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1. Einfihrung

Diese Skizze stellt den Versuch dar, aufgrund der jingeren Ereignisse das enorme Potential flr eine
vollstandige Reaktivierung der Hegau-Ablachtal-Bahn zwischen Radolfzell und Mengen fiir den
Schienen-OPNV darzustellen.

Fiir die Entwicklung dieses Konzeptes gibt es drei aktuelle Anlasse:

o Elektrifizierungsprogramm des Landes BW, wonach die Zollernalbbahn bis Sigmaringen zu
elektrifizieren sei und damit diese Nord-Siid-Verbindung gestarkt werden kdnnte.

e Auch im Landkreis Konstanz gibt es fir diesen Bereich Aktivitdten; so hat der Kreistag des
Landkreises Konstanz im Juli 2018 beschlossen, dass der sidliche Teil der Hegau-Ablachtal-
Bahn (Stahringen-Stockach), welcher aktuell durch die RE-Verbindung ,SEEHASLE“ bedient
wird, in das Vorhaben zur Elektrifizierung der Bodenseegiirtelbahn einzubeziehen. Optional
wird sogar eine Verldngerung der SEEHASLE-Verbindung bis Stockach-Hindelwangen
erwogen.

e Dariber hinaus gibt es Stimmen, die davon berichten, dass der aktuelle Eigentlimer der
restlichen Hegau-Ablachtal-Bahn, die Firma Tegometall, diese Strecke gerne verduBern wolle.

Die Initiative Bodensee-S-Bahn begriiSt diese Entwicklung sehr, da sie in der Reaktivierung und dem
Wiederaufbau dieser Strecke ein grofles Potential fiir eine weitere ErschlieBung des nordwestlichen
Bodenseeraumes und zudem groRe Chancen fir die Entwicklung neuer, (berregionaler
Verbindungen sieht. Im zweiten Kapitel werden die Chancen beschrieben, die sich aus Sicht der IBSB
mit der Reaktivierung der Ablachtalbahn fiir den Schienen-OPNV ergeben.

Im dritten Kapitel wird dargestellt, welche zusétzlichen Perspektiven sich fiir den Schienen-OPNV
regional und (berregional durch die Reaktivierung der friheren Zweigstrecke Sigmaringen-
Krauchenwies als Zulaufstrecke zur Ablachtalbahn ergeben. Hierdurch kénnte man mit
verhdltnismaBig geringem Aufwand eine neue Nord-Sud-Verbindung im siudlichen Baden-
Wirttemberg etablieren, auf der mehrere interessante Verbindungen denkbar sind.

Im flinften Kapitel sind die ndchsten Schritte dargestellt, die sich aus der IBSB fiir die ndhere Zukunft
definieren lassen.


http://www.bodensee-s-bahn.org/aktuelles.html

Q Initiative
§ Bodensee -S-Bahn Reaktivierung der Hegau-Ablachtalbahn inkl. Sigmaringen-Krauchenwies

2. Reaktivierung der Hegau-Ablachtalbahn

Die Hegau-Ablachtalbahn zwischen Radolfzell und Mengen
wurde im 19. Jahrhundert als Kernstlick einer
Uberregionalen Verbindung Ulm-Zirich gebaut und ist
entsprechend alter als etwa die Donautalbahn oder gar die

Bodenseegiirtelbahn. Die politischen Bedingungen der Zeit

u
Pfullendorf
16,04

erforderten zudem die Errichtung einer Zweigstrecke von
Krauchenwies nach Sigmaringen, um die ehemaligen
) XA hohenzollerischen Gebiete mit der Bahn zu erschlieflen.
N\ T ; Dementsprechend ist die Bahn hinsichtlich der Steigungen,
e Kurvenradien und Kunstbauten sowohl tendenziell auf
Bodens hOohere  Geschwindigkeiten wie auch auf eine
Zweigleisigkeit ausgelegt worden.

St “pmﬁ%ios Dimﬂ‘::— \ _k\.\ Bermatin
M Ao Es gibt mehrere Griinde, die in den 1960er/1970er Jahren
zu Stilllegung und Abbau des grofRten Teils der Bahn gefiihrt haben. Dank des Engagements der

Firma Tegometall wurde jedoch der gréf3te Teil der nordlichen Streckenbereichs erhalten oder neu
aufgebaut, mit Ausnahme der Zweigstrecke Krauchenwies-Sigmaringen. Der sidliche
Streckenbereich Radolfzell-Stahringen wird heute von den Ziigen der Bodenseegiirtelbahn benutzt,
den weiteren Verlauf Stahringen-Stockach betreibt der Landkreis Konstanz in eigener Verantwortung
mit dem ,,Seehasle”.

Auf der gesamten Strecke fand bis zuletzt Giterverkehr statt, bis dieser aufgrund von Biberschaden
unterbrochen wurde. Generell ist die Strecke in ordentlichem Zustand. Allerdings fehlt die
Infrastruktur fir die Aufnahme des Schienen-OPNV véllig. Hier wire es in einem ersten Schritt nétig,
entlang des Streckenbereiches Stockach-Mengen diese Infrastruktur wieder aufzubauen und die
Strecke z.B. mit Doppelspurinseln so auszubauen, dass sie in der Lage wire, den angedachten OPNV
zu tragen.

