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Initiative Bodensee-S-Bahn

Die Initiative Bodensee-S-Bahn wurde 2004 als Interes-
sengemeinschaft von Fahrgast-, Umwelt- und Verkehrs-
verbdanden gegriindet:

VCS Verkehrsclub der Schweiz mit den Ostschweizer
Sektionen Thurgau, St. Gallen — Appenzell und
Graubilnden

Verkehrsclub Deutschland (VCD), Landesverband
Baden-Wirttemberg

Pro Bahn Landesverband Bayern, Regionalgruppe
Schwaben

Pro Bahn Schweiz, Sektion Ostschweiz

Pro Bahn Vorarlberg

2010 als Verein nach schweizerischem Recht organisiert,
setzt sich die Initiative Uber 6ffentliche Medien und Ver-
anstaltungen fir eine grenziiberschreitende Verkehrspla-
nung in der Euregio Bodensee ein und erarbeitet ein Kon-
zept zur Etablierung einer internationalen Bodensee-S-
Bahn mit Anschliissen in die angrenzenden Ballungszen-
tren. Hierfur steht sie in regelmadBigem Kontakt mit poli-
tischen Entscheidungstragern, Kommunen, Landkreisen,
Kantonen und Bundeslandern sowie mit den Bahngesell-
schaften.

Weitere Informationen unter

www.bodensee-s-bahn.org.

Die erste grenziiberschreitende S-Bahn in der Bodensee-Region verkehrte von 1994-2005 zwischen Engen und Weinfelden




1 Die Bodensee-Region

In dem landschaftlich attraktiven, am Nordrand der Alpen
liegenden Arbeits-, Wohn- und Freizeitraum, in dem etwa 2
Mio. Menschen leben, ist eine Vielzahl an Kulturgltern und
Stadten mit gut erhaltenen Altstadtkernen vorhanden, die
jedes Jahr zahlreiche Besucher aus ganz Europa anziehen.
Mit jahrlich etwa 20 Mio. Ubernachtungen und ca. 250.000
Bewohnern und Besuchern (nach deutschen Erhebungen),
die taglich fiir groBere oder kleinere Ausfllige hier unter-
wegs sind, gehort die Bodensee-Region zu den grof3en eu-
ropdischen Tourismus-Destinationen.

Aufgrund der zentralen Lage im Vierlandereck Deutsch-
land-Osterreich-Schweiz-Liechtenstein nimmt die wirt-
schaftliche Entwicklung der Region dynamisch von Jahr zu
Jahr zu. Die Stadte Miinchen, Augsburg, Stuttgart, Ulm, Ba-
sel und Ziirich sind vom Bodensee aus in zwei bis drei Stun-
den erreichbar.

Besiedlung Bodensee-Region

Besiedlung der Bodensee-Kernregion

total ca. 2 Millionen Einwohner
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Bodensee-S-Bahn fiir die Bevélkerung in der Kernregion

2 Umwelt- und sozial-
vertragliche Mobilitat

Fir die Erhaltung der Lebensqualitdt und der wirtschaft-
lichen Leistungsfahigkeit der Bodensee-Region ist eine
zukunftsfahige Gestaltung der Mobilitat von auf3erordent-
licher Bedeutung.

Obwohl in den letzten Jahrzehnten das StraRennetz mit gro-
Bem Aufwand ausgebaut wurde, stehen Autos und Lastwa-
gen haufiger und langer im Stau. Der StraBenverkehr verur-
sacht enorme Belastungen der schiitzenswerten Landschaft
und der dort lebenden Menschen. Ein weiterer Ausbau des
StralBennetzes ist daher meist umstritten, und die Finanzie-
rung von StraBenneu- und -ausbauten wird zunehmend
schwieriger. Im Gegensatz zum motorisierten StraRenverkehr
belastet die Bahn Mensch und Umwelt weit weniger.

Da fiir Europa eine starke Verkehrszunahme prognostiziert
wird, steht die Bodensee-Region vor einer grof3en Heraus-
forderung. Wenn der Ausbau des gesamten offentlichen
Verkehrs nicht starker forciert wird, verbleiben die wachsen-
den Verkehrsstrome auf den bereits (iberlasteten Stral3en.
Nur mit einem leistungsfahigen Schienennetz und mit einer
internationalen Bodensee-S-Bahn kann eine umwelt- und
sozialvertragliche Mobilitat erreicht werden. Gute Bahnver-
bindungen rund um den See und in die angrenzenden Ag-
glomerationen niitzen der Bevélkerung zum Pendeln zur
Arbeit, zum Einkaufen und zur Freizeitgestaltung. Mit ver-
besserten Uberregionalen Schienenanbindungen wird die
Bodensee-Region als Tourismusdestination und als Wirt-
schaftsstandort an das europdische Netz angeschlossen.
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Bestand Bahnnetz Bodensee-Region

