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1 Ausgangssituation und Aufgabenstellung

1.1 Ausgangssituation

Die im sldlichen Baden-Wirttemberg gelegene Bahnstrecke Radolfzell — Stockach (siehe
Abbildung 1) ist der 17,4 km lange sudliche Abschnitt der weiter bis Mengen fiihrenden
Ablachtal-Bahn (DB-Streckennummer 4330). Die Strecke ist von Radolfzell bis Stahringen
groftenteils zweigleisig, lediglich die Unterquerung der B33/B34 ist dabei eingleisig aus-
gefuhrt. In Stahringen zweigt die nach Lindau filhrende Bodenseegitirtelbahn ab. Der wei-
tere Streckenverlauf von Stahringen nach Stockach ist eingleisig ausgefuhrt.

Der Streckenabschnitt zwischen Stahringen nach Stockach wurde 1996 fiir den SPNV
reaktiviert, seitdem verkehrt das sog. ,Seehasle* zwischen Radolfzell und Stockach. Die
Seehésle-Verkehre werden im Auftrag des Landkreises Konstanz durch die HzL erbracht,
das Seehasle verkehrt im Stundentakt und wird in der HVZ zum Halbstundentakt verdich-
tet. Auf der nicht elektrifizierten Strecke setzt die HzL Dieseltriebwagen vom Typ Regio-
Shuttle RS1 ein.

Der 8 km lange sudliche Abschnitt der Strecke ist im Eigentum der DB Netz, der ca. 9,4
km lange Abschnitt zwischen Stahringen und Stockach befindet sich im Eigentum des
Landkreises Konstanz. Der Infrastrukturbetreiber des nérdlich angrenzenden Abschnitts
von Stockach bis Mengen ist die Ablachtal-Bahn-GmbH.

Mittelfristig ist davon auszugehen, dass die vom Land bestellten durchgehenden Schie-
nenverkehre am Hochrhein und Bodensee mit elektrisch angetriebenen Fahrzeugen er-
bracht werden. Dafir waren neben der Hochrheinbahn auch die Bodenseegurtelbahn und
der suidliche Abschnitt der Ablachtal-Bahn zwischen Radolfzell und Stahringen zu elektri-
fizieren.

1.2 Aufgabenstellung

Aus diesem Grund ist der Landkreis Konstanz an einer Untersuchung zum zuklnftigen
Betrieb der Bahnstrecke Radolfzell — Stockach interessiert. Dabei sollen verschiedene
Betriebskonzepte und der daflir ggf. erforderliche Infrastrukturausbau sowie die entste-
henden Kosten und die zu erwartenden verkehrlichen Wirkungen im Vordergrund stehen.
Grundsatzlich kommen hierfir die folgenden drei Varianten in Betracht:

= Ohnefall: Weiterer Dieselbetrieb mit neuen Fahrzeugen, ggf. mit Verlangerung der
Bedienung bis Stockach-Hindelwangen

= Mitfall 1: Elektrifizierung der Strecke zwischen Stahringen und Stockach, Betrieb
mit Elektrotriebwagen, ggf. mit Verlangerung der Bedienung bis Singen und/oder
Stockach-Hindelwangen

= Mitfall 2: Betrieb mit elektrischen Hybridfahrzeugen (ohne Elektrifizierung der Stre-
cke zwischen Stahringen und Stockach), ggf. mit Verlangerung der Bedienung bis
Singen und/oder Stockach-Hindelwangen
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Abbildung 1:  Bahnstrecke Radolfzell — Stockach (Kartengrundlage OpenStreetMap)
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Ziel einer solchen Untersuchung ist es, eine Grundlage fur die weiteren Entscheidungen
bei Land, Kreis und Gemeinden hinsichtlich der zukinftigen Bedienung und der Fortent-
wicklung der Strecke zu erhalten. Dies erfolgt mittels einer vereinfachten Nutzen-Kosten-
Untersuchung. Dabei soll auch geklart werden, ob einer der Mitfélle eine Chance auf eine
positive Standardisierte Bewertung hat, die dann im Anschluss durchgefiihrt werden
musste.

Im Hinblick auf die entstehenden Arbeitsaufwande und Kosten der Untersuchung ist eine
mehrstufige Vorgehensweise sinnvoll. Dies bietet den Vorteil, dass die verhaltnismafig
aufwandige Bestimmung des verkehrlichen Nutzens einer Mal3Bhahme (Reisezeitgewinne
und Verlagerung von Fahrten vom MIV auf den OV) nur dann in einer zweiten Stufe er-
folgt, wenn die Ergebnisse der ersten Stufe die Aussicht auf eine positive Bewertung ge-
ben.

In der Stufe A der Untersuchung werden alle EingangsgréRen einer gesamtwirtschaftli-
chen Bewertung mit Ausnahme der verkehrlichen Wirkungen betrachtet. Somit stehen die
Betriebskonzepte, die daflir notwendigen Fahrzeuge sowie die ggf. zu ergdnzende Infra-
struktur im Vordergrund. Die betrieblichen und infrastrukturellen Nutzen und Kosten der
zu untersuchenden Varianten werden ermittelt und gegentbergestellt, so dass deutlich
wird, welche verkehrlichen Nutzen erforderlich wéaren, um ein Nutzen-Kosten-Verhaltnis
von uber 1,0 zu erreichen. Auf Wunsch des Auftraggebers wurde die Stufe A in zwei sich
erganzende Abschnitte unterteilt:

= Stufe Al: Grobplanung der Elektrifizierung der Strecke sowie eines neuen End-
halts in Hindelwangen und naherungsweise Ermittlung der Kosten dieser Infra-
strukturmaflnahmen

= Stufe A2: Erarbeitung von Betriebskonzepten, Ermittlung der Betriebs- und Fahr-
zeugkosten sowie Gegeniberstellung der betrieblichen und infrastrukturellen Kos-
ten und Nutzen

Auf Basis der Erkenntnisse der ersten Stufe (A) kbnnen in einer zweiten Stufe (B) fur die
beste oder die besten Varianten die verkehrlichen Nutzen ermittelt werden, um die Nut-
zen-Kosten-Betrachtung fur diese Variante(n) zu vervollstandigen.

In einem ersten Schritt hat der Landkreis Konstanz die VWI Verkehrswissenschaftliches
Institut Stuttgart GmbH (VWI) mit der Bearbeitung der Stufe Al (s. 0.) beauftragt. Die hie-
raus entstandenen Ergebnisse sind in dem vorliegenden Bericht dokumentiert.
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2 Infrastruktur

2.1 Bestand

211 Streckenabschnitt Stahringen — Bf Stockach

Der Streckenabschnitt der Ablachtal-Bahn im Eigentum des Landkreises Konstanz be-
ginnt in Stahringen nach dem Abzweig der Bodenseegirtelbahn bei Bahn-km ca. 8,0 und
endet beim Bf Stockach in etwa auf HOhe des Einfahrsignals aus Richtung Norden bei
Bahn-km ca. 17,85.

Der Abschnitt ist nicht elektrifiziert und mit Ausnahme des Bf Stockachs eingleisig ausge-
fuhrt. Gemaf dem von der HzL zur Verfligung gestellten Bauwerksverzeichnis setzen sich
die auf diesen Abschnitt entfallenden Bauwerke aus sieben Eisenbahniberfihrungen,
zwei StraRenuberfuhrungen (BAB 98 und Industriestral3e in Stockach), einer Férderband-
Uberfiihrung (Kieswerk Hardt) und 17 Durchlassen zusammen. Weiterhin befinden sich
insgesamt sechs Bahniibergange (ohne Ubergange im Bf Stockach) auf dem Streckenab-
schnitt, die jeweils technisch gesichert sind. Der Zugverkehr wird mit Hilfe eines signali-
sierten Zugleitbetriebs (Bauform Sig L 90) gesteuert und gesichert.