Als generell mégliche Bahnverbindungen sind hier zwei Relationen zu nennen:

e |RE Basel-Ulm
e RE Radolfzell-Stockach-Mengen

Beide Verbindungen wurden unter Anderem in der letzten Grosse-Studie zur Strecke untersucht.
Dabei kam die IRE-Verbindung auf ein insgesamt ordentliches Ergebnis, da der Raum Alb-Donau-Ulm
Uber die Donautalbahn und die Ablachtalbahn in einer annehmbaren Fahrtzeit mit dem westlichen
Bodenseeraum und dariliber hinaus verbunden werden kann. Die RE-Verbindung als Verlangerung
des schon fahrende ,Seehasle” zwischen Radolfzell und Stockach nach Mengen hatte einen Nachteil
dadurch, dass der Verkehr im siidlichen Landkreis Sigmaringen an der Kreisstadt vorbeifiihrt.
Dennoch waren die an der Strecke liegenden Kommunen, v.a. Messkirch, dann mit der Bahn
erschlossen und es ware Uberhaupt ein Schienenregionalverkehr zwischen den beiden Landkreisen
moglich. Die folgende Karte zeigt die beiden Verbindungen:
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Zugverbindungen iber die Ablachtalbahn (aktuell moglich)

 {
-

w RE Radolfzell - Mengen

== |RE Basel—UIlm
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Bedeutung fiir den Fernverkehr

> Direkte IRE-Verbindung Ziirich/Basel - Ulm

Das eigentliche Ziel der Hegau-Ablachtal-Bahn, die Verbindung Ulm - westl. Bodensee, wurde bisher

nie erreicht und nach 1969 auch nicht in Angriff genommen, obwohl es mehrere Anlaufe zur

Etablierung einer IRE-Verbindung gab. Diese Versuche miindeten in zwei groBere Studien, eine

Studie der SMA aus dem Jahre 2001 und einer Studie von Ulrich Grosse aus dem Jahre 2014.

In beiden Studien wird die IRE-Verbindung als generell sinnvolle Verbindung dargestellt; das Problem

fr die Ablachtalbahn schien es eher zu sein, dass auf der Strecke Stockach-Messkirch-Mengen keine

sinnvollen Nahverkehrsverbindungen zu fahren sind und fiir die Reaktivierung der Ablachtalbahn die

IRE-Verbindung allein nicht ausreichen wiirde. Das Potential dieser IRE-Verbindung ist in den

genannten Studien bereits gut dargestellt und braucht nicht weiter erldutert werden. Jedenfalls wird

dadurch gewdhrleistet, dass der westliche Bodenseeraum auch direkt mit dem Alb-Donau-Kreis und

weiter nach Ulm verbunden wird.

Die folgende Fahrplanprojektion kommt zu guten Ergebnissen:

Erlduterungen:

Station Strecke in km Fahrzeit (min.)
Basel (IRE) (-94,4) (-61)
Ziirich (IC) (-47) (-38)
Schaffhausen 0 0
Singen 19,7 14
Radolfzell' 29,8 20
Stockach 47,2 30
Messkirch 67,5 45
Mengen2 86,5 59
Herbertingen 92,5 64
Riedlingen 103,5 76
Munderkingen 123,7 87
Ehingen 135,1 94
Schelklingen 146,0 99
Ulm Hbf’ 168,7 116

gesamt: 168,7 116

Verbindung.

Verbindung 2234x ohne Halt in Blaubeuren.

1: Die Fahrtzeiten Schaffhausen-Radolfzell entsprechen den Fahrzeiten der bestehenden

IRE-

2: Fur die Fahrtzeit des IRE zwischen Radolfzell und Mengen (56,7km, 40min.) wurden die Fahrzeiten des
IRE Radolfzell-Friedrichshafen (58km, 37min.) projiziert.

3: Die Fahrtzeiten und Halte zwischen Mengen und Ulm entsprechen den Zeiten der bestehenden RE-
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Eine solche Verbindung wurde mit der letzten SMA-Studie bereits gepriift. Gegeniiber der bisherigen
IRE-Verbindung Basel-Ulm Uber Friedrichshafen ergibt sich ein Zeitvorteil von etwa 14 Minuten.

Darliber hinaus bietet diese Verbindung eine Entlastung der Bodensee-Gurtelbahn fir den Fall der
Uberlastung oder Reparaturarbeiten.

Ebenso wird der westliche Landkreis Konstanz direkt mit den Landkreisen Sigmaringen, Biberach und
Alb-Donau verbunden.

Bedeutung fiir den Regionalverkehr

» RE-Verbindung Radolfzell-Mengen

Die Wiederaufnahme des Schienen-OPNV auf dem siidlichen Abschnitt der Hegau-Ablachtalbahn
zwischen Radolfzell und Stockach stellt eine wichtige Entwicklung fur die Strecke dar. Der Landkreis
Konstanz betreibt diesen Streckenabschnitt mit dem ,Seehéasle” und verbindet so die Kommunen
Stahringen, Wahlwies, Nenzingen und Stockach mit Radolfzell. Diese Verbindung stellt damit die
wichtigste Schienenverbindung fir die Bevolkerung des nordwestlichen Bodenseeraumes dar, da der
Schienenverkehr auf der Bodenseegiirtelbahn, die in Stahringen von der Hegau-Ablachtalbahn
abzweigt, erst wieder Ludwigshafen mit Radolfzell verbindet.

