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__,W_._„,g fur den Planfeststellungsabschnıtt 1.6a
Stuttgart. 22.10.04

Projekt Stuttgart 21 DB ProjektBau GmbH
V Planfeststellungsverfahren _ Niederlassung Südwest

Gesonderte Äußerung des Vorhabenträgers zur Auswirkung des zwischenzeit-
lich verabschiedeten BVWP 2003

1

2

Aktualisierung des Betriebsszenarios 2015 nach Bekanntgabe
des BVWP 2003

Nach der Antragstellung in den PIanfeststelIungsabschnitten PFA 1.1, 1.2, 1.5
und 1.6a wurde der BVWP 2003 bekannt gegeben. Das in den Antragsunterla-
gen beschriebene Betriebsszenario 2015 wurde daher überprüft und an die aktu-
ellen Verkehrsdaten angepasst. Auch der B\/WP 2003 basiert - wie das be-
schriebene Betriebsszenario 2015 - nicht mehr ausschließlich auf den unter-
nehmerischen Enıvartungen der Eisenbahnverkehrsunternehmen der DB AG,
sondern orientiert sich auf der Grundlage der Verkehrsprognose 2015 an der er-
warteten Verkehrsnachfrage auch anderer Eisenbahnverkehrsunternehmen, so-
dass für die weiteren Darstellung der Begriff des „Betriebsszenarios BVWP 2003“
gewählt wird. Damit soll auch die Nachvollziehbarkeit der Änderungen, die sich
aus der Anpassung des Mengengerüstes für das Betriebsszenario 2015 erge-
ben, erleichtert werden.

Ergebnis
lm Ergebnis der Überprüfung der bisher zugrunde gelegten (Betriebszenario
2015) und jetzt zum Betriebsszenario BVWP 2003 aktualisierten Daten ergibt,
dass gegenüber der Bestandsbelastung in den Knoten Stuttgart und Ulm/Neu-
Ulm sowie im Korridor eine deutliche Verkehrssteigerung zu enıvarten ist. Diese
Steigerung ist auf der Grundlage des BV\NP 2003 zwar niedriger als mit dem Be-
triebsszenario 2015 prognostiziert, hat jedoch keine Auswirkungen auf die
grundsätzliche Steigerung der Anforderungen an die künftige Infrastruktur. Die
Belastung in den für die Bemessung der Infrastruktur maßgeblichen Spitzen-
stunden bleibt im Wesentlichen gleich, da im Untersuchungsgebiet die zu bedie-
nenden Relationen nicht verändert wurde. Veränderungen ergeben sich nur
durch eine Betrachtung der Gesamtbelastung über den gesamten Werktag, da
bei Beibehaltung der Linienkonzepte die Taktfolgen in den Tagesrandzeíten aus-
gedünnt werden sollen.

3 Auswirkung auf die Antragsunterlagen des PFA 1.6a

Für den Erläuterungsbericht Teil I ergeben sich Änderungen in der Darstellung
des Betriebsszenarios. Daraus ergeben sich auch andere Zahlenwerte für die
Anforderungen an die künftige Infrastruktur.

Zur Dokumentation der Änderungen sind die überarbeiteten Kap. 2.3 und 2.4 an-
gefügt. Sie entsprechend dem, was den weiteren noch zu genehmigenden Plan-
feststellungsunterlagen zu Grunde gelegt wird.
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Projekt Stuttgart 21 DB ProjektBau GmbH
v H Planfeststellungsverfahren Niederlassung Südwest

für den Planfeststellungsabschnitt 1.6a
stuttgart, 22.10.04

Die Anpassung dieser Zahlen hat mit Ausnahme der Schall- und Erschütterunge-
technischen Gutachten für den Bahnbetrieb (Anlage 16.1, 16.3 und 17.1) keine
Auswirkung auf die weiteren Unterlagen der Planfeststellung.

Die Anlagen 16.1, 16.3 und 17.1 wurden überarbeitet und werden Ihnen eben-
falls übergeben. Dabei zeigt sich, dass wegen der niedrigeren Zugzahlen durch-
wegs mit geringeren Immissionen zu rechnen ist. In Einzelfällen kann es daher
auch zu den dargestellten Veränderungen der Betroffenheit kommen.

