.
Die Ermittlung der CO2-Emissionen erfolgt Uber spezifische Emissionswerte, die sowohl fir
die jeweiligen Baustoffe und Materialien der Kunstbauten als auch fur die Anlagenteile der
Schienenstrecken verfahrensseitig vorgegeben sind. Die Ubersicht tiber alle jahrlichen
COz-Emissionen geht aus Tabelle 7-27 hervor.

CO,-Emissionen MIV OPNV

Betrieb [t/Jahr] -903 +43
Fahrzeugherstellung [t/Jahr] -202 -128
OPNV-Infrastrukturherstellung +536 (Trasse)
[t/Jahr] +231 (Kunstbauten)
Gesamt [t/Jahr] -513
Monetarisierung [T€/Jahr] 3435

Tabelle 7-27: CO2-Emissionen Mitfall 3

Der gesamte monetarisierte Nutzen, welcher aus den CO,-Emissionen resultiert, betragt
rund 344 T€/Jahr. Zuséatzlich ergibt sich ein Nutzen aus den reduzierten Schadstoffemissi-
onen in H6he von 27 T€/Jahr.
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7.4.3.7 Nutzen gesellschaftlich auferlegter Investitionen

Nach aktueller Verfahrensanleitung kénnen Investitionen in MaBhahmen, die der Erflllung
von gesellschaftlichen Pflichten dienen, beispielsweise in Bereichen der Barrierefreiheit und
des Brandschutzes, als sogenannte gesellschaftlich auferlegte Investitionen angesetzt wer-
den. Dazu zahlen beispielsweise BahnsteigmalRnahmen und Rampen der Hochbahnsteige.
Diese Investitionen werden im Verlauf der Bewertung auf der Nutzenseite gutgeschrieben,
womit sie bewertungstechnisch ausgeglichen werden kénnen. Der Nutzen gesellschaftlich
auferlegter Investitionen betragt fir das Vorhaben rund 1,9 Mio. € pro Jahr.

Investitionen Preisstand August 2022 [T€] 62.362,4
Nutzen gesellschaftlich auferlegter Investitionen [T€/Jahr] 1.918,4
Tabelle 7-28: Nutzen gesellschaftlich auferlegter Investitionen Mitfall 3

7.4.3.8 Nutzwertanalyse

Funktionsfahigkeit der Verkehrssysteme / Flachenverbrauch

Der Teilindikator bildet den Nutzen ab, welcher durch Verkehrsverlagerungen vom MIV zum
OPNV entsteht, wodurch Kapazitatsreserven im straRengebundenen Verkehrsraum ge-
schaffen werden. Dazu wird der gesamte Untersuchungsraum im Verkehrsmodell in sieben
Raumtypen eingeteilt. Da der gesamtwirtschaftliche Nutzwert des Verlagerungseffektes
von der rdumlichen Lage der StraReninfrastruktur abhangt, wird jedem Typ ein Punktwert
zugeordnet, der mit dem Saldo der jeweiligen Pkw-Fahrleistung verrechnet wird. Der Nut-
zen, welcher aus diesem Teilindikator resultiert, betragt rund 230 T€/Jahr.

Pkw-Fahrleistung [1.000 Pkw-km/Jahr] ~ [Nutzwert- 4,
punkte ..
[1.000 risierung
Mitfall Ohnefall Saldo Punkte] [T€/Jahr]
Summe 1.082.335,8 | 1.089.446,2 -7.110,4 14,8 | 2299

Tabelle 7-29: Funktionsfahigkeit der Verkehrssysteme / Flachenverbrauch Mitfall 3

Primérenergieverbrauch

Dieser Teilindikator bildet den Nutzen ab, der aus einem sparsamen Umgang mit Primar-
energie resultiert. Der Saldo des Primarenergieverbrauchs ergibt sich fur den MIV aus der
Pkw-Fahrleistung bzw. fir den OPNV aus dem Endenergieverbrauch sowie dem Primar-
energieverbrauchsfaktor, der fir die verschiedenen Energiearten verfahrensseitig vorgege-
ben ist. Der zusétzliche Nutzen belduft sich auf rund 49 T€/Jahr.
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Saldo Primarenergieverbrauch
[GJ/Jahr] Nutzwertpunkte Monetarisierung
— [1.000 Punkte] [T€/Jahr]
OPNV MIV
9.303,4 -12.798,7 3,1 48,8
Tabelle 7-30: Primarenergieverbrauch Mitfall 3

Daseinsvorsorge / raumordnerische Aspekte

Der Teilindikator bildet jenen Nutzen ab, welcher durch eine bessere Anbindung von nicht
zentralen Orten an Orte mit zentraler Bedeutung entsteht. Dazu ist jeder Verkehrszelle ein
Quelltyp zugeordnet, der sich aus der Zentralitat der Gemeinde ergibt, in welcher die Zelle
liegt. Ebenso werden jeder verkehrlich zentralen Verkehrszelle in Orten mit zentraler Be-
deutung ein oder mehrere Zieltypen zugeordnet. Aus diesen wird unter Berlicksichtigung
des Verkehrswiderstandes und der Einwohner der Quellzelle der sogenannte Widerstands-
einwohnergleichwert berechnet. Diese Widerstandseinwohnergleichwerte werden fir den
Ohne- und Mitfall getrennt ermittelt und auf die jeweiligen Quelltyp-Zieltyp-Kombinationen
aggregiert. Aus dem jeweiligen Saldo von Mit- und Ohnefall ergibt sich dann unter Multipli-
kation eines Punktwertes von -3,0 die Anzahl der Nutzwertpunkte. Der sich aus den kumu-
lierten Nutzwertpunkten ergebende zuséatzliche Nutzen betragt fir das Vorhaben 1,7 Mio. €
im Jahr.

Widerstandseinwohnergleichwert
[1.000 (Stunden x Einwohner)] ,
Nutzwert- Monetari-
punkte sierung
Mitfall Ohnefall [1.000 Punkte] [T€/Jahr]
Summe 259.429,0 259.465,4 109,2 1.692,1

Tabelle 7-31: Daseinsvorsorge / raumordnerische Aspekte Mitfall 3

744 Bewertungsergebnis und Empfehlung

Den hohen verkehrlichen Wirkungen, insbesondere der Durchbindung Weilheim — Bad Boll,
stehen sehr hohe Infrastrukturinvestitionen v. a. auf dem Neubauabschnitt gegentber.

- Die Variante erreicht kein Ergebnis > 1,0. Daher wurde die Variante V12.2 néa-
her betrachtet.
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7.5 Mitfall 4: V12.2 (Kirchheim — Bad Boll — G6ppingen;
BOStrab/EBO)

7.5.1 Verkehrllche Wirkungen

plarong

Abbildung 7-7:  Verkehrliche Wirkungen Mitfall 4

7.5.2 Betriebskonzept
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Abbildung 7-8:  Angebotsanpassungen in Mitfall 4
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Es wurde eine neue Schienenverbindung mit Mehrsystemfahrzeugen von Kirchheim u. T.
tber Weilheim Mitte und Bad Boll nach Goppingen im Halbstundentakt eingefihrt. Eine
Dimensionierungsprifung ergab es noétige Fahrzeuglange die ,Stadtbahn 50 m* als pas-
sendes Fahrzeug. Zwischen Kirchheim und Weilheim wird ein EBO-Betrieb unterstellt, da
hier perspektivisch mit parallelem Guterverkehr zu rechnen ist. Zwischen Weilheim und
Goppingen wird nach der BOStrab gefahren. Die Busverkehre entsprechen dabei denen im
Mitfall 3.

7.5.3 Teilindikatoren Mitfall 4

7.5.3.1 Fahrgastnutzen OPNV

In der aktuellen Version 2016+ der Standardisierten Bewertung wird der Fahrgastnutzen
nicht mehr Uber die Reisezeiten, wie noch in der Version 2016, sondern Uber sogenannte
Widerstandsdifferenzen abgebildet. Diese Widerstédnde ergeben sich fur Fahrgéaste bei-
spielsweise aus Reisezeiten, Zu- und Abgangswegen, Umstiegen oder Stationsausstattun-
gen. Die Differenz der Widerstande, angegeben in 1.000 Stunden pro Jahr, wird Giber den
verfahrensseitig vorgegebenen Bewertungsansatz von -6,6 €/Stunde monetarisiert. Der
hieraus resultierende Nutzen betragt jahrlich rund 5,0 Mio. €.

Widerstandsdifferenz Bewertungs- -
maRgebender OPNV-Fahrten ansatz {\_/Irzlr‘ljitﬁrr]merung
[1.000 Stunden/Jahr] [€/Stunde]

=757 -6,6 4,997,2

Tabelle 7-32: Fahrgastnutzen OPNV Mitfall 4

7.5.3.2 OPNV-Fahrgeld

Das OPNV-Fahrgeld bildet die Beforderungsleistung ab, die durch Mehr- bzw. Minderver-
kehr im OPNV entsteht. Dabei ist das OPNV-Fahrgeld nicht mit den zusétzlichen Fahrgeld-
Einnahmen zu verwechseln. Jeder gewonnene Personenkilometer wird mit 0,13 € bewertet.
Der resultierende Nutzen betragt 1,8 Mio. € im Jahr.

