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Wiederaufnahme des Personenverkehrs auf'—der,Str;_dl(_'e: Stockach - Mengen

Zusammenfassung

Anlass und Auftrag

Im Rahmen der Bemiithungen um dé}n'Er'hal't der 40 km langen G-ﬁt'éwerkehrs'strééke 7
Stockach — Schwackenreute - Mengen stellte sich die Frage einer moglichen Wiederauf-

- nahme des Personenverkehrs. Der Regionalverband Bodensee-Oberschwaben beauftrag-

te mit Unterstiitzung durch die Landkreise Sigmaringen und Konstanz, die Stadte und
Gemeinden Mengen, Krauchenwies, MeRkirch, Sauldorf, Mihlfingen und Stockach sowie
durch den Regionalverband Hochrhein-Bodensee, die Firma SMA und Partner AG, Zlrich
unter Beiziehung von Intraplan Consult GmbH, Miinchen, ein Angebotskonzept mit einer

Abschétzung der Potentiale und der Infrastrukturkosten zu erstellen.

Heutiger Zustand

Die Begehung der Strecke zeigte, dass eine Wiederaufnahme des Personenverkehrs oh-
ne grossere Investitionen in die Infrastruktur nicht mdglich ist. Die ganze Strecke weist
Langsamfahrstellen auf, die Bahnlbergénge sind nicht gesichert und die Haltestellen sind
verfallen, abgebaut oder umgenutzt.

Angebotskonzept

Erste Fahrzeitberechnungen mit den heute zuldssigen Geschwindigkeiten lassen erken-
nen, dass weder in Radolfzell noch in Mengen geeignete Anschliisse an die weiterfiih-
renden Zlge hergestelit werden kénnen. Es wurden in der Folge zwei Angebotskonzepte
rit schnelleren Fahrzeiten erarbeitet: Das erste Konzept optimiert die Anschliisse in
Mengen Richtung Sigmaringen und in Radolfzell. Das zweite Konzept berlicksichtigt bei
gleicher Abfahrts- und Ankunftszeit in Stockach eine auf maximal auf 120 km/h erhohte
Geschwindigkeit. Dadurch kann, bedingt durch bessere Uml4ufe, ein Fahrzeug eingespart
werden. Zusétzlich verklrzen sich die Reisezeiten zwischen Stockach und Mengen. Auf
Relationen, die (iber Mengen hinaus gehen, sind die Reisezeiten durch den Fahrplan der
Anschlussziige geprégt. Kiirzere Reisezeiten auf der Strecke Stockach ~ Mengen fiihren
zu langeren Wartezeiten auf den Anschluss. Mit der geplanten Inbetrisbnahme der Pen-
dolino-Verbindung zwischen Sigmaringen und Ulm wird Mengen zu einem Knoten mit
Richtungsanschlissen. Da die Anschiiisse in Mengen auf Sigmaringen ausgerichtet sind,
werden sich die Ubergangszeiten Richtung Ulm erh&hen. :

Netzbetrachtungen zeigen, dass die Verbindung im tiberregionalen Verkehr keine Funkti-
on ubernehmen kann, ohne die bestehenden Strecken Singen - Friedrichshafen — Ulm,
Singen - Tuttlingen — Sigmaringen — Ulm oder Singen — Stuttgart zu konkurrenzieren.

Durch die perifere Lage der Schiene zu einem Teil der Ortslagen kann auf ein Bussystem
als Zubringer zur Bahn nicht verzichtet werden. Der parallele Busverkehr miisste jedoch
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auf den Strecken Schwackenreute — Mindérsdorf/Krumbarch"' Messkirch sowie Krau-
chenwies - Sigmaringen zugunsten der Schienenverbindugg Telgggél:_s_t'eilt werden. . .

Nachfragepotential

Durch die Umlegung der Verkehrsstréme im OPNV wird die Belastung der neuen Bahnii- _
nie und die auf diesem Abschnitt entfallende Verkehrsleistung im nverkehr ermittelt.

Personenkilometer pro | Fahrgaste Total davon: bisherige | davon: neue

Werkiag OPNV-Kunden =~ | OPNV-Kunden
Variante 1 11'942 1'458 (100%) 1'102 (76%) 3566 {24%}
Variante 2 20'809 2'099 {100%} 1387 {66%) 712 (34%)

Verkehrsleistung und Anzah! Fahrgaste auf der Bahnstrecke Stockach - Mengen

Die Wiederaufnahme des Personenverkehrs gewinnt nur in einem relativ geringen Um- ':‘-‘"-
fang zusétzliche Reisende fir den OPNV. Die meisten Reisenden auf dem neuen Strek-
kenabschnitt sind bisherige Busfahrgéste. Bei der langsameren Variante 1 sind tiglich
rund 360, bei der schnelleren Variante 2 rund 710 Neukunden zu verzeichnen.