An die eingleisige Nebenbahnstrecke grenzen mehrere nach NatSchG geschitzte Bio-
topflachen (vor allem Hecken, Baumhecken, Feldgehdlz) gemald Offenlandbiotopkartie-
rung der Landesanstalt fir Umwelt Baden-Wirttemberg (siehe Abbildung 2). Zwischen
Wahlwies und BAB 98 fuihrt die Strecke auf einer Lange von rund 425 m durch das nach
der europaischen Fauna-Flora-Habitat-Richtlinie ausgewiesene Schutzgebiet Westlicher
Hegau (FFH-Gebiet). Sudlich und nérdlich davon grenzt dieses FFH-Gebiet auf einer
Lange von ca. 370 m bzw. ca. 470 m unmittelbar 6stlich an die Bahnstrecke.

Schutzgebiete ’.” .W
Y = IEY~ STYUURACTT 77 Te
o TN s o B E i _/l" Biotop
- o = .- 4 \ . 1] Offentandbiotopkartierung
% 2 - -4 s~y / : [E Waldviotopkartierung
e NJ i W y Aitich
> Z wm, ' 1 i = 5 /] FFH-Gebiet
Orsingen-Nenzi e 3. g n | p
e =R e e
" K9 <. ) i ; a{ § ft\
- /e LB N ﬁ; = (¥ \

0 500 1000m
—

Abbildung 2:  Schutzgebiete Abschnitt Stahringen — Stockach der Ablachtal-Bahn (Quelle: LUBW)
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2.1.2 Bf Stockach

Im Bf Stockach enden/beginnen die Personenverkehrszuge des ,Seehasle® auf dem
Stumpfgleis am Hausbahnsteig (Gleis 1). Das durchgehende Streckengleis (Gleis 2) ist
baulich bisher nicht mit einem Bahnsteig erschlossen, auf dem von der HzL zur Verfligung
gestellten Lageplan ist eine Flache fur einen 40 m langen ,Notbahnsteig“ gekennzeichnet
(siehe Abbildung 3). Am dritten Bahnhofsgleis (Gleis 3) ist eine Tankstelle fir Schienen-
fahrzeuge angeordnet, das Gleis ist aus beiden Richtungen vom durchgehenden Stre-
ckengleis (Gleis 2) erreichbar. Der Bereich der Tankstelle ist mit Toren quer zum Gleis
abgetrennt. Gleis 3 verfugt Uber keinen Bahnsteig.

I \ s e s S
= ! 1441/31 ] |
ol b T
% il o L L s ;”::f “j
’_, ¥ : |
.

L441/50
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Abbildung 3:  Ausschnitt aus dem Lageplan Bf Stockach (Quelle: Bauentwurf 1995 bzw. Antrag auf Abse-
hensentscheidung 2017)

Im Bereich des Bf Stockach befinden sich drei Bahnibergange. Zwei davon sind tech-
nisch gesichert (Goethestr. und Aachenstr.) und liegen noch im eingleisigen Bereich je-
weils am Beginn der Aufweitung des Gleisbereichs. Nach Ende des Stumpfgleises ist bei
Bahn-km 17,388 ein FuRgangeribergang angeordnet. Dieser fuhrt Uber die Gleise 2 und
3, ist technisch nicht gesichert und mit einer Umlaufsperre auf beiden Seiten ausgestattet.
Er stellt neben dem Zugang zum Hausbahnsteig/Gleis 1 aus westlicher Richtung auch
eine Verbindung zwischen den Gebieten westlich der Bahn und des ZOB mit der Stocka-
cher Innenstadt sowie des Aach-Centers her.

2.1.3 Streckenabschnitt Bf Stockach — Endhalt Stockach-Hindelwangen

Dieser flr eine eventuelle Verlangerung des ,Seehasle“-Verkehrs relevante Streckenab-
schnitt der Ablachtal-Bahn beginnt am Bf Stockach in etwa auf Héhe des Einfahrsignals
aus Richtung Norden bei Bahn-km ca. 17,85 und endet gemafR der durchgefihrten
Grobplanung (siehe Abschnitt 2.2) am Bahnibergang Berlingerstrale in Stockach-
Hindelwangen bei Bahn-km ca. 18,8.

Derzeitiger Infrastrukturbetreiber dieses Streckenabschnitts sowie auch weiter bis Men-
gen ist die Ablachtal-Bahn-GmbH. GemaR deren Schienennetznutzungsbedingungen
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(Stand 2012) darf die eingleisige Nebenbahnstrecke mit Personen- und Giiterziigen be-
fahren werden, Personenziige bedirfen im Vorfeld aber einer Genehmigung durch das
Verkehrsministerium von Baden-Wirttemberg. Die Strecke ist auf eine zuldssige Hochst-
geschwindigkeit von 50 km/h begrenzt, nicht elektrifiziert und wird im Zugleitbetrieb (,Ein-
Zug-Betrieb® nach § 12 der Fahrdienstvorschrift fir Nichtbundeseigene Eisenbahnen (FV-
NE)) betrieben.

Im Streckenabschnitt Bf Stockach — Hindelwangen befindet sich bei Bahn-km ca. 17,86
eine Eisenbahnbricke Uber die Aach. Bei Bahn-km 18,395 wird die Tuttlinger Str.
(K 6180) niveaugleich gekreuzt. Der Bahnibergang ist technisch mit einer Blinklichtanlage
(ohne Schranken) gesichert, auf der 6stlichen Seite befindet sich eine Bushaltestelle.

Abbildung 4:  Bahnibergang Tuttlinger Str. (K 6180) in Stockach im Bestand (19.10.2017)

2.2 Erforderliche MalRnahmen

2.2.1 Elektrifizierung des Streckenabschnitts Stahringen — Bf Stockach

Fur den in Abschnitt 1.2 beschriebenen Mitfall 1 ist infrastrukturseitig in jedem Fall die
Elektrifizierung des Streckenabschnitts Stahringen — Bf Stockach der Ablachtal-Bahn er-
forderlich. Hierzu ist der Neubau einer Oberleitungsanlage (Regelbauart Re 100) ein-
schlieBlich Masten auf einer Streckenlange von ca. 9,6 km vorzusehen. Die neue Oberlei-
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tungsanlage beginnt dabei an der Abzweigweiche der Bodenseegiirtelbahn in Stahringen
bei Bahn-km ca. 7,8 und endet am nérdlichen Ende des Stumpfgleises (Gleis 1, Regelhal-
teplatz des Seehasle) im Bf Stockach bei Bahn-km ca. 17,4. Vorausgesetzt wird dabei die
vorherige Elektrifizierung des Abschnittes Radolfzell bis Stahringen (bis einschlief3lich
Abzweig der Bodenseegtrtelbahn) und ein Betriebskonzept bis zum Bf Stockach wie bis-
her (ohne Verlangerung nach Stockach-Hindelwangen).

Aufgrund der regelmaRigen Abstellung von Fahrzeugen des Seehésle im Bf Stockach auf
Gleis 3 im Bereich der Tankanlage sowie der dafir erforderlichen Rangiervorgange wird
auch eine Elektrifizierung der weiteren Gleisanlagen im Bf Stockach (durchgehendes
Streckengleis bis etwa zur nordlichen Rangierhalttafel bei Bahn-km ca. 17,7 sowie Gleis
3) als notwendig erachtet. Hierfiir sind weitere Gleisabschnitte mit einer Lange von insge-
samt ca. 1,1 km mit einer Oberleitungsanlage auszustatten.