Beforderungsleistungsanderung auf- Bewertungs- Monetarisierun
grund Mehr-/Minderverkehr OPNV ansatz [T€/Jahr] 9
[1.000 Pkm/Jahr] [€/Pkm]

13.654 0,13 1.775,1

Tabelle 7-33: OPNV-Fahrgeld Mitfall 4

7.5.3.3 OPNV-Betriebskosten

Fur alle Fahrzeuge — sowohl fiir Busse als auch fiir Bahnen — wurde angenommen, dass
sie elektrisch mit regenerativem Strom verkehren. Das gewéhlte Betriebskonzept fuhrt zu
einem Mehrbedarf von 5,5 Stadtbahn-Triebzligen bei einem gleichzeitigen Minderbedarf
von 14,2 Bussen. Insgesamt steigen die Betriebskosten des OPNV gegeniiber dem Ohne-
fall um rund 1,3 Mio. € jahrlich an.
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Bahn +774,2

Fahrplanleistung [1.000 km/Jahr]
Bus -557,5
Stadtbahn 50 m +5,5
Fahrzeuge [inklusive Reserve] Gelenkbus -3,3
Standardbus -10,9
Kapitaldienst +516,3

Fahrzeugkosten [T€/Jahr]

Unterhalt +1.155,3
Energiekosten [T€/Jahr] +243,6
Personalkosten [T€/Jahr] -600,4
Gesamt [T€/Jahr] 1.314,9

Tabelle 7-34: OPNV-Betriebskosten Mitfall 4

7.5.3.4 Kapitaldienst und Unterhaltungskosten fir die ortsfeste Infrastruktur im
Mitfall

Die Infrastrukturinvestitionen wurden mithilfe von Standardkostensétzen abgeschéatzt und
in Kostenkategorien eingeteilt. Daraus lassen sich der Kapitaldienst von rund
9,8 Mio. €/Jahr sowie ein negativer Nutzen aufgrund der Unterhaltungskosten von
rund -1,5 Mio. €/Jahr ermitteln.

Investitionen Preisstand August 2022 [T€] 429.705

Investitionen Preisstand 2016 [T€] 302.897

Kapitaldienst [T€/Jahr] 9.792,8

Unterhaltungskosten [T€/Jahr] 1.538,6
Tabelle 7-35: Unterhaltungskosten fiir die ortsfeste Infrastruktur im Mitfall 4

7.5.3.5 Unfallfolgekosten

Die Berechnung der Unfallfolgekosten erfolgt Giber die Salden der Betriebsleistung des MIV
und OPNV. Die jeweiligen Betriebsleistungen werden mittels einer verfahrensseitig vorge-
gebenen Unfallkostenrate monetarisiert. Dabei wird beim Schienenpersonenverkehr zwi-
schen der Betriebsleistung auf unabh&ngigen und auf sonstigen bzw. abhangigen Bahn-
korpern differenziert. Die Kostenrate bei unabhangigen Bahnkdrpern ist dementsprechend
geringer. Der resultierende Nutzen der Unfallfolgekosten belauft sich auf rund 414 T€/Jahr.
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Unfallfolgekosten MIV SPNV

Saldo Betriebsleistung

[1.000 Fahrzeug-km/Jahr] bzw. [1.000 Fahrplan-km/Jahr] -8.179,6 74,2
Unfallkostenrate

[ct/Pkw-km] bzw. [ct/Fahrplan-km] 8,5 36,4
Monetarisierung 5322

[T€/Jahr]

Tabelle 7-36: Unfallfolgekosten Mitfall 4

7.5.3.6 COs-Emissionen und Schadstoffemissionen

Die CO,-Emissionen setzen sich aus den Emissionen zusammen, die aus Betrieb und Fahr-
zeugherstellung (jeweils MIV und OPNV) sowie aus der Herstellung der OPNV-Infrastruktur
resultieren. Bei der Ermittlung der Infrastruktur-Emissionen wird grundsatzlich zwischen
Strecken mit Kunstbauten und Strecken ohne malfgebliche Kunstbauten unterscheiden.
Die Ermittlung der CO2-Emissionen erfolgt tber spezifische Emissionswerte, die sowohl fir
die jeweiligen Baustoffe und Materialien der Kunstbauten als auch fur die Anlagenteile der
Schienenstrecken verfahrensseitig vorgegeben sind. Die Ubersicht tiber alle jahrlichen
COz-Emissionen geht aus Tabelle 7-37 hervor.

CO-Emissionen MIV OPNV

Betrieb [t/Jahr] -1.039 +37
Fahrzeugherstellung [t/Jahr] -335 -121
OPNV-Infrastrukturherstellung +536 (Trasse)
[t/Jahr] +77 (Kunstbauten)
Gesamt [t/Jahr] -845
Monetarisierung [T€/Jahr] 566,2

Tabelle 7-37: CO2-Emissionen Mitfall 4

Der gesamte monetarisierte Nutzen, welcher aus den CO»>-Emissionen resultiert, betragt
rund 566 T€/Jahr. Zuséatzlich ergibt sich ein Nutzen aus den reduzierten Schadstoffemissi-
onen in Hohe von rund 32 T€/Jahr.

7.5.3.7 Nutzen gesellschaftlich auferlegter Investitionen

Nach aktueller Verfahrensanleitung kénnen Investitionen in Maf3hahmen, die der Erfillung
von gesellschaftlichen Pflichten dienen, beispielsweise in Bereichen der Barrierefreiheit und
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des Brandschutzes, als sogenannte gesellschaftlich auferlegte Investitionen angesetzt wer-
den. Dazu z&hlen beispielsweise Bahnsteigmalinahmen und Rampen der Hochbahnsteige.
Diese Investitionen werden im Verlauf der Bewertung auf der Nutzenseite gutgeschrieben,
womit sie bewertungstechnisch ausgeglichen werden kénnen. Der Nutzen gesellschaftlich
auferlegter Investitionen betragt fir das Vorhaben rund 1,1 Mio. € jahrlich.

Investitionen Preisstand August 2022 [T€] 37.609,8
Nutzen gesellschaftlich auferlegter Investitionen [T€/Jahr] 1.051,2
Tabelle 7-38: Nutzen gesellschaftlich auferlegter Investitionen Mitfall 4

7.5.3.8 Nutzwertanalyse

Funktionsfahigkeit der Verkehrssysteme / Flachenverbrauch

Der Teilindikator bildet den Nutzen ab, welcher durch Verkehrsverlagerungen vom MIV zum
OPNV entsteht, wodurch Kapazitatsreserven im stralRengebundenen Verkehrsraum ge-
schaffen werden. Dazu wird der gesamte Untersuchungsraum im Verkehrsmodell in sieben
Raumtypen eingeteilt. Da der gesamtwirtschaftliche Nutzwert des Verlagerungseffektes
von der raumlichen Lage der StraRBeninfrastruktur abhangt, wird jedem Typ ein Punktwert
zugeordnet, der mit dem Saldo der jeweiligen Pkw-Fahrleistung verrechnet wird. Der Nut-
zen, welcher aus diesem Teilindikator resultiert, betragt rund 260 T€/Jahr.

Pkw-Fahrleistung [1.000 Pkw-km/Jahr] Nutzwert=l oo
punkte .
[1.000 risierung
Mitfall Ohnefall Saldo Punkie] [T€/Jahr]
Summe 19.135.618,5 | 19.143.798,1 | -8.179,6 16,8 | 2597

Tabelle 7-39: Funktionsfahigkeit der Verkehrssysteme / Flachenverbrauch Mitfall 4

Primarenergieverbrauch

Dieser Teilindikator bildet den Nutzen ab, der aus einem sparsamen Umgang mit Priméar-
energie resultiert. Der Saldo des Primarenergieverbrauchs ergibt sich fir den MIV aus der
Pkw-Fahrleistung bzw. fur den OPNV aus dem Endenergieverbrauch sowie dem Primér-
energieverbrauchsfaktor, der fir die verschiedenen Energiearten verfahrensseitig vorgege-
ben ist. Der zusétzliche Nutzen belduft sich auf rund 96 T€/Jahr.

Saldo Priméarenergieverbrauch
[GJ/Jahr] Nutzwertpunkte Monetarisierung
- [1.000 Punkte] [T€/Jahr]
OPNV MIV
7.830,0 -14.723,3 6,2 96,2
Tabelle 7-40: Primérenergieverbrauch Mitfall 4
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Daseinsvorsorge / raumordnerische Aspekte

Der Teilindikator bildet jenen Nutzen ab, welcher durch eine bessere Anbindung von nicht
zentralen Orten an Orte mit zentraler Bedeutung entsteht. Dazu ist jeder Verkehrszelle ein
Quelltyp zugeordnet, der sich aus der Zentralitat der Gemeinde ergibt, in welcher die Zelle
liegt. Ebenso werden jeder verkehrlich zentralen Verkehrszelle in Orten mit zentraler Be-
deutung ein oder mehrere Zieltypen zugeordnet. Aus diesen wird unter Berticksichtigung
des Verkehrswiderstandes und der Einwohner der Quellzelle der sogenannte Widerstands-
einwohnergleichwert berechnet. Diese Widerstandseinwohnergleichwerte werden fir den
Ohne- und Mitfall getrennt ermittelt und auf die jeweiligen Quelltyp-Zieltyp-Kombinationen
aggregiert. Aus dem jeweiligen Saldo von Mit- und Ohnefall ergibt sich dann unter Multipli-
kation eines Punktwertes von -3,0 die Anzahl der Nutzwertpunkte. Der sich aus den kumu-
lierten Nutzwertpunkten ergebende zuséatzliche Nutzen betragt fiir das Vorhaben 1,8 Mio. €
im Jahr.

