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Steckbrief

DB| NETZE

S15030_Einschatzung Streckenabschnitt Calw-Renningen

Anlass/Aufgabenstellung:

Darstellung der Wechselwirkung der Hermann-
Hesse-Bahn (HHB) auf die Betriebsqualitat der

S-Bahn Linie 6 (Schwabstrasse-Weil der Stadt).

Prifung des Fahrplankonzeptes der Hermann-
Hesse-Bahn auf Robustheit.

Auftraggeber: Landratsamt Calw; Abt. S-Bahn
und OPNV

Mitwirkung: André Enzmann; LNM-SW-E
Durchfithrung: Carola Fechner, .LNMF 34

Irene Rothe, . NMF 34
Thorsten Schaer, .LNMF 34

Priifung:
Freigabe:

Verwendete EBW-Tools:
m RailSys - Synchrone Betriebssimulation
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EBWU-Auftragsnummer: S15030

Grundlagen:

m Infrastruktur: Soll-Zustand Stuttgart 21_mit Ks-Signalisierung;
Hermann-Hesse-Bahn (VzG/Signalplane Stand 06.07.2016)

m Weil der Stadt-Calw ist Infrastruktur des Landkreises. Es gilt
dort nicht das Regelwerk der DB Netz AG.

m Betriebsprogramm:
Szenario3_Fahrplankonzept_Inbetriebnahme S21 [ Fahrplan
Hermann-Hesse-Bahn

m Pramissen und Parameter gemal Regelwerk
m Richtlinie 405 (R405) Fahrwegkapazitat

Ergebnis (Variante 1):

» Die S6 wird durch die HHB aufgrund der Gberschlagenen
Wende in Weil der Stadt nur minimal beeintrachtigt.

» Im eingleisigen Abschnitt Calw-Ostelsheim fiihren Stérungen
schnell zum Anwachsen der Verspatungen.

» Grundsatzlich spricht jedoch nichts gegen die Realisierung
der HHB.

» Die Betriebsqualitat ist wirtschaftlich-optimal
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Fazit

EBWU-Auftragsnummer: S15030

S6
* Die Hermann-Hesse-Bahn wirkt sich beziiglich Verspatungsentwicklung nur minimal auf die S6 aus. Dies
begriindet sich aus der sehr langen Wendezeit der S6 in Weil der Stadt.

Hermann-Hesse-Bahn

« Variante 1: Bei durchschnittlichen Stérungen (R405 fiir SPNV bei geringer Streckenbelastung) auf der
Hermann-Hesse-Bahn reichen Fahrplanreserven und Pufferzeiten aus, um fiir den Gesamtabschnitt
Renningen - Calw eine wirtschaftlich-optimale Betriebsqualitat zu erreichen.

« Variante 2 (Sensitivitatshetrachtung): Es wurden zusatzlich die Parameter fiir SPNV bei hoher
Streckenbelastung eingespielt. Hier wird deutlich, dass sich Verspatungen in Ostelsheim schnell auf den

Gegenzug und dadurch wieder auf die Wende in Calw Gbertragen kénnen. Verspatungen steigen an. Mit dem
Regioshuttle RS1 (514kw) kann jedoch auch unter diesen Bedingungen insgesamt eine wirtschaftlich-

optimale Betriebsqualitat erreicht werden.

Zur Stabilisierung und um ein Hochschaukeln der Verspatungen im spateren Betrieb zu vermeiden, ist ein zu
gegebener Zeit ein gemeinsames Dispositionskonzept zwischen den betroffenen EVU und den EIU zu

erarbeiten und in einer Dispositionsvereinbarung zu fixieren.
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EBWU-Ergebnisbericht
Hermann-Hesse-Bahn

n Aufgabenstellung

n Untersuchungsdurchfiihrung

m Pramissen, Verfahren und Varianten

B Berechnungsergebnisse
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Aufgabenstellung DBJ NETZE

5

m Darstellung der Wechselwirkung der Hermann-Hesse-Bahn (HHB) auf die Betriebsqualitat

AlEElO- der S-Bahn Linie 6 (Schwabstrasse-Weil der Stadt) und Priifung des Fahrplankonzeptes der
stellung HHB
m Infrastruktur:
> Planungszustand Inbetriebnahme S21
> Hermann-Hesse-Bahn [ Planungsstand 06.07.2016
> Weil der Stadt-Calw ist Infrastruktur des Landkreises. Es gilt dort nicht das Regelwerk der
Grundlage DB Netz AG
g m Betriebsprogramm:
> Szenario 3 - Fahrplankonzept des Gesamtnetzes der S-Bahn Stuttgart fir Inbetriebnahme
Stuttgart (ohne Linientausch)
> Fahrplanstudie Hermann-Hesse-Bahn [ Stand 10.08.2016
m Pramissen und Parameter gemaR Regelwerk (ohne HHB)
m Der Auswerteraum fiir die Hermann-Hesse-Bahn wird durch folgende Betriebsstellen
.. . begrenzt: Calw; Renningen (Betrachtungsraum: Gesamtnetz der S-Bahn Stuttgart)
Raumliche/ .
s m Untersuchungszeitraum: 4:00 - 21:00 Uhr
Zeitliche .
PN AT m Auswertungszeitraum Tag: 6:00 - 20:00 Uhr;
Friih-Hauptverkehrszeit (HVZ1): 6:00 - 09:00 Uhr; Spat-HVZ (HVZ2): 16:00 - 20:00
Uhr
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EBWU-Ergebnisbericht
Hermann-Hesse-Bahn