Anlagen:

überarbeitete Kap. 2.3 und 2.4 der Anlage 1, Teil |
überarbeitete Anlage 16.1, 16.3 und 17.1

Ä 7 gesonderte Äußerung des Vorhabenträgers zur Auswirkung des BVWP 2003 Seite 2 von 2



Projeı« stuttgart 21 os Projekteau Gmbı-ı
'I E ä Planfeststellungsverfahren Niederlassung Südwest
„____,.„„__;„ für den Planfeststellungsabschnitt 1.6a

Stuttgart, 22.10.04

Anlage zur gesonderte Äußerung des Vorhabenträgers zur Auswirkung des
zwischenzeitlich verabschiedeten BVWP 2003

Kap. 2.3 und 2.4 des überarbeiteten Erläuterungsberichtes Teil I

Ä gesonderte Äußerung' des Vorhabenträgers zur Auswirkung des BWVP 2003 Seite 1 von 1



2.3

2.3.1

Längerfristige Anforderungen an den Korridor
Stuttgart - Ulm sowie die Bahnknoten Stutt-
gart und Ulm

Grundlage der Planungen im Streckenkorrıdor Stuttgart - Ulm und den
Bahnknoten Stuttgart und Ulm sind die an sie zu stellenden eisenbahn-
verkehrlichen Anforderungen. Sie werden im Rahmen einer nachfrage-
orientierten Prognose beschrieben, die als Betriebsszenario 2015 be-
zeichnet wird. Nach Bekanntgabe des Bundesverkehrswegeplanes 2003
wurde dieses Betriebsszenario unter Berücksichtigung der dem Bundes-
verkehrswegeplan 2003 zugrundegelegten Verkehrsdaten überarbeitet
und wird nachstehend als Betriebsszenario BWVP 2003 zur Kennzeich-
nung der aktuellen Verkehrsenıvartungen dargestellt.

Bis zur Bahnreform war die Verkehrs- und Verkehrswegeplanung inner-
halb eines Eisenbahnunternehmens aufeinander abgestimrrit und syn-
chronisiert. Die Betriebsprogramme zur Bedarfsermittlung für die Eisen-
bahninfrastruktur waren gewissermaßen fiktive Fahrpläne des Progno-
sezeitpunkts.

lm Zuge der Neuordnung des Eisenbahnwesens wurde hinsichtlich der
Eisenbahninfrastruktur des Bundes dessen Gemeinwohlbindung her-
ausgestellt. Dies bedeutet, dass die Bundesrepublik Deutschland als Ei-
gentümerin der DB Netz AG verfassungsrechtlich dazu verpflichtet ist,
ihre Schienenwege so zu unterhalten und auszubauen, dass sie den Er-
schließungsbedürfnissen der Allgemeinheit gerecht werden (vgl. Art. 87e
Abs. 4 GG).

Der Eisenbahnbetrieb auf den Bahnanlagen soll hingegen den Mecha-
nismen des Marktes unterworfen werden. Die gesetzliche Grundlage
dieser Konzeption ist § 14 Allgemeines Eisenbahngesetz (AEG), der ei-
nen diskriminierungsfreien Zugang aller qualifizierten Eisenbahnver-
kehrsunternehmen zu den Eisenbahninfrastrukturen vorschreibt.

Nachfrageorientierte Planung

Längerfristig wird dadurch das faktische Monopol jeweils eines Eisen-
bahnverkehrsunternehmens im Personenfem-, Personennah- und Gü-
terverkehr schwächer werden, die vorhandene, in ihrer Bedeutung im-
mer noch relativ geringe Konkurrenzsituation im Regional- und Güter-
verkehr an Bedeutung gewinnen und sich auch auf den Personenfem-
verkehr erstrecken.

