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1. Grundlagen

1.1. Ausgangssituation

Strecke Bestand
Strecke Verlangerung
Strecke Reaktivierung

%
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Hintergrundkarte: Esri, HERE, DeLorme, MapmylIndia, © Open§treetMap contributors, apd.the GIS user community

Abbildung 1: Geplante S-Bahn-Verlangerung

Seit der Verlangerung der S-Bahn von Ansbach nach Dombihl zum Fahrplanwechsel De-
zember 2017 wird in der Offentlichkeit verstarkt die Weiterfiihrung dieser S-Bahnlinie vom
aktuellen Endpunkt Dombuhl bis nach Crailsheim diskutiert. Ziel dieser Machbarkeitsstudie
ist es, die Fahrbarkeit moglicher Betriebskonzepte fur die Verlangerung zu priifen sowie die
Infrastrukturkosten und Fahrgastpotenziale fiir verschiedene Varianten zu ermitteln. In die-
sem Zuge soll auch eine Reaktivierung des Abschnitts Dombihl — Wilburgstetten der ,Ro-
mantischen Schiene® unter Berucksichtigung der Umsteigebeziehungen in Dombuhl gepruft
werden. Im Fokus steht dabei die Anbindung der Region an die Stadt Nirnberg, das Ober-
zentrum Ansbach und das Mittelzentrum Crailsheim und die bessere Schienenverknipfung
zwischen Bayern und Baden-Wrttemberg.

Derzeit verkehrt die S-Bahn zwischen Nirnberg und Ansbach alle 25 min bzw. 35 min (zu-
satzlich werden Verstarkerfahrten in der HVZ eingesetzt). Alle zwei Stunden fahrt die S-Bahn
seit 2018 in Ergdnzung zum Regionalexpress (ebenfalls im 2-Stunden-Takt) von Ansbach
weiter in Richtung Dombdihl. Die Verlangerung dieser S-Bahn im 2-Stunden-Takt in Richtung
Crailsheim soll geprift werden.
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1.2. Allgemeine Vorgehensweise

Im ersten Schritt wird die betriebliche Machbarkeit der zur Diskussion stehenden Varianten
der Verlangerung geprift (siehe Kapitel 2.1). Eine Umsetzung hangt stark von den notwen-
digen Investitionskosten in die Infrastruktur sowie der zu erwartenden Verkehrsnachfrage ab.
Daher erfolgt im ersten Schritt die Bearbeitung der méglichen Betriebskonzepte iterativ und
in stetiger Riucksprache mit den Projektbeteiligten, um eine Optimierung zu erreichen. Die
Passfahigkeit der moglichen Betriebskonzepte auf der Reaktivierungsstrecke wird gepruft.

Im zweiten Schritt wird der Investitionsbedarf in die vorhandene Infrastruktur ermittelt. Dies
beinhaltet die notwendigen Anpassungen an den Stationen sowie eventuelle Anpassungen
der Streckeninfrastruktur zur Nutzung der Strecken 4951 und 5902 fir den S-Bahn Verkehr
und zur Erhéhung der Streckengeschwindigkeit.

Im dritten Schritt wird fur die mit allen Beteiligten abgestimmte Vorzugsvariante eine Nach-
frageprognose erstellt.

1.3. Randbedingungen

Die S-Bahnstrecke umfasst die Achse Nirnberg — Ansbach — Dombuhl — Crailsheim mit den
VzG-Strecken-Nummern 5902 und die Achse Crailsheim — Ellrichshausen mit den VzG-Stre-
cken-Nummern 4951. Die Achse ist zweigleisig mit einer Héchstgeschwindigkeit von ab-
schnittsweise bis 160 km/h befahrbar und gehort zur DB Netz AG.
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Abbildung 2: Ubersicht der Strecken (openrailwaymap.org)
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Die Strecke 5902/4951 Nurnberg - Crailsheim ist als Trans European Network (TEN) Strecke
ausgewiesen.

Tabelle 1: Parameter Strecken 5902 und 4951

TEN Kategorie Konventionell

TEN Klassifizierung TEN-T Kernnetz — Glter- und Personenverkehr

TSI Streckenkategorie Personenverkehr | P4

TSI Streckenkategorie Glterverkehr F1
Verkehrsart Pz/Gz
Streckenklasse D4 22,5t 8,0t/m

1.3.1. Infrastruktur

Zur Abbildung der Infrastruktur mit der Lage der Betriebsstellen und zur Abbildung zulassiger
Hochstgeschwindigkeiten wird das Verzeichnis ortlich zulassiger Geschwindigkeiten (VzG)
von der DB Netz AG zur Verfugung gestellt. Fur die Bahnhofe wird auf  Ingenieurvermes-
sung Lageplan (IVL)-Plane, den Trassenfinder von DB Netze sowie Anlagenportal-Netz
(APN)-Skizzen zuriickgegriffen. Erganzend hierzu erfolgt eine Abstimmung mit den Auftrag-
gebern (AG) sowie der BEG, DB Netz, NVBW und DB St&S.

1.3.2. Angebotsstruktur

Der Untersuchung wird in Absprache mit DB Netz und BEG die folgende Angebotsstruktur
zugrunde gelegt:

Tabelle 2: Grundlage Fahrplanangebot

Zuggattung Jahresfahrplan
S-Bahn (S4) 25/35min 2020
Regionalverkehr (RE 90) 2h 2020
Fernverkehr (IC 61) 2h 2020
Guterverkehr 2h BVWP 2030
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Abbildung 3: Ausschnitt Liniennetzangebot Landkreis Schwébisch Hall
Quelle: https://kreisverkehr-sha.deffileadmin/user_upload/datailplaene/Liniennetzplan.pdf

Fur die S-Bahn wurden die Fahrlagen laut Jahresfahrplan 2020 der S4 Nirnberg-Dombuhl
zugrunde gelegt. In Erganzung hierzu verkehrt der RE 90 im 2-Stunden-Takt. Im Fernverkehr
wird der Korridor aktuell von Intercity-Zigen der Relation Nurnberg — Stuttgart — Karlsruhe
im 2-Stunden-Takt befahren mit Halten in Nurnberg, Ansbach und Crailsheim. Fir den Gi-
terverkehr wurde das laut Bundesverkehrswegeplan (BVWP) 2030 geplante Mengengeriist
unterstellt. Zusatzliche Umleiterverkehre zwischen Stuttgart und Ansbach (und Nurnberg)
werden nicht bericksichtigt.

Um die Gleisbelegung in den Bahnhofen abzubilden wurden zusatzlich die folgenden Fahr-
plane hinterlegt:
- Fahrplan Tauberbahn It. Jahresfahrplan 2020
- Aktueller Sachstand zur Reaktivierung Dombihl — Wilburgstetten und zugehdrige
Schriftwechsel mit BEG?
- Ubriger Verkehr aus aktuellem Jahresfahrplan 2020, soweit keine anderen Daten vor-
lagen

1.3.3. Weitere Parameter

Als Triebfahrzeug fur die S-Bahn wird ein Alstom Coradia Continental und deren fahrdyna-
mische Eigenschaften laut Anlage 4.1 zum Angebot ,S-Bahn Nirnberg — Los 2“ zugrunde
gelegt.

1 Voruntersuchung VGN GmbH
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Fur das Betriebskonzept notwendige Bauzuschlage? sind mit DB Netz abgestimmt und in
Tabelle 3 dargestellt. Die moglichen neuen Halte werden fiir den Abschnitt Ansbach-Crails-
heim mit einer Mindesthaltezeit von 0,7 min angesetzt. Dies schreiben die aktuellen Fahr-
plan-Konstruktionsrichtlinien der DB Netz AG vor. Die Fahr- und Haltezeiten der S4 im Ab-
schnitt Nurnberg — Ansbach wurden in Abstimmung mit dem Auftraggeber und der DB Netz
AG und unverandert nachrichtlich ibernommen.

Verwendete Ubergangszeiten in den Bahnhdéfen sind in Tabelle 4 dargestellt. Die Uber-
gangszeit von 8 min im Hauptbahnhof Nirnberg wird von allen Projektbeteiligten angesichts
der langen FuBwege zwischen den betreffenden Gleisen (S-Bahn Dombihl/IC Stuttgart) als
zu kurz angesehen.

Tabelle 3: Bauzuschlage Fahrplan 2021

Bauzuschlag

Strecke
SPNV
3,7 min 1,3 min 0,9 min Nurnberg — Ansbach
3,7 min 2,0 min 1,3 min Ansbach — Crailsheim

Tabelle 4: Ubergangszeiten Knotenbahnhofe Fahrplan 2021

Bahnhof ‘ Ubergangszeit bahnsteiggleich

Nurnberg 8 min 4 min
Ansbach 5 min 3 min
Crailsheim 4 min 3 min

2 Zur Beriicksichtigung von méglichen BaumaRnahmen wird ein sog. Bauzuschlag zusatzlich angesetzt.
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2. Betriebskonzepte

2.1. Basis

Die Untersuchungen zur Fahrbarkeit moglicher Betriebskonzepte wurden mit Hilfe des Fahr-
planbearbeitungssystem (FBS) durchgefihrt. Das Programm kommt u.a. in der Fahrplankon-
struktion-, und Umlaufoptimierung zur Anwendung. Im Programm wird die vorhandene
Gleisinfrastruktur als Grundlage (z.B. Streckenabschnitte, Lage von Betriebsstellen, Ver-
kehrsstationen, Geschwindigkeitswechseln sowie Signalstandorte und Bahnhofsgleise) hin-
terlegt, um den Betriebsablauf abbilden zu kénnen. Durch die Abbildung aller Fahrbeziehun-
gen auf der Strecke ist es moglich Konflikte zu ermitteln und ggf. infrastrukturellen Anpas-
sungsbedarf aufzuzeigen.

Die Betrachtung der Betriebskonzepte erfolgt unter Berilicksichtigung einer Optimierung der
folgenden Aspekte:

- Umsteigevorgénge in Ansbach, Dombuhl und Crailsheim
- Reisezeiten

- Fahrzeugbedarf

- Wendezeiten

- Notwendiger Infrastrukturausbau

Urspringlich standen drei mogliche Betriebskonzepte zur Diskussion:

Tabelle 5: Untersuchte Betriebskonzepte

1 1C-Uberholung der S-Bahn in Ansbach

2 Verlangerung der S-Bahn aus bisheriger Wendezeit in Dombiihl

3 Anschluss Nurnberg Hbf. ('55) nach Berlin

Variante 1 sieht in beiden Fahrtrichtungen eine IC-Uberholung der S-Bahn im Bahnhof Ans-
bach vor. Bei Variante 2 wird die bisherige Wendezeit im Bahnhof Dombihl zur Verlange-
rung bis Crailsheim genutzt. Variante 3 sieht die Bildung eines Fernverkehrs-Anschlusses
der S-Bahn im Nurnberger Hauptbahnhof in Richtung Berlin vor. Die betreffende S-Bahn-
Lage verkehrt derzeit nur in der Hauptverkehrszeit (HVZ); zu anderen Zeiten gibt es keinen
Anschluss in Richtung Berlin.

Die Untersuchung der letztgenannten Betriebsvariante 3 ,Schlanker Fernverkehrs-Anschluss
der S-Bahn an den 0-Knoten in Nirnberg“ wurde allerdings aus den folgenden Griinden nicht

weiter verfolgt:

'a pbconsult gauff,com RAMBOLL
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- Die betreffende S-Bahn-Lage hatte eine Ubergangszeit von lediglich 9 Minuten auf
den ICE nach Berlin. Aufgrund der langen Wege am Nirnberger Hauptbahnhof wird
dies als unzureichend angesehen.

- Die eintreffende S-Bahn-Lage musste in eine tagliche Lage umgewandelt werden, da
diese derzeit nur in der HVZ angeboten wird. Dies ginge bei Beibehaltung des der-
zeitigen Mengengerusts nur mit der Reduzierung einer der beiden anderen S-Bahn-
Lagen einher.

- Bei Umwandlung der betreffenden S-Bahn-Lagen muisste ebenso der gesamte Ab-
schnitt Ansbach-Nurnberg mit betrachtet und Uberplant werden, da bei Umplanun-
gen zwischenzeitliche neue Fahrplan-Konstruktionsrichtlinien seitens DB-Netz vor-
geschrieben sind, die u.a. eine langere Mindesthaltezeit von 0,7 min vorsehen. Der
damit verbundene Mehraufwand steht in keinem sinnvollen Verhéltnis zur zu erwar-
tenden Nachfragewirkung.

