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1 Einleitung

1.1 Ausgangslage

Der Landkreis Ludwigsburg sowie einige Kommunen haben sich im Jahre 2018 darauf verstan-
digt, den Aufbau eines Stadtbahnsystems in Kombination mit der Einfiihrung eines Schnellbus-
netzes in Ludwigsburg und Umgebung ziigig voranzutreiben. Ziel ist eine niederflurige Stadtbahn,
die die Stadte Ludwigsburg, Markgroningen, Remseck und Kornwestheim, sowie die Gemeinden
Schwieberdingen und Méglingen erschlielst. Als erster Schritt zu dieser Stadtbahn soll die Bahn-

strecke Ludwigsburg - Markgroningen schnellstmoglich reaktiviert werden.

1.2 Aufgabenstellung und Ziel des Projekts

Die Stadt Ludwigsburg hat die DB Netz AG mit der Erstellung eines Fahrplankonzeptes zur Re-
aktivierung der Markgroninger Bahn beauftragt. Im Verlauf des Projektes tibernahm der Landkreis
Ludwigsburg [nachfolgend gesamthaft als Auftraggeber bezeichnet] von der Stadt Ludwigsburg
die Rolle des Auftraggebers.

Ziel des Projektes ist die Entwicklung eines Fahrplankonzeptes fiir die Wiederaufnahme des
Schienenverkehrs auf der teilweise stillgelegten Strecke Markgroningen - Ludwigsburg. Dabei
soll diese Strecke in das Stadtbahn-Zielkonzept des Auftraggebers integriert werden. Gemaf
dem Wunsch des Auftraggebers sollen Verlangerungen der Strecke als Stadtbahn an den Linien-
enden Markgréningen und Ludwigsburg nicht behindert werden.

Darliber hinaus soll untersucht werden, ob eine Weiterfiihrung nach Kornwestheim méglich ist.

Mithilfe dieses Fahrplankonzeptes soll herausgestellt werden, welche Infrastrukturmaflinahmen
im Zuge der Reaktivierung notwendig sind, um einen leistungsfahigen und stabilen Betrieb zu
gewahrleisten. Ferner sollen infrastrukturelle MaRnahmen, die (iber die ausschlieBliche Reakti-

vierung hinausgehen, wie neue Haltepunkte, aufgenommen werden.

Es ist die Angebotsplanung des angrenzenden Nahverkehrs und Giterverkehrs zu beriicksichti-
gen. Endprodukt soll ein Konzept fiir das Fahrplanjahr 2025 sein, das die Dimensionen Fahrplan,
Infrastruktur und Fahrzeugeinsatz optimal aufeinander abstimmt. Das Zielkonzept soll als Kom-
pass und Leitfaden fir die nachsten Jahre, insbesondere fiir die Planungen des Auftraggebers

hinsichtlich der Einrichtung eines Stadtbahnnetzes, dienen.
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1.3 Management Summary

Gemeinsam mit dem Auftraggeber wurde ein Zielfahrplan fiir die zu reaktivierende Markgréninger
Bahn und die dafiir notwendigen Infrastrukturmanahmen entwickelt. Fir das Zieljahr 2025
wurde auf dem Inbetriebnahmekonzept fir Stuttgart 21 aufgesetzt, um ein Fahrplankonzept zu
schaffen, welches langfristig ins Fahrplangefiige passt und keine negativen Auswirkungen auf
den umgebenden Regional-, S-Bahn- und Guterverkehr hat. Gemal den Planungen des Auftrag-
gebers, wurde die Markgroninger Bahn in ein mogliches Stadtbahnsystem integriert. Das Ziel-
konzept sieht vor, dass eine Linie halbstiindlich von Markgréningen tiber Ludwigsburg bis Korn-
westheim verlauft. Eine zweite Linie verkehrt ebenfalls halbstiindlich, allerdings nicht zum Lud-
wigsburger Bahnhof, sondern tiber einen neu zu errichtenden Abzweig als StraRenbahn zum
Bahnhofsvorplatz und weiter in die Stadt Ludwigsburg (der genaue Linienverlauf der StraRenbahn
steht noch nicht fest). Zwischen Markgréningen und dem neuen Haltepunkt Ludwigsburg-West
ergibt sich somit ein Viertelstundentakt.

Die halbstiindliche Durchbindung bis Kornwestheim erfolgt um den Arbeitsplatzschwerpunkt bei
der Konzernzentrale von Wistenrot und Wirttembergische mit einem neuen Haltepunkt zu er-
schlieen. Um nicht vor Kornwestheim und Ludwigsburg (ber alle Streckengleise kreuzen zu
mussen, wurde die Zielvariante in der Art entwickelt, dass die Ziige der Markgroninger Bahn von
Kornwestheim nach Ludwigsburg im Gegengleis zuriickfahren. Dies ist auch der ausschlagge-
bende Zwangspunkt fiir die Fahrplangestaltung, da keine betrieblichen Auswirkungen auf den
Regionalverkehr auftreten diirfen. Aufgrund dessen ergibt sich eine zwingende Abfahrtsminute in
Kornwestheim. Von dieser ausgehend wurde das gesamte Fahrplankonzept der Markgréninger

Bahn entwickelt.

Da die Strecke im Wesentlichen eingleisig ist, miissen fiir die Umsetzung des Zielkonzepts zwei
Kreuzungsmaoglichkeiten geschaffen werden. Eine Kreuzung findet zwingend im neuen Bahnhof
Waldacker, der sich im Bereich des heutigen Anschluss Lotter befindet, statt. Flir die zweite Kreu-
zung wurden zwei verschiede Infrastrukturausbaumaoglichkeiten untersucht. Dies ist zum einen
eine Kreuzung im Bahnhof Méglingen und zum anderen ein zweigleisiger Ausbau der Strecke
zwischen Maoglingen und Markgréningen. Beide Varianten unterscheiden sich fahrplanerisch le-
diglich im Abschnitt Méglingen - Markgréningen.

Auf Basis von verschiedenen Standen des Infrastrukturausbaus wurden insgesamt vier Migrati-
onsvarianten entwickelt, die eine vorzeitige Inbetriebnahme der Markgroninger Bahn darstellen.
Generell wurden alle unterstellten InfrastrukturmalBnahmen nicht ingenieurtechnisch untersucht,
sodass beispielsweise die genaue Positionierung von Signalen in einem nachgelagerten Schritt

erfolgen muss.

Durch die Reaktivierung der Markgréninger Bahn ergeben sich deutliche Zeitvorteile im Vergleich

mit den heutigen Busverbindungen, aber auch auf vielen Relationen zur Fahrzeit mit dem PKW.
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Abbildung 1: Ubersicht Infrastruktur und Varianten
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2 Projektgrundlagen

2.1 Projektauftrag und Projektstruktur
Der Projektauftrag lautet vertragsgemali:

(a) .Der Auftraggeber erteilt auf Basis des schriftlichen Angebots des Auftragnehmers
vom 12.10.2018 und der dort dargestellten Leistungen den Auftrag, mit Hilfe der im
Angebot erlduterten Arbeitspakete 1 bis 5, eine Fahrplankonzeption fiir die Reaktivie-
rung der Markgréninger Bahn durchzufiihren.

(b) In diese Fahrplankonzepte sollen infrastrukturelle MafSnahmen, die iiber die aus-
schliefSliche Reaktivierung hinausgehen, wie neue Haltepunkte, einfliefen und zu ei-
nem mittelfristigen Konzept mit Planungshorizont 2022 weiterentwickelt werden.

(c) Endprodukt soll ein Zielkonzept fiir den Horizont 2025 sein, das die Dimensionen Fahr-
plan und Infrastruktur aufeinander abstimmt.

(d) Die Beauftragung der [...] Zusatzmodule ist ebenfalls vorgesehen, diese werden je-

doch mit separaten Einzelvereinbarungen vertraglich fixiert.”
Die Bearbeitung sollte mittels der nachfolgend aufgefiihrten Arbeitspakete (AP) erfolgen:

AF 1: Pramissenklarung inkl. Infrastruktur und Fahrzeug

AF 2. Herstellung Bezugsfall 2022/Mulifall

AF 3: Fahrplankonzeptentwicklung/Mitfall fir die Betriebsstufe 1

AP 4: Fahrplankonzeptentwicklung/Mitfall fiir die Befriebsstufe 1K

AF 5. Dokumentation

Tabelle 1: Arbeitspakete des Basismoduls

Da sich kurz nach Vertragsabschluss die politischen Rahmenbedingungen, hin zur zukiinftigen
Einbindung der hier untersuchten Strecke Ludwigsburg-Markgroningen in ein Stadtbahnsystem
geandert haben, wurden die Arbeitspakete in Riicksprache mit dem Auftraggeber entsprechend
angepasst. So wurden die Arbeitspakete 3 (,Fahrplankonzeptentwicklung fiir die Betriebsstufe
1%) und 4 (,Fahrplankonzeptentwicklung fiir die Betriebsstufe 1K) zusammengefasst und mittels
mehrerer Fahrplanvarianten in ,Zielkonzepte“ und ,Migrationskonzepte® (s. Kapitel 4) unterteilt,
da die urspriinglichen Betriebsstufen des (ehemaligen) Auftraggebers (Stadt Ludwigsburg) nun
nicht mehr weiterverfolgt wurden. Ferner wurde eine eventuelle Beauftragung der im Angebot
aufgefiihrten Zusatzmodule obsolet, da mit diesen verschiedene Durchbindungen Giber Kornwest-

heim hinaus untersucht worden waren.
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Die Reaktivierung der Markgroninger Bahn inkl. der Weiterfiihrung nach Kornwestheim war nun
Inhalt des Zielkonzepts. Dieses sieht eine Integration der reaktivierten Strecke in ein Stadtbahn-
system vor. Fiir die Bahnstrecke Markgroningen - Ludwigsburg wurde jedoch innerhalb dieser
Untersuchung ein Betrieb gemal} Eisenbahnbau- und -betriebsordnung (EBO) angenommen. Die
vom Auftraggeber verfolgte Planung eines Haltepunkts ,Kornwestheim W&W* an den Fernbahn-
und/oder Giitergleisen (Streckennummer 4800 und 4826) zur besseren verkehrlichen Erschlie-
Rung des Firmensitzes von Wiistenrot und Wiirttembergische wird innerhalb dieser Untersuchung
fahrplanerisch detailliert gepriift. Dabei steht die fahrplanerische Umsetzbarkeit sowie die Aus-
wirkungen des Haltepunkts auf die weiteren durchgehenden Verkehre im Fokus. Ferner werden
weitere vom Auftraggeber bzw. von beteiligten Kommunen gewiinschte Haltepunkte fahrplane-
risch untersucht. AuRerdem wurde die Infrastruktur des zu reaktivierenden Streckenabschnitts
der Markgroninger Bahn mikroskopisch betrachtet. Auch weitere mégliche infrastrukturelle Ablei-
tungen zur Umsetzung der Verkehre werden aufgezeigt (z.B. Abstellgleise).