Widerstandseinwohnergleichwert
[1.000 (Stunden x Einwohner)] ,
Nutzwert- Monetari-
punkte sierung
Mitfall Ohnefall [1.000 Punkte] [T€/Jahr]
Summe 259.425,7 259.465,5 1191 1.846,8

Tabelle 7-41: Daseinsvorsorge / raumordnerische Aspekte Mitfall 4

754 Bewertungsergebnis und Empfehlung

Den hohen verkehrlichen Wirkungen, insbesondere der Durchbindung Weilheim — Bad Boll,
stehen hohe Infrastrukturinvestitionen v. a. auf dem Neubauabschnitt gegenuber.

- Die Variante erreicht unter den gesetzten Randbedingungen nicht die 1,0. Die
Variante liegt in einem Bereich, in dem sie nicht von vorneherein aufgegeben
werden sollte, aber auch eine Weiterverfolgung nicht vorbehaltslos empfoh-
len werden kann.

- Folgende Faktoren kdnnen zu einer Ergebnisverbesserung beitragen:
= Hoherer verkehrlicher Nutzen durch Unterstellung des Deutschlandtickets.

= Anwendung des fakultativen Modellbausteins ,Wachstumsreserven* (B4.6),
da mit einem Schienenanschluss die Strukturentwicklung Gber das Progno-
sejahr hinaus eine hohere Wachstumsdynamik aufweisen darf.

= Geringere Investitionen durch oberirdische Trassierung Bad Boll.

= Unterstellung der Wiederherstellung der Trassen fur den Guterverkehr auf
Grund der wachsenden Industriegebiete z. B. Weilheim/Rosenloh
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7.6 Mitfall 5: V19 (Go6ppingen — Gmiuind; BOStrab)

Verkehrliche Wirkungen

Ve

Abbildung 7-9:  Verkehrliche Wirkungen Mitfall 5

7.6.2 Betriebskonzept

L]

Abbildung 7-10: Angebotsanpassungen in Mitfall 5
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Es wurde eine neue Schienenverbindung nach der BOStrab von Géppingen nach Schwa-
bisch Gmund eingefiihrt, welche im Halbstundentakt befahren wird. Als Fahrzeuge werden
Stadtbahnen mit einer Lange von 40 m eingesetzt. Zwischen Weilheim und G6ppingen wird
nach der BOStrab gefahren. Der Parallelverkehr der Buslinie 932 wird eingestellt.

7.6.3 Teilindikatoren Mitfall 5

7.6.3.1 Fahrgastnutzen OPNV

In der aktuellen Version 2016+ der Standardisierten Bewertung wird der Fahrgastnutzen
nicht mehr Uber die Reisezeiten, wie noch in der Version 2016, sondern Uber sogenannte
Widerstandsdifferenzen abgebildet. Diese Widerstadnde ergeben sich fur Fahrgaste bei-
spielsweise aus Reisezeiten, Zu- und Abgangswegen, Umstiegen oder Stationsausstattun-
gen. Die Differenz der Widerstande, angegeben in 1.000 Stunden pro Jahr, wird Giber den
verfahrensseitig vorgegebenen Bewertungsansatz von -6,6 €/Stunde monetarisiert. Der
hieraus resultierende Nutzen betrégt jahrlich rund 1,9 Mio. €.

Widerstandsdifferenz Bewertungs- Monetarisierun
maRgebender OPNV-Fahrten ansatz [T€/Jahr] 9
[1.000 Stunden/Jahr] [€/Stunde]

-287 -6,6 1.894,4

Tabelle 7-42: Fahrgastnutzen OPNV Mitfall 5

7.6.3.2 OPNV-Fahrgeld

Das OPNV-Fahrgeld bildet die Beforderungsleistung ab, die durch Mehr- bzw. Minderver-
kehr im OPNV entsteht. Dabei ist das OPNV-Fahrgeld nicht mit den zusétzlichen Fahrgeld-
Einnahmen zu verwechseln. Jeder gewonnene Personenkilometer wird mit 0,13 € bewertet.
Der resultierende Nutzen betragt 812 T€/Jahr.

Beforderungsleistungsanderung auf- Bewertungs- Monetarisierun
grund Mehr-/Minderverkehr OPNV ansatz [T€/Jahr] 9
[1.000 Pkm/Jahr] [€/Pkm]

6.245 0,13 811,9

Tabelle 7-43: OPNV-Fahrgeld Mitfall 5

7.6.3.3 OPNV-Betriebskosten

Fur alle Fahrzeuge — sowohl fiir Busse als auch fiir Bahnen — wurde angenommen, dass
sie elektrisch mit regenerativem Strom verkehren. Das gewéhlte Betriebskonzept fuhrt zu
einem Mehrbedarf von 3,3 Stadtbahn-Fahrzeugen bei einem gleichzeitigen Minderbedarf
von 2,9 Bussen. Insgesamt steigen die Betriebskosten des OPNV gegeniiber dem Ohnefall
um rund 1,8 Mio. € jahrlich.

Die Betriebskosten im Mitfall liegen deutlich tber denen des Ohnefalls, obwohl fast dieselbe
Zahl an Bussen durch Stadtbahn-Fahrzeuge ersetzt wird. Dies liegt u. a. an dem hdheren
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jahrlichen Kapitaldienst und den héheren Unterhaltungskosten der Stadtbahn-Fahrzeugen
sowie auch an der deutlich hoheren Fahrplanleistung.

Regionalstadtbahn 566,1
Fahrplanleistung [1.000 km/Jahr]
Bus -265,9
Stadtbahn 40 m +3,3
Fahrzeuge [inklusive Reserve]
Standardbus -2,9
Kapitaldienst +538,1
Fahrzeugkosten [T€/Jahr]
Unterhalt +730,8
Energiekosten [T€/Jahr] +139,5
Personalkosten [T€/Jahr] +424.,8
Gesamt [T€/Jahr] 1.833,2

Tabelle 7-44: OPNV-Betriebskosten Mitfall 5

7.6.3.4 Kapitaldienst und Unterhaltungskosten fir die ortsfeste Infrastruktur im
Mitfall

Die Infrastrukturinvestitionen wurden mithilfe von Standardkostenséatzen abgeschéatzt und
in Kostenkategorien eingeteilt. Daraus lassen sich der Kapitaldienst von rund
6,2 Mio. €/Jahr sowie ein negativer Nutzen aufgrund der Unterhaltungskosten von
rund -1,1 Mio. €/Jahr ermitteln.

Investitionen Preisstand August 2022 [T€] 245.554

Investitionen Preisstand 2016 [T€] 175.192

Kapitaldienst [T€/Jahr] 6.237,8

Unterhaltungskosten [T€/Jahr] 1.129,3
Tabelle 7-45: Unterhaltungskosten fiir die ortsfeste Infrastruktur im Mitfall 5

7.6.3.5 Unfallfolgekosten

Die Berechnung der Unfallfolgekosten erfolgt Giber die Salden der Betriebsleistung des MIV
und OPNV. Die jeweiligen Betriebsleistungen werden mittels einer verfahrensseitig vorge-
gebenen Unfallkostenrate monetarisiert. Dabei wird beim Schienenpersonenverkehr zwi-
schen der Betriebsleistung auf unabhangigen und auf sonstigen bzw. abhangigen Bahn-
korpern differenziert. Die Kostenrate bei unabhangigen Bahnkdrpern ist dementsprechend
geringer. Der resultierende Nutzen der Unfallfolgekosten belauft sich auf rund 92 T€/Jahr.
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Unfallfolgekosten MIV SPNV

Saldo Betriebsleistung

[1.000 Fahrzeug-km/Jahr] bzw. [1.000 Fahrplan-km/Jahr] -3:509,6 566,1
Unfallkostenrate

[ct/Pkw-km] bzw. [ct/Fahrplan-km] 8,5 36,4
Monetarisierung 02

[T€/Jahr]

Tabelle 7-46: Unfallfolgekosten Mitfall 5

7.6.3.6 CO2-Emissionen und Schadstoffemissionen

Die CO,-Emissionen setzen sich aus den Emissionen zusammen, die aus Betrieb und Fahr-
zeugherstellung (jeweils MIV und OPNV) sowie aus der Herstellung der OPNV-Infrastruktur
resultieren. Bei der Ermittlung der Infrastruktur-Emissionen wird grundsatzlich zwischen
Strecken mit Kunstbauten und Strecken ohne malfgebliche Kunstbauten unterscheiden.
Die Ermittlung der CO2-Emissionen erfolgt tber spezifische Emissionswerte, die sowohl fir
die jeweiligen Baustoffe und Materialien der Kunstbauten als auch fur die Anlagenteile der
Schienenstrecken verfahrensseitig vorgegeben sind. Die Ubersicht tiber alle jahrlichen
CO;-Emissionen geht aus Tabelle 7-47 hervor.

CO-Emissionen MIV OPNV

Betrieb [t/Jahr] -446 +21
Fahrzeugherstellung [t/Jahr] -144 11
OPNV-Infrastrukturherstellung +483 (Trasse)
[t/Jahr] +7 (Kunstbauten)
Gesamt [t/Jahr] -91
Monetarisierung [T€/Jahr] 60,9

Tabelle 7-47: CO2-Emissionen Mitfall 5

Der gesamte monetarisierte Nutzen, welcher aus den CO»-Emissionen resultiert, betragt
rund 61 T€/Jahr. Zusatzlich ergibt sich ein Nutzen aus den reduzierten Schadstoffemissio-
nen in Hohe von 14 T€/Jahr.