Uber Stockach hinaus gibt es jedoch seit 1970 keinen Schienen-OPNV zu den nérdlicher gelegenen
Kommunen im Landkreis Konstanz, geschweige denn in den benachbarten Landkreis Sigmaringen.
Die ehemalige Verbindungsstrecke von Krauchenwies nach Sigmaringen wurde abgebaut, bis
Mengen ist damit aktuell kein Schienen-OPNV méglich.

Im Falle einer Reaktivierung ist davon auszugehen, dass es zu einer Weiterfiihrung des ,,Seehasle”-RE
Uber Messkirch nach Mengen kommen muss/sollte. Da das Seehasle aktuell von der HzL betrieben
wird, liegt es nahe, an ein Betriebskonzept zu denken, das einen durchgehenden RE Radolfzell-
Mengen vorsieht und den Zug somit auch in die direkte Nachbarschaft der Stammstrecken der HzL
bringt.

Wie bereits erwahnt, hat eine solche Verbindung neben allen Vorteilen den Makel, dass der
Schienenverkehr im Landkreis Sigmaringen nicht nach der Kreisstadt Sigmaringen, sondern
stattdessen nach Mengen ausgerichtet wird. Damit wird zwar eine Verbindung zur Donautalbahn
hergestellt, wodurch Verbindung nach Ulm oder Aulendorf moglich werden; aber gegeniber einer
Direktverbindung nach Sigmaringen verliert die Zielrichtung Mengen etwas an Attraktivitat.

Dennoch ist eine RE-Verbindung generell vollkommen sinnvoll. Die Verlangerung des ,Seehasle”
wiirde einerseits die Anrainerkommunen wieder an den Bahnverkehr anschlieRen, andererseits auch
eine direkte Streckenverbindungen zwischen der Hochrheinbahn und der Donautalbahn etablieren,
wodurch insgesamt der Schienenverkehr profitieren diirfte, nicht nur durch eine ebenfalls auf dieser
Strecke gefiihrten IRE-Verbindung.
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Eine Fahrplanprojektion fir den RE sieht wie folgt aus:

Station Strecke in km Fahrzeit (min.)
Radolfzell 0 0
Radolfzell-Haselbrunn 1,5 2
Stahringen 7,3 7
Wahlwies 10,8 11
Nenzingen 13,8 14
Stockach® 17,4 18
Zizenhausen 20,8 22
Mihlingen-Zoznegg 24,8 26
Schwackenreute 27,8 30
Sauldorf 31,9 34
Messkirch 37,8 39
Goggingen 44,4 44
Krauchenwies 47,8 48
Zielfingen 51,8 52
Mengen2 56,8 57

gesamt: 56,8 57

Erlduterungen: 1: Die Fahrtzeiten Radolfzell-Stockach entsprechen den Fahrzeiten der bestehenden RE (,,Seehasle”).

2: Die Fahrtzeiten zwischen Stockach und Mengen sind Schatzungen mit dem Richtwert 1min./km im RE-
Verkehr. Die etwas langere Strecke zwischen Messkirch und Goggingen ohne Zwischenhalt kdnnte etwas
schneller passiert werden.

Diese Entfernungen und Zeiten wirden bei passender Streckengestaltung bereits ohne
Elektrifizierung fast einen einfachen Stundentakt mit je zwei Fahrzeugen/zwei Lokfiihrern erlauben.
Bereits der RE ist konkurrenzfidhig zum individuellen Stralenverkehr, der fir die ca. 50 km
Entfernung mit einer Fahrtzeit von 48 Minuten anzusetzen ist (Quelle: google maps).

Zusammenfassung:

Die Moglichkeit. diese beiden Verbindungen auf der Hegau-Ablachtalbahn zu etablieren, rechtfertigt
jedes Engagement fiir den Schienen-OPNV im nordwestlichen Bodenseeraum. Vor allem die IRE-
Verbindung Basel-Ulm ware interessant, da sie einerseits schneller als die StraRenverbindung ware
und andererseits Kommunen miteinander verbindet, die bisher per Bahn in der Praxis nicht sinnvoll
erreichbar sind. Auch die RE-Verbindung Radolfzell-Mengen hat ihre Vorziige, da sie die Kommunen
im slidlichen Landkreis Sigmaringen und im nordlichen Landkreis Konstanz nach langer Zeit wieder an
den Schienen-OPNV anschlieBen wiirde.

Das Potential fur diese Verbindungen war auch schon Gegenstand der in Kapitel 6 erwdhnten
Studien.


http://www.bodensee-s-bahn.org/aktuelles.html

Q Initiative
§ Bodensee -S-Bahn Reaktivierung der Hegau-Ablachtalbahn inkl. Sigmaringen-Krauchenwies

3. Wiederaufbau der Bahnstrecke Sigmaringen-Krauchenwies

In diesem Kapitel werden die Moglichkeiten beleuchtet, welche sich nach einer grundsatzlichen
Reaktivierung der Hegau-Ablachtalbahn zwischen Radolfzell und Mengen fir die mittelfristige
Entwicklung der Strecke ergeben.