Die im Angebot genannten Zusatzmodule wurden seitens des Auftraggebers nicht beantragt, da
die damit durchzufiihrenden Untersuchungen, nach Einigung auf die Umsetzung des Stadtbahn-
systems Uber die sogenannte Doppelstrategie, gegenstandslos geworden waren.

Das vereinbarte Leistungsende des Basismoduls lag vier Monate nach Beginn der Arbeiten. Der
Auftakttermin fand am 16.01.2019 in Ludwigsburg statt. Aufgrund von zusatzlichen politischen
Abstimmungsrunden seitens des Auftraggebers wurde eine spatere Finalisierung bis Ende Juni
2019 vereinbart. Die Abstimmung zwischen Auftraggeber und Auftragnehmer fand an insgesamt
vier Terminen in Ludwigsburg, sowie durch eine Telefonkonferenz und regelmaRigen Austausch

per Telefon und E-Mail statt.

Zur Umsetzung dieses Auftrags wurde auf das tbliche Planungsprocedere zur Erarbeitung und

Uberpriifung von Fahrplankonzepten (Abb. 2) zuriickgegriffen.

Abbildung 2: tbliches Planungsprocedere Erarbeitung Fahrplankonzept
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Die strategische Planung erfolgte in drei Schritten: Aufbauend auf einem Bezugsfall (,Be-
standsanalyse®) wurden mit dem Auftraggeber zunachst die Rahmenbedingungen hinsichtlich
des angestrebten Takts und Linienverlaufen abgesteckt. Daraus wurden zwei mogliche Zielkon-
zepte 2025 entwickelt, die sich hinsichtlich der unterstellten Infrastrukturmafdnahmen unterschei-
den. Die Untersuchung dieser beiden Zielvarianten war wesentlicher Inhalt des Arbeitspaketes.
Aufbauend auf diesen zwei Zielkonzepten wurden vier Migrationskonzepte abgeleitet, die einen
vorzeitigen Betrieb vor Inbetriebnahme aller Infrastrukturmalinahmen darstellen.

Im Anschluss wurden die Varianten hinsichtlich ihrer Fahrbarkeit, vor allem auf dem auch durch
andere Verkehre befahrenen Abschnitt Ludwigsburg - Kornwestheim, tiberprift.

Eine Simulation in Form einer Fahrplanrobustheitspriifung (FRP) wurde im Zuge dieses Projektes
nicht vorgenommen. Zur Absicherung der Betriebsqualitat wird dem Auftraggeber allerdings die
Durchfiihrung einer solchen Qualitatsuntersuchung (Eisenbahnbetriebswissenschaftliche Unter-

suchung) empfohlen (insh. relevant bei Durchbindung nach Kornwestheim).

2.2 Abgrenzung des Untersuchungsraums

Wie unter 2.1 bereits erlautert, wurde nach Vertragsschluss die Grundlage der Untersuchung
verandert. Dadurch waren potentielle Betrachtungen von Durchbindungen lber Kornwestheim
hinaus (z.B. Renningen oder Esslingen) nicht mehr Gegenstand dieser Untersuchung. Der Un-
tersuchungsraum wurde demnach auf den Abschnitt Markgréningen-Kornwestheim reduziert
(vgl. Abb. 3). Auf dem auch von anderen Verkehren genutzten Abschnitt Ludwigsburg - Korn-

westheim wurden auch der Regional- und Giiterverkehr betrachtet.

Abbildung 3: Untersuchungsraum der Fahrplankonzeptberatung
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2.3 Bestandsaufnahme

Die 8,35 Kilometer lange Strecke mit der Streckennummer 4831 wird seit 2002 nicht mehr im
Personenverkehr bedient, ist aber nicht entwidmet. Dies ermdglicht eine einfacherer Wiederinbe-
triebnahme der Strecke. Der Abschnitt vom Bahnhof Ludwigsburg bis zum Anschluss der Firma
Lotter bei Kilometer 3,6 wird noch genutzt, um die Firma Lotter mit Kesselwagen zu beliefern.
Dieser Abschnitt ist heute Teil des Bahnhofs Ludwigsburg. Der restliche Abschnitt bis Markgro-
ningen ist seit 2005 stillgelegt, aber noch als Eisenbahninfrastruktur gewidmet. Im Bereich der
neuen OrtsumgehungsstralRe in Markgréningen ist das Gleis abgebaut. Die StralRe wurde jedoch
als Bauvorleistung in einem ausreichend tiefen Einschnitt errichtet, um die Querung der StralRe
durch eine zu errichtende Briicke zu erméglichen. AuRerdem sind die Gleise einiger Bahniiber-
gange abgebaut oder (iberasphaltiert. Die Leit- und Sicherungstechnik (LST) ist gréRtenteils ab-
gebaut bzw. nicht fiir einen Betrieb nach heutigen Kriterien ausgestattet. Bei einer Reaktivierung
der Strecke miisste ohnehin das Gleisbett vermutlich gréfdtenteils erneuert und die Leit- und Si-

cherungstechnik komplett neu errichtet werden.

Im Bereich der Bahnhofe Markgroningen und Méglingen sind noch Bahnsteige vorhanden, die

aber ebenfalls erneuert werden miissten.

Die Strecke fiihrt im Bahnhof Ludwigsburg an den Bahnsteig 4/5. Das Gleis 5 wird aktuell nur fiir

Durchfahrten des Giiterverkehrs zum Rangierbahnhof Kornwestheim genutzt.

2.4 Pramissenklarung Fahrplan und Infrastruktur

Ziel war es, eine Planungsgrundlage fir die Entwicklung der Planfalle zu erstellen. Dazu werden
die fur das Zieljahr 2025 relevanten, bereits vorliegenden Angebotskonzepte des umgebenden
Nahverkehrs auf der bestehenden Infrastruktur abgebildet. Das Ergebnis ist eine Netzgrafik, die
relevante Taktlinien des SPNV 2025 enthalt. Mit Einverstandnis des Landes Baden-Wirttemberg
wurde als Grundlage der Zielfahrplan fiir Stuttgart 21 (Zielfahrplanjahr 2026) herangezogen. Da
es aktuell fir Stuttgart 21 noch zwei Zielkonzepte gibt (Konzept | der DB Netz und Konzept Il des
Landes BW), wurde das Zielkonzept fiir die Markgréninger Bahn so gestaltet, dass es mit gerin-

gem Aufwand fiir beide Konzepte passend gemacht werden kann.

Fahrplankonzeption zur Reaktivierung der Markgréninger Bahn - Abschlussbericht 13



2.5 Nulifall

Ohne Reaktivierung der Markgroninger Bahn ergibt sich kein Unterschied zum Status Quo. Erst mit
Inbetriebnahme von Stuttgart 21 (voraussichtlich Fahrplan 2026) erfolgen umfassende Anderungen

im Regional- und S-Bahn-Verkehr. Diese Linien sind in der abgebildeten Netzgrafik (Abb. 4) darge-
stellt.

Im Zuge der Inbetriebnahme von Stuttgart 21 sind fiir den hier untersuchten Raum Ludwigsburg-

Kornwestheim keine InfrastrukturmaBnahmen geplant, die es zu beriicksichtigen gilt.
Folgende Leistungen wurden erbracht:

= Sammlung der Planungsdaten fiir Infrastrukturdaten
= Mikroskopische Eingabe aller Infrastrukturdaten in das Planungsprogramm RailSys
= Ubernahme der Fahrplankonzepte von Stuttgart 21 nach RailSys

Abbildung 4: Netzgrafik Nullfall
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3 Zielkonzept 2025

3.1 Grundsitzliches
Zur Erstellung des Zielkonzeptes 2025 waren fiinf Rahmenbedingungen zu klaren, die fiir die

weitere Angebotskonzeption von entscheidender Bedeutung sind:

= Betriebliche Parameter

= Prognostizierte Verkehrsmengen

= Linienkonzepte des Nahverkehrs

= Die im Gutachterentwurf zum Deutschlandtakt vorgesehene Ausweitung des Giiterver-
kehrs

= Fahrzeugkonzept

Diese Rahmenbedingungen wurden gemeinsam mit dem Auftraggeber erértert und abgestimmt

und werden im Folgenden erlautert.