n Aufgabenstellung

n Untersuchungsdurchfiihrung

m Pramissen, Verfahren und Varianten

B Berechnungsergebnisse
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Schematische Darstellung der Infrastruktur
Renningen-Calw
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« FahrstraRBenbilde- und
auflosezeit; Basis R 819.0732

« Annahme in TOS:

Anzahl 7 FahrstraBen- | Fahrstrallen-
Weichen bildezeit auflésezeit
0 5 sek 3 sek
1 10 sek 3 sek
2-4 12 sek 3 sek

gleichzeitige Einfahrt aus

T
TAH

Althengstett

TCWH

Calw Heumaden

LI
TMAL TSAF
TRA

TOsS

Ostelsheim

TRX
TRX fik

Renningen
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EBWU-Ergebnisbericht
Hermann-Hesse-Bahn

n Aufgabenstellung

n Untersuchungsdurchfiihrung

m Pramissen, Verfahren und Varianten

B Berechnungsergebnisse
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Die Auswertungen werden neben dem Tageszeitraum
zusatzlich fur die Hauptverkehrszeiten (HVZ) vorgenommen

Tagesganglinie fiir den Abschnitt Renningen - Weil der Stadt

S6

NETZE
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EBWU-Ergebnisbericht
Hermann-Hesse-Bahn

n Aufgabenstellung

n Untersuchungsdurchfiihrung

m Pramissen, Verfahren und Varianten

B Berechnungsergebnisse
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Durch Betriebssimulation mit RailSys kann die Betriebs- DBJ NETZE
qualitat uber die Kenngrolde Verspatungsveranderung

ermittelt werden

RailSys ist ein synchrones Simulationsverfahren. Es eignet sich gut fur die Bewertung der Betriebsqualitat von Fahrplan-
und Infrastrukturvarianten. Bei kritischen Verspatungswerten konnen die Ursachen ermittelt und MalBnahmen zur
Verbesserung des Betriebsablaufs vorgeschlagen und auf ihre Wirksamkeit hin Gberprift werden.

Randbedingungen

m Fur 100 Betriebstage wird ein
Fahrplan simuliert.

m Fahrzeit- [ Haltezeitreserven
werden zum Verspatungs-
abbau zu 100% genutzt.

m Der Regelzuschlag wird
nicht (0%) abgebaut.

m Die Grundregel der Disposition
lautet ,,schnell vor langsam®
und wird Gber Prioritaten
geregelt.
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Schritt 1

Schritt 2

Schritt 3

Schritt 4

Fahrplanrobustheitspriifung

Dateneingabe/-tibernahme
far Infrastruktur und Fahrplan/

Fahrplananalyse

Erweitern der Fahrplandaten
mit den Parametern

der Simulation

(z.B. Verspatungen)

Durchfuhrung der
Betriebssimulation

Auswertung der Verspatungs-
veranderung und bei Bedarf
weiterer Kenngrolien




Die Qualitatsmaldstabe der Kenngrolde ,Verspatungs-
veranderung” fur den SPV bei Betriebssimulationen mit
RailSys sind gemald R 405.0104 wie folgt zu interpretieren

Betriebsqualitat Premium

Bahnhofs-
kopfe

Strecke
(=Auswerteraum)

< 0 Minuten

< 0 Minuten

wirtschaftlich-optimaler Leistungsbereich

DB

NETZE

mangelhaft

Optimum: 0 Minuten
zulassig: 0 bis 1,0 Minuten

Optimum: 0 Minuten
zulassig: 0 bis 0,5 Minuten

> 1,0 Minuten

> 0,5 Minuten

Richtlinien- und
Rechtsfolgen

i

Fahrplankonzepte in
Bezug auf Reisezeit
optimierbar?
Entscheidung zum
Riickbau auf Basis
von Leistungs-
kennwerten.
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Fahrplankonzepte sind positiv zu testieren.
Bei Planfeststellungen von komplexen
Infrastrukturvorhaben sollte erganzend zu
analytischen Berechnungen der Langfrist-
fahrplan (bzw. Angebotskonzepte der Lander)
durch Betriebssimulation auf das Erreichen
des wirtschaftlich-optimalen Leistungs-
bereiches (Robustheit) gepruft werden.

Fahrplankonzepte
sind bei Aufgaben-
tragerberatung
abzulehnen.
Entscheidung liber
ULS auf Basis von
Leistungs-
kennwerten.

Hinweis: Die QualititsmaRstabe gelten ausschlieilich fiir den SPV; fiir den SGV existiert kein QualititsmaRstab.




Wurden fur Betriebsstellen keine zusatzlichen
Urverspatungen aus SQF ermittelt, gelten die
Storungsparameter gemald Regelwerk

Einbruchs- und Urverspatungen

= Die Einbruchs- und Urverspatungen werden
statistisch und zufallig fir jeden einzelnen Zug
berticksichtigt.

= Ein Maximalwert ist verfahrenstechnisch bedingt.
Zuge mit sehr hohen Verspatungen wirden
aullerhalb des Simulationszeitraums liegen und
demnach nicht beriicksichtigt werden. Die
angegebenen Maximalwerte fihren maximal zu einer
2%-igen Abweichung vom Mittelwert. Bei Einbruchs-
verspadtungen sollte der Maximalwert dem Takt der
Linie entsprechen, darf jedoch den hier
angegebenen Wert nicht unterschreiten.

Simulation

= Um eine statistische Sicherheit der Ergebnisse zu
garantieren, werden 100 Laufe der Betriebs-
simulation ausgewertet.
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© Einbruchverspitungen Ril 405 (hohe Belastung)

DB| NETZE

Verkehrsart Anteil verspat. Ziige Mittlere Verspdatung Maximale Verspdtung

SPFV 50%
SPNV 60%
S-Bahn 25%
SGV 60%

5,0 min
4,5 min
2,0 min
10,0 min

20 min
20 min
10 min
60 min

(1) Einbruchverspéatungen Ril 405 (geringe Belastung)

Verkehrsart Anteil verspat. Ziige Mittlere Verspatung Maximale Verspatung

SPFV 50%
SPNV 50%
S-Bahn 20%
SGV 50%

5,0 min
2,0 min

1,3 min

10,0 min

20 min
20 min
10 min
60 min

@ Haltezeitverlingerungen Ril 405 (hohe Belastung)
Verkehrsart Anteil verspat. Ziige Mittlere Verspatung Maximale Verspdtung

SPFV 10%
SPNV 10%
S-Bahn 10%
SGV 10%

2,0 min
1,0 min
0,5 min

5,0 min

8 min
4 min
2 min
20 min

@ Haltezeitverlingerungen Ril 405 (geringe Belastung)

Verkehrsart Anteil verspat. Ziige Mittlere Verspatung Maximale Verspdtung

SPFV 5%
SPNV 5%
S-Bahn 5%
SGV 10%

1,0 min
0,5 min
0,2 min

5,0 min

4 min
2 min
8 min
20 min



Durch die Moglichkeit des Kalibrierens (Eichen) eines DBJ NETZE
RailSys-Simulationsmodells an der Realitat konnen
zukunftige Fahrplanvarianten realistischer bewertet werden

Fahrplanrobustheitsprifung

RailSys - Projekt aus den Daten der: ~ Fahrplananalyse (Reservenverteilung) Verspadtungsanalyse (SQF)
- Fahrplanstudie (DaViT/DSRP) Schlussfolgerungen fiir den Anteil  fiir Grenzbetriebsstellen des Teilnetzes je Zugart
- aktueller Jahresfahrplan (Optional) abbaubarer Reserven (SPFV,SPNV,S-Bahn, SGV) oder je Linie [ Richtung

* Fur Bereitstellungen innerhalb des Teilnetzes

~ ~~ >

Betriebssimulation des aktuellen Jahresfahrplans
Einbruchsverspatungen (extern) entsprechend SQF in Abhangigkeit von Grenzbetriebsstelle | Zugart oder Linie in Teilnetzrichtung
Urverspatungen mit Naherungswerten der Ril 405 als Haltezeitverlangerungen
Abbaubare Reserven situationsabhangig

Analyse von Urverspatungen (optional)

Realitat (SQF) Simulation Jahresfahrplan (RailSys)
Ermittlung des Verspatungsverlaufs fir spezielle Linien je Auswertung des Verspatungsverlaufs fir spezielle Linien je
Richtung (Aufbereitung der Daten basiert z.Z. noch auf Iterimslésung) Richtung und Vergleich mit der Realitat

Detektion von groReren Abweichungen im Verspatungsaufbau Realitat /| RailSys
—>Ursachen in Zusammenarbeit mit Region ermitteln

Betriebssimulation der Fahrplanstudie

Verspatungsverteilungen an den Grenzbetriebsstellen des Teilnetzes aus der Betriebssimulation des Jahresfahrplanes libernehmen
Vergleich der Verspatungsverldaufe der Simulation Realitdt | Fahrplanstudie; Einschatzen der Betriebsqualitdat nach Ril 405

» Speazialfall: zusatzliche Urverspatungen wurden detektiert und werden bei der Simulation der Fahrplanstudie (ibernommen
- Betriebsqualitdat der Fahrplanstudie wird relativ zur Basisvariante (Jahresfahrplan) eingeschatzt.
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Im Simulationsmodell wurden u.a. folgende Parameter DB) NETZE
verwendet:

15

Fahrplantechnische Zeitanteile

— Mindesthaltezeit | Mindestwendezeit
—  Es wurden ausschliel3lich 30s Mindesthaltezeit verwendet.

— Abfertigungszeit 12s (Die Abfertigungszeit ist Bestandteil der Mindesthaltezeit (Verkehrshalt). Die Abfertigung beginnt mit
Fahrtstellung des Ausfahrsignals und wirkt direkt auf die Belegung des nachstfolgenden Abschnitts.)

— Reaktionszeit 12s (Die Reaktionszeit/Triebfahrzeugfiihrer ist die Zeitspanne zwischen Erfassen des Signalbildes und dem
Ingangsetzen des Triebfahrzeugs nach einem Halt (auch aufRerplanmaRig)).

— Sichtzeit 12s (entspricht der Reaktionszeit des Triebfahrzeugfiihrers zur sicheren Aufnahme eines Signalbildes wahrend der
Fahrt. Sie ist Bestandteil der Sperrzeit und Voraussetzung fiir die Planung einer behinderungsfreien Fahrt.)
— Die Fahrzeitrechnung erfolgte fiir einen Regioshuttle RS 1 (Baureihe 650, 1tl. mit 25m; 45t und 514kW)

Storungsparameter /| Modell

—  Basis ist das Simulationsmodell fiir das gesamte S-Bahn-Netz Stuttgart.
—  Kalibrieren des Simulationsmodells (Basis Jahresfahrplan 2015) im Bereich der S-Bahn.

—  Fir die Hermann-Hesse-Bahn wurden bei der Simulation die Stérungsparameter vom SPNV; Ril 405 [ geringe
Belastung hinterlegt (Zukunftsprojekt [ keine Betriebsdaten vorhanden).

— In einer Sensitivitatsbetrachtung wurden auf der Hermann-Hesse-Bahn die Stérungsparameter fiir SPNV; Ril 405 |
hohe Belastung verwendet.

Methoden

— Fur die Hermann-Hesse-Bahn wurde, in Abstimmung mit dem Auftraggeber und dem Verband Region Stuttgart,
eine Dispositionsvereinbarung unterstellt, die der S-Bahn-Linie S6 Vorrang einraumt und als Dispositionsregel im
Simulationsmodell eingearbeitet.
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Darstellung der Zusammenhange der Reservezeiten

Definition der Kenngrofen :

Ausgewiesene KenngroRen Reservezeiten:

Halt Fahrt
| Halte- AB;erg_- Verkehrs{ Reine | Regel- Bau-
I zeit- gung haltezeit | Fahrzeit |zuschlag au
Trasse ohne ) zeit Zu-
Einfluss | zu schlag
anderer | schlagl Mindesthaltezeit | Mindestfahrzeit
Trassen
| Regelhaltezeit Regelfahrzeit
| Regelbeforderungszeit
|
PlanmaRige Planmaﬁlge . PIanmal'Slge PlanmaRige
: Synchroni- | Regelhaltezeit Synchroni- :
) Wartezeit . . . . . Wartezeit
Trasse im sationszeit Regelfahrzeit | sationszeit
Gesamtgeflige| RailSys: Mindest RailSys:
Fahrplan Haltezeitiiberschuss haltezeit Fahrzeitiiberschuss
integriert PlanmaRige Haltezeit PlanmaRige Fahrzeit
B Reisezeit [ Regelbeférderungszeit
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Beforderungszeitquotient Fahrplan (Ril 405):

Entspricht dem Quotienten aus planmaRiger

Beforderungszeit und Regelbeforderungszeit.

Er gibt an, in welchem Ausmal? sich die

Beforderungszeit infolge:

- Verkehrlicher Abstimmungen mit anderen
Zugtrassen (Synchronisationszeiten) und/oder

- Belastungsbedingter Behinderungen (planmaRige
Wartezeiten)

gegeniiber der Regelbeforderungszeit verlangert.

Damit weist er auf die unvermeidbare Beeinflussung

hin, die eine Zugtrasse durch das Einlegen in das

Trassengefiige erfahrt.

Der Beférderungszeitquotient Fahrplan ist immer
groller 1. Je groRer das Delta zu 1, um so hoher der
Anteil planmalfiger Warte-/Synchronisationszeiten.
Ihre positive Wirkung: sie dienen zum
Verspatungsabbau, negativ ist jedoch zum einen der
Kapazitatsverbrauch, zum anderen wird durch eine
lange Reisezeit auch die Marktfahigkeit des SPV in
Frage gestellt.

-Regelzuschlag ] Bauzuschlag [ Fahrzeitiiberschuss [ Haltezeitiiberschuss



Darstellung der betrachteten Varianten

17

Beschreibung Variante

Basisvariante ohne HHB
Szenario 3 - Fahrplankonzept fiir Inbetriebnahme Stuttgart (ohne Linientausch)
kombiniert mit Stérungsparametern aus Szenario 2 (Jahresfahrplan 2015)

Variante 1 mit HHB R405 gering
Basisvariante erganzt um die Hermann-Hesse-Bahn.

Stérungsparameter in diesem Bereich entsprechend R405 fiir SPNV; geringe

Belastung

Variante 2 (Sensitivitatshetrachtung) mit HHB R405 hoch
Variante 1 mit Stérungsparameter in Bereich Hermann-Hesse-Bahn
entsprechend R405 fir SPNV; hohe Belastung

DB Netz AG | .NMF34 | S15030| 01.03.2017
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EBWU-Ergebnisbericht
Hermann-Hesse-Bahn

n Aufgabenstellung

n Untersuchungsdurchfiihrung

m Pramissen, Verfahren und Varianten

B Berechnungsergebnisse
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3. Berechnungsergebnisse
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Fahrplananalyse

Betriebsqualitat

NETZE



Darstellung der Fahrdynamik
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Basis flir die Konstruktion:

Regioshuttle RS1 / Baureihe 650

Traktionsart Diesel
Hochstgeschwindigkeit: 120 km/h
Lange: 25,0 m
Masse: 45t
Leistung: 514kW

Die Fahrzeit und somit das Umlaufkonzept
kann nicht erreicht werden mit RS/ BR650 und
folgenden Komponenten:

Traktionsart Diesel
Hochstgeschwindigkeit: 120 km/h
Lange: 26,0 m
Leistung: 2x228kW

Streckengeschwindigkeit
=== Technische Fahrzeit (reine Fahrzeit)

PlanmaRige Fahrzeit



Die Wendezeit in Calw lasst keine Storungen beim DBJ NETZE
Wendeprozess zu, die Haltezeitreserven wurden in
Ostelsheim und Weil der Stadt vorgesehen.

Auswertung Zeitanteile / Beforderungszeitquotient
(Richtwert aus R 405.0104 fiir sonstigen SPNV: 1,15)

Hermann-Hesse-Bahn [ Calw - Renningen Hermann-Hesse-Bahn [ Renningen - Calw

" [ 22:58 Beférderungszeitquotient 1,08 " Py Beférderungszeitquotient 1,07

15:00

w 00:00 Rengngen 00:00

B Reisezeit [ Regelbeférderungszeit .Regelzuschlag ] Bauzuschlag [ Fahrzeitiiberschuss [ Haltezeitiiberschuss

Wendezeiten Fahrplan Mindestwendezeit

Calw 05:12 05:00
Renningen 09:25 05:00
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Berechnungsergebnisse
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Betriebsqualitat
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Die Hermann-Hesse-Bahn wirkt sich bezuglich
Verspatungsentwicklung minimal auf die S6 aus

DB

NETZE

S6 [ Auswertung 6-20 Uhr
Schwabstrale - Weil der Stadt

Mittlere Verspatung pro Zug (mm:ss)

4:00

Weil der Stadt - Schwabstral3e

Mittlere Verspatung pro Zug (mm:ss)

min min 4:00
~-Abfahrt Ankunft
- Korntal Weil der Stadt
2:16>2:19 = +3s
3:00 2:14->2:16 = +2s 2:00
BT T =TT & . 1-Abfahrt Weil der Stadt
200 = =4 -+ —+ — |-F1 F+—-8—1 -+ -—- 20 —4--0-10 e . e
_________________________________ _______0‘10 _Durch Reservein
| Renningen irrelevant
1:00 -+ -1 - B N O B . 1:00 2 3
et g st e e RS B R _..OA.E..E_EA.Gugm.i LRI
0:00 0:00 I I l
* * * * * * * * [ * % P * * * [
g g g £ g 5 Keine Verspatungs- & £ g
['4 = E .. . E o
= Ubertragung beim :
o .. Wenden der S6 .
*  Haltezeitstorung R405 S Bahn @ 3s Urverspatung @13s Urverspatung @ 38s B Ankunft S6 ohne HHB

gemessen 2015 (Kalibrieren)
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Abfahrt S6 ohne HHB
Haltezeitstérung
Ankunft S6 mit HHB R405 gering

gemessen 2015 (Kalibrieren)

Wendezeit S6: Abfahrt S6 mit HHB R405 gering
. Haltezeitstorung

Tag: 35,1min Ankunft S6 mit HHB R405 hoch

HVZ: 20,0min Abfahrt S6 mit HHB R405 hoch

Haltezeitstorung

Mindestwendezeit: 6,0min




In der Fruh-Hauptverkehrszeit Gbertragen sich ebenfalls DBJ NETZE
durchschnittlich nur minimale Verspatungen von der
Hermann-Hesse-Bahn auf die S6

S6 [ Auswertung HVZ 1 (06-09 Uhr)
SchwabstraRe - Weil der Stadt Weil der Stadt-SchwabstraRe

Mittlere Verspétung pro Zug (mm:ss) 1o dureh Storung. (Ankur Mittelwert der Verspatungen und Haltezeitveriangerungen durch Stérung (Anku
min 4:00 - - - - -= a0 - -
. — o Wendezeit S6:
1 Korilmta:It Wneilugetr Stadt Tag: 35,1min
200 S e HVZ: 20,0min
g R T g B g T Mindestwendezeit: 6,0min
75 = 5= =] S = =} N e = =

& & i Sg i
) O N ST O <
200 L L ﬂmm_ Hj_ | -Auch in der HVZ wirkt sich die HHB

:28>2:26 = -2s [T WL B 1| | zee —picht weiter auf die S6 aus ~ —mmmTT—- e —

1:00 - FH - — 1 |4— — |- /
@ _ o
1:00 - = - ————— —_—— —_————
E, =S 2. & 8 8
—
| E8 Sw. =8 =2 -
re<s TS
. doo B L s = = =
o =l=-m. M1/ e LR
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0:00 = = = p= = = oD CEoO e oD o5
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= 2 ] £ £ fv3 5 = 2 2 =
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B Ankunft S6 ohne HHB
Abfahrt S6 ohne HHB
Haltezeitstérung
Ankunft S6 mit HHB R405 gering
Abfahrt S6 mit HHB R405 gering
Haltezeitstorung
Ankunft S6 mit HHB R405 hoch
Abfahrt S6 mit HHB R405 hoch
Haltezeitstorung
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B Ankunft S6 ohne HHB
Abfahrt S6 ohne HHB

Haltezeitstérung

Ankunft S6 mit HHB R405 gering
Abfahrt S6 mit HHB R405 gering

Haltezeitstorung

Ankunft S6 mit HHB R405 hoch
Abfahrt S6 mit HHB R405 hoch

Haltezeitstorung

Auch in der Hauptverkehrszeit am Nachmittag entstehen DBJ NETZE
durch die Hermann-Hesse-Bahn kaum Auswirkungen auf
die Verspatungsentwicklung der S6
S6 [ Auswertung HVZ 2 (16-20 Uhr)
Schwabstral3e - Weil der Stadt Weil der Stadt - SchwabstralRe
Mittlere Verspétung pro Zug (mm:SS) Mittelwert der Verspétungen und Haltezeitveriangerungen durch Storung (Ankunft/Abfahrt)
rin 40 f— R o Wendezeit S6:
u . :
| Korntal Weil der Stadt La\/gi; 33(1)2:2
B A N O A T AT I T T A T Mindestwendezeit: 6,0min
' f:ﬂﬂf :Hf‘:ﬁljﬁ il I 1 1 Auchin der HVZ wirk sich die HHB
2:00 T [12:47>2:46 = -1s =1l 1 200 —-——njcht weiter auf die S6 aus
277244 = -3s ITH TR TH T CE




Variante 1: Bei Storungen It. R405 fur SPNV; geringe

Streckenbelastung kann auf der Hermann-Hesse-Bahn eine
wirtschaftlich-optimale Betriebsqualitat erreicht werden.

Hermann-Hesse-Bahn - R405; geringe Belastung
Renningen-Calw

min

26

4:00

Mittlere Verspatung pro Zug (mm:ss)

—--Abfahrt Ankunft
Renningen Calw
3:00 -— - - - - - - -
Tag: 06-20 Uhr 0:07->0:14 = +7s
HVZ 1: 06-09 Uhr 0:10->0:17 = +7s
—HVZ 2: 16-20 Uhr 0:07->0:22 =+15s >
2:00 - — - —_ - —_ _ _
“| Abfahrtsverspatung
1:.00 —In Renningen - _— - _—
durch Konflikte mit S6
b o 0 R @ © @S g e S o - e
555585 83 53 88 85,38, 2% 85 83 IS &8 =M &8 88 g
o Ertrom ] 0 el 8
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DB| NETZE

B Ankunft HHB 6-20 Uhr

Abfahrt HHB 6-20 Uhr
+ Haltezeitverlangerung

Ankunft HHB HVZ1
Abfahrt HHB HVZ1
* Haltezeitverlangerung

M Ankunft HHB HVZ2
Abfahrt HHB HVZ2
* Haltezeitverlingerung

*@Haltezeitverlangerung




Variante 1: Bei Storungen R405; SPNV fur geringe DBJ NETZE
Belastung reichen Fahrzeitreserven und Pufferzeiten aus,
um einen wirtschaftlich-optimalen Betrieb zu realisieren.

Hermann-Hesse-Bahn - R405; geringe Belastung
Calw-Renningen

i 00 e e
Mittlere Verspatung pro Zug (mm:ss)
............ B Ankunft HHB 6-20 Uhr
Abfahrt Abfahrt HHB 6-20 Uhr
| Renningen T ""'égll‘vb‘”ft """ + Haltezeitverlingerung
e T Ankunft HHB HVZ1
------------ Abfahrt HHB HVZ1
6-20 URE 0:150:10 = = 5S oo e * Haltezeitverlangerung
6-9 Uhr 0:19->0:11=-8s M Ankunft HHB HVZ2
————16-20 Uhr 0:24->0:15 = - 9s > , Abfahrt HHB HVZ2
2:00 —+—-————""—"———"———— Haltezeitverlangerung
______ Verspatungsabbau
———durch Fahrzeitreserven
____________ S
100 4+—————"—"—"—"" - ———————————————————————————————————————— e ——————————— -
200 X g 8 8l 8 8 g8l 8 g8 g8l * @ Haltezeitverlangerung
z s g £ B 8 28 8 8 %8 s 8 g:% s
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Variante 2 (Sensitivitatsbetrachtung): Geht man von
hohen Belastungen beim Fahrgastwechsel aus, entstehen

bereits deutliche Folgeverspatungen.

Hermann-Hesse-Bahn [ Auswertung 6-20 Uhr
Renningen-Calw

Mittlere Verspatung pro Zug (mm:ss)

4:00

3:00

| Keine zusatzliche Urverspitung!
PP E— Warten auf verspatete Ziige der Gegenrichtung .

Calw-Renningen

Mittlere Verspatung pro Zug (mm:ss)

4:00

DB| NETZE

B Ankunft HHB R405 SPNV gering
Abfahrt HHB R405 SPNV gering
+ Haltezeitverlangerung

Ankunft HHB R405 SPNV hoch
Abfahrt HHB R405 SPNV hoch
* Haltezeitverlangerung

2:00

1.00 \N = N?
=1 o
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2 E} E: 2 g £ £ enae eriau einen E: - 3 2 z 3 & 2 &
= a z z a @« 2 2
i ¢ Verspat bb S 3 3
e erspatungsabbau a :
s I

im Verspatungsfall
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Trassensituation von Hermann-Hesse-Bahn und S60 im DB) NETZE

Bahnhof Renningen

Skizzenhafte Darstellung Gleisnutzung Renningen

» Im Verspatungsfall kann es zwischen der
HHB und der S60 Richtung Boblingen zu
Trassenkonflikten kommen, wobei es eine
Umfahrungsmaoglichkeit '**® gibt.

+ Das grofRte Konfliktpotential besteht in

den Vormittagsstunden aufgrund des hier TRX

konzentriert verkehrenden SGV (siehe

Tagesganglinie Renningen-Boblingen) Renningen

+ Die Lésung moglicher Trassenkonflikte ist
im Dispositionskonzept zu
berticksichtigen.
- .
(— . S60 v/n
HHB v/n =W'L SchwabstraRe
Weil der Stadt ——) =g
Eo%
1

Wendegleis fur

S60 v/n — die hier endende S60
Bobli
Oblingen ,_r\/
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Tagesgangllnle Renningen-Boblingen

S-Bahn
e,




Die Hermann-Hesse-Bahn wirkt sich beziglich Ankunfts-| DBJ NETZE
Abfahrtsverspatung im Tagesdurchschnitt nicht auf die S60
aus

S60 / Auswertung 06-20 Uhr

Boblingen-Renningen Renningen-Boblingen
Mittlere Verspatung pro Zug (mm:ss) Mittlere Verspatung pro Zug (mm:ss)
Ankunft Renningen |___Abfahrt Renningen

0:27 oo | 1:35

————————————————

2:00

Kein Unterschied %
zwischen den Varianten
mit/ohne HHB

“Tot3s |
ST 01

101:33
o136
o138

“o1:35
o136

1:.00

1.00

00:03
00:03

* [Too.0s— ¢
% [To0:03
* [Too:o3™ |

« [[oo0s

*

*

*
00:00
00:00
00:00

]
5
(o]

c

Magstadt
M
Boblingen

*
€
@
=3
£
=
]
=

Sindelfingen

Maichingen

Magstadt
Renningen Stid
9%0.00
Renningen
S | TR

Maichingen Nord

Zige tlw. aus dem Wendegleis
* Haltezeitstérung R405 S Bahn @ 3s Renningen oder von SchwabstraRRe B Ankunft S6 ohne HHB

Abfahrt S6 ohne HHB
Haltezeitstérung
Ankunft S6 mit HHB R405 gering
Abfahrt S6 mit HHB R405 gering
Haltezeitstorung

Wendezeit S60: Ankunft S6 mit HHB R405 hoch
Boblingen: 12,5min Abfahrt S6 mit HHB R405 hoch
Renningen: 7,6min Haltezeitstérung
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In der HVZ1 wird bei geringen Stérungen der HHB (R405 gering)  [DB] NETZE
eine gering erhohte Ankunfts-/ Abfahrtsverspatung der S60 von

@5s nachgewiesen.

S60 / Auswertung 06-09 Uhr (HVZ1)

Boblingen-Renningen

Mittlere Verspatung pro Zug (mm:ss)

Renningen-Boblingen

Mittlere Verspatung pro Zug (mm:ss)

min 4:00 . min 400 ——- .
Ankunft Renningen | Abfahrt Renningen
0:24 | 2:09
1 o =3 gz 3 o
300 2 L e e "SEEEe e
. . — .......
* (@ +5sin der HVZ1 mit/ohne [g 2 ;J N
| HHB | S o o pnlenionw Fuianian (e
e » Inder HVZ1 verkehrtin e iim s Tl i TUHT T
dieser Studie der grofste T " ®/UHTO T 8T E T ® T @ ST ™
AnteildesSGV ATTTTUTT 8T 8T BT ST W T
1:00 \ 1:00 mlamlices sml mw e - - S 11— 1
| : JT - el Ll Lo WL LR R, LR RN, .
. el CERERE BRI EIEIE BEIE EE sl =M &
& 2 2 H & € : £ s
2 i Zige tlw. aus dem Wendegleis © 2
*  Haltezeitstérung R405 S Bahn @ 3s Renningen oder von SchwabstraRe B Ankunft S6 ohne HHB
Abfahrt S6 ohne HHB
Haltezeitstérung
Ankunft S6 mit HHB R405 gering
Abfahrt S6 mit HHB R405 gering
. Haltezeitstorun
Wendezeit S60: g
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Boblingen: 12,5min
Renningen: 7,6min

Ankunft S6 mit HHB R405 hoch
Abfahrt S6 mit HHB R405 hoch
Haltezeitstorung




Die Hermann-Hesse-Bahn wirkt sich bezliglich Ankunfts-/

DB

NETZE

Abfahrtsverspatung in der Spat-HVZ nicht auf die S60 aus

S60 / Auswertung 16-20 Uhr (HVZ2)

Boblingen-Renningen

Mittlere Verspatung pro Zug (mm:ss)

Ankunft Renningen
3:00 0:23

1:.00

* Haltezeitstérung R405 S Bahn @ 3s
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00:00

Renningen

00:00

Renningen-Boblingen

Mittlere Verspatung pro Zug (mm:ss)

min 400

2 .8 88 s ORY ey o
BT e PO BN BN GO DU  Be N B B R BN 0 B AN DRSS BN G B
200 Abfahrt Re - o NNEEE N
2233 H-BE -
1:00 - - —— — —— - — -
B g Lt g i g g g .g rg g e g ,,,gu .......
sl 18] g R 1S 3 B E
000 T " s s 3
* g * " g* ot *ow ok g £ 85
=3 2 o [=3 =3 =3
£ @ S £ £ £
i 5 3 g
© £ 2 &
. . x
Zige tlw. aus dem Wendegleis

Renningen oder von SchwabstraRe

Wendezeit S60:
Boblingen: 12,5min
Renningen: 7,6min

B Ankunft S6 ohne HHB
Abfahrt S6 ohne HHB
Haltezeitstérung
Ankunft S6 mit HHB R405 gering
Abfahrt S6 mit HHB R405 gering
Haltezeitstorung
Ankunft S6 mit HHB R405 hoch
Abfahrt S6 mit HHB R405 hoch
Haltezeitstorung




Darstellung der Ankunftsverspatungen Renningen - Calw DB) NETZE

Trassendarstellung Renningen - Calw; 16-18 Uhr

Variante HHB; R405 gering belastete Strecke Variante HHB; R405 hoch belastete Strecke
_"‘L@SG;' - NH\ Planlage S6|
lage S6

Pla

Streuung HHB
(100 Simulationslaufe)

Warten auf den Gegenzug| ..

e Vo - - . ks Warten auf den Gegenzug-— i}

I\ Streuung vergrélRert sich lL F===Streuung vergréRert sich
/ | |7 T deutlich
E : = 3
Keine zusatzliche Wartezeit \

P '\&h%

o] ) i

TRX TMAL TW TOS|TAH  TCWH TcwW TRX TMAL TW  TOS|TAH  TCWH TCW

Renningen > Calw Renningen > Calw
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Darstellung der Ankunftsverspatungen Calw - Renningen DB) NETZE

Trassendarstellung Calw - Renningen; 16-18 Uhr
Variante HHB; R405 gering belastete Strecke Variante HHB; R405 hoch belastete Streck

-1 16:00
i

~
, by
- - |
B * . . . ! = :"?-. !
\L- Zusatzliche Verspatung __ 3
durch Warten auf S6 e .
— i ‘ :
®
- R & :
TCW TCWH TAH|TOS TW  TMAITRX TCW TCWH
Calw > Renningen Calw > Renningen
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