s Birccke choltrischor Botrich

= Bliethke Dieseleirid

3 Die Ausgangslage

Das in der Bodensee-Region bestehende Schienennetz da-
tiert im Wesentlichen aus dem 19. Jahrhundert und wurde
seitdem kaum verandert. Wahrend das Stralennetz in den
vergangenen Jahrzehnten in allen Anrainerstaaten flachen-
deckend und grenziiberschreitend ausgebaut wurde und
auch weiterhin neue StraBentrassen geplant werden, fahrt
die Bahn noch auf demselben Streckennetz wie vor 100
Jahren. Im Vergleich zum sich standig erweiternden Stra-
Bennetz ist das Bahnnetz der Bodensee-Region damit we-
sentlich diinner gekniipft. Zudem wurden in Deutschland
seit 1927 Schienenstrecken in groBerem Umfang stillgelegt,
zum Beispiel zwischen Radolfzell und Sigmaringen/Men-
gen. Hingegen weisen die Schweizer Kantone im Vergleich
zu Deutschland eine héhere Schienendichte auf.

Eisenbahntechnisch liegt die Bodensee-Region in Randlage
der drei nationalen Streckennetze. Eine konsequente Mo-
dernisierung der bestehenden Strecken und Anlagen voll-
zog sich im Wesentlichen nur in der Schweiz und in Oster-
reich. Da sich Planung und Betrieb dabei vor allem an nati-
onalen Bediirfnissen orientierten, wurden wegen mangeln-

© Initiative Bodensee-S-Bahn

der Koordination und fehlender Gesamtschau viele nationa-
le Verbesserungen international wenig wirksam. Auch heu-
te werden im grenziiberschreitenden Verkehr keine wirklich
durchgreifenden Trassenausbauten vorgenommen, wie das
Beispiel des wegen des Hochwasserschutzes notwendigen
Neubaus der Rheinbriicke bei Lustenau (Osterreich) zeigt,
der wieder nur eingleisig erfolgte.

Mit dem bestehenden Schienennetz in der Bodensee-Re-
gion sind grenziiberschreitende Zugverkehre nur einge-
schrankt moglich. Die meisten Ziige verkehren nur bis zu
den Landesgrenzen. Aullerdem sind die Schienenwege
rund um den Bodensee iberwiegend eingleisig und damit
leistungsmaBig begrenzt. SchlieBlich bestehen gro3e Un-
terschiede zwischen den einzelnen Netzen:

e Die Bahnlinien in Vorarlberg und in der Schweiz sind
vollsténdig elektrifiziert. In Deutschland dagegen
besteht Dieselbetrieb (mit Ausnahme der Gaubahn und
der Schwarzwaldbahn).

e Die Elektrifizierung der deutschen Zulaufstrecken
von Ulm (Stidbahn) und von Miinchen (Allgdaubahn)
ist frihestens 2018 zu erwarten. Fir die Bodensee-



glrtelbahn bestehen mit Ausnahme des etwa 20
Kilometer langen Abschnitts Friedrichshafen-Lindau
keine entsprechenden Planungen, ebenso wenig fir die
Allgduhauptbahn tber Kempten.

e Ein durchgehender Halbstunden-Takt in jede Richtung
und auf allen Haltepunkten besteht mit wenigen
Ausnahmen in der Schweiz und in Vorarlberg, auf
deutscher Seite lediglich im Hegau.

e Die Zubringer-Bahnlinien aus dem seenahen
deutschen Hinterland verkehren teilweise sogar nur im
Zweistunden-Takt.

Der Vergleich des Bahnverkehrs am Stdufer (Schaffhausen-
Rorschach) und am Nordufer (Radolfzell-Lindau) in der un-
tenstehenden Tabelle verdeutlicht beispielhaft die grof3en
Unterschiede. Beide Strecken sind eingleisig und rund 80 Ki-
lometer lang.

Ungeachtet dieser unzureichenden Infrastruktur bestehen
mit dem Seehas (Engen-Singen-Konstanz) und der Geil3-
bockbahn (Friedrichshafen-Ravensburg-Aulendorf) auch
auf deutscher Seite einige beachtliche Angebote im Regio-
nalbahnverkehr, jedoch sind diese Angebote nur auf einzel-
ne Strecken begrenzt. Im Vergleich dazu steht das Netz der
1991 eingerichteten S-Bahn Vorarlberg, mit der auf deut-
scher Seite Lindau erreicht wird. Auf Schweizer Seite erfasst
die Seelinie zwischen Schaffhausen und Rorschach das ge-
samte Schweizer Ufer.

Der in Bayern 1993 eingefiihrte Allgau-Schwaben-Takt war
fur die damalige Zeit wegweisend. Leider wurde das Ange-
bot aber in den letzten Jahren auf wiirttembergischer Seite
verschlechtert. Ab 2011 wird auf bayerischer Seite das Pro-
jekt ,Neigetechnik Allgau” verwirklicht, mit dem schnellere
Verbindungen von Ulm Giber Kempten sowie von Augsburg
an den Bodensee ermdglicht werden sollen.