3.2 Betriebliche Parameter

Die Fahrplankonstruktion erfolgte gemaR der Richtlinie (RIL) 402 sowie der Schienennetz-Be-

nutzungsbedingungen der DB Netz AG. Daraus ergeben sich folgende Parameter:

= Mindesthaltezeit: 0,7 Minuten
= Mindestwendezeit: 5,0 Minuten
= Pufferzeit zwischen zwei Zugfahrten: 1 Minute

= Pufferzeit bei Kreuzungen: 2 Minuten

Ferner wurden die folgenden Parameter mit dem Auftraggeber abgestimmt und bei der Fahr-

plankonstruktion unterstellt:

= Streckenho6chstgeschwindigkeit Markgroningen - Ludwigsburg: 80 km/h

= Streckenho6chstgeschwindigkeit Ludwigsburg - Kornwestheim: 100 km/h

= Nutzlange Bahnsteige: 90 Meter

* Nutzung Bahnhof Ludwigsburg und/oder Halt nach BOStraB an der MyliusstraRe
= Optionaler Haltepunkt Ludwigsburg-West

= Bedienung des Anschlussgleises der Firma Lotter muss gewahrleistet sein

= Zugkreuzung in Waldacker

= Optionaler Haltepunkt Méglingen-Sonnenbrunnen bei Kilometer 4,7

=  Wiedererrichtung HP/Bf Méglingen

= Optionaler zweigleisiger Ausbau der Strecke zwischen Méglingen und Markgréningen
=  Wiedererrichtung Bahnhof Markgroningen

= Prufung Haltepunkt Kornwestheim W&W

= Wiedererrichtung Gleis 2 im Bahnhof Kornwestheim
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3.3 Prognostizierte Verkehrsmengen
Die Verkehrsmengen auf den Strecken 4800 und 4801 ergeben sich getrennt nach Verkehrsar-

ten:

= Fir den Nahverkehr (nachfolgend SPNV) ergeben sich die Mengengeriste fiir das Ziel-
jahr 2025 fiir die Strecken 4800 (Regionalverkehr) und 4801 (S-Bahn) aus dem Inbetrieb-
nahmekonzept Stuttgart 21.

= Fir den Schienengiiterverkehr (nachfolgend SGV) ergibt sich die Verkehrsmenge auf der
relevanten Strecke 4826 (Zufahrt zum Rangierbahnhof Kornwestheim) aus dem Status
Quo, beziehungsweise aus dem Deutschlandtakt (Horizont 2030) und fiir die Strecke

4831 (Zulieferungen Anschluss Fa. Lotter) aus dem Status Quo.

3.4 Linienkonzepte des Nahverkehrs

Die Linienkonzepte des SPNV entstammen dem Inbetriebnahmekonzept Stuttgart 21, welches
von der DB Netz und dem Land Baden-Wiirttemberg entwickelt wird. Da zum Zeitpunkt der Er-
stellung dieser Studie noch keine Einigung auf das endglltige Inbetriebnahmekonzept erfolgt ist,
werden sowohl das Konzept der DB Netz (,Konzept I) als auch das des Landes Baden-Wiirttem-
berg (,Konzept 11“) als maRgeblicher Fahrplanrahmen angesehen. Aufgrund des deutlich spate-
ren Erstellzeitpunkts des Konzept Il wurde dieses erst nachtraglich tberprift und die notwendigen

Anpassungen am Fahrplankonzept der Markgréninger Bahn in Kapitel 5 geschildert.

Aufgrund dessen, dass diese Konzepte noch nicht fiir die Offentlichkeit freigegeben sind, werden
die Regional- und S-Bahn-Linien in den Netzgrafiken und Bildfahrplanen nur sehr rudimentar dar-

gestellt (ohne Angaben zum Start und Ziel).

3.5 Potentielle Ausweitung Giiterverkehr durch Deutschlandtakt

Am 07.05.2019 wurden vom Gutachter SMA und dem Bundesministerium fiir Verkehr und Digi-
tale Infrastruktur (BMVI) der zweite Entwurf zum Deutschlandtakt veroffentlicht. Dieser soll die
Mengen des Gliterverkehrs fiir das Zieljahr 2030 darstellen (vgl. Abb. 5; vollstandige Darstellung
s. Anlage 1).

Um fir die Markgroninger Bahn bzw. die Stadtbahn Ludwigsburg einen auch langfristig moglichst
robusten Fahrplan zu erstellen, wurden innerhalb dieser Untersuchung die Giterverkehrsmengen
des Deutschlandtakts als gegeben angesehen. Der Auftragnehmer weist jedoch auch darauf hin,
dass diese Menge eine deutliche Mehrung zum heutigen Giiterverkehr darstellt und als hypothe-
tisch anzusehen ist. Ist allerdings diese Menge im Zielfahrplan der Markgroninger Bahn fahrbar,

ist es auch eine geringere.
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Abbildung 5: Ausschnitt Zielfahrplan Deutschlandtakt Giiterverkehr

3.6 Fahrzeugkonzept

In Abstimmung mit dem Auftraggeber wurde fiir die Fahrplankonzeption das Fahrzeug GT8-
100C/D (DB BR450) gewabhlt, welches hauptsachlich von der Albtalverkehrsgesellschaft fiir die
Stadtbahn Karlsruhe verwendet wird (Abb. 6).

Dieses Fahrzeug ahnelt dem Wunschfahrzeug des Auftraggebers, da es sich um ein Zwei-Sys-

tem-Fahrzeug handelt. Das heilst, es kann sowohl als StraBenbahnfahrzeug gemal StralRen-

bahnbau- und -betriebsordnung (BOStraB), als auch als
Eisenbahnfahrzeug gemal Eisenbahnbau- und -betriebs-
ordnung (EBO) eingesetzt werden. Diese Eigenschaft ist
Voraussetzung fiir das Zielkonzept einer Stadtbahn, die
sowohl die reaktivierte Markgréninger Bahn als auch im

StraRenraum in Ludwigsburg verkehrt. Der GT8 weist in

Einzeltraktion eine Lange von 37,6 Metern und eine

Abbildung 6: GT8-100C Masse von 67,8 Tonnen auf. Bei Doppeltraktion sind diese
Werte entsprechend zu verdoppeln. Die Spitzengeschwindigkeit von 90 Kilometern pro Stunde
ist fir dieses Konzept auch ausreichend, da aufgrund des niedrigen Haltestellenabstands kaum

eine hohere Geschwindigkeit moglich ware.

Zum Vergleich wurden auch noch der Talent 2 (zweiteilige Ausfiihrung) und der Talent 3 (Batte-
riebetrieben) von Bombardier untersucht. Diese beiden Fahrzeuge sind allerdings nicht stralien-
bahntauglich und kénnten demnach nur auf der EBO-Infrastruktur eingesetzt werden. Der Talent
2 ist mit 112 Metern und 294,6 Tonnen deutlich groRer und weist mit 160 Kilometern pro Stunde

auch eine fiir einen Regionalzug typische Maximalgeschwindigkeit auf. Die batteriebetriebene
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Variante des Talents (einteilige Ausfiihrung) ist wiederum mit 56 Metern und 130 Tonnen kleiner

als der untersuchte Talent 2 und hat eine Spitzengeschwindigkeit von 120 Kilometern pro Stunde.

Fur alle drei Fahrzeuge wurde eine Nullfahrzeitrechnung fiir den Abschnitt Markgréningen - Korn-
westheim erstellt. Die Haltezeiten und eventuelle fahrplanerische Verzégerungen (Kreuzungen
etc.) werden bei einer Nullfahrzeitrechnung nicht beriicksichtigt, sodass nur die reine Fahrzeit,
inklusive Beschleunigen und Abbremsen verglichen wird. Der GT8 bendtigt fiir diese Strecke 15,3
Minuten Richtung Kornwestheim und 16,2 Minuten in Richtung Markgroningen. Der Talent 2 be-
notigt 14,6 beziehungsweise 15,7 Minuten und der Talent 3 15,1 beziehungsweise 16,9 Minuten.

Die exakten Fahrzeitrechnungen sind als Anlagen 6 bis 8 diesem Bericht beigeftigt.

Im Ergebnis zeigt sich, dass die beiden Talent-Fahrzeuge ihren Vorteil der hoheren Geschwin-
digkeit kaum ausspielen kénnen, da die Fahrzeiten nicht einmal eine Minute geringer sind als
beim GT8.

Aufgrund des vom Auftraggeber geplanten oben geschilderten Stadtbahnkonzepts eriibrigt sich

eine Weiterverfolgung von Nicht-Zwei-System-geeigneten Fahrzeugen ohnehin.
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4 Fahrplanvarianten

In den folgenden Abschnitten wird zur Erlauterung der Fahrplanvarianten einige Male auf die
Darstellungsweise in Form von Bildfahrplanen zuriickgegriffen. Zur besseren Verstandlichkeit
wird diese Darstellungs-

weise hier kurz erlautert.

Mit Bildfahrplanen kénnen
Zugfahrten grafisch in
Form von Zeit-Wege-Li-
nien dargestellt werden.
Dabei kann an der Y-
Achse die Zeit und an der
X-Achse der Laufweg ab-
gelesen werden. In die-
sem Beispiel (Abb. 7) also
das Zeitfenster von ca.
6:45 bis 8:00 Uhr sowie
der Abschnitt von Mark-
groningen (TMKG) Gber Markgréningen-Straf3le (TMKS) bis Méglingen (TMGL). Durch das Able-

sen von oben nach unten wird der zeitliche Verlauf einer Zugfahrt, die als griine Linie dargestellt

Abbildung 7: Muster-Bildfahrplan

wird, deutlich. Im Beispiel kann fiir die hier ausgewahlte, gelb hinterlegte Zugfahrt abgelesen
werden, dass diese um ca. 7:02 in Markgroningen beginnt, gegen 7:04 in Markgréningen-Stralle
ankommt und dort knapp eine Minute halt (erkennbar am senkrechten Verlauf der Linie). Gegen

7:09 erreicht die Zugfahrt Méglingen und halt auch dort wieder knapp eine Minute.

Mit den griinen (bzw. beim ausgewahlten Zug gelben) Blécken tber und unter der Linie wird die
Belegung des entsprechenden Blockabschnitts der Strecke durch den Zug dargestellt. Diese
Sperrzeitenblocke diirfen sich bei Zugfahrten gemal3 Richtlinie 402 der Deutschen Bahn nicht
uberlagern, da sich zur Sicherheit des Zugbetriebs nur maximal ein Zug je Blockabschnitt befin-
den darf. Mit den blauen Blécken wird die einminiitige Pufferzeit, die bei der Fahrplankonstruktion
zusatzlich eingehalten werden muss, dargestellt. Diese dient dazu, dass sich kleine Verspatun-
gen nicht unmittelbar auf den Folgezug auswirken. Uberlagern sich Sperr- oder Pufferzeit bei der

Fahrplankonstruktion, so wird dies als Konflikt bezeichnet.