Beide Komponenten der Bahnreform zusammengenommen - Eisen-
bahninfrastruktur als Teil staatlicher Daseinsvorsorge und Eisenbahn-
verkehr unter Wettbewerbsbedingungen - haben Auswirkungen für die
Planung von Bahnanlagen? Die nunmehr unterschiedlichen Zielstellun-

3 vgı. hierzu die Arbeit von Georg Hermes, Staatliche lnfrastruktunrerantwortung,
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gen von Eisenbahninfrastruktur und Eisenbahnbetrieb rücken die Ge-
meinwohlbindung der Eisenbahn des Bundes stärker ins Bewusstsein.
Die unternehmerischen Erwartungen einzelner Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen, wie z.B. der DB Reise & Touristik AG, treten dagegen in den
Hintergrund. Überlegungen zur Gestaltung der konkreten Fahrpläne ha-
ben deutlich kürzere Zeitabschnitte im Blick, als die für die Wahrneh-
mung der lnfrastrukturverantvvortung maßgebenden Verkehrsprognosen.

Die Planung von verschiedenen Verkehrswegen hat sich daher stärker
an der erwarteten Verkehrsnachfrage, wie sie in verkehrswissenschaftli-
chen Prognosen ermittelt wird, zu orientieren. Sie kann sich hingegen
nicht mehr ausschließlich an dem von einem Anbieter beabsichtigten
Angebot, dem vom Bedarf abweichende untemehmerische Zielsetzun-
gen zugrunde liegen können, ausrichten. Eine an der Nachfrageprogno-
se orientierte, unternehmensneutrale lnfrastrukturplanung ist daher i. S.
d. fachplanungsrechtlichen Rechtfertigung vernünftigerweise gebotenf

Für die unternehmensneutraie Nachfrageprognose wurde die Bezeich-
nung „Betriebsszenario“ gewählt. Als verkehrswissenschaftliche Grund-
lage der künftigen Infrastruktur ist das Betriebsszenario nicht gleichzu-
setzen mit dem bisherigen, fahrplanorientierten Verständnis eines Be-
triebsprogramms. Auch begrifflich weicht der Vorhabenträger insoweit
von der bisher gebräuchlichen Vorgehensweise bei der Ermittlung künf-
tiger Verkehrszahlen ab. Diesen inhaltlichen Bedeutungsunterschied hat
der Vorhabenträger mit der geänderten Bezeichnung auch formal zum
Ausdruck gebracht.

Aus den vorgenannten Enıvägungen folgt, dass sich Betriebsprognosen
für Schienenverkehrswege hinsichtlich Genauigkeit und Art der Be-
schreibung denen anderer Verkehrsträger, insbesondere der Straße,
angleichens.

Eine nachfrageorientíerte Angebotsprognose leitet sich dabei aus über-
geordneten Prognoserahmenplanungen ab. Grundlage für Prognosen im
Personenfemverkehr ist dabei der Bundesverkehrswegeplan (B\/\NP).

Die Entwicklung des nachfrageorientierten Konzeptes für den Schienen-
personenfernverkehr (SPFV) für das Vorhaben ABS/NBS Stuttgart -
Augsburg mit den Knoten Stuttgart und Ulm wurde in den bisher erörter-
ten Planfeststellungsverfahren zu den Planfeststellungsabschnitten PFA
1.1, PFA 1.2, PFA 1.5 und PFA 1.6a aufbauend auf den Rahmenbedin-
gungen und Eckdaten des BVINP `92 begründet. Dabei wurde jedoch
eine Einordnung des Bahnprojekts sowohl in die Rahmenbedingungen
des BV\NP `92 als auch in die der damals bereits als Grundlage für den
neuen BWVP vorliegende Verkehrsprognose 20156 vorgenommen.

