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1 Ausgangslage
1.1 Gegenstand der Untersuchung

Mit der Unterzeichnung der Finanzierungsvereinbarungen zum Projekt Stuttgart 21 und der
Neubaustrecke Wendlingen-Ulm, verbunden mit dem absehbaren Baubeginn, zeichnet sich
eine Neuordnung des Schienenverkehrs in der Region Stuttgart und im Korridor Stuttgart-Ulm
ab. Die Auswirkungen dieser Neuordnung werden auch in den Nachbarregionen spirbar sein.
Vor diesem Hintergrund stellt sich die Frage, welches zukiinftige Konzept als ,Leitbild“ der Ent-

wicklung des Schienenverkehrs in der Region Ostwirttemberg zu Grunde gelegt werden soll.

Im Auftrag des Regionalverbands Ostwirttemberg wurden diesbeziiglich Ubergeordnete raum
ordnerische und o&rtliche wirkende Aspekte untersucht sowie technische und infrastrukturelle
Anforderungen Uberpruft. Dazu hat der Auftraggeber die Untersuchung in einen Teil A (Uber-
geordnete Untersuchung) und einen Teil B (Regionalisierte Untersuchung) aufgeteilt. Innerhalb
des Teils B untersuchte die VWI Verkehrswissenschaftliches Institut Stuttgart GmbH als Auf-

tragnehmer die in der Region Ostwurttemberg liegenden Schienenstrecken
= Remsbahn,
= Jagstbahn,
= Riesbahn und

=  Brenzbahn.

1.2 Struktur des Berichts
1.2.1 Streckeninfrastruktur

In Kapitel 2 werden die vier in Ostwirttemberg liegenden Bahnstrecken detailliert vorgestellt.
Neben den fir die ganzen Strecken geltenden Merkmale (z. B. Geschwindigkeit, Elektrifizie-

rung) werden insbesondere die an den Strecken befindlichen Elemente beschrieben:
= Bahnhofe und Haltepunkte
= Bahnubergange
= Guterverkehrsanlagen
= Stellwerkstechnik

Des Weiteren wird auf die auf Grund der vorhandenen Infrastruktur mogliche Kapazitat der

Schienenstrecken eingegangen.
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1.2.2 Bahnhofe und Haltepunkte

In Kapitel 3 werden alle in der Region Ostwirttemberg liegenden Bahnhdfe und Haltepunkte

detailliert dargestellt. Dabei liegt der Schwerpunkt auf folgenden Aspekten:
= Anzahl, Lage und Lange der Bahnsteige und ihrer Zugénge
= Ausstattung des Bahnhofs bzw. des Haltepunkts
= Barrierefreiheit beim Zugang zum Bahnsteig und beim Einstieg ins Fahrzeug

Die Erhebung dieser Daten ist im Bericht mit geeigneten Bildern hinterlegt, die Ergebnisse der

Erhebung sind in der Ubersichtsgraphik (siehe Kapitel 9) zusammengefasst.

1.2.3 Personenverkehr

In Kapitel 4 wird die aktuelle Situation im Personenverkehr auf den Schienenstrecken in Ost-
wirttemberg beschrieben. Dazu wird das bestehende Angebot im Nah- und Fernverkehr analy-
siert und die Anschlusssituation innerhalb der Region und zum Uberregionalen Streckennetz

dargestellt.

124 Guterverkehr

In Kapitel 5 wird die aktuelle Situation im Schienengtterverkehr der in Ostwirttemberg aktiven
Eisenbahnverkehrsunternehmen beschrieben. Die fir den Giterverkehr relevanten Anlagen

werden im Rahmen der Beschreibung der Streckeninfrastruktur im Kapitel 2.3 behandelt.

1.2.5 Auslastung der Kapazitat

Im Kapitel 6 werden mogliche Angebotsverbesserungen und Angebotserweiterungen darges-

tellt, unter Bertcksichtigung der im Kapitel 2 beschriebenen Kapazitatsbeschréankungen.

1.2.6 Ausbauplane

Im Kapitel 7 werden die bekannten Ausbaupléane der Schieneninfrastruktur beschrieben. Daru-
ber hinaus werden Ausbaunotwendigkeiten bzw. Ausbaumoglichkeiten aufgezeigt und darges-

tellt sowie Optimierungen des Betriebsablaufs vorgeschlagen.
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1.2.7 Resimee

Im Kapitel 8 werden die Aussagen zu Streckenkapazitaten, moglichen Taktverdichtungen und

Ausbau der Infrastruktur noch einmal kurz aufgegriffen und prazisiert.
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2 Streckeninfrastruktur

2.1 Grundlagen

Die Schienennetz in Ostwirttemberg verbindet die vier wichtigen Mittelzentren Aalen, Ellwan-
gen, Heidenheim und Schwébisch Gmind miteinander und verlauft entlang der Landesentwick-
lungsachsen. Dabei ist Aalen zentraler Knotenpunkt fir den Schienenverkehr, hier treffen alle
vier Strecken der Region, die Remsbahn von Schwébisch Gmind, die Jagstbahn von Ellwan-
gen, Brenzbahn von Heidenheim und die Riesbahn, zusammen. Die vier Strecken haben stark
unterschiedliche Charakteristiken. Wéahrend die Remsbahn eine doppelspurige, elektrifizierte
Hauptbahn ist, die die Region mit der Baden-Wirttembergischen Landeshauptstadt Stuttgart
und dem Stuttgarter Hafen verbindet, ist die Riesbahn eine eingleisige, elektrifizierte Neben-
bahn, die die Anknipfung ans Nordlinger Ries herstellt. Die ebenfalls einspurige, aber nicht
elektrifizierte Brenzbahn, welche die Verbindung der Region mit dem Knoten Ulm herstellt, hat
wiederum einen anderen Charakter, sie verfuigt Uber zahlreiche (teil-)modernisierte Bahnhdofe
sowie elektronische Stellwerkstechnik und wird Uberwiegend von modernen Dieseltriebwagen

bedient, wobei auf dieser Strecke auch Neigetechnik zum Einsatz kommit.

2.2 Streckenibersicht
221 Remsbahn

Als Remsbahn wird die in den 60er Jahren des 19. Jahrhunderts erbaute Hauptbahnstrecke
Bad Cannstatt - Schorndorf - Schwéabisch Gmund - Aalen bezeichnet. Der Abschnitt Waldhau-
sen - Aalen der bei der Bahn als Kursbuchstrecke 786 bezeichneten Strecke liegt innerhalb der
Region Ostwirttemberg. Der Streckenverlauf folgt zwischen Waiblingen und Essingen der na-
mensgebenden Rems. Die Strecke ist zweigleisig ausgebaut, elektrifiziert und auf eine Maxi-
malgeschwindigkeit zwischen 100 und 140 km/h ausgelegt. Die Kilometrierung beginnt in Stutt-

gart und erreicht bei Kilometer 72,2 Aalen.

by § % mes
pﬁn..@.ﬁ P ;‘._,-;_-,*;;%*ﬂ
\ _ s oy '.:ui-’-‘ F
r_J¥ agm e wT Tum w N el i
JF/WBN% E EssmgzenE '."
. - ol g f
p myme S g;
» f*""-’mh Schwabisch Gming i
_lz'i‘"fﬁldr:ﬁan %.‘\.:' -'__/" Fﬁ H’ E E ""‘*J

L% 1: .

g,

Taea

Abbildung 1:  Verlauf der Remsbahn (Legende siehe Kapitel 9)



VWGt

Lage (km) | Infrastruktur Name
31,9 Bahnhof Pliderhausen
32,1 Bahnibergang Gleisstralie
32,4 Bahnubergang Adelberger Stral3e
32,7 Bahniubergang
35,4 Haltepunkt Waldhausen
38,7 Ausweichanschlussstelle Knecht
39,9 Bahnhof Lorch
45,9 Ausweichanschlussstelle
47,5 Bahnhof Schwabisch Gmiind
50,1 Bahnubergang (FulRgangeriuberweq)
52,6 Bahnibergang Ringstralle
57,3 Bahnhof Bobingen (Rems)
60,8 Haltepunkt Mdgglingen (Gmund)
66,4 Bahnhof Essingen
67,4 Bahnubergang Schelhoppen
67,8 Bahnubergang Sofienhof
69,5 Bahnibergang (FuRgangeruberweg)
71,9 Abzweig Brenzbahn
72,2 Bahnhof Aalen

Tabelle 1: Infrastruktur der Remsbahn

Die fahrbaren Hochstgeschwindigkeiten konnen folgendem Geschwindigkeitsband entnommen

werden;
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Abbildung 2:  Geschwindigkeitsband Remsbahn
2.2.2 Jagstbahn
Jagstzell Als Obere Jagstbahn wird die Bahnstrecke (Aalen -)
< FR . . . . .
L hegid Goldshéfe - Crailsheim bezeichnet und wie die
Remsbahn als Kursbuchstrecke 786 gefihrt. Der
Streckenabschnitt (Aalen -) Goldshofe - Jagstzell
liegt innerhalb der Region Ostwirttemberg. Den
Namen erhielt die Strecke, da sie grofdtenteils ent-
s ggnen lang der Jagst verlauft. Die eingleisige Strecke ist
&% X ER _ iy ,
£ , seit den 1980er Jahren elektrifiziert und auf eine
g Schreheum
\, % DB Maximalgeschwindigkeit von 120 km/h ausgelegt,
wobei diese nur im sudlichen Streckenabschnitt er-
b %‘"Ebg reicht wird. Die Kilometrierung beginnt im Tren-
nungsbahnhof Goldshéfe, in dem die Riesbahn in
y Richtung Nordlingen abzweigt und erreicht bei Kilo-
Goldshéfe @
e EEFR 1 I\ meter 17,4 Jagstzell, bei Kilometer 30,4 Crailsheim.
“Q,
Wasseralfingen
8 EEES |
[
Abbildung 3:  Verlauf der Jagstbahn (Legende siehe Kapitel 9)
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Lage (km) | Infrastruktur Name
0,0 Bahnhof Goldshofe
15 Bahnubergang (FulRgéngeruberweq)
3,7 Haltepunkt Schwabsberg
7,0 Bahnibergang Jagststral3e
7,2 Bahnubergang K3333
7,2 Haltepunkt Schrezheim
9,1 Bahnhof Ellwangen
10,5 Bahnibergang Maus
10,8 Bahnubergang Im Jagsttal
11,8 Bahnibergang
12,9 Bahnubergang Schoénau
15,4 Bahniubergang Feldweg
15,8 Bahnubergang Schweighausen
17,8 Bahnhof Jagstzell
Tabelle 2: Infrastruktur der Jagstbahn

Die maximal erlaubten Geschwindigkeiten kénnen dem folgenden Geschwindigkeitsband ent-

nommen werden.
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Abbildung 4:  Geschwindigkeitsband Jagstbahn

2.2.3 Riesbahn

Die Kursbuchstrecke 995 Aalen - Nordlingen - Donauworth wird als Riesbahn bezeichnet. Da-
von liegt der Abschnitt Aalen - Pflaumloch innerhalb der Region Ostwirttemberg. Die Bezeich-
nung Riesbahn leitet sich vom No&rdlinger Ries her ab, in welches die Strecke hineinflhrt. Die
Riesbahn ist elektrifiziert und mit Ausnahme des zweigleisigen Abschnittes Aalen — Goldshdofe,
auf dem allerdings zusétzlich die Zige von Aalen zur Jagstbahn Goldshéfe — Crailsheim ver-
kehren, eingleisig. Die Maximalgeschwindigkeit betrédgt 120 km/h, welche fast ausschlief3lich
zwischen Aalen und Goldshéfe gefahren werden darf. Die Kilometrierung baut aus historischen
Grunden auf der Zahlung der Remsbahn auf und erreicht bei Kilometer 106,5 Pflaumloch, das

in Bayern gelegene Nordlingen bei Kilometer 111,5.
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Abbildung 5:  Verlauf der Riesbahn (Legende siehe Kapitel 9)
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Lage (km) | Infrastruktur Name
72,2 Bahnhof Aalen
74,2 Haltepunkt Wasseralfingen
74,4 Ausweichanschlussstelle
76,0 Haltepunkt Hofen
77,0 Bahnubergang Dorfstral3e
77,6 Bahniibergang
78,6 Bahniubergang Nachbarschaftsweg
78,9 Bahnhof Goldshofe
79,1 Bahnubergang Goldshdofer Stral3e
80,6 Bahniibergang
82,5 Bahniibergang Im Schwiedrich
83,4 Bahnibergang Aalener Stral3e
83,9 Haltepunkt Westhausen
84,1 Bahniibergang Bohler Stral3e
84,5 Bahniibergang Deutsch-Ordens-Stral3e
86,9 Bahnubergang K3293
88,2 Bahnhof Lauchheim
93,8 Bahnubergang
95,9 Haltepunkt Aufhausen
98,2 Bahniibergang Oberes Johannisfeld
98,8 Bahnibergang Alte Neresheimer Stral3e
99,2 Bahnhof Bopfingen
99,4 Bahniibergang L1070
102,4 Bahniibergang Feldweg
103,2 Bahnibergang Herrmann-Hahn-StralRe
103,6 Haltepunkt Trochtelfingen
103,7 Bahnubergang Sieben-Brunnen-StralRe
104,5 Bahniibergang Feldweg

10
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106,4 Bahniibergang Bahnhofstrafl3e
106,5 Haltepunkt Pflaumloch
Tabelle 3: Infrastruktur der Riesbahn

Die Hochstgeschwindigkeiten sind im folgenden Geschwindigkeitsband, das sich auf den wiirt-
tembergischen Streckenabschnitt beschrénkt, abzulesen.
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Abbildung 6:  Geschwindigkeitsband Riesbahn
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Die in den 60er und 70er Jahren-
des 19. Jahrhunderts erbaute
Strecke Aalen - Heidenheim —
Ulm wird Brenzbahn genannt, da
sie im Abschnitt Koénigsbronn —
Sontheim groR3tenteils dem Ver-
lauf der Brenz folgt. Der Stre-
ckenabschnitt Aalen - Niederstot-
zingen liegt innerhalb der Region
Ostwirttemberg. Die im Kursbuch
als Strecke 757 zu findende Stre-
cke ist eingleisig und nicht elektri-
fiziert. Die Maximalgeschwindig-
keit der kurvigen Trasse wechselt
von Streckenabschnitt zu Stre-
ckenabschnitt zwischen 100 bzw.
160 km/h. Die Strecke wurde
zwischen den Jahren 2003 -
2007 modernisiert und fur die
Nutzung von Neigetechnikfahr-
zeugen ertuchtigt. Als bisher ein-
zige Strecke in der Region Ost-
wurttemberg wird die Strecke von
einem elektronischen Stellwerk

aus gesteuert.

Abbildung 7:  Verlauf der Brenzbahn (Legende siehe Kapitel 9)
Lage (km) | Infrastruktur Name
0,0 Bahnhof Aalen
0,3 Abzweig Remsbahn
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0,9 Bahnibergang WalkstralRe

3,2 Bahniibergang

3,5 Bahnibergang

3,5 Ausweichanschlussstelle Palm

3,9 Bahnhof Unterkochen

5,7 Bahnubergang

8,4 Bahnhof Oberkochen

8,8 Bahnubergang

11,2 Bahniubergang Seegartenhof

13,6 Bahnubergang Am Bahnhof

13,9 Bahnhof Kodnigsbronn

14,3 Anschlussstelle Glnther + Schramm
14,7 Anschlussstelle Elektrische Werke
14,9 Bahnibergang UferstralRe

15,6 Haltepunkt Itzelberg

15,6 Bahniubergang Sturzelweg

18,2 Bahnubergang

18,9 Bahnhof Heidenheim-Schnaitheim
19,2 Bahnubergang Heidenheimer StralRe
19,8 Bahniubergang BaindtstralRe

22,1 Bahnhof Heidenheim

23,4 Haltepunkt Heidenheim-Voithwerk
23,4 Ausweichanschlussstelle Voithwerk

24,6 Bahniibergang Schmittenstral3e

25,0 Bahnibergang HeinenbachstralRe
25,3 Bahnhof Heidenheim-Mergelstetten
26,7 Bahnibergang

27,8 Bahnubergang

28,5 Bahnhof Herbrechtingen
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31,1 Ausweichanschlussstelle Industriegebiet Vohenstein, Firmen Hart-
mann und Sturm
31,6 Bahnubergang
32,9 Ausweichanschlussstelle Bosch-Siemens-Hausgerate GmbH
33,7 Bahnhof Giengen an der Brenz
34,4 Bahniubergang Hermaringer Stral3e
35,1 Bahnibergang (FuRgangertberweg)
36,5 Bahniibergang Friedrichstral3e
37,4 Bahnhof Hermaringen
37,4 Anschlussgleis Am Bahnhof Hermaringen
39,3 Bahnibergang Burgberger Strale
39,7 Haltepunkt Bergenweiler
40,2 Bahnibergang
41,8 Bahnhof Sontheim an der Brenz
42,1 Bahniubergang Bergstralie
42,3 Bahnibergang Niederstotzinger Stral3e
42,9 Bahniibergang Gartenstral3e
44,3 Bahnibergang
46,3 Bahnibergang
46,6 Bahnibergang Gunzburger Stral3e
46,9 Bahnhof Niederstotzingen
Tabelle 4: Infrastruktur der Brenzbahn

Das folgende Geschwindigkeitsband stellt die Streckenhéchstgeschwindigkeit der Brenzbahn
nach der Modernisierung dar. Dabei wird sowohl die Hochstgeschwindigkeit fur konventionelle
Fahrzeuge (blaue Balken) als auch die fiir Neigetechnikfahrzeuge maximal erlaubte Geschwin-

digkeit (blaue plus griine Balken) dargestellt.
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Abbildung 8:  Geschwindigkeitsband Brenzbahn