Weiterhin wird der Neubau eines Schaltpostens in Stahringen zur Verbindung der Oberlei-
tung beider Strecken zwecks Speisung, selektiven Schutzes und Potentialausgleichs vor-
gesehen. Dieser wird dabei kostenmafiig vollstandig der Elektrifizierungsmaflinahme Stah-
ringen — Stockach zugeordnet, da er ohne Elektrifizierung dieses Abschnitts nicht zwin-
gend erforderlich ist. An den sechs Eisenbahniberfahrungen auf dem Streckenabschnitt
sind zudem Erdungsmafinahmen erforderlich, an der Straeniberfiihrung Industriestr. in
Stockach (Bahn-km 16,430) ist voraussichtlich ein Bertihrungsschutz nachzuriisten.

Die lichte Hohe der drei Briicken tber die Eisenbahnstrecke auf diesem Abschnitt (BAB
98, Forderband vom/zum Kieswerk Hardt und Industriestr. in Stockach) konnte anhand
von Bestandsunterlagen Uberprift werden. Nach Sichtung der Bestandsplane ist in allen
drei Fallen die vorhandene lichte Hohe fir die Errichtung einer Oberleitungsanlage aus-
reichend, so dass von keinen Anderungen an den Bauwerken selbst ausgegangen wird.

Hinsichtlich der zu unterstellenden Randbedingungen fiir den Bau der Oberleitungsanlage
werden im Rahmen der Kostenermittlung (siehe Abschnitt 2.3) zwei verschiedene Varian-
ten untersucht, da sich erhebliche Unterschiede beziiglich der Auswirkungen auf die Bau-
kosten einerseits und auf Betrieb und Fahrgaste andererseits ergeben. Variante 1 unter-
stellt eine (ggf. abschnittsweise voranschreitende) Streckensperrung wéahrend der Bauzeit
mit Einrichtung eines entsprechenden Schienenersatzverkehrs. Dies ermoglicht eine im
Verhaltnis kostengunstige Herstellung der Oberleitungsanlage sowie eine im Verhaltnis
kurze Bauzeit. Hierbei ist allerdings zu bertcksichtigen, dass ggf. der komplette Verkehr
des Seehasle wahrend der Bauzeit eingestellt wiirde, da betriebs- und fahrgastseitig die
parallele Durchfuhrung eines Zugverkehrs Radolfzell — Stahringen und eines Schienener-
satzverkehrs Stahringen — Stockach Nachteile aufweist (z. B. Betriebskosten, zusatzlicher
Umstieg). Hinsichtlich der erforderlichen Bauzeit wird von ungefahr einem Jahr ausge-
gangen.

Variante 2 geht vom Bau der Oberleitungsanlage unter Betrieb aus, d. h. die Zige des
Seehésle verkehren nach Fahrplan, ggf. mit Ausnahmen am Wochenende sowie einzel-
ner Zuge in Tagesrandlage. Dies erfordert einen Bau Uberwiegend nachts (bzw. ggf. am
Wochenende), wofir kostenseitig entsprechende Zuschlage anzusetzen sind (gewahlter
Ansatz in Anlehnung an den Kostenkennwertekatalog der DB AG: Faktor 1,5). Fir die
Dauer der Sperrpause pro Schicht werden ausgehend von den giltigen Fahrplanen (seit

12



Infrastruktur 7
YW

10.12.2017) im Mittel ca. 6 Stunden angenommen. Hier ist kostenseitig ein weiterer Zu-
schlag zu bericksichtigen (gewahlter Ansatz in Anlehnung an den Kostenkennwertekata-
log der DB AG: Faktor 1,16). Gegenuber Variante 1 ist von einer entsprechend langeren
Bauzeit auszugehen, in Abhangigkeit der Situation am Wochenende (z. B. zusatzliche
Bauzeiten moglich) kann eine langere Dauer ggf. minimiert werden. Der gewdahlte pau-
schale Ansatz fur die Kosten zur Verkehrssicherung in Abschnitt 2.3 wird hier ggu. Varian-
te 1 ebenfalls héher angesetzt.

Hinsichtlich Materialzufihrung fir den Bau wird in beiden Varianten von einer Zuflihrung
Uberwiegend Uber das Gleis ausgegangen, da die Strecke stral3enseitig nur punktuell von
wenigen Stellen (i. d. R. Bahntibergange) erreicht werden kann. Hierfur wird kostenseitig
ein weiterer Zuschlag bertcksichtigt (gewahlter Ansatz in Anlehnung an den Kostenkenn-
wertekatalog der DB AG: Faktor 1,11).

Aufgrund der abschnittsweisen Lage der Strecke im FFH-Gebiet Westlicher Hegau (siehe
Abschnitt 2.1.1) ist in diesem Bereich beim Bau der Oberleitungsanlage von deutlich auf-
wendigeren Schutz- und AusgleichsmalRnahmen als in sonstigen Fallen auszugehen.

2.2.2 Neuer Endhalt Stockach-Hindelwangen

Ein neuer Endhalt des ,Seehasle“-Verkehrs in Stockach-Hindelwangen ist ggf. (je nach
Betriebskonzept) sowohl fir den Ohnefall als auch die Mitfélle 1 und 2 relevant (vgl. Auf-
gabenstellung in Abschnitt 1.2).

Als Pramisse fir die Festsetzung der notwendigen baulichen MaRnahmen wird von einer
Strecke bis Hindelwangen in grundsatzlich betriebsfahigem Zustand fur Personen- sowie
Gluterverkehr mit einer maximalen Streckenhtchstgeschwindigkeit von 50 km/h ausge-
gangen (siehe Schienennetznutzungsbedingungen der Ablachtal-Bahn-GmbH, Stand
2012), d. h. am Ober- und Unterbau der Strecke und an den beiden Eisenbahniiberfiih-
rungen auf diesem Abschnitt sind keine baulichen Malinahmen erforderlich (letzte Erneu-
erung des Oberbaus bzw. von Teilen 2009/2010). Auch sind weitere ggf. erforderliche
InfrastrukturmalBnahmen aufgrund eines geanderten Betriebskonzepts (z. B. neue Be-
gegnungsabschnitte oder ggf. alternativ notwendige MaRnahmen zur Erhéhung der Stre-
ckenhdchstgeschwindigkeit) gemall Beauftragung kein Inhalt dieser ersten Untersu-
chungsstufe Al, sondern Inhalt der folgenden Stufe A2.

Eine Verlangerung bis Stockach-Hindelwangen hat somit primar zwei Bahnsteigmafinah-
men zur Folge:

= Errichtung eines neuen Bahnsteigs am durchgehenden Streckengleis (Gleis 2) im
Bf Stockach
= Errichtung eines neuen Bahnsteigs am neuen Endhalt in Stockach-Hindelwangen

Aufgrund des dann regelméRigen Zugverkehrs auf dem Abschnitt Bf Stockach -
Stockach-Hindelwangen sind in diesem Bereich weiterhin Malinahmen an zwei Bahn-
Ubergangen (FuRgangeriibergang Bf Stockach und BU Tuttlinger Str. (K 6180)) sowie im
Bereich der Leit- und Sicherungstechnik erforderlich.
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Bahnhof Stockach

Im Bf Stockach ist der Neubau eines ca. 4,70 m breiten und 80 m langen Mittelbahnsteigs
zwischen Gleis 1 (Stumpfgleis) und 2 (durchgehendes Streckengleis) unmittelbar stdlich
des FuRgangeribergangs bei Bahn-km 17,388 vorgesehen (Bahnsteighdhe 55 cm Uber
SO):

N/ Neubau Bahn-
o/ | L steig mit Zugang

Abbildung 5:  Lageskizze Neubau Mittelbahnsteig Bf Stockach (Kartengrundlage OpenStreetMap)

Der Bahnsteig befindet sich somit in einem geraden Gleisabschnitt und liegt zum Teil auf
der in Abbildung 3 als ,Notbahnsteig“ von Gleis 2 ausgewiesenen Flache. Der Abstand
der Gleisachsen zwischen Gleis 1 und 2 betr&gt in diesem Bereich ca. 8 m.