Auf der Grundlage dieser Prognosen wurde für das „Betriebsszena-

Tübingen, 1998.
Vgl. BVenıvG, Urt. v. 27.07.1990 - 4 C 26.87 -, VBIBW 1991, 11 - NBS Stuttgart -
Mannheim. _
Vgl. nochmals Georg Hermes, Staatliche lnfrastruktunıerantwortung, Tübingen
1998.
Arbeitsgemeinschaft lntraplan Consult GmbH I ifo Institut für Vlfırtschaftsforschung I
BVU Beratergruppe Verkehr und Umwelt I PLANCO Consulting GmbH, Verkehrs-
prognose 2015 für die Bundesverkehrswegeplanung, im Auftrag des Bundesministe-
riums für Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, München, Freiburg, Essen, April
2001
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rio 2015“ ein Mengengerüst entwickelt, das bis zur Verabschiedung des
BVWP 2003 nach Menge und Art der bislang so bezeichneten „Progno-
se 2010+x" - eines 1997 auf der Grundlage der Prognose 2010 fortge-
schriebenen Betriebsprogramme - entspricht. Nach Verabschiedung des
BVWP 2003 wurde dieses Mengengerüst für die Projekte Stuttgart 21,
NBS Wendlingen - Ulm und Neu-Ulm 21 den Grundlagen des neuen
BVWP 2003 angepasst. Die Anforderungen an die Leistungsfähigkeit
der Bahnbetriebsanlagen im Korridor Stutkgart - Ulm ergeben sich eben-
falls aus diesem „Betriebsszenario BVWP 2003".

Das als Grundlage für das ursprüngiich Betriebsszenario 2015 herange-
zogene Betriebsprogramm 2010 wurde im Rahmen der Machbarkeits-
studie von 19947 erstmalig aufgestellt und 1997 im Rahmen des Ver-
kehrsgutachtens Stuttgart 21° zum Betriebsprogramm 2010 + X weiter-
entwickelt.

An der Entwicklung waren neben den Verkehrswissenschaftiern

- das Umwelt- und Verkehrsministerium Baden-Württemberg (UVM)
und die Nahverkehrsgesellschaft Baden-Württemberg (NVBV\/) als
Aufgabenträger für den Schienenpersonennahverkehr,

_ der Verband Region Stuttgart (VRS) als Aufgabenträger für den S-
Bahn-Verkehr,

_ der Verkehrs- und Tarifverbund Stuttgart (WS) sowie

. Vertreter der DB Regio AG und der DB Reise & Touristik AG
beteiligt.

Das Betriebsszenario 2015 ist Ergebnis eines iterativen Planungspro-
zesses, bei dem die verkehrlichen, betrieblichen, betriebs- und gesamt-
wirtschaftlichen Auswirkungen einfließen. Das bis zur Verabschiedung
des BVWP 2003 geltende Mengengerüst wurde allen Planfeststellungs-
unterlagen, die bis zu diesem Zeitpunkt in das Verfahren eingebracht
wurden, zu Grunde gelegt.

2.3.2 Aktualisierung des Betriebsszenarios 2015 nach Bekanntgabe des
BVWP 2003

Nach der Antragstellung in den Planfeststellungsabschnitten PFA 1.1,
1.2, 1.5 und 1.6a wurde der B\/WP 2003 bekannt gegeben. Das oben
beschriebene Betriebsszenario 2015 wurde daher überprüft und an die
aktuellen Verkehrsdaten angepasst. Auch der B\/\NP 2003 basiert -wie
das eben beschriebene Betriebsszenario 2015 - nicht mehr ausschließ-

7 Prof. Dr.-lng. G. Heimerl und Verkehrswissenschaftliches Institut an der Universität
Stuttgart, Projekt Stuttgart 21 - Machbarkeitsstudie, Verkehrliche und betriebliche
Untersuchung, betriebs- und gesamtwirtschaftliche Bewertung, Ergebnisbericht der
Fachgruppe 2, Stuttgart 1994

5 Arbeitsgemeinschaft lntraplan Consult GmbH, München, und Verkehrswissenschaft-
liches Institut an der Universität Stuttgart, Stuttgart 21 - Erarbeitung eines Mengen-
gerüstes für den Personenfem- und -nahverkehr für vertiefende Variantenuntersu-
chungen, Erläuterungsbericht, März 1997
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2.3.2.1

lich auf den unternehmerischen Enıvartungen der Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen der DB AG, sondern orientiert sich auf der Grundlage der
Verkehrsprognose 2015 an der enıvarteten Verkehrsnachfrage auch an-
derer Eisenbahnverkehrsunternehmen, sodass für die nachstehende
Darstellung der Begriff des „Betriebsszenarios BVWP 2003" gewählt
wird. Damit soll auch die Nachvollziehbarkeít der Änderungen, die sich
aus der Anpassung des Mengengerüstes für das Betriebsszenario 2015
ergeben, erleichtert werden.