Fahrplankonzeption zur Reaktivierung der Markgréninger Bahn - Abschlussbericht 19



4.1 Zielkonzept Variante 2K

Um die Markgroninger Bahn effektiv in die Planungen des Auftraggebers bezliglich eines Stadt-
bahnnetzes zu integrieren, aber auch die Durchbindung nach Kornwestheim zu erméglichen,
wurde die Variante 2K entwickelt. Die Fahrplanvariante 2K kann durch zwei unterschiedliche In-
frastrukturausbauzustande realisiert werden, sodass sich zwei Fahrplanuntervarianten ergeben:
Variante 2Ka (schnell) und Variante 2Kb (Kreuzung Méglingen). Die Unterschiede dieser Varian-

ten werden in den Punkten 4.1.1 bis 4.1.3 geschildert.

Abbildung 8: Zielkonzept Variante 2Ka

Bei dieser Variante 2K erganzen sich zwei jeweils halbstiindliche Linien mit unterschiedlichen
Linienendpunkten (vgl. Abb. 8). Beide Linien beginnen in Markgroningen und bedienen bis ein-
schlieRlich Ludwigsburg-West die gleichen Haltepunkte (vgl. Kapitel 6). Ab Ludwigsburg-West
verlauft eine Linie (in Abb. 8: griin) weiter (iber die Eisenbahninfrastruktur in den Bahnhof Lud-
wigsburg (Gleis 5). Von dort wird die Linie weitergefiihrt tber das Gleis 4826, welches heute als
Zufahrt fur die Guterziige zum Rangierbahnhof Kornwestheim fungiert, zu einem neuen Halte-
punkt Kornwestheim Wistenrot&Wrttembergische (im Folgenden ,W&W®). AnschlieBend ver-
lauft die Linie iber eine neu zu errichtende Gleisverbindung im Bereich des Wiistenrot-Hochhau-
ses auf das in Richtung Kornwestheim rechte Streckengleis der Strecke 4800 und (iber dieses
zum Bahnhof Kornwestheim (wiedererrichtetes Gleis 2). In der Gegenrichtung verkehrt die Linie
Uber dasselbe Gleis - also als Gegengleisfahrt - bis zum Bahnhof Ludwigsburg. Dies ist notwen-
dig, da es vor dem Bahnhof Ludwigsburg keine Weichenverbindungen gibt, die ein Uberleiten
vom in Fahrtrichtung Ludwigsburg rechten Streckengleis 4800 zum Gleis 5 ermdglichen. Aulier-
dem miussten dann auch die S-Bahn-Gleise 4801 gekreuzt werden, was aufgrund des dichten

Verkehrs nicht ohne erhebliche Einschrankungen maoglich ware.
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Aufgrund dieser Gegengleisfahrt tiber die Strecke 4800 in Richtung Ludwigsburg ergeben sich
sehr relevante Zwangspunkte in der Fahrplangestaltung. So ist das Zeitfenster, in dem die Linie
diesen Abschnitt belegen kann aufgrund des (ibrigen Regionalverkehrs sehr begrenzt. Dies wird
im Bildfahrplan (Abb. 9) deutlich.

Abbildung 9: Bildfahrplan Ausschnitt Waldacker - Kornwestheim

Im Abschnitt Kornwestheim W&W (TKWW) bis Kornwestheim Bahnhof (TKH) sind zusatzlich zu
Zigen der Markgroninger Bahn auch weitere Regionalziige zu sehen. Diese sind in ihrer zeitli-
chen Lage als gegeben anzusehen, sodass die Ziige dieser Fahrplankonzeption ,um diese
herum® geplant werden missen. Es ergibt sich, dass nur ein Zeitfenster moglich ist, in dem die
Markgroninger Bahn-Ziige im DreiRRigminutentakt nach Kornwestheim kommen und auch die Ge-
gengleisfahrt bis Ludwigsburg schaffen, ohne den Regionalverkehr zu behindern. MaRRgeblich ist
hier die Zeit von ungefahr Minute 20 ab Ludwigsburg bis Minute 34 Ludwigsburg an. Innerhalb
dieses Zeitfensters muss auch die Wende in Kornwestheim (min. 5 Minuten) funktionieren. Eine
halbe Stunde spater gibt es ein vergleichbares Zeitfenster, sodass ein exakter DreifSigminutentakt

hier moglich ist.

Die andere Linie (in Abb. 8: griin/blau) wird kurz vor dem Bahnhof Ludwigsburg von der EBO-

Strecke abzweigen, das Gleisvorfeld des Bahnhofs unterqueren und als StraRenbahn (iber die

Fahrplankonzeption zur Reaktivierung der Markgroninger Bahn - Abschlussbericht 21



BahnhofstralRe bis zur neuen Haltestelle MyliusstraBe vor dem Bahnhof fiihren. Von dort erfolgt
dann eine weitere Erschlielfung der Stadt Ludwigsburg als StraRenbahn. Eine Untersuchung die-

ser Weiterflihrung ist nicht Teil dieser Studie.

Beide Linien verkehren ab Markgréningen beziehungsweise Ludwigsburg-West exakt halbstiind-
lich, sodass sich fiir diesen Abschnitt ein Viertelstundentakt ergibt. Da die Fahrzeit tiber den Ab-
zweig bis zur MyliusstraRe grofer ist, als die Fahrzeit in den Bahnhof, gibt es somit ab bezie-

hungsweise bis Ludwigsburg keinen reinen Viertelstundentakt mehr.

4.1.1 Notwendige Infrastrukturmafnahmen

Fur die Reaktivierung der Markgréninger Bahn sind einige InfrastrukturmaRnahmen erforderlich.
In diesem Abschnitt werden die MaBnahmen nur kurz genannt. Weiterfiihrende Informationen

sind Kapitel 5 zu entnehmen.

Wie in Kapitel 2.3 bereits erlautert, ist die Strecke Ludwigsburg-Anschluss Lotter noch fir Eisen-
bahnfahrzeuge befahrbar, da sie nicht stillgelegt ist und auch noch fiir Bedienungen des An-
schlusses genutzt wird. Allerdings besitzt dieser Abschnitt keine Leit- und Sicherungstechnik
mehr, die einen regularen Personenverkehr erlauben wiirde. Die Bedienfahrten der Anschlusses
Lotter erfolgen heute als Rangierfahrt, da das Gleis Bestandteil des Bahnhofs Ludwigsburg ist.
Ab Kilometer 3,6 (Anschluss Lotter) ist die Strecke stillgelegt. Eine Wiederaufnahme des Betriebs
bedarf hier einiger zusatzlicher MalRnahmen. Die Strecke ist in vielen Abschnitten stark zuge-

wachsen. Neben dem Freischneiden der Strecke wird vermutlich auch ein Austausch des

Abbildung 10: ehem. Bahniibergang bei Kilometer 5,2
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Schienenoberbaus notwendig sein. Ferner ist die Strecke im Bereich einiger Bahniibergange ab-

gebaut, bzw. (iberasphaltiert worden (vgl. Abb. 10).

Bei Kilometer 7,6, kurz vor Markgréningen, gibt es seit wenigen Jahren die Ortsumgehungsstralle
K1705. Die Bahnstrecke ist fiir diese Baumalinahme auf ca. 100m entfernt und der Bahndamm
abgetragen worden. Um eine kiinftige Wiederinbetriebnahme der Markgréninger Bahn nicht aus-
zuschlieBen, wurde die UmgehungsstralRe an dieser Stelle jedoch in Troglage gebaut, sodass die
Bahnstrecke an dieser Stelle mit einem neu zu errichtenden Briickenbauwerk die Stralie tber-

queren kann.

Fur einen regularen Personenverkehr auf der Strecke sind zusatzlich zu den oben beschriebenen

MaRnahmen allerdings auch fahrplanbasierte Infrastrukturmafnahmen erforderlich.

Aufgrund der vom Auftraggeber gewiinschten mindestens dreildigminitigen Bedienung und der
Eingleisigkeit der Strecke besteht zwingend die Notwendigkeit von mindestens einer Kreuzungs-
moglichkeit. Unter Berlicksichtigung der in Kapitel 3.5 aufgezahlten Einschrankungen fiir Infra-
strukturmaRnahmen ergibt sich die optimale Ortlichkeit fiir diese Kreuzungsméglichkeit im Be-
reich des geplanten neuen Haltepunkts (dann Bahnhof) Ludwigsburg-Waldacker (Kilometer 2,9).

Die genaue Ausgestaltung dieses Bahnhofs kann Kapitel 6.1.7 entnommen werden.

Fur die Zielvarianten 2Ka und 2Kb wird aus Betriebsqualitatsgriinden auRerdem ein Ausbau des

Bahnhofs Markgroningen mit zwei Bahnsteigkanten empfohlen.

Im Bahnhof Kornwestheim ist es zwingend erforderlich, dass das vor einigen Jahren abgebaute
Gleis 2 wiedererrichtet wird. Ansonsten miissten die Ziige der Markgroninger Bahn auf Gleis 1
am alten Hausbahnsteig wenden. Dieser ist dafiir nicht ausgestaltet. Ferner wird dieses Gleis
vom Regionalverkehr, der in Kornwestheim nicht halt, in Richtung Stuttgart fir Durchfahrten ge-

nutzt. Ein dort wendender Zug wiirde den Regionalverkehr deutlich behindern.

Bei einem Viertelstundentakt im Abschnitt zwischen Ludwigsburg und Markgroningen besteht
zwingend die Notwendigkeit einer weiteren Kreuzungsmaoglichkeit. Zur Umsetzung dieses Ziel-

konzepts gibt es zwei verschiedene Infrastrukturlosungen, die im Folgenden vorgestellt werden.

4.1.2 Notwendige InfrastrukturmaBnahmen Variante 2Ka (schnell)

Die zweite Kreuzungsmaoglichkeit neben dem Bahnhof Waldacker kann in Form eines zweigleisi-
gen Ausbaus der Strecke zwischen Moglingen und Markgroningen erfolgen. Die Ziige begegnen
sich dann auf der freien Strecke. Dabei wurde im Fahrplan unterstellt, dass die Ziige in Richtung
Markgroningen und in Gegenrichtung stets dasselbe Gleis benutzen. Dadurch entfallen Fahrten
Uber eine Weichenverbindung in Markgréningen, welche die Fahrzeit verlangern wiirden und zu
grolReren Sperrzeiten zwischen einem ein- und einem ausfahrenden Zug fiihren wirden.