Die Ausfuhrung als Mittelbahnsteig mit zwei Bahnsteigkanten ist zwar nicht zwingend er-
forderlich, wird aber aufgrund der Flexibilitat fur zuklnftige Betriebskonzepte (z. B. direkte
Umstiegsmdglichkeit zwischen Zugverkehren der Relationen Stockach-Mengen und Stah-
ringen-Stockach) empfohlen, da kostenseitig keine erheblichen Mehrkosten zu erwarten
sind.
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Abbildung 6:  Lage neuer Mittelbahnsteig Bf Stockach (19.10.2017)

In Verbindung mit dem Bahnsteigneubau ergeben sich folgende weitere MalRhahmen:

= Neubau einer Rampe am ndrdlichen Bahnsteigende langs zum Gleis mit direktem
Anschluss an die Ful3gangeriberfihrung bei Bahn-km 17,388 (ca. 11 m lang bei
einem Zwischenpodest, 2,40 m breit, maximale Langsneigung von 6 %)

= Entwasserung des Mittelbahnsteigs mittels langs des Bahnsteigs verlaufender
Kastenrinne mit Anschluss an den Kanal in der Bahnhofstr.

= Bahnsteigausstattung im Standard der bestehenden Stationen (Fahrgastunter-
stand, Sitzplatze, Beschilderung, Dynamischer Schriftanzeiger etc.)

= Bauliche Anpassung des Ful3gangeribergangs bei Bahn-km 17,388 (u. a. Ruck-
bau Umlaufsperren und Zaun sowie Versetzung eines Schaltkastens (Fernspre-
cher und Schlisselschalter fur Ausfahrsignal P1, Rangierschlisselsperre)

Der Standort des Ausfahrsignals von Gleis 2 in Richtung Siden muss voraussichtlich
nicht angepasst werden, da sich bei der gewéhlten Lage des Mittelbahnsteigs ein Abstand
von mindestens 5 m zwischen Bahnsteigende und Signal ergibt (Signalsicht gegeben).
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Abbildung 7:  FuBRgangeribergang Bf Stockach (Bahn-km 17,388) im Bestand (19.10.2017)

Station Stockach-Hindelwangen

In Stockach-Hindelwangen ist der Neubau eines mindestens 2,75 m breiten und 80 m
langen Auf3enbahnsteigs unmittelbar sudlich des Bahnubergangs Berlingerstr. auf westli-
cher Seite des Streckengleises vorgesehen (Bahnsteighohe 55 cm Uber SO). Der neue
Bahnsteig befindet sich damit in einem geraden Gleisabschnitt auf der heutigen Grinfla-
che zwischen Gleis und Bahnweg. In Verbindung mit dem Bahnsteigneubau ergeben sich
folgende weitere Malinahmen:

Neubau einer Rampe am ndrdlichen Bahnsteigende langs zum Gleis mit direktem
Anschluss an den FuRweg der Berlingerstr. (ca. 11 m lang bei einem Zwischenpo-
dest, 2,40 m breit, maximale Langsneigung von 6 %)

Neubau eines zweiten Zugangs am sudlichen Bahnsteigende vom Bahnweg aus
auf Hohe Einmundung der Erich-Gisy-Str. (ebenerdig oder ggf. als kurze Treppe
oder Rampe, genaue Hohenverhéltnisse in Detailplanungen zu untersuchen)
Abschnittsweise voraussichtlich Einsatz von Mauerscheiben an der Bahnsteighin-
terkante erforderlich, da der Platzbedarf fir eine Boschung ggf. nicht immer aus-
reicht (Anpassungen am Bahnweg somit nicht erforderlich)

Entwasserung des AulRenbahnsteigs mittels lAngs des Bahnsteigs verlaufender
Kastenrinne mindestens im Bereich der Mauerscheiben (im tbrigen Bereich An-
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ordnungsmaglichkeit einer schmalen Mulde zu tberprifen), Anschluss an den Ka-
nal in der Erich-Gisy-Str. oder im Bahnweg

= Bahnsteigausstattung im Standard der bestehenden Stationen (Fahrgastunter-
stand, Sitzplatze, Beschilderung, Dynamischer Schriftanzeiger etc.)

= Entfall von zwei kleineren Bd&umen sowie einzelnen Strauchern

Neubau Bahnsteig
mit zwei Zugangen

Abbildung 8:  Lageskizze Neubau AuRenbahnsteig Endhalt Stockach-Hindelwangen (Kartengrundlage O-
penStreetMap)

Ein Grunderwerb von Flachen flir den Bau des neuen Bahnsteigs ist voraussichtlich nicht
bzw. nur in geringer GroRenordnung erforderlich, da sich die hierfur erforderlichen Fla-
chen nach Sichtung mittels Daten- und Kartendienst der Landesanstalt fir Umwelt Baden-
Wirttemberg auf dem Bahngrundstiick befinden.

Die Einrichtung einer neuen Bushaltestelle in Nahe des Haltepunkts zur Verknipfung mit
dem lokalen bzw. regionalen Busverkehr ist grundsétzlich vorteilhaft, wird aber nicht als
Bestandteil der eigentlichen Maf3nahme gesehen.
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Abbildung 9:  Lage neuer AuRenbahnsteig Endhalt Stockach-Hindelwangen (19.10.2017)

Bahnibergéange

Mit dem Neubau eines Mittelbahnsteigs einschlie3lich nordlicher Zugangsrampe an der
vorgeschlagenen Stelle im Bf Stockach entféllt die Anordnungsmoglichkeit einer Umlauf-
sperre fur den Fuf3gangeribergang bei Bahn-km 17,388 (aufgrund Einmindung der
Rampe keine ausreichende Flache verfugbar, eine alternative Verschiebung des Uber-
gangs nach Norden wird aufgrund Anbindung des ZOB und der Flachen des Aach-
Centers als nachteilig gesehen).

Daher und aufgrund des dann regelméRigen Zugverkehrs im Bereich des FuRRganger-
Ubergangs wird eine technische Sicherung mit Lichtzeichen und Gehwegschranken vor-
gesehen. Fir Zugfahrten aus Richtung Norden (Hindelwangen) erfolgt die Uberwachung
durch das Einfahrsignal (Hp-Uberwachung). In entgegengesetzter Fahrtrichtung sowie fur
Rangierfahrten in beiden Richtungen von Gleis 3 aus ist eine bedienerbewirkte Einschal-
tung von geeigneten Stellen aus (z. B. Mittelbahnsteig/Tankstelle oder im Fahrzeug) mit
Uberwachung durch das Zug- bzw. Rangierpersonal vor Ort einzurichten. Damit kénnen
beim regularen Verkehrshalt am Bahnsteig bzw. beim Aufenthalt von Fahrzeugen an der
Tankstelle unndtige Sperrzeiten fur den Fu3gangerverkehr vermieden werden.
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Ein Mindestabstand der haltenden Ziige (Zugspitze) bis zum Ful3gangeribergang von
10 m ist durch die sich an den Bahnsteig anschlielende Rampe von 11 m Lange und der
Anordnung der Haltetafel am Bahnsteig mindestens 5 m vor dessen Ende (Zuschlag fur
ungenaues Halten) gewdhrleistet. Der Haltetafel kommt hierbei eine Sicherheitsrelevanz
Zu.