Leitbilder des Betriebsszenarios
Die Entwicklung der Linienplanung im Personenverkehr orientiert sich an
der Nachfrage. Voraussetzung hierfür ist die Kenntnis der künftigen Ver-
kehrsnachfrage hinsichtlich der Größe und Relation. Für _die Ermittlung
der vorzuhaltenden Eisenbahninfrastruktur sind der Personenfernver-
kehr, der Personennahverkehr sowie der Güterverkehr zu berücksichti-
gen.

2.3.2.1.1 Personenfem- und -nahverkehr
Die Entfernung zwischen Quelle und Ziel ist maßgeblich für die Unter-
scheidung zwischen Fern- und Nahverkehr. Der Nahverkehr umfasst die
Fahrten im Berufs-, Ausbildungs-, Einkaufs-, Versorgungs- und Freizeit-
verkehr. lm Personenfernverkehr wird unterschieden nach dem Ge-
schäfts- und Privatverkehr. Auch Berufspendler legen zwischenzeitlich
immer größere Entfernungen, sei es täglich oder am Wochenende, zu-
rück.

- Grundlage für eine nachfrageorientierte Linienplanung im Fernver-
kehr sind die fernverkehrsrelevanten Verflechtungen in der Bundes-
republik Deutschland und den Anrainerstaaten, abgeleitet aus dem
übergeordneten BVWP-Prognosen.

- Im Nahverkehr wird auf ein Mengengerüst der verkehrlichen Ver-
flechtung in einem Raum zurückgegriffen, der in etwa deckungs-
gleich mit dem Verbandsgebiet der Region Stuttgart, ergänzt durch
die Landkreise Tübingen und Reutlingen, ist. Hierbei ist zu berück-
sichtigen, dass im Zuge der Bahnreform die Verantwortung für den
Personennahverkehr von den Verkehrsuntemehmen der DB AG auf
die Gebietskörperschaften der Länder übertragen worden sind (vgl.
Gesetz zur Regionalisierung des öffentlichen Personennahverkehrs,
RegG). Diese treten gegenüber der DB Netz AG als Nachfrager auf
und beanspruchen die von der DB Netz AG im Rahmen der Eisen-
bahninfrastruktunıerantwortung vorzuhaltende Schienenkapazität.
Die vorliegende Planung hat die vom Land Baden-Württemberg und
dem Nahverkehrsverband Baden ~ Württemberg (NVBVV) angemel-
dete und bestätigte Nachfrage nach Schienenkapazität für die Regi-
onalverkehre unter Berücksichtigung des zur Verkehrsprognose
2015 dargestellten Zielnetzes einbezogen.

Bei der nachfrageorientierten Konzeption eines Eisenbahnbetriebssze-
narios für den Personenverkehr müssen entsprechend der verkehrs-
und umweltpolitischen Zielsetzung von den Gesamtverkehrsströmen
möglichst viele auf die Schiene verlagert werden. Dieses Ziel wird nur
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dann erreicht, wenn das Schíenenverkehrsangebot, gemessen an der
Konkurrenz im Straßenverkehr (beim Fernverkehr auch gemessen am
Luftverkehr), attraktiv ist. Die Attraktivität wird erreicht durch

- kurze Reisezeiten,

nachfrageorientierte Bedienungshäufigkeiten,

günstige Fahrpreise,

_ minimierte Umsteigenotwendigkeiten.
Ein weiteres Ziel ist die Verknüpfung der Eisenbahn mit anderen Ver-
kehrsträgern und Verkehrsarten (innerstädtischer Fußgängenıerkehr,
ÖPNV und Flugverkehr etc.). Dies schließt die Möglichkeit günstiger Re-
lationen ein, die es erlauben, wichtige Punkte des Ziel- und Quellver-
kehrs umsteigefrei zu verbinden. lm Ergebnis soll damit die Bahn eine
attraktive Alternative zum motorisierten lndividualverkehr (MIV) gestärkt
werden.