Der grofRe Vorteil der zweigleisigen Losung ist, dass es keinen weiteren Halt mit Zugkreuzung

gibt, was immer eine deutlich langere Standzeit fiir beide Ziige bedeutet. Die Gesamtfahrzeit wird
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durch diese Lésung reduziert. AuRerdem werden Verspatungen nicht unmittelbar auf den Zug in
der Gegenrichtung tbertragen, wie es bei Kreuzungen im Bahnhof der Fall ist.

Die infrastrukturelle Ausgestaltung dieser Losung wird in Kapitel 6.1.4 erlautert.

4.1.3 Notwendige InfrastrukturmaBnahmen Variante 2Kb (Kreuzung Moglingen)

Alternativ zur Zweigleisigkeit, wie sie in Kapitel 4.1.2 beschrieben wurde, kann der Haltepunkt
Moglingen als Bahnhof mit zwei Gleisen (und Bahnsteigkanten) ausgebaut werden. Dadurch wird
auch an dieser Stelle eine Kreuzungsmoglichkeit geschaffen. Diese Losung ist mit weniger bau-
lichem Aufwand verbunden, als die Zweigleisigkeit der Strecke und demnach vermutlich auch

kostenglinstiger.

Die Kreuzung in Moglingen bedeutet aber auch, dass sich die Gesamtfahrzeit deutlich verlangert,
da die Haltezeit in Méglingen durch die Kreuzung verlangert wird. Ferner muss die Erreichbarkeit
beider Bahnsteige fiir die Fahrgaste ermoglicht werden, was je nach Ausgestaltung zu einer wei-
teren Haltezeitverlangerung fiihren kann (z.B. bei einem niveaugleichen Personeniibergang im
Bahnhof).

AulRerdem wirkt sich eine Zugkreuzung im Bahnhof Méglingen negativ auf die Schlief3zeiten des
Bahnlibergangs Bahnhofstralde aus.

Ein weiterer Nachteil dieser Variante ist, dass aufgrund der langeren Gesamtfahrzeit, die dann
noch zur Verfligung stehende Wendezeit in Markgréningen nur noch fiinf Minuten betragt. Es ist
damit dann an beiden Linienenden nur noch die Mindestwendezeit vorhanden, was eine
schlechte Betriebsqualitdat erwarten lasst, da Verspatungen dann nicht mehr (iber die Wendezeit
ausgeglichen werden kdonnen und sich stattdessen auf den nachsten Umlauf (ibertragen. Um dies

zu vermeiden, sollte dann auf den Halt Markgréningen-Stralile verzichtet werden.
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4.1.4 Fahrplane und Netzgrafiken

Variante 2Ka (schnell) - Netzgrafik

Variante 2Ka (schnell): Kornwestheim - Markgréningen

Variante 2Ka (schnell): Markgroningen - Kornwestheim

Variante 2b
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Variante 2Kb (Kreuzung Méglingen) - Netzgrafik

Variante 2Kb (Kreuzung Méglingen): Kornwestheim - Markgroningen

Variante 2Kb (Kreuzung Méglingen): Markgroningen - Kornwestheim
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4.2 Migrationsvarianten

Die Zielvarianten 2Ka und 2Kb kénnen stufenweise tiber Migrationsvarianten umgesetzt werden
(vgl. Abb. 11).

Abbildung 11: Variantenbaum

4.2.1 Variante 1

Variante 1 lasst sich als schnellstes umsetzen, da bei dieser Variante keine Infrastrukturmafnah-
men im StralRenraum in Ludwigsburg notwendig sind, so auch nicht der Abzweig vor dem Bahn-
hof Ludwigsburg. Bei dieser Variante erfolgt eine Bedienung im Dreilsigminutentakt zwischen
Markgroningen und Ludwigsburg. Bei einem DreiRigminutentakt ist aulerdem eine Kreuzungs-
moglichkeit ausreichend. Variante 1 kann also umgesetzt werden, sobald die Briicke vor Mark-
groningen und der Bahnhof Waldacker errichtet wurden. Die exakte fahrplanerische Lage ist in
dieser Variante frei wahlbar, da es keine externen Einfliisse gibt. Als einziger fahrplanerischer

Zwangspunkt fungiert die Kreuzung in Waldacker.

4.2.2 Variante 1K

Variante 1K ist eine Weiterentwicklung der Variante 1 in der Form, dass nun nicht mehr Ludwigs-
burg den Endpunkt darstellt, sondern Kornwestheim. Voraussetzung fiir diese Variante ist die
Umsetzung der Infrastrukturmalinahme Gleis 2 in Kornwestheim. Ferner sollte der Haltepunkt
Kornwestheim W&W errichtet sein, da das Fahrgastpotential dieses Haltepunkts der wesentliche
Grund fiir eine Durchbindung nach Kornwestheim ist. Die Bedienung erfolgt in dieser Variante
ebenfalls im Dreildigminutentakt, sodass die Kreuzung im Bahnhof Waldacker nach wie vor aus-

reichend ist. Durch Realisierung der InfrastrukturmaBnahmen der Stadtbahn sowie der zweiten
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Kreuzungsmaoglichkeit (Zweigleisigkeit oder Bahnhof Méglingen) kénnen aus Variante 1K beide

moglichen Zielvarianten migriert werden.

4.2.3 Variante 2a

Mit der Variante 2a wird die Variante 1 auf einen Viertelstundentakt verdichtet. Dieser fiihrt aller-
dings immer noch in den Bahnhof Ludwigsburg, da fiir diese Variante noch keine Stadtbahn-
InfrastrukturmalBnahmen unterstellt werden. Fiir diese Variante ist die Umsetzung des zweiglei-
sigen Abschnitts zwischen Mdéglingen und Markgroningen Voraussetzung, um die zweite Zug-
kreuzung zu ermoglich. Eine Weiterflihrung nach Kornwestheim im Viertelstundentakt ist nicht
moglich, da dazu keine freien Trassen auf der Strecke zwischen Kornwestheim und Ludwigsburg
zur Verfligung stehen. Die Variante 2a beinhaltet also mit Ausnahme des Bahnhofs Kornwest-
heim W&W alle InfrastrukturmaRnahmen der Markgréninger Bahn, die fir die Zielvariante 2Ka

notwendig sind.

4.2.4 Variante 2b

Variante 2b stellt eine andere Form der Weiterentwicklung der Variante 1 dar. In dieser Variante
wird die fir den Viertelstundentakt notwendige, zweite Kreuzungsmaoglichkeit im Bahnhof Mog-
lingen geschaffen. Analog zur Variante 2a beinhaltet Variante 2b alle fiir die Zielvariante 2Kb
notwendigen InfrastrukturmalRnahmen der Markgroninger Bahn. Zur Umsetzung der Zielvariante
sind dann noch die Infrastrukturmalinahmen der Stadtbahn sowie der Bahnhof Kornwestheim

W&W zu realisieren.
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4.3 Giiterverkehr

Nach Erstellung der Fahrplanvarianten wurde der Glterverkehr gemal der unter den Punkten
3.1.1 und 3.1.3 getroffenen Angaben, in die Fahrplanvarianten eingearbeitet. Dazu war es zu-
nachst notwendig, die genaue Anzahl an Zligen auf den entsprechenden Streckenabschnitten zu

analysieren.

Fur den Abschnitt Ludwigsburg - Anschluss Lotter wurde diese Anzahl mit zwei Zligen pro Werk-
tag ermittelt. Diese Zahl muss auch kiinftig gewahrleistet sein.

Selbst durch die Integration des Anschlusses Lotter in den neuen Bahnhof Waldacker und der
damit verbundenen deutlichen Verringerung der Streckenbelegung durch einen Giiterzug, ist eine
Bedienung des Anschlusses nicht méglich, solange die Personenziige im Viertelstundentakt ver-
kehren. Sollte der Viertelstundentakt ganztagig aufrecht erhalten bleiben, so ist fiir den Fall einer
Anschlussbedienung der Ausfall eines Personenverkehrszuges erforderlich. Allerdings ist anzu-
nehmen, dass in den frihen Morgenstunden, vormittags und in den spaten Abendstunden der
Takt ohnehin ausgediinnt wird, sodass in dieser Zeit die Bedienung des Anschlusses ohne Wei-

teres moglich sein sollte.

Zum Rangierbahnhof Kornwestheim verkehren aktuell in der Spitze vier Ziige pro Stunde (5:00 -
6:00 Uhr). Da die Anzahl an Giterverkehrstrassen aus dem Deutschlandtakt héher liegt, wurden
diese darin enthaltenen Trassen ins Konzept aufgenommen (vgl. Abb. 12). Die genauen Lagen
stehen innerhalb des Deutschlandtaktes zwar noch nicht genau fest, ebenso ist die exakte Menge
noch nicht gesichert. Es wird jedoch deutlich, dass selbst diese deutliche Mehrung der Giiterver-
kehrstrassen aus dem Deutschlandtakt zu keinen Konflikten mit dem Zielkonzept fiir die Mark-

groninger Bahn fuhrt.
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Legende

Regionalexpress
Regionalbahn/Stadtbahn
Giterverkehr

Abbildung 12: Giiterverkehr gemaR D-Takt (braune Linien)

4.4 Reisezeitvergleich

Zur Veranschaulichung der moglichen Reisezeitersparnisse durch die Reaktivierung der Mark-

groninger Bahn wurde der nachfolgende Reisezeitvergleich (Abb. 13) durchgefiihrt.

Verbindung ‘ PKW | Bus | Rad | V2Kb5 | V2Ka’®
Markgréningen - 29

LUdWIngUI’g 17 (L532) 30 17 14
Markgréningen - 15

Moglingen 6 (533 14 3 3
Markgréningen - 36

W+W 20 (L532455+L427)2 36 19 16
Méglingen - 17 16 o ; .
Ludwigsburg (L5347

Moglingen - W+W 24

S 14 (L534+L430+L427) 20 12 12

Es wurde die jeweils schnellste Verbindung ausgewahlt; alle Angaben in Minuten

Abbildung 13: Reisezeitvergleich

Fahrplankonzeption zur Reaktivierung der Markgréninger Bahn - Abschlussbericht 30



Bei den Busverbindungen sind auch die jeweiligen Linien genannt (z.B. ,L532%). Bei Umsteige-

verbindungen werden alle verwendeten Linien genannt (z.B. ,L532+S5+L427%).