2.3

Guterverkehrsinfrastruktur

Erganzend zur vorangegangenen Ubersicht der allgemeinen Streckeninfrastruktur werden

nachfolgend die fur den Guterverkehr relevanten Infrastrukturelemente der vier Strecken vor-

gestellt. Dabei handelt es sich um:

Anschlussstellen
Ausweichanschlussstellen
Privatgleisanschliissen

Abzweigen

15
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Lage Bezeichnung Status Bemerkung
(km)
Remsbahn
45,9 Ausweichanschlussstelle | wird zurtickge- Nutzung als Abstellplatz durch ein
baut Busunternehmen
46,5 Guterbahnhof wird zurtickge- Ruckbau des Gbfs, kiinftige Nut-
baut zung als "Park am Guterbahnhof"
im Zuge der Bewerbung fur die
Landesgartenschau 2014
38,7 Ausweichanschlussstelle zuriickgebaut
Firma Knecht
66,4 Privatgleisanschluss Firma | aktiv Regelmalige Bedienung
Scholz (3 Gleise)
Jagstbahn
9,1 Guterbahnhof zurtckgebaut
17,8 Guterbahnhof teilweise rickge- | Zeitweise Holzverladung fir Ret-
baut tenmayer & Séhne
Riesbahn
74,4 Ausweichanschlussstelle aktiv Regelmaliige Bedienung
Brenzbahn
0,0 Anschlussstelle Stadti- aktiv
sches Industriegleis
0,0 Anschlussstelle Firma ungenutzt Zukunft hangt von kinftiger Nut-
Baustahl zung des Areals ab, dafir steht
eine Nutzung als Wohn- oder In-
dustriequartier zur Debatte. Fur
eine eventuelle industrielle Nut-
zung wird das Gleis momentan
konserviert
0,0 Anschlussstelle Firma gekindigt
KeRler
3,5 Ausweichanschlussstelle aktiv Regelmafige Bedienung
Firma Palm
14,3 Anschlussstelle Glnther + | zurtickgebaut
Schramm
14,7 Anschlussstelle E-Werke zurickgebaut Ehemalige Nutzung durch EnBW
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22,1 Privatgleisanschluss Stadt | wird zurtickge-
Heidenheim baut

23,4 Ausweichanschlussstelle aktiv Bedienung bei Bedarf
Voithwerk

25,3 Privatgleisanschluss Firma | aktiv Bedienung bei Bedarf

Schwenk (4 Gleise)

31,1 Ausweichanschlussstelle aktiv Regelmalige Bedienung
Vohenstein, Firmen Hart-
mann und Sturm

32,9 Ausweichanschlussstelle aktiv Regelmalige Bedienung
Firma Bosch-Siemens-
Hausgeréate GmbH (2

Gleise)

37,4 Anschlussstelle Firma aktiv Regelmafige Bedienung
Omya

47,5 Anschlussstelle Um- zurlickgebaut Ehemalige Nutzung durch EnBW
spannwerk

Tabelle 5: Infrastruktur Guterverkehr (alle Strecken)

2.4 Stellwerke und Stellwerkstechnik

AuRBer der seit der zwischen 2003 und 2007 erfolgten Modernisierung mit einem modernen
elektronischen Stellwerk ausgerusteten Brenzbahn werden die Gbrigen Strecken noch mit elek-
tromechanischen Stellwerken gesteuert. Elektronische Stellwerke sind Stellwerken &lterer
Bauart u. a. hinsichtlich einer deutlich kirzeren Fahrstral3enbildezeit und eines hoheren Sicher-
heitsniveaus Uberlegen. Organisatorisch sind die vier Strecken der Betriebszentrale Karlsruhe
der DB Netz AG zugeordnet, das elektronische Stellwerk der Brenzbahn wird von Heidenheim

ferngesteuert, wahrend die Stellwerke der anderen Strecken vor Ort bedient werden.

2.5 Streckenkapazitat

Die Deutsche Bahn AG benutzt interne Kennziffern der Kapazitatsauslastung von Bahnstre-

cken, welche in vier Auslastungsbereiche unterteilt sind:
= bis zu 25 % Auslastung

= 25-50 % Auslastung

17



YW/l GmbH

= 50 -75 % Auslastung
= (ber 75 % Auslastung

Die in Ostwirttemberg gelegenen Strecken werden von der DB folgendermaf3en eingestuft:

Lage Traktionsart Vmax bis zu | Kapazitat It. DB
[km/h]
Remsbahn
Aalen - Essingen Oberleitung 130 0-25
Essingen - Bobingen Oberleitung 110 0-25
Bobingen - Schwabisch Gmiind Oberleitung 130 0-25
Schwabisch Gmund - Lorch Oberleitung 120 0-25
Lorch - Waldhausen Oberleitung 140 50-75
Jagstbahn
Aalen - Jagstzell Oberleitung 120 25-50
Riesbahn
Aalen - Goldshofe Oberleitung 120 0-25
Goldshdfe - Lauchheim Oberleitung 120 25-50
Lauchheim - Bopfingen Oberleitung 90 25-50
Bopfingen - Pflaumloch Oberleitung 110 25-50
Brenzbahn
Aalen - Oberkochen nicht elektrifiziert 120 50 -75
Oberkochen - Itzelberg nicht elektrifiziert 140 50 -75
Itzelberg - Heidenheim nicht elektrifiziert 120 50 -75
Heidenheim - Herbrechtingen nicht elektrifiziert 120 50-75
Herbrechtingen - Langenau nicht elektrifiziert 160 50-75
Tabelle 6: Streckenkapazitaten laut DB AG

Die Einstufung der Deutschen Bahn hinsichtlich der Kapazitaten der ostwirttembergischen
Schienenstrecken ist weitgehend nachvollziehbar. Allerdings féallt auf der Remsbahn der Stre-

ckenabschnitt Lorch — Waldhausen mit deutlich hherer Auslastung auf. Hier kann bei Bedarf
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gepruft werden, ob diese Information noch aktuell ist, da der in diesem Bereich vorhandene

Gleisanschluss der Firma Knecht riickgebaut wurde. Insgesamt liegt die Auslastung der Rems-
bahn unter der der anderen Strecken, da sie zweigleisig ausgebaut ist. Die Brenzbahn ist die
Strecke mit der am hdchsten ausgeschopften Kapazitat. Dies deutet schon der Fahrplan an, in
dem Zlge derselben Zuggattung und derselben Unterwegshalte eine um bis zu 7 Minuten diffe-

rierende Fahrzeit aufweisen.

Die hochste Kapazitdtsauslastung ergibt sich auch aus den Neigetechnik-bedingten unter-
schiedlichen Geschwindigkeitsniveaus. Der schnelle Neigetechnikzug beschréankt die langsa-
men Regionalbahnen in ihren Fahrplanlagen und erfordert in der Regel die Nutzung anderer

Uberholungs- oder Begegnungsabschnitte.

Die Problematik eingleisiger Strecken liegt generell bei den erforderlichen Zugkreuzungen. Die
Kreuzungen sind meist nicht dort moglich, wo sich zwei Zige mit optimaler Fahrzeit begegnen
wurden, da bei der Fahrplangestaltung sowohl verfligbare Infrastruktur als auch weitere Zug-
kreuzungen berlcksichtigt werden mussen. Die Tatsache, dass z. B. auf der Brenzbahn ein
einzelner Zug auf dem Weg von Ulm nach Aalen oder zurlick schon bis zu flinf entgegenkom-
mende Zige kreuzen muss, welche wiederum jeweils bis zu finf Kreuzungen haben, deutet an,
welche Auswirkungen schon eine geénderte Zugkreuzung haben kann. Die Streckenkapazitat
ist jeweils durch die Anzahl und Ort der Kreuzungsmoglichkeiten beschrankt, besonders deut-
lich wird dies am Beispiel der Riesbahn, wo nur wenige Kreuzungsmoglichkeiten zur Verfligung

stehen. Auf diese Problematik wird im Kapitel 6 detailliiert eingegangen.
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3 Bahnhofe und Haltepunkte

3.1 Remsbahn
3.1.1 Waldhausen (bei Schorndorf)
3.1.1.1 Allgemeiner Eindruck

Die Treppeneinhausung ist verglast, allerdings fehlen alle Scheiben. Der Vorplatz ist anspre-
chend gestaltet, eine Pflege der Station aber nicht erkennbar. Die dem Haltepunkt zugeordnete

Bushaltestelle ist ca. 200 m vom Haltepunkt entfernt und wird nur von wenigen Fahrten bedient.

3.1.1.2 Bahnsteige

Bahnsteigtyp Ausfihrung Lange | Breite | Hohe u. SOK
AulRenbahnsteig 1 Knochensteine 280m [ 3m 77 cm
AulRenbahnsteig 2 Knochensteine 280m |3 m 77 cm

Die beiden AuRenbahnsteige sind Uber eine Unterfihrung mit einem Treppenaufgang je Bahn-
steig verbunden. Die Treppen sind jeweils 4 m breit (inklusive einer 1,20 m breiten Auffahrhilfe

mit breiten Fahrbahnen), Rampen oder Aufziige stehen nicht zur Verfigung.
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3.1.1.3 Haltestellenausstattung

Ausstattung Vorhanden | Erlauterung

Serviceeinrichtungen

Beleuchtung ja
Uhr ja
Sitzgelegenheit ja nur wenige Sitzplatze
Wetterschutz ja

Fahrgastinformation

Statisch ja Fahrplanaushang an einem Bahnsteig
Dynamisch nein
Fahrkartenverkauf
Schalter nein
Automat ja ein Automat

Abstellflachen

Kfz-Parkplatze ja ca. 50 Stellplatze (teilweise geschottert, nicht alle
direkt am Haltepunkt)

Fahrradabstellplatze | ja 12 Uberdachte Platze, nur bodennahe Befesti-
gung

3.1.1.4 Barrierefreiheit

Die Bahnsteige sind vom allgemeinen Stral3enraum barrierefrei iber Rampen zu erreichen, es
besteht aber keine Moglichkeit zum barrierefreien Bahnsteigwechsel. Durch die Bahnsteigh6he
ist bei entsprechenden Fahrzeugen ein barrierefreier Fahrzeugzugang vom Bahnsteig aus mog-
lich. Die 200 m vom Haltepunkt entfernte Bushaltestelle ist vom sudlichen Bahnsteig barrierefrei

Zu erreichen.
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3.1.2 Lorch (Wirttemberg)
3.1.2.1 Allgemeiner Eindruck

Der Bahnhof ist mit Personal besetzt und macht einen auRRerst gepflegten Eindruck. Es ist eine
sehr saubere, behindertengerechte Toilettenanlage vorhanden. Ein Busbahnhof mit vier Buss-
teigen befindet sich auf dem Bahnhofsvorplatz, die Bussteige sowie die Verbindung zum Bahn-

hofsgeb&ude sind Uberdacht.

3.1.2.2 Bahnsteige

Bahnsteigtyp Ausfiihrung Lange | Breite | Hohe U. SOK
Hausbahnsteig 1 asphaltiert 280m |3 m 77 cm
AulRenbahnsteig 2 asphaltiert 280m |3 m 77 cm

Die beiden AulRenbahnsteige sind Uber eine Unterfihrung mit einem Treppenaufgang je Bahn-
steig verbunden. Die Treppen sind jeweils 3 m breit, zusatzlich ist eine ebenfalls 3 m breite

Rampe vorhanden. Aufziige stehen nicht zur Verfigung.
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3.1.2.3 Haltestellenausstattung
Ausstattung Vorhanden | Erlauterung
Serviceeinrichtungen
Beleuchtung ja
Uhr ja
Sitzgelegenheit ja
Wetterschutz ja
Fahrgastinformation
Statisch ja An jedem Bahnsteig vorhanden
Dynamisch nein
Fahrkartenverkauf
Schalter ja
Automat ja Ein Automat je Bahnsteig
Abstellflachen
Kfz-Parkplatze ja 306 Stellplatze, davon 225 Stellplatze ndrdlich
und 81 Stellplatze siudlich des Bahnhofs
Fahrradabstellplatze | ja 42 Uberdachte Fahrradstander

3.1.2.4 Barrierefreiheit

Die Bahnsteige sind vom allgemeinen Strafenraum barrierefrei Uber Rampen zu erreichen, ein

barrierefreier Bahnsteigwechsel ist mdglich. Durch die Bahnsteigh6he ist bei entsprechenden

Fahrzeugen ein barrierefreier Fahrzeugzugang vom Bahnsteig aus mdglich. Der Busbahnhof ist

ebenfalls barrierefrei erreichbar.
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3.1.3 Schwéabisch Gmund
3.1.3.1 Allgemeiner Eindruck

Der Bahnhof ist mit Personal besetzt und es sind einige Einkaufsmdglichkeiten vorhanden. Es
sind drei Gleise mit Bahnsteigzugang fiir den Personenverkehr nutzbar, weitere Gleise ohne

Bahnsteige sind erheblich bewachsen. Der grof3e zentrale Busbahnhof liegt ca. 100 m vom

Empfangsgebaude entfernt.

3.1.3.2 Bahnsteige

Bahnsteigtyp Ausfihrung Lange | Breite | Hohe u. SOK
Hausbahnsteig 1 asphaltiert 400m | 5m 36 cm
Mittelbahnsteig 2/3 asphaltiert 325m [ 8m 36 cm

Der Mittelbahnsteig ist mit dem Hausbahnsteig Uber eine Unterfiihrung mit einem Treppenauf-
gang je Bahnsteig verbunden. Die Treppen sind jeweils 2,50 m breit, mit Gepackband, aber
ohne Auffahrhilfe ausgestattet. Eine Rampe ist nicht vorhanden, Aufziige stehen ebenfalls nicht

zur Verfligung.
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3.1.3.3 Haltestellenausstattung

Ausstattung Vorhanden | Erlauterung

Serviceeinrichtungen

Beleuchtung ja
Uhr ja
Sitzgelegenheit ja
Wetterschutz ja

Fahrgastinformation

Statisch ja
Dynamisch nein
Fahrkartenverkauf
Schalter ja Reisezentrum
Automat ja

Abstellflachen

Kfz-Parkplatze ja

Fahrradabstellplatze | ja Mit abschliel3baren Fahrradboxen

3.1.3.4 Barrierefreiheit

Der AufRenbahnsteig ist vom allgemeinen Stralenraum barrierefrei zu erreichen, ein barriere-
freier Bahnsteigwechsel ist durch einen begleiteten Ubergang am westlichen Bahnsteigende
mdglich. Durch die geringe Bahnsteighohe ist ein barrierefreier Fahrzeugzugang nicht maoglich.

Der Busbahnhof ist vom AuRenbahnsteig und vom Stralenraum barrierefrei erreichbar.
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3.14 Hussenhofen
3.1.4.1 Allgemeiner Eindruck

Der ehemalige Haltepunkt Hussenhofen existiert nicht mehr, er lag an einer gut erreichbaren
Stelle in der Mitte der Siedlung. Die Bahnsteige sowie ihre Anbindung an den o6ffentlichen Ver-
kehrsraum sind nicht mehr vorhanden, eine Haltestellenausstattung existiert demnach ebenfalls

nicht mehr. Eine vorhandene Unterfihrung mit Rampe wirde bei einer Wiedereinrichtung des

Haltepunktes einen barrierefreien Seitenwechsel erméglichen.
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3.1.5 Bobingen (Rems)
3.1.5.1 Allgemeiner Eindruck

Der Bahnhof ist mit einer Agentur ausgestattet und teilbesetzt. Es wird praktisch nur der Mittel-
bahnsteig genutzt, der AuBenbahnsteig kommt nur flr einen Zug pro Tag in Richtung Stuttgart
zum Einsatz. Eine Bushaltestelle liegt direkt vor dem Bahnhofsgebé&ude.

3.1.5.2 Bahnsteige

Bahnsteigtyp Ausfiihrung Lange | Breite | Hohe U. SOK
Hausbahnsteig 1 asphaltiert 150m |4 m 36 cm
Mittelbahnsteig 2/3 asphaltiert 285m | 7m 36 cm

Der Mittelbahnsteig ist mit dem Hausbahnsteig Uber eine Unterflihrung mit einem Treppenauf-
gang je Bahnsteig verbunden. Die Treppe zum Mittelbahnsteig ist sehr steil. Beide Treppen sind
jeweils 2,50 m breit und mit einer schmalen, ca. einen Meter breiten Auffahrhilfe ausgestattet.

Rampe und Aufzlige stehen nicht zur Verfligung.
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3.1.5.3 Haltestellenausstattung

Ausstattung Vorhanden | Erlauterung

Serviceeinrichtungen

Beleuchtung ja
Uhr ja
Sitzgelegenheit ja
Wetterschutz ja

Fahrgastinformation

Statisch ja

Dynamisch nein
Fahrkartenverkauf

Schalter ja Agentur

Automat ja

Abstellflachen

Kfz-Parkplatze ja GroR3zligige P+R Anlage

Fahrradabstellplatze | ja

3.1.5.4 Barrierefreiheit

Der AuRenbahnsteig ist vom allgemeinen Stralienraum barrierefrei zu erreichen, ein barrieref-
reier Bahnsteigwechsel ist nicht méglich. Durch die geringe Bahnsteighdhe ist ein barrierefreier

Fahrzeugzugang ebenfalls nicht méglich.
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3.1.6 Mdgglingen
3.1.6.1 Allgemeiner Eindruck

Die Anlage ist sehr groRzigig und gepflegt, nur einige Glasscheiben am Bahnsteig Richtung
Stuttgart fehlen. Eine Bushaltestelle liegt in ca. 200 m Entfernung nahe der P+R Anlage am

Bahnsteigende Richtung Schwéabisch Gmund.