Zusatzlich zur Fahrbarkeit der zwei verbleibenden Varianten soll die Kompatibilitéat je Vari-
ante mit dem geplanten Betriebskonzept auf der Reaktivierungsstrecke Dombuhl-Wil-
burgstetten gepruft werden Die sogenannte ,Romantischen Schiene® schlief3t siiddstlich
von Dombihl an die Strecke Nirnberg-Crailsheim an. Zum Zeitpunkt der Untersuchung
stand nur die Reaktivierung der Strecke Dombuhl-Wilburgstetten zur Diskussion, da nur hier
das durch das StMB geforderte Fahrgastpotenzial von 1.000 Personenkilometer pro km Be-
triebsl&ange nachgewiesen werden konnte.

Fur das Gewerbegebiet Interfranken sudlich des Bahnhofs Dombiihl wurde zum Zeitpunkt
des Gutachtens ein Bebauungsplan erstellt. Der darin als Option vorgesehene Gleisan-
schluss wird im Rahmen der Untersuchung nicht beriicksichtigt, da eine Realisierung zu-
nachst noch nicht vorgesehen ist.

In den Betriebskonzepten wird neben Crailsheim ein neuer Halt der S-Bahn in Ellrichshausen
und in Schnelldorf ein zuséatzlicher Halt zum Regionalexpress vorgesehen.

2.2. Variante 1 —IC Uberholung Ansbach

Die Variante 1 ,IC Uberholung Ansbach* sieht eine Uberholung der S-Bahn durch den IC in
Ansbach vor. In Ansbach fahrt der IC zur Minute 07 (in Richtung Crailsheim) und Minute 50
(in Richtung Nurnberg) ab (siehe Abbildung 4). Bei gleichbleibender Fahrplanlage der S-
Bahn zur Minute 02 (ankommend aus Richtung Niurnberg) und Minute 54 (abfahrend in Rich-
tung Nurnberg) ergibt sich eine Aufenthaltszeit von 11 Minuten im Bahnhof Ansbach.

Die Reisezeit zwischen Dombuihl und Crailsheim betragt 18 Minuten. Vom Bahnhof Ansbach
bendtigt der Fahrgast insgesamt 32 Minuten (siehe Tabelle 6 und Tabelle 7).
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Abbildung 4: Linientaktkarte — Variante 1

Tabelle 6: Musterfahrlage S4 in Richtung Crailsheim — Variante 1

Betriebsstelle

Ankunft

Abfahrt Bahnhofsgleis

Fahrzeit

Haltezeit

Zuschlag

Nlrnberg Hbf. (9.21,3) 22

Ansbach (10.02,3) 10.13,5 1

Leutershausen-

Wiedersbach 10.19,4 10.19,9 1 5,8 0,5 0
Dombiihl 10.26,9 10.27,9 1 7 1,0 0,1
Schnelldorf 10.34,6 10.35,3 5,9 0,7 0,8
Ellrichshausen 10.38,7 10.39,4 2,7 0,7 0,7
Crailsheim 10.45,0 4 5,2 0,4
Summe 26,6 2,9 2,8

Tabelle 7: Musterfahrlage S4 aus Richtung Crailsheim - Variante 1

Betriebsstelle Ankunft Abfahrt Bahnhofsgleis Fahr_zelt Haltgzelt Zusc_hlag
[min] [min] [min]
Crailsheim 9.11,5 4 0,0
Ellrichshausen 9.16,5 9.17,2 5,0 0,7 0,2
Schnelldorf 9.20,2 9.20,9 2,7 0,7 0,0
Dombuhl 9.26,8 9.27,8 3 5,6 1,0 0,4
Leutershausen-
Wiedersbach 9.34,3 9.34,8 1 6,5 0,5 0,1
Ansbach 9.43,0 (9.54,3) 2 59 2,2
Nurnberg Hbf. (10.35,1)
Summe 25,7 2,9 2,6
(D pbconsult  gauff.com
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In Crailsheim ergibt sich eine Ubergangszeit von 7 min auf die Regionalbahn in Richtung
Aalen/Stuttgart. Der Anschluss an den IC in Richtung Stuttgart sowie an die Regionalzige in
Richtung Bad Mergentheim, Schwébisch Hall und Heilbronn wird knapp verpasst. In der Ge-
genrichtung ergeben sich in Crailsheim keine attraktiven Anschlisse an die S-Bahn. Bedingt
durch den Aufenthalt der S4 in Ansbach ergibt sich hier aber eine Umstiegsmdglichkeit
von/zum IC Stuttgart-Nurnberg.® Selbiges gilt auch fur die Gegenrichtung Nurnberg — Stutt-
gart.

Aus der Ankunft zur Minute 45 und Abfahrt zur Minute 11 ergibt sich fir die S-Bahn eine
Wendezeit von 26 min im Bahnhof Crailsheim. In diesem Zeitfenster kommt es zu keinen
Konflikten mit anderen Ziigen im Bahnhof, sodass der Zug bis zur Abfahrt am Gleis 4 ver-
bleiben kann (siehe Tabelle 9).

Tabelle 8: Ubergangszeiten in Dombiihl zur Reaktivierungsstrecke Variante 1

nach Ansbach Crailsheim

Ubergangszeiten [min]
RE S-Bahn RE S-Bahn
.von._________ A

nach  Wilburgstetten

Wilburgstetten

Ubergangszeiten [min]

= S-Bahn
von
Ansbach 12 9
Crailsheim 3 9

Die Reaktivierungsstrecke Dombiihl — Wilburgstetten wird mit Ubergangszeiten je nach Rich-
tungsbeziehung zwischen 7 und 9 min relativ schlank an die S-Bahn angebunden. Der Uber-
gang zum RE fallt mit 6 / 3 min von/nach Crailsheim guinstiger aus als der Anschluss von/nach
Ansbach mit 13/ 12 min.

Fur die Variante 1 werden insgesamt sieben Fahrzeugumlaufe zur Abdeckung aller Fahrten
der Linie S4 bendtigt.

3 Durch bereits angedachte Infrastrukturverbesserungen im Abschnitt Aalen-Crailsheim (gleichzeitige Einfahrten in Ellwangen

und Jagstzell) wird zumindest perspektivisch eine optimierte Umsteigebeziehung in beide Richtungen angestrebt.
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Tabelle 9: Gleisbelegung Knotenbahnhéfe — Variante 1

: Beginnende Endende Durchfahrten
Betriebsstelle i Zii
uge tEe Ri. Crailsheim  Ri. Niirnberg
Ansbach 1,25 1,25 1 2
Dombuhl - - 1 3
Crailsheim 4 4 - -

2.3. Variante 2 — Verlangerung der Fahrplanlage Bestand

Die Variante 2 ,Verlangerung der Fahrplanlage Bestand® sieht die Nutzung der bisherigen
Wendezeit in Dombuihl zur Verlangerung der S-Bahn nach Crailsheim vor. Diese betragt ak-
tuell 29 Minuten. Bei Variante 2 kommt die S-Bahn zur Minute 42 in Dombuhl an und féahrt
eine Minute spater in Richtung Crailsheim weiter (siehe Abbildung 5). Ankunft in Crailsheim
ist zur Minute 01.

Die Reisezeit zwischen Dombihl und Crailsheim betragt wie in Variante 1 18 Minuten. Vom
Bahnhof Ansbach bendtigt der Fahrgast insgesamt 32 Minuten (siehe Tabelle 6 und Tabelle
7).

Zur Gewahrleistung akzeptabler Umsteigezeiten im Bahnhof Dombihl — angestrebt werden
Anschliisse sowohl in und aus Richtung Nurnberg - Ansbach als auch von/nach Crailsheim -
ist fUr die Reaktivierungsstrecke Dombihl — Wilburgstetten ein Konzept mit zweisttindlich
alternierenden Fahrplanlagen erforderlich. Die planmé&Rigen Zugkreuzungen finden dabei in
Feuchtwangen und Dinkelsbuhl statt.

Tabelle 10: Ubergangszeiten in Dombiihl zur Reaktivierungsstrecke Variante 2

nach Ansbach Crailsheim

Ubergangszeiten [min]

RE S-Bahn RE S-Bahn

nach  Wilburgstetten

von

Wilburgstetten

Ubergangszeiten [min]

RE S-Bahn
von
Ansbach 28 8
Crailsheim 16 15

Der Ubergang zur Reaktivierungsstrecke Dombiihl — Wilburgstetten fallt mit 5 / 8 min
von/nach Ansbach glnstiger aus als der Anschluss von/nach Crailsheim mit 27 / 15 min. Zum
RE ergeben sich je nach Richtungsbeziehung Ubergange von/nach Crailsheim von 6 /16 min
und von/nach Ansbach von 19/ 8 min.

'a pbconsult gauff,com RAMBOLL
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Abbildung 5: Linientaktkarte — Variante 2

Tabelle 11: Musterfahrlage S4 in Richtung Crailsheim — Variante 2
Fahrzeit Haltezeit Zuschlag

Betriebsstelle Ankunft Abfahrt Bahnhofsgleis

[min] [min] [min]
Nurnberg Hbf. (9.21,4) 22
Ansbach (10.25,6) 10.29,3 2
Leutershausen-
Wiedersbach 10.35,7 10.35,8 1 5,8 0,7 0,0
Dombiihl 10.42,3 10.43,6 3 6,5 1,0 0,0
Schnelldorf 10.51, 10.51,6 5,6 0,7 0,7
Ellrichshausen 10.54,1 10.548 2,7 0,7 0,6
Crailsheim 11.00,7 1 5,2 0,7
Summe 25,8 4,0 2,0

Tabelle 12: Musterfahrlage S4 aus Richtung Crailsheim — Variante 2

Fahrzeit Haltezeit Zuschlag

Betriebsstelle Ankunft Abfahrt Bahnhofsgleis . . :
[min] [min] [min]

Crailsheim 10.59,3 4

Ellrichshausen 11.04,6 11.05,3 5,0 0,7 0,3

Schnelldorf 11.08,0 11.08,7 2,7 0,7 0,0

Dombdhl 11.14,8 11.15,8 3 5,6 1,0 0,5

Leutershausen-

Wiedersbach 11.22,6 11.23,3 1 6,5 0,7 0,3

Ansbach 11.30,1 11.32,3 4 59 2,2 0,9

Summe 25,7 53 2,0

m pbconsult gauff,com RAMBOLL

S. 15



Bei einer Ankunft zur Minute 01 aus Richtung Niurnberg im Bahnhof Crailsheim ergeben sich
keine attraktiven Anschliisse fiir Fahrgaste. Die Ubergangszeiten zu weiteren Verbindungen
betragen mindestens 31 Minuten. Selbiges gilt fur die Gegenrichtung. Die Ubergangszeit zur
S-Bahn in Richtung Nirnberg betragt mindestens 33 Minuten.

Bei gleichbleibender Fahrplanlage ergibt sich fiir die S-Bahn eine ungiinstige Uberschnei-
dung der An- und Abfahrt im Bahnhof Crailsheim. Aus der Ankunft zur Minute 01 (ungerade
Stunden) und der Abfahrt zur Minute 59 (gerade Stunden) resultiert eine Wendezeit von ins-
gesamt 1 Stunde und 58 Minuten. Um FahrstraRenkonflikte zu vermeiden, ist daher die Nut-
zung zweier Bahnsteige fur endende Zuge (Gleis 1) und beginnende Zige (Gleis 4) notwen-
dig (siehe Tabelle 13).

Hieraus resultiert, dass fir Variante 2 ein Bedarf von insgesamt acht Fahrzeugumlaufe erfor-
derlich wird. Gegenuber Variante 1 wird somit ein zusatzlicher S-Bahn-Triebzug benétigt.

Tabelle 13: Gleisbelegung Knotenbahnhéfe — Variante 2

: Beginnende Endende Durchfahrten
Betriebsstelle i i : : : :
uge Hge Ri. Crailsheim  Ri. Nurnberg
Ansbach 1,25 1, 25 1 4
Dombdhl - - 1 3
Crailsheim 4 1 - -
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2.4. Fazit aus betrieblicher Sicht

Reisezeiten

Bei ,Variante 1 — IC Uberholung in Ansbach® durch Aufenthalt in Ansbach 11 min langere
Reisezeit fur Fahrgaste, die mit der S-Bahn in Ansbach nicht um- oder aussteigen. Da
nach dem Abschnitt Nurnberg-Ansbach die Nachfrage stark abnimmt, wird die verlan-
gerte Wartezeit fir Durchfahrer als hinnehmbar angesehen.