Strecke Radolfzell- Schaffhausen-
Lindau Rorschach

Lange 83 km 80 km

Infrastruktur eingleisig eingleisig

Betriebsart Diesel elektrisch

Anzahl Zwischenhalte | 23 34

Fahrzeit 25td. 1 Min. " 1 Std. 45 Min.

Anzahl Ziige / Werktag | 27 37

Einwohner an der ca. 142.000 ca. 106.000

Strecke

" Die schnellste Reisezeit wird nur bei Zugverbindungen mit kurzem Umsteigeaufent-

halt in Friedrichshafen erreicht.

Quelle: Harald Sauter 2006, aktualisiert Juli 2011
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Eingleisige Strecke mit elektrischen Triebwagen
(Schweiz: Seelinie bei Miinsterlingen)

4 Das Konzept
,Bodensee-S-Bahn”
4.1 Kernpunkte

Die Idee einer S-Bahn am Bodensee wurde 1992 erstmals von
der Deutschen Umwelthilfe (DUH) in einer Broschiire vor-
gestellt. Seit 2004 entwickelt die,, Initiative Bodensee-S-Bahn”
auf Grundlage der Bahnstudie ,BODAN-RAIL 2020” konkrete
Vorschldge fiir eine internationale Bodensee-S-Bahn.

Hauptziele des Konzeptes sind:

e Halbstunden-Takt auf allen S-Bahnlinien

e Stunden-Takt auf allen interregionalen Verbindungen
o durchgehender Verkehr von 06.00 - 24.00 Uhr

e Koordination der Fahrpldane im grenziiberschreitenden
Verkehr

e Vernetzung der Bahn mit Bus und Schiff

e internationaler Tarifverbund fiir die ganze Bodensee-
Region

Mit der Einfiihrung eines integrierten Taktfahrplans soll vor
allem in Deutschland das Angebot im gesamten Netz (und
nicht nur auf einzelnen Linien) verbessert werden. Entschei-
dend dafiir ist, dass in den zentralen Knotenbahnhofen
zuverldssig und ohne langere Wartezeiten umgestiegen
werden kann. Dazu mussen die Zuige in etwa zur gleichen
Zeitin den jeweiligen Bahnhofen ankommen und abfahren.
Die Ziige miissen also nicht so schnell wie mdglich, son-
dern so schnell wie nétig fahren.

Der wirtschaftliche Nutzen dieses Konzepts besteht darin,
dass die Gleistrassen nicht mehr mit hohem Aufwand auf al-
len Strecken ausgebaut werden missen. Entscheidend dafiir
ist allerdings die Beseitigung aller bestehenden Engpasse.
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Eingleisige Strecke mit Dieselbetrieb
(Deutschland: Bodenseegtirtelbahn Lindau-Aeschach)

4.2 Regionalverkehr im Halbstunden-Takt

Verkehrskonzept BODAN-RAIL 2020 rund um den See

Im Jahr 2001 war die Bahnstudie ,BODAN-RAIL 2020"
die erste grenziiberschreitende Verkehrsplanung im

Auf allen regionalen Strecken ist ein Halbstunden-Takt er-
forderlich, mit dem alle Bahnhofe und Haltepunkte bedient
internationalen GroRraum Bodensee. Sinn dieser Stu- werden. Soweit moglich, sind die Linien umsteigefrei iber
die war es, zu erforschen, wie ein groBerer Teil des
stark wachsenden, grenziiberschreitenden Verkehrs
von der StraBBe auf die Bahn verlagert werden kann,

um StraBen, Anwohner und Umwelt zu entlasten.

Landesgrenzen hinwegzufiihren (die Abbildung zeigt ein
mogliches S-Bahnnetz).

Entsprechende Angebote bestehen bereits in Vorarlberg
und in der Schweiz oder sind demnéchst vorgesehen:

Die Mobilitatsbediirfnisse der Bevolkerung und der
Wirtschaft lassen sich an Hand der beiden nachste-

e Im Rheintal und im llltal fahrt die S Bahn Vorarlberg
mit modernen S-Bahn-Ziigen im Halbstunden-Takt bis

henden Modelle mit dem ,BODAN-RAIL 2020"-Ver-
kehrskonzept optimal erfiillen:

Das Netzplanungsmodell enthalt das gesamte Schie-
nennetz mit allen Daten, die fiir die Modellierung des

Bludenz, auf deutscher Seite wird Lindau erreicht. Auf
der Strecke Bregenz-St. Margrethen wird im Stunden-
Takt gefahren.

In den Schweizer Kantonen Schaffhausen und Thurgau

Bahnbetriebs notwendig sind. Auf dieser Basis lassen
sich neue Angebote entwickeln und deren Koordina-
tion mit den nationalen Bahnfahrplanen mit und ohne
Ausbauten lberprifen.

werden die meisten Bahnhofe und Haltepunkte bereits
im Halbstunden-Takt angefahren.

e Flr 2013 ist im Kanton St. Gallen die Einfiihrung
der S-Bahn St. Gallen mit 6 Linien vorgesehen, der
Anschluss an die Vorarlberger S-Bahn soll dann in den
kommenden Jahren soll erfolgen.