3.1.6.2 Bahnsteige

Bahnsteigtyp Ausfiihrung Lange | Breite | Hohe U. SOK
AulRenbahnsteig asphaltiert 270m |4 m 36 cm
Auf3enbahnsteig asphaltiert 270m |4 m 36 cm

Die beiden AulRenbahnsteige sind Uber eine Unterfihrung mit einem Treppenaufgang je Bahn-
steig verbunden. Beide Treppen sind sehr steil, jeweils 2,50 m breit und mit einer schmalen, ca.

einen Meter breiten Auffahrhilfe ausgestattet. Rampe und Aufziige stehen nicht zur Verfligung.

" w— (W) -
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3.1.6.3 Haltestellenausstattung

Ausstattung Vorhanden | Erlauterung

Serviceeinrichtungen

Beleuchtung ja
Uhr ja
Sitzgelegenheit ja
Wetterschutz ja

Fahrgastinformation

Statisch ja

Dynamisch nein
Fahrkartenverkauf

Schalter nein

Automat ja

Abstellflachen

Kfz-Parkplatze ja P+R Anlage am Bahnsteigende (150 Stellplatze),
weitere 8 P+R Stellplatze sowie 3 Kurzzeitpark-
platze am Bahnhofsvorplatz.

Fahrradabstellplatze | ja

3.1.6.4 Barrierefreiheit

Nur der Bahnsteig Richtung Aalen ist vom allgemeinen Stralenraum barrierefrei zu erreichen,
ein barrierefreier Bahnsteigwechsel ist jedoch nicht mdglich. Durch die geringe Bahnsteighdhe

ist ein barrierefreier Fahrzeugzugang ebenfalls nicht mdglich.
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3.1.7 Essingen (b. Aalen)
3.1.7.1 Allgemeiner Eindruck

Das Bahnhofsgebaude des noch bis vor einigen Jahren im Personenverkehr bedienten Bahn-
hofs Essingen macht einen gut erhaltenen Eindruck. Der Bewuchs am Mittelbahnsteig ist so
stark, dass kaum mehr etwas vom Bahnsteig zu erkennen ist. Am Bahnhof erfolgen im Perso-
nenverkehr keine planmafigen Zughalte mehr. Der Aul3enbahnsteig wéare barrierefrei von der

Stralde aus zu erreichen, die geringe Bahnsteighdhe wirde keinen barrierefreien Einstieg in den

Zug ermoglichen.
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3.1.8 Aalen
3.1.8.1 Allgemeiner Eindruck

Das Bahnhofsgeb&ude und der Vorplatz machen einen sehr gepflegten Eindruck. Die Bepflan-
zung auf dem Vorplatz und Bahnsteig 1 verleiht dem Bahnhof eine lebendige, einladende At-
mosphére. Der Bahnhof besitzt ein Fahrradparkhaus, Reisezentrum, WC, Schlie3facher, Kiosk,

Backer und diverse Gastronomie. Der Busbahnhof befindet sich in zentraler Lage am Bahn-

hofsvorplatz.

3.1.8.2 Bahnsteige

Bahnsteigtyp Ausfihrung Lange | Breite | Hohe u. SOK
Hausbahnsteig 1 asphaltiert 270m |4 m 34 cm
Mittelbahnsteig 2/3 asphaltiert 240m |8,7m |34cm
Mittelbahnsteig 4/5 asphaltiert 240m | 8m 34 cm

Die Bahnsteige sind Uber eine Unterfiihrung mit zwei Treppenaufgadngen je Bahnsteig verbun-
den. Die Treppen sind 2,7 m (Bahnsteig 1), 2,3 m (Bahnsteig 2/3) bzw. 2,1 m (Bahnsteig (4/5)
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breit. Je eine Treppe pro Bahnsteig ist mit einem Gepackband ausgestattet. Auffahrhilfen,

Rampen und Aufzlige stehen nicht zur Verfligung.

3.1.8.3 Haltestellenausstattung

Ausstattung Vorhanden | Erlauterung

Serviceeinrichtungen

Beleuchtung ja
Uhr ja
Sitzgelegenheit ja
Wetterschutz ja

Fahrgastinformation

Statisch ja
Dynamisch ja
Fahrkartenverkauf
Schalter ja Reisezentrum
Automat ja 4

Abstellflachen

Kfz-Parkplatze ja

Fahrradabstellplatze | ja Fahrradparkhaus

3.1.8.4 Barrierefreiheit

Der Zugang zum Bahnsteig 1 ist vom allgemeinen Strallenraum aus barrierefrei méglich. Die

anderen Bahnsteige kdénnen uiber einen personalbegleiteten Ubergang am Bahnsteigende bar-
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rierefrei erreicht werden. Durch die niedrige Bahnsteighthe ist ein barrierefreier Fahrzeugzu-

gang von keinem Bahnsteige aus mdglich.
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3.2 Obere Jagstbahn
3.2.1 Goldshofe (Jagstbahn)
3.2.1.1 Allgemeiner Eindruck

Der weit entfernt von der Siedlung gelegene Trennungsbahnhof macht einen sehr idyllischen,
aber teilweise etwas heruntergekommenen Eindruck. Es handelt sich um einen mit Personal
besetzten Bahnhof, der dem Anschein nach nur sehr wenig 6rtliches Verkehrsaufkommen be-

sitzt und vor allem zum Umsteigen genutzt wird. Der Bahnhof ist durch einen zur Jagstbahn und

einen zur Riesbahn gehdrenden Bereich gekennzeichnet. Der Riesbahnbereich wird in Kapitel
3.3.3 beschrieben.

3.2.1.2 Bahnsteige

Bahnsteigtyp Ausfiihrung Lange | Breite | Hohe G. SOK
Hausbahnsteig asphaltiert 150m |3,5m |30cm
Mittelbahnsteig asphaltiert 125m [25m |22cm

Die beiden Bahnsteige sind iiber eine begleitete Ubergangsmdglichkeit miteinander verbunden.

-
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3.2.1.3 Haltestellenausstattung

Ausstattung Vorhanden | Erlauterung
Serviceeinrichtungen
Beleuchtung ja
Uhr ja
Sitzgelegenheit ja
Wetterschutz ja
Fahrgastinformation
Statisch ja
Dynamisch nein
Fahrkartenverkauf
Schalter nein
Automat ja
Abstellflachen
Kfz-Parkplatze ja
Fahrradabstellplatze | ja

3.2.1.4 Barrierefreiheit

Der Bahnhof ist vom allgemeinen Stral3enraum barrierefrei zu erreichen, ein barrierefreier

Bahnsteigwechsel ist ebenfalls méglich. Durch die geringe Bahnsteighthe ist ein barrierefreier

Fahrzeugzugang aber nicht mdglich
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3.2.2 Schwabsberg
3.2.2.1 Allgemeiner Eindruck

Der Haltepunkt macht insgesamt einen ordentlichen Eindruck, das bewohnte Gebdude wirkt
gepflegt.

3.2.2.2 Bahnsteige

Bahnsteigtyp Ausfihrung Lange | Breite | Hohe u. SOK

Hausbahnsteig 1 asphaltiert 120m |3 m 26 cm

Der Zugang zum Bahnhof liegt an einer NebenstralR3e innerhalb der Ortschaft, ein direkter Zu-

gang von der Straf3e ist mdglich.
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3.2.2.3 Haltestellenausstattung

Ausstattung Vorhanden | Erlauterung

Serviceeinrichtungen

Beleuchtung ja
Uhr ja
Sitzgelegenheit ja
Wetterschutz ja

Fahrgastinformation

Statisch ja

Dynamisch nein
Fahrkartenverkauf

Schalter nein

Automat ja

Abstellflachen

Kfz-Parkplatze nein

Fahrradabstellplatze | nein

3.2.2.4 Barrierefreiheit

Der Bahnsteig ist vom allgemeinen Stral3enraum barrierefrei zu erreichen. Durch die niedrige
Bahnsteighdhe ist ein barrierefreier Fahrzeugzugang nicht méglich. Durch die Lage des Halte-
punktes in einer Kurve entsteht zudem ein ca. 30 cm breiter Spalt zwischen Wagen und Bahn-

steig.
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3.2.3 Schrezheim
3.2.3.1 Allgemeiner Eindruck

Der Haltepunkt macht einen ordentlichen Eindruck. Die Fahrgaste stellen ihre Fahrrader unkon-
ventionell an der aufl3eren Bahnsteigseite ab, da ein adaquater Fahrradabstellplatz nicht vor-

handen ist.

3.2.3.2 Bahnsteige

Bahnsteigtyp Ausfiihrung Lange | Breite | Hohe U. SOK

Aul3enbahnsteig 1 asphaltiert 155m |12m |26cm

Von den 155 m Bahnsteigléange bestehen ca. 70 m zum Teil aus einer Grasflache.
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3.2.3.3 Haltestellenausstattung

Ausstattung Vorhanden | Erlauterung

Serviceeinrichtungen

Beleuchtung ja
Uhr ja
Sitzgelegenheit ja
Wetterschutz ja

Fahrgastinformation

Statisch nein zerstort

Dynamisch nein
Fahrkartenverkauf

Schalter nein

Automat ja

Abstellflachen

Kfz-Parkplatze nein

Fahrradabstellplatze | nein

3.2.3.4 Barrierefreiheit

Der Bahnsteig kann barrierefrei vom Stralienraum erreicht werden. Die geringe Bahnsteighohe

macht einen barrierefreien Fahrzeugzugang unmdaglich.
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3.24 Ellwangen
3.2.4.1 Allgemeiner Eindruck

Von der StraRenseite aus macht der Bahnhof einen ordentlichen Eindruck, an den Bahnsteigen

ist leichter Bewuchs festzustellen. Einige Einkaufsmoglichkeiten, u. a. Zeitschriftenhandlung

und Backerei, sind vorhanden.

3.2.4.2 Bahnsteige

Bahnsteigtyp Ausfiihrung Lange | Breite | Hohe U. SOK
Hausbahnsteig 1 asphaltiert 400m |4 m 26 cm
Mittelbahnsteig 1/2 asphaltiert 240m [25m |36cm
Mittelbahnsteig 2/3 asphaltiert 120m |2m 26 cm

Die Mittelbahnsteige sind durch personalgeregelten Zugang zu erreichen. Unterfihrung und
Aufzuge sind nicht vorhanden.
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3.2.4.3 Haltestellenausstattung

Ausstattung Vorhanden | Erlauterung

Serviceeinrichtungen

Beleuchtung ja
Uhr ja
Sitzgelegenheit ja
Wetterschutz ja

Fahrgastinformation

Statisch ja
Dynamisch nein
Fahrkartenverkauf
Schalter ja Service-Point
Automat ja

Abstellflachen

Kfz-Parkplatze ja

Fahrradabstellplatze | nein

3.2.4.4 Barrierefreiheit

Hausbahnsteig und Mittelbahnsteige sind vom allgemeinen Stralenraum barrierefrei zu errei-
chen, ein barrierefreier Bahnsteigwechsel ist moglich. Wegen der geringen Bahnsteighthe ist

ein barrierefreier Fahrzeugzugang aber nicht mdglich.
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3.25 Jagstzell
3.25.1 Allgemeiner Eindruck

Am schmalen Zwischenbahnsteig fallt die fehlende Beleuchtung auf. Insgesamt halten an ihm

23 Zige, 7 am Hausbahnsteig.

3.2.5.2 Bahnsteige

Bahnsteigtyp Ausfiihrung Lange | Breite | Hohe U. SOK
Hausbahnsteig 1 asphaltiert / bewachsen 140m |3 m 25cm
Mittelbahnsteig 1/2 asphaltiert 100m |3 m 25cm

Der Mittelbahnsteig ist mit personalgeregeltem Zugang zu erreichen. Unterfiihrung und Aufzug

sind nicht vorhanden. 75 der 140 Meter des Hausbahnsteigs sind mit Gras bewachsen.
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3.2.5.3 Haltestellenausstattung

Ausstattung Vorhanden | Erlauterung
Serviceeinrichtungen
Beleuchtung ja sparlich
Uhr ja
Sitzgelegenheit ja
Wetterschutz ja
Fahrgastinformation
Statisch ja
Dynamisch nein
Fahrkartenverkauf
Schalter ja
Automat ja
Abstellflachen
Kfz-Parkplatze ja Sehr wenige Stellplatze
Fahrradabstellplatze | nein

3.2.5.4 Barrierefreiheit

Hausbahnsteig und Mittelbahnsteig sind vom allgemeinen Stral3enraum barrierefrei zu errei-

chen, ein barrierefreier Bahnsteigwechsel ist moglich. Wegen der geringen Bahnsteighthe ist

ein barrierefreier Fahrzeugzugang aber nicht mdglich.
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3.3 Riesbahn
3.3.1 Wasseralfingen
3.3.1.1 Allgemeiner Eindruck

Das ungenutzte Bahnhofsgebaude macht einen trostlosen und heruntergekommenen Eindruck.
Die Glasscheiben der Telefonséule auf dem Bahnhofsvorplatz sind zerstért. Der einzige Fahr-
kartenautomat ist schwer auffindbar an der Grundstiicksgrenze aufgestellt.

|

3.3.1.2 Bahnsteige

Bahnsteigtyp Ausfihrung Lange | Breite | Hohe u. SOK
Hausbahnsteig 1 Knochensteine 110m |3 m 40 cm
AulRenbahnsteig 2 Knochensteine 123m |3 m 40 cm

Die beiden Bahnsteige sind Uber eine Unterfiihrung mit einem Treppenaufgang je Bahnsteigsei-
te verbunden. Die Treppen sind jeweils 2,20 m breit, eine 1,20 m breiten Auffahrhilfe steht nur
zum Unterqueren beider Gleise zur Verfligung, jedoch nicht zum Erreichen des Auf3enbahn-

steigs von Gleis 2. Rampen oder Aufziige stehen nicht zur Verfigung.
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3.3.1.3 Haltestellenausstattung

Ausstattung Vorhanden | Erlauterung

Serviceeinrichtungen

Beleuchtung ja
Uhr ja
Sitzgelegenheit ja
Wetterschutz ja

Fahrgastinformation

Statisch ja
Dynamisch nein
Fahrkartenverkauf
Schalter nein
Automat ja Nur am Bahnsteig 1

Abstellflachen

Kfz-Parkplatze ja Ca. 30 Stellplatze

Fahrradabstellplatze | ja Uberdacht

3.3.1.4 Barrierefreiheit

Die Bahnsteige sind vom allgemeinen Stral3enraum jeweils barrierefrei zu erreichen. Bei Bahn-
steig 2 ist dies nur deswegen mdoglich, da ein Stlick vom Holzzaun entfernt wurde — die Reste
liegen noch sichtbar am Bahnsteig. Dadurch entsteht eine sehr unibersichtliche und gefahrliche

Stelle, da die Hecke ein Erkennen eines FuRgangers bzw. Autos erst im letzten Moment zu-
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lasst. Wegen der Bahnsteighthe ist ein barrierefreier Fahrzeugzugang vom Bahnsteig aus nicht

maoglich.
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3.3.2 Hofen (b. Aalen)
3.3.2.1 Allgemeiner Eindruck

Die Bahnsteige des Haltepunktes sind sauber, aber am Wetterschutz sind erhebliche Graffiti-
.verzierungen“ sichtbar. Auffallend sind die fehlenden PKW- und Fahrradabstellmdglichkeiten
sowie die schwierige Erreichbarkeit mit dem PKW.

R ‘ ] \\:\.\

3.3.2.2 Bahnsteige

Bahnsteigtyp Ausfiihrung Lange | Breite | Hohe U. SOK
Aul3enbahnsteig 1 asphaltiert 130m | 2,30m | 25cm
Aul3enbahnsteig 2 asphaltiert 150 m | 2,30 m | 25-35cm

Die beiden Bahnsteige sind nicht mit Treppe und Unterfihrung verbunden. Ein Bahnsteigwech-
sel ist lediglich durch eine ca. 80 m entfernte Ful3gangerunterfiihrung mdglich. Dabei ist der

Zugang zu Gleis 2 Uber eine Rampe moglich, zu Gleis 1 mit einer Treppe.
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3.3.2.3 Haltestellenausstattung

Ausstattung Vorhanden | Erlauterung
Serviceeinrichtungen

Beleuchtung ja

Uhr nein

Sitzgelegenheit ja

Wetterschutz ja
Fahrgastinformation

Statisch ja

Dynamisch nein
Fahrkartenverkauf

Schalter nein

Automat ja Nur Gleis 1
Abstellflachen

Kfz-Parkplatze nein

Fahrradabstellplatze | nein

3.3.2.4 Barrierefreiheit

Die Bahnsteige sind vom allgemeinen Stra3enraum barrierefrei zu erreichen, es besteht aber

keine Mdoglichkeit zum barrierefreien Bahnsteigwechsel. Durch die niedrige Bahnsteighdhe ist

kein barrierefreier Fahrzeugzugang vom Bahnsteig aus mdglich.
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3.3.3 Goldshofe (Riesbahn)
3.3.3.1 Allgemeiner Eindruck

Der weit entfernt von der Siedlung gelegene Trennungsbahnhof macht einen sehr idyllischen,
aber auch etwas heruntergekommenen Eindruck. Es handelt sich um einen besetzten Bahnhof,
der dem Anschein nach nur sehr wenig ortliches Verkehrsaufkommen hat und vor allem zum

Umsteigen genutzt wird. Der Bahnhof ist durch einen zur Jagstbahn und einen zur Riesbahn

gehdrenden Bereich gekennzeichnet. Der Jagstbahnbereich wird in Kapitel 3.2.1 beschrieben.