2.3.2.1.2 Güterverkehr '
Neben der Stärkung des Personenverkenrs betrifft ein zweiter wichtiger
Leitgedanke die Verbesserung der Konkurrenzsituation des Schienen-
gütenıerkehrs. Zur Erreichung dieses Zieles ist die Gewährleistung fle-
xibler Betriebsabläufe durch ausreichende und attraktive Fahrplantras-
sen, d.h. Zeiträume, in denen Güterzüge verkehren können, von beson-
derer Bedeutung. Die heute oft beanstandete Qualität des Gütenıer-
kehrs resultiert im besonderen Maße daraus, dass Güterzüge auf ihrer
Fahrt immer wieder für Überholungen durch bevorrechtigte Reisezüge
warten müssen. Diese Form des Betriebsablaufs führt zu langen Fahr-
zeiten und damit verbunden zu ineffizientem Einsatz von Personal und
Zugmaterial. Eine den heutigen wirtschaftlichen Anforderungen gerecht
werdende Bedienung mit Rohmaterialien und Fertigprodukten auf der
Schiene ist unter solchen Rahmenbedingungen erheblich erschwert.

2.3.2.1.3 Der Integrale Taktfahrplan im Betriebsszenario

ln Baden-Württemberg wurde von der DB AG unter Beteiligung des Lan-
des Baden-Württemberg und der Regionalverbände der Integrale Takt-
fahrplan° (ITF) entwickelt. Dieses neue Bedienungskonzept für den
Schienenpersonennahverkehr und dessen Verknüpfung mit dem Fern-
verkehr bildet die Grundlage für die Ausgestaltung des ÖPNV im gesam-
ten Land Baden-Württemberg. Die besondere Berücksichtigung vertak-
teter Verkehre ist aber im übrigen auch ausdrückiich in dem schon dar-
gestellten § 14 AEG unter dem Absatz 1 genannt.

Auch deshalb wird dieses Thema hier umfassend dargelegt, vor allem
aber, weil der ITF - obgleich, wie gesagt, vom Bahnprojekt Stuttgart 21
unabhängig - für die Planungen dieses zentralen Elements der NBS
Stuttgart - Ulm von einiger Bedeutung ist. Es geht hier also insbesonde-

B Deutsche Bundesbahn, Bundesminister für Verkehr, Deutsches Verkehrsforum,
Bundesländer Baden-Württemberg, Bayern, Rheinland-Pfalz: Pilotprojekt integraler
Taktfahrplan Südwestraum, Teilraum südliches Baden-Württemberg, vom August
1992 und Teilraum nördliches Baden-Württemberg, vom Oktober 1994
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re darum, darzustellen welche Wechselwirkungen zwischen dem kon-
zeptionellen Ansatz des ITF und der künftigen Gestaltung des Bahnkno-
tens Stuttgart bestehen.

Der ITF ist insofern ein angebotsorientiertes Konzept. Dies bedeutet,
dass die vorgesehenen Zugfahrten nicht daraus abgeleitet werden, wie
viele Züge erforderlich sind, das aktuelle oder zukünftige Verkehrsauf-
kommen zu bewältigen. Vielmehr sind Zielvorstellungen bezüglich Be-
dienungshäufigkeit, Reisegeschwindigkeit usw. maßgebend. Dabei wird
unterstellt, dass die steigende Nachfrage dieses Angebot rechtfertigen
wird

Das Grundprinzip des ITF besteht darin, dass ein optimales Angebot
von jedem Ort zu jedem anderen Ort erreicht wird und die Bedienung
vernetzter Verkehrsströme ermöglicht werden soll. Dies bedeutet kon-
kret, dass Knotenbahnhöfe deflniert werden, in denen sich Züge aus al-
len Richtungen gleichzeitig und immer zur gleichen Taktzeit treffen, um
ein Umsteigen zu ermöglichen. Hierzu müssen alle diese Knotenbahn-
höfe innerhalb des ITF aufeinander abgestimmte Fahrzeitentfernungen
haben.