Das Nachfragemodell enthilt alle Daten fiir die heu-
tigen und die zukinftigen Verkehrsmengen und Ver-
kehrsbeziehungen. Damit lasst sich flr jede Bahnli-
nie und jedes Angebot die erzeugte Nachfrage er-
mitteln. Das Modell macht es moglich, Nutzen und
Aufwand von Verbesserungsvorschlagen aller Art zu
Uberprifen.

Damit werden am Ost- und am gesamten Siidufer des Bo-
densees komfortable und schnelle S-Bahn-Verbindungen
bestehen.

Auf deutscher Seite bestehen dagegen erst wenige Ange-

L . bote auf einzelnen Linien, die zudem untereinander nicht
Fir die Internationale Bodensee Konferenz (IBK) und

die MaBnahmen im Bodenseeleitbild 2008 war das Ver-
kehrskonzept eine wichtige Basis. Im Jahr 2011 wurde
die Umsetzung erstmals tGberpriift; sie sollte nun mog-
lichst bald mit dem aktuellen Stand der regionalen
Bahnverkehrskonzepte koordiniert werden.

oder nur ungeniigend vernetzt sind. Dabei wurden auch
neue Haltepunkte erdffnet. Ungeachtet dieser Bemiihun-
gen besteht am deutschen Nordufer aber ein sehr gro3er
Nachholbedarf beim Ausbau der Bahninfrastruktur und
bei der Bereitstellung eines attraktiven Angebotes, bei-
spielsweise die Reaktivierung ehemals bestehender Halte-
punkte im Lindauer Stadtgebiet und im Landkreis Lindau.



4.3 Interregionalverkehr im Stunden-Takt
zwischen den Stadten

Das Angebot des Regionalverkehrs ist mit durchgehenden
interregionalen Zugverbindungen zu erganzen, mit denen
die Bodensee-Stadte untereinander und mit den Stadten
der angrenzenden Regionen im Stunden-Takt verbunden
werden:

@ in der Schweiz nach Winterthur, Zirich, Basel, Luzern
und Chur

e in Deutschland nach Augsburg, Miinchen, Ulm,
Stuttgart und Karlsruhe

e in Osterreich tiber den Arlberg nach Innsbruck

Beispiel Liniennetz Bodensee-S-Bahn

Derzeit enden fast alle Zlige am Bodensee. Die interregiona-
len Ziige missen zukinftig mittels schneller und komfortab-
ler Umsteigemaoglichkeiten auf den regionalen S-Bahn-Ver-
kehrderBodensee-Regionabgestimmtsein (dasbetrifftauch
die Linien am Hochrhein und im Alpenrheintal) und wie die
Eurocity-Zlge (EC) durchgebunden werden. Auf deutscher
Seite muss zudem das wirttembergische Westallgau Gber
einen zusatzlichen EC-Halt in Wangen besser an den interre-
gionalen Verkehr angeschlossen werden. In Lindau soll der
bestehende EC-Halt (Zirich-Mlnchen) beibehalten werden.

Karlsruhe Stuttgart
™~ Engen I:l -~ / Mengen/Sigmaringen Augsburg
.o' Pfullendorf Sigmaringen Miinchen
R °. /
R AN Stuttgart
Stockach q 'u. Altshausen Ulm Memmingen
: O
Uberlingen ~ Aulendorf
o Leutkirch
Singen Radolfzell
Markdorf Kempten
v Konstanz Kisslegg Augsburg
Schaffhausen = - / Ravensburg Miinchen
/— L] Friedrichshafen ’
‘ Etzwilen/Stein a.R. Kreuzlingen Immenstadt
~ l Romanshorn Hergatz
Basel A
Ziirich Frauenfeld \ e ’ N Oberstdorf
Winterthur : — Bregenz
Zirich 40— — Rorschach
Weinfelden -
S-Bahn-Vorschlige St. Gallen / \
) wi € )
S-B1 Bodensee-Ringbahn Winterthur St. Margrethen [} Dornbirn
S-B2 Engen — Konstanz Ziirich
— S-B3 Konstanz — Chur
— S-B4 Schaffhausen — Aulendorf
— G-B5 Singen — Stockach l Appenzell
sssmsssss  S.B5 Stockach — Sigmaringen (Wiederinbetriebnahme) Toggenburg Feldkirch Bludenz
— unn S-B6 Kisslegg — Altshausen (- Pfullendorf) Gotthard
—— S-B7 Aulendorf — Bludenz Luzern —>
S-B8 Memmingen — Lindau Schaan-Vaduz Arlberg
— S-B9 Sargans — Bludenz Innsbruck
— S-B10 Lindau — Immenstadt Wien
— S B11 St. Gallen — Chur Buchs |
— S-B12 Frauenfeld — Romanshorn
— S-B13 Schaffhausen — Herisau
S-B14 Schaffhausen — Weinfelden Sargans
:l Bahnknoten Zirich €— \
[ ] Wichtiger Bahnhof Basel/Bern Chur 07.08.2011 PS/SG/WS
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4.4 Grenziiberschreitender Tarif- und
Verkehrsverbund