3.3.3.2 Bahnsteige

Bahnsteigtyp Ausfiihrung Lange | Breite | Hohe U. SOK

Hausbahnsteig - gesperrt asphaltiert

Mittelbahnsteig asphaltiert 144m | 1,7m |30cm

Die beiden Bahnsteige sind iiber eine begleitete Ubergangsmaglichkeit miteinander verbunden.
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3.3.3.3 Haltestellenausstattung

Ausstattung Vorhanden | Erlauterung
Serviceeinrichtungen
Beleuchtung ja
Uhr ja
Sitzgelegenheit ja
Wetterschutz ja
Fahrgastinformation
Statisch ja
Dynamisch nein
Fahrkartenverkauf
Schalter nein
Automat ja
Abstellflachen
Kfz-Parkplatze ja
Fahrradabstellplatze | ja

3.3.3.4 Barrierefreiheit

Der Bahnhof ist vom allgemeinen Stral3enraum barrierefrei zu erreichen, ein barrierefreier

Bahnsteigzugang ist auf der Seite der Riesbahn an einem Bahnsteigende mdglich, der Uber-

gang vom gesperrten Hausbahnsteig zum Mittelbahnsteig in Bahnsteigmitte hat eine Stufe.

Durch die geringe Bahnsteighdhe ist ein barrierefreier Fahrzeugzugang nicht méglich
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3.34 Westhausen
3.3.4.1 Allgemeiner Eindruck

Die Haltestelle macht einen gepflegten Eindruck, es sind aber einige Schmierereien am Wetter-

schutz vorhanden.

3.3.4.2 Bahnsteige

Bahnsteigtyp Ausfiihrung Lange | Breite | Hohe G. SOK

AulRenbahnsteig asphaltiert 120m |3 m 40 cm

Der Bahnsteigzugang erfolgt von einer Nebenstral3e am Siedlungsrand Uber einer anscheinend
nicht stark genutzten Parkplatz.
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3.3.4.3 Haltestellenausstattung

Ausstattung Vorhanden | Erlauterung

Serviceeinrichtungen

Beleuchtung ja
Uhr ja
Sitzgelegenheit ja
Wetterschutz ja

Fahrgastinformation

Statisch ja

Dynamisch nein
Fahrkartenverkauf

Schalter nein

Automat ja

Abstellflachen

Kfz-Parkplatze ja wenige Stellplatze

Fahrradabstellplatze | nein Platz vorhanden

3.3.4.4 Barrierefreiheit

Der Bahnsteig ist vom allgemeinen Stral3enraum barrierefrei zu erreichen, durch die niedrige

Bahnsteighdhe ist kein barrierefreier Fahrzeugzugang vom Bahnsteig aus méglich.
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3.35 Lauchheim
3.3.5.1 Allgemeiner Eindruck

Der Bahnhof macht einen wenig gepflegten Eindruck, eine Fahrgastinformation ist nur innerhalb
des Gebaudes zu finden. Zum Zeitpunkt der Infrastrukturaufnahme irrten mehrere Fahrgéaste

umher, da sie den Abfahrtsplan nicht finden konnten. Dieser ist sehr klein in der Ecke beim Ab-

falleimer versteckt, die grol3e auffallende Informationstafel zeigt den Fahrplan von Aalen.

3.3.5.2 Bahnsteige

Bahnsteigtyp Ausfiihrung Lange | Breite | Hohe U. SOK
Hausbahnsteig asphaltiert 140m |4 m 36 cm
Mittelbahnsteig asphaltiert 140m |16m |36cm

Der Zugang zum etwas abgelegenen Bahnhofsgebaude erfolgt Uber eine Sackgasse, der
Bahnhofsvorplatz ist schlecht asphaltiert, es gibt zahlreiche Schlaglécher. Ein Zugang zum Mit-
telbahnsteig ist Uiber einen begleiteten Ubergang am westlichen Bahnsteigende mdglich. Mit

einer Ausnahme halten alle Ziige am Mittelbahnsteig.
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3.3.5.3 Haltestellenausstattung

Ausstattung Vorhanden | Erlauterung

Serviceeinrichtungen

Beleuchtung ja
Uhr ja
Sitzgelegenheit ja
Wetterschutz ja

Fahrgastinformation

Statisch ja

Dynamisch nein
Fahrkartenverkauf

Schalter nein

Automat ja

Abstellflachen

Kfz-Parkplatze ja wenige Stellplatze

Fahrradabstellplatze | ja

3.3.5.4 Barrierefreiheit

Der Zugang vom allgemeinen Strafienraum zum Aul3enbahnsteig ist barrierefrei moglich, der
Zugang zum Mittelbahnsteig hat eine Stufe. Die niedrige Bahnsteighthe ermdglicht keinen bar-

rierefreien Fahrzeugzugang vom Bahnsteig aus.
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3.3.6 Aufhausen
3.3.6.1 Allgemeiner Eindruck

Der Haltepunkt macht einen Uberaus gepflegten, sehr sauberen Eindruck. Im Geb&ude steht fur
Ldurstige und frohliche Wanderer" sogar Mineralwasser bereit, auRerdem sind viele Informatio-

nen vom Bahnbau bis zu Ortsgeschichte an Infotafeln im Geb&ude angebracht, des weiteren

liegen Informationsmaterial und Prospekte zum Mitnehmen aus.

3.3.6.2 Bahnsteige

Bahnsteigtyp Ausfihrung Lange | Breite | Hohe u. SOK

Hausbahnsteig asphaltiert 140m |3,5m |36cm

Der Haltepunkt liegt in Halbhéhenlage zum Ort und ist nur Uber einen sehr steilen und schma-

len Weg erreichbar.
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3.3.6.3 Haltestellenausstattung
Ausstattung Vorhanden | Erlauterung
Serviceeinrichtungen
Beleuchtung ja sparlich
Uhr ja
Sitzgelegenheit ja
Wetterschutz ja
Fahrgastinformation
Statisch ja
Dynamisch nein
Fahrkartenverkauf
Schalter nein
Automat ja
Abstellflachen
Kfz-Parkplatze nein
Fahrradabstellplatze | ja Platz fur 2 Fahrrader

3.3.6.4 Barrierefreiheit

Der Zugang zum Bahnsteig ist barrierefrei, allerdings durch die extrem steile und schmale Zu-

fahrt sehr erschwert. Ein barrierefreier Fahrzeugzugang ist wegen dem niedrigen Bahnsteig und

der Kurvenlage nicht gegeben.
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3.3.7 Bopfingen
3.3.7.1 Allgemeiner Eindruck

Der Bahnhof Bopfingen macht einen sauberen, gepflegten Eindruck.

3.3.7.2 Bahnsteige

Bahnsteigtyp Ausfihrung Lange | Breite | Hohe u. SOK
Hausbahnsteig asphaltiert 200m (4 m 38cm
Zwischenbahnsteig asphaltiert 200m [16m |26cm

Die beiden Bahnsteige sind durch einen personalgeregelten Ubergang miteinander verbunden,
der Zwischenbahnsteig ist sehr schmal.
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3.3.7.3 Haltestellenausstattung

Ausstattung Vorhanden | Erlauterung

Serviceeinrichtungen

Beleuchtung ja
Uhr ja
Sitzgelegenheit ja
Wetterschutz ja

Fahrgastinformation

Statisch ja

Dynamisch nein
Fahrkartenverkauf

Schalter ja

Automat ja

Abstellflachen

Kfz-Parkplatze ja

Fahrradabstellplatze | nein

3.3.7.4 Barrierefreiheit

Der AuRenbahnsteig ist barrierefrei erreichbar, der personalgeregelte Ubergang lasst wegen
einer Stufe keinen barrierefreien Zugang zum Mittelbahnsteig zu. Ein barrierefreier Fahrzeug-

zugang ist nicht maoglich.
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3.3.8 Trochtelfingen
3.3.8.1 Allgemeiner Eindruck

Der weit abgelegene Haltepunkt macht einen sauberen und gepflegten Eindruck. Augenschein-

lich hat vor kurzer Zeit eine Sanierung stattgefunden.

3.3.8.2 Bahnsteige

Bahnsteigtyp Ausfiihrung Lange | Breite | Hohe U. SOK

AulRenbahnsteig asphaltiert 120m |25m |26cm

Der Zugang zum Bahnsteig erfolgt direkt vom allgemeinen StraRenraum aus. Ein Uberqueren

des Gleises ist durch den am Bahnsteigende befindlichen Bahniibergang méglich.
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3.3.8.3 Haltestellenausstattung

Ausstattung Vorhanden | Erlauterung

Serviceeinrichtungen

Beleuchtung ja
Uhr nein
Sitzgelegenheit ja
Wetterschutz ja

Fahrgastinformation

Statisch ja

Dynamisch nein
Fahrkartenverkauf

Schalter nein

Automat ja

Abstellflachen

Kfz-Parkplatze ja

Fahrradabstellplatze | ja Uberdacht

3.3.8.4 Barrierefreiheit

Der Bahnsteigzugang erfolgt vom Stral3enraum aus barrierefrei, der Fahrzeugzugang wegen

der niedrigen Bahnsteighdhe nicht.
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3.3.9 Pflaumloch
3.3.9.1 Allgemeiner Eindruck

Der Haltepunkt ist gepflegt und liegt in Ortsrandlage.

3.3.9.2 Bahnsteige

Bahnsteigtyp Ausfihrung Lange | Breite | Hohe u. SOK

Hausbahnsteig asphaltiert 120m |3 m 40 cm

Der Zugang zum Bahnsteig erfolgt direkt vom allgemeinen StraRenraum, ein Uberqueren des
Gleises ist mit Hilfe des am Bahnsteigende befindlichen Bahniibergangs moglich.
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3.3.9.3 Haltestellenausstattung

Ausstattung Vorhanden | Erlauterung

Serviceeinrichtungen

Beleuchtung ja
Uhr ja
Sitzgelegenheit ja
Wetterschutz ja

Fahrgastinformation

Statisch ja

Dynamisch nein
Fahrkartenverkauf

Schalter nein

Automat ja

Abstellflachen

Kfz-Parkplatze ja wenige Stellplatze

Fahrradabstellplatze | ja

3.3.9.4 Barrierefreiheit

Der Zugang vom allgemeinen Strafienraum zum Bahnsteig ist barrierefrei, ein barrierefreier

Fahrzeugzugang ist wegen der geringen Bahnsteighdhe nicht méglich.
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34 Brenzbahn
3.4.1 Unterkochen
3.4.1.1 Allgemeiner Eindruck

Von der StraRenseite her macht der Bahnhof Unterkochen einen guten Eindruck, allerdings

storen auf dem Bahnsteig die fehlenden Sitzgelegenheiten und zur Zeit der Aufnahme verstreu-
ter Abfall.

3.4.1.2 Bahnsteige

Bahnsteigtyp Ausfiihrung Lange | Breite | Hohe G. SOK
Hausbahnsteig 1 asphaltiert 150m | 2m 20 cm
Zwischenbahnsteig 2 asphaltiert 180m [15m |20cm

Ein Wechsel vom Hausbahnsteig zum Zwischenbahnsteig ist nur durch Uberquerung von Gleis

1 moglich, es ist aber kein Ubergang vorhanden. Der Zwischenbahnsteig ist ohne Bedienung.
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3.4.1.3 Haltestellenausstattung

Ausstattung Vorhanden | Erlauterung
Serviceeinrichtungen
Beleuchtung ja
Uhr nein
Sitzgelegenheit nein
Wetterschutz ja
Fahrgastinformation
Statisch ja
Dynamisch nein
Fahrkartenverkauf
Schalter ja
Automat nein
Abstellflachen
Kfz-Parkplatze ja 10 Stellplatze
Fahrradabstellplatze | ja 10 uberdachte

3.4.1.4 Barrierefreiheit

Der Hausbahnsteig ist vom allgemeinen StraBenraum barrierefrei zu erreichen. Ein barrieref-

reier Fahrzeugzugang ist nicht mdglich.
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3.4.2 Oberkochen
3.4.2.1 Allgemeiner Eindruck

Im ehemaligen Bahnhofsgeb&aude entsteht zum Zeitpunkt der Datenaufnahme gerade ein neues
Cafe. Der Mittelahnsteig macht einen modernen, sauberen Eindruck, aber am Bahnhofsvorplatz

rund um das WC (Benutzung 50 Cent) und den Fahrradabstellplatz liegt einiger Abfall verstreut.

3.4.2.2 Bahnsteige

Bahnsteigtyp Ausfiihrung Lange | Breite | Hohe U. SOK
Mittelbahnsteig 1/2 Pflastersteine 120 m | 4,7 bis | 55cm
55m

Der Mittelbahnsteig ist durch eine Unterfiihrung mit dem Bahnhofsvorplatz verbunden. Als Auf-
gang steht auf beiden Seiten je eine 1,80 m breite Treppe ohne Auffahrhilfen zur Verfligung,

Schachte flr einen spateren Aufzugeinbau sind bereits vorbereitet.
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3.4.2.3 Haltestellenausstattung

Ausstattung Vorhanden | Erlauterung

Serviceeinrichtungen

Beleuchtung ja
Uhr ja
Sitzgelegenheit ja
Wetterschutz ja

Fahrgastinformation

Statisch ja

Dynamisch nein
Fahrkartenverkauf

Schalter nein

Automat ja

Abstellflachen

Kfz-Parkplatze ja wenige Stellplatze

Fahrradabstellplatze | ja Uberdacht

3.4.2.4 Barrierefreiheit

Der Mittelbahnsteig ist vom allgemeinen Straf3enraum nicht barrierefrei erreichbar. Ein barrieref-

reier Fahrzeugzugang ist abhangig vom Fahrzeugtyp mdglich.

|

67



VWGt

3.4.3 Konigsbronn
3.4.3.1 Allgemeiner Eindruck

Der Konigsbronner Bahnhof verfugt Giber moderne, saubere Bahnsteige mit barrierefreien Zu-
gang, auch das Gebaude wirkt gepflegt. Der nicht ganz bis ans Gebaudeende reichende Bahn-

steig sorgt flr ein unharmonisches Gesamtbild.

3.4.3.2 Bahnsteige

Bahnsteigtyp Ausfiihrung Lange | Breite | Hohe U. SOK
Hausbahnsteig 1 Pflastersteine 120m | 2,50m | 55cm
AulRenbahnsteig 2 Pflastersteine 120m | 2,50m | 55cm

Die beiden versetzt angeordneten Bahnsteige sind durch eine Unterflihrung miteinander ver-
bunden. Als Aufgang steht auf beiden Seiten je eine 2,40 m breite Treppe mit Auffahrhilfen zur
Verfigung. Rampen und Aufzliige sind nicht vorhanden. Am Hausbahnsteig halten nur drei von

44 Zugen pro Tag.
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3.4.3.3 Haltestellenausstattung
Ausstattung Vorhanden | Erlauterung
Serviceeinrichtungen
Beleuchtung ja
Uhr ja
Sitzgelegenheit ja
Wetterschutz ja
Fahrgastinformation
Statisch ja Nur Bahnsteig 2
Dynamisch nein
Fahrkartenverkauf
Schalter nein
Automat ja Nur Bahnsteig 2
Abstellflachen
Kfz-Parkplatze jal nein 12 Stellplatze an Bahnsteig 2
Fahrradabstellplatze | ja Uberdacht, an Bahnsteig 2

3.4.3.4 Barrierefreiheit

Hausbahnsteig und AuRRenbahnsteig sind vom allgemeinen Stral3enraum barrierefrei tUber je-

weils 2,40 m breite Rampen zu erreichen. Ein barrierefreier Bahnsteigwechsel ist nur durch Be-

nutzung eines ca. 100 m entfernt gelegenen Bahniibergangs moglich. Ein barrierefreier Fahr-

zeugzugang ist abhangig vom Fahrzeugtyp méglich.
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3.4.4 Itzelberg
3.4.4.1 Allgemeiner Eindruck

Die Haltestelle ist sehr sauber und gepflegt.

3.4.4.2 Bahnsteige

Bahnsteigtyp Ausfihrung Lange | Breite | Hohe u. SOK

AulRenbahnsteig asphaltiert 75 m 250m | 22cm

Der Bahnsteig ist vom allgemeinen Stral3enraum niveaufrei erreichbar und endet bzw. beginnt
direkt an einem Bahnibergang, welcher fir den Gehweg auf jeder Seite separate Schranken
besitzt.
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3.4.4.3 Haltestellenausstattung

Ausstattung Vorhanden | Erlauterung

Serviceeinrichtungen

Beleuchtung ja
Uhr nein
Sitzgelegenheit ja
Wetterschutz ja

Fahrgastinformation

Statisch ja

Dynamisch nein
Fahrkartenverkauf

Schalter nein

Automat ja

Abstellflachen

Kfz-Parkplatze nein

Fahrradabstellplatze | nein

3.4.4.4 Barrierefreiheit

Der Zugang zum Bahnhof ist barrierefrei vom allgemeinen Stralenraum aus moéglich. Ein bar-

rierefreier Fahrzeugzugang ist wegen der geringen Bahnsteighdhe nicht mdglich.
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3.45 Schnaitheim
3.4.5.1 Allgemeiner Eindruck

Das spatklassizistische Empfangsgebaude ist sehr gepflegt und belebt, wozu die im Gebaude
ansassigen Zahnarzte beitragen. Die Treppenuberfihrung besitzt auffallend niedrige, tiefe Stu-
fen bei den Zugéngen zu den Stral3enseiten hin, jedoch sehr hohe, schmale Stufen beim Zu-

gang zu Bahnsteig 2.