Die konzeptionelle Realisierung eines integralen Taktfahrplans (ITF) ge-
hörte zu den Zielvorgaben des Betriebsszenarios 2015. Es wurde unter-
sucht, welche verkehrlichen Mehrleistungen bzw. welche Verbesserun-
gen vor dem Hintergrund der zukünftigen Verkehrsentwicklung im be-
stehenden Stuttgarter Hbf überhaupt mögiich sin'd.

Auf einer ersten Stufe der Untersuchung bestätigte das Verkehrswis-
senschaftliche Institut an der Universität Stuttgart (\l\Nl) die Aussage,
der Abschlussberichte zum ITF, nach der ein ITF eingeführt, Stuttgart
Hbf jedoch nicht zu einem Vollknoten im Sinne des ITF-Prinzips ge-
macht werden kann. Dieses Ergebnis resultiert nicht aus der Zahl der
Bahnsteiggleise im Bahnhof, sondern aus den Zulaufkapazitäten des
Stuttgarter Hbf. Zwar können theoretisch alle Züge gleichzeitig im Bahn-
hof stehen, nicht aber innerhalb der für einen verkehrlich sinnvollen ITF
zu fordernden Zeitabstände ein- bzw. ausfahren.

Die Beschränkung der Zulaufl<apazität des Stuttgarter Hbf ist dort des-
halb besonders gravierend, weil die Zulaufstrecken bereits mehrere Ki-
lometer vor dem Hbf zusammengeführt werden. So werden beispiels-
weise bereits in Plochingen die beiden Strecken aus Tübingen und Göp-
pingen, in Waiblingen die Strecken aus Aalen und Schwäbisch Hall und
in Stuttgart-Bad Cannstatt diese beiden bereits gebündeiten Strecken
aus Plochingen und Waiblingen zusammengeführt. Bei den Zulauf-
strecken von Norden und Westen ist die Situation ähnlich. Mit vertretba-
rem wirtschaftlichem Aufwand kann eine Entflechtung der Zulaufstre-
cken nicht erreicht werden. im Ballungsraum könnten zudem keine aus-
reichenden Ausdehnungsflächen bereitgestellt werden.

Aufgrund dieser Situation würde die starre Anwendung des ITF-Prinzips
im Großknoten Stuttgart zu einer Reihung der Ein- und Ausfahrten füh-
ren. Diese wiederum hätte Bahnsteigaufenthaite von mehr als einer hai-
ben Stunde zur Folge. Damit würden sich die grundsätzlichen Vorteile,
die der ITF für die Reisenden bietet, in ihr Gegenteil verkehren. insbe-
sondere müssten Durchreisende erheblich längere Reisezeiten in Kauf
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nehmen“. Da die Aufenthaltszeiten im ITF ein generelles Problem der
großen Knoten sind, sehen die Planungen auch deren Ausbildung zum
ITF-Vollknoten nicht vor". Folgerichtig beabsichtigte das Konzept des
ITF im Einvernehmen mit allen an seiner Entstehung Beteiligten, in kei-
ner seiner Stufen, Stuttgart Hbf zu einem Vollknoten im Sinne des ITF-
Prinzips zu machen.

Zur Umsetzung dieser Erkenntnis wurde für den Regionalverkehr ein
Netz durchgehender Zugverbindungen mit dichter Taktfolge und mög-
lichst kurzen Aufenthaltszeiten entwickelt. im Stuttgarter Hauptbahnhof
bestehen hierbei Übergangsmöglichkeiten auf die Angebote des Fern-
Verkehrs, die ebenfalls eine dichte Taktfolge für die wichtigsten Relatio-
nen aufweisen. Durch den Verzicht auf das Konzept des ITF-Vollknotens
im Stuttgarter Hauptbahnhof, bei gleichzeitig dichter Taktfolge - insbe-
sondere in den Hauptverkehrszeiten (HVZ) - können die wichtigsten
Umsteigezeiten minimiert