Der Schienenverkehr am Bodensee wird von verschiedenen
regionalen Verkehrstrdgern organisiert. Lediglich die tou-
ristisch ausgerichtete Euregiokarte Bodensee ermdoglicht
grenziiberschreitend rund um den Bodensee eine uneinge-
schrankte Anzahl von Fahrten mit Bahn, Bus und Fahre (dar-
in eingeschlossen sind etwa 4.000 Kilometer Bus- und Bahn-
strecken sowie 16 Kilometer Fahrverbindungen). Mit Erwei-
terung der Euregiokarte um Einzel- und Mehrfachfahrten,
Wochen-, Monats- und Jahreskarten wiirde der Offentliche
Verkehr deutlich attraktiver werden.

Gegenwartig bestehen im Bodensee-Verkehr funf unter-
schiedliche Tarife; durchgehende Fahrkarten kdnnen im
grenziberschreitenden Alltagsverkehr nicht geldst werden.

Entscheidende Voraussetzungen fiir einen attraktiven
grenziiberschreitenden Verkehr aber sind:

Zonenplan Tageskarte Euregio Bodensee

einheitliche, leicht verstandliche und glinstige
Tarifgestaltung

problemloses Losen grenziiberschreitender Tickets am
Abfahrtsort

Wechsel des Verkehrsmittels (Bahn, Bus, Schiff) mit
derselben Fahrkarte

schnelles und Gbersichtliches Informationsangebot vor
Ort, in Fahrplanheften und im Internet zu den einzelnen
Verkehrsmitteln, zu Fahrpléanen und Verbindungen,
Fahrtzeiten, Gruppenfahrten, zur Mitnahme des
Fahrrades oder zu barrierefreiem Reisen.

Euregio 3 WEST

ZEICHENERKLARUNG

« Bushaltestelle
O Bahnhaltestelle
=== Bahnlinie
—— Buslinie

uus— Weiterfilhrende Bahn- und Buslinien
---- ausserhalb des Geltungsbereiches

Fahreverbindungen: Romanshorn — Friedrichshafen
Konstanz — Meersburg

Euregio 2 MITTE

Euregio 1 OST

© Tageskarte Euregio Bodensee



5 Voraussetzung:
Ausbau der Infrastruktur am

deutschen Seeufer

In Deutschland ist der Nachholbedarf beim Ausbau der
Bahninfrastruktur so groB3, weil hier in den vergangenen
Jahrzehnten das Streckennetz nur zégerlich verbessert wur-
de. Die Errichtung neuer Haltepunkte erfolgte nur an we-
nigen Strecken. Die Elektrifizierung oder der Bau von Dop-
pelspurinseln erfolgten bislang aber nicht. Mit der Elektri-
fizierung der Allgaubahn (ilber Memmingen) und der Sud-
bahn sind allerdings erste Verbesserungen beschlossen (Re-
alisierung voraussichtlich 2018). Ab 2011 wird das Projekt
,Neigetechnik Allgau” in Betrieb gehen, mit dem schnelle-
re Verbindungen von Ulm und Augsburg an den Bodensee
ermoglicht werden sollen. Weitere Planungen zum Ausbau
der Strecken sind bislang aber nicht vorgesehen.

Im zukinftigen S-Bahn-Netz kommt dem Hauptbahnhof
Lindau aufgrund des Zusammentreffens von vier Bahnstre-
cken im ostlichen Bodensee-Raum als integraler Taktknoten
eine zentrale Bedeutung zu. Der auf der Insel direkt am See-
hafen gelegene Hauptbahnhof bietet mit seinen acht Bahn-
steiggleisen ausreichende Kapazitaten zur idealen Verknup-
fung des Regional- und Interregionalverkehrs. Zusatzlich
kdénnen Sonderziige in voller Ldnge im Bahnhof abgestellt
werden. Schlief3lich bestehen auch optimale Umsteigemdg-
lichkeiten zwischen Bahn und Schiff.

[

]

6 Die Umsetzung
6.1 Organisation der Planungen

Die unterschiedliche Ausgangslage am Nord- und am Stidu-
fer erfordern unterschiedliche Vorgehensweisen.

Am Schweizer Stidufer wird die Verkniipfung der Ostschwei-
zer und der Vorarlberger S-Bahn-Systeme im Vordergrund
der Bemiihungen stehen. Hier sind grenziiberschreitend
abgestimmte Zugverbindungen und Fahrplane zu entwi-
ckeln. Zusatzlich muss an bestimmten Stellen die techni-
sche Infrastruktur verbessert werden. Am deutschen Nordu-
fer missen dagegen zuerst die vernachldssigten Bahnstre-
cken grundlegend modernisiert und ausgebaut werden.