3.4.5.2 Bahnsteige

Bahnsteigtyp Ausfihrung Lange | Breite | Hohe u. SOK
Hausbahnsteig 1 asphaltiert 165m |2,80m |14 cm
AulRenbahnsteig 2 asphaltiert 200m |3,00m | 28cm

Der AuRenbahnsteig ist mit dem Hausbahnsteig tber eine Briicke verbunden. Am AuRenbahn-
steig ist eine 2,10 m breiter Treppenaufgang mit schmalen, hohen Stufen vorhanden, am Haus-
bahnsteig sowie dem Bahnhof gegeniberliegender Seite sind je 2,10 m breite Treppen mit sehr
tiefen niedrigen Stufen. Auffahrhilfen, Gepackbander und Aufziige sind nicht vorhanden. Am
Hausbahnsteig halten nur zwei Ztige pro Tag.
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3.4.5.3 Haltestellenausstattung

Ausstattung Vorhanden | Erlauterung

Serviceeinrichtungen

Beleuchtung ja
Uhr ja
Sitzgelegenheit ja
Wetterschutz ja

Fahrgastinformation

Statisch ja

Dynamisch nein
Fahrkartenverkauf

Schalter nein

Automat ja

Abstellflachen

Kfz-Parkplatze ja/lnein

Fahrradabstellplatze | ja/nein

3.45.4 Barrierefreiheit

Hausbahnsteig und AuRRenbahnsteig sind jeweils vom allgemeinen StralRenraum barrierefrei zu
erreichen. Ein barrierefreier Bahnsteigwechsel ist nur durch Benutzung eines ca. 250 m entfernt
gelegenen Bahniubergangs moglich. Ein barrierefreier Fahrzeugzugang ist wegen der sehr ge-

ringen Bahnsteighdhe nicht mdglich.
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3.4.6 Heidenheim

3.4.6.1 Allgemeiner Eindruck

Das gut gepflegte Bahnhofsgeb&ude mit grof3ziigigem Bahnhofsvorplatz macht einen sehr rep-

rasentativen Eindruck. Bahnsteige und Unterfihrung sind sauber und nicht mit Graffitis ,ver-

ziert“. Der zentrale Busbahnhof liegt ca. 200 m entfernt.

3.4.6.2 Bahnsteige

Bahnsteigtyp Ausfiihrung Lange | Breite | Hohe U. SOK
Hausbahnsteig 1 asphaltiert 170m | 3,50m | 15cm
Mittelbahnsteig 2/3 asphaltiert 220m [8,30m | 15cm

Der Mittelbahnsteig ist mit dem Hausbahnsteig tber eine Unterflihrung verbunden. Am Mittel-

bahnsteig sind zwei je 2,20 m breite Treppenaufgange vorhanden, am Hausbahnsteig eine 4,40

m breite Treppe. Auffahrhilfen, Gepackbander und Aufzilige sind nicht vorhanden.

75



VWGt

3.4.6.3 Haltestellenausstattung

Ausstattung Vorhanden | Erlauterung
Serviceeinrichtungen
Beleuchtung ja
Uhr ja
Sitzgelegenheit ja
Wetterschutz ja
Fahrgastinformation
Statisch ja
Dynamisch nein
Fahrkartenverkauf
Schalter ja
Automat ja
Abstellflachen
Kfz-Parkplatze ja
Fahrradabstellplatze | ja Uberdacht

3.4.6.4 Barrierefreiheit

Der Hausbahnsteig ist vom allgemeinen StraBenraum barrierefrei zu erreichen. Ein barrieref-

reier Bahnsteigwechsel ist mit Hilfe eines personalgeregelten Uberweges an einem Bahnstei-

gende mdglich. Ein barrierefreier Fahrzeugzugang ist wegen der sehr geringen Bahnsteighdhe

nicht mdglich.
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3.4.7 Heidenheim-Voithwerk
3.4.7.1 Allgemeiner Eindruck

Die Haltestelle liegt nahe den Werkshallen der Firma Voith und macht einen tberwiegend sau-

beren Eindruck.

3.4.7.2 Bahnsteige

Bahnsteigtyp Ausfiihrung Lange | Breite | Hohe G. SOK

AulRenbahnsteig asphaltiert 156 m | 3,00m | 30 cm

Der Zugang zum Bahnsteig erfolgt Gber eine schmale, nur 1,50 m breite Treppe vom allgemei-
nen Stral3enraum aus. Eine enge und schmale Unterfihrung zur Firma Voith ist geschlossen,

es muss eine andere Unterfuhrung in ca. 50 m Entfernung als Werkszugang benutzt werden.
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3.4.7.3 Haltestellenausstattung

Ausstattung Vorhanden | Erlauterung

Serviceeinrichtungen

Beleuchtung ja
Uhr nein
Sitzgelegenheit ja
Wetterschutz ja

Fahrgastinformation

Statisch ja

Dynamisch nein
Fahrkartenverkauf

Schalter nein

Automat ja

Abstellflachen

Kfz-Parkplatze nein Nahegelegene Stellplatze gehéren zu Voith

Fahrradabstellplatze | nein

3.4.7.4 Barrierefreiheit

Der Bahnsteig ist vom allgemeinen StraBenraum nicht barrierefrei zu erreichen. Ein barriere-

freier Fahrzeugzugang ist ebenso nicht mdglich.
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3.4.8 Mergelstetten
3.4.8.1 Allgemeiner Eindruck

Das alte, zum Verkauf stehende Bahnhofsgebaude bildet einen starken Kontrast zur Industrie-
anlage auf der einen Seite und zu den gepflegte Wohnhausern auf der anderen Seite. Leider ist
es dem Verfall preisgegeben. Der Bahnhof wird seit Dezember 2007 nicht mehr bedient, das
Bahnhofsgeb&ude steht zum Verkauf.

o T

3.4.8.2 Bahnsteige

Bahnsteigtyp Ausfihrung Lange | Breite | Hohe u. SOK

Hausbahnsteig 1 asphaltiert 100m |3,20m | 20 cm

Der Zugang zum Hausbahnsteig erfolgt vom ebenerdig vom allgemeinen StralRenraum.
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3.4.8.3 Haltestellenausstattung

Ausstattung Vorhanden | Erlauterung

Serviceeinrichtungen

Beleuchtung ja
Uhr ja
Sitzgelegenheit ja
Wetterschutz ja

Fahrgastinformation

Statisch nein

Dynamisch nein
Fahrkartenverkauf

Schalter nein

Automat nein

Abstellflachen

Kfz-Parkplatze ja

Fahrradabstellplatze | nein

3.4.8.4 Barrierefreiheit
Der Hausbahnsteig ist vom allgemeinen StralRenraum barrierefrei erreichbar. Ein barrierefreier

Fahrzeugzugang ist wegen der geringen Bahnsteighthe nicht méglich.
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3.4.9 Herbrechtingen
3.4.9.1 Allgemeiner Eindruck

Trotz sauberer, moderner Bahnsteige macht der Bahnhof einen wenig gepflegten Eindruck, was

am etwas heruntergekommenen Bahnhofsgeb&ude liegt.

3.4.9.2 Bahnsteige

Bahnsteigtyp Ausfiihrung Lange | Breite | Hohe U. SOK
Hausbahnsteig 1 Pflastersteine 120m | 2,50m | 55cm
AulRenbahnsteig 2 Pflastersteine 120m | 2,50m | 55cm

Die beiden AuBenbahnsteige sind Uber eine FuRgangerbriicke mit einem Treppenaufgang je
Seite verbunden. Die Treppenaufgange sind je 2,20 m breit, Auffahrhilfen sind nicht vorhanden.

Fast alle Zlge halten am Hausbahnsteig 1.
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3.4.9.3 Haltestellenausstattung
Ausstattung Vorhanden | Erlauterung
Serviceeinrichtungen

Beleuchtung ja

Uhr ja

Sitzgelegenheit ja

Wetterschutz ja
Fahrgastinformation

Statisch ja

Dynamisch nein
Fahrkartenverkauf

Schalter nein

Automat ja Nur am Hausbahnsteig
Abstellflachen

Kfz-Parkplatze ja

Fahrradabstellplatze | ja Wenige, Uberdacht

3.4.9.4 Barrierefreiheit

Der Hausbahnsteig ist vom allgemeinen Straldenraum barrierefrei Gber eine Rampen zu errei-

chen. Ein barrierefreier Bahnsteigwechsel ist nicht méglich. Ein barrierefreier Fahrzeugzugang

ist abhangig vom eingesetzten Fahrzeugtyp maoglich.
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3.4.10 Giengen an der Brenz
3.4.10.1 Allgemeiner Eindruck

Das Gebaude macht, von ein paar Graffitis abgesehen, einen gepflegten Eindruck. Die Bahn-
steige wirken modern und sauber. Zum Zeitpunkt der Datenaufnahme war der Aufzug am
Hausbahnsteig 1 defekt. Die Unterfihrung macht im Gegensatz zum Bahnhof einen sehr un-
gepflegten schmutzigen Eindruck, wozu die zahlreichen Graffitis und verrosteten Treppenge-

lander beitragen.

3.4.10.2 Bahnsteige

Bahnsteigtyp Ausfihrung Lange | Breite | Hohe u. SOK
Hausbahnsteig 1 Pflastersteine 120m | 2,50 m | 55 cm
AulRenbahnsteig 2 Pflastersteine 120m | 2,40m | 55cm

Die beiden AufRenbahnsteige sind Uber eine Unterfihrung mit einem Treppenaufgang je Bahn-
steig verbunden. Die Treppe am Hausbahnsteig 1 ist inklusive einer Auffahrhilfe 2,70 m breit,
die Treppe am AuRRenbahnsteig 2 ist 2,20 m breit und verfigt Uber keine Auffahrhilfe. Es halten
nur 3 Ziige pro Tag am Hausbahnsteig 1, alle anderen an Gleis 2.
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3.4.10.3 Haltestellenausstattung

Ausstattung Vorhanden | Erlauterung

Serviceeinrichtungen

Beleuchtung ja
Uhr ja
Sitzgelegenheit ja
Wetterschutz ja

Fahrgastinformation

Statisch ja

Dynamisch nein
Fahrkartenverkauf

Schalter nein

Automat ja

Abstellflachen

Kfz-Parkplatze ja Ca. 50 Stellplatze

Fahrradabstellplatze | ja Uberdacht

3.4.10.4 Barrierefreiheit

Der Hausbahnsteig ist vom allgemeinen StralRenraum barrierefrei Uber eine Rampen zu errei-
chen. Ein barrierefreier Bahnsteigwechsel ist mit Hilfe der Aufzlige mdglich, sofern beide funk-
tionieren. Ein barrierefreier Fahrzeugzugang ist abhangig vom eingesetzten Fahrzeugtyp mog-
lich.
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3.4.11 Hermaringen

3.4.11.1 Allgemeiner Eindruck

Auch dieser Bahnhof verfligt iber moderne Bahnsteige und behindertengerechte Zugénge und

macht einen sauberen und gepflegten Eindruck.

3.4.11.2 Bahnsteige

Bahnsteigtyp Ausfiihrung Lange | Breite | Hohe G. SOK
Hausbahnsteig 1 Pflastersteine 120m | 2,50m | 55cm
AulRenbahnsteig 2 Pflastersteine 120m | 2,50m | 55cm

Die beiden AufRenbahnsteige sind lUber eine Strallenunterfihrung miteinander verbunden. Eine

separate Bahnsteig-Unterflihrung existiert nicht. Am Bahnsteig 2 halten nur vier Ziige am Tag.
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3.4.11.3 Haltestellenausstattung

Ausstattung Vorhanden | Erlauterung
Serviceeinrichtungen
Beleuchtung ja
Uhr ja
Sitzgelegenheit ja
Wetterschutz ja
Fahrgastinformation
Statisch ja
Dynamisch nein
Fahrkartenverkauf
Schalter nein
Automat ja
Abstellflachen
Kfz-Parkplatze ja wenige Stellplatze
Fahrradabstellplatze | nein

3.4.11.4 Barrierefreiheit

Beide Bahnsteige sind vom allgemeinen StralRenraum barrierefrei jeweils iber Rampen zu er-

reichen. Ein barrierefreier Bahnsteigwechsel ist Uber eine nahe StralBenunterfiihrung mdglich.

Ein barrierefreier Fahrzeugzugang kann abhéngig vom eingesetzten Fahrzeugtyp erfolgen.
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3.4.12 Bergenweiler
3.4.12.1 Allgemeiner Eindruck

Der Haltepunkt ist fir nicht-ortskundige Personen nur schwer zu finden, da er sehr schlecht
ausgeschildert und ca. 100 m abseits des allgemeinen Stralenraums versteckt gelegen ist.

Darlber hinaus ist der Zugang nicht beleuchtet. Der Haltepunkt selbst ist sauber und ordentlich.

3.4.12.2 Bahnsteige

Bahnsteigtyp Ausfihrung Lange | Breite | Hohe u. SOK

Hausbahnsteig 1 asphaltiert 80m 25m |15cm

Der Hausbahnsteig ist vom allgemeinen StralRenraum aus Uber einen ca. 100 m langen. 4 m

breiten Weg sowie eine anschlieRende 30 m lange und 1,60 m breite Rampe erreichbar.
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3.4.12.3 Haltestellenausstattung

Ausstattung Vorhanden | Erlauterung
Serviceeinrichtungen
Beleuchtung ja Zugang unbeleuchtet
Uhr nein
Sitzgelegenheit ja
Wetterschutz ja
Fahrgastinformation
Statisch ja
Dynamisch nein
Fahrkartenverkauf
Schalter nein
Automat ja
Abstellflachen
Kfz-Parkplatze nein
Fahrradabstellplatze | nein

3.4.12.4 Barrierefreiheit

Der Hausbahnsteig ist vom allgemeinen Stral3enraum barrierefrei iber eine Rampe zu errei-

chen. Ein barrierefreier Fahrzeugzugang ist aufgrund der geringen Bahnsteighhe nicht mog-
lich.
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3.4.13 Sontheim an der Brenz
3.4.13.1 Allgemeiner Eindruck

Der Bahnhof macht einen sehr ordentlich gepflegten und modernen Eindruck, wozu die neuen
Bahnsteige und Uberdachten Fahrradstellplatze beitragen. Das Bahnhofsgebaude wird nicht

mehr genutzt.

I fa T T

3.4.13.2 Bahnsteige

Bahnsteigtyp Ausfiihrung Lange | Breite | Hohe U. SOK
Hausbahnsteig 1 Pflastersteine 120m | 2,5m 55 cm
AulRenbahnsteig 2 Pflastersteine 120m | 2,5m 55 cm

Die beiden AulRenbahnsteige sind Uber eine Unterfihrung mit einem Treppenaufgang je Bahn-

steig verbunden. Die Treppen sind jeweils 2,20 m breit, Auffahrhilfen stehen nicht zur Verfi-

gung.
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3.4.13.3 Haltestellenausstattung

Ausstattung Vorhanden | Erlauterung
Serviceeinrichtungen
Beleuchtung ja
Uhr ja
Sitzgelegenheit ja
Wetterschutz ja
Fahrgastinformation
Statisch ja
Dynamisch nein
Fahrkartenverkauf
Schalter nein
Automat ja
Abstellflachen
Kfz-Parkplatze ja Ca. 60 Stellplatze
Fahrradabstellplatze | ja Uberdacht

3.4.13.4 Barrierefreiheit

Der Hausbahnsteig ist vom allgemeinen Straldenraum barrierefrei Gber eine Rampen zu errei-

chen, es besteht aber keine Moglichkeit zum barrierefreien Bahnsteigwechsel. Es finden pro

Tag 10 Halte am Hausbahnsteig, aber 38 am nicht barrierefrei zu erreichenden Bahnsteig 2

statt. Ein barrierefreier Fahrzeugzugang ist abh&ngig vom eingesetzten Fahrzeugtyp maoglich.

Schachte zum spateren Einbau von Aufziigen sind bereits beidseitig vorhanden.
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3.4.14 Niederstotzingen
3.4.14.1 Allgemeiner Eindruck

Der Bahnhof macht einen gepflegten, ordentlichen Eindruck. Das alte Bahnhofsgebdude und

die modernen Bahnsteige bilden einen interessanten Kontrast.

3.4.14.2 Bahnsteige

Bahnsteigtyp Ausfiihrung Lange | Breite | Hohe G. SOK
Aul3enbahnsteig 1 Pflastersteine 120m | 2,50m | 55cm
AulRenbahnsteig 2 Pflastersteine 120 m | 2,50 m | 55 cm

Der Bahnsteigwechsel erfolgt durch eine Unterfihrung am Ende bzw. Anfang der versetzten
AulRenbahnsteige. Den Zugang zur Unterfihrung bieten die 2,20 m breiten Treppen (je eine

Treppe pro Bahnsteig).
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3.4.14.3 Haltestellenausstattung

Ausstattung Vorhanden | Erlauterung
Serviceeinrichtungen
Beleuchtung ja
Uhr ja
Sitzgelegenheit ja
Wetterschutz ja
Fahrgastinformation
Statisch ja
Dynamisch nein
Fahrkartenverkauf
Schalter nein
Automat ja
Abstellflachen
Kfz-Parkplatze ja wenige Stellplatze
Fahrradabstellplatze | ja/ nein Uberdacht

3.4.14.4 Barrierefreiheit

Der Zugang zu den Bahnsteigen erfolgt barrierefrei Uiber je eine Rampe pro Bahnsteigseite. Ein

barrierefreier Bahnsteigwechsel ist nur mit Benutzung des ca. 300 m entfernten Bahniibergangs

mdoglich. Der Fahrzeugzugang ist abhdngig vom eingesetzten Fahrzeugtyp barrierefrei.
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3.4.15 Rammingen (Wlrttemberg)
3.4.15.1 Allgemeiner Eindruck

Der Bahnhof ist von der StraRenseite her erst beim zweiten Blick als Bahnhof erkennbar, da
das Bahnhofsgeb&aude als Wohnhaus mit Garten genutzt wird. Es halten nur 9 Ziige pro Werk-

tag, am Samstag und Sonntag nur zwei bzw. einer.

3.4.15.2 Bahnsteige

Bahnsteigtyp Ausfiihrung Lange | Breite | Hohe U. SOK

Hausbahnsteig asphaltiert 120m | 2m 17 cm

Der Zugang zum Bahnsteig erfolgt Gber einen geschotterten Vorplatz von der Stra3enseite aus.