Fur die Berechnung der Zeiten sowohl bei den Busverbindungen als auch zur Berechnung der
Fahrzeit mit dem PKW und dem Rad (Quelle: Googlemaps) wurden die folgenden Bushaltestellen

angenommen:
Markgroningen: ,Abzw. Bahnhof*
Moglingen: ,BahnhofstralRe®
Ludwigsburg: ,ZOB* oder ,,Bahnhof (Arena)“
W&W: ,Wistenrot*

Abweichungen davon werden in der Tabelle mit einer kleinen Zahl gekennzeichnet und im Fol-

genden genannt:

1 ab Mitte/HelenenstraRe

2 Umstiege: Bf Asperg und Bf Ludwigsburg

3 ab Ludwigsburger StralRe

4 Umstiege: Ludwigsburg JenischstraBe und Bf Ludwigsburg

> ohne Haltepunkt Markgroningen-StraRle (ansonsten +1,5 min)
Es wird deutlich, dass beide Zielvarianten 2Ka und 2Kb auf nahezu allen Verbindungen sogar
Reisezeitvorteile zum PKW bieten. Im Vergleich zur heutigen Busverbindung sind die Reisezeiten

mit der Markgréninger Bahn in allen Relationen deutlich schneller. Besonders deutlich ist dies bei

der Relation Markgroningen-Maoglingen, bei der die Reisezeit um knapp 80% verringert wird.
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5 Anpassungen durch S21-Konzept Il

5.1 Anderungen am Rahmenfahrplan

Im Inbetriebnahmekonzept des Landes Baden-Wiirttemberg (Konzept 1l) werden die Regional-
verkehre in deutlich abweichenden Lagen angegeben, als im Kapitel 4 zugrunde gelegten Kon-
zept |. Aufgrund dessen, dass die Linienverlaufe fiir das Zielkonzept der Markgréninger Bahn
keine direkten Auswirkungen haben, ist es ausreichend, lediglich die fahrplanerischen Einfliisse

im Abschnitt Ludwigsburg - Kornwestheim zu analysieren.

Im Bildfahrplan fiir diesen Abschnitt (vgl. Abb. 14) ist deutlich zu sehen, dass die zeitlichen Lagen
der Markgréninger Bahn-Ziige (griin) zu Konflikten mit den Regionalziigen (blau) fiihren. Die Kon-

flikte werden im Folgenden anhand von einem Bildfahrplanausschnitt dargestellt.

Abbildung 14: Bildfahrplan Kornwestheim-Ludwigsburg Konzept Il
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Abbildung 15: Ausschnitt Bildfahrplan Konflikt

In Abbildung 15 werden die Konflikte deutlich, die im Bereich der Gegengleisfahrt der Markgro-
ninger Bahn-Ziige (griin) mit den Regionalziigen (blau) auftreten. Die bisherigen Lagen kénnen
also fir diese Fahrten von Kornwestheim nach Ludwigsburg nicht beibehalten werden. Die nur
noch blass-blau dargestellten Linien werden im Bildfahrplan zwar dargestellt, sind fiir das Kon-

zept aber unkritisch, da sie das rechte Streckengleis Richtung Ludwigsburg nutzen.

5.2 Notwendige Anpassungen am Zielkonzept

Es fallt auf, dass die Regionalverkehre im Konzept Il deutlich starker gebiindelt verkehren. Dies
ist zwar fur Reisende mit Fahrtziel Stuttgart eher unglnstig, da sich grofere Bedienungsliicken
ergeben, fiir eine Anpassung des Zielkonzepts der Markgroninger Bahn jedoch hilfreich. Durch
diese Biindelung ergeben sich groliere Abstande zwischen den Regionalziigen, die fiir die Ziige
der Markgroninger Bahn genutzt werden kénnen (vgl. Abb. 16). Vor allem im Bereich der Gegen-
gleisfahrt ist dies besonders von Vorteil. Es wurde im Folgenden die Zielkonzeptvariante 2Ka
untersucht. Da sich der Abschnitt Ludwigsburg - Kornwestheim aber auch in der Zielkonzeptva-

riante 2Kb nicht unterscheidet, gilt die hier gefundene Losung fiir beide Zielkonzeptvarianten.

Die Konflikte konnten aufgelést werden, indem das gesamte Konzept fiir die Markgréninger Bahn
um zehn Minuten nach vorne verschoben wurde. Der Halbstundentakt zwischen Ludwigsburg
und Markgréningen bleibt so erhalten. Die Wende in Kornwestheim wird weiterhin mit fiinf Minu-

ten angesetzt.
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In den Bildfahrplanen (vgl. Abb. 16) werden die jeweiligen Abstande zwischen den Ziigen ausge-
wiesen. Es fallt auf, dass die Abstdande zwischen den Ziigen der Markgréninger Bahn (griin) und
den Regionalziigen (blau) deutlich groRRer ausfallen als in Konzept | (rechts). So betragt in Kon-
zept | in Richtung Ludwigsburg der Abstand zum entgegenkommenden Regionalzug nur drei Mi-
nuten, in Konzept Il hingegen sieben beziehungsweise acht Minuten (zweistiindlich wechselnde
Lagen der RE-Linien). Dies wiirde vermutlich zu einer gréRBeren Betriebsstabilitat fiihren. Das

lasst sich allerdings erst anhand einer Fahrplanrobustheitspriifung bestatigen.

Abbildung 16: Vergleich von Konzept Il mit Konzept |

5.3 Fahrplan Konzept I

Kornwestheim Pbf ab 49 19

TKH-W+W 52 53 12 23

Ludwigsburg Bf|MyliusstraRe 55 56 09 25 26 49
TLU-West 58 58 13 13 28 28 43 43
TLU-Waldacker 01 02 16 17 31 32 46 47
TMGL-Sennenbrunnen 04 05 19 20 34 35 49 50
Méglingen 06 07 21 22 36 37 51 52
Markgréningen-StraRle 09 10 24 25 39 40 54 25
Markgréningen an 12 27 42 57

Abbildung 17: Fahrplan Konzept Il Kornwestheim-Markgréningen
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Markgréningen ab
Markgréningen-Strafitle

Méglingen

TMGL-Sonnenbrunnen

TLU-Waldacker

TLU-West

Ludwigshurg Bf [ Myliusstr.

TKH-W+W

Kornwestheim Pbf an

Abbildung 18: Fahrplan Konzept Il Markgréningen-Kornwestheim

5.4 Netzgrafik Konzept I

Abbildung 19: Netzgrafik Konzept Il
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6 InfrastrukturmafRnahmen

6.1 Streckeninfrastruktur

Die in diesem Kapitel aufgefiihrten Infrastrukturelemente beruhen auf fahrplantechnischen An-
nahmen. Die genaue Kilometrierung der einzelnen Elemente sowie die bauliche Machbarkeit
der einzelnen MalBnahmen missen noch separat untersucht werden. Ferner sind in den nach-
folgenden Spurplanen nur die fir die Fahrplanentwicklung relevanten Infrastrukturelemente ent-

halten.

Fur alle Bahnsteige wurde eine nutzbare Lange von 90 Metern unterstellt, um auch einen Halt

von Fahrzeugen in Doppeltraktion zu ermoglichen (GT8: 2x37,6m).

6.1.1 Ubersicht

Die untersuchte Strecke der Markgroninger Bahn verlauft vom Bahnhof Markgréoningen tiber den
Bahnhof bzw. Haltepunkt Méglingen (je nach Variante), den neuen Bahnhof Ludwigsburg-Wal-
dacker bis zum Bahnhof Ludwigsburg. Zusatzlich sind drei weitere Haltepunkte geplant. Es wurde
dariiber hinaus eine Weiterfiihrung tGiber einen neuen Haltepunkt Kornwestheim W&W zum Bahn-
hof Kornwestheim untersucht (vgl. Abb. 20). Der Auftraggeber plant auRerdem Weiterflihrungen
als Stadtbahn durch Markgréningen bis Schwieberdingen sowie durch Ludwigsburg. Diese Wei-

terflthrungen waren nicht Teil dieser Fahrplanstudie.

Abbildung 20: Streckenkarte Markgroninger Bahn
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6.1.2 Bahnhof Markgroningen

Der Bahnhof Markgréningen wird bei Kilometer 8,3 wiedererrichtet. Dieser sollte mindestens
zweigleisig ausgefiihrt werden. Auch wenn dies aus fahrplanerischer Sicht nicht zwingend erfor-
derlich ist, schafft eine solche Gestaltung des Bahnhofs jedoch deutlich mehr betriebliche Flexi-
bilitat und ermdéglicht es auch in Zukunft Anpassungen am Fahrplankonzept vorzunehmen. Vor
allem hinsichtlich der vom Auftraggeber geplanten Erweiterung der Stadtbahn in die Stadt Mark-
groningen, ist ein solcher, zweigleisiger Ausbau hilfreich. Auch erméglicht dies Sonderverkehre
(zum Beispiel zum Schaferlauf), welche es in der Vergangenheit gegeben hat.

Ob der alte, noch existierende Hausbahnsteig kiinftig verwendet wird, oder ein neuer Mittelbahn-
steig (vgl. Abb. 21) errichtet wird, muss im Zuge der der weiteren Planung (Bauplanung) entschie-
den werden. Aus fahrplanerischer Sicht ergeben sich keine Unterschiede. GemalR dem Wunsch
des Auftraggebers wurden die Bahnsteige einige Meter naher an den Kreisverkehr Bahnhof-

straRe/Daimlerstralde verschoben.

Markgroningen

8,5 4 3 2 1 8,0 9 8

@
'
!