Hinsichtlich des internationalen Bahnausbaus und der Ent-
wicklung grenziiberschreitender Verkehrsverbiinde beste-
hen politisch und finanztechnisch zahlreiche Hirden, die
nur Uber Kommunal- und Landergrenzen hinweg und in
Zusammenarbeit mit allen entscheidungsfahigen Aktions-
und Kooperationspartnern genommen werden kdnnen, wie

o Internationale Bodensee Konferenz (IBK)

e Lander, Landkreise und Kantone

e® Regionalverbande und Bodensee-Stadtebund
e Stadte und Gemeinden

e Tarif- und Verkehrsverbiinde

Bahngesellschaften

© Initiative Bodensee-S-Bahn

Reaktivierung des Halts Heimenkirch im Jahr 2010 auf Initiative und mit massiver finanzieller Betei-

ligung des Markts Heimenkirch (Landkreis Lindau)
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@ Tourismus-, Umwelt-, Verkehrs- und Wirtschaftsverbande
e Parteien und Politiker auf allen politischen Ebenen.

In Teilbereichen werden Organisation, Koordination und
Verwaltung dieser Zusammenarbeit bereits von der Inter-
nationalen Bodensee Konferenz (IBK) wahrgenommen. Zur
Erarbeitung der Grundlagen, Ziele und MaBnahmen fir die
Errichtung einer Bodensee-S-Bahn sollte ein Planungsaus-
schuss gegriindet werden, aus dessen Arbeit sich dann die
konkreten Aufgabenstellungen entwickeln, wie

e Ausbau der technischen Infrastruktur
e Koordinierung der Angebote und Tarife
@ Griindung eines internationalen Verkehrsverbundes

@ Lo6sung spezifischer grenziiberschreitender
Problemstellungen.

Konzepte, Planungen, Daten und Ergebnisse miissen in den
kommunalpolitischen Gremien der betroffenen Gemeinden
vorgestellt und diskutiert und auf einer eigenen Internet-
plattform und mittels kontinuierlicher Medienarbeit kom-
muniziert werden, um gro3tmaogliche Transparenz und Ak-
zeptanz in der Offentlichkeit zu erzielen.

Das Vorgehen zur Grindung eines internationalen Tarif-
und Verkehrsverbundes Bodensee kann angesichts der
vielfdltigen Ausgangsstrukturen und der uneinheitlichen
Angebote nur schrittweise realisiert werden.

6.2 Erstellung eines Angebots- und Betriebs-
konzeptes mit MaBnahmenplan

Ausgangspunkt und zentraler Bestandteil fiir die Planung der
Bodensee-S-Bahn ist die Erarbeitung eines Angebots- und
Betriebskonzeptes mit Regional-, Interregional- und Fern-
verkehr im internationalen GroBraum Bodensee. Nach dem
Beispiel des Schweizer Projektes Bahn 2000 kénnen auf der
Grundlage eines solchen Konzeptes alle notwendigen Maf3-
nahmen definiert, beschlossen, geplant und finanztechnisch
hinterlegt werden, wobei die Erfahrungen bereits bestehen-
der Angebote (Seehas, Schwarzwaldbahn, Bodensee-Ober-
schwaben-Bahn, S-Bahn Vorarlberg) zu Grunde zu legen sind.

Das Angebots- und Betriebskonzept umfasst folgende
Phasen:

e Analyse der Siedlungsrdume und der Verkehrsstrome
zur Ermittlung der Fahrgastpotenziale

e Erarbeitung eines optimalen Nahverkehrskonzeptes mit
integralem S-Bahn-Netz und lokalen Busverbindungen
als Zubringer fiir die Bahn

® Bestimmung der erforderlichen Haltestellen und
Knotenbahnhofe

e Definition des Modernisierungs- und Ausbaubedarfs der
Infrastruktur (neue Haltestellen, Doppelspurabschnitte,
Signaltechnik usw.)

® Betriebskonzept mit Fahrzeugeinsatzen, Umlaufplanen
und erforderlichem Personalbedarf

e Finanzierung der Investitionen und des Betriebes.

e MaBnahmeplan, der dann auch die Schritte
zur Griindung des internationalen Tarif- und
Verkehrsverbundes Bodensee beinhalten muss.

6.3 Kurzfristige Fahrplanverbesserungen

Die Erarbeitung des Angebots- und Betriebskonzeptes und
der erforderliche Ausbau der Infrastruktur werden einige
Jahre bendtigen. Angesichts der drangenden Verkehrspro-
bleme sind daher kurzfristige Angebotsverbesserungen
dringend erforderlich.