Weiterhin ist die bestehende Bahniibergangssicherungsanlage (BUSA) des Ubergangs
Tuttlinger Str. (K 6180) bei Bahn-km 18,395 (Blinklichtanlage ohne Schranken) durch eine
den geltenden Standards entsprechende technische Sicherung mit Lichtzeichen und
Halbschranken zu ersetzen (einschliellich fur die beidseitigen Gehwege).

Die Uberwachung durch ein Uberwachungssignal je Richtung bleibt grundsétzlich erhal-
ten, jedoch wird eine Uberwachung mit optimierter Einschaltstrecke (UScg) vorgeschla-
gen, so dass die Sperrzeiten fur den StraBenverkehr auf der Tuttlinger Strae minimiert
werden. Dies hat ggf. den weiteren Vorteil, dass auf eine bedienerbewirkte Einschaltung
am neuen Endhalt in Hindelwangen verzichtet werden kann. Diese wirde sonst notwen-
dig werden, da der Einschaltkontakt fur den Bahniibergang Tuttlinger Str. ndrdlich des
neuen Endhalts zum Liegen k&me und somit von in Hindelwangen endenden Ziigen nicht
befahren wirde.

Bei der Uberwachung mit optimierter Einschaltstrecke wird nur die generelle Einschaltbe-
reitschaft der BUSA iiberwacht, nicht, ob der Bahniibergang tatsachlich eingeschaltet hat.
Dies setzt eine entsprechend sichere Ausgestaltung der BUSA (Fehlerausschluss) vo-
raus, bringt aber den Vorteil, dass der Einschaltkontakt unabhangig vom Standort des
Uberwachungssignals positioniert werden kann. Der heutige Standort der Uberwachungs-
signale und der Einschaltkontakte sind dementsprechend anzupassen. Das Uberwa-
chungssignal siidlich des Bahnibergangs ist im Bremswegabstand fiir eine Geschwindig-
keit von 50 km/h aufzustellen, da es bei Anwendung des Regelbremsabstandes von
400 m (fur Strecken bis 80 km/h) ebenfalls nérdlich des neuen Endhalts zum Liegen kdme
und so vom Triebfahrzeugfihrer nicht einsehbar ware.

Fur die Bahnibergdnge Aachenstr. und Berlinger Str. in Stockach wurden keine Mal3-
nahmen beriicksichtigt. Der Ubergang Aachenstr. befindet sich noch im Bereich des Bf
Stockach und ist bereits mit Lichtzeichen und Halbschranken technisch gesichert. Hier
wird jedoch darauf hingewiesen, dass bei geschlossenem Bahniibergang ggf. ein Rick-
stau bis in die Fahrbahn des Kreisverkehrs westlich der Bahnstrecke entstehen kann,
insbesondere wahrend der Hauptverkehrszeit (Abstand zwischen Kreisfahrbahn und
Schranke rund 20 m, d. h. Aufstellflache fur 3-4 Pkw).
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Abbildung 10: Bahniibergang Aachenstral3e (Bahn-km 17,6) in Stockach im Bestand (19.10.2017)

Der nicht technisch gesicherte Ubergang Berlinger Str. wird von den in Hindelwangen
endenden Zigen nicht mehr befahren. Aufgrund des Abstandes von mehr als 10 m zwi-
schen Bahniibergang und Spitze des haltenden Zuges (an den Bahnsteig anschliel3ende
Rampe von 11 m Lange und Anordnung der Haltetafel am Bahnsteig mindestens 5 m vor
dessen Ende) wird eine technische Sicherung als nicht notwendig erachtet. Die Strecken-
geschwindigkeit ist derzeit im Bereich des Bahniibergangs auf 20 km/h begrenzt.

Leit- und Sicherungstechnik

Im Bereich der Leit- und Sicherungstechnik wird die Ergdnzung einer neuen Blockstelle
fur einen signalisierten Zugleitbetrieb bis Stockach-Hindelwangen als notwendig erachtet.
Die Blockstelle ist nordlich des neuen Endhalts in Hindelwangen mit einem Blocksignal fur
jede Fahrtrichtung anzuordnen, der Blockabschnitt zwischen Bf Stockach und der Block-
stelle mit einer Gleisfreimeldeanlage auszuriisten. Die Lage der neuen Blockstelle kann
entweder mit dem Haltepunkt in Hindelwangen korrespondieren oder alternativ weiter
ndrdlich (Zizenhausen) angeordnet werden. Letzteres wirde insbesondere sinnvoll sein,
wenn eine weitere Verlangerung des Seehasle bis Zizenhausen bereits absehbar ist. Fur
die vorliegende Untersuchung wurde jedoch Hindelwangen unterstellt.
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Mit der Herstellung der neuen Blockstelle besteht weiterhin eine klare Abgrenzung zwi-
schen den zwei Streckenabschnitten der Ablachtal-Bahn, fir die unterschiedliche Be-
triebsverfahren zum Einsatz kommen. Die Zlige des Seehasle kbénnen somit vollstandig in
einem Bereich mit signalisiertem Zugleitbetrieb verkehren, wahrend im Abschnitt von
Stockach-Hindelwangen bis Mengen weiterhin ein Zugleitbetrieb als ,Ein-Zug-Betrieb®
nach § 12 FV-NE maoglich ist (insbesondere mit moglichem Zugbetrieb auch im Fall eines
besetzten Abschnitts zwischen Bf Stockach und Hindelwangen).

In Verbindung mit der neuen Blockstelle werden auch zwei Vorsignale und eine punktuelle
Zugbeeinflussung vorgesehen, eine Blockanpassung des Stellwerks Radolfzell mit Fern-
steuerbereich Stahringen ist ebenfalls zu bertcksichtigen.

Bahnstrom

Eine Elektrifizierung des Abschnitts Bf Stockach — Stockach-Hindelwangen ist nur fir den
Mitfall 1 relevant (siehe Abschnitt 1.2). Hierfur sind weitere ca. 1,1 km Streckengleis mit
einer neuen Oberleitungsanlage auszuristen.

An den zwei Eisenbahniberfihrungen tber den Stockacher Miuhlkanal (Bahn-km 17,69)
und die Aach (Bahn-km 17,86) werden zudem Erdungsmaf3nahmen notwendig.

2.3 Erforderliche Investitionen

2.3.1 Grundlagen der Ermittlung

Auf Basis der im vorangegangenen Abschnitt 2.2 beschriebenen Infrastrukturmaf3nahmen
erfolgte eine Uberschlagige Ermittlung der dafir erforderlichen Investitionen anhand von
Kosten- und Wertanséatzen aus vergleichbaren MalRnahmen. Fur die Bereiche Anpas-
sungsmafl3nahmen (ausschlieBlich Sicherung/Anpassung/Verlegung von Leitungen),
Schutz- und AusgleichsmaBnahmen und VerkehrssicherungsmaRnahmen (StralRe/
Schiene) wurde ausgehend von Erfahrungswerten aus anderen Projekten jeweils ein pau-
schaler Ansatz gewabhilt.