Das zentrale Element hierfiir stellt der Wiederaufbau
der Bahnstrecke Sigmaringen-Krauchenwies dar. Diese ¢ i : : :
9 km lange Strecke, welche die Ablachtalbahn direkt g > T, S T —:fm(,u..ff;
mit der heutigen Kreisstadt Sigmaringen verbunden = LTIV oy
hat, wurde 1971 abgebaut. Der Bahndamm, die
Donaubriicke und im Prinzip auch die Trassierung sind
aber immer noch erhalten. Ein Wiederaufbau der
Strecke Sigmaringen — Krauchenwies stellt die

urspriingliche Verbindung wieder her. RO S s uumgﬂf: %7
G\ ST / : TS fhrmmr \;
=7 7

Aus uns unbekannten Grinden wurde der
Wiederaufbau dieser Strecke nie ernsthaft gepriift. In

‘ 1fl'u'h.l lf(ix}t. Py /)

den Studien finden sich dazu eher entlarvende Satze,
wonach der Wiederaufbau der Strecke als ,wahrscheinlich zu teuer” eingestuft wird. Diese
Einschdatzung konnte man eventuell noch gelten lassen, wenn man nur die Etablierung einer
Schienenverbindung zwischen den Kommunen Sigmaringen und Krauchenwies fiir einen RE im Auge
hat. Da gerade hier die Regiobuslinie 500 zwischen Sigmaringen und Uberlingen verlauft, ist der
Wiederaufbau aus lokaler Perspektive scheinbar nicht zwingend notwendig.

Diese Einschéitzung dindert sich aber fundamental, wenn man die Uberregionalen Moglichkeiten in
den Blick nimmt, welche ein Wiederaufbau dieses Teilstlickes bietet. Wenn die Verbindung
wiederhergestellt ist, kann dieses Stiick als Verlangerung der Zollernalbbahn von Sigmaringen tber
Messkirch und Stockach bis nach Radolfzell betrachtet werden. Damit entsteht eine direkte Nord-
Sud-Verbindung von Stuttgart bis zum westlichen Bodensee, die aus mehreren Griinden sehr
interessant ware.

Damit wirde dieses Stlick nicht nur eine Bedeutung im Regionalverkehr erhalten, wo die Strecke den
sudlichen Landkreis direkt mit der Kreisstadt Sigmaringen verbinden kdnnte, sondern auch im
Fernverkehr — und eben dieser Fernverkehr wurde seit sehr vielen Jahren liberhaupt nicht mehr in
den Blick genommen.

Bedeutung fiir den Regionalverkehr

» Uberhaupt Schienen-OPNV fiir den siidwestlichen Landkreis Sigmaringen

Ein Wiederaufbau der Strecke eroffnet die Moglichkeit, die seit den 1970ern vom Personenverkehr
abgeschnittenen Kommunen Krauchenwies (4964 Ew.), Messkirch (8347 Ew.) und Sauldorf (2525
Ew.) im Landkreis Sigmaringen grundsatzlich mit Schienen-OPNV zu versorgen. Ein solcher Schienen-
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OPNV ist ohne die Verbindung zur Kreisstadt Sigmaringen nicht sinnvoll méglich. Der Umweg, {iber
den weiteren Verlauf der Hegau-Ablachtal-Bahn nach Mengen, ware fiir Bahnreisende als Alternative
dann eher abwegig.

»  Zustandigkeit der Hohenzollerischen Landesbahn (HzL)

Als groBer Vorteil konnte es sich erweisen, dass die Strecke Sigmaringen-Krauchenwies direkt an die
Kernstrecken der HzL angrenzt. Die HzL unternimmt bereits heute im Auftrag des Landkreises
Konstanz den Betrieb des ,Seehéasle” auf dem siidlichen Teil der Hegau-Ablachtal-Bahn. Im OPNV gilt
die HzL als ein erfolgreicher Betrieb. Fiir die HzL lage es wohl nahe, die ganze Strecke Sigmaringen-
Radolfzell im OPNV bedienen zu kénnen, wenn die Finanzierung und die dafiir notwendige Strecke
Sigmaringen-Krauchenwies gesichert waren. Fir den Betriebsablauf (Wege zum BW usw.) sind
deutliche Verbesserungen zu erwarten, ebenso konnte die HzL viel Expertise bei einem
Finanzierungsantrag einbringen.

Bedeutung fiir den Fernverkehr

> Direkte Verbindung Stuttgart-Radolfzell/Konstanz

Wahrend das eigentliche Ziel der Hegau-Ablachtal-Bahn, die Verbindung Ulm - westl. Bodensee, nie
erreicht wurde, wurde das Alternativziel, eine Fernverkehrsverbindung Stuttgart-Tlbingen-Albstadt-
Sigmaringen-Radolfzell/Konstanz vor 1969 und auch seither nicht in den Blick genommen. Die
Einflhrung neuer Triebfahrzeuge, die bessere Schieneninfrastruktur auf der Zollernalbbahn und
deren Elektrifizierung machen es jedoch mdglich, diese Strecke in einer ordentlichen Zeit zu
befahren. Auch der weiter zunehmende StraRenverkehr, im Verbund mit der daraus resultierenden
Umweltbelastung, rechtfertigt jede Uberlegung fiir eine Verbesserung des Fernverkehrs im siidlichen
Baden-Wirttemberg.