Nachfolgend sind beispielhaft einige Vorschlage zur Fahr-
plangestaltung aufgefiihrt, die bereits jetzt bei nur gerin-
gem Ausbau der Infrastruktur moglich sind:

e Friedrichshafen-Radolfzell
Verdichtung des Bahnverkehrs

e Ravensburg-Friedrichshafen
Verdichtung des Bahnverkehrs und Ausdehnung der
Betriebsdauer bis 24.00 Uhr

e Konstanz-Kreuzlingen
systematische Weiterflihrung des Seehas

e Thayngen-Singen
systematische Weiterfiihrung der S16
e St. Margrethen-Bregenz (- Lindau)

durchgehende Regionalzlige im Halbstunden-Takt mit
Halt an allen Standorten taglich 06.00 - 24.00 Uhr
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6.4 Mittelfristige AusbaumaBnahmen zur
Optimierung des Angebotes

Eine weitere Optimierung des Angebotes kann erst nach
Ausbau der Infrastruktur erreicht werden, das Angebots-
und Betriebskonzept wird hierzu die entscheidenden
Grundlagen liefern. Bereits jetzt ist aber deutlich, dass vor
allem am deutschen Nordufer zahlreiche MaBnahmen erfor-
derlich sind. Entscheidend ist hierbei, dass bei eingleisigen
Strecken die Trassen fiir einen zweispurigen Ausbau freige-
halten werden.

Unabhédngig von dem noch zu erstellenden Angebots-
und Betriebskonzept konnen auf den zur Verfiigung ste-
henden Bahnanlagen folgende Ma3nahmen planerisch
sofort angegangen und mittelfristig umgesetzt werden:

1 Elektrifizierung der Stidbahn Ulm-Friedrichshafen
und der Allgdubahn Miinchen-Memmingen-Lindau
(derzeit in Planung, Umsetzung voraussichtlich 2018)

2 Elektrifizierung der Bodenseegiirtelbahn zwischen Frie-
drichshafen und Lindau (derzeit in Planung, Umsetzung
voraussichtlich 2018)

3 Elektrifizierung der Bodenseegirtelbahn von Radolfzell
bis Friedrichshafen.

Reaktivierung ehemaliger Haltestellen in Lindau

Einbau von Doppelspurinseln bis hin zur
durchgehenden Zweigleisigkeit auf der gesamten
Bodenseegirtelbahn von Radolfzell bis Lindau

Zusétzliche Stationen mit Kreuzungsmaoglichkeiten
und Bau langerer Doppelspurabschnitte

zur Kapazitatssteigerung der Strecken und

zur Gewahrleistung einer ausreichenden
Betriebszuverlassigkeit

Erhalt des leistungsfahigen Kopfbahnhofes Lindau
auf der Insel und Modernisierung zu einem
leistungsfahigen integralen Taktknoten

Reaktivierung oder Neubau ehemaliger Haltepunkte in
der Stadt und im Landkreis Lindau:

e Lindau-Zech (Campingplatz, Gewerbegebiet)

e Lindau-Eichwald (Strandbad, Eislaufhalle,
Naherholungsgebiet Wasen, Gewerbegebiet)

e Lindau-Reutin (Einkaufszentrum, Schulzentrum,
Verwaltung)

e Lindau-Aeschach (bisher nur Bodenseegiirtelbahn)
e Oberreitnau

e Schlachters/Rehlings

® Hergensweiler

e Harbatshofen
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8 Einrichtung von Haltpunkten in

e Wangen Siid / Schulzentrum und Gewerbegebiet
(Landkreis Ravensburg)

e Wangen Nord / Fachklinik (Landkreis Ravensburg)
e Maurach-Birnau (Bodenseekreis)

e Mittelstenweiler (Bodenseekreis)

9 Wiederinbetriebnahme des Regelverkehrs auf den
Bahnstrecken Stockach-Mengen, Rossberg-Bad
Wurzach und Altshausen-Pfullendorf (derzeit nur
Guterverkehr, sporadisch am Wochenende auch
Ausflugsverkehr) in den Landkreisen Konstanz,
Sigmaringen und Ravensburg

10 Ausbau des 3 Kilometer langen Industriegleises
Fischbach-Immenstaad fiir den Pendlerverkehr (EADS)
im Bodenseekreis

11 Reaktivierung des noch bestehenden Trassenteilstlicks
der Teuringer Talbahn In Friedrichshafen zur Anbindung
des Einkaufszentrums Bodensee-Center

12 Systematische Ausrichtung der Bus-Systeme als
Zubringer zur Bahn.

In Vorarlberg und in der Ostschweiz wurde die Infrastruk-
tur in den vergangenen Jahren bereits erheblich verbessert,
so dass Ausbaumaflinahmen hier nur punktuell erforderlich
sind:

13 Ausbau der eingleisigen Strecken mit langeren
Kreuzungsstellen resp. durchgehende Doppelspur:

e Bregenz-Hafen-Lochau / Hérbranz

e Bregenz-Lustenau-St. Margrethen

e Buchs-Schaan-Feldkirch

e Sargans-Rorschach-Konstanz

e St. Gallen-Romanshorn

e Hafenbahnhof Kreuzlingen-Petershausen
14 Schaffung neuer Haltepunkte:

e ,Rheinpark” St. Margrethen

e Romanshorn-Hof

e Weinfelden-Ost

e Frauenfeld-Ost

Beispielhafte Verkniipfung Bahn-Schiff (Romanshorn)
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6.5 Koordinierung und Finanzierung

Bahninvestitionen sind in jedem Bodensee-Anrainerstaat
Angelegenheit der Nationalstaaten. Wie bereits dargestellt,
ist die Bodensee-Region fir alle angrenzenden Staaten eine
Randregion. Entsprechend wurden nur wenige Mittel fir
die Bahninfrastruktur bereitgestellt. Zudem wurden diese
unkoordiniert ausgegeben. Der landeribergreifende Nut-
zen wurde zu wenig berticksichtigt.