7.6.3.7 Nutzen gesellschaftlich auferlegter Investitionen

Nach aktueller Verfahrensanleitung kénnen Investitionen in MaRnahmen, die der Erfiillung
von gesellschaftlichen Pflichten dienen, beispielsweise in Bereichen der Barrierefreiheit und
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des Brandschutzes, als sogenannte gesellschaftlich auferlegte Investitionen angesetzt wer-
den. Dazu z&hlen beispielsweise Bahnsteigmalinahmen und Rampen der Hochbahnsteige.
Diese Investitionen werden im Verlauf der Bewertung auf der Nutzenseite gutgeschrieben,
womit sie bewertungstechnisch ausgeglichen werden kénnen. Der Nutzen gesellschaftlich
auferlegter Investitionen betragt fir das Vorhaben rund 287 T€/Jahr.

Investitionen Preisstand August 2022 [T€] 13.281,6
Nutzen gesellschaftlich auferlegter Investitionen [T€/Jahr] 286,9
Tabelle 7-48: Nutzen gesellschaftlich auferlegter Investitionen Mitfall 5

7.6.3.8 Nutzwertanalyse

Funktionsfahigkeit der Verkehrssysteme / Flachenverbrauch

Der Teilindikator bildet den Nutzen ab, welcher durch Verkehrsverlagerungen vom MIV zum
OPNV entsteht, wodurch Kapazitatsreserven im stralRengebundenen Verkehrsraum ge-
schaffen werden. Dazu wird der gesamte Untersuchungsraum im Verkehrsmodell in sieben
Raumtypen eingeteilt. Da der gesamtwirtschaftliche Nutzwert des Verlagerungseffektes
von der raumlichen Lage der StraReninfrastruktur abhangt, wird jedem Typ ein Punktwert
zugeordnet, der mit dem Saldo der jeweiligen Pkw-Fahrleistung verrechnet wird. Der Nut-
zen, welcher aus diesem Teilindikator resultiert, betragt rund 101 T€/Jahr.

Pkw-Fahrleistung [1.000 Pkw-km/Jahr] | Nutzwert-
punkte .
[1.000 risierung
Mitfall Ohnefall Saldo Punkie] [T€/Jahr]
Summe 371.345,8 | 374.855,3 -3.509,6 65| 101,1

Tabelle 7-49: Funktionsfahigkeit der Verkehrssysteme / Flachenverbrauch Mitfall 5

Priméarenergieverbrauch

Dieser Teilindikator bildet den Nutzen ab, der aus einem sparsamen Umgang mit Priméar-
energie resultiert. Der Saldo des Primarenergieverbrauchs ergibt sich fur den MIV aus der
Pkw-Fahrleistung bzw. fur den OPNV aus dem Endenergieverbrauch sowie dem Primar-
energieverbrauchsfaktor, der fir die verschiedenen Energiearten verfahrensseitig vorgege-
ben ist. Der zuséatzliche Nutzen beldauft sich auf rund 26 T€/Jahr.
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Saldo Primarenergieverbrauch
[GJ/Jahr] Nutzwertpunkte Monetarisierung
— [1.000 Punkte] [T€/Jahr]
OPNV MIV
4.483,7 -6.317,2 1,7 25,6
Tabelle 7-50: Primarenergieverbrauch Mitfall 5

Daseinsvorsorge / raumordnerische Aspekte

Der Teilindikator bildet jenen Nutzen ab, welcher durch eine bessere Anbindung von nicht
zentralen Orten an Orte mit zentraler Bedeutung entsteht. Dazu ist jeder Verkehrszelle ein
Quelltyp zugeordnet, der sich aus der Zentralitat der Gemeinde ergibt, in welcher die Zelle
liegt. Ebenso werden jeder verkehrlich zentralen Verkehrszelle in Orten mit zentraler Be-
deutung ein oder mehrere Zieltypen zugeordnet. Aus diesen wird unter Berticksichtigung
des Verkehrswiderstandes und der Einwohner der Quellzelle der sogenannte Widerstands-
einwohnergleichwert berechnet. Diese Widerstandseinwohnergleichwerte werden fir den
Ohne- und Mitfall getrennt ermittelt und auf die jeweiligen Quelltyp-Zieltyp-Kombinationen
aggregiert. Aus dem jeweiligen Saldo von Mit- und Ohnefall ergibt sich dann unter Multipli-
kation eines Punktwertes von -3,0 die Anzahl der Nutzwertpunkte. Der sich aus den kumu-
lierten Nutzwertpunkten ergebende zusatzliche Nutzen betragt fur das Vorhaben
213 T€/Jahr.

Widerstandseinwohnergleichwert
[1.000 (Stunden x Einwohner)] ,
Nutzwert- Monetari-
punkte sierung
Mitfall Ohnefall [1.000 Punkte] [T€/Jahr]
Summe 259.460,9 259.465,5 13,7 213,0

Tabelle 7-51: Daseinsvorsorge / raumordnerische Aspekte Mitfall 5

7.6.4 Bewertungsergebnis und Empfehlung

Den durchschnittlichen verkehrlichen Wirkungen stehen hohe Infrastrukturinvestitionen des
Wiederaufbaus der Trasse sowie hohe Betriebskosten gegeniiber, die durch die vergleichs-
weise lange Strecke ausgeltst werden.

- Die Reaktivierung der Hohenstaufenbahn sollte nicht weiterverfolgt werden.
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7.7 Ergebnisvergleich / Ubersicht aller Teilindikatoren
MalRnahme
|
O | IS E =~ S c
_ - |- | .-EOQ| ©
%ﬂ? RS %%ac) %%5&‘5 E’Eag
e £ES m 20 Sm 20 |cm 225 28 <=
Teilindikatoren[T€/Jahr] S=m T 5@ E520 | E550w® 22326
= J L XEgW (XESes §£EO0
X =0 oS @ o Nmoo® Q200m
0% JU NGO NTOZ20 3 Ul’
S = S S @ >
eluaiBallld etk 27170| 20958| 3.1465| 49972| 1.894.4
OPNV
Saldo (")PNV—FahrgeId 1.321,8 824,2 1.588,3 1.775,1 811,9
Ea'do EEFOENSHERTESE g en 6| A 500E 596,7 | -1.314,9 | -1.8332
osten
Unterhaltungskosten fir die L4126 28134| -18503| -15386| -11293
0. Infrastruktur im MF ! ! : ' ’ ! ’ !
Saldo der Unfallfolgekosten 404,9 212,7 391,0 532,2 92,2
Saldo der CO,-Emissionen 493,6 361,2 3435 566,2 60,9
S_aldo der Schadstoffemis- 221 14.6 27 4 318 13.5
sionskosten
Nutzen gesellschaftlich auf- 3201 | 1.1405| 1.9184| 1.051,2 286,9
erlegter Investitionen
Funktlonsfah_l_gkelt der Ver- 217.8 122.4 2299 259 7 1011
kehrssys./ Flachenverbr.
Primarenergieverbrauch (- 13,7) 54,0 48,8 96,2 25,6
DEBENEOISNgE [ IE U 785,5 520,0 | 1.692,1| 1.846,8 213,0
ordnerische Aspekte
Summe der Einzelnutzen 3.897,4 6.032,5 8.132,2 8.303,0 537,1
Kapitaldienst fur die o.
T e (i 2.651,1 4.674,4 12.233,5 9.792,8 6.237,8
Nutzen-Kosten-Verhaltnis 1.47 1,29 0.66 0.85 0.09

(mit Nutzwertanalyse)

Tabelle 7-52:

Ergebnisvergleich / Ubersicht aller Teilindikatoren
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8 Sensitivitatsanalysen zu Mitfall 4: V12.2 (Kirchheim —
Bad Boll — Goppingen; BOStrab/EBO)

8.1 Grundlagen der Sensitivitaten

Im Ergebnis zeigt sich, dass die Varianten V12.1 und V12.2 Kirchheim — Bad Boll — G6p-
pingen jeweils einen Nutzen-Kosten-Indikator von 0,66 bzw. 0,85 erreichen.

Da der Nutzen-Kosten-Indikator der Variante V12.2 mit einem Wert von 0,85 nicht zu weit
vom Zielwert > 1,0 liegt, wird in einer weiteren Variante geprdft, ob sich in Abstimmung mit
der Gemeinde Bad Boll eine mdgliche oberirdische Durchfahrmdglichkeit fur Bad Boll er-
mitteln und planen lasst, die einerseits niedrigere Investitionen aufweist, andererseits nicht
zu wesentlichen Fahrzeitverlangerungen fuhrt, um nicht durch zusétzliche Umlaufe einen
Fahrzeugmehrbedarf auszuldsen.

In einer zusatzlichen Sensitivitatsbetrachtung wird untersucht, ob sich durch geanderte
Randbedingungen, die bislang noch nicht in der Nutzen-Kosten-Untersuchung bertcksich-
tigt wurden, darliber hinaus noch ein Zusatznutzen ermitteln lasst.

8.2 Oberirdische Durchfahrung Bad Boll

8.2.1 Bestandsanalyse und Beschreibung der erforderlichen MaRBhahmen

Bei einer Ortsbegehung entlang der ehemaligen Streckenfliihrungen 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. Dartber hinaus wurden Varianten fir den Lickenschluss zwischen Weil-
heim a. d. T. und Bad Boll, insbesondere die Ortsdurchfahrten, entwickelt. Beides ist im
Folgenden naher beschrieben.