Nutzungsmaoglichkeit des jeweils Giberholenden IC mit Umstieg in Ansbach

Bei ,Variante 2 — Verlangerung der Fahrplanlage Bestand® kirzere Reisezeit fur Fahr-
gaste, die in Ansbach mit der S-Bahn durchfahren als in Variante 1. Dafir kein gunstiger
Umstieg zum IC in Ansbach

Gleisbelegung Knotenbahnhofe

In Ansbach Abhangigkeiten zur SPNV Relation Wirzburg—Treuchtlingen sowie zum SGV
zu beachten (Fahrstral3enausschlisse, D-Wege)

Gleisbelegung in Crailsheim: Variante 1 giinstiger (Bahnsteigwende Gleis 4) ggu. Vari-
ante 2 (Nutzung Gleis 1 und 4 mit erforderlicher Umsetzfahrt)

Anschluss in Dombuhl bei Reaktivierung der Strecke Dombuhl-Wilburgstetten

Stindliche Anschliisse in Dombdhl v./n. Nurnberg und Crailsheim herstellbar

Variante 1 gunstigster (Stammlage mit sauberem Takt Dombuhl — Wilburgstetten)

Variante 2: Wechseltakt mit alternierenden Kreuzungen in Dinkelsbihl und Feuchtwangen

In Variante 1: RE-Fahrlagen zur Sicherung der Anschlisse v./n. Crailsheim leicht modifi-
ziert (Zuschlag, Aufenthalt in TC)

Halt Ellrichshausen

Bisher nur fur S4 unterstellt

Halt RE9O erfordert Minimierung Aufenthaltszeiten in Crailsheim und Ansbach und ist da-
her nach derzeitigem Stand kritisch zu bewerten (Fahrplanstabilitat)

Fahrzeugbedarf

Variante 1: 7 Umlaufe

Variante 2: 8 Umlaufe

Anschlisse Crailsheim

Keine Variante bietet wesentliche Vorteile, Bestandsystem fur IC/RE optimiert

m pbconsult gauff,com RAMBOLL
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Fur die weitere Bearbeitung wird die Variante 1 als Vorzugsvariante ausgewahlt.
Die Griinde dafir sind:

- In Crailsheim Zugwende am selben Bahnsteig mdglich

- Anschlussgewahrung in Dombihl an die Reaktivierungsstrecke nach Wilburgstetten
ohne bauliche ZusatzmafRnahmen mdglich

- Geringerer Fahrzeugbedarf (Variante 1: 7 Umlaufe, Variante 2: 8 Umlaufe)

- Sehr gunstiger Umstieg in Gberholenden IC in Ansbach mdglich

- (Baulich: Geringerer Aufwand zur Gewahrleistung des barrierefreien Zugangs in
Crailsheim)

'a pbconsult gauff,com RAMBOLL
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3. Infrastrukturkosten

3.1. Grundlage

Die Untersuchungen zur Anpassung der Infrastruktur wurden auf Grundlage der im Folgen-
den erlauterten Daten erstellt.

Lageplane IVL

Die IVL Plane im Maf3stab 1:1.000 wurden von der DB Netz AG angefordert und decken den
Bereich der zu untersuchenden Strecke vollstandig ab. Allgemein wird im Verlauf weiterer
Planungen ein Feldabgleich und bei Bedarf eine detaillierte Vermessung empfohlen. Die km-
Angaben wurden grafisch aus den IVL-Planen ermittelt. Daher kann es in einigen Fallen zu
geringfugigen Abweichungen zum tatséchlich vorhandenen Bestand kommen.

Ortsbegehung

Im Rahmen der Grundlagenermittlung wurden die Verkehrsstationen begangen und fotogra-
fisch dokumentiert. Hierbei wurden die vorliegenden IVL-Plane augenscheinlich auf inre Ak-
tualitat Gberpruft.

Abbildung 6: Bahnhof Dombiihl (GI. 1) Abbildung 7: Haltepunkt Schnelldorf (GlI. 2)

Abbildung 8: Bahnhof Crailsheim (GI. 1) Abbildung 9: Bahnhof Crailsheim (GI. 2)
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3.2. Allgemeine Betrachtung der Merkmale der Verkehrsstationen

Die nachstehenden Ausstattungs- und Ausriistungsmerkmale gelten fur alle Verkehrsstatio-
nen der vorliegenden Machbarkeitsstudie.

Bahnsteige

Alle Bahnsteige die von S-Bahn angefahren werden sind auf das Bahnsteigniveau der S-
Bahn Nirnberg (76 cm Uber SO) auszubauen. Damit werden die Anforderungen an die Bar-
rierefreiheit* erfillt.

Ausstattung
Alle Bahnsteige erhalten neue Bahnsteigausstattungen gem. entsprechender Bahnhofskate-
gorie und dem Bahnsteigausstattungskatalog der DB Station & Service AG.

Wegeleitsystem

Ein Wegeleitsystem wird entsprechend der Aufgabenstellung und den giiltigen Richtlinien
geplant und realisiert. Auf den Bahnsteigen und in den Zugangsbereichen wird ein Blinden-
leitsystem gemaf3 Ril 813 und DIN 32984 geplant und realisiert.

Wetterschutzanlagen

Die vorhandenen Wetterschutzhauser werden, soweit diese nicht mehr wiederverwendet
werden kdénnen, erneuert. Die neuen Wetterschutzhauser werden mit einer Gréf3e von 7,50
m x 1,50 m nach Raster 22 mit Pultdach geplant. Die Wetterschutzhauschen werden als
Glas-Stahl-Konstruktion ausgefihrt. In die Wetterschutzhduschen sind Vitrinen, Sitzgruppe,
und teilweise auch FAA und FAE integriert.

50-Hz-Anlagen, Beleuchtung Bahnsteige und Personenunterfiihrung

Die Beleuchtungsanlagen werden entsprechend der Nutzung als Regionalbahnsteig mit ent-
sprechendem Verkehrsaufkommen nach der aktuellen Ril 813.05 geplant.

Fur die Ausleuchtung der umzubauenden Bahnsteige und deren Zugange sind Mastleuchten
mit einer Lichtpunkthéhe von 6,0 Metern vorgesehen. Die Aufsatzleuchten werden als Ein-
fach, - und Doppelausleger auf konische Maste aus verzinktem Stahl montiert.

Bei bestehenden Personenunterfihrung wird davon ausgegangen, dass die bestehende Be-
leuchtung den aktuellen Richtlinien entspricht und nicht angepasst werden muss. In den spa-
teren Planungsphasen ist die Notwendigkeit einer Erneuerung der Beleuchtung zu prifen,
gaf. mittels einer Beleuchtungsmessung. Sollten die gemaf Richtlinien erforderlichen Licht-
werte nicht erreicht werden, muss die Beleuchtung auch in der Unterfiihrung erneuert wer-
den.

4 Zusatzlich zu den Anforderungen an Zu- und Abgangen oder Bahnsteigwechsel beim Umsteigen.
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Uhren
Im Zuge der weiteren Planung ist zu prifen, ob eine Uhr erforderlich ist. Die Bahnhofskate-
gorie ist hierbei zu bertcksichtigen.

ELA
Im Zuge der weiteren Planung ist zu prifen, ob eine Beschallungsanlage (ELA) fur den Bahn-
steig erforderlich ist.

DSA

Die Bahnsteige erhalten je einen dynamischen Schriftanzeiger (DSA). Gemafl Ril 513.1601
sind DSA immer im Hauptaufenthaltsbereich der Fahrgaste zu installieren. Der DSA wird am
neuen Standort mit entsprechenden Adaptierungen an Pfosten befestigt.

Oberbau

Der bestehende Oberbau wird durch das untersuchte Projekt nicht verandert. Im Zuge der
Entwurfsplanung ist die Gleislage aufzunehmen und ein Soll-Ist-Vergleich der Gleislage vor-
zunehmen. Ggf. wird ein gleisgeometrisches Projekt erforderlich. Die Sollgleislage wird mit
einem Stopfgang wiederhergestellt.

Kabel und Leitungen
Die vorhandenen und von der MalRnahme betroffenen Leitungen und Kabel sind wahrend
der BaumaRhahme zu sichern und ggf. in neue Kabeltrassen zu verlegen.

3.3. Kostenschatzung Verkehrsstationen

Die Detailbetrachtungen der einzelnen Stationen sind dem Anhang 6.1 zu entnehmen. Im
Folgenden werden die notwendigen Umbaumafnahmen und Investitionskosten der folgen-
den Verkehrsstationen zusammengefasst.

Tabelle 14: UmbaumafRnahmen

Station Umbaumalnahme

Dombuhl Gleis 1 Errichtung Bahnsteig, Errichtung Rampe

Erhohung Bahnsteige, Ausbau und Anpassung Zu-
Schnelldorf ~ Gleis 1 + 2 rhohung steige, Ausbau u passung Zu

gangsrampen
) ) Variante 1: ) .
Crailsheim , Errichtung Aufzlige
Gleis 4
Variante 2: Erh6hung Bahnsteig, Errichtung Treppe und Rampe,
Crailsheim _ 'onung Stelg g Trepp p
Gleis 1/4 Errichtung Aufzige
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Tabelle 15: Umbaukosten

St Reine Gesamt- Gesamtkosten +
Baukosten kosten Risiko
Dombiihl Gleis 1 1.033 T€ 1.372 T€ 1.780 T€
Schnelldorf Gleis 1 + 2 808 T€ 1.074 T€ 1.393 T€
Crailsheim Gleis 4 Var 1 881 T€ 1.126 T€ 1.461 T€
Gleis 1 1173 T€ 1.499 T€ 1.945 T€
Barrierefreier
Crailsheim  Zugang Gleis 4 Var 2 881 T€ 1.126 T€ 1.461 T€
(Aufzlige)
Summe 2.054 T€ 2.625T€ 3.406 T€
(D pbconsult  gauff.com
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4. Nachfragewirkung

4.1. Modellgrundlage

Als Basis fir die Nachfrageuntersuchung wurden zum einen das DIVAN-Verkehrsmodell des
ZVGN und der Autobahndirektion Nordbayern mit dem Untersuchungsraum des Verkehrs-
verbundes Grolsraum Nurnberg und zum anderen das Landesverkehrsmodell Bayern (LVM-
By) verwendet, welches von der Landesbaudirektion Bayern verwaltet wird.

Tabelle 16: Verkehrsmodelle

DIVAN-Verkehrsmodell Landesverkehrsmodell Bayern

- Detaillierte Abbildung des Nahverkehrs - Detaillierte Abbildung des SP(N)V bayernweit
- Keine Abbildung des Fernverkehrs - Verkehrsbelastungen tber Landesgrenze hin-
aus

Aufgrund der feineren Abbildung des Nahverkehrs, welcher mit der S-Bahnverlangerung von
hoherer Bedeutung ist, wurde das DIVAN-Verkehrsmodell als Modellgrundlage verwendet.
Aus dem LVM-By wurden additiv die schienengebundene Linienverkehre tiber den Bahnkno-
ten Crailsheim ergénzt.