Ludwigsburg

m

S

F
'

Abbildung 21: Spurplan Bahnhof Markgréningen

6.1.3 Haltepunkt Markgroningen-StraRlle

Der Haltepunkt Markgroningen-StralRle wurde von der Stadt Markgréningen gewiinscht und soll
bei Kilometer 7,5, im Bereich der geplanten Stadterweiterungsflache ostlich der K1705 errichtet
werden. Je nach Zielvariante muss der Haltepunkt mit einer oder mit zwei Bahnsteigkanten (bei

zweigleisigem Abschnitt) ausgeriistet werden.

6.1.4 Strecke Markgroningen - Méglingen

Fur die Zielvariante 2Ka ist zwischen Markgréningen und Moglingen ein zweigleisiger Strecken-
ausbau erforderlich. Die im Fahrplan unterstellte Zweigleisigkeit beginnt kurz hinter der Bebau-
ungsgrenze von Moglingen (,Moglingen-West®) (vgl. Abb. 22), bei Kilometer 6,1 und flihrt tiber
die dann zweigleisig neu zu errichtende Briicke iber die K1705 bei Kilometer 7,6. AnschlieRend
fihrt sie in den zweigleisigen Bahnhof Markgréningen (vgl. Abb. 23). Der zweigleisige Ausbau
des beinahe gesamten Abschnitts zwischen Markgroningen und Maoglingen ist aus
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fahrplanerischer Sicht notwendig, damit die bendtigte Fahrzeit erreicht werden kann und es zu

keiner Uberlagerung der Pufferzeiten im Weichenbereich vor Mdglingen kommt.

Fur die Zielvariante 2Kb ist ein zweigleisiger Ausbau der Strecke nicht notwendig, da die Kreu-

zungsmoglichkeit in Moglingen geschaffen wird.

Abbildung 22: Ubersichtskarte Strecke Markgroningen - Méglingen

Abbildung 23: Gleisplan zweigleisige Strecke Markgroningen - Moglingen

Die Weichenverbindungen in Markgréningen sind fiir den Fahrplan der Zielvariante 2Ka nicht
zwingend erforderlich, sollten aus Qualitats- und Flexibilitatsgriinden jedoch trotzdem eingebaut
werden. Dies ist gerade vor dem Hintergrund einer geplanten Weiterfilhrung in die Stadt Mark-

groningen vorteilhaft.

6.1.5 Bahnhof Méglingen

Der Bahnhof Méglingen bei Kilometer 5,6 wird in der hier geschilderten Ausgestaltung als Bahn-
hof nur fur die Zielvariante 2Kb benétigt. Fir die Zielvariante 2Ka ist ein Ausbau als Haltepunkt

mit nur einer Bahnsteigkante fahrplanerisch ausreichend.
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Abbildung 24: Lageplan Bahnhof/Haltepunkt Méglingen

Der ehemalige Bahnsteig begann direkt am Bahniibergang BahnhofstraRe. Zur Optimierung der

Schliel3zeiten des Bahniibergangs wird der Bahnsteig fiir diese Fahrplanstudie ungefahr 50 Meter

nach Westen verlegt (vgl. Abb. 25). Dadurch kann der Bahniibergang aller Voraussicht nach noch

geoffnet bleiben, wenn ein Zug aus Markgréningen einfahrt. Erst kurz vor der Abfahrt des Zuges

wird dann der Bahniibergang geschlossen.

Moglingen

8 7 6
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Abbildung 25: Spurplan Bahnhof Méglingen

6.1.6 Haltepunkt Méglingen-Sonnenbrunnen

Ludwigsburg

Famuasaip

Bei Kilometer 4,75 ist der Haltepunkt Méglingen-Sonnenbrunnen geplant. An dieser Stelle gibt es

bereits heute einen FulRgangertunnel unter der Bahnstrecke (vgl. Abb. 27). Eine Integration dieser

Unterfiihrung in einen Haltepunkt ware anzustreben.
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Abbildung 26: Lageplan Haltepunkt Méglingen-Sonnenbrunnen

Moéglingen-Sonnenbrunnen

5,0 9 8 7 6 4,5

7

Markgraningen

@

Abbildung 27: Gleisplan Méglingen-Sonnenbrunnen

6.1.7 Bahnhof Waldacker/Anschluss Lotter

In der Nahe des heutigen Gleisanschlusses der Firma Lotter (Anschlussstelle Ludwigsburg-Lot-
ter, Kilometer 3,5) ist vom Auftraggeber ein intermodaler Umsteigepunkt zwischen Regional-
bahn/Stadtbahn und Bus sowie PKW und Fahrrad geplant. Dazu soll an dieser Stelle ein Bahnhof
(Kilometer 2,9) und ein Pendlerparkhaus errichtet werden. Aufgrund der freien Flachen, die sich
bereits im Eigentum der Stadt Ludwigsbug befinden, eignet sich diese Stelle sehr gut, um auch

hier die Kreuzungsmoglichkeit in Form eines Bahnhofs zu schaffen (Abb. 28).

Die Bahnsteige wurden 6stlich des Bahniibergangs Im Waldeck geplant, die zwei Gleise werden
jedoch noch einige hundert Meter weiter nach Westen bis zur Autobahnbriicke bei Kilometer 3,6
verlangert. Der heutige Gleisanschluss wird dann in den Bahnhof integriert. Neben der dadurch
mit geringem Zeitaufwand durchfiihrbaren Zugkreuzung, ergibt sich noch der groRRe Vorteil, dass
die Bedienungen des Anschlusses Lotter mit moglichst geringen Auswirkungen auf den Perso-

nenverkehr durchgefiihrt werden konnen. Der von Ludwigsburg kommende Giiterzug kann in so
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einem Fall Giber Gleis 1 in das neue Ausziehgleis neben dem Streckengleis fahren (vgl. Abb. 29).
Ein Rangieren auf der Strecke ist dann nicht notwendig. Um eine ausreichend groRe Nutzlange
des Ausziehgleises zu erreichen, ist es jedoch erforderlich die heutige Weichenverbindung bei
Kilometer 3,5+75 zu entfernen und zwischen Kilometer 3,2 (Bahniibergang) und 3,5 neu einzu-
bauen. Dadurch ergibt sich eine nutzbare Lange von bis zu 100 Metern. Heute erfolgen Bedie-
nungen mit einer Rangierlok und zwei bis drei Kesselwagen. Eine deutliche Erweiterung ist nicht

abzusehen, sodass die geplante Lange des Ausziehgleises ausreichen sollte.

Abbildung 28: Lageplan Bahnhof Waldacker

Abbildung 29: Gleisplan Bahnhof Waldacker und Anschluss Lotter (neue Infrastrukturelemente: rot)

6.1.8 Haltepunkt Ludwigsburg-West

Bei Kilometer 0,95 ist der Haltepunkt Ludwigsburg-West geplant. Dort befindet sich das Ludwigs-
burger Bildungszentrum sowie die Rundsporthalle (Abb. 30 und 31).
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Abbildung 30: Lageplan Haltepunkt Ludwigsburg-West

Ludwigsburg-West

Markgréningen Luh burg

Abbildung 31: Gleisplan Haltepunkt Ludwigsburg-West

6.1.9 Bahnhof Ludwigsburg

Uber die Strecke 4831 erreichen die Ziige der Markgroninger Bahn den Bahnhof Ludwigsburg
und kénnen dort auf Gleis 5 halten (vgl. Abb. 32). Dieses wird aktuell nur fiir Durchfahrten des
Guterverkehrs zum Rangierbahnhof Kornwestheim genutzt. Um im Stérungsfall auch in Ludwigs-
burg kreuzen zu kénnen, sollte auch der Bahnsteigteil an Gleis 6 dementsprechend ausgeriistet
werden. Fir einen regularen Halt sollte dieser Bahnsteigteil jedoch nicht genutzt werden, da er
zum einen relativ schmal ist und zum anderen der FuRweg von dort zum Bahnsteigabgang sehr
lang ist. Der Bahnsteig weist heute eine Hohe von 76 Zentimeter auf, was fiir die geplanten Nie-
derflurfahrzeuge, die eine Einstiegshohe von voraussichtlich 34-38 Zentimetern aufweisen, zu
hoch ist. Aus diesem Grund muss der Bahnsteig einseitig auf die entsprechende Héhe abgesenkt

werden um einen barrierefreien Ein- und Ausstieg zu gewahrleisten.
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Vor dem Bahnhof Ludwigsburg ist es fiir das Zielkonzept notwendig, dass ein Abzweig vor dem
Bahnhof gebaut wird, tiber den der Anschluss an das Strallenbahnnetz in der Stadt erfolgt. Fir
das hier vorliegende Fahrplankonzept wurde dieser Abzweig bei Kilometer 0,6 angenommen.
Dieser Standort bedarf aber einer baulichen Uberpriifung, da dort nur sehr wenig Platz vorhanden
ist. AnschlieRend unterquert der Abzweig das Gleisvorfeld des Bahnhofs Ludwigsburg und ver-
lauft dann Giber die Bahnhofstralte zur Haltestelle Myliusstrafie (vgl. Abb. 32). Hinter dem Abzweig
befindet sich dann die Systemwechselstelle zwischen dem Betrieb nach EBO und BOStraB (vgl.
Abb. 33), da die Stromsysteme dieser beiden Betriebsweisen unterschiedlich sind (EBO: 15 kV
Wechselstrom 16,7 Hz, BOStraB: i.d.R. 750 V Gleichstrom). Da diese einen stromlosen Abschnitt
aufweist, muss sie mittels Schwungfahrt passiert werden. Die Strecke muss zwischen dem Signal
und dieser Systemwechselstelle ausreichend lang sein, damit auch Ziige, die am Signal zum

Stehen gekommen sind die Stelle passieren konnen.

Abbildung 32: Lageplan Bahnhof Ludwigsburg

Abbildung 33: Gleisplan Bahnhof Ludwigsburg (neue Infrastrukturelemente: rot)
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6.1.10 Bahnhof Wiistenrot&Wiirttembergische (W&W)

In der Nahe der Konzernzentrale von Wiistenrot und Wiirttembergische ist bei Kilometer 12,9
(Kilometrierung der Strecke 4800) ein neuer Bahnhof Kornwestheim W&W geplant (Abb. 34).
Dieser soll in dem Bereich zwischen der beiden Strecken 4800 und 4801 sowie dem zum Ran-

gierbahnhof Kornwestheim abzweigenden Gleis 4826 (Abzweig Karlshéhe) errichtet werden.