8.2.2 Vertiefte Betrachtung Ortsdurchfahrt Bad Boll

Aufgrund der Untersuchungsergebnisse fiir eine durchgebundene Variante zwischen Kirch-
heim u. T. und Goppingen wurde im Nachgang eine vertiefte Untersuchung zur Realisie-
rung einer oberirdischen BOStrab-Strecke zur Ortsdurchfahrt Bad Boll vorgenommen.

In Kapitel 8.2.2 wurde festgehalten, dass eine sinnvolle durchgebundene EBO-Variante im-
mer ein Tunnelbauwerk zur Folge hat, um Bad Boll zu durchqueren. Die daraus folgenden
hohen Kosten lassen ein solches Vorhaben unrealistisch erscheinen, weswegen auch alle
BOStrab-Varianten, die ein Tunnelbauwerk erfordern, aus demselben Grund verworfen
werden.

Es wurde zudem eine durchgebundene Variante als BOStrab-Variante betrachtet, welche
oberirdisch durch Bad Boll verlauft. Aufgrund der unklaren umweltrechtlichen Situation des
FFH- und Vogelschutzgebietes 6stlich von Bad Boll und eines zu engen Stralenquer-
schnitts der StralRe Erlengarten, wurde festgehalten, dass dieser Umstand bei Bedarf naher
gepruft wird.
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Dieser Punkt wurde in einer vertieften Untersuchung aufgegriffen und zudem weitere
BOStrab-Varianten fir eine oberirdische Ortsdurchfahrt von Bad Boll erarbeitet und begut-
achtet. Die Ergebnisse werden im Folgenden dargestellit.

8.2.2.1 Variantenfacher

Nach einer ersten vertieften Betrachtung des Untersuchungsraums ergeben sich zunachst
vier Haupt- und drei Untervarianten, welche umsetzbar erscheinen und in Abbildung 8-1
dargestellt sind.

\
Y Bad Boll Zentrum ae.,
-

. 7 i E XL
~ Bad Boll “es e
R e e .o’ i Heinrich -Schickhardt -Schule Al - *23
e (B =Fr ¥ | > e -

i & o2
* e e 5 X -’
P > -

a e
Bad Boll Zentrum | Legende
- * Y o
(e it ®|  Potenzelle Haltepunkte
o ! = == Trasse Ortsein- baw. ausgang Bad Ball
R 5

Varianten Ortsdurchbindung
Variante 1.1: Bad Boll Therme siid., - Heckenweg

9| Bad Boll Therme Siid ¥

-
" vy

Varlante 1.2: Bad Boll Therme nérdl. - Heckenweq
® == Variante 1.3: Bad Boll Therme nérdl, - Heckenweg
Varlante 2: Bad Boll Therme néedl, - Erlengarten
== Varlante 3: L1214 - HouptstraBe/Erlengarten

= Variante 4: Ortsumfahrung Bad Boll

Kartengrundlage: Google Satellite

Abbildung 8-1:  Ubersicht Varianten oberirdische Ortsdurchfahrt Bad Boll

Die in Abbildung 8-1 dargestellten Varianten werden im Folgenden néher beschrieben und
bewertet. Alle beschriebenen Haltepunkte werden mit einer Bahnsteiglange von 85 m aus-
gefuhrt und neu gebaut. La&rmschutzmalRhahmen sind bei allen Varianten erforderlich und
sind entsprechend bei den Kosten bertcksichtigt worden.
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8.2.2.2 Variante 1.1 (gelb)
Eine Ubersicht tiber den Trassenverlauf von Variante 1.1 zeigt Abbildung 8-2.

= it
I & 5ol Zentrum

__________ = Lo - A ”
g a J Bad Boll o
Heinrich -Schickhardt -Schule [FEEESS

Legende

Varianten Ortsdurchbindung
Variante 1.1: Bad Boll Therme sid. - Heckenweg

Kantengrundlage: Google Satellite

Abbildung 8-2:  Ubersicht Streckenverlauf in Bad Boll in BOStrab-Variante 1.1

Die Trasse verlauft zunéchst parallel zur L1214, kreuzt den Birnen-Lehrpfad und die Dorf-
stral3e bevor die Trasse weiter Uber den Parkplatz der Therme Bad Boll verlauft und den
Teufelsklingenbach Uberquert. Anschlieend verlauft die Trasse sudlich des Kurparks am
Kurhaus Bad Boll vorbei und parallel zur Stra3e Am Kurpark und der Badallee. Nachdem
die BadstralRe gekreuzt wurde, wird das Hauptgebaude der Wala GmbH sudlich passiert,
um weiter zwischen der Heinrich-Schickhardt-Schule und der Wilhelmshilfe vorbei Gber den
Riedbach auf dem Grinstreifen Richtung Heckenweg und dem Zentrum von Bad Boll zu
verlaufen. Hier wird die Hauptstral3e gequert, um anschlieRend den Riesbach zu tUberque-
ren und kurz vor Dirnau auf den alten Streckenverlauf der Voralbbahn einzuschwenken.

Diese Variante wird als aussichtsreich erachtet und tiefergehend untersucht.

8.2.2.3 Variante 1.2 (grau)
Eine Ubersicht (iber den Trassenverlauf von Variante 1.2 zeigt Abbildung 8-3.

Der Streckenverlauf von Variante 1.2 entspricht weitestgehend dem von Variante 1.1. Der
Unterscheid besteht darin, dass die Trasse ndrdlich des Birnen-Lehrpfads bleibt und diesen
nicht kreuzt. Weiter verlauft die Trasse nordlich des Kurparks Bad Boll und schwenkt dann
Richtung Suden, nachdem der Gerhard-Heyde-Weg gekreuzt wurde. Im Anschluss ist der
Verlauf mit jenem aus Variante 1.1 identisch.

Diese Variante wird ebenso als aussichtsreich erachtet und tiefergehend untersucht.
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Kartengrundlage: Google Satellite

Abbildung 8-3:  Ubersicht Streckenverlauf Variante 1.2

8.2.2.4 Variante 1.3 (magenta)
Eine Ubersicht tiber den Trassenverlauf von Variante 1.3 zeigt Abbildung 8-4.
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Abbildung 8-4:  Ubersicht Streckenverlauf Variante 1.3

Der Streckenverlauf von Variante 1.3 entspricht zu Beginn jenem von Variante 1.2. Im An-
schluss an die Querung des Gerhard-Heyde-Weges verlauft die Trasse ndrdlich des Haupt-
gebaudes der WALA GmbH Uber Firmengelande. Im Anschluss ist der Verlauf mit jenem
aus Variante 1.1 identisch.
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Diese Variante wird verworfen. Die Durchquerung des Gelandes der Wala GmbH erscheint
nicht erforderlich, wenn es die Méglichkeit gibt, das Firmengelande zu umfahren. Zudem
sind die Grundsticke 6stlich des Hauptgebaudes der Wala GmbH bereits an eben jene
veraufert und sollten ebenfalls nicht durchquert werden.

8.2.2.5 Variante 2 (grtn)
Eine Ubersicht tiber den Trassenverlauf von Variante 1.3 zeigt Abbildung 8-5.
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Abbildung 8-5:  Ubersicht Streckenverlauf Variante 2

Der Streckenverlauf von Variante 2 wurde bereits unter Kapitel 8.2.2 beschrieben.

Nach einer tiefergehenden Betrachtung muss diese Variante verworfen werden. Neben der
bereits beschriebenen Problematik einer Durchquerung des Geléandes der Wala GmbH, be-
statigt sich nach Betrachtung der Katasterdaten das in Kapitel 8.2.2 unter dem Punkt
BOStrab Variante beschriebene Problem des StralRenquerschnitts der Straf3e Erlengarten.
Fur einen zweigleisigen, stralRenbindigen Abschnitt in diesem Bereich miissen mindestens
9 m Breite zur Verfligung zu stehen, wie der Regelquerschnitt aus Abbildung 4-38 zeigt.

Dies ist jedoch nicht der Fall was durch die Katasterdaten bestétigt wird, wie Abbildung 8-6
zeigt.
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Abbildung 8-6:  Verkehrsraum Stral3e Erlengarten auf Hohe Flurstiick Nr. 2681

Gleiches gilt fuir die Seilerstral3e. Diese weist zwar ebenso einen zu schmalen Querschnitt
fur einen zweigleisigen Abschnitt auf, jedoch nur im Bereich des Grundstiicks, welche die
Flurstiicke mit der Nummer 756/1, 757/5 und 757/6 umfasst. Durch einen Eingriff von max.
1,8 m auf diesem kurzen Abschnitt ware eine Zweigleisigkeit herstellbar, was vertretbar er-
scheint.