Kleinleistungen wurden mit einem Ansatz von 5 % der Baukosten bertcksichtigt, die
Baustelleneinrichtung ging ebenfalls mit 5 % der Baukosten (inkl. Kleinleistungen) ein.

Planungs- und Verwaltungskosten wurden mit einem Ansatz von 15 % der Bau- und
Grunderwerbskosten ermittelt. Im Fall einer Bewertung gemaf Verfahrensanleitung zur
Standardisierten Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen im schienengebundenen 06f-
fentlichen Personennahverkehr (Version 2016) werden hierfir 10 % angesetzt. Dieser
Anteil bezieht sich allerdings nur auf die Planungskosten und Genehmigungsgebuhren im
Anschluss an das Planrechtsverfahren, da in der Bewertung davon ausgegangen wird,
dass alle vorher anfallenden Planungskosten unabhangig von der Realisierung der Malf3-
nahme ohnehin anfallen.
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Die Ermittlung der Investitionen wurde getrennt fur die folgenden drei Malinahmenfalle

durchgefihrt:

= Elektrifizierung des Streckenabschnitts Stahringen — Bf Stockach (enthaltene

Mafinahmen siehe Abschnitt 2.2.1)

= Neuer Endhalt Stockach-Hindelwangen mit Elektrifizierung des Abschnitts
Bf Stockach — Hindelwangen (enthaltene Malinahmen siehe Abschnitt 2.2.2)

= Neuer Endhalt Stockach-Hindelwangen ohne Elektrifizierung des Abschnitts
Bf Stockach — Hindelwangen (enthaltene Malinahmen siehe Abschnitt 2.2.2)

In Bezug auf den MalRnahmenfall Elektrifizierung des Streckenabschnitts Stahringen — Bf
Stockach wurden dabei geman Abschnitt 2.2.1 zwei Varianten untersucht, die sich in fol-
gender Randbedingung unterscheiden: Bau bei Streckensperrung bzw. Bau unter Betrieb.

Alle Kostenangaben beziehen sich auf den Preisstand 2016.

2.3.2 Ergebnis

In der nachfolgenden Tabelle sind die ermittelten Investitionen getrennt nach den drei
0. g. MalBnahmenfallen sowie den weiteren Varianten dargestellt:

Kostenbereich

Grunderwerb (psch.)

Oberbau

Erdbauwerke und Ent-

wasserung

Stationen

Bahniibergange

Ingenieurbauwerke

Elektrifizie-
rung bis Bf
Stockach
(Bau bei
Strecken-
sperrung)

317.200 €

Elektrifizie-
rung bis Bf
Stockach
(Bau unter
Betrieb)

317.200 €

Neuer End-
halt Hindel-
wangen
(mit Elektrifi-
zierung)

40.700 €

23.300 €

528.900 €

653.500 €

Neuer End-
halt Hindel-
wangen
(ohne Elektri-
fizierung)

23.300 €

528.900 €

653.500 €
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Kostenbereich Elektrifizie- Elektrifizie- Neuer End- Neuer End-
rung bis Bf rung bis Bf  halt Hindel-  halt Hindel-

Stockach Stockach wangen wangen
(Bau bei (Bau unter (mit Elektrifi-  (ohne Elektri-
Strecken- Betrieb) zierung) fizierung)
sperrung)

Leit- und sicherungs-

technische Anlagen - € - € 308.100 € 308.100 €

Bahnstrom 4.157.200€  5.930.000 € 272.200 € - €

Anpassungs-

maflnahmen (psch.) 105.700 € 105.700 € 42.300 € 21.100 €

Schutz- u. Ausgleichs-

mafnahmen (psch.) 433.500 € 433.500 € 52.900 € 26.400 €

Verkehrssicherung

Schiene/Stral3e (psch.) 63.400 € 370.100 € 105.700 € 95.200 €

Kleinleistungen

(5 %) 253.900 € 357.800 € 101.400 € 82.800 €

Baustelleneinrichtung

(5 %) 266.500 € 375.700 € 106.400 € 87.000 €

Zwischensumme 5.597.400€ 7.890.000€ 2.235.400€ 1.826.300 €

Planungs- und Verwal-

tungskosten (15 %) 839.600 € 1.183.500 € 335.300 € 273.900 €

Gesamtsumme 6.437.000€ 9.073.500€ 2.570.700€ 2.100.200 €

Tabelle 1: Gesamtinvestitionen fur die drei untersuchten Malinahmenfélle (Preisstand 2016)

Fur die Elektrifizierung des Streckenabschnitts Stahringen — Bf Stockach ergeben sich
somit rund 6,4 Mio. Euro an Gesamtinvestitionen (Preisstand 2016) mit Baudurchfiihrung
bei einer (ggf. abschnittsweise) gesperrten Strecke. Veranderte Betriebskosten wahrend
der Bauzeit aufgrund von Schienenersatzverkehr sind hier zusétzlich zu bertcksichtigen.
Wird die BaumaRhahme unter Betrieb durchgefihrt, resultieren vor allem aufgrund der
Zuschlage fur Arbeitszeiten im Nacht- oder Wochenendzeitraum sowie fur eine Sperrpau-
se von im Mittel nur sechs Stunden pro Schicht rund 9,1 Mio. Euro an Gesamtinvestitio-
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nen (Preisstand 2016). Dies bedeutet einen Anstieg von rund 42 % gegenuber den Inves-
titionen fur den Bau der Oberleitungsanlage bei einer Streckensperrung.

Die Verlangerung des Seehésle-Verkehrs bis zu einem neuen Endhalt in Stockach-
Hindelwangen erfordert ohne Elektrifizierung des Streckenabschnittes Bf Stockach —
Stockach-Hindelwangen rund 2,1 Mio. Euro an Infrastrukturinvestitionen, mit Elektrifizie-
rung dieses Abschnitts erhéhen sich die Investitionen dafiir auf insgesamt rund 2,6 Mio.
Euro (jeweils Preisstand 2016). Dies bedeutet einen Anstieg von rund 24 % gegeniber
den Investitionen fir eine Verlangerung bis Hindelwangen ohne Streckenelektrifizierung.
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3 Hybrid-Betrieb ohne Oberleitung

3.1 Grundlagen

Das Angebot des Seehasles wird derzeit mit Dieseltriebwagen erbracht. Sowohl aus
Grinden des Umwelt- und Klimaschutzes, aber auch aus 6konomischen Grinden bietet
ein elektrischer Betrieb Vorteile. Mitfall 1 geht von der Elektrifzierung der Strecke aus, die
Nachrustung der Strecke mit einer Oberleitungsanlage verursacht allerdings nicht unbe-
trachtliche Investitionen (siehe Kapitel 2.3).

Neue elektrisch angetriebene Fahrzeugkonzepte mit Batterien oder Brennstoffzellen ver-
sprechen zukiinftig einen oberleitungsfreien elektrischen Betrieb, der keine Elektrifizierung
der Strecke voraussetzen. Derartige Fahrzeuge bilden die Grundlage fur den in Kapitel
1.2 skizzierten Mitfall 2. Dazu werden nachfolgend beispielhaft zwei verschiedene Fahr-
zeugkonzepte kurz vorgestellt:

= Ein Elektrotriebwagen mit Batterie, der in der Lage ist, die Batterie auf Strecken-
abschnitten mit Oberleitung aufzuladen und anschliel3end auf Streckenabschnitten
ohne Oberleitung elektrisch angetrieben verkehrt. Als Beispiel dafir dient das auf
der Baureihe Talent 2 aufbauende Konzept des Herstellers Bombardier.