Ein solcher Zug ware relativ einfach zu etablieren, da man ihn als Teil und Weiterfiihrung der schon
existierenden IRE-Verbindung Stuttgart-Sigmaringen aufbauen kann. So ware es etwa moglich, von
Stuttgart bis Sigmaringen ein zusatzliches Triebfahrzeug, z.B. BR 612, an den IRE anzuhangen. Dieser
wird in Sigmaringen abgekoppelt und fahrt dann weiter bis zum Bodensee. In der Gegenrichtung wird
der Zug in Sigmaringen dann wieder angekoppelt und fahrt bis Stuttgart im Zug mit. Zwischen
Sigmaringen und Radolfzell/Konstanz kénnte dieser IRE in Messkirch und Stockach halten und die
Strecke in weniger als einer Stunde bewaltigen.

> Ausweichstrecke fiir Giubahn

Nicht erst der Ausfall der Rheintalbahn hat gezeigt, dass es in der Region kaum Moglichkeiten gibt,
den Bahnverkehr umzuleiten. Bei einem Ausfall der eingleisigen Gaubahn ist nach derzeitigem Stand
das slidwestliche Baden-Wirttemberg vom Raum Stuttgart abgeschnitten. Eine durchgehende
Alternativstrecke Radolfzell-Sigmaringen-Tiibingen ware in einem solchen Fall von groflem Vorteil, da
sie dann mithelfen kénnte, den Ersatzverkehr aufzufangen.
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Zugverbindungen liber die Ablachtalbahn (liber Krauchenwies-Sigmaringen)

RE Radolfzell - Sigmaringen
memm IRE Konstanz — Stuttgart

S |0 Ziirich — Stuttgart — (Niimberg]
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RE Radolfzell - Sigmaringen

Im Vergleich zum im Kapitel 2 vorgestellten RE Radolfzell-Mengen zeigt die Fahrplanprojektion eines
RE nach Sigmaringen deutliche Vorteile. Einerseits ist die Verbindung einige Minuten schneller am
Ziel, wodurch ein Stundentakt auf der gesamten Strecke eher moglich wird. Andererseits wird Gber
die Krauchenwieser Strecke der fiir den Landkreis viel interessantere Zielort Sigmaringen direkt und
schnell angesteuert werden. Dort wiirde es Verbindungen zu den RE- und IRE-Ziigen nach Stuttgart
geben, was umso interessanter wird, wenn Sigmaringen tatsachlich Endpunkt der Elektrifizierung der
Zollernalbbahn sein wirde. Es ware sogar denkbar, dass Bahnreisende von Sigmaringen aus in
Richtung Westen nach Tuttlingen zur Gaubahn und weiter nach Donaueschingen streben kdnnten.

Station Strecke in km Fahrzeit (min.)
Radolfzell 0 0
Radolfzell-Haselbrunn 1,5 2
Stahringen 7,3 7
Wahlwies 10,8 11
Nenzingen 13,8 14
Stockach' 17,4 18
Zizenhausen 20,8 22
Muhlingen-Zoznegg 24,8 26
Schwackenreute 27,8 30
Sauldorf 31,9 34
Messkirch 37,8 39
Goggingen 44,4 44
Krauchenwies 47,8 48
Sigmaringen2 56,9 54

gesamt: 56,9 54

Erlduterungen: 1: Die Fahrtzeiten Radolfzell-Stockach entsprechen den Fahrzeiten der bestehenden RE.

2: Die Fahrtzeiten zwischen Stockach und Sigmaringen sind Schatzungen mit dem Richtwert 1min./km
im RE-Verkehr. Die etwas langere Strecke zwischen Messkirch und Géggingen ohne Zwischenhalt konnte
etwas schneller passiert werden.

Diese Entfernungen und Zeiten wirden bei passender Streckengestaltung bereits ohne
Elektrifizierung einen einfachen Stundentakt mit je zwei Fahrzeugen/zwei Lokflhrern erlauben.
Bereits der RE ist konkurrenzfidhig zum individuellen StralRenverkehr, der fir die ca. 50 km
Entfernung mit einer Fahrtzeit von 48 Minuten anzusetzen ist (Quelle: google maps).
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IRE Konstanz — Sigmaringen — Stuttgart

Eine sehr interessante und neue Verbindung wiirde ein IRE Konstanz — Stuttgart lber die
Ablachtalbahn fiir alle beteiligten Kommunen bedeuten. Entscheidend sind dabei nicht die beiden
Endpunkte, die aktuell bereits (iber die Gaubahn verbunden sind. Damit stellt eine solche Verbindung
auch keine Konkurrenz zur Gaubahn dar. Vielmehr riicken die groRen Stadte entlang der Strecke in
den Fokus. Es ist nicht Ubertrieben zu behaupten, dass niemand aus Reutlingen oder Tlbingen
derzeit sinnvoll mit der Bahn fahren kann, wenn man an den westlichen Bodensee strebt. Auch
andersherum fahrt niemand aus Konstanz gen Sigmaringen oder Tlbingen mit der Bahn. Fir eine
Verbindung Ulber die Ablachtalbahn ergibt die Fahrplanprojektion aber hervorragende Zeiten:

Station Strecke in km Fahrzeit (min.)
Konstanz 0 0
Konstanz-Petershausen 2,2 3
Radolfzell' 19,3 15
Stockach 36,7 25
Messkirch 57,1 40
Sigmaringenz’3 76,2 55
Albstadt-Ebingen 106,4 75
Balingen 124,3 91
Hechingen 141,3 104
Méssingen 149,9 111
Tibingen 166,0 124
Reutlingen 180,1 133
Stuttgart Hbf" 237,0 167

gesamt: 237,0 167

Erlduterungen: 1: Die Fahrtzeiten Konstanz-Radolfzell entsprechen den Fahrzeiten der bestehenden RE 473x ohne Halt
in Allensbach.