Fur die Nachfragemodellierung wurden die folgenden Planfélle betrachtet:

Tabelle 17: Planféalle Modelluntersuchung

Planfall Beschreibung

Prognose-Nullfall Fahrplanangebot 2020 aus Bestand.
Demographische und siedlungsstrukturelle Anpassung fir
Jahr 2030
Prognose-Planfall 1 wie Nullfall, jedoch mit Betriebskonzept Variante 1
Prognose-Planfall 2 wie Nullfall, jedoch mit Betriebskonzept Variante 1 und mit

Reaktivierung Dombuihl-Wilburgstetten

4.2. Prognose-Nullfall

Fur die Erstellung des Verkehrs fiir das Prognosejahr 2030 wurde mit Hilfe des Nachfrage-
modells VISEVA die Verkehrsnachfrage berechnet. Da die Gemeinde Crailsheim nicht im
Verkehrsverbund integriert ist und folglich bisher nicht im DIVAN Raum enthalten war, wurde
der DIVAN-Untersuchungsraum um insgesamt 12 zusatzliche Verkehrsbezirke erweitert
(siehe Abbildung 10). Die notwendigen Strukturdaten (u.a. Einwohner, Arbeitsplatze, usw.)
wurden in Abstimmung mit der Stadtverwaltung Crailsheim, dem LRA SHA, dem KreisVer-
kehrSHA und der VGN GmbH festgelegt und mit dem im LVM-By hinterlegten Grél3en abge-
glichen.
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Abbildung 10: Erweiterung DIVAN-Erzeugungsraum

Das OPNV-Angebot enthalt grundsétzlich alle in den VGN integrierten Linien mit dem Fahr-
planangebot des Jahresfahrplans 2019/20 (dieses ist dem VGN-Fahrplanbuch fiir 2019/2020
zu entnehmen). Daruber hinaus wurden die relevanten Stadt- Regionalbus Linien im Stadt-
gebiet Crailsheim und im Landkreis Schwéabisch Hall fir den erweiterten Untersuchungsraum
erganzt:

= Linie 52 Satteldorf - Hirtenwiesen
= Linie 53 Ingersheim — Kreuzberg - Hirtenwiesen
= Linie 54 Ingersheim — Klinikum -Hirtenwiesen
= Linie 55B (Rohler) Crailsheim - Elllrichshausen - Groningen - Crailsheim
= Linie 56 (Rohler) Crailsheim - Ellrichshausen - Schnelldorf
= Linie 58 (Miiller) Ringverkehr Crailsheim - Waldtann - Marktlustenau - Crailsheim
= Linie 66 (Rohler) Crailsheim - lishofen — Gerabronn
Sowie der Fernverkehr IC Nirnberg — Ansbach — Crailsheim — Stuttgart — Karlsruhe.

Die berechneten Fahrgastzahlen wurden anschlieRend auf Basis der Erhebungsdaten der
NVBW — Nahverkehrsgesellschaft Baden-Wurttemberg und den RES-Z&hlwerten der DB Re-
gio AG und der VGN-Verkehrserhebung 2017° plausibilisiert, kalibriert und im Modell umge-
legt.

5 Seit dem Jahr 2000 finden im VGN-Gebiet regelmaBig Verkehrserhebungen statt. Die letzte Zahlung fand im Jahr 2017
(VE2017) statt. Die Erhebungen dienen hauptséchlich der Einnahmeaufteilung unter den Verkehrsunternehmen; die resultie-
renden Informationen Uber Relationen werden (mit Einverstéandnis der Verkehrsunternehmen) auch fur planerische Zwecke im
VGN-Gebiet verwendet. Fiir den Bereich des OPNV liegen somit flachendeckende, empirisch abgesicherte Erkenntnisse tiber
die Verkehrsstrome vor. Die Befragungsergebnisse sind als Haltestellenrelationen hinterlegt. Sie wurden anhand der fur DIVAN
vorliegenden Informationen zur Raumstruktur auf die DIVAN-Verkehrszellenebene 1 aggregiert.
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Die erzeugten Modellwerte im SPNV weisen fiir den Nullfall eine sehr gute Ubereinstimmung
mit dem Ergebungswerten (fur die Hochrechnung auf das Prognosejahr 2030 wurde ein Zu-
wachs um 5 % unterstellt) auf (vgl. Tabelle 18 und Abbildung 11). Fir den Fernverkehr konn-
ten leider keine verlasslichen Belastungszahlen zur Verfligung gestellt werden, daher wurde
hierfir vom Gutachter eine Annahme getroffen.

Tabelle 18: Vergleich Erhebungswerte/Modellwerte Prognose-Nullfall

Korridor Erhebungswerte Modellwerte
(hochgerechnet auf 2030) Prognose-Nullfall

Crailsheim - Eckartshausen 2.050 2.100
Crailsheim — Schnelldorf 1.300 1.300
(mit Fernverkehr) (n.a.) (2.500)
Crailsheim - Satteldorf 800

Crailsheim — Jagstzell 310 320

(mit Fernverkehr) (n.a.) (1.300)

Leutershausen-Wiegersbaﬂl’_;“-c\i Ansbach

I

Rot’am See

Wallhausen (Wiirtt)

S-Bahnverlangerung Crailsheim
Prognose-Nullfall (2030)

Schienennetz

Querschnitisbelastung GV [PersiTag]

Jagstzell

PB Consult GmbH Visum 18.02
Datenbasis: DIVAN

Abbildung 11: Probnose-NuIIfaII (2030)¢

6 Verkehrsbelastungen inkl. Fernverkehr (gerundet auf 100 Pers./Tag)
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4.3. Nachfrageermittlung fir die Planfélle 1 und 2

Die Ermittlung der Verlagerungspotenziale der Planfalle erfolgt mit Hilfe des in der Verfah-
rensanleitung zur Standardisierten Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen des offentli-
chen Personennahverkehrs beschriebenen Verfahrens. In der gesamten Bundesrepublik
Deutschland ist dieses als Regelverfahren fur Standardisierte Bewertungen anerkannt.

Dieses ermittelt Veranderungen der OPNV-Nachfrage in den Planfallen aus den Verande-
rungen definierter relationsbezogener Widerstande im OPNV-Netz. Die Widerstande im MIV
werden ndherungsweise als konstant angesehen. Aus diesen Veréanderungen errechnen sich
Verlagerungswirkungen zwischen MIV und OPNV sowie induzierter Verkehr. Auch im Frei-
staat Bayern werden die Nachfragepotenziale flir Projekte im SPNV in der Regel mit diesem
Verfahren bestimmit.

In der Verfahrensanleitung sind im Regelverfahren fir Standardisierte Bewertungen in den
Kap. 2.1 — 2.11 (Seiten 19 — 46) die notigen Verfahrensschritte und die zu verwendeten For-
meln zur Berechnung der Widerstande aus zeitlichen Komponenten und der Systemverfig-
barkeit detailliert erlautert.

Die bendétigten EingangsgroRen zur Berechnung der Widerstandswerte werden als Kenngro-
Benmatrizen bzw. aus den Routentabellen des Verkehrsplanungsprogramms PTV Visum ge-
wonnen.

Die Routentabellen enthalten fir jede Relation im Planungsraum anhand der gewahlten
Route detaillierte Informationen tiber den zeitlichen Aufwand in einzelnen Komponenten (An-
bindungen der Verkehrszellen an Zugangsknoten bzw. —haltestellen im Netz, Fahrtzeiten und
Wartezeiten), die gewahlten Verkehrsmittel und die Systemverfugbarkeit im OPNV (Warte-
zeit zwischen zwei Fahrten).

Die Ermittlung der Widerstandswerte erfolgt mit Hilfe der hierfiir eigens konzipierten Daten-
bankkooperation in Microsoft ACCESS der VGN GmbH.

Die berechneten verlagerten und induzierten OV-Fahrten wurden im Nachgang wieder ins
das Programm PTV Visum implementiert und mit dem hinterlegten OV-Angebot auf das Ver-
kehrsnetz umgelegt.

Beriicksichtigung des hohen Potenzials im Freizeitverkehr

Die damalige Vorgehensweise zur Abschatzung des Freizeitverkehrs wurde von der VGN
GmbH in Absprache mit dem BayStMinWIVT in der Voruntersuchung ,Reaktivierung der
Strecken Dombuhl — Dinkelsbihl — Nordlingen und Gunzenhausen — Nordlingen® (2012) ent-
wickelt.

,Im Gesamtangebot des VGN betragt der Anteil des Freizeitverkehrs an allen Fahrtzwecken
an Schultagen 10% (Quelle Verkehrserhebung 2008). Auf der Regionalbahn R82 Steinach —
Rothenburg ob der Tauber erreicht der Freizeitverkehr an Schultagen einen Anteil von 17 %,
was auf die intensive Nutzung durch Tagestouristen auch an Schultagen zurtckzufihren ist.
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Beide Strecken fuhren durch touristisch sehr attraktive Gebiete und weisen mit Feuchtwan-
gen, Dinkelsbuhl und Nordlingen gleich drei Stadte auf, deren touristisches Potenzial ahnlich
wie das Rothenburgs einzuschatzen ist.
Die Verfahrensanleitung zur Standardisierten Bewertung geht von durchschnittlichen Ver-
haltnissen aus und beriicksichtigt derartige Besonderheiten nicht. Es ist ferner davon auszu-
gehen, dass die fur den Fahrtzweck Freizeit gegentber den in der Verfahrensanleitung aus-
schlaggebenden ,harten® Vergleichskriterien Reisezeit, Umsteigehaufigkeit und Systemver-
flgbarkeit zusatzliche Aspekte wie der Erlebnischarakter einer Bahnreise ein héheres Ge-
wicht haben als fir die anderen gangigen Fahrtzwecke Arbeit, Einkauf und private Erledigun-
gen. Auf Basis der Ubernachtungszahlen (Quelle: Bayerisches Landesamt fiir Statistik und
Datenverarbeitung) und einer Abschatzung der Zahl der Tagestouristen (fir Dinkelsbihl und
Feuchtwangen durch die zustandigen Touristikdmter) sowie der Angaben des Deutschen
Tourismusverbands zum Modal Split im Touristikverkehr wurde das zuséatzliche Fahrgastpo-
tenzial mit konservativen Annahmen auf folgende Werte geschatzt:“’

= Ansbach bzw. Crailsheim - Dombihl je 100 Fahrgaste / Tag

= Dombihl - Feuchtwangen 250 Fahrgaste / Tag

= Feuchtwangen — Dinkelsbuhl 150 Fahrgaste / Tag

4.4. Prognose-Planfall 1 (ohne Reaktivierung Wilburgstetten)

Der Prognose-Mitfall 1 stellt das Betriebskonzept Variante 1 (vgl. Kapitel 2) ohne die Reakti-
vierung Wilburgstetten dar. Im SPNV wurden somit die S4 Nurnberg — Ansbach verlangert
und an die Fahrbahnlagen des Fernverkehrs Nurnberg — Karlsruhe und RE9O Nirnberg —
Stuttgart angepasst. Der Busverkehr im Untersuchungsgebiet bleibt unverandert.

Die Nachfrageermittlung (vgl. Kapitel 4.3) ergab eine Erhéhung der Querschnittsbelastung
zwischen Dombuhl und Crailsheim auf bis zu 2.900 Fahrgaste/Tag (+400 im Vgl. zum Nullfall)
und 2.825 Perskm/km Betriebslange (+325 im Vgl. zum Nullfall). Da es sich bei dieser MalR3-
nahme in diesem Korridor um eine reine Erhéhung der Systemverflgbarkeit (Erhéhung der
Anzahl der Fahrten zwischen Crailsheim — Dombihl - Ansbach) ist die Zunahme aus Sicht
des Gutachters plausibel.

” Sachstandsbericht ,Reaktivierung der Strecken Dombuihl — Dinkelsbiihl — Nordlingen und Gunzenhausen — Nérdlingen® (2012),

VGN GmbH
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Abbildung 12: Prognose-Planfall 1 (2030)2

4.5.  Prognose-Planfall 2 (mit Reaktivierung Wilburgstetten)

Der Prognose-Planfall 2 stellt das Betriebskonzept Variante 1 (vgl. Kapitel 2) mit die Reakti-
vierung Wilburgstetten dar. Im SPNV wurden somit die S4 Nurnberg — Ansbach verlangert
und an die Fahrbahnlagen des Fernverkehrs Nurnberg — Karlsruhe und RE90 Nirnberg —
Stuttgart angepasst. Weiter wurde die Strecke Dombuhl — Feuchtwangen — Schopfloch —
Dinkelsbhl- Wilburgstetten reaktiviert.

Zusatzlich wurden im Betriebskonzept in Absprache mit der BEG in diesem Szenario zur
zeitgerechten Bedienung des Schiilerverkehrs nach Ansbach morgens und mittags ein Zug-
paar zwischen Wilburgstetten, Dombuihl und Ansbach durchgebunden.

Da das Reaktivierungsprojekt eine starke Verkniipfung zwischen Bus- und Schienenkonzept
abverlangt, wurde hierfir von der VGN GmbH ein entsprechendes Betriebskonzept entwi-
ckelt, welches beiden Systeme im Zusammenspiel optimiert (vgl. Abbildung 13).