Das Uberholgleis der eingleisigen Strecke besitzt keinen Bahnsteig.
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3.4.15.3 Haltestellenausstattung

Ausstattung Vorhanden | Erlauterung
Serviceeinrichtungen
Beleuchtung ja
Uhr nein
Sitzgelegenheit ja 3 Platze
Wetterschutz ja
Fahrgastinformation
Statisch ja
Dynamisch nein
Fahrkartenverkauf
Schalter nein
Automat ja
Abstellflachen
Kfz-Parkplatze ja Geschotterter Bahnhofsvorplatz
Fahrradabstellplatze | ja Viel Platz, aber keine bestimmte Einrichtung

3.4.15.4 Barrierefreiheit

Der Bahnsteig ist nur bedingt barrierefrei von der Straf3enseite erreichbar, weil der Bahnhofs-

vorplatz geschottert ist. Ein barrierefreier Fahrzeugzugang ist wegen der sehr geringen Bahn-

steighdhe nicht mdglich.
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3.4.16 Langenau
3.4.16.1 Allgemeiner Eindruck

Der Bahnhof macht einen sehr gut gepflegten und modernen Eindruck, sowohl im Bahnhofsge-
baude als auch die Aul3enanlagen. Es sind sogar einige Schlie3facher fur Fahrradhelme vor-
handen. Der grofRe unbefestigte P+R Platz ist sehr gut ausgelastet, verflgt aber leider nur tGber

eine an einem Ende gelegene Zufahrt. Ein Bahnhofskiosk ist vorhanden.
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3.4.16.2 Bahnsteige

Bahnsteigtyp Ausfihrung Lange | Breite | Hohe u. SOK
AulRenbahnsteig 1 Pflastersteine 120m | 2,40 m | 55cm
AulRenbahnsteig 2 Pflastersteine 120m | 2,50m | 55cm
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Die beiden AulRenbahnsteige sind durch eine Unterfilhrung miteinander verbunden. Der Zugang

zur Unterfiihrung erfolgt Uber ein 2,40 m breite Treppe und einen Aufzug je Bahnsteig.

3.4.16.3 Haltestellenausstattung

Ausstattung Vorhanden | Erlauterung
Serviceeinrichtungen
Beleuchtung ja
Uhr ja
Sitzgelegenheit ja
Wetterschutz ja
Fahrgastinformation
Statisch ja
Dynamisch nein
Fahrkartenverkauf
Schalter nein
Automat ja
Abstellflachen
Kfz-Parkplatze ja Ca. 100 Stellplatze
Fahrradabstellplatze | ja Uberdacht
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3.4.16.4 Barrierefreiheit

Der Zugang vom Strallenraum zum Bahnsteig 1 erfolgt barrierefrei tiber eine Rampe. Der

Wechsel zu Bahnsteig 2 ist barrierefrei via Aufzug mdglich. Ein barrierefreier Fahrzeugzugang

ist abhangig vom eingesetzten Fahrzeugtyp moglich.
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4 Personenverkehr

4.1 Uberblick

Der Personenverkehr in der Region Ostwirttemberg und den angrenzenden Bereichen ist ge-
kennzeichnet durch viele unterschiedliche Zugtypen und Bedienungshaufigkeiten. So ist
Schorndorf an der Remsbahn durch die S-Bahn mit typischer hoher Bedienungshaufigkeit in die
Region Stuttgart eingebunden, wahrend Trochtelfingen an der Jagstbahn maximal ein Mal pro

Stunde und Richtung angefahren wird.

Aalen als zentraler Knotenpunkt der Region Ostwirttemberg ist 7 Mal am Tag per IC schnell mit
Stuttgart und Nirnberg verbunden. In Aalen besteht die Ein- und Umsteigemoglichkeit zu Zi-

gen aller vier in diesem Bericht betrachteten Strecken, der Brenz-, Jagst-, Rems- und Riesbahn.

Fir die Remsbahn ergibt sich ein Gbersichtlichen Fahrplan mit einigen IC und vielen RE, wohin-
gegen die Fahrplane der Ries- und vor allem der Jagstbahn dadurch gekennzeichnet sind, dass
viele RE und RB einzelne Haltestellen nicht bedienen, jedoch fast jeder Zug andere Haltestellen
nicht bedient. Fir Fahrgaste ist dieses Muster kaum durchschaubar, da auf den Fahrplanaus-
hangen in der Regel ohnehin nicht alle weiteren Zwischenstopps aufgelistet sind. Daher ist fur
nicht ortskundige Gelegenheitsnutzer nicht voraussehbar, welcher Zug an welchem Bahnhof

halten wird.

Im Regionalverkehr werden hauptsachlich mit Elektroloks der Reihen 110, 111, 143 und auch
146 bespannte, aus n-Wagen (ehemalige ,Silberlinge”) gebildete Garnituren eingesetzt, auf den
nicht elektrifizierten Strecken Uberwiegend moderne Dieseltriebwagen der Baureihe VT 650
(Stadler Regio-Shuttle). Im IRE Verkehr auf der Brenzbahn verkehren zudem neigetechnikféhi-
ge VT 611.

4.2 Remsbahn

Kennzeichnend fur diese doppelspurige (Bad Cannstatt bis Waiblingen vierspurig), elektrifizierte
Strecke ist u. a. die Bedienung durch die von Schorndorf bis Filderstadt durchfahrende S2, wel-
che somit eine halbstindige Verbindung mit dem Stuttgarter Flughafen herstellt, welcher von
Schorndorf als wichtigem Verbindungspunkt der Region Ostwuirttemberg mit der Region Stutt-
gart aus in 64 Minuten erreicht wird. Am Stuttgarter Hauptbahnhof besteht die Umsteigemdg-
lichkeit zu Ziigen Richtung Frankfurt, Karlsruhe, Singen, Tubingen und Heilbronn. Sieben IC pro
Tag verbinden Stuttgart via Remsbahn mit Nirnberg im Zwei-Stunden-Takt, wobei Schwabisch
Gmuind nach ca. 35 Minuten und Aalen nach 50 Minuten erreicht wird. Morgens verkehrt zur

Unterstiitzung der RE ein IRE von Aalen nach Stuttgart, am spaten Nachmittag in der Gegen-
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richtung. Die IRE benétigen fur die Strecke eine Fahrzeit von 60 bzw. 54 Minuten und legen in

Bad Cannstatt, Schorndorf und Schwéabisch Gmind Zwischenhalte ein. Bei den RE, deren Ubli-
che Fahrzeit von Aalen nach Stuttgart oder retour 63 Minuten betragt, besteht montags bis frei-
tags ein Stundentakt mit Verdichtung zu einem Halbstundentakt in der morgendlichen und
nachmittéaglichen HVZ, was 27 Zige pro Tag und Richtung (am Freitag sogar 28) bedeutet.
Fahrgaste missen die Grenze des VVS Gebietes beachten, welches sich ab/bis Pliderhausen

erstreckt.

Im Fernverkehr kommt das IC-ubliche Wagen- und Lokmaterial zum Einsatz. Im Regionalver-
kehr wird noch tberwiegend auf n-Wagen und mit Elektroloks der Reihen 143 und 146 gebilde-
te Garnituren zurtickgegriffen, einzelne Umlaufe werden auch von Elektroloks der Reihen 110
und 111 gefahren. Der die Region Ostwurttemberg nicht erreichende S-Bahn Verkehr wird mit
den bekannten Triebwagen der Baureihe ET 420 abgewickelt, welche ausschlief3lich den bei-
den letzten Serien der Baujahre 1989 bis 1997 entstammen, allerdings keine Klimaanlage be-

sitzen, wie dies bei den aktuellen ET 423 der Fall ist.
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Abbildung 9:  Bedienung der Remsbahn im Personenverkehr
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4.3 Jagstbahn

Die als obere Jagstbahn bezeichnete Strecke Goldshéfe — Crailsheim ist eingleisig und elektrifi-
ziert, sie verbindet Aalen mit der frankischen Metropole Nirnberg. Die Zulaufstrecke Aalen —
Goldshofe gehdrt zur Riesbahn. Der Regionalplan der Region Ostwirttemberg sieht vor, die
Trasse der oberen Jagstbahn fir einen Doppelspurausbau freizuhalten. In Crailsheim besteht
die Umsteigemdglichkeit zu Zigen Richtung Stuttgart via Murrbahn sowie nach Wiurzburg,
Heilbronn und Aschaffenburg. In Nirnberg besteht Anschluss an mehrere ICE-Linien mit Ziigen
in Richtung Berlin, Hamburg, Frankfurt, Minchen und Wien. Die von Stuttgart via Remsbahn
und Aalen kommenden IC halten in Ellwangen und Crailsheim. Fur die Fahrtstrecke Stuttgart —
Crailsheim bendtigen sie ca. 80 Minuten, fir die restliche Fahrtstrecke von Crailsheim nach
Nurnberg weitere 52 Minuten. Somit besteht alle zwei Stunden eine komfortable schnelle, 29
Minuten Fahrtzeit dauernde IC Verbindung zwischen den ostwirttembergischen Zentren
Schwabisch Gmund und Ellwangen. Es besteht weiterhin eine stiindliche RE Verbindung zwi-
schen Ulm, Heidenheim, Aalen und Ellwangen, aber nur alle zwei Stunden wird bis Crailsheim
durchgefahren. Dabei wird der Stundentakt zwischen den Mittelzentren Aalen und Ellwangen
werktags von 7.28 Uhr bis 20.28 Uhr aufrechterhalten, davor und danach verkehren jeweils
noch zwei Zuge, die abendlichen um 21.33 Uhr und 23.34 Uhr, womit also eine zwei Stunden
Licke entsteht. In Ellwangen fahrt werktags abends schon um 22.08 Uhr der letzte, von Crails-
heim kommende Zug in Richtung Aalen. Die komplette Strecke Ulm — Crailsheim wird vom re-
gionalverkehr in 99 bis 116 Minuten zuriickgelegt, der Streckenabschnitt Heidenheim — Ellwan-
gen in 46 bis 50 Minuten, abhangig u. a. von der Anzahl der Zwischenhalte, welche vor allem im
Bereich der Brenzbahn differieren. Am spaten Nachmittag verkehrt eine RB, welche fur den
Abschnitt Heidenheim — Ellwangen nur 36 Minuten bendétigt, da sie von Aalen bis Ellwangen
ohne Halt verkehrt. Am Knoten Aalen besteht die Umsteigemdglichkeit zu den alle zwei Stun-
den verkehrenden IRE Aalen — Ulm, welche diese Strecke meist in 48 Minuten zuriicklegen.
Verbindungen von Ellwangen an der Jagstbahn nach Nordlingen oder einen anderen Ort ent-
lang der Riesbahn sind nur mit Umsteigen in Goldshéfe moéglich. Dabei muss eine 15 minutige

(in Gegenrichtung 18 minutige) Wartezeit in Kauf genommen werden.

Die IC werden aus dem ublichen Wagen- und Elektrolok-Park gebildet, die RE bestehen norma-
lerweise aus Dieseltriebwagen der Reihe VT 650 (Stadler Regio-Shuttle). Die Dieselfahrzeuge
kommen auf der elektrifizierten Strecke zum Einsatz, um Uber die nicht elektrifizierte Brenzbahn

nach Ulm durchfahren zu kdnnen.
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4.4 Riesbahn

Auf dieser von Goldshéfe bis Nordlingen eingleisigen, elektrifizierten Strecke verkehren RB im
Stundentakt, der doppelspurige Abschnitt Aalen — Goldshéfe wird zusatzlich von den RE der
Relation Heidenheim — Ellwangen im Stundentakt bedient. Zu beachten ist hierbei, dass die
Halte zwischen Aalen und Goldshofe, Wasseralfingen und Hofen, in der Regel nur von den Zi-
gen Richtung Jagstbahn bedient werden, die Zige Richtung Riesbahn dort aber nicht halten.
Allerdings besteht die Mdglichkeit, in Goldshéfe von einer Riesbahn-RB in den von der Jagst-
bahn kommenden RE umzusteigen, die Umsteigezeit betragt dabei nur 4 Minuten. In der Ge-
genrichtung besteht fir Fahrgaste aus Hofen und Wasseralfingen ebenso die Mdglichkeit, vom
Jagstbahn-RE in die Riesbahn-RB umzusteigen, die Umsteigezeit betragt dabei ebenfalls nur 4
Minuten. Die in Richtung Nordlingen fahrenden Zige verlassen kurz nach dem Haltepunkt
Pflaumloch die Region Ostwuirttemberg und passieren die wirttembergisch-bayrische Landes-
grenze. Von Aalen aus wird Nordlingen von den durchgehenden RB nach 39 bis 43 Minuten
erreicht, Donauworth tblicherweise nach 71 Minuten. Zu beachten ist, dass wahrend der Weih-
nachtszeit und den Schulferien im Sommer einige Zige entfallen und damit wie an Wochenen-

den nur noch ein Zweistundentakt besteht.

Zum Einsatz gelangen bisher vorwiegend mit Elektroloks der Baureihen 110 oder 143 bespann-
te n-Wagen Garnituren. Voraussichtlich im Laufe des Jahres 2009 sollen nach und nach auch
die neuen Elektrotriebwagen der Baureihe ET 440 (Alstom Coradia Continental, auch unter der
alten Bezeichnung ,Lirex" — leichter innovativer Regionalexpress — bekannt) des Augsburger

Netzes auf der Riesbahn eingesetzt werden.
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4.5 Brenzbahn

Die einspurige, nicht elektrifizierte Strecke verbindet den ostwirttembergischen Knoten Aalen
mit dem Fernverkehrsvollknoten Ulm. Der Streckenabschnitt Langenau — Ulm verlauft teilweise
Uber bayrisches Gebiet. Der Regionalplan der Region Ostwiirttemberg sieht vor, die Trasse der
Brenzbahn fir einen Doppelspurausbau freizuhalten. In den letzten Jahren wurde die Strecke
fur die Nutzung von Neigetechnikfahrzeugen ertichtigt. In UIm besteht nicht nur eine Verknip-
fung mit den Strecken in Richtung Stuttgart (KBS 750) und Minchen (KBS 980), sondern auch
an die Sudbahn nach Friedrichshafen (KBS 751), die Donautalbahn nach Sigmaringen (KBS
755) und die lllertalbahn in Richtung Memmingen (KBS 975) mit Fortsetzung nach Kempten,
Oberstdorf bzw. Lindau.

Der Fahrplan der Brenzbahn ist durch ein sehr untbersichtliches Haltemuster der Regionalzlige
gekennzeichnet. So lassen einige Zuge eine oder auch zwei Halte aus, aber eben jeder Zug
andere. Daher sind Fahrgaste, welche z. B. nach Rammingen, Bergenweiler oder ltzelberg rei-
sen wollen, gut beraten, sich vor Fahrtbeginn dartber zu informieren, ob der jeweilige Zug an
der gewunschten Haltestelle auch wirklich halt. Fir die alle zwei Stunden verkehrenden IRE
sind als typische Fahrzeiten fur die Strecke Aalen — Ulm oder retour 48 Minuten anzusetzen, mit
Ausnahme der morgens verkehrenden IRE, welche wegen zusétzlicher IRE-untypischer Halte
in Konigsbronn, bzw. Itzelberg, Konigsbronn und Unterkochen bis zu 63 Minuten unterwegs
sind. Der letzte IRE verlasst Aalen um 19.08 Uhr, in Ulm startet der letzte hingegen schon um
18.03 Uhr. Bei den RE ist eine Fahrzeit von ca. 70 bis 75 Minuten blich, bei den RB 80 bis 90
Minuten. Die Fahrzeit zwischen den beiden ostwirttembergischen Mittelzentren Aalen und Hei-
denheim betragt je nach Zuggattung und Anzahl der Zwischenhalte 16 bis 27 Minuten. Von
Langenau nach Ulm verkehren werktaglich stiindlich zuséatzliche RB, welche Uber Ulm hinaus
nach Laupheim Stadt fahren. Damit stellen RE und RB im Wechsel von Langenau bis Ulm
werktags anndhernd ganztagig einen Halbstundentakt her, welcher zudem noch von den zwei-
stiindig verkehrenden IRE erganzt wird. Die Fahrzeit betragt dabei 9 bis 18 Minuten, je nach
Zugart und Anzahl der Zwischenhalte. Einige der Angebotskirzungen vom Juni 2007 wurden
mittlerweile wieder zurtickgenommen, z. B. verkehrt der nachmittdgliche Schilerzug Heiden-
heim - Giengen wieder. Da die Brenzbahn nicht elektrifiziert ist, kbnnen ausschlief3lich fahr-
drahtunabhangige Fahrzeuge eingesetzt werden. Im IRE Verkehr werden daher neigetechnik-
fahige Dieseltriebwagen vom Typ VT 611 eingesetzt, im RE- und RB-Dienst sind Regio-Shuttles
vom Typ VT 650 vorherrschend, ein morgendlicher RB-Umlauf wird aus Kapazitatsgrinden mit
Dieselloks der Baureihe 218 bespannten n-Wagen gefahren, soll aber auf Dieseltriebwagen der

Reihe VT 628 in Doppeltraktion Gbergehen.
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4.6 Anschlussmaoglichkeiten

46.1 Binnenverkehr

Die nachfolgende Grafik zeigt die Anschlussmoglichkeiten innerhalb der Region Ostwirttem-

berg ausgehend vom Knoten Aalen:
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Abbildung 13: Anschlisse im Binnenverkehr
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4.6.2 Uberregionaler Verkehr
Die Nahverkehrsanbindung der angrenzenden Regionen zeigt die folgende Anschlussgrafik:
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Abbildung 14: Uberregionale Anschliisse
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46.3 Fernverkehr

Die Region Ostwirttemberg ist durch die zwischen Stuttgart und Nurnberg verkehrenden IC
direkt an den Fernverkehr angebunden. Dartber hinaus bestehen in Stuttgart, Ulm und Nirn-

berg weitere Anschliisse an den Fernverkehr, die in der folgenden Grafik dargestellt sind:
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Abbildung 15: Fernverkehrsanschliusse
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4.7 Verkehrsverbiinde

Innerhalb der Region Ostwirttemberg gibt es zwei Tarifverbiinde mit jeweils eigener Tarifstruk-

tur:
= Der OAM (Ostalbmobil) deckt das Gebiet des Ostalbkreises ab.
= Der HTV (Heidenheimer Tarifverbund) deckt den Landkreis Heidenheim ab.