= Ein Elektrotriebwagen mit Brennstoffzelle und Wasserstofftank, der in der Lage ist
die bendtigte elektrische Energie in der Brennstoffzelle selbst zu erzeugen und
somit auf Streckenabschnitten ohne Oberleitung elektrisch angetrieben verkehrt.
Als Beispiel dafur dient das auf der Baureihe Coradia LINT aufbauende Konzept
des Herstellers Alstom.

Bei der Entscheidung, ob solche Fahrzeugkonzepte auf nicht elektrifizierten Streckenab-
schnitten eingesetzt werden sollen, gilt es zwischen geringeren Infrastrukturinvestitionen
und den zu erwartenden hdheren Fahrzeuginvestitionen abzuwéagen.

3.2 Fahrzeuge

3.2.1 Elektrotriebwagen mit Batterie

Im Rahmen eines Forschungsprojekts in GrofRbritannien hat der Hersteller Bombardier
Transportation einen Elektrotriebwagen aus der ,Electrostar-Familie mit Batterien ausge-
ristet (siehe Abbildung 11). Das Fahrzeug der Baureihe 379 des Unternehmens Abellio
Greater Anglia erreichte Geschwindigkeiten von ca. 80 km/h und wurde finf Wochen lang
im Fahrgastbetrieb auf einer ca. 16 km langen Teilstrecke der ,Mayflower Line“ getestet.

Die Ergebnisse der Tests in GroRRbritannien sind in die Konzeption eines Hybrid-
Fahrzeugs eingeflossen, welches Bombardier in den nachsten Jahren auf den Markt brin-
gen will. Das Fahrzeug wird aus der Fahrzeugfamilie ,Talent 2“ heraus entwickelt. Diese
umfasst Elektrotriebwagen unterschiedlicher LaAnge und Kapazitat. Wahrend der zweiteili-
ge Talent 2 nur 40 m lang ist, misst die langste Variante, der sechsteilige Talent 2, gut
105 m.
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Abbildung 11: Bombardier Electrostar-Baureihe 379 im Batterie-Testbetrieb (Bildquelle: Network Rail)

Die Talent 2 - Fahrzeuge sind seit 2011 bei verschiedenen Eisenbahnunternehmen im
Einsatz. Insbesondere die Deutsche Bahn AG hat viele Talent 2 bestellt und bezeichnet
die Baureihe als ET 442. In Baden-Wirttemberg besitzt die SWEG zwei dreiteilige Talent
2, die auf der Munstertalbahn eingesetzt sind.

Das Hybrid-Fahrzeug setzt auf einen dreiteiligen Talent 2 auf, welcher eine zusatzliche
Lithium-lonen-Batterie mit einer Kapazitat von 240 kWh besitzt, die wahrend der Fahrt
unter der Oberleitung aufgeladen werden kann. Es wird erwartet, dass ein so ausgestatte-
tes Fahrzeug eine Reichweite im Batteriebetrieb von 40 bis 50 km besitzt.

3.2.2 Elektrotriebwagen mit Brennstoffzelle

Gemeinsam mit dem Deutschen Zentrum fur Luft- und Raumfahrt hat der Hersteller Al-
stom Transport Deutschland einen Elektrotriebwagen mit Wasserstoffantrieb entwickelt.
Der Wasserstoff wird von Brennstoffzellen in elektrische Energie gewandelt und treibt die
Elektromotoren des Fahrzeugs an. Erste Probefahrten fanden im Marz 2017 statt.

Das Brennstoffzellen-Fahrzeug wurde aus der Fahrzeugfamilie ,Coradia LINT* heraus
entwickelt. Diese umfasst Elektrotriebwagen unterschiedlicher Lange und Kapazitat. Wah-
rend der einteilige LINT 27 lediglich 27 m lang ist, misst die langste Variante, der dreiteili-
ge LINT 81, knapp 81 m. Seit 1999 wurden tUber 700 Fahrzeuge aus der Fahrzeugfamilie
hergestellt. In Norden Baden-Wirttembergs werden Coradia LINT der DB Regio Mitte auf
der Weschnitztalbahn zwischen Weinheim (Bergstral3e) und Firth i. Odenwald eingesetzt.
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Abbildung 12: Alstom Coradia iLint Prototyp auf der InnoTrans 2016

Das Fahrzeug mit der Bezeichnung ,iLINT* (siehe Abbildung 12) wurde auf Basis des
LINT 54 entwickelt. Das Fahrzeug verflgt Uber zwei Wasserstoffspeicher & 90 kg Fas-
sungsvermdgen, Uber zwei Brennstoffzellen mit je 200 kW Leistung sowie einer ergan-
zenden Lithium-lonen-Batterie mit einer Kapazitat von 110 kWh. Diese ist in der Lage,
Bremsenergie zu speichern und wird beim Anfahren zugeschaltet. Die Reichweite des
iLINT soll voll aufgetankt bei 600 bis 800 Kilometern liegen. Ab Frihjahr 2018 sollen zwei
Fahrzeuge in Niedersachsen auf Linien der Eisenbahnen und Verkehrsbetriebe Elbe-
Weser in den Probebetrieb gehen.

3.3 Einsatzszenarien

Fur die beiden Fahrzeugtypen ergeben sich unterschiedliche Szenarien fir einen Einsatz
bei den Seehasle-Verkehren.

Ein Elektrotriebwagen mit Batterie ist darauf angewiesen, wahrend des taglichen Betriebs
mehrfach aufgeladen zu werden. Dazu kénnen Halte oder Fahrten unter einer Oberleitung
genutzt werden. Im Falle des Seehasle kdnnte z. B. das Fahrzeug wahrend der Fahrt von
Radolfzell auf der zukunftig elektrifizierten Bodenseegurtelbahn bis zum Abzweig der Ab-
lachtalbahn aufgeladen werden. Die anschlielend zuriickzulegende Wegstrecke ohne
Oberleitung bis Stockach Bf bzw. einem neuen Endhalt in Stockach-Hindelwangen und
wieder zurlick betragt 18,8 bzw. 21,6 km. Dies liegt deutlich unter der erwarteten Reich-




Hybrid-Betrieb ohne Oberleitung -

‘/‘_A__ﬂ_/ GmbH

weite derartiger Fahrzeuge, so dass keine zusatzliche Zwischen-Auflademaglichkeit auf
der Strecke selbst (z. B. am Endhalt) geschaffen werden musste.

Ein Fahrzeug mit Brennstoffzelle wiirde vor Betriebsbeginn die Wasserstofftanks auftan-
ken. Bei einer Umlauflange von 34,8 bzw. 37,6 km (Radolfzell — Stockach Bf bzw.
Stockach-Hindelwangen und zurtick) konnte das Fahrzeug etwa 16 bis 22 Umlaufe mit
einer Tankflllung zurticklegen. Je nach Betriebskonzept und Fahrzeugzahl kénnte dies
fur einen kompletten Fahrzeug-Tagesumlauf ausreichen, so dass wahrend des Betriebs-
tags nicht erneut getankt werden muss. Fur die Zufihrzung des Wasserstoffs ist eine
Wasserstofftankstelle erforderlich, an denen der Wasserstoff flr die Fahrzeuge gelagert
wird und die Fahrzeuge aufgetankt werden kénnen. Im Gegensatz zum Einsatz von Elekt-
rotriebwagen mit Batterie ist somit eine gewisse eigene Infrastruktur erforderlich, wenn
auch nur punktuell in Form einer Tankstelle und nicht in Form einer Oberleitungsanlage.