8 Verkehrsbelastungen inkl. Fernverkehr (gerundet auf 100 Pers./Tag), in rot Zunahme im SPNV
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Die im Nullfall vorhandene Hauptlinie 813 wird in zwei Teillinien 813 A und B aufgeteilt. Diese
bedienen in Feuchtwangen die Haltestellen Bahnhof, Mooswiese und Schulzentrum. In
Schopfloch liegt der Bahnhof im Tal der Wornitz am Ortstrand. Zur besseren Anbindung des
Ortszentrums und der Ortsteile Rohrmihle und Lehengttingen ist eine Ortsbuslinie vorgese-
hen. Im Schilerverkehr werden die Verkehrsstréme nach folgenden Mal3gaben aufgeteilt:

Das Schulzentrum in Feuchtwangen liegt etwa 1,5 km vom Bahnhof entfernt auf einer An-
héhe, um zu vermeiden, dass Schiler zwischen Schopfloch und dem Schulzentrum in
Feuchtwangen auf einer relativ kurzen Strecke zweimal umsteigen missen (Ortsbus — Bahn
— 813 B), werden diese weiterhin durchgehend mit der Linie 813 B transportiert. Die Linie
877 soll zukunftig durch ganztagige, regelmalige Verbindungen primar als Zubringer von
Monchsroth und Weiltingen zum Bahnhof Wilburgstetten fungieren und fahrt lediglich ein-
zelne Fahrten im Schilerverkehr nach Dinkelsbiihl.

Reaktivierung Dombiihl - Wilburgstetten o
VGN

Anpassungsnetz Domblihl - Wilburgstetten

| 5S4 8 Fahrten/Richtung Leutershausen

F
o
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Abbildung 13: Anpassungsnetz Wilburgstetten (2018, VGN GmbH)

Die Nachfrageermittlung (vgl. Kapitel 4.3) ergab eine Erhéhung der Querschnittsbelastung
zwischen Dombuhl und Crailsheim auf bis zu 3.200 Fahrgaste/Tag (+700 im Vgl. zum Nullfall)
und 3.050 Perskm/km (+550 im Vgl. zum Nullifall).

Mit Beriicksichtigung der angenommenen Fahrgastpotenziale im Freizeitverkehr werden auf
der Reaktivierungsstrecke Dombiihl - Wilburgstetten bis zu 1.300 Fahrgéste/Tag verlagert
bzw. induziert. Im Durchschnitt erreicht die Strecke 1.025 Perskm/km Betriebslange und liegt
damit etwas Uber dem Schwellenwert von 1.000 Perskm/km Betriebsl&ange. Durch weitere
Malnahmen, wie z.B. den Ausbau des Gewerbegebiets Interfranken, zusatzlichen Anpas-
sungen im Busnetz im Umfeld der Reaktivierungsstrecke, usw. ist eine weitere Steigerung
der Fahrgastzahlen zu erwarten.
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4.6. Fazit Nachfragewirkung

Die in Kapitel 4.4 erlauterte Verlangerung der S-Bahn S4 bis nach Crailsheim und die ver-
bundene Steigerung der Systemverfligbarkeit flihrt zu einer Erhéhung der Attraktivitat des
Korridors Crailsheim — Dombuhl — Ansbach und stellt somit insbesondere im Schiler- und
Ausbildungsverkehr sowie im Freizeitverkehr eine deutliche Verbesserung dar.

Wie in Kapitel 4.5 dargestellt, kann fir den Abschnitt Dombuhl — Wilburgstetten der fir Re-
aktivierungen im SPNV vom Bayerischen Staatsministerium fur Wohnen, Bau und Verkehr
geforderte Schwellenwert von 1.000 Perskm/km Betriebslange Uberschritten werden. Insbe-
sondere zu den Zentren Ansbach und Crailsheim ergibt sich eine erhthte Verkehrsverlage-
rung zum SPNV wodurch der Korridor Ansbach — Crailsheim stark an Nachfrage gewinnt.

Aus Sicht des Gutachters wird daher Planfall 2 nachfragetechnisch als zielfihrend angese-
hen.

9 Verkehrsbelastungen inkl. Fernverkehr (gerundet auf 100 Pers./Tag), in rot Zunahme im SPNV
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Tabelle 19: Zusammenfassung Modellergebnisse

Planfall Modellergebnis

Prognose-Nullifall Querschnittsbelastung zwischen Dombiihl und Crailsheim
bis zu 2.500 Fahrgéste/Tag und 2.500 Perskm/km

Prognose-Planfall 1 Erhéhung der Querschnittsbelastung zwischen Dombdihl
und Crailsheim um bis zu 2.900 Fahrgaste/Tag und 2.825
Perskm/km

Prognose-Planfall 2 Erhéhung der Querschnittsbelastung zwischen Dombdihl
und Crailsheim um bis zu 3.200 Fahrgéste/Tag und 3.050
Perskm
Reaktivierung nach Wilburgstetten verlagert bzw. induziert
zwischen Dombuhl und Wilburgstetten bis zu 1.300 Fahr-
gaste/Tag und ca. 1.025 Perskm/km

Der Anstieg der Fahrgastzahl (~400 Fg./Tag bzw. ~700 Fg/Tag.) zwischen Ans-
bach/Dombihl und Crailsheim entfallt entsprechend der Erhéhung der Systemverflgbarkeit
nahezu alleine auf den Nahverkehr aus. Im Fernverkehr konnte modelltechnisch eine Erho-
hung um ca. 50 Fg. prognostiziert werden, so dass ca. 90 bis 95 % der Nachfragesteigerung
im Nahverkehr zu erwarten ist. Eine exakte Aufteilung zwischen Regional- und S-Bahnver-
kehr ist modelltechnisch nur bedingt zu prognostizieren, so dass hier auch von der aktuellen
Aufteilung wie auf dem Abschnitt Ansbach - Dombuhl ausgegangen wird.
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5. Zusammenfassung

Aus der Analyse der zu untersuchenden Betriebskonzepte konnte mit der Variante 1 ein Kon-
zept erarbeitet werden, dass mit einem geringen Fahrzeugbedarf bedient werden kann und
gleichzeitig eine attraktive Verknipfung in Crailsheim als auch zum Fernverkehr in Ansbach
gewahrleistet und weiterhin aufwartskompatibel fur eine mégliche Reaktivierung gestaltet ist.

Die Kosten fur notwendige UmbaumaRnahmen wurden abhéangig vom Betriebskonzept und
stationsabhangig berechnet.

Die prognostizierten Nachfrageeffekte entsprechen der Mal3hahme einer Erh6hung der Sys-
temverfligbarkeit im landlichen Bereich und fallen im Planfall 1 (Verlangerung nach Crails-
heim ohne Reaktivierung Wilburgstetten) mit einer Nachfragesteigerung im SPNV im Ab-
schnitt zwischen Crailsheim und Dombihl um bis zu 350 Fahrgaste/Tag und im Planfall 2
(mit Reaktivierung Wilburgstetten) sogar eine Erhéhung um bis 650 Fahrgaste Tag aus. Die
Wirkung im Fernverkehr ist durch die betrieblichen Anderungen im SPNV in beiden Planfallen
mit einer Zunahme von ca. 50 Fahrgaste/Tag marginal und verdeutlicht die vor allem starke
regionale Verknupfung im Untersuchungsbereich.
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6. Anhang

6.1. Detailbetrachtung der einzelnen Stationen

6.1.1. Bf Dombuhl

6.1.1.1. Lage im Netz

Der Bahnhof Dombuihl liegt an der zweigleisigen, elektrifizierten Strecke 5902 Nirnberg -
Crailsheim bei km 67,090.

6.1.1.2. Bestehender Zustand

5
=

Bahnsteig Gleis 1

Bahnsteige
Der Bahnhof Dombuhl verfligt derzeit Uber einen Auf3en- und einen Mittelbahnsteig.

Der AulRen- bzw. Hausbahnsteig am Streckengleis Ansbach — Crailsheim (Gleis 1) liegt zwi-
schen ca. km 67,000 und ca. km 67,185. Die Breite variiert zwischen ca. 3,0 m und 4,20 m.
Die Bahnsteigkante besteht aus Betonfertigteilen mit einer Nennhéhe von ca. 38 cm.

Die Befestigung des Bahnsteigs ist auf der gesamten Lange in bitumindser Bauweise aus-
gefuhrt. Ein Blindenleitsystem ist nicht vorhanden. Nachtraglich wurde die Markierung des
Gefahrenbereichs mit weil3er Farbe auf die bitumintse Befestigung aufgebracht. Die Ent-
wasserung erfolgt Uber ein Quergefalle ins angrenzende Gelande. Im Bereich des Empfangs-
gebaudes ist eine Kastenrinne angeordnet.
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Der Mittelbahnsteig liegt zwischen Gleis 3 und 4, von ca. km 67,022 und ca. km 67,198. Der
Mittelbahnsteig ist bereits modernisiert. Die Bahnsteighthe betragt 76 cm Uber Schienen-
oberkante.

Zugange

Der Zugang zum Bahnsteig Gleis lerfolgt Gber den unmittelbar angrenzenden Bahnhofsvor-
platz. Als Verbindung zwischen den beiden Bahnsteigen und als Zugang zum Mittelbahnsteig
dient eine bei ca. km 67,113 liegende Bahnsteigunterfiihrung. Die Bahnsteigunterfiihrung
entspricht den aktuellen Richtlinien bzw. dem Standard der DB Station&Service AG. Von der
Bahnsteigunterfihrung aus sind die Bahnsteige Uber Treppenaufgédnge zu erreichen. Die
Treppenzugange sind Uberdacht und als zweilaufige Treppe mit Zwischenpodest vorhanden.
Als barrierefreier Zugang dienen zwei Aufzige.

Ausstattung

Die Ausstattung der Bahnsteige besteht aus Wetterschutzhdusern mit Glaselementen und
integrierten Sitzbanken, Vitrinen und Abfallbehéltern. Die FAA und FAE befinden sich im Zu-
gangsbereich zu Gleis 1. Am Ende des Mittelbahnsteiges sowie im Bereich der Fahrradstan-
der Gleis 1 befinden sich Streugutbehélter.

Wegeleitsystem

Das vorhandene Wegeleitsystem am Bahnsteig Gleis 1 bestehend aus Bahnhofsnamens-
schildern, Gleisnummern und Kennzeichnung der Gefahrenbereiche entspricht nur bedingt
dem gultigen Standard der DB Station&Service AG.

Die Station ist in Bahnhofskategorie 5 eingestulft.

Der Gefahrenbereich auf dem Bahnsteig Gleis 1 ist durch einen wei3en Farbstrich gekenn-
zeichnet. Ein Blindenleitsystem ist nicht vorhanden.

An den Bahnsteigenden ist das Schild ,Durchgang verboten“ angebracht.

Mit der Malinahme des Bahnsteigumbaus ist gemaf RiL 513.2010 eine neue Risikoanalyse
durchzufihren.

50-Hz Anlagen

Auf dem Bahnsteig Gleis 1 sind Beleuchtungsmaste mit einem Abstand von ca. 22 m vor-
handen. An manchen Masten sind Beschilderungen befestigt.

Auf dem Bahnsteig Gleis 1 befindet sich neben der Beleuchtungsanlage ein unbeleuchtetes
Wetterschutzhduschen. Das Wetterschutzhauschen ist mit unbeleuchteten Fahrplanvitrinen
ausgerustet.
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TK-Anlagen

Im Aufenthaltsbereich des Bahnsteiges Gleis 1 ist ein DSA mit Akustikmodul vorhanden. Des
Weiteren sind Lautsprecher auf den Bahnsteigen vorhanden. Diese sind an den Beleuch-
tungsmasten montiert. Am Bahnsteig Gleis 1 ist eine am Beleuchtungsmast befestigte Uhr
vorhanden. In den beiden Bahnsteigen verlaufen TK Kabel.

Leit- und Sicherungstechnik

Die Strecke im Bereich des Haltepunktes ist mit PZB ausgeristet. In unmittelbareren Bereich
der Bahnsteige befinden sich keine Signale.

Elektronische Anlagen fir Bahnstrom

Die Strecke 5902/4951 Nurnberg - Crailsheim ist elektrifiziert. Die bestehenden Oberleitungs-
maste befinden sich zwischen Gleis 1 und 2 bzw. zwischen Gleis 3 und 4. Im Bereich des
Mittelbahnsteiges Gleis 3/4 stehen die Oberleitungsmaste ca. mittig auf dem Bahnsteig.

Sonstige Anlagen

Am Ende des Bahnsteiges 1 in Richtung Ansbach befindet sich eine P&R-Anlage, die keinen
direkten Zugang zum Bahnsteig Gleis 1 hat. Eine weitere P&R Anlage befindet sich im Be-
reich des bestehenden Empfangsgebaudes. Vor hier kdnnen die Bahnsteige direkt erreicht
werden.