Die Hemmnisse nationaler und kommunaler Grenzen kon-
nen nur Uberwunden werden, wenn auf Grundlage von Li-
niennetzpldnen und Fahrpldnen Verbesserungspotentia-
le mit dem groéf3ten Nutzen fiir das gesamte Bahnnetz im
Bodensee-Raum aufgezeigt werden; im Konzept ,BODAN-
RAIL 2020" sind diese Potentiale bereits benannt. Auf dieser
Grundlage muss nunmehr mit dem Ausbau der Infrastruk-
tur begonnen werden. Auch die gemeinsame Beschaffung
grenziiberschreitend einsetzbarer Fahrzeuge ware sinnvoll.

Damit dies unabhéngig von den auf nationaler und kom-
munaler Ebene nur begrenzt zur Verfligung stehenden Mit-
teln erfolgen kann, muss ein Infrastrukturfonds eingerich-
tet werden. Dieser ist kontinuierlich von allen Bodensee-
Anrainerstaaten und Kommunen aufzufiillen. Die Hohe der
einzelnen Beitrdge ist an bestimmten Kenngrdf3en auszu-
richten, wie zum Beispiel die jeweilige Einwohnerzahl, die
Fahrplandichte, die Streckenlange oder die Finanzkraft. Die
Verwaltung dieses Fonds ist von einer Verkehrskommission
(zum Beispiel der Internationalen Bodensee-Konferenz IBK)
zu Ubernehmen.

In Ergdnzung zum Fonds ,Infrastruktur” muss ein zweiter
Fonds ,Landerilibergreifender Tarifverbund” eingerichtet
werden. Damit sollen sich die im Bodensee-Raum beste-
henden Tarifverbliinde mit ihren regional begrenzten Ange-
boten zu einem (ibergeordneten Tarifverbund ,Euregio Bo-
densee” zusammenschlieBen. Ziel ist die Einfiihrung eines
vollwertigen, ldnderibergreifenden Fahrscheinangebotes,
wie er mit der Euregio-Tageskarte zumindest im Ansatz fir
den touristischen Verkehr schon existiert. Die Finanzierung
des Fonds ,Landeriibergreifender Tarifverbund” soll Uber
die einzelnen nationalen Tarifverbtinde, Lander und Kom-
munen erfolgen.

14

Nur mit einem leistungs-
fahigen Schienennetz
und mit international
abgestimmten
Bahnverbindungen kann
zuklinftig eine umwelt-
und sozialvertragliche
Mobilitat erreicht
werden.

Wir widmen diese Broschiire unserem verstorbenen Freund
Hans-Dietrich Koch. Ohne ihn wiirde es die Initiative
Bodensee-S-Bahn nicht geben.




Impressum

Initiative Bodensee-S-Bahn
Dorfstrasse 34, CH-9223 Halden

Telefon 0041 71 642 1991

Fax 004171642 1991
info@bodensee-s-bahn.org
www.bodensee-s-bahn.org
Geschéftsleiterin: Susanne Frischknecht

© Verein ,Initiative Bodensee-S-Bahn”

Verantwortlich fuir den Inhalt:
Ulrich Bauer und Wolfgang Schreier

Fach-Redaktion: Stefan Stern

Textbearbeitung: Redaktionsbiro Text-in
D-86899 Landsberg am Lech

Gestaltung und Druck: IMAGE Grafik-Design GmbH
D-86899 Landsberg am Lech, www.image-d.de

© Initiative Bodensee-S-Bahn

Ansprechpartner Deutschland

Ulrich Bauer - VCD Baden-Wirttemberg
Kreisverband Ravensburg
ulrich.bauer@bodensee-s-bahn.org

Christian Moritz - Pro Bahn Bayern
Regionalgruppe Schwaben
Ch_Moritz@t-online.de

Stefan Stern - VCD Bayern
stern@stadt-land-see.de

Ansprechpartner Osterreich

Ulrich Dietrich - Pro Bahn Vorarlberg
dh@htl-bregenz.ac.at

Ansprechpartner Schweiz

Wolfgang Schreier - VCS Sektion Thurgau
wolfgang.schreier@bodensee-s-bahn.org

Paul Stopper - Verkehrsplaner,
Mitglied Zentralvorstand VCS Verkehrsclub der Schweiz
paul.stopper@bodensee-s-bahn.org



' e s *
S-Bahn tiber dem Rheinfall bei Schloss Laufen

Bodensee-S-Bahn

Weiterfihrende Informationen und
Dokumentation auf

www.Bodensee-S-Bahn.org