Da es keine Uberlappung zwischen den Verbiinden in der Region Ostwiirttemberg in Form ei-
nes gemeinsamen Tarifpunktes gibt, entsteht eine Tarifliicke. In Richtung Ulm gibt es einen
tariflichen Uberlappungsbereich zwischen HTV und DING (Donau-lller-Nahverkehrsverbund),
alle anderen benachbarten Verbiunde, AVV (Augsburger Verkehrs- und Tarifverbund), KVSH
(Kreisverkehr Schwabisch Hall) sowie VVS (Verkehrs- und Tarifverbund Stuttgart), sind eben-
falls nur Uber eine Tariflicke zu erreichen. Fur Bahnfahrten Gber die Verbundgrenzen hinaus
gelten daher grundséatzlich die Tarife der Deutschen Bahn AG, mit diesen kdnnen aber in der

Regel keine Zu- oder Abbringerbusse genutzt werden.

Umgehen lasst sich diese Problematik mit dem Kauf eines Baden-Wirttemberg Tickets. Mit
diesem kann von Ulm aus via Brenzbahn Uber bayrisches Gebiet nach Aalen und weiter ins
ebenfalls bayrische Nordlingen gereist werden. Von Ulm bis Rammingen wird das Tarifgebiet
des DING durchfahren, danach bis Kénigsbronn das Gebiet des HTV. Uber die verbundfreie
Strecke von Koénigsbronn nach Oberkochen wird innerhalb des OAM-Gebiets Nordlingen er-

reicht.

Von Aalen aus in Richtung Norden wird zwischen Jagstzell und Crailsheim ein verbundfreies
Gebiet durchfahren, ab Crailsheim gelten die Tarife des KVSH. In Aalen besteht auch die M&g-
lichkeit, Richtung Stuttgart zu fahren, dabei muss zwischen Waldhausen und Pliderhausen
eine Tariflicke durchquert werden, woraufhin das Gebiet des VVS (Verkehrsverbund Stuttgart)

erreicht wird.
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5 Guterverkehr

Der Guterverkehr in der Region Ostwirttemberg ist wie in anderen Regionen davon gepragt,
dass viele Guterverkehrsanlagen nicht mehr bedient werden bzw. schon rickgebaut wurden,
um die Flachen freizusetzen. Bedient werden nur noch wenige Anlagen wie z. B. in Essingen,

Herbrechtingen, Hermaringen und Giengen (vergleiche hierzu Kapitel 2.3).

Da die Remsbahn fiir Giterziige aus Kornwestheim nicht ohne Kopfmachen zu erreichen ist,
halt sich der Guterdurchgangsverkehr in engen Grenzen. Vom Stuttgarter Hafen aus ist die

Remsbahn direkt Uber das Verbindungsgleis in Stuttgart Untertlirkheim befahrbar.

Die eingleisige, nicht elektrifizierte Brenzbahn lasst wegen beschrankter Kapazitat ebenfalls
keinen Guterverkehr in groRem Umfang zu. Der uberwiegende Teil des Guterverkehrs auf der
Strecke wird von der DB abgewickelt, es kommen dabei Dieselloks der Reihen 225, 294 und
363/364/365 zum Einsatz. Werktag (auf3er Samstag) morgens verkehren zwei Glterzugpaare
Aalen — Unterkochen, welche meist mit Dieselloks der Reihe 363/364/365 gefahren werden. Ein
Guterzugpaar bedient von Giengen aus die Burgberger Firma Omya. Die Beladung bzw. Entla-
dung findet am Verladegleis des nahegelegenen Bahnhofs Hermaringen statt.

Abbildung 16: Verladegleis am Bahnhof Hermaringen

Zwischen Giengen und Herbrechtingen liegt das zu Herbrechtingen gehérende Industriegebiet
Vohenstein, das drei Mal taglich bedient wird. Des Weiteren geht ein grof3es Giterverkehrsauf-
kommen vom in der Nahe des Giengener Bahnhofes gelegenen Logistikzentrum der Firma BSH
Bosch und Siemens Hausgerate GmbH aus. Hierbei kommen meist die Dieselloks der Reihe
294 zum Einsatz.
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Abbildung 17: Guterverkehr am Bahnhof Giengen und der Awanst. Vohenstein

Einer Diesellok der Reihe 225 obliegt es, den spatnachmittaglichen Giterzug von Giengen nach
Ulm zu bringen. Ein weiterer Guterzug spatabends wird mit einer 294 von Giengen nach Ulm
gefahren. Das Zementwerk in Heidenheim-Mergelstetten wird zurzeit nur alle vier Wochen be-
dient. Einmal pro Woche fahrt der sog. ,Josera-Zug"“ tber die Brenzbahn, er befoérdert Kalkmehl
fur den Futtermittelhersteller Josera von Blaubeuren nach Kleinheubach bei Miltenberg, Ubli-
cherweise zieht ein Siemens Eurorunner einer Privatbahn den Zug, Anfang Mai 2009 war zum

ersten Mal eine Diesellok der Reihe Maxima des Herstellers Voith vor diesen Zug gespannt.
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Abbildung 18: Bedienung der Brenzbahn im Guterverkehr
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6 Auslastung der Kapazitat

6.1 Grundlagen

In Kapitel 2.5 wurde bereits auf die Problematik der eingleisigen Strecken der Brenz-, Ries- und
Jagstbahn hingewiesen. Die damit erforderlichen Zugkreuzungen fiihren einerseits zu erhebli-
chen Fahrzeitverlangerungen, andererseits zeigen sie deutliche Auswirkungen auf die Fahr-
planstabilitdt, da sich Verspatungen eines Zuges direkt auf die Gegenrichtung und auf alle
nachfolgenden Ziige Ubertragen. Verspatungen werden dabei kaskadenartig im Gesamtsystem
weitergegeben.

Abbildung 20: Zugkreuzung in Sontheim

(haltender RE 22530, dann durchfahrender IRE 3231)

Am Beispiel der Brenzbahn lassen sich die Auswirkungen der eingleisigen Strecke besonders
deutlich aufzeigen. Die Fahrzeit des RE 22532 (UIm - Aalen) mit einem Triebwagen der Baurei-
he VT 650 betragt heute bei 14 Halten 72 Minuten. Dabei sind aufgrund von 5 Kreuzungen ver-
langerte Aufenthaltszeiten in Bahnhotfen erforderlich. Ohne Kreuzungen bewaltigt das identi-
sche Fahrzeug (bei ebenfalls 14 Halten) die Strecke in 64 Minuten. Insgesamt sind 8 Minuten

der Gesamtfahrzeit den langeren Aufenthalten zum Abwarten der Kreuzungen geschuldet.

In der bestehenden Situation kdnnte ein geanderter Fahrzeugeinsatz (Fahrzeug mit hoherem
Beschleunigungsvermogen) bei der Vielzahl der Halte zu einer Fahrzeitverkirzung beitragen.
Allerdings verlagern sich dabei die nach wie vor erforderlichen Kreuzungen auf Streckenberei-
che, an denen heute keine Kreuzungsmoglichkeiten vorhanden sind. Damit werden gegebenen-
falls Infrastrukturinvestitionen zum Ausbau neuer Kreuzungsbahnhofe erforderlich. Lediglich

schnellere Fahrzeiten unter den heutigen Infrastrukturbedingungen fuhren zunachst nur zu lan-
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geren Aufenthaltszeiten zum Abwarten der Kreuzungen, eine generelle Fahrzeitverklirzung ist

dadurch nicht zu erzielen.

Die Abschatzung der Mdglichkeiten zur Fahrzeitverkiirzung durch gednderten Fahrzeugeinsatz
in Verbindung mit Infrastrukturausbauten erfordert detaillierte betriebliche Untersuchungen in

einer Vielzahl von Einzelvarianten und war im Rahmen dieser Untersuchung nicht durchftihrbar.

Das damit insgesamt mogliche Potenzial wird allerdings deutlich, wenn der heutigen Fahrzeit
von 72 Minuten die behinderungsfreie (ohne Kreuzungen) Fahrzeit eines modernen elektri-
schen Triebwagens mit 58 Minuten gegeniber gestellt wird. Auf der Gesamtstrecke Ulm - Aalen

bedeutet dies eine Fahrzeitverkirzung von 14 Minuten oder knapp 20 %.

Die Streckenausbauten werden in Kapitel 7 angesprochen. Nachfolgend werden fur die einzel-
nen Strecken die Mdglichkeiten zur Taktverdichtung auf der Grundlage der bestehenden Infrast-

ruktur aufgezeigt.

6.2 Remsbahn

Auf der zweigleisig ausgebauten Remsbahn ist die Verdichtung des Fahrplans auf einen Halb-
stundentakt moglich, wobei das Bedienungskonzept entsprechend dem heutigen Standard un-
terstellt ist. Dies bedeutet, dass die Regionalziige unter der Bezeichnung RE von Aalen bis
Schorndorf mit Halt an jeder Station verkehren und im Gebiet der Stuttgarter S-Bahn ab

Schorndorf als klassischer RE nach Stuttgart fahren.

Generell ware hier zu prufen, ob langerfristig auch ein zweistufiges Konzept mit RE und RB
zum Einsatz kommen konnte, wobei ein RE mit weniger Halten eine schnelle Verbindung der
Mittelzentren untereinander und nach Stuttgart herstellt und die RB das heutige Bedienungs-

konzept weiterfuhrt.

6.3 Jagstbahn

Auf der Jagstbahn ist die generelle Verdichtung des heutigen Stundentaktes aufgrund der
zweistlindlich verkehrenden IC nach Nurnberg nicht moglich. Nur die verbleibende Taktlicke
des IC kann fur zusatzliche Regionalziige Aalen — Ellwangen genutzt werden. Damit ist eine
Bedienung mit 3 Nahverkehrszligen in 2 Stunden realisierbar. Alternativ kénnte auch der IC im

Stundentakt verkehren.

Die Weiterfihrung einzelner Ziige bis Crailsheim erscheint méglich, wurde in der vorliegenden

Untersuchung jedoch nicht im Detail gepruift.
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6.4 Riesbahn
Auf der Riesbahn ist eine Taktverdichtung ohne zusétzliche MaRnahmen nur unter Inkaufnah-
me erheblicher Fahrzeitverlangerungen (grof3e Wartezeiten bei den zusatzlichen Kreuzungen)

maoglich.

Der vorgesehen Einsatz des Coradia-Triebwagens anstelle der lokbespannten Ziige (Baureihe
110 plus 3 Wagen) kann mit den daraus resultierenden Fahrzeitverbesserungen auch fir eine
Taktverdichtung genutzt werden, wenn der heutige Haltepunkt Westhausen zum Kreuzungs-

bahnhof ausgebaut wird. Dann ist ein Halbstundentakt moglich.

6.5 Jagst- und Riesbahn
Im gemeinsam befahrenen, zweigleisig ausgebauten Abschnitt Aalen- Goldshdéfe ist die Uberla-

gerung der dargestellten Taktverdichtungen auf der Jagst- und der Riesbahn machbar.

Dabei ist fUr diesen Streckenabschnitt die Beibehaltung der heutigen Angebotssituation (Zuge
der Riesbahn im Wesentlichen ohne Halt zwischen Aalen und Goldshofe, Zige der Jagstbahn

mit Halt in Wasseralfingen und Hofen) unterstellt.

6.6 Brenzbahn
Eine Taktverdichtung des Regionalverkehrs auf der Brenzbahn stellt sich insgesamt am prob-
lematischsten dar. Die Uberlagerung der Angebote der schnellen IRE mit den vergleichsweise

langsamen Regionalziigen erfordert eine Vielzahl von Kreuzungen auf der eingleisigen Strecke.

Der nachfolgende Ausschnitt aus dem Fahrplan zeigt fir den Zeitraum zwischen 14 und 16 Uhr
die vereinfachten Zeit-Wege-Linien der auf der Brenzbahn verkehrenden Zige. Aufgrund der
eingleisigen Streckenfuhrung kommt es zu den angesprochenen Zugkreuzungen, die fir einen
RE exemplarisch markiert sind. Dieser RE kreuzt in Oberkochen einen IRE sowie in Heiden-
heim und Rammingen andere RE. Dabei kommt es jeweils zu Standzeiten, die die Fahrzeit des

Zuges verlangern.
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Abbildung 21: Fahrplanausschnitt Brenzbahn Istzustand

Trotzdem ist eine Verdichtung des Angebots zwischen Langenau und Aalen durch die Weiter-
fuhrung einiger Ziige Laupheim — Langenau bis Aalen prinzipiell méglich, wobei kein Halbstun-
dentakt erreicht werden kann, jedoch eine Bedienung mit 2 Ziigen je Stunde. Allerdings steigert
dies die Zahl der erforderlichen Kreuzungen in erheblichem MalRe (siehe Tabelle 7). Wie die

Tabelle zeigt, steigt die Zahl der Kreuzungen pro Tag von 124 auf 160 (Zunahme +29%).

Bereits bei geringflgigen Verspatungen einzelner Ziige zeigen sich Auswirkungen auf den Ge-
samtfahrplan. Im betrieblichen Ablauf ist dabei absehbar, dass verspatete Ziige aus dem Sys-
tem genommen werden missen, also auf Teilwegen der Zuglauf entfallt, um den restlichen

Fahrplan stabil halten zu kénnen.
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In folgender Abbildung sind die RB Laupheim — Langenau bis Aalen verlangert. Fir eine der

verlangerten RB wurden die nétigen abzuwartenden Zugkreuzungen - in diesem Fall finf an der

Zahl - gekennzeichnet.
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Abbildung 22: Fahrplanausschnitt Brenzbahn mit Taktverdichtern

Auf dieser Grundlage ist eine Taktverdichtung auf der Brenzbahn nur bedingt empfehlenswert
bzw. in Verbindung mit dem ggf. abschnittsweisen zweigleisigen Ausbau der Strecke zu sehen
(vgl. Kapitel 7.4.3)
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Anzahl Zugkreuzungen / Werk- | Anzahl Zugkreuzungen / Werk-
Bahnhof tag tag
Istzustand mit Taktverdichtung

Unterkochen 1 1
Oberkochen 12 22
Konigsbronn 4 6
Schnaitheim 2 3
Heidenheim 15 18
Mergelstetten 0 4
Herbrechtingen 7 9

Giengen 2 2
Hermaringen 5 10

Sontheim 9 11
Niederstotzingen 8 12
Rammingen 7 10
Langenau 8 8
Unterelchingen 15 15
Thalfingen 29 29

Summe 124 160

Tabelle 7: Zugkreuzungen auf der Brenzbahn (Istzustand / mit Taktverdichtung)

Auf die vom Regionalverband Donau-lller erhobene Forderung zur Verdichtung des IRE-

Angebotes zum Stundentakt sei an dieser Stelle nur nachrichtlich verwiesen.

Eine vereinfachte Prifung zeigt, dass die damit erforderliche Kreuzung IRE / IRE und die dar-
aus resultierenden Kreuzungen IRE / Regionalverkehr nicht umsetzbar sind. Die Verdichtung

des IRE-Angebots ist ohne zweigleisigen Ausbau nicht realisierbar.
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7 AusbaumalRnahmen und Optimierungen im Betriebsablauf

7.1 Geplante InfrastrukturmalRnahmen in Ostwirttemberg

7.1.1 Oberbauerneuerung Brenzbahn

Die Ertiichtigung der Brenzbahn Ulm-Aalen fir Neigetechnik ist abgeschlossen. Dabei wurden
Linienverbesserungen (Gleishégen und Bahnibergdnge) erreicht, die Strecke mit GNT-
Datenpunkten ausgeristet, die Streckenhdchstgeschwindigkeit teilweise auf 160 km/h erhdht
und das ESTW Heidenheim in Betrieb genommen. Die Oberbauerneuerung ist noch nicht ab-

geschlossen, sie soll laut DB Netz AG in den nachsten Jahren fortgesetzt werden.

7.1.2 Gleiserneuerung Remsbahn

Im Jahr 2009 stehen umfangreiche Gleiserneuerungen auf der Remsbahn auf dem Programm
der DB Netz AG. Dabei sind wahrend der Gleiserneuerung Vollsperrungen der Strecke mit
Busersatzverkehr vorgesehen. Betroffen sind die Abschnitte Schwabisch Gmiind-Aalen vom
24.04.09 bis 26.07.09 sowie Schorndorf-Schwéabisch Gmind vom 26.07.09 bis 15.10.09.

7.1.3 Gleiserneuerung Riesbahn

Auch auf der Riesbahn stehen im Jahr 2009 umfangreiche Gleiserneuerungen auf dem Prog-
ramm. Die Strecke Goldshéfe-Nordlingen wird daher vom 27.07.09 bis zum 15.10.09 fur die

Baumaflinahmen gesperrt.

7.1.4 Barrierefreier Umbau

Ein barrierefreier Zugang soll in Aalen laut DB Netz AG demnéchst realisiert werden. Diese
MalRnahme erscheint Uberféllig, da Aalen der Bahnhof mit den meisten Ein- und Aussteigern
pro Tag (werktags Uber 8.000) im Bereich des Regionalverbandes Ostwilrttemberg ist. Ein bar-
rierefreier Umbau wirde mindestens eine Erhéhung der Bahnsteige auf 55 cm sowie die Instal-

lation von Aufziigen an den Bahnsteigen bedeuten.

Dariiber hinaus sind auch in Schwéabisch Gmind und Heidenheim im Rahmen des Bahnhofs-

modernisierungsprogramms 2009 — 2018 ModernisierungsmaRnahmen geplant.