6.1.1.3. Geplanter Zustand

Bahnsteige

Der geplante Bahnsteig wird zwischen km 67,000 und km 67,170 am Gleis 1 (Ansbach —
Crailsheim) mit einer Lange von 170 m angeordnet. Die Zielbahnsteighthe betragt entspre-
chender der Aufgabenstellung 76 cm Uber Schienenoberkante, die Breite betragt 2,50 m. Im
Bereich des Aufzuges bzw. des Wetterschutzhauses wird der Bahnsteig auf 4 m aufgeweitet.
Unter dem Bahnsteig wird eine Sammelleitung gefiihrt. Diese dient der Bahnsteigentwasse-
rung. Es werden ca. alle 50 bis 60 m Kontrollschdchte angeordnet. Die Bahnsteigoberflache
wird mit einer Neigung von 2 % zur Bahnsteighinterkante entwassert. An der Hinterkante des
Bahnsteigs wird eine Kastenrinne zur Sammlung des Niederschlagswassers angeordnet.
Diese entwdassert an den Tiefpunkten in die Sammelleitung unter den Bahnsteig.

Im Bahnsteig wird eine Kabeltrasse aus Schutzrohren DA 110 mit Kabelabzweigk&sten an
den Beleuchtungsmasten und Zugschéchten angeordnet.

An der Bahnsteighinterkante wird ein Fillstabgelander zur Absturzsicherung angeordnet.
Der Mittelbahnsteig Gleis 3/4 ist bereits modernisiert und es sind nach aktueller Einschatzung
keine Umbaumalnahmen erforderlich.
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Zugange

Der Zugang vom Bahnhofsvorplatz zum Bahnsteig Gleis 1 erfolgt Gber eine Rampe zur bar-
rierefreien ErschlieBung des Bahnsteiges. Der Zugang liegt im Bereich des Zugangs zur Un-
terfihrung und schlie3t unmittelbar an die P&R Anlage an.

Die Rampe erhalt eine nutzbare Breite von 2,40 m und eine maximale Langsneigung von 6
%. Nach 4,0 m Rampe wird ein Zwischenpodest angeordnet und nach weiteren 4,0 m Rampe
wird das geplante Bahnsteigniveau erreicht. Beidseitig werden Fillstabgelander mit Handlauf
zur Absturzsicherung angeordnet. Der Zugang erhélt auf der gesamten Lange einen Leit-
streifen fir Blinde und Sehbehinderte. Zudem wird am Anfang der Rampe ein Auffindestrei-
fen angeordnet.

Als weiterer Zugang dient eine in ca. km 64,064 liegende Treppenanlage. Diese ermdglicht
einen direkten Zugang zur Fahrradabstellanlage. Die Treppenanlage wird als ein Stahlbeton-
trog geplant. Die nutzbare Breite zwischen den Handlaufen betragt 2,40 m. Das Steigungs-
verhaltnis betragt 16/31 cm.

Zur ErschlieBung der nérdlich des Empfangsgebaudes liegenden P&R-Anlage wird an der
Stirnseite des Bahnsteiges eine weitere behindertengereichte Rampe angeordnet.

Leit- und Sicherungstechnik

Anderungen an LST Anlagen sind nach heutigem Kenntnisstand nicht erforderlich.
Fur die PZB ist ggf. aufgrund der S-Bahn eine neue INA Berechnung erforderlich. Diese ist
im weiteren Planungsverlauf zu erstellen.

Elektronische Anlagen flur Bahnstrom
Es sind keine MalRBnahmen an der bestehenden Oberleitungsanlage geplant.

Ausstattungs- und Ausristungsmerkmale
Die Beschreibung fur die nachstehenden Ausstattungs- und Ausristungsmerkmale sind un-
ter Punkt 4 enthalten.

¢ Bahnsteigausstattung
o Wegeleitsystem
o Wetterschutzanlagen

¢ Beleuchtung Bahnsteige und Personenunterflihrungen

e Uhren

e ELA

e DAS

e Oberbau

e Kabel und Leitungen
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Grunderwerb

Die Realisierung der BaumalRhahme erfolgt zum gréf3ten Teil auf bahneigenen Flurstticken.
Fur das letzte Teilstiuck des Gehweges zur P+R Anlage wird das nicht bahneigene Flursttick
906/3 beansprucht.

Es ist davon auszugehen, dass fir die Baustelleneinrichtungsflachen und Baustellenzufahr-
ten ebenfalls Fremdgrund vorlibergehend in Anspruch genommen werden muss. Fur die
Nutzung von Fremdgrund sind mit den jeweiligen Eigentiimern entsprechende Vereinbarun-
gen zu treffen.

Kosten

Fir die MaRnahmen am Bahnhof Dombuihl werden die Gesamtkosten auf ca. 1,372 Mio.
EUR geschatzt.

Davon sind ca. 1,074 Mio. EUR Baukosten und ca. 0,298 Mio. EUR Planungskosten ein-
schlie3lich Bauhaftpflichtversicherung und Kosten flr Sicherungsleistungen (SIPO).

Unter Berilicksichtigung folgender Risiken

e Kontamination
e Baugrund
e Bestandsunterlagen
o Logistik / Bauablauf
e Massen
e Wettbewerb
e Preisentwicklung
wird ein Risikozuschlag von 30 % zugrunde gelegt. Hierbei ergeben sich Baukosten von ca.

1,396 Mio. EUR und ca. 0,3384 Mio. EUR Planungskosten einschlieRlich Bauhaftpflichtver-
sicherung und Kosten fur Sicherungsleistungen (SIPO).
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6.1.2. Bf Schnelldorf

6.1.2.1. Lage im Netz

Der Bahnhof Schnelldorf liegt an der zweigleisigen, elektrifizierten Strecke 5902 Nurnberg -
Crailsheim bei km 78,422.

6.1.2.2. Bestehender Zustand

Bahnsteig Gleis 1

Bahnsteig Gleis 2



Bahnsteige

Der Bahnhof Schnelldorf verfugt tber 2 AuRenbahnsteige.

Der Aul3enbahnsteig am Streckengleis Ansbach — Crailsheim (Gleis 1) liegt zwischen ca. km
78,210 und ca. km 78,380. Die Bahnsteighdhe betragt 55 cm tiber Schienenoberkante, die Breite
betragt 3,0 m. Im Bereich der Wetterschutzanlage ist der Bahnsteig auf 4,0 m aufgeweitet. Der
Bahnsteig ist als Fertigteilsystem ausgefthrt. In die Fertigteilplatte ist ein Blindenleitsystem inte-
griert. Die Entwasserung erfolgt Gber ein Quergefélle zur Bahnsteighinterkante und wird im an-
grenzenden Gelande grof3flachig zur Versickerung gebracht.

Der Aul3enbahnsteig am Streckengleis Crailsheim - Ansbach (Gleis 2) liegt versetzt zum Bahn-
steig Gleis 1 zwischen ca. km 78,464 und ca. km 78,634. Die BahnsteighGhe betragt 55 cm tber
Schienenoberkante, die Breite betragt 3,0 m. Im Bereich der Wetterschutzanlage ist der Bahn-
steig auf 4,0 m aufgeweitet. Der Bahnsteig ist ebenfalls als Fertigteilsystem ausgefihrt. In die
Fertigteilplatte ist ein Blindenleitsystem integriert. Die Entwasserung erfolgt tiber ein Quergefélle
zur Bahnsteighinterkante und wird im angrenzenden Gelédnde grof3flachig zur Versickerung ge-
bracht.

Zugange

Der Zugang zum Bahnsteig Gleis 2 erfolgt iber den Ransbacher Weg und ist als behindertenge-
rechte Rampe mit Handlauf ausgebildet. Von der nordlich des Bahnsteiges gelegenen P&R An-
lage ist der Bahnsteig Uber zwei Treppen in ca. km 78,264 bzw. ca. km 78,338 erreichbar. Das
Steigungsverhaltnis betragt 16/31 cm. Die Treppen sind beidseitig mit einem Handlauf versehen.
Der Zugang zum Bahnsteig Gleis 2 erfolgt Uber den Kappelweg und ist ebenfalls als behinder-
tengerechte Rampe mit Handlauf ausgebildet. Weitere Zugange zum Bahnsteig Gleis 2 sind nicht
vorhanden.

Der Bahnsteigwechsel erfolgt Uber die bestehenden FuRgangerunterfihrung in km 74,440. Die
Bahnsteigunterflihrung hat eine Breite von 3 m. Der Zugang zur Unterfiihrung erfolgt Uber einen
FuRweg, der an den Ransbacher Weg bzw. den Kappelweg anschliel3t. Die Bahnsteigunterfiih-
rung ist tber Treppenaufgange bzw. Gehwege / Rampen zu erreichen. Die Treppenzugange zur
Bahnsteigunterfiihrung sind mit einem sehr flachen Steigungsverhéltnis ausgefihrt.
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Ausstattung

Die Ausstattung der Bahnsteige besteht aus Wetterschutzhdusern mit Glaselementen und inte-
grierten Sitzbanken, Vitrinen und Abfallbehaltern. Die FAA und FAE befinden sich im Wetter-
schutzhaus des jeweiligen Bahnsteiges. Im Zugangsbereich der Bahnsteige befinden sich Streu-
gutbehélter.

Wegeleitsystem

Das vorhandene Wegeleitsystem am Bahnsteig Gleis 1 und Gleis 2, bestehend aus Bahnhofsna-
mensschildern, Gleisnummern und Kennzeichnung der Gefahrenbereiche entspricht dem gulti-
gen Standard der DB Station&Service AG.

Die Station ist in Bahnhofskategorie 6 eingestuft.

In die Fertigteilplatte der beiden Bahnsteige ist ein Blindleitsystem integriert. Das Blindenleitsys-
tem besteht aus einem Leit- und einem Begleitstreifen. An den Zugéangen befinden sich Aufmerk-
samkeitsfelder. Der Gefahrenbereich ist zusatzlich mit der Markierung ,Schraffur‘ gekennzeich-
net. Das Blindenleitsystem entspricht nur bedingt den aktuellen Richtlinien.

An den Bahnsteigenden ist das Schild ,Durchgang verboten® angebracht.

Mit der MalRnahme des Bahnsteigumbaus ist gemaR RiL 513.2010 eine neue Risikoanalyse
durchzufiihren.

50-Hz-Anlagen

Die Bahnsteige sind vollstandig mit einer Beleuchtungsanlage ausgestattet. Der Mastabstand be-
tragt ca. 15 m. Die Beleuchtungsmaste sind an der Bahnsteigfertigteilplatte befestigt. Die beste-
henden Wetterschutzhauschen sind beleuchtet.

Die Kabelanlagen verlaufen in einem Kabeltrog unterhalb der Bahnsteigplatten im Fundament-
bereich.

TK-Anlagen
Im Aufenthaltsbereich der Bahnsteige befindet sich jeweils eine DSA mit Akustikmodul. Des Wei-
teren sind auf den beiden Bahnsteigen Lautsprecher vorhanden.

Leit- und Sicherungstechnik
Die Strecke im Bereich der Verkehrsstation ist mit PZB ausgeriistet. Im Bahnsteigbereich befin-
den sich keine Signale.

Elektronische Anlagen fir Bahnstrom
Die Strecke 5902/4951 Nurnberg - Crailsheim ist elektrifiziert. Die Oberleitungsmasten sind im
Bereich der Bahnsteige an der Bahnsteighinterkante angeordnet.

Sonstige Anlagen
Nordlich des Bahnsteiges Gleis 1 befindet sich eine P&R Anlage.

m pbconsult gauff.com RAMBGLL

S. 43



6.1.2.3. Geplanter Zustand

Bahnsteige

Die bestehenden Bahnsteige werden in ihrer bisherigen Lage nicht verandert. Die Anordnung der
Bahnsteigzugange verbleibt ebenfalls wie im Bestand. Diese werden jedoch an die neue System-
héhe angepasst.

Die Erhohung der Bahnsteige auf 76 cm tber Schienenoberkante erfolgt unter Beibehaltung der
Fundamente und der Unterkonstruktion mittels Einbau von Distanzstiicken. Die Bahnsteigplatten
weisen einen hohen VerschleiRgrad auf. Die in die Fertigteilplatte eingeklebten Rillenplatten sind
teilweise herausgebrochen und wurden stellenweise bereits ausgetauscht. Die Rillenplatten ha-
ben aufgrund des nachtraglichen Einbaus unterschiedliche Ausfihrungen. Aus den o. g. Griinden
ist ein Austausch der Fertigteilplatten vorzusehen.