28




Fazit und Ausblick

VWl cmbH
4 Fazit und Ausblick

Der Landkreis Konstanz hat die VWI Verkehrswissenschaftliches Institut Stuttgart GmbH
(VWI) mit der ersten Untersuchungsstufe (Al) einer Potentialuntersuchung fir den See-
hasle-Verkehr auf der Ablachtal-Bahn zwischen Radolfzell und Stockach beauftragt. Der
Inhalt dieser Untersuchungsstufe bestand in der Ermittlung und Grobplanung der Infra-
strukturmaf3nahmen, die bei einer Elektrifizierung der Strecke sowie eines neuen Endhalts
in Stockach-Hindelwangen erforderlich werden. Die naherungsweise Bestimmung der
Kosten dieser Infrastrukturmafnahmen bildete den zweiten Teil der Aufgabenstellung.

Im Ergebnis belaufen sich die Gesamtinvestitionen fir eine Elektrifizierung des Strecken-
abschnitts Stahringen — Bf Stockach mit Baudurchfiihrung bei einer (ggf. abschnittsweise)
gesperrten Strecke auf rund 6,4 Mio. Euro (Preisstand 2016). Vorausgesetzt wird eine
vorherige Elektrifizierung des Abschnittes Radolfzell bis Stahringen (bis einschlief3lich
Abzweig der Bodenseegurtelbahn), welcher sich im Eigentum der DB Netz AG befindet.
Veranderte Betriebskosten wahrend der Bauzeit aufgrund von Schienenersatzverkehr
sind hier zusatzlich zu bertcksichtigen. Insbesondere bei Durchfihrung der Ma3nahme in
dieser Form (Streckensperrung) ist eine Realisierung zeitgleich mit der Elektrifizierung
des Abschnitts Radolfzell — Stahringen zu empfehlen (insofern diese ebenfalls bei ge-
sperrter Strecke erfolgt).

Wird der Bau der Oberleitungsanlage unter Betrieb (Seehdasle verkehrt nach Fahrplan,
ggf. mit Ausnahmen am Wochenende sowie einzelner Zige in Tagesrandlage) durchge-
fuhrt, resultieren vor allem aufgrund der Zuschléage fir Arbeitszeiten im Nacht- oder Wo-
chenendzeitraum sowie flr eine Sperrpause von im Mittel nur sechs Stunden pro Schicht
rund 9,1 Mio. Euro an Gesamtinvestitionen (Preisstand 2016). Dies bedeutet einen An-
stieg von rund 42 % gegeniber den Investitionen fir den Bau der Oberleitungsanlage bei
einer Streckensperrung.

Die Verlangerung des Seehéasle-Verkehrs bis zu einem neuen Endhalt in Stockach-
Hindelwangen erfordert ohne Elektrifizierung des Streckenabschnittes Bf Stockach —
Stockach-Hindelwangen rund 2,1 Mio. Euro an Infrastrukturinvestitionen (Preisstand
2016). Dies schlief3t insbesondere

= den Neubau zweier Bahnsteige (am durchgehenden Streckengleis im Bf Stockach
sowie am neuen Endhaltepunkt),

= zwei BahniibergangsmafRnahmen (Anpassung und technische Sicherung des
FuRgangeribergangs im Bf Stockach bei Bahn-km 17,388 sowie Ersatz der be-
stehenden Bahnlbergangssicherungsanlage mit Blinklicht durch eine den gelten-
den Standards entsprechende Anlage mit Lichtzeichen und Halbschranken am
Bahnlbergang Tuttlinger Str. (K 6180) in Stockach) und

= die Anpassung der Leit- und Sicherungstechnik (Erganzung einer Blockstelle nord-
lich des neuen Endhaltepunkts in Hindelwangen)

ein (vgl. Abschnitt 2.2.2).

Einschlie3lich einer Elektrifizierung des Abschnitts Bf Stockach — Stockach-Hindelwangen
erhohen sich die Investitionen fur eine solche Verlangerung des Seehasle-Verkehrs auf
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insgesamt rund 2,6 Mio. Euro (Preisstand 2016). Dies bedeutet einen Anstieg von rund
24 % gegentber den Investitionen fur eine Verlangerung bis Hindelwangen ohne Stre-
ckenelektrifizierung.

Bei den genannten Infrastrukturinvestitionen ist zu berlcksichtigen, dass sich ggf. weitere
erforderliche InfrastrukturmafRnahmen aufgrund eines geénderten Betriebskonzepts (z. B.
neuer Begegnungsabschnitt durch einen verléangerten Betrieb bis Hindelwangen oder ggf.
alternativ notwendige MaflRnahmen zur Erh6hung der Streckenhdchstgeschwindigkeit)
ergeben kénnen. Gemal Beauftragung war die Untersuchung solcher MaBhahmen kein
Inhalt dieser ersten Bearbeitungssstufe, sondern ist in der Folgestufe A2 vorgesehen.

Ebenfalls ist darauf hinzuweisen, dass die Investitionen auf einer Gberschlagigen Kosten-
ermittlung beruhen und teilweise mit pauschalen Ansatzen gearbeitet wurde (vgl. Ab-
schnitt 2.3.1). Fur eine genauere Abbildung der Kosten im Rahmen einer Kostenschat-
zung bedarf es noch tiefergehenderer Planungsschritte im Sinne einer Vorplanung. Insbe-
sondere sind hier auch fehlende Untersuchungen im Umweltbereich (Prifung der Um-
weltvertraglichkeit) zu nennen, die vor allem die Investitionen des ersten Malinahmenfal-
les (Elektrifizierung Stahringen — Bf Stockach) aufgrund der abschnittsweisen Lage der
Strecke in einem FFH-Gebiet sowie mehrerer an der Strecke angrenzender gesetzlich
geschitzter Biotopflachen maRgeblich beeinflussen kénnen.

Erganzend zur nédherungsweisen Bestimmung der Kosten der InfrastrukturmaB3nahmen
wurde dargestellt, welche Fahrzeugtypen fir einen Hybrid-Betrieb ohne Oberleitung in
Frage kamen. Dies hatte deutlich geringere Infrastrukturinvestitionen zur Folge, allerdings
ist dann von héheren Fahrzeuginvestitionen auszugehen.

Die Ergebnisse der vorliegenden Untersuchung bilden die Grundlage fir die folgenden
Untersuchungsstufen A2 und B. In der Stufe A2 ist u. a. die Erarbeitung von Betriebskon-
zepten, die Ermittlung der Betriebs- und Fahrzeugkosten sowie eine Gegenltiberstellung
der betrieblichen und infrastrukturellen Kosten und Nutzen vorgesehenen.

Auf Basis der Erkenntnisse der Stufe A kdnnen in einer zweiten Stufe B fur die beste oder
die besten Varianten die verkehrlichen Nutzen ermittelt werden, um die Nutzen-Kosten-
Betrachtung fir diese Variante(n) zu vervollstandigen.
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Abkirzungsverzeichnis

B Bundesstralle

BAB Bundesautobahn

BU Bahnibergang

BUSA Bahnubergangssicherungsanlage
FFH Fauna-Flora-Habitat

FV-NE Fahrdienstvorschrift fiir Nichtbundeseigene Eisenbahnen

HVZ Hauptverkehrszeit

HzL Hohenzollerische Landesbahn AG
K Kreisstralie

L Landesstral3e

OPNV Offentlicher Personennahverkehr

NatSchG Naturschutzgesetz

SPNV Schienenpersonennahverkehr

SO Schienenoberkante

VWI VWI Verkehrswissenschatftliches Institut Stuttgart GmbH
Z0B Zentraler Omnibusbahnhof
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