8.2.2.6 Variante 3 (blau)
Eine Ubersicht tiber den Trassenverlauf von Variante 3 zeigt Abbildung 8-7.
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Abbildung 8-7:  Ubersicht Streckenverlauf Variante 3
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Variante 3 ist als Erganzung zu Variante 2 zu verstehen, wenn die Anderung der Stral3e
Erlengarten in eine Einbahnstral3e eine machbare Option darstellt. Da die Bahn in diesem
Fall nur in Richtung der Einbahnstral3e verkehren darf, ware ein zweiter eingleisiger Ab-
schnitt notwendig, welcher in Gegenrichtung befahren werden kann. In diesem Fall wiirde
sich der Trassenverlauf vor dem Kreisverkehr der L1214 aufteilen bzw. wieder zusammen-
kommen. Der sidliche Teil entspricht dem Trassenverlauf aus vorherigem Punkt und wirde
den Fahrverlauf in Richtung Goppingen abbilden. Der noérdliche Teil wirde entlang der
L1214 verlaufen, die Heimbachstrafl3e kreuzen und ab hier als stral3enbindiger Bahnkoérper
im weiteren Verlauf in die HauptstralRe einbiegen. Diese wird dann auf Héhe Seilerstral3e
in eben diese verlassen, wo die Trassen wieder zusammenlaufen bzw. sich aufteilen. Der
ndrdliche Teil wirde den Fahrverlauf in Richtung Weilheim a. d. T. abbilden.

Diese Variante wird ebenso verworfen. Es entstehen hdhere Kosten aufgrund von zwei
Trassenverlaufen. Zudem ist von einer hohen Fahrzeit in Richtung Weilheim a. d. T. auf-
grund der geringen Radien in den Bdgen auszugehen. Wie bereits beschrieben wére zu-
dem eine Anderung des Verkehrskonzepts der Stadt Bad Boll notwendig, was fur die Stadt
Bad Boll keine realistische Option darstellt.?®

8.2.2.7 Variante 4 (orange)
Eine Ubersicht tiber den Trassenverlauf von Variante 4 zeigt Abbildung 8-8.
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Abbildung 8-8:  Ubersicht Streckenverlauf Variante 4

23 Aussagen von Vertretern der Stadt Bad Boll bei einem gemeinsamen Abstimmungstermin am
19.10.2023
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Die Trasse verlauft zunachst parallel zur L1214. Im Bereich der Klaranlage wird die L1214
sowie der Teufelsklingenbach gequert und verlauft Richtung Norden. Nachdem zwei Feld-
wege gequert wurden, wird der Sonnenhof auf der westlichen Seite passiert. Nachdem wei-
tere zwei Feldwege und die HerrschaftsstralRe gequert werden, wird schlie3lich erneut die
L1214 und der Heimbach gequert und damit der nordliche Ortsrand von Bad Boll passiert.
Hier schwenkt die Trasse in Richtung Suden. Es wird der Reuteweg, der Bergweg sowie
der Riesbach gequert, bevor dann auf den alten Trassenverlauf eingeschwenkt wird.

Diese Variante wird aufgrund der geringen ErschlieRungswirkung und der hohen Fahrzeit
verworfen.

8.2.2.8 Auswahl Vorzugsvarianten

Als Ergebnis werden die Varianten 1.1 und 1.2 als Vorzugsvarianten bei Anwendung der
BOStrab ausgewahlt und im Folgenden detailliert betrachtet und geprift.

8.2.3 Prufung alternativer Streckenverlaufe fiir eine oberirdische Linien-
fihrung durch Bad Boll

Nach vorangehender erster Priifung maoglicher Varianten zur oberirdischen Durchquerung
von Bad Boll, werden in diesem Abschnitt die beiden Vorzugsvarianten 1.1 und 1.2 detail-
liert betrachtet und beschrieben. Bei einer Ortsbegehung wurden Konflikte auf dem be-
schriebenen Streckenverlauf dokumentiert.

8.2.3.1 Variante 1.1

Die Variante 1.1 verlauft in ganzer Lange auf einem unabhangigen Bahnkorper. Sie verlauft
zunéchst parallel zur L1214 und quert die DorfstralRe mittels eines Bahniibergangs, um im
Anschluss den Teufelsklingenbach anhand einer Eisenbahnuberquerung zu passieren
(siehe Abbildung 8-9).
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Abbildung 8-9:  EU Teufelsklingenbach [Blick Richtung Bad Boll]

Entlang der StralRe Am Kurpark muss eine Steigung Uberwunden werden (siehe ebenfalls
Abbildung 8-9), um anschlieRend das Kurhaus nordseitig zu passieren. Der Haltepunkt Bad
Boll Therme befindet sich direkt vor dem Kurhaus Bad Boll (siehe Abbildung 8-10).

Abbildung 8-10: Platz vor dem Kurhaus [Blick Richtung Weilheim u. T.]

Entlang der Badallee fiihrt die Strecke weiter Richtung Badstral3e und quert diese mittels
eines Bahnlbergangs (siehe Abbildung 8-11).
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Abbildung 8-11: BadstralRe und Badallee [Blick Richtung Kurhaus]

Das Hauptgebaude der Wala GmbH wird siidlich passiert und die Trasse verlauft weiter,
ndrdlich der Badallee, in Richtung Heinrich-Schickhardt-Schule (siehe Abbildung 8-12). Da
die Badallee unter Denkmalschutz steht muss die Trasse zwangslaufig nordlich oder sud-
lich davon verlaufen. Ein Verlauf stdlich der Badallee gestaltet sich aufgrund des Grund-
stlicks Flurstiick Nr. 1661 und des kleinen Gebaudes westlich davon, in welchem sich ein
Pumpwerk befindet, schwierig.

Abbildung 8-12: Badallee und Hauptgeb&dude Wala GmbH [Blick Richtung Weilheim a. d. T.]

| 203




Sensitivitdtsanalysen zu Mitfall 4: V12.2 (Kirchheim — Bad Boll — V_

Goppingen; BOStrab/EBO) /W/i GmbH DB

Abbildung 8-13: Wilhelmshilfe und Heinrich-Schickhardt-Schule [Blick Richtung Weilheim a. d. T.]

Auf der Grinflache zwischen Heinrich-Schickhardt-Schule und der Wilhelmshilfe befindet
sich der Haltepunkt Bad Boll Heinrich-Schickhardt-Schule. AnschlieRend wird der Riedbach
mittels Eisenbahniberquerung gequert.

AnschlieRend wird der Grlinstreifen zwischen der Strafl3e Erlengarten und dem Blumhardt-
weg durchquert, welcher ausreichend Platz fir eine Trasse bietet. In diesem Grinstreifen
kommt vor dem Heckenweg der Haltepunkt Bad Boll Zentrum zum Liegen.

Abbildung 8-14: Grunstreifen zwischen Strafe Erlengarten und Blumhardtweg [Blick Richtung Bad Boll
Therme]
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Da die Bebauung der Flurstiicke Nr. 252/1 und Nr. 123 (siehe Abbildung 8-15) laut Aussa-
gen der Stadt Bad Boll** abkommlich ist, bietet sich in diesem Bereich die Gelegenheit die
Hauptstrafl3e mittels eines Bahnilbergangs zu queren.

Abbildung 8-15: Flurstiick Nr. 252/1 mit Blick auf Flurstiick Nr. 123 [Blick Richtung Dirnaul]

Westlich des Flurstiicks Nr. 123 verlauft die Trasse durch ein FFH- und Vogelschutzgebiet,
worauf im weiteren Verlauf nédher eingegangen wird (vgl. Abbildung 8-16).

24 Aussagen von Vertretern der Stadt Bad Boll bei einem gemeinsamen Abstimmungstermin am
19.10.2023
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Abbildung 8-16: FFH- und Vogelschutzgebiet 6stlich von Bad Boll [Blick Richtung Durnau]

Die Trasse schwenkt in nordliche Richtung ab wobei zunéchst der Riesbach mittels Eisen-
bahniiberquerung, im Anschluss ein Feldweg sowie der Wiesachweg mittels eines Bahn-
Uibergangs gequert werden. Nachdem die Trasse die Gemarkungsgrenze von Bad Boll ver-
lassen hat, schwenkt sie etwa auf Hohe der Flursticks Nr. 262 auf Durnauer Gemarkung
auf den alten Trassenverlauf ein.

8.2.3.2 Variante 1.2

Variante 1.2 unterscheidet sich von Variante 1.1 nur geringfugig, wie bereits unter Kapitel
8.2.3.1 beschrieben wurde.

Sie verlauft zunachst ebenso, wie Variante 1.1 parallel zur L1214, bleibt dabei aber nérdlich
des Mostbirnenlehrpfad. Die Trasse verbleibt ndrdlich, quert zundchst die Dorfstral3e mittels
eines Bahnubergangs und verlauft dann durch den Grinstreifen zwischen dem Kurpark und
Herrnhuter Weg zu kommen, wo sich der Haltepunkt Bad Boll Therme befindet (vgl. Abbil-
dung 8-17).
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Abbildung 8-17: Grunstreifen zwischen Kurpark und Herrnhuter Weg [Blick Richtung Weilheim a. d. T.]

Im Anschluss quert die Trasse den Gerhard-Heyde-Weg und schwenkt dann nach Stden
(vgl. Abbildung 8-18). Die Querung der Badstral3e mittels eines Bahniibergangs verlauft im
Vergleich zu Variante 1.1 etwas weiter nordlich. Im Anschluss schwenkt die Trasse auf den
Trassenverlauf von Variante 1.2 etwa auf Hohe des Hauptgebaudes der Wala GmbH.