Das bestehende Entwasserungsprinzip wird nicht verandert. Die Bahnsteige werden uber ein
Quergefalle zur Bahnsteighinterkante entwéassert. Das anfallende Oberflachenwasser wird auch
nach dem Umbau im angrenzenden Gelande grol3flachig versickert.

Die Kabelanlage verbleit wie im Bestand. Einzelne Kabelfiihrungen missen an die neue System-
hohe von 76 cm Uber SO angepasst werden.

An der Bahnsteighinterkante wird ein Fullstabgelander zur Absturzsicherung angeordnet.

Zugange

Die Lage der Zugange wird gegentiber dem Bestand nicht verandert. Die bestehenden Rampen
werden behindertengerecht ausgebaut und an die neue Systemhothe angepasst.

Die Rampen erhalten eine nutzbare Breite von 2,40 m und eine maximale Langsneigung von 6
%. Nach maximal 6,0 m Rampenlange wird ein Zwischenpodest angeordnet. Dies wird wiederholt
bis das neue Bahnsteigniveau erreicht ist. Die beiden Treppen von der P&R Anlage zum Bahn-
steig Gleis 1 werden zuriickgebaut und durch neue ersetzt. Die Treppenanlage wird als Stahlbe-
tontrog geplant. Die nutzbare Breite zwischen den Handlaufen betragt 2,40 m. Das Steigungs-
verhaltnis betragt 16/31 cm.

Leit- und Sicherungstechnik

Anderungen an LST Anlagen sind nach heutigem Kenntnisstand nicht erforderlich.
Fur die PZB ist ggf. aufgrund des S-Bahn-Halts eine neue INA Berechnung erforderlich. Diese ist
im weiteren Planungsverlauf zu erstellen.

Elektrotechnische Anlagen fiir Bahnstrom
Es sind keine MalRnahmen an der bestehenden Oberleitungsanlage geplant.
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Ausstattungs- und Ausristungsmerkmale
Die Beschreibung fir die nachstehenden Ausstattungs- und Ausristungsmerkmale sind unter
Punkt 4 enthalten.

e Bahnsteigausstattung
e Wegeleitsystem

e Wetterschutzanlagen

¢ Beleuchtung Bahnsteige und Personenunterfiihrungen

e Uhren

e ELA

e DAS

e Oberbau

e Kabel und Leitungen

Grunderwerb

Die Realisierung der BaumalRnahme erfolgt zum gréf3ten Teil auf bahneigenen Flurstlicken. Fir
die Herstellung der behindertengerechten Rampe zum Bahnsteig Gleis 1 werden nach heutigem
Stand nicht bahneigene Flurstiicke 389/4 und 786 bendtigt.
Es ist davon auszugehen, dass fir die Baustelleneinrichtungsflachen und Baustellenzufahrten
ebenfalls Fremdgrund voribergehend in Anspruch genommen werden muss. Fir die Nutzung
von Fremdgrund sind mit den jeweiligen Eigentimern entsprechende Vereinbarungen zu treffen.

Sonstige Anlagen
Die bestehenden Diensttreppen an den Stirnseiten der Bahnsteige werden ersatzlos zuriickge-
baut.

Kosten

Fur die MaBnahmen am Bahnhof Schnelldorf werden die Gesamtkosten auf ca. 1.074 Mio. EUR
geschatzt.

Davon sind ca. 0,840 Mio. EUR Baukosten und ca. 0,234 Mio. EUR Planungskosten einschliel3-
lich Bauhaftpflichtversicherung und Kosten fiir Sicherungsleistungen (SIPO).

Unter Berlicksichtigung folgender Risiken

e Kontamination

e Baugrund

e Bestandsunterlagen
e Logistik / Bauablauf
e Massen

o Wetthewerb

e Preisentwicklung
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wird ein Risikozuschlag von 30 % zugrunde gelegt. Hierbei ergeben sich Baukosten von ca. 1,093
Mio. EUR und ca. 0,301 Mio. EUR Planungskosten einschlieR3lich Bauhaftpflichtversicherung und
Kosten fur Sicherungsleistungen (SIPO).

6.1.3. Bf Crailsheim
6.1.3.1. Lage im Netz
Der Bahnhof Crailsheim liegt an der zweigleisigen, elektrifizierten Strecke 4951 Landesgrenze

Bayern/Baden-Wiurttemberg - Crailsheim bei km 0,020.

6.1.3.2. Bestehender Zustand

Bahnsteig Gleis 1
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Bahnsteig Gleis 2

Bahnsteig Gleis 3/4

Bahnsteige

Der Bahnhof Crailsheim verfugt Giber zwei Auf3en- und einen Mittelbahnsteig. Die Auf3enbahn-
steige befinden sich am Gleis 1 bzw. Gleis 2. Der Mittelbahnsteig zwischen den Gleisen 3 und 4.
Der Hausbahnsteig am Gleis 1 liegt zwischen ca. km 30,776 der Strecke 4950 und ca. km 0,041
der Strecke 4953, Gesamtlange betragt ca. 310 m. (Ende Strecke 4950, km 30.4+ 46 = Anfang
Strecke 4953, km 0.0+ 4). Die Breite variiert zwischen ca. 3,0 m und ca. 10,30 m im Bereich des
Empfangsgebéudes. Die Bahnsteigkante besteht aus Betonfertigteilen bzw. Betonplatten mit ei-
ner Nennhghe von ca. 38 cm. Die Befestigung des Bahnsteigs ist auf der gesamten Lange in
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bitumindser Bauweise ausgefiihrt. Ein Blindenleitsystem ist nicht vorhanden. Nachtraglich wurde
die Markierung des Gefahrenbereichs mit weil3er Farbe auf die bitumindse Befestigung aufge-
bracht. Die Entwasserung erfolgt Gber ein Quergefalle ins Gleis bzw. das angrenzende Gelande.
Der Hausbahnsteig am Gleis 2 liegt zwischen ca. km 30,176 der Strecke 4940 und ca. km 0,126
der Strecke 4951, Gesamtlange betragt ca. 370 m. (Ende Strecke 4940 bei km 30.4+ 49). Die
Breite variiert zwischen ca. 3,50 m und ca. 11,00 m im Bereich des Empfangsgebéudes. Die
Bahnsteigkante besteht aus Betonfertigteilen bzw. Betonplatten mit einer Nennhthe von ca.
38 cm.

Die Befestigung des Bahnsteigs ist auf der gesamten Lange in bitumindser Bauweise ausgefiihrt.
Ein Blindenleitsystem ist nicht vorhanden. Nachtraglich wurde die Markierung des Gefahrenbe-
reichs mit weil3er Farbe auf die bitumindse Befestigung aufgebracht. Die Entwéasserung erfolgt
Uber ein Quergefalle ins Gleis bzw. das angrenzende Gelande.

Der Mittelbahnsteig liegt zwischen Gleis 3 und 4 bei ca. km 30,200 der Strecke 4940 und ca. km
0,117 der Strecke 4951, Gesamtlange betragt ca. 370 m. (Ende Strecke 4940 bei km 30.4+ 49).
Die Breite betragt ca. 9,50 m. Die Bahnsteigkante besteht aus Betonfertigteilen mit einer Nenn-
héhe von 76 cm. Die Befestigung des Bahnsteigs ist auf der gesamten Lange in bitumintser
Bauweise ausgefihrt. Ein Blindenleitsystem ist nicht vorhanden. Nachtréglich wurde die Markie-
rung des Gefahrenbereichs mit weiRer Farbe auf die bitumindse Befestigung aufgebracht. Die
Entwasserung erfolgt Uber ein Quergefalle ins Gleis.

Zugange

Der Zugang zum Bahnsteig Gleis 1 erfolgt tber die bestehende P&R Anlage bzw. dem unmittel-
bar angrenzenden Bahnhofsvorplatz. Der Zugang im Bestand erfolgt barrierefrei, da das Niveau
der Stral3e bzw. des Bahnhofsvorplatzes nahezu identisch zum Niveau des bestehenden Bahn-
steiges ist.

Der Zugang zum Bahnsteig Gleis 2 erfolgt ebenfalls liber die bestehende P&R Anlage bzw. dem
unmittelbar angrenzenden Bahnhofsvorplatz. Der Zugang im Bestand erfolgt wie auch beim
Bahnsteig 1 barrierefrei, da das Niveau der StraRe bzw. des Bahnhofsvorplatzes nahezu iden-
tisch zum Niveau des bestehenden Bahnsteiges ist.

Die Bahnsteigwechsel zwischen Bahnsteig Gleis 1 und Gleis 2 erfolgt Gber das Empfangsge-
baude bzw. vorhandene Gehwege.

Der Zugang zum Mittelbahnsteig erfolgt tber die in km 30,347 (Strecke 4940) liegende Bahnstei-
gunterfihrung. Die Breite der Unterfihrung betragt 4 m. Der Mittelbahnsteig ist nicht barrierefrei
erschlossen. Der Gleiswechsel vom Bahnsteig Gleis 2 zum Mittelbahnsteig erfolgt Giber Treppen-
anlagen. Die Treppenzugdnge sind Uberdacht und als zweildufige Treppe mit Zwischenpodest
hergestellt. Das Steigungsverhaltnis der Treppen betragt 16/31 cm.

An den Treppen befinden sich noch Gepackbander und Fahrradrampen. Des Weiteren sind an
den Treppen Handlaufe vorhanden.

Die Bahnsteigunterfihrung unterquert die gesamte Gleisanlage und stellt eine durchgéngige Ver-
bindung zur WorthingtonstrafRe her. Damit wird direkter Zugang zu Bahnanlagen aus dstlicher
Richtung ermoglicht.
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Ausstattung

Die Ausstattung am Bahnsteig Gleis 1 besteht aus Sitzbanken, Vitrinen, Abfallbehaltern sowie
Streugutbehéltern. Des Weiteren befindet sich ein Ansagerhauschen am Bahnsteig.

Die Ausstattung am Bahnsteig Gleis 2 besteht ebenfalls aus Sitzbanken, Vitrinen und Abfallbe-
haltern. Im Bereich des Zugangs zur Unterfihrung befinden sich der FAA und FAE. Im Uberdach-
ten Bereich am EG finden sich zudem noch Schlie3facher, ein Stif3warenautomat sowie eine
Fotobox.

Am Mittelbahnsteig sind neben zwei Wetterschutzhausern mit integrierten Sitzbénken und Vitri-
nen weitere Sitzgelegenheiten, Abfallbehdlter, Streugutbehélter, Vitrinen und Werbetafeln vor-
handen. Der Mittelbahnsteig verfiigt ebenfalls tGber ein Ansagerhauschen.

Wegeleitsystem

Das vorhandene Wegeleitsystem an allen Bahnsteigen bestehend aus Bahnhofsnamensschil-
dern, Gleisnummern und Kennzeichnung der Gefahrenbereiche entspricht nur bedingt dem guil-
tigen Standard der DB Station&Service AG.

Die Station ist in Bahnhofskategorie 3 eingestulft.

Der Gefahrenbereich ist auf allen Bahnsteigen durch einen weil3en Farbstrich gekennzeichnet.
Ein Blindenleitsystem ist nicht vorhanden.

An den Bahnsteigenden ist das Schild ,Durchgang verboten® angebracht.

Mit der MalRnahme des Bahnsteigumbaus ist gemaR RiL 513.2010 eine neue Risikoanalyse
durchzufiihren.

Bahnsteigdacher

Am Bahnsteig Gleis 1 und Gleis 2 sind mit dem Empfangsgebaude konstruktiv verbundene Bahn-
steigdacher vorhanden. Das Dach am Bahnsteig Gleis 1 hat die Abmessungen von ca. 23,0 m x
475 m, das Dach am Bahnsteig Gleis 2 <ca. 400 m x 550 m.
Der Treppenabgang zur Unterfilhrung am Bahnsteig Gleis 2 ist ebenfalls Gberdacht. Das Dach
hat eine Lange von ca. 30 m und eine Breite von ca. 8,50 m.

Am Mittelbahnstieg befindet sich zusatzlich zu den Wetterschutzhduschen tiber dem Treppenzu-
gang zur Unterfihrung ein Bahnsteigdach. Die Lange betragt ca. 30 m und die Breite ca. 8,50 m.