Abbildung 34: Lageplan Haltepunkt Kornwestheim W&W

Abbildung 35: Gleisplan Haltepunkt Kornwestheim W&W (neue Infrastrukturelemente: rot)

Um nicht am Streckengleis 4800 zu halten, wird das Gleis 4826 als Gleis 4826b einige Hundert
Meter parallel zur Strecke 4800 verlangert. Zwischen diesen beiden kann dann der Bahnsteig
errichtet werden. Hinter dem Bahnsteig wird eine neue Weichenverbindung zum Gleis 4800 ge-

baut. Der regulare Halt wird in beiden Fahrtrichtungen auf diesem neuen Gleis erfolgen, um den
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Richtung Stuttgart verkehrenden Regionalverkehr auf Gleis 4800 nicht zu behindern. Ab dem
Haltepunkt W&W verkehren die Ziige der Markgroninger Bahn dann regular auf dem rechten
Streckengleis der Strecke 4800 bis Kornwestheim. Im Gleisplan (Abb. 35) sind die neuen Infra-

strukturelemente rot dargestellt.

Der Bahnhof sollte dariiber hinaus so ausgestaltet werden, dass Ziige hier enden und beginnen
konnen. Dies ist notwendig, falls im Verspatungsfall eine Wende in Kornwestheim nicht mehr
punktlich erfolgen kann und es somit zu einer Verspatungsiibertragung in die Gegenrichtung

kame.

Ob auch die Bahnsteigkante am Gleis 4800 fir Halte ausgertistet wird, kann zu einem spateren

Zeitpunkt entschieden werden. Dies konnte auch nachtraglich erfolgen.

6.1.11 Bahnhof Kornwestheim

Um ein Wenden in Kornwestheim zu ermoglichen, sollte das Gleis 2 (rot, Abb. 36) wiedererrichtet
werden. Eine Wende auf einem anderen Bahnhofsgleis wiirde zu groRen Behinderungen des
Ubrigen Regional- und S-Bahn-Verkehrs bedeuten. AufRerdem kénnte dieses Gleis 2 in héherer
Lage errichtet werden, sodass ein einseitiges Absenken des Bahnsteigs zwischen Gleis 2 und 3
nicht notwendig ist, um den barrierefreien Ein- und Ausstieg zu gewahrleisten. Ein weiterer Vorteil

eines Halts an Gleis 2 ist der dann bahnsteiggleiche Ubergang zur S-Bahn in Richtung Stuttgart.

Optional kann das Gleis 2 auch wieder mittels Weiche hinter dem Bahnhof Kornwestheim an das
Streckengleis 4800 angebunden werden (gelb, Abb. 36), um beispielsweise Werkstattfahrten (so-

fern diese in diese Richtung notwendig sind) ohne Rangieren zu erméglichen.

Abbildung 36: Gleisplan Bahnhof Kornwestheim (neue Infrastrukturelemente: rot und rosa)

6.2 Abstellanlagen

Fur die Zielvarianten 2Ka und 2Kb werden allein fiir den Abschnitt auf der Eisenbahninfrastruktur
vier Fahrzeuge benétigt. Je nach Streckenldange der Weiterfiihrungen in der Innenstadt von Lud-
wigsburg wird sich diese Zahl erhhen. Wird in Doppeltraktion gefahren, verdoppelt sich die Fahr-
zeuganzahl dementsprechend. Fiir diese Fahrzeuge wird eine sichere Abstellmdglichkeit zu
schaffen sein. Zwei verschiedene Abstellméglichkeiten wurden untersucht. Diese werden im Fol-

genden kurz erlautert:
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6.2.1 Ludwigsburg

Durch die Aufgabe des Caro-Werks in Ludwigsburg in unmittelbarer Nahe zum Bahnhof, werden
auch die Abstellgleise dieses Werkes nicht mehr benétigt. Diese befinden sich siidwestlich des
Bahnhofs und sind von Gleis 5 (Strecke 4826) zu erreichen. Bis auf die Weiche zur Strecke 4826
liegen auch noch die Gleise. Die Nutzlange dieser drei nebeneinander liegenden Abstellgleise
betragt jeweils circa 120 Meter. Dies wiirde eine Abstellflache fiir bis zu 8 Fahrzeuge (37,6 m
Fahrzeuglange + 5 m Puffer = 42,6 m je Fahrzeug) ergeben. Im Zuge der von der Stadt Ludwigs-
burg geplanten stadtebaulichen Uberplanung des Caro-Werks und des angrenzenden Parkplat-

zes sollte diese Abstellflache gesichert werden.

6.2.2 Kornwestheim

In Kornwestheim ergibt sich die Moglichkeit einer Fahrzeugabstellung durch eine verlangerte
Wiedererrichtung des Gleises (vgl. Abb. 36). Die tatsachliche Nutzlange des Abstellgleises hangt
hier jedoch im Wesentlichen vom Gleisabstand ab, da sich die benachbarten Gleise 1 und 3 in
Richtung Siiden aneinander annahern. Bei Abstellgleisen muss der Gleisabstand aulserdem gro-
Rer sein, als bei lediglich verkehrlich genutzten Gleisen, da das Personal auch um das Fahrzeug
herumgehen kdnnen muss. Eine Messung in den Gleisplanen ergibt folgende Werte: Der Gleis-
abstand (Gleismitte bis Gleismitte) zwischen Gleis 1 und Gleis 3 betragt direkt hinter dem Bahn-
steig (Kilometer 10,26) ca. 12 Meter und bei Kilometer 10,0 noch 10 Meter. Dieser Abstand sollte
auch fur ein Abstellgleis ausreichend sein. Bei Kilometer 9,9 betragt der Gleisabstand dann nur
noch 9 Meter, was nach Eisenbau- und -betriebsordnung (EBO) den minimalen Gleisabstand von
4,50 Meter in Bahnhofen ergeben wirde. Nach dieser durchgefiihrten groben Messung konnte
dementsprechend ein maximal 300 Meter-langes Abstellgleis umsetzbar sein. Dies wirde eine
Abstellflache fiir bis zu 7 Fahrzeuge (37,6 m Fahrzeuglange + 5 m Puffer = 42,6 m je Fahrzeug)
ergeben. Allerdings stiinden die Fahrzeuge hier alle in Reihe, sodass selbst bei einer beidseitigen
Anbindung des Abstellgleises an das Streckengleis (vgl. Abb. 35, rosa Weichenverbindung, 0.3d.),
nur das jeweils duRerste Fahrzeug in den Umlauf gebracht werden kann. Dies muss in der Um-
laufplanung explizit beriicksichtigt werden. Durch den Einbau einer weiteren Weiche entstiinden
zwar zwei separat erreichbare Abstellgruppen, dies wiirde aber zu einer verringerten Nutzlange

fuhren.

Generell wird empfohlen, das Gleis 2 zu diesem Zweck zu verlangern und zusatzlich zur Abstell-
moglichkeit in Ludwigsburg hier Raum flr zwei, drei Fahrzeuge zu schaffen, da eine Méglichkeit

zur Fahrzeugabstellung am Linienende generell sinnvoll ist.
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7 Resiimee und Ausblick

Innerhalb von fiinf Monaten wurden mehrere Fahrplanvarianten fiir eine Reaktivierung der Mark-
groninger Bahn aufgezeigt und zu Vorzugsvarianten fiir den Horizonte 2025 weiterentwickelt.
Planungsgrundlage waren das Inbetriebnahmekonzept der DB Netz AG fiir Stuttgart 21 (,Konzept
I“) sowie eine mit dem Auftraggeber abgestimmte Grundlage von InfrastrukturmafRnahmen und
hinsichtlich eines moéglichen Fahrzeugs. Vor allem die Stadtbahnplanungen des Auftraggebers
waren malfdgeblich fiir das Fahrplangefiige auf der zu reaktivierenden Strecke und dariiber hin-
aus. Es konnte ferner aufgezeigt werden, welche Anpassungen am Zielkonzept angesichts einer
sich andernden Planungsgrundlage durch ein abweichendes S21-Inbetriebnahmekonzept (Kon-

zept I) notwendig sind.

Es hat sich gezeigt, dass es aufgrund der Fahrt im Gegengleis von Kornwestheim Richtung Lud-
wigsburg nur wenig Variationsmoglichkeiten fiir den Fahrplan gibt. Je nach Inbetriebnahmekon-
zept von S21 ergibt sich eine zwingende Abfahrtsminute in Kornwestheim, an der das gesamte
Ubrige Konzept der Markgroninger Bahn ausgerichtet werden muss. Ohne explizite Simulation
dieses Fahrplans kann vom Auftragnehmer keine Aussage zur Betriebsstabilitat in diesem kriti-
schen Abschnitt getroffen werden, da eine Fahrplanrobustheitsprifung fiir die Zielvarianten nicht
Gegenstand der Untersuchungen war. Eine nachfolgende Durchfiihrung einer solchen im Zuge
einer Eisenbahnbetriebswissenschaftlichen Untersuchung wird dem Auftraggeber daher drin-

gend empfohlen.

Nicht abschlieRend kann im Rahmen dieser Studie geklart werden, welches konkrete Fahrplan-
konzept (Variante 2Ka oder 2Kb) bestellt werden wird, da die Entscheidung, welche Infrastruk-
turmalnahmen durchgefiihrt werden, erst nach einer anschlieRenden vertiefenden Bauplanung

getroffen werden kann.
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8 Anlagen

Z

Dateibeschreibung

Netzgrafik Deutschlandtakt Guterverkehr
Netzgrafik MGB Konzept |

Netzgrafik MGB Konzept Il

Bildfahrplan MGB Konzept |

Bildfahrplan MGB Konzept Il
Nullfahrzeitrechnung GT8-100C/D
Nullfahrzeitrechnung Talent 2
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Nullfahrzeitrechnung Talent 3
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