! Pressemeldung des Innenministeriums Baden-Wiirttemberg vom 15.5.2009.
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Sowohl fur Aalen als auch Schwabisch Gmind und Heidenheim werden in diesem Programm

als geplante Malinahmen nicht nur eine barrierefreie ErschlieBung, sondern auch eine bedarfs-
abhangige Sanierung der Bahnsteigausstattung (Bahnsteigdacher, Wetterschutz, Banke, etc.)
und eine Modernisierung der Zugangsbereiche (zeitgemaflie Wand- und Bodenbelage, Beleuch-

tungskonzepte) genannt.

7.1.5 Sanierung Goldshdfe

In Goldshofe stehen laut DB Netz AG grofRere UmbaumalRnahmen bevor. Es ist vorgesehen,
auf das Gleis 1 R (infaus Richtung Nordlingen) zu verzichten, Bahnubergénge zu beseitigen,
Gleiswechselbetrieb einzufihren und neue ESTW-Stellwerkstechnik mit Spurplanéanderung ein-

zufthren.

7.1.6 Bahnsteigverlangerung ltzelberg

Auf Grund der verhaltnismaRig kurzen Bahnsteiglange von 75 m kdnnen in Itzelberg bisher kei-
ne in Dreifachtraktion fahrenden Regio-Shuttles (VT 650) halten. Um dies zukiinftig zu ermdgli-

chen, soll der Bahnsteig an dieser Haltestelle laut DB Netz AG um 30 m verlangert werden.

7.2 Geplante Ruckbauten in Ostwirttemberg

Neben den Ausbauvorhaben plant die DB Netz AG auch eine Reihe von Riickbauten, die ins-

besondere die noch vorhandenen Giterverkehrsanlagen betreffen werden:

In Aalen sollen Anlagen im Nebengleisbereich mit teilweiser Flachenfreisetzung fir stad-

tische Planung rickgebaut werden.

= |n Schwabisch Gmind ist ein Rickbau der Giterverkehrsanlagen zur Freisetzung der

Flache fur stadtischen Planung im Bereich des ehemaligen Glterbahnhofs vorgesehen.

= In Ellwangen wird auf die noch vorhandenen Giiterverkehrsanlagen verzichtet, die Fla-

chen sollen durch Ruckbau aller Anlagen im Nebengleisbereich freigesetzt werden.

= In Jagstzell ist ebenso ein Rickbau der noch vorhandenen Gilterverkehrsanlagen vor-

gesehen.

= In Lauchheim und Bopfingen ist ebenfalls der Rickbau von Guterverkehrsanlagen ge-

plant.
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7.3 Geplante InfrastrukturmalBnahmen aufR3erhalb Ostwurttembergs
7.3.1 Stuttgart 21

Das Projekt Stuttgart 21 sieht statt dem bisherigen Stuttgarter Kopfbahnhof einen unterirdischen
Durchgangsbahnhof mit Direktverbindung zum Stuttgarter Flughafen vor. Infolge dessen wer-
den sich Veranderungen im gesamten Regionalverkehr in der Region Stuttgart und auch den
angrenzenden Regionen ergeben, sowohl was Fahrzeiten, Bedienungshéaufigkeit als auch Li-
nienwege der RE und RB betrifft. So werden z. B. die bisher in Stuttgart endenden RE zu

Durchmesserlinien fortentwickelt.

7.3.2 NBS Wendlingen — Ulm

Die geplante NBS Wendlingen-Ulm flhrt nahezu zu einer Fahrzeithalbierung im Abschnitt Stutt-
gart-Ulm und vsl. zu Taktverschiebungen im Knoten Ulm. Wenn der Regionalverkehr gut darauf
abgestimmt wird, ergeben sich fur viele Pendler deutlich attraktivere Verbindungen aus der Re-
gion Ostwirttemberg Uber die Brenzbahn via Ulm in den Grof3raum Stuttgart zu gelangen bzw.

umgekehrt.

7.3.3 Ausbau der Sidbahn

Der geplante Ausbau der sog. Sudbahn (KBS 751 Ulm-Friedrichshafen) umfasst vor allem die
Streckenelektrifizierung sowie ein Ertiichtigung auf eine Maximalgeschwindigkeit von 160 km/h.
Da der aktuelle Verkehrsvertrag dieser Strecke 2012 auslauft, soll die nachste Ausschreibung
bereits auf Basis einer Elektrifizierung erfolgen. Als Folge der Elektrifizierung ist davon auszu-
gehen, dass die bisherigen RB-Direktverbindungen tber die Brenzbahn und Ulm bis nach Lau-
pheim zukinftig in Ulm gebrochen werden, um auf der elektrifizierten Stidbahn auch elektrisch

betriebene Fahrzeuge einsetzen zu kdnnen.

7.3.4 NBS Nurnberg — Erfurt

Nach einer Realisierung der Aus- und Neubaustrecke Niurnberg-Erfurt-Berlin durfte es am Kno-
ten Nirnberg durch die verkirzten Fahrzeiten zu Taktverschiebungen kommen. Dies wird Aus-

wirkungen auf die Anschliisse aus und in die Region Ostwurttemberg haben.

121



VWGt

7.4 Weitere Optimierungen und Ausbauten

7.4.1 Optimierungen im Betriebsablauf

Wie schon in der Beschreibung der Bahnhéfe und Haltepunkte angesprochen, liegt bei einigen
Bahnhdofen und Haltepunkten die Situation vor, dass der barrierefrei vom allgemeinen Stral3en-
raum aus zu erreichende Hausbahnsteig nur von wenigen Zigen pro Tag angefahren wird, alle
anderen Ziige aber am gegenuberliegenden, barrierefrei nur Gber einen z. T. groRen Umweg zu
erreichenden AuRenbahnsteig oder an einem gar nicht barrierefrei erreichbaren Inselbahnsteig

halten, da dieses Gleis das Durchgangsgleis ist.

Diese Situation ist z. B. in Heidenheim-Schnaitheim der Fall, wo taglich nur zwei Ziige am bar-
rierefreien Hausbahnsteig, alle anderen aber am Aul3enbahnsteig halten, welcher nur tber ei-
nen Treppeniberweg oder barrierefrei Uber einen ungefahr 250 Meter entfernten Bahniber-
gang zu erreichen ist. In diesem Fall kommt erschwerend hinzu, dass der Grof3teil der Bevolke-
rung des Ortes Schnaitheim und damit des Fahrgastpotentials auf der Seite des Bahnhofs bzw.

des Hausbahnsteiges wohnt und damit gezwungen ist, den Treppeniiberweg zu benutzen.

Heidenheim - Schnaitheim

- Wohngebiet

- Industriegshiet

Abbildung 23: Detailskizze Schnaitheim
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Eine ahnliche Situation liegt in Kénigsbronn vor, wo nur drei von 44 Ziigen am Hausbahnsteig

halten, dort ist aber das Fahrgastpotential zu ungefahr gleichen Teilen auf beiden Seiten des

Bahnhofes verteilt.

In Sontheim halten 10 Ziige pro Tag am barrierefrei vom allgemeinen StralRenraum erreichba-

ren Hausbahnsteig, aber ganze 38 Ziige am nicht barrierefrei zu erreichenden Auf3enbahnsteig.

Damit wird vor allem in den beiden letztgenannten Fallen der mégliche Komfort einer 100%igen
Barrierefreiheit fur die Fahrgaste nicht ausgeschopft, da dort durch die Bahnsteighthe von 55

cm ein barrierefreier Fahrzeugzugang z. B. zu Triebwagen vom Typ VT 650 mdglich ware.

In Giengen ist — falls beide Aufzlige funktionieren — ein barrierefreier Bahnsteigwechsel und
auch Fahrzeugzugang zu Regio-Shuttles vom Typ VT 650 zwar mdglich, es stellt sich aber die
Frage, ob es fur die Fahrgaste nicht komfortabler ware, mehr als nur 3 Zlige pro Tag am Haus-
bahnsteig halten zu lassen. Dies kdnnte ein Umsteigen in die direkt am Bahnhofsgebaude hal-

tenden Busse erleichtern und beschleunigen.

In Bopfingen und Lauchheim fallen vor allen die mit je nur 1,6 m Breite &uf3erst schmalen Zwi-
schenbahnsteige ins Auge, an denen aber jeweils der Grof3teil der Ziige hélt, da das Gleis 2 in
beiden Fallen das Durchgangsgleis darstellt.

In allen Fallen ist vor der Verlegung von Zugfahrten zu prifen, ob die jeweiligen Weichen bei
der Einfahrt bzw. Ausfahrt durch Geschwindigkeitsbeschrankung auf dem abzweigenden Gleis
Hindernisse darstellen und ob diese durch Umbau der Weichen zu beseitigen sind. Dabei sind

zusatzliche Problemsituationen wie Bahnlbergange direkt vor bzw. nach den Weichen, die ei-

nem Umbau im Weg stehen kdnnten, zu berlcksichtigen.

Abbildung 24: Sontheim, Ausfahrt Richtung Aalen

(Ausfahrt RE 22530 Richtung Aalen sowie Weiche und Bahnlbergang bei Ausfahrt Richtung
Ulm)
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Abbildung 25: Schnaitheim, Ausfahrt Richtung Ulm

(Ausfahrt Richtung Ulm mit Bahniibergang direkt hinter Weiche, vgl. Abbildung 21)

Dartuber hinaus sind kurzfristige Bahnsteigdnderungen auf Grund von Zugverspatungen prob-
lematisch. Beispielhaft zeigt sich in Niederstotzingen folgende Situation: Im Regelfall halt der
RE wahrend der IRE Kreuzung am Auf3enbahnsteig, der nur durch eine nicht barrierefreie Un-
terfihrung oder einen rund 300 m langen FulRweg Uber den Bahnibergang erreichbar ist. Bei
Verspatungen des RE wird die Kreuzung auf einen anderen Bahnhof verlegt und kurzfristig der
RE zum Hausbahnsteig gefuhrt. Zwar werden die Fahrgaste per Lautsprecher Uber die Verle-
gung informiert, mobilitatseingeschrénkte Fahrgaste kbnnen den Hausbahnsteig in der kurzen
verfiigbaren Zeit bei einem Umweg von 300 m auf keinen Fall erreichen.

Abbildung 266: Bahnsteigwechsel in Niederstotzingen

(Reisende wechseln Bahnsteig wahrend IRE 3232 durchfahrt; RE 22541 trifft um 5 min verspa-
tet ein und halt auBerplanmafiig am Hausbahnsteig)
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7.4.2 Verbesserung der Eckverkehre

Fahrten von der Rems- zur Riesbahn erfordern heute ein Umsteigen in Aalen. Dabei erfolgt der
Ubergang vom RE der der Remsbahn auf die RB der Riesbahn mit heute nahezu identischem
Wagenmaterial bei ggf. verandertem Beh&ngungsgrad. Aus Sicht der Region Ostwirttemberg
ware die Durchbindung zumindest einiger Zige eine geeignete MalRnahme um die Zahl der

erforderlichen Umsteigevorgange zu minimieren.

7.4.3 Zweigleisiger elektrifizierter Ausbau Brenzbahn Aalen-Ulm

Wegen den im vorigen Kapitel beschriebenen benachbarten Projekten ist davon auszugehen,
dass die Brenzbahn einerseits in absehbarer Zeit als letzte Dieselinsel in der Region ubrigblei-
ben wird, andererseits von Fahrgastzuwachsen auszugehen ist. Da die Brenzbahn allerdings im
heutigen Zustand nur eingleisig und nicht elektrifiziert ist, ist deren Kapazitat sehr beschrankt,
aulRerdem wirkt sich die Verspatung eines Zuges erheblich auf alle anderen aus. Eine Elektrifi-
zierung und ein zusatzlicher (zumindest abschnittsweiser) zweigleisiger Ausbau kénnten dem
entgegenwirken und die Attraktivitat des Schienenverkehrs in der Region Ostwirttemberg wei-
ter steigern. Wegen der geplanten Elektrifizierung der Stidbahn kénnten die durchgehenden
Zige Laupheim - Langenau beibehalten und beschleunigt werden. Des Weiteren konnte der
Einsatz von Dieselfahrzeugen der von Ulm bis Ellwangen bzw. Crailsheim durchgehenden Zi-

gen auf der Jagstbahn durch die dann durchgehende Elektrifizierung entfallen.

Der Ausbau fuhrt - auch ohne Veranderung der Streckentrassierung - zu deutlichen Fahrzeit-
verkirzungen, die im Rahmen einer Nutzen-Kosten-Untersuchung fiir den Ausbau der Strecke
nennenswerte Reisezeitgewinne erwarten lassen. So benétigt ein dieselbetriebener Nahver-
kehrszug von Ulm nach Aalen mit 14 Zwischenhalten abhangig von der Anzahl der Zugkreu-

zungen heute folgende Fahrzeiten:
= 5 Kreuzungen: 72 min
= 0 Kreuzungen: 64 min

Bei einem zweigleisigen Ausbau mit Elektrifizierung kdnnten die Fahrzeiten deutlich reduziert
werden. In Abhangigkeit vom dann eingesetzten Zugmaterial kénnten sich folgende Fahrzeiten

ergeben:
= Lokbespannter Zug: 61 min
= Triebwagen ET 425: 59 min

= Triebwagen Flirt: 58 min
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8 Reslmee

Die Untersuchung der Schienenstrecken in der Region Ostwirttemberg zeigt fur die Rems-,

Ries-, Jagst- und Brenzbahn sehr unterschiedliche Ergebnisse auf.

Insbesondere die ,Dieselinsel* der nicht elektrifizierten Brenzbahn zwischen Aalen und Ulm
zeigt sich dabei mit nur einem Streckengleis als betrieblich problematisch und nur einge-
schrankt tauglich fir Angebotsverbesserungen. Demgegenuber sind bei der Jagst- und Ries-
bahn nur Ausbaumal3nahmen in geringen Umfang fur Angebotsverbesserungen (Taktverdich-
tung) erforderlich. Die zweigleisige Remsbahn bietet im bestehenden Umfang Raum fir weitere
Angebotserbesserungen. Fir diese drei Strecken wére dies in einer betrieblichen Untersuchung
zu verifizieren. Beziiglich des Ausbaustandards der Bahnhofe und Haltestellen wurden in den
letzten Jahren z. B. mit dem Ausbauprogramm auf der Brenzbahn bereits einige Anstrengungen
unternommen. Auch hier sind wie bei den anderen Strecken einzelne Infrastruktureinrichtungen
und Stationsausstattungen noch weiter sanierungs- bzw. modernisierungsbedurftig. Insbeson-
dere eine gemeinsame Beriicksichtigung der betrieblichen Belange (Nutzung der Durchfahrts-
gleise) und der Komfortwinsche der Fahrgéaste (Einstieg vom Hausbahnsteig) kann an ver-

schieden Stationen bereits zu erheblichen Verbesserungen fiihren.

In diesem Zusammenhang ist auch die Frage des Einsatzes eines einheitlichen Zugmaterials zu
prufen, der es ermdglicht, nicht nur Bahnsteige barrierefrei zu erreichen, sondern auch den Ein-
stieg in die Zuge barrierefrei zu gewahrleisten. Hier besteht noch erheblicher Verbesserungs-
bedarf.

Die Anpassung des heutigen Bedienungskonzepts an eine Situation nach der Realisierung von
Stuttgart 21 und der Neubaustrecke Wendlingen — Ulm erscheint prinzipiell méglich. Auf Grund
der heute noch nicht bekannten Fahrplanlagen in Stuttgart und Ulm sind detaillierte, verbindli-
che Aussagen zum jetzigen Zeitpunkt nicht moglich. Allerdings ist zu befurchten, dass Verande-
rungen der heute eingespielten Fahrplanlagen durch Anpassung der Umsteigezeiten in Stutt-
gart und Ulm zu Fahrplankonflikten an anderen Stellen fuhren oder punktuell ergdnzende In-

frastrukturmafRnahmen erforderlich machen.

Auch hiervon ist in besonderem MalRe die eingleisige Brenzbahn betroffen. Damit stellt sich
verstarkt die Frage eines zweigleisigen Ausbaus in Kombination mit der durchgangigen Elektri-
fizierung, vor allem auch als Fortfihrung einer zukinftig elektrifizierten Stidbahn Ulm — Fried-
richshafen. Eine Uberschlagige Betrachtung der Potenziale lasst — allein aus Sicht des Nah- und

Regionalverkehrs — eine positive Nutzen—Kosten Bilanz dieser Mal3nahme erwarten.
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Im Guterverkehr spielen heute alle Strecken in der Region eine eher untergeordnete Rolle. Zu-

satzlicher Guterverkehr zur Bedienung lokaler Anschluss- oder Verladestellen ist auf Grund der
hohen Anpassungsfahigkeit dieser Verkehre grundséatzlich moglich. Hierbei sind fir die Brenz-

bahn auf Grund der aktuellen Kapazitdtsauslastung jedoch Abstriche zu machen.

AbschlieRend sei generell auf die Vielzahl der niveaugleichen Bahniibergéange auf allen Stre-
cken in der Region hingewiesen, die bei Angebotsverbesserungen mit mehr Zugverkehr auf den
Strecken sich verstarkende Konfliktpunkte darstellen. Wahrend mit einem evtl. zweigleisigen
Ausbau der Brenzbahn diese Gefahrpunkte beseitigt wiirden, sind fur die weiteren Strecken ggf.

erganzende Uberlegungen zu empfehlen.
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9 Ubersichtsgrafik

Die nachfolgende Grafik ist dem gedruckten Bericht in Form eines A3-Fotodrucks beigefiigt und

hier der Vollstandigkeit halber ebenfalls dargestellt:
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Abbildung 277: Ubersichtskarte Schieneninfrastruktur Ostwiirttemberg
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