2: Fir die Fahrtzeit des IRE zwischen Radolfzell und Sigmaringen (56,9km, 40min.) wurden die Fahrzeiten
des IRE Radolfzell-Friedrichshafen (58km, 37min.) projiziert.

3: Der IRE wird in Sigmaringen an den bestehenden IRE 326x nach Stuttgart angehdngt bzw. in der
Gegenrichtung gefligelt. Somit sind keine zusatzlichen Zeitfenster/Lokflihrer notwendig.

4: Die Fahrtzeiten und Halte zwischen Sigmaringen und Stuttgart entsprechen der bestehenden IRE-
Verbindung 326x.

Die Fahrzeit Konstanz-Stuttgart betragt iber die Gaubahn aktuell mit IC und Elektrifizierung ca. 170
Minuten bei 221,4km. Ein IRE (!) Konstanz — Stuttgart (iber die Ablachtalbahn wiirde die Verbindung
nach obiger Rechnung OHNE Elektrifizierung (!) in ungefdhr der gleichen Zeit schaffen. Mit
Elektrifizierung der Zollernbahn und der Ablachtalbahn ware er noch deutlich schneller.

Flr den Landkreis Konstanz gibt es den weiteren Vorteil einer schnellen, umsteigefreien Verbindung
von Konstanz nach Stockach und zurtick. Die Fahrtzeit wird im Vergleich zur jetzigen Verbindung fast
halbiert (25min. zu 48 min.). Falls die aktuellen Fahrpldne zwischen Konstanz und Radolfzell keine
Verbindung zulassen, kénnte man den Zug ggf. auch in Radolfzell enden lassen.
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IC Ziirich - Stuttgart (= Fernverkehr, z.B. Niirnberg)

Diese Verbindung arbeitet mit der Verlegung der bestehenden IC-Linie 4 Zirich-Stuttgart auf die
Hegau-Ablachtalbahn. Die Fahrtzeiten sind dabei ohne Ausbau als Schnellstrecke (!) gerechnet, auf
der Basis der jetzt auf den Streckenabschnitten verkehrenden IRE. Mit Elektrifizierung und Ausbau
der Streckenabschnitte sind vermutlich noch viel kiirzere Fahrtzeiten moglich.

Station Strecke in km Fahrzeit (min.)
Ziirich HB 0 0
Schaffhausen 47 38
Singen® 66 52
Radolfzell® 77,1 58
Sigmaringen 134,0 88
Tibingen 223,8 133
Reutlingen 237,9 143
Stuttgart Hbf’ 294,8 173
Crailsheim 404,1 250
Niirnberg Hbf" 494,1 304

gesamt: 494,1 304

Erlduterungen: 1: Die Fahrtzeiten Konstanz-Radolfzell entsprechen den Fahrzeiten der bestehenden IC 2382.

2: Die Fahrtzeiten Konstanz-Radolfzell entsprechen den Fahrzeiten der bestehenden IRE. Die langere
Wartezeit in Singen aufgrund des Lokwechsels entfallt.

3: Die Fahrtzeiten Radolfzell-Stuttgart sind Schatzungen, basierend auf der Zeitersparnis aufgrund
weniger Haltestellen gegenuber der o.a. IRE-Verbindungen und der dadurch mdglichen héheren
Durchschnittsgeschwindigkeiten. Fiir den Abschnitt Radolfzell-Sigmaringen wird eine Elektrifizierung
angenommen.

4: Die Fahrtzeiten Stuttgart-Nurnberg entsprechen den Fahrtzeiten der Verbindungen der jetzigen IC-
Linie 61, z.B. IC 2065.

Hinsichtlich Infrastruktur und Fernverkehr gelten die gleichen Ausfiihrungen wie bei Variante A. Bei
dieser Variante entfdllt die Kehre in Radolfzell und die Verbindung nach Konstanz, dafiir wird die
bestehende IC-Verbindung Zirich-Stuttgart nach Osten verlegt. Dadurch entféllt fir diese
Verbindung die Kehre in Singen, der IC kann in der eingesparten Zeit schon in Radolfzell sein. Die
Stadte an dieser Linie sind im Vergleich zur Gaubahn groRer, wahrend die Gaubahn-Stadte aufgrund
der jlngst etablierten, neuen IC2-Verbindung Stuttgart-Konstanz keinen Verlust erleiden. Die
Gaubahn ist vor allem aufgrund der Enge des Neckartals zwischen Tuttlingen und Horb eher langsam.
Ggf. gibt es hier die Moglichkeit, auf der Verbindung Ablachtalbahn, Zollernbahn und Neckar-Alb-
Bahn hdhere Geschwindigkeiten zu erreichen.