Abbildung 8-18: Gerhard-Heyde-Weg [Blick Richtung Bad Boll]
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8.2.3.3 Klarung umweltrechtlicher Randbedingungen

Wie bereits erwahnt verlaufen die Trassen der beiden BOStrab-Vorzugsvarianten odstlich
von Bad Boll durch ein FFH- und ein Vogelschutzgebiet. Zudem wird westlich von Bad Boll
ein Vogelschutzgebiet sowie durch Variante 1.2 eine Biotopflache tangiert, wie die Uber-
sichtskarte aus Abbildung 8-19 hervorgeht.
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Kartengrundlage: Google Satellite

Abbildung 8-19: Ubersichtskarte Schutzgebiete und Trassenverlauf

Zunachst wurde davon ausgegangen, dass der oben erwdhnte Umstand des Trassenver-
laufs durch ein FFH- und Vogelschutzgebiet, es aul3erst unwahrscheinlich macht, dass die-
ser Verlauf eine Chance zur Genehmigung hat. Da es sich sowohl bei FFH- sowie bei Vo-
gelschutzgebieten um Schutzgebiete handelt, die Lebensraume von Tieren und Pflanzen,
nach EU-Recht schiitzen?.

Nach Rucksprache mit der Umweltbehorde des Landratsamtes Goppingen? kann in diese
Schutzgebiete ebenso, wie in andere unter bestimmten Bedingungen eingegriffen werden.
Teil dieser Bedingungen ist ein Umweltvertraglichkeits- sowie eine FFH-Vertraglichkeits-
prifung. Das Ergebnis dieser Prufungen ist fir Entscheidungen verpflichtend und kann zur
Unzulassigkeit eines Vorhabens fiihren?’. Eine vorherige Aussage zum Ausgang dieser

25 https://www.lubw.baden-wuerttemberg.de/natur-und-landschaft/europaeische-naturschutzrichtli-
nien

26 Telefonat vom 16.10.2023

27 https://www.lubw.baden-wuerttemberg.de/natur-und-landschaft/eingriffsregelung-landschaftspla-
nung
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Prifung kann nicht getroffen werden, so dass es durchaus mdglich erscheint, dass die
Trasse realisierbar sein konnte.

8.2.4 Investitionen

Durch eine oberirdische Fihrung der Strecke in Bad Boll sind gegenuber Variante V12,2
Einsparungen in Hohe von 58 Mio. Euro mdéglich.

8.3 Investitionsanteile Guterverkehrsanbindung Rosenloh

Die zu reaktivierende Stichstrecke der Teckbahn von Kirchheim u. T. bis zum Ortseingang
von Weilheim u. T. kdnnte neben einer Nutzung im SPNV auch als Zufihrung bzw. An-
schlussgleis fiir eine Anbindung des Gewerbegebiets Rosenloh an das Schienennetz die-
nen. In diesem Fall ware es ggf. moglich, die Investitionen zum Teil dem Guterverkehr an-
zulasten. Daher werden die Investition flr Stichstrecke wie folgt aufgeteilt:

= Erforderliche Investitionen fur die Einrichtung einer Glterverkehrsanbindung von
Rosenloh (z. B. Oberbau, Briicken, LST, BU-Technik)

= Darauf aufbauende Investitionen fir einen SPNV-Betrieb der Strecke bis Weilheim
(z. B. Bahnsteige, Elektrifizierung, ggf. zusatzliche LST-Technik)

Durch diese Malinahme kdénnen 41 Mio. Euro aus der Bewertung der Personenverkehrs-
maflinahme herausgeldst werden. Die Bewertung steigt entsprechend an.

Es sei darauf verwiesen, dass zum jetzigen Zeitpunkt eine Finanzierung der Giterverkehrs-
anbindung Rosenloh auf3erhalb des Personenverkehrs nicht absehbar ist. Es handelt sich
somit um eine rein theoretische Uberlegung deren Umsetzung als hochst unwahrscheinlich
zu bewerten ist.

8.4 Verkehrliche Sensitivitatsbetrachtungen

8.4.1 Beruicksichtigung von Megatrends der OPNV-Nachfrage

In den letzten Jahren zeigte sich eine sehr dynamische Entwicklung der OPNV-Nachfrage,
die insbesondere durch die Auswirkungen der COVID-19-Pandemie und das 9 €-Ticket im
Sommer 2022 gepréagt wurde. Aktuell zeichnet sich ab, dass von diesen temporéren Nach-
frage-Effekten in abgeschwachter Form auch langfristige Auswirkungen auf die Nachfrage-
entwicklung bestehen werden. So haben sich insbesondere im Bereich des Berufsverkehrs
(Home-Office, Geschaftsreisetatigkeit) Mobilitdtstrends aus der Corona-Zeit festgesetzt
(Post-Corona-Effekte) und die Einfiihrung des bundesweit einheitlich gultigen Deutschland-
tickets zum Basispreis von 49 € / Monat im Mai 2023 hat eine deutliche Vereinfachung der
Tarifsysteme und Vergiinstigung der Fahrpreise fur die Fahrgaste bewirkt. Im Januar 2024
wurde beschlossen, den Preis von 49 € / Monat 2024 beizubehalten und damit das lang-
fristige politische Interesse an einer erfolgreichen Weiterfihrung des Tickets untermauert.

Als Sensitivitatsbetrachtung werden die Auswirkungen einer Nachfragesteigerung im
OPNV aufgrund des Deutschlad-Tickets und eine Veranderung des Verkehrsverhaltens
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durch bleibende Post-Corona-Effekte untersucht. Die Berticksichtigung dieser beiden aktu-
ellen Megatrends der OPNV-Nachfrage stellt sicher, dass die Prognose-Annahme der Sen-
sitivitatsbetrachtung nicht einseitig zu Gunsten des OPNV getroffen wird.

Im eingesetzten rAumlich erweiterten Verkehrsmodell der Region Stuttgart (REM) ist bis-
lang das Tarifsystem des VVS als Zonentarif hinterlegt. Seit der Vollintegration 2021 um-
fasst dies somit auch den Landkreis Goppingen. Die Fahrpreise in umliegenden Gebiete
sind entsprechend dem Entfernungspreis im bwtarif modelliert. Da sich zum Zeitpunkt der
Untersuchung die langfristigen Effekte auf die Verkehrsnachfrage noch nicht aus genaue-
ren Nutzerdaten zum Deutschlandticket belastbar quantifizieren lassen, werden Annahmen
fur eine bestmdgliche Prognose getroffen. Dazu wurden je Verkehrsrelation die relativen
Preisdnderungen durch die Einfihrung des Deutschlandtickets in der Realitat ermittelt und
anschlieRend diese Anderung auf die Fahrpreismatrix je Fahrt im Modell Uibertragen. Da
der Preis des Deutschlandtickets unabhangig von der Fahrtweite ist, ist der Preisriickgang
umso grof3er je groRer die Entfernung ist. Daher ergeben sich auch die grof3ten Nachfrage-
steigerungen auf Fahrten mit tendenziell gré3erer Entfernung und es kommt zu einem An-
stieg der durchschnittlichen Reiseweite.

Zur Berucksichtigung der langfristigen Post-Corona-Effekte miissen ebenfalls Annahmen
getroffen werden. Die Basis-Annahmen zum Verkehrsverhalten werden dabei aus dem
Workingpaper ,Homeoffice und Ersatz von Dienst- und Geschéaftsreisen durch Videokonfe-
renzen“ des ifeu - Institut fir Energie- und Umweltforschung Heidelberg GmbH, 2021 tiber-
nommen und auf die Nachfrageberechnungsmethode des Verkehrsmodells tbertragen, in-
dem Erzeugungsraten und mittlere Wegeldngen modifiziert werden. Dadurch kommt es zu
einem Riickgang des gesamten Verkehrsaufkommens, wovon der OPNV ebenfalls betrof-
fen ist. Der Ruckgang erfolgt insbesondere auf Relationen des Berufsverkehrs und wird
durch Reboundeffekte im Freizeitverkehr geringfuigig abgemildert.

Der Mitfall 12.2 wird unter Berlcksichtigung dieser Megatrends der OPNV-Nachfrage neu
bewertet, indem die Nachfrage des Ohnefalls entsprechend neu berechnet wird und darauf
aufbauend die Nachfragewirkungen des Mitfalls berechnet und ausgewertet werden. Die
davon abhangigen Teilindikatoren der Bewertung und das Nutzen-Kosten-Verhaltnis wer-
den sensitiv neu berechnet. Fir den Vergleich werden zwei Berechnungen durchgefiihrt. In
einer Berechnung wird nur der Nutzen des Deutschlandtickets erfasst. In der zweiten Be-
rechnung werden zusatzlich die Post-Corona-Effekte berlcksichtigt.

8.4.2 Bertcksichtigung einer gesteigerten Strukturentwicklung

Eine Verbesserung des Verkehrsangebots kann langfristig auch zu einer gesteigerten Ent-
wicklung der angeschlossenen Gemeinden fihren.

In einer Sensitivitatsbetrachtung wird untersucht, inwiefern eine gesteigerte Strukturent-
wicklung im Korridor Goppingen — Kirchheim u. T. Auswirkungen auf das Bewertungser-
gebnis hat. Dazu werden die im Verkehrsmodell hinterlegten Strukturdaten (Einwohner, Ar-
beitsplatze, Einkaufsmdaglichkeiten) entlang der Strecke sukzessive um 5 %, 10 % und
20 % erhoht und die Verkehrsnachfrage neu berechnet.
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Der Mitfall 12.2 wird unter Berucksichtigung dieser gesteigerten Strukturentwicklung der
neu bewertet, indem die Nachfrage des Ohnefalls entsprechend neu berechnet wird und
darauf aufbauend die Nachfragewirkungen des Mitfalls berechnet und ausgewertet werden.
Die davon abhangigen Teilindikatoren der Bewertung und das Nutzen-Kosten-Verhaltnis
werden sensitiv neu berechnet.