50-Hz-Anlagen

Alle Bahnsteige sind mit Beleuchtungsmasten ausgestattet. Der Abstand zwischen den Beleuch-
tungsmasten variiert zwischen ca. 25 m und ca. 65 m. In die bestehenden Bahnsteigdacher ist
ebenfalls eine Beleuchtung integriert.
Die Wetterschutzhduschen und die Unterfiihrung sind beleuchtet.

TK-Anlagen

Im Aufenthaltsbereich der Bahnsteige befindet sich jeweils eine FIA Anlage. Zur Beschallung der
Bahnsteige sind Lautsprecher an Beleuchtungsmasten vorhanden. Des Weiteren sind auf jeden
Bahnsteig Uhren vorhanden.
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Leit- und Sicherungstechnik
Die Stecke ist im Bereich des kiinftigen Haltepunktes mit PZB ausgerustet. Im Bahnsteigbereich
befinden sich keine Signale.

Elektronische Anlagen fir Bahnstrom

Die im Bahnhof Crailsheim beginnenden und endenden Strecken sind elektrifiziert.
Die Oberleitungsmaste befinden sich im Bereich des Bahnsteiges 1 zum einen an der Bahn-
steighinterkante (0-6e, 30-28) und zum anderen zwischen den Gleisen 1 und 22. Im Bereich des
Bahnsteigs 2 stehen die Oberleitungsmasten zwischen den Gleisen 2 und 3. Im Bereich des Mit-
telbahnsteiges Gleis 3/4 stehen die Oberleitungsmaste ca. mittig auf dem Bahnsteig.

Sonstige Anlagen

Direkt am Gleis 1 befinden sich Parkplatze fur Mitarbeiter von DB Vertrieb AG.
In km ca. 0,138 (Strecke 4951) befindet sich ein schienengleicher Betriebstibergang von Bahn-
steig Gleis 2 zum Mittelbahnsteig Gleis 3/4. Zusatzlich gibt es auf Bahnsteig Gleis 2 in km ca.
0,117 (Strecke 4951) eine Garage mit anschlieRendem Gebaude fir die Zugvorheizung. Der Bf
Crailsheim verfligt zudem Uber eine B&R Anlage.

6.1.3.3. Geplanter Zustand

Bahnsteige

Variante 1

Bei der Variante 1 verbleiben die Bahnsteige wie im Bestand. Lediglich im Bereich der neuen
Aufziige werden der Bahnsteig Gleis 2 sowie der Mittelbahnsteig Gleis 3/4 geringfligig angepasst.
Variante 2

Der geplante Bahnsteig wird zwischen km 30,592 (Strecke 4950) und km 0,028 (Strecke 4953)
am Gleis 1 mit einer LaAnge von 170 m angeordnet. Die Zielbahnsteighthe betragt entsprechend
der Aufgabenstellung 76 cm Uber Schienenoberkante, die Breite betragt 2,50 m. Im Bereich der
Wetterschutzhauschen wird der Bahnsteig auf 4 m aufgeweitet. Der vorhandene Héhenunter-
schied zwischen dem neuen Bahnsteigniveau und dem Bestandsgel&nde wird durch eine Win-
kelstitzmauer an der Bahnsteighinterkante abgefangen. An der Bahnsteighinterkante wird ein
Fullstabgelander zur Absturzsicherung angeordnet.

Unter dem Bahnsteig wird eine Sammelleitung gefihrt. Dieses dient der Bahnsteigentwasserung.
Es werden ca. alle 50 bis 60 m Kontrollschachte angeordnet. Die Bahnsteigoberflache wird mit
einer Neigung von 2 % zur Bahnsteighinterkante entwassert. An der Hinterkante des Bahnsteigs
wird eine Kastenrinne zur Sammlung des Niederschlagswassers angeordnet. Diese entwassert
an den Tiefpunkten in die Sammelleitung unter den Bahnsteig.

Im Bahnsteig wird eine Kabeltrasse aus Schutzrohren DA 110 mit Kabelabzweigkasten an den
Beleuchtungsmasten und Zugschachten angeordnet.

Bei der Variante 1 sind am bestehenden Bahnsteig Gleis 2 und am Mittelbahnsteig Gleis 3/4
keine Maflnahmen geplant. Diese verbleiben wie im Bestand.
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Zugange

Variante 1

Bei der Variante 1 bleiben die im Bestand vorhanden Zugange zu den Bahnsteigen bestehen.
Zur behindertengerechten ErschlielBung des Mittelbahnsteiges wird im Zuge der Variante 1 der
Nachbau von zwei Aufziigen geplant. Die Aufziige werden an die bestehende Bahnsteigunter-
fuhrung in km 30,347 (Strecke 4940) angeschlossen und ermdglichen somit den barrierefreien
Zugang vom Bahnsteig Gleis 2 zum Mittelbahnsteig Gleis 3/4. Die bestehende Unterfihrung wird
den Erfordernissen entsprechend angepasst. Bei der Planung und Herstellung des Aufzuges am
Gleis 2 ist darauf zu achten, dass eine spatere Aufhdhung des Bahnsteiges (optional) ohne gro-
Bere Eingriffe in die Anlage mdglich ist.

Die Aufziige werden gemal den Baustandards der DB Station&Service AG ausgefihrt.

e Tragfahigkeit 1000 kg
e 1000-er Tir, zentralschlieRend
e mit Durchladung

e Lichte Schachtabmessungen 2,70 m x 2,20m

Variante 2

Der Zugang zum Bahnsteig Gleis 1 erfolgt vom Bahnhofsvorplatz Gber eine Rampe zur barriere-
freien ErschlieRung des Bahnsteiges. Der Zugang liegt in ca. km 0,038 (Strecke 4953), zwischen
dem Empfangsgebaude und dem bestehenden Blrogebaude. Der Zugang schlie3t an den Geh-
weg der Wendeschleife am Bahnhofsvorplatz an. Eine weitere behindertengerechte Rampe wird
in ca. km 30,526 (Strecke 4950) angeordnet. Die Rampe schliel3t an die bestehende Zuwegung
zum Bahnsteig Gleis 2 an.

Die Rampen erhalten eine nutzbare Breite von 2,40 m und eine maximale Langsneigung von 6
%. Nach maximal 6,0 m Rampe wird ein Zwischenpodest angeordnet und nach einem weiteren
Rampenlauf wird das geplante Bahnsteigniveau erreicht. Beidseitig werden Fullstabgelander mit
Handlauf zur Absturzsicherung angeordnet. Der Zugang erhalt auf der gesamten Lange einen
Leitstreifen fir Blinde und Sehbehinderte. Zudem wird am Anfang der Rampe ein Auffindestreifen
angeordnet.

In ca. km 0,006 (Strecke 4953) wird zuséatzlich eine Treppe als Bahnsteigzugang angeordnet. Die
Treppe liegt gegeniiber dem Zugang zum Empfangsgebaude und ermdglicht einen direkten Zu-
gang zum Bahnsteig. Die Treppenanlage wird als ein Stahlbetontrog geplant. Die nutzbare Breite
zwischen den Handlaufen betragt 2,40 m. Das Steigungsverhaltnis betragt 16/31 cm.

Bei der Variante 2 sind an den bestehenden Zugéangen zum Bahnsteig Gleis 2 und zum Mittel-
bahnsteig Gleis 3/4 keine Malihahmen geplant. Diese verbleiben wie im Bestand.
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Bahnsteigdacher
Bei den Varianten 1 und 2 sind nach derzeitigem Kenntnisstand keine MalRnahmen an den Bahn-
steigdacher erforderlich.

Leit- und Sicherungstechnik

Anderungen an LST Anlagen sind nach heutigem Kenntnisstand bei beiden Varianten nicht er-
forderlich.

Fur die PZB ist bei der Erneuerung des Bahnsteiges Gleis 1 ggf. eine neue INA Berechnung
erforderlich. Diese ist im weiteren Planungsverlauf zu erstellen.

TK-Anlagen

Bei beiden Varianten sind nach jetzigem Kenntnisstand keine Malinahmen an den TK-Anlagen
erforderlich. Im Zuge der Umbaumafl3nahmen wird ggf. eine Sicherung bzw. Verlegung der be-
stehenden Kabel erforderlich.

Elektrotechnische Anlagen fir Bahnstrom
Es sind keine MalRBnahmen an der bestehenden Oberleitungsanlage geplant.

Ausstattungs- und Ausristungsmerkmale
Die Beschreibung fiir die nachstehenden Ausstattungs- und Ausristungsmerkmale sind unter
Punkt 4 enthalten.

e Bahnsteigausstattung
o Wegeleitsystem

e Wetterschutzanlagen

¢ Beleuchtung Bahnsteige und Personenunterflihrungen

e Uhren

e ELA

e DAS

e Oberbau

e Kabel und Leitungen

Grunderwerb

Die Realisierung der Baumaflinahmen (Variante 1 und Variante 2) erfolgt auf bahneigenen Flur-
stiicken. Es ist davon auszugehen, dass fur die Baustelleneinrichtungsflachen und Baustellenzu-
fahrten Fremdgrund voriibergehend in Anspruch genommen werden muss. Fir die Nutzung von
Fremdgrund sind mit den jeweiligen Eigentiimern entsprechende Vereinbarungen zu treffen.
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Sonstige Anlagen

Am Bahnsteig Gleis 1 befinden sich bestehende PKW Parkplétze, die von der DB Vertrieb AG
genutzt werden. Fir den neu geplanten Zugang bzw. die Bahnsteigerneuerung werden die Park-
platze zuriickgebaut. Die Ersatzmoglichkeit auf den bestehenden P&R Anlagen muss in den spé-
teren Planungsphasen detailliert untersucht werden.

Kosten

Fur die MaBRhahmen der Variante 1 am Bahnhof Crailsheim werden die Gesamtkosten auf ca.
1,388 Mio. EUR geschatzt.

Davon sind ca. 1,086 Mio. EUR Baukosten und ca. 0,302 Mio. EUR Planungskosten einschliel3-
lich Bauhaftpflichtversicherung und Kosten fir Sicherungsleistungen (SIPO).

Fur die MaBnhahmen der Variante 2 am Bahnhof Crailsheim werden die Gesamtkosten auf ca.
1,449 Mio. EUR geschatzt.

Davon sind ca. 1,173 Mio. EUR Baukosten und ca. 0,326 Mio. EUR Planungskosten einschlief3-
lich Bauhaftpflichtversicherung und Kosten fiir Sicherungsleistungen (SIPO).

Unter Berlcksichtigung folgender Risiken:

Kontamination

e Baugrund

e Bestandsunterlagen

e Logistik / Bauablauf

e Massen

e Wetthewerb

e Preisentwicklung
wird ein Risikozuschlag von 30 % zugrunde gelegt. Hierbei ergeben sich Baukosten bei der Va-
riante 1 von ca. Mio. 1,412 EUR und ca. 0,389 Mio. EUR Planungskosten einschlie3lich Bauhaft-
pflichtversicherung und Kosten fur Sicherungsleistungen (SIPO).

Die Baukosten der Variante 2 liegen bei ca. Mio. 1,525 EUR und ca. 0,420 Mio. EUR Planungs-
kosten einschlief3lich Bauhaftpflichtversicherung und Kosten flr Sicherungsleistungen (SIPO).
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6.1.4. Bf Ellrichshausen

Der Haltepunkt Ellrichshausen (BW) ist im Fahrplankonzept der S-Bahn enthalten. Die nétigen
Infrastrukturkosten hierfir wurden ohne die Planunterlagen eingesehen zu haben oder vor Ort
gewesen zu sein grob abgeschatzt.

Bahnsteige
Zwei Bahnsteige mit einer Lange von 170 m kosten ca. 2,0 bis 2,2 Mio. €. Hier sind einfache
Verhaltnisse unterstellt, die Bahnsteige kénnen mit kurzen Gehwegen ans offentliche Stral3en-
netz eingebunden werden, kein Grunderwerb, kein Umbau der Oberleitung, kein Umbau der LST
Anlagen etc.

Zugange

Falls eine neue Personenunterfiihrung bendétigen wird, liegen die Kosten unter glinstigen Verhalt-
nissen ca. bei 1,2 bis 1,4 Mio. €. Hier ist das Bauwerk, je eine Treppe zum Bahnsteig und Aufzlige
oder einfache Rampen enthalten.

Gesamtkosten
=  Ohne Personenunterfihrung ca. 2,0 bis 2,2 Mio. €
=  Mit Personenunterfihrung ca. 3,2 bis 3,6 Mio. €.
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