Auch der Bau einer ,Singener Kurve” ware fir die Region weniger brisant, da keine Gefahr mehr
bestlinde, dass der IC nicht mehr in Singen halten wiirde. Alternativ ware auch eine IC-Verbindung
aus der Ostschweiz (iber Konstanz nach Stuttgart eine Uberlegung wert.
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Zusammenfassung

Es lassen sich bei einem Wiederaufbau der Strecke Sigmaringen-Krauchenwies insgesamt drei
regional und liberregional relevante Zugverbindungen identifizieren, die im Falle einer Reaktivierung
der Strecken bedient werden kénnten:

» RE Radolfzell — Sigmaringen
> IRE Stuttgart — Konstanz
» IC Zurich — Stuttgart (— Ntrnberg)

Diese Uberlegungen sind noch attraktiver, wenn man bedenkt, dass diese drei Verbindungen jetzt
schon in verkdrzter Variante existieren:

» Das ,Seehisle” befahrt als RE Radolfzell — Stockach bereits den siidlichen Teil der Hegau-
Ablachtalbahn und miusste einfach verlangert werden.

» Ein IRE Konstanz — Stuttgart wirde keine zusatzlichen Fenster auf der Zollernalbbahn
bendtigen, da er Bestandteil des IRE Stuttgart — Aulendorf ware und in Sigmaringen gefligelt
werden kann.

» Die IC-Verbindung Zurich — Stuttgart existiert als IC4 Zurich-Stuttgart tUber die Gaubahn, hat
dort aber seit Kurzem durch die IC2-Verbindung Stuttgart-Konstanz Konkurrenz und muss in
Singen die betriebstechnisch suboptimale Spitzkehre machen; deswegen ist die Fiihrung tber
die Ablachtalbahn eine gute Alternative.

Die (berregionalen Verbindungen befinden sich schon aus jetziger Sicht auf einem
konkurrenzfahigen Niveau, bei einer Elektrifizierung und einem Ausbau der Strecken kénnen die
Fahrtzeiten noch weiter verkirzt werden.

Zudem kann man schon bericksichtigen, dass sich die Trassenflihrung von Gaubahn und Neckar-Alb-
Bahn ab 2026 aufgrund der Einfddelung in die NBS nach Stuttgart-Flughafen und den Tiefbahnhof
noch massiv andern wird. Wahrend fiir die Verbindung (iber die Gaubahn eine um ca. 10 Minuten
langere Fahrtzeit bis Stuttgart Hbf erwartet wird, sieht dies fiir die Verbindung lber die Neckar-
Albbahn (in Verlangerung der Hegau-Ablachtalbahn) anders aus: Die zeitraubende und langere
Ostliche Umfahrung des Stuttgarter Kessels tiber Plochingen und Cannstadt entfallt, die Zlige sind von
Reutlingen aus gesehen schneller und direkter im Hbf.

Nicht zuletzt ware eine Nord-Siid-Verbindung (iber die Zollernalbbahn und die Hegau-Ablachtalbahn
eine sinnvolle Ausweichstrecke im Falle einer Sperrung der Sidbahn, Gaubahn oder gar der
Rheintalbahn.
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4. Integration in das Konzept Bodensee-S-Bahn

» Starkung des Verkehrs auf der Hegau-Ablachtal-Bahn und der Bodenseegiirtelbahn

Die Ausdehnung des Regionalverkehrs und vor allem die Einflihrung einer IRE-Verbindung lassen eine
Zunahme des Verkehrs und damit auch der Fahrgastzahlen auf der Hegau-Ablachtal-Bahn zwischen
Radolfzell und Stahringen (7,3 km) erwarten. Dieser Streckenabschnitt wird auch von den Ziigen der
Bodenseegiirtelbahn befahren.

Von diesen 7,3 km sind bereits iber 6 km zweispurig ausgebaut. Im Bereich des Brandbihltunnels
(255 m) ist eine Strecke von ca. 1 km Lange einspurig. Die Etablierung des zuséatzlichen Verkehrs
erhoht so die Notwendigkeit und Wahrscheinlichkeit des vollstandigen zweispurigen Ausbaus
zwischen Radolfzell und Stahringen (v.a. Brandbiihltunnel), wovon auch die Bodenseegiirtelbahn
profitieren wiirde.

> Verbesserung der Schieneninfrastruktur im Kreis Konstanz

Eine IRE-Direktverbindung Konstanz-Stuttgart (und in RE-Funktion auch nach Stockach und zuriick)
wiirde vermutlich viel politische Unterstlitzung im Raum Konstanz erfahren. Zeitlich lage sie im
Bereich der jetzigen, teils indirekten Verbindung tber Singen. Durch den zweispurigen Ausbau der
Blockstelle Brandbiihl wird auch die Leistungsfahigkeit der Girtelbahn gestarkt.

In der Folge wirde es einige Chancen hinsichtlich der Verbesserung der Schieneninfrastruktur in
Konstanz geben, da der IRE nach und von Stuttgart auf die Strecke und auch in den Bahnhof passen
misste. Hier gdbe es mehrere Moglichkeiten der Verbesserung:

O Zweigleisigkeit zwischen Bahnhof Petershausen und Hauptbahnhof
O Unterfiihrungen statt der drei Bahniiberginge, v.a. BU JahnstraRe
O Zusatzlicher Bahnsteig Konstanz Hbf

Diese Verbesserungen waren auch fir eine Bodensee-S-Bahn sehr vorteilhaft.
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5. Weitere Vorgehensweise

Aus Sicht der IBSB sind die notwendigen Schritte hinsichtlich der Ablachtalbahn analog zur o.a.
Darstellung in zwei grof3e Phasen zu unterteilen.