Bei einer Steigerung von 20 % tritt der Effekt auf, dass die bisherige Dimensionierung nicht
mehr ausreicht. Anstelle des zuvor gewahlten Fahrzeugs ,Stadtbahn 50 m“ wird nun das
Fahrzeug ,Stadtbahn 60 m“ gewahlt. Dies fihrt dementsprechend zu einer Erhéhung der
Betriebskosten und somit zu einem verminderten Nutzen der Sensitivitat.

8.5 Nutzen der Sensitivitaten

Um fur die Variante 12.2 einen NKI von mind. 1,0 zu erreichen, muss die Nutzen-Kosten-
Differenz um mind. 1.490 T€ / Jahr ansteigen.

peeromeet I
Vergleich Mitfall 12.2 - 0,85
Boll oberirdisch +565 0,89
Megatrends: D-Ticket + Homeoffice -106 0,84
Megatrends: Nur D-Ticket +666 0,92
Strukturdatenerhéhung +5 % +249 0,87
Strukturdatenerhthung +10 % +501 0,90
Strukturdatenerhthung +20 % +1.015 (+345%) 0,95 (0,88%)
Guterverkehr im Ohnefall +998 0,95
*Fir diese Nachfrage sind groRere Fahrzeuge notwendig. Wenn diese Berlicksichtigt werden,
sinkt der Nutzen entsprechend.

Tabelle 8-1: Ergebniszusammenfassung der Sensitivitdten zu Variante 12.2

Es zeigt sich, dass keine singulare Mal3nahme ausreicht, um die notige Nutzen-Kosten-
Differenz zu erreichen und somit die Mal3nahme auf einen NKI von mind. 1,0 zu bringen.
Es sind jedoch MalRBhahmenkombinationen mdglich, die gemeinsam die nétige Verbesse-
rung erreichen. Im Maximum kénnen durch eine Kombination der Sensitivitaten ,Boll ober-
irdisch®, ,Strukturdatenerhéhung +10 %" und ,Guterverkehr im Ohnefall zusatzlich 2.064
T€/ Jahr generiert werden, was in einem NKI von 1,07 resultieren wirde. Es ist jedoch zu
beachten, dass solche Entwicklungen aktuell nicht absehbar sind.
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9 Zusammenfassung und Fazit

In einer insgesamt dreistufigen Untersuchung wurden in der ersten Stufe 25 Varianten fir
mdgliche Schienenverkehre im Korridor Schwéabisch Gmind — Goppingen — Bad Boll —
Weilheim a. d. T. — Kirchheim u. T. auf lhre Realisierungsmaéglichkeiten untersucht. In der
zweiten Stufe wurden in einer Potenzialuntersuchung fur 15 dieser Varianten Betriebskon-
zepte und verkehrliche Wirkungen ermittelt. Einer vertieften Betrachtung in der dritten Stufe
wurden schlussendlich finf Varianten unterzogen, fur die auch die Aussichten auf eine For-
derwirdigkeit nach dem GVFG im Rahmen einer Nutzen-Kosten-Untersuchung in Anleh-
nung an die Standardisierte Bewertung (Verfahren 2016+) geprift wurden.

In Variante V1.1 Kirchheim a. d. T. — Weilheim u. T. wurde eine Verlangerung der S-Bahn-
Linie S1 der S-Bahn Stuttgart bis Weilheim u. T. betrachtet. Die Variante V3 Bad Boll —
GoOppingen beinhaltet die Untersuchung einer Reaktivierung des ,Boller Bahnle® als Eisen-
bahnstrecke. Fur beide Varianten konnten in der vorliegenden Studie jeweils Nutzen-Kos-
ten-Indikatoren von deutlich Gber 1,0 im stabil positiven Bereich ermittelt werden. In einer
folgenden Standardisierten Bewertung kénnten mit den in dieser Studie gesetzten Randbe-
dingungen und erzielten Ergebnissen gegeniiber dem Zuwendungsgeber die Forderwdr-
digkeit dieser beiden Varianten belegt werden.

Die Variante V19 Goppingen — Schwabisch Gmiind als mégliche Reaktivierung der Hohen-
staufenbahn, die sich in der Potenzialanalyse der ersten Projektphase gegen verschiedene
alternative Varianten mit teilweise anderem Trassenverlauf durchgesetzt hatte, erreicht nur
einen Nutzen-Kosten-Indikator von knapp Uber Null und ist damit von der Férderschwelle
von 1,0 weit entfernt. Die flir eine Reaktivierung notwendigen Investitionen in die Strecke
sowie die Betriebskosten kdnnen bei weitem nicht vom erzielbaren verkehrlichen Nutzen
kompensiert werden. Unter den aktuellen Randbedingungen ist eine Weiterverfolgung der
Streckenreaktivierung der Hohenstaufenbahn daher nicht zu empfehlen.

Die Varianten V12.1 und V12.2 Kirchheim u. T. — Weilheim a. d. T. — Bad Boll — G6ppingen
beinhalten die Reaktivierungen der beiden Strecken Kirchheim u. T. — Weilheim a. d. T. so-
wie Goppingen — Bad Boll. Weilheim a. d. T. und Bad Boll werden durch eine Neubaustre-
cke erstmalig auf der Schiene verbunden, sodass sich eine durchgehende Verbindung
ergibt. In V12.1 wurde die Strecke als reine EBO-Strecke mit Vollbahnfahrzeugen unter-
sucht, in V12.2 wurden Mehrsystem-Stadtbahnfahrzeuge und eine Neubaustrecke nach der
BOStrab unterstellt. Die Varianten erreichen Nutzen-Kosten-Indikatoren von jeweils 0,66
bzw. 0,85. Bei beiden Varianten zeigt sich insbesondere die Ortsdurchfahrt Bad Boll als
komplexe Herausforderung, deren Tunnellésung im Vergleich zu den erzielbaren Nutzen
mit zu hohen Investitionen verbunden ist. Die ergdnzend durchgefihrte Sensitivitatsbe-
trachtung einer oberirdischen Durchfahrtsmdglichkeit Bad Boll fur die Variante V12.2 errei-
chen alleinig keinen NKI von 1,0 — nur bei kombinierter Betrachtung mit weiteren sensitiv
betrachteten Malinahmen kénnte ein NKI tGber dem angestrebten Wert von >1,0 erreicht
werden.

Insgesamt erreichen somit die Varianten V1.1 Kirchheim a. d. T. — Weilheim u. T. und V3
Bad Boll — Goppingen jeweils Nutzen-Kosten-Indikatoren von stabil >1,0 — dem Wert, der
in einer kinftigen Standardisierten Bewertung zum Belegen der Foérderwirdigkeit erreicht
werden muss — und kdnnen zur Weiterverfolgung empfohlen werden.
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Die Variante V12.2 mit oberirdischer Durchfahrt Bad Boll aus der Sensitivitatsbetrachtung
erreicht nur in Kombination mit weiteren sensitiv betrachteten MaRnahmen einen Nutzen-
Kosten-Indikatoren von >1,0. Damit liegt die Variante in einem Bewertungsbereich, in dem
weder eine Empfehlung der Weiterverfolgung noch der Nicht-Weiterverfolgung klar ausge-
sprochen werden kann, allerdings auf die Berlicksichtigung der Sensitivitaten und auf die
gesetzten Randbedingungen (z. B. dem frihen Planungsstand entsprechenden Zuschla-
gen bei der Infrastrukturkostenermittlung) hingewiesen werden muss.

Abschlieend soll auf weitere z. T. laufende Untersuchungen im Bereich Voralb des Ver-
bands Region Stuttgart (VRS) verwiesen werden.?® Nach Fertigstellung dieser Studien kon-
nen deren Ergebnisse die vorliegenden Ergebnisse dieser Studie zu einem umfassender
Gesamtlberblick erganzen und zur finalen Entscheidungsfindung und Empfehlung eines
Ausbaupakets fur den Voralbraum beitragen.

28 VWI Stuttgart GmbH und DB E&C: Machbarkeitsstudie S-Bahnlinienverlangerung zur Erganzung
der MEX-Verkehre. Im Auftrag des Verband Region Stuttgart (VRS), 2024

und: VWI Stuttgart GmbH und DB E&C: Attraktivierung der Linie RB 64 (ugs. Kleine Teckbahn). Im
Auftrag des Verband Region Stuttgart (VRS), 2024.
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Abklrzungsverzeichnis

BU
BU-F
DB E&C
EU
GVFG
MIV
NVBW
NKI
LST
OPNV
ov
Pkm
REM
RiL
sSuU

T€
VRS
VVS
VWI

Bahnibergang

Bahniibergang - Ful3weg

DB Engineering & Consulting GmbH
Eisenbahntberfiihrung
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz
Motorisierter Individualverkehr
Nahverkehrsgesellschaft Baden-Wirttemberg
Nutzen-Kosten-Indikator

Leit- und Sicherungstechnik
Offentlicher Personennahverkehr
Offentlicher Verkehr
Personenkilometer

Réaumlich erweitertes Verkehrsmodell der Region Stuttgart mit Progno-
sehorizont 2030

DB-Richtlinie des betrieblich-technischen Regelwerks
StralBenuberflihrung

Tausend Euro

Verband Region Stuttgart

Verkehrs- und Tarifverbund Stuttgart

VWI Verkehrswissenschaftliches Institut Stuttgart GmbH
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