Der am stérksten belastete Abschnitt liegt zwischen Mengen und Krauchenwies mit
werktéglich 570 bzw. 1200 Reisenden (die hdheren Werte gelten jeweils fiir die schnelle-
re Variante 2). Diese Werte entsprechen 18 bzw. 38 Reisenden pro Zug. Zwischen
Schwackenreute und Sauldorf ist nur mit durchschnittlich 1.4 bis 3 Personen pro Zug zu
rechnen. Die durchschnittliche Auslastung (iber die gesamte Strecke betriigt in Variante 2
pro Zug rund 15 Personen (480 Reisende pro Tag als Summe beider Richtungen).

Infrastrukturmassnahmen

Die Kosten fir die Infrastrukturmassnahmen belaufen sich aufgrund einer groben Schéat-

zung je nach Annahme der Einheitspreise zwischen 37 und 64 Millionen Deutsche Mark,
wobei der obere Wert realistischer ist. -

Fazit

Die schnellere Variante mit einer Ausbaugeschwindigkeit von 120 km/h erzeugt bei dhnli-
chen Infrastrukturkosten wie die langsamere Variante eine Nachfrage von 7.5 Mio Perso-
nenkilometern pro Jahr. Demgegeniber stehen jéhrliche Kapitalkosten von 3.5 bis 6 Mio.
DM flr die Infrastruktur, sowie jahrlichen Betriebskosten in der Gréssenordnung von 3
bis 4 Mio. DM. Die Gesamtkosten pro Personenkilometer bewegen sich somit zwischen
1 und 2 Mark. Diese Uberlegungen zeigen, dass die Reaktivierung des Schienenperso-
nenverkehrs auf der Strecke Stockach — Mengen nur einen geringen Kostendeckungsbei-
trag aufweist und damit fiir den Erhalt der Strecke derzeit keinen Nutzen bringt.

27.09.01/HRR

TA714-Stockach - MengenSchiussbericht\Zusammenfassung.doe
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1. Aufgabenstellung

1. Aufgabenstellung

Aut der Strecke MeRkirch — Sigmaringen wurde der durchgehende Perso-
nenverkehr am 1. Juni 1969 eingestellt. Seit dem 28. Mai 1972 ist auch der
Schienenpersonenverkehr auf dem Abschnitt Stockach — Mefkirch einge-
stellt. Der Abschnitt zwischen Stahringen und Stockach wurde am 26, Sep-
tember 1982 stillgelegt und ist seit dem 8. November 1996 1lr den Perso-
nenverkehr in der Relation Radolfzell - Stockach wieder in Betrieb (See-
haas). Er wird durch die Mittelthurgaubahn betrieben.

Die Strecke Stockach ~ Mengen dient heute ausschlieRlich dem Giiterver-
kehr und wird hauptséchlich von der Firma TEGO Metall in Sauldorf und
Krauchenwies beniitzt. Die Hohenzollerische Landesbahn (HzL) und die Mit-
telthurgaubahn (MThB} interessieren sich fiir die Ubernahme des Giiterver-
kehrs.

Die Studie untersucht das Potenzial fiir die Wiederaufnahme des Personen-
verkehrs auf der 40 km fangen Strecke zwischen Stockach und Mengen. Sie
zeigt, wie das Angebot Radolfzell - Mengen in den ubrigen Schienenverkehr
eingepal’t werden kann. Die nétigen Infrastrukturmafnahmen werden aufs-
kizziert und deren Kosten grob abgeschétzt.
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Abbildung 1: Betrachtungsgebiet
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2. Vorgehensweise

2. Vorgehensweise
2.1 Zusammenarbsit

Diese Studie ist unter Federfiihrung der Firma SMA und Partner AG in Zu-
sammenarbeit mit der Firma Intraplan Consult GmbH in Munchen entstan-
den. Intraplan Consult GmbH wurde fiir die Abschatzung des Nachfragepo-
tenziales beigezogen. Die Angebotsiiberlegungen und Investitionsabschit-
zungen stammen von SMA und Partner AG,

2.2 Angebotskonzept

Aufbauend auf dem ITF Baden-Wiirttemberg wurden in einem ersten Schiitt
die zeitlichen Rahmenbedingungen fir die Strecke Stockach — Mengen ab-
gesteckt. In einer ersten Fahrzeitberechnung mit dem heutigen Geschwin-
digkeitsprofil zeigte sich schnell, dak die Geschwindigkeiten angehoben
werden missen, um die Anschllsse in Radolfzell und Mengen herstellen
und attraktive Reisezeiten anbieten zu kdnnen.

Die Analyse der Siedlungsstruktur zeigte in einem zweiten Schritt, wo Hal-
testellen anzuordnen sind, um eine optimale Erschliessungswirkung zu er-
zielen. Diese Analyse bildete die Grundlage fir die Begehung der Strecke,
woraus sich anschliessend die Infrastrukturmassnahmen ableiten liessen.

In einer zweiten Fahrzeitberechnung zeigte sich, welche Geschwindigkeiten
auf den einzelnen Abschnitten gefahren werden miissen, um die ge-
winschten Haltestellen und Bahnhéfe zu bedienen und die Anschlisse in
Radolfzell und Mengen herzustellen. Diese Fahrzeiten bilden die erste Vari-
ante (geringer Streckenausbau) in den nachfolgenden Betrachtungen.

Da in der zweiten Fahrzeitbetrachtung nur wenige Minuten fiir einen opti-
mierten Umlauf fehiten, wurden in einer dritten Berechnung die Fahrzeiten
nochmals leicht angehoben. Diese Fahrzeiten stellen die zweite Variante
(Steckenausbau V=120 krm/h} in den nachfolgenden Betrachtungen dar.

2.3 Nachfragepotenzial
Im Rahmen des Interreg-Projektes ,Bodan-Rail 2020" wurde auch fir den

Raum Stockach -~ Mengen eine umfassende Analyse des Personenver-
kehrsaufkommens im Jahr 1997, differenziert nach den Verkehrstriagern mo-

sma-+ Persenenverkehr Stockach-Mengen, Bericht | 25. Juni 2001
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2. Vorgehensweise

toristerter Individualverkehr (MIV), Bahnverkehr und Luftverkehr durchge-
fihrt. Fir den Busverkehr wurden im Rahmen dieser Studie keine Daten
ermittelt.

Aufbauend auf den Analysewerten dieser Studie wurde zunichst die raumli-
che Einteilung langs der zu untersuchenden Bahnlinie Stockach — Mengen
verfeinert. Auf Basis der neuen Raumeinteilung wurde das Verkehrsangebot
im MIV durch Aufnahme zusétzlicher Straen erweitert und das Bahnange-
bot um die im Raum Stockach — Mengen ~ Sigmaringen verkehrenden Bus-
linien ergédnzt.

Durch Befragung der Stadt- und Gemeindeverwaltungen sowie der Busbe-
treiber wurden fehlende Angaben zur feinrdumigen Verteilung der Einwoh-
ner, Beschaftigten und Schiller sowie zu den Fahrgastzahlen der Busse er-
hoben. Mit Hilfe dieser Informationen konnte die Analysematrix der Ver-
kehrsstrdme im Personenverkehr der Bodan-Rail Studie auf die neue Ver-
kehrszelleneinteilung disaggregiert und um die fehlenden Busverkehre er-
ganzt werden.

Mit Hitfe der flr die Studie Bodan-Rail 2020 ersteliten Verkehrsnachfrage-
modelle waren die Auswirkungen der Inbetriebnahme der Bahnlinie Stock-
ach — Mengen auf den Personenverkehr abzuschitzen. Dies erfolgte fir die
beiden Ausbauvarianten

2.4  Investitionsbedarf
Autbauend auf den Resultaten der Begehung vor Ort wurde der Investiti-

onsbedarf abgeschéatzt. Die Grobkosten wurden mittels Einheitspreisen be-
stimmt. :

sma-+- Personenverkshr Stockach-Mengen, Bericht | 25. Juni 2001




|

[1- PR VY UV VERNNT VRRNNT VIRNNT PRRNT TRRNNT PRRNRT TRT PRV P

i)

L a Wl B W W L Wy owm | Wl W W o e

B

g (&

{8

3. Ausgangslage

3. Ausgangslage

3.1 Knotensystem des |TF Baden-Wiirttemberg

Das Baden-Wiirttembergische Knotensystem bildet die Grundiage flr die
Angebotskonzeption auf der Strecke Radolfzell — Stockach — Mengen. Be-
stimmende Elemente sind die Stundenknoten Sigmaringen und Singen, die
die Anschlufizeiten in Radolfzell und Mengen vorgeben.

3.2 Netzwirkung der neuen Verbindung Stockach - Mengen

Positiv auf den Investitionsentscheid wiirde sich die Flhrung von Fernver-
kehrszitgen Uber die Strecke Radolfzell - Stockach — Mengen auswirken.
Deshalb wurde im Rahmen dieser Studie ebenfalls untersucht, welche
Netzwirkung die reaktivierte Strecke haben kénnte. Untersucht wurde die
Relation Singen — Ulm auf den drei méglichen Strecken via Tuttlingen,
Stockach oder Friedrichshafen.

Die kirzeste Reisezeit wird im heutigen Fahrplan auf der Strecke via Tuttlin-
gen erzieft und betrégt 2 h 22 min. Unter Bericksichtigung der kiinftigen
Pendolino-Verbindung Tuttlingen - Sigmaringen — Ulm reduziert sich die
Fahrzeit auf th 50 min. Via Friedrichshafen betrigt die Reisezeit 2 h 33 min.
Via Stockach wire die kiinftige Reisezeit mit dem vorliegenden Konzept (Va-
riante 2: Streckenausbau V= 120 km/h) 2 h 49 min. (Anhang 9)

Werden die kiirzestméglichen Fahrzeiten je Teilabschnitt zu einem Zugslauf
aneinander gereiht, so ergeben sich keine nennenswerten Fahrzeitdifferen-
zen zwischen den verschiedenen Fahrméglichkeiten. Via Friedrichshafen
waére die Reisezeit am klirzesten.

Um einen nennenswerten Vorteil Uber die Strecke Stockach —~ Mengen her-
auszuholen, miite die Hochstgeschwindigkeit massiv angehoben werden,
was angesichts der heutigen Streckenflihrung zwischen Stahringen und
Miihlingen als unwahrscheinlich erscheint. Zudem miRten die weiteren
Fernverkehrsziige zeitlich derart angepa®t werden, daB das heutige Knoten-
system in Frage gestellt wiirde.

Es kann aus diesen Uberlegungen keine reelle Netzwirkung festgestellt

werden. Die Strecke Radolfzell — Stockach - Mengen kann lediglich dem
Nahverkehr dienen,

sma-+ Personenverkehr Stockach-Mengen, Bericht | 25. Juni 2001
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3. Ausgangslage

3.3 Endpunkt der neuen Strecke in Mengen oder Sigmaringen?

Singen und Sigmaringen stellen im Baden-Wirttembergischen Knotensy-
stem einen Stundenknoten dar. Es wiirde sich daher anbieten, diese beiden
Knoten durch eine Neubaustrecke zwischen Krauchenwies und Sigmaringen
direkt zu verbinden. Damit kénnten Tiibingen und Stuttgart von Stockach
aus in etwas kiirzerer Zeit erreicht werden.

Bei der Begehung der Strecke stellte sich jedoch heraus, daf} die Reaktivie-
rung der alten, im Jahre 1976 riickgebauten Strecke einermn Neubau gleich
kéme. Die Trassen und D&mme sind heute bewaldet, die Mauern zerfallen
und die Bricken nicht betriebstiichtig oder abgebaut. Die schwierigen topo-
grafischen Verhiltnisse verlangen nach umfangreichen baulichen MaRnah-
men, wie Unter- und UberfGhrungen sowie Démmen. Die Investitionskosten
wirden dadurch in Hohen steigen, die sich im Vergleich zum Bevélkerungs-
und Nachfragepotenzial nicht rechtfertigen wiirden. AuRerdem wiére der
Weg via Sigmaringen in Bezug auf die Relation Singen - Uim ein Umweg. In
den weiteren Bearbeitungsschritten wurde diese Angebotsvariante deshalb
vernachlassigt.

Abbildung 2:  Bricke bei Sigmaringen

3.4 Verkehrszelleneinteilung als Datengrundlage

Die vier Verkehrszellen, die in der Bodan-Rail Studie fir das Untersuchungs-
gebiet zwischen Stockach und Mengen vorgesehen waren, reichen nicht
aus, um detaillierte Aussagen hinsichtlich der Nachfrage fir eine reaktivierte
Bahnlinie Stockach — Mengen zu erhalten. Deshalb wurden diese vier Zonen
In insgesamt 24 Verkehrszellen unterteilt. Damit konnten die Einzugsberei-
che der geplanten Bahnhdfe genau abgegrenzt werden. Die Einteilung ver-
lief langs der Gemeinde- und Ortsteilgrenzen. In Anhang 1 sind die Ver-
kehrszellen tabellarisch aufgefiihrt.

sma-+ Personenverkehr Stockach-Mengen, Bericht | 25, Juni 2001




mwmwwwwmmwwwwmwwwwwww

(&8 18 @\ (B e w

B

8. LE/ (&

LE)

3. Ausgangslage

Auerhalb des Untersuchungsraumes wurden weitere 21 Verkehrszelien
gebildet, um den Ziel-, Quell- und Durchgangsverkehr korrekt abbilden zu
kénnen. Die Zoneneinteilung wurde durch eine geeignete Aggregation der
Zonen der Bodan-Rail Studie gewonnen.

3.5 Strukturdaten 1997

Da die Verkehrszellengrenzen idngs der Verwaltungsgrenzen verlaufen, war
es den Stddten und Gemeinden in der Regel méglich, aufgrund ihrer Ge-
meindestatistik Angaben zur Anzahl der Einwohner, Beschéftigten, Schiiler
und Schulpldtze je Verkehrszelle zu machen.

Anhang 1 zeigt die Verteilung der Einwohner auf die Verkehrszellen im Un-
tersuchungsgebiet.

3.6 Bahnangebot 1997

Das Bahnangebot fiir 1997 konnte — abgesehen von der zu reaktivierenden
Linie Stockach — Mengen - aus der Bodan-Rail Studie {ibernommen werden.

3.7 Buslinien

Fir den Bereich Stockach - Mengen — Sigmaringen mufte das Bahnnetz um
das Angebot im Busverkehr ergdnzt werden. Erfaiit wurde jede einzelne
Busfahrt mit Haltepunktsfolge und Fahrplan. Die Daten waren fiir die weite-
re elektronische Verarbeitung zu operationalisieren. Von besonderer Bedeu-
tung sind die zu den Bahnlinie Stockach — Mengen und Mengen — Sigmarin-
gen parallel verlaufenden Buslinien

7391 Stockach — Melkirch ~ Sigmaringen :

102 Pfullendorf - Aach-Linz — Wald — MeRkirch — Sigmaringen

103 Pfullendorf — Hausen/Bittelschief/Ablach - Krauchenwies — Sigmarin-
gen

1000 Stockach — Zoznegg — Mihlingen — Hecheln.

sma+- Personenverkehr Stockach-Mengen, Bericht | 26. Jund 2001
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3. Ausgangslage

Zwischen dem Untersuchungsgebiet und gréfieren Orten bzw. Bahnhdfen
auflerhalb des Untersuchungsgebistes bestehen zahlreiche Busverbindun-
gen, die im Verkehrsmodell ebenfalls aufgenommen wurden.

3.8 Strallennetz

Neben dem offentlichen Verkehrsnetz aus Bussen und Bahnen mufte fir
den MIV auch das bestehende StraRennetz im Untersuchungsraum aufge-
nommen und fir die elektronische Verarbeitung operationalisiert werden,

Nach Abschiufs dieser Arbeiten konnten mit Hilfe des Verkehrswegewahl-
modelis die Fahrtrouten mit Fahrtidngen und Fahrtzeiten flr jede Relation
zwischen den Verkehrszellen bestimmt werden, Hieraus wurden die ,,Wi-
dersténde” zwischen den Verkehrszellen ermittelt, die flr die weitere Bear-
beitung bendttigt wurden.

3.9 Aufbereitung der Verkehrsnachfrage 1997

Unter Berticksichtigung der Widersténde zwischen den Verkehrszellen {Er-
gebnis der Wegewahl! im Straflen- und OPNV-Netz)} und der feinrdumigen
Strukturverteilung wurde die bestehende Analysematrix des Personenver-
kehrs der Bodan-Rail Studie disaggregiert. Ergebnis ist eine Verflechtungs-
matrix des Personenverkehrs im MIV und Bahnverkehr, die nur noch um die
fehlenden Busverkehre zu erganzen war.

Fir die oben angefthrten vier Buslinien (7391, 102, 103, 1000} wurden-von
den Betreibern Angaben zu den Fahrgastzahlen zur Verfligung gestellt. Zu-
satzlich lieferten die Stadte und Gemeinden Unterlagen zu den Schilerver-

kehren.

Mit Hilfe dieser Daten konnte eine Abschétzung des Verkehrsaufkommens
und der Verkehrsverteilung des Busverkehrs im Untersuchungsgebiet vor-
genommen und so die Verflechtungsmatrix des Personenverkehrs ergénzt
werden.

Damit stand das erforderliche Mengengerist fir die Abschétzung des Nach-
fragepotentials fir die weitere Bearbeitung zur Verfligung.

sma+ Personenverkehr Stockach-Mengen, Bericht [ 25. Juni 2001
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4. Angebotskonzept

4. Angebotskonzept
4,17 Raumliche ErschlieRung

Das Gebiet zwischen Stockach und Mengen weist eine geringe Einwohner-
dichte und zudem eine disperse Siedlungsstruktur auf. Die Mittelzentren
Sigmaringen, Singen, Stockach und Radolzell sowie das Unterzentrum
Mengen kénnen mit individuellen Verkehrsmitteln in Kiirze erreicht werden.
Ebenso ist das heutige Busangebot auf die Zentren ausgerichtet und tragt
der dispersen Siedlungsstruktur durch eine Vielzahl von Haltestellen Rech-
nung.

Bei einer Reaktivierung der Bahnstrecke zwischen Stockach und Mengen ist
einerseits darauf zu achten, daR die raumliche ErschlieBungsqualitat gegen-
Uber der heutigen BuserschlieRung nicht abnimmt. Andererseits muf aber
die Gesamtreisezeit abnehmen, damit eine attraktive Alternative zum indivi-
duellen Verkehrsmittel entsteht. Zudem miissen die Zentren wenn moglich
umsteigefrei erreicht werden.

Aus diesen Uberlegungen resultiert somit, daf die Bahn zwischen Stockach
und Mengen das Rickgrat des OPNV in der Region bildet und Zubringer-
busse die Fldche erschlieRen. Die Haltestellen der Bahn werden derart posi-
tioniert, daf die Besiedlung entlang der Bahnstrecke direkt erschlossen ist
und gute AnschluBpunkte flr die Regional- und Ortsbusse bilden {siche An-
hang 2: Verkehrsnetz),

Insgesamt werden 10 neue Haltestellen zwischen Stockach und Mengen
reaktiviert oder eingerichtet, die die Orte oder Ortsteile Hindelwangen, Zi-
zenhausen, Hoppetenzell, Milhlingen-Zoznegg, Sauldorf, Bichtlingen, MeR-
kirch, Menningen, G8ggingen und Krauchenwies-Ablach erschliefen (siche
Anhang 3: Bahnhéfe und Haltestellen). Geeignete AnschluRpunkte fir die
Zubringerlinien sind die Haltestellen Miihlingen — Zoznegy, MeRkirch, Krau-
chenwies und Sauldorf.

Die Haltestellen werden mit méglichst geringem Aufwand erstellt. Auf dem
Bahnsteig befinden sich neben einem Personenunterstand sine Fahrradab-
stellmdglichkeit, um das Bike and Ride zu unterstiitzen. Ein méglicher Ziel-
zustand ist im Anhang 3 (Haltestellen und Bahnhdfe) fiir jede Haltestelle
skizziert.
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4. Angebotskonzept

4.2 Zeitliche ErschiieBung

Das Angebot auf der Strecke {Radolfzell) — Stockach — Mengen wird be-
stimmt durch die AnschluRzeiten in den Knoten Radolfzell und Mengen.

Die heutigen Zlige zwischen Radolfzell und Stockach bisten in Radolfzell
optimale Anschliisse von / zu den Z{igen zwischen Singen und Konstanz re-
spektive Friedrichshafen. Diese Konstellation wird beim vorliegenden Kon-
zept beibehalten.

In Mengen bzw. Sigmaringen treffen die Strecken von Aulendorf und Ulm
bzw. Tubingen und Tuttlingen aufeinander. In Mengen sind die Abfahrts-
und Ankunftszeiten der Ziige ziemlich dispers angeordnet. Nach der halben
Stunde fahren die Ziige nach Sigmaringen / Tubingen {..45) und nach Ulm
(..34/..44)}. Nach der vollen Stunden fahren die Ziige nach Sigmaringen (..08),
Aulendorf {..09/..14) und Tuttlingen (..19}. So entsteht zwischen Mengen
und Sigmaringen praktisch ein Halbstundentakt und nach Ulim und Aulendorf
ein Stundentakt, die zueinander um eine halbe Stunde versetzt sind. Da Ulm
gegeniber

Sobald der Stundenknoten Sigmaringen vollsténdig realisiert ist, wozu noch
die Einflhrung der Pendolino-Verbindung zwischen Ulm und Sigmaringen
fehit, fahren die beiden Ziige geblindelt zu den Minuten 45 und 50 Richtung
Sigmaringen, zur Minute 10 Richtung Ulm und zur Minute 14 Richtung Au-
lendorf. Die weiterverfolgten Losungen erméglichen einen kurzen Ubergang
Richtung Sigmaringen und somit auf die weiterfithrenden Verkehre Richtung
Tabingen / Stuttgart und Tuttlingen. Die Kreisstadt ist zudem fiir den Schii-
lerverkehr wichtig. Aus diesen Griinden wurde dem Anschluss Richtung
Sigmaringen der Vorrang gegentiber dem Anschluss Richtung Ulm gegeben,

Aufgrund der beiden Fixpunkte im System (Radolfzell und Mengen) be-
schrankt sich der Handlungsspielraum bei der Ausgestaltung des Angebotes
zwischen Stockach und Mengen auf die Variation der Fahrgeschwindigkeit
zwischen diesen Punkten sowie auf die Anzahl der Fahrten. Das vorliegende
Konzept sieht zwei Varianten vor, die beide von einem stiindlichen
Grundangebot ausgehen.

Die erste Variante sieht einen geringen Streckenausbau vor. Im Rahmen der
ohnehin nétigen Unterhaltsarbeiten werden die geraden Streckenabschnitte
derart ausgebaut, daf? sie mit 120 km/h befahren werden kénnen. Die Kur-
ven werden aber nicht Uberhoht, so daR in den engeren Kurve die heutigen
Geschwindigkeiten gefahren werden. Fiir einen regelmaRigen Kursbetrieb
missen die Bahnlbergénge jedoch gesichert werden, damit die Geschwin-
digkeitseinbriiche beseitigt werden kénnen. Mit diesen MaRnahmen kénnen
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die gewiinschten Anschliisse in Radolfzell und Mengen hergestellt werden.
FUr den Betrieb dieses Angebotskonzeptes werden gegeniber heute drei
zusatzliche Ziige bendtigt (siehe Anhang 4: Netzgrafik und Bildfahrplan mit
geringem Streckenausbau; Anhang 6: Geschwindigkeitsprofil).

Die zweite Variante sieht einen Streckenausbau vor, der durchgehend héhe-
re Geschwindigkeiten (V=120 kmy/h) zulaRt. Dies geschieht in den Kurven
durch Uberhéhung der Geleise. Wesentlicher Vorteil dieses Angebotskon-
zeptes ist, dafd die Reisezeiten auf der Strecke Stockach — Mengen um 12
Minuten von 57 Minuten auf 45 Minuten verringert werden und umlauf-
technisch eine Zugseinheit eingespart werden kann (siehe Anhang 4: Netz-
grafik und Bildfahrplan mit Steckenausbau V120). Dies wirkt sich positiv auf
die Betriebskosten aus,

Der Vergleich der Reisezeiten auf ausgewahlten Relationen zeigt, dal eine
reaktivierte Bahn Stockach - Mengen in Bezug auf Mengen gegeniiber der
heutigen BuserschlieRung Reisezeitvorteile aufweist. Hingegen ist die Bahn
gegentber dem Bus in Bezug auf Sigmaringen nicht konkurrenzfahig. Nach
der Einfilhrung der Pendolino-Verbindung Uim — Sigmaringen verléngern sich
wegen der schlechten Anschliisse in Mengen die Reisezeiten Richtung Ulm
{Zeiten in Klammern, vgl. auch Anhang 10}. Wird der um eine halbe Stunde
versetzte Zug in Stockach nach Mengen weitergefiihrt, verbessern sich die
Anschllisse nach Ulm / Aulendorf markant, Richtung Sigmaringen werden
sie daflir umso schlechter.

Radolfzell ~ Mengen 1h32 Th17' {1 h17) 1h 05 (1 h05)
Radolfzell - Sigmaringen |1 h 23" 1h30" (1t h32) 1h30°(1h32)
Radolfzelt — Ulm 2h 30 2h 31" (2h 371 2h19'(2h 37
Stockach - Ulm 2h35 2h11"{2h17) 1hb59' (2h 17
Melkirch — Ulm 1h38 1h38 (1ha44) 1h31 (1 h49)
MeRkirch — Sigmaringen |0 h 18° O0h37'{0h39) 0h42'{0 h 44"

Tabelle 1: Vergleich der Reisezeiten auf ausgewshlten Refationan
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5. Nachfragepotenzial

5. Nachfragepotenzial

5.1 Definition der Planfille

Ausgehend von der Angebotssituation des Jahres 1997 wird in den Planfal-
len eine Offnung der Bahnlinie Stockach — Mengen fiir den Personenverkehr
angenommen. Hierzu wird eine der beiden zwischen Radolfzell und Stock-
ach im Stundentakt verkehrenden Bahnlinien (ber Stockach hinaus bis
Mengen verlangent.

Bis auf die Linie 7391 wird der Busverkehr in der Region auch bei Reaktivie-
rung der Stockach-Mengen-Bahn unveréndert weiter betrieben, da die Bus-
se vor allem die abseits der Bahn gelegenen Orte erschlielen und die
Schiler aus diesen Orten umsteigefrai direkt zu den Schulen befdrdern.
Wegen des direkten Parallelverkehrs mit der Bahn wird die Buslinie 7391
auf den Abschnitten

» Schwackenreute - Mindersdorf/Krumbach - MeRkirch und
+ Krauchenwies — Sigmaringen

eingestelit.

In Krauchenwies wird der Busfahrplan der dort den Bahnhof anfahrenden
Busse mit dem Bahnfahrplan abgestimmt, so daR ein Umsteigen vom Bus
auf die Bahn ermdglicht wird. Dies hat eventuell Anpassungen der Schulzei-
ten zur Folge.

Die im Stundentakt verkehrende Bahnlinie Radolfzell - Stockach — MeRkirch
- Mengen wird fir die beiden Angebotsvarianten im Abschnitt Stockach —
Mengen untersucht.

sma+ Personenverkehr Stockach-Mengen, Bericht | 25. Juni 2001
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6. Ergebnisse

6.1 Infrastrukturmalnahmen und -kosten

Far die Umsetzung einer der beiden Angebotsvarianten sind folgende Inve-
stitionen nétig.

Aufgrund des schlechten Zustandes des Geleises gehen wir davon aus, daf
der Ober und Unterbau praktisch auf der gesamten Lénge von 40 km ersetzt
werden muR. Ebenso sind die Briicken und Durchldsse unterhaltsbediirftig.
Flr den Personenverkehr werden zehn Haltestellen benétigt und die Bahn-
hofe Stockach und Mengen miissen um einen Bahnsteig erweitert werden.
Aufgrund der héheren Geschwindigkeiten und des gréReren Sicherheits-
standards im Personenverkehr miissen die bahntechnischen Sicherungsan-
lagen auf der gesamten Strecke ausgebaut sowie 24 Bahniibergénge gesi-
chert werden,

Die beiden Angebotsvarianten unterscheiden sich lediglich darin, daR bei
Variante 2 hthere Geschwindigkeiten in Kurven gefahren werden konnen.
Da bei beiden Varianten sowohl der Unterbau als auch der Oberbau prak-
tisch auf der gesamten Strecke ersetzt werden muR, diirften die Kosten bei
der Variante 2 nur geringfligig Uber jenen der Variante 1 liegen.

Die Investitionskosten fir obige Infrastrukturmalnahmen betragen 37 Mio.

bis 64 Mio. DM (siehe Anhang 8: Infrastrukturkostenschétzung Stecke). Ge-
nauere Kosten kénnen nur mittels eines Vorprojektes ermittelt werden.
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6.2 Nachgefragte Verkehrsleistung nach Verkehrsmitteln

Fir die Varianten 1 und 2 wurden die Verinderungen im Verkehrsaufkom-
men durch Reaktivierung der Bahnstrecke__Stockach - Mengen ermittelt.
Durch Umlegung der Verkehrsstrdme im OPNV kann die Belastung der
neuen Bahnlinie ermittelt und die auf diesen Abschnitt entfallende Ver-
kehrsleistung im Bahnverkehr bestimmt werden. In der folgenden Tabelle
sind die taglichen Verkehrsleistungen und die Anzahl Fahrgéste auf der
Strecke Stockach — Mengen fir die beiden Varianten zusammengestellt.

Variante 1

. 1.458 1102 356
Eg{::ﬁ:gfjr ek- 11.942 (100%) (76%) (24%)
Variante 2
Streckenaus- 20.909 2.099 1387 712
hauv = 120 : {100%]) {66%) (34%)
km/h

Tabelle 2: Mehrverkehrsautkommen im OPNV sowie Verkehrsaufkemmen und Verkehrsleistung auf der neuen
Bzhnlinie Stockach - Meangen

Die neue Bahnverbindung kann nur in geringem Umfang Reisende fiir den
OPNV gewinnen. Die meisten Reisenden auf dem neuen Streckenabschnitt
sind Reisende, die vorher ihr Ziel mit dem Bus angefahren haben. (n der Va-
riante 1 sind nur 24% der Reisenden auf dem Streckenabschnitt Stockach —
Mengen Neukunden des OPNV, in der Variante 2 sind es immerhin
34%.
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Die folgende Abbildung zeigt, daf der {iberwiegende Teil des Mehrverkehrs
des OPNV verfagerter MIV ist. Auf den Neuverkehr bzw. induzierten Verkehr
entfallen nur 18% (Variante 1) baw. 11% (Variante 2).

Zunahme OPNV / Gesamtverkehr in Persf/Tag
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Abbildung 3: Saldo des Verkehrsaufkormmens im Personenverkehr im Vargleich
der Varianten 1 und 2

In den Abbildungen 4 und 5 sind die Belastungen pro Werktag der neuen
Bahnlinie Stockach — Mengen dargestellt, Der am stirksten belastete Ab-
schnitt der neuen Bahnlinie liegt zwischen Krauchenwies und Mengen. In
Variante 1 nutzen 573 Reisende und in Variante 2 {iber 1200 Reisende tig-
lich die neue Bahnverbindung. Die durchschnittliche Zugbelegung betragt
auf diesem Abschnitt in Variante 1 rund 18 Reisende und in Variante 2 rund
38 Reisende. Es zeigt sich, daR vor allem der Abschnitt zwischen Miihlin-
gen/Zoznegg/Miihlweiler und Sauldorf mit 46 respektive 108 Reisenden pro
Tag sehr geringe Belastungen aufweist. In Variante 1 sind hier im Mittel nur
1,4 und in der Variante 2 3,0 Reisende im Zug anzutreffen,
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6. Ergebnisse

Die durchschnittliche Auslastung der Ziige zwischen Stockach und Mengen
betragt in der Variante 1 nur 8,4 Reisende und 14,8 Reisende in der Variante

2.

13
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7. Schlufifolgerungen
7.1 Variantenwahl

Im Vergleich der beiden Varianten wird deutlich, daR die Variante 2 gegen-
Uber der Variante 1 wesentliche Vorteile aufweist:

» GroReres Nachfragpotenzial
+ Kirzere Reisezeiten
+ Geringere Betriebskosten durch optimierteren Umlauf

7.2 Wirtschaftlichkeit und Marktchance

GeméR Potentialabschitzung werden bei einem Streckenausbau Vmax =.
120 km/h rund 21°000 Personenkilometer pro Tag {(PKm/Tg.} nachgefragt.
Dies entspricht pro Jahr einer Summe von 7.5 Mio. PKm.

Demgegentiber stehen jahrlich rund 3.5 - 6 Mio. DM (Annahme: Abschrei-
bung 30 Jahre; Kapitalkosten 6%} Infrastrukturkosten fiir die Strecke. Hinzu
kdmen noch die Betriebskosten und betriebsnotwendige infrastrukturen in
der GréRenordnung von 3 - 4 Mio. DM.

Setzt man die Infrastrukturkosten ins Verhaltnis zu den nachgefragten Per-
sonenkilometern resultieren bereits 45 - 80 Pfennige pro PKm. Die Gesamt-
kosten pro Personenkilometer bewegen sich somit zwischen 1 und 2 Mark.
Dies (bersteigt die Kundenakzeptanz bei weitem.

Aus diesen Uberiegungen folgt, daR bei einer Reaktivierung der Strecke

Stockach - Mengen ein geringer Kostendeckungsgrad erzielt wiirde. Das zu
erwartende, geringe Ertragspotenzial stellt somit keine Marktchance dar,
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