Schritt 1: Reaktivierung der Ablachtalbahn zwischen Stockach und Mengen

Unabhingig von allen weiteren Uberlegungen steht die generell Wiederinbetriebnahme der Strecke
zwischen Stockach und Mengen am Anfang aller Bemiihungen. Die IBSB unterstitzt daher
vorbehaltlos das Engagement der an der Strecke liegenden Kommunen (Stockach, Mihlingen-
Zoznegg, Sauldorf, Messkirch, Krauchenwies, Mengen) hinsichtlich einer Ubernahme der Strecke in
kommunale Tragerschaft nach Vorbild der Seehdsle-Strecke oder auch der Strecke Pfullendorf-
Altshausen. Hier lassen sich die folgenden Teilschritte identifizieren:

e Uberfiihrung der Strecke in kommunale Tragerschaft

e Ubereinkunft der beiden Eigner ( X... und der Landkreis Konstanz fiir den sidlichen
Abschnitt) hinsichtlich eines gemeinsamen Betriebskonzeptes fiir die Strecke

e Baumalnahmen

Ertichtigung der Strecke auf v, 100 km/h bis 140 km/h

Errichtung von Ausweich- bzw. Kreuzungsgleisen entlang der Strecke

o

o Ertichtigung bzw. Wiederaufbau der Bahnhofe/Haltestellen
o Beseitigung von Betriebshindernisse, v.a. niveaugleiche Bahniibergange

Diese MalRnahmen bedeuten fiir die beteiligte kommunale Ebene eine grofle Herausforderung,
insbesondere, was die Ertlichtigung und den Ausbau der Strecke betrifft. Es ist deswegen
unabdingbar, dass v.a. das Land Baden-Wirttemberg hier fiir die Bereitstellung der
Finanzierungsmittel und der notwendigen Ressourcen sorgt.

Schritt 2: Wiederaufbau der Strecke Krauchenwies-Sigmaringen

Wenn Schritt 1 erfolgt ist, kann die weitere Entwicklung der Strecke in den Blick genommen werden.
Nach einer Prifung, die zeigt, dass der Wiederaufbau des Teilstliickes Krauchenwies-Sigmaringen
sinnvoll und machbar ist, kann der zweite Schritt erfolgen. Die Teilschritte sind hier:

e SMA-Studie in Ergdanzung zur Studie von 2016 mit neuer Berlicksichtigung der regionalen und
Uberregionalen Verbindungen, die sich aus einem Wiederaufbau der Strecke Krauchenwies-
Sigmaringen ergeben

e Zusammenarbeit mit dem Denkmalschutz hinsichtlich der (einzigartigen) Donaubriicke bei
Sigmaringen, deren Status aktuell mit ,bedeutsam aus geschichtlichen (technik-
geschichtlichen) Griinden” beschrieben wird.

e Planung und Durchfiihrung des Wiederaufbaus der Strecke Krauchenwies-Sigmaringen

e Ertlchtigung der gesamten Strecke auf v,,,, 160 km/h

e Auslotung der Perspektiven fiir einen Lickenschluss bei der Elektrifizierung oder des
Einsatzes alternativer Antriebstechniken
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6. Studien zum Potential der Hegau-Ablachtalbahn

Bezliglich des Fahrgast- und Verkehrspotentials auf der Hegau-Ablachtalbahn wurden in jlingerer Zeit
die folgenden Studien erstellt, die sich auch im Internet finden lassen.

Sie dienen als Grundlage fir die in den vorigen Kapiteln aufgestellten Fahrtzeiten, Fahrplane usw. Die
Uberlegungen der IBSB gehen {iber den Ansatz der Studien hinaus, da die méglichen tiberregionalen
Nord-Stid-Verbindungen (IRE Stuttgart-Konstanz und IC Zirich-Stuttgart-Nirnberg) nicht explizit
bericksichtigt wurden.

> VIEREGG - ROSSLER GmbH Innovative Verkehrsberatung (Miinchen), "Uberpriifung der von
SMA und Partner AG im Juni 2001 vorgelegten Studie 'Wiederaufnahme des
Personenverkehrs auf der Strecke Stockach Mengen' ", Auftraggeber: VCD Verkehrsclub
Deutschland, Landesverband Baden-Wirttemberg e.V., Juli 2004

» Ulrich Grosse, Nahverkehrsberater (Ttbingen), "Ablachtal-Bahn - Schnelle Verbindung von
der Donau zum Bodensee, Eine Zug-Bus-Konzeption fiir den siidlichen Landkreis Sigmaringen
und den Norden des Landkreises Konstanz", April 2014

» SMA und Partner AG (Zurich), "Reaktivierung fur den SPNV und Einbindung der
Ablachtalbahn ins Uberregionale Schienennetz", Sigmaringen, Auftraggeber: Landratsamt
Sigmaringen, Stadt MeRkirch, 20. Januar 2016
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Diese Skizze ist nicht zur Veroffentlichung gedacht. Sie stellt vielmehr eine Zusammenfassung der
aktuellen Uberlegungen zum Themenfeld Hegau-Ablachtalbahn innerhalb der Initiative Bodensee-S-
Bahn dar.

Bildnachweise:

Deckblatt: https://www.drehscheibe-online.de/foren/read.php?2,4813189, 09.10.18

S.3: https://de.wikipedia.org/wiki/Bahnstrecke Krauchenwies%E2%80%93Sigmaringen

http://www.ablachtal-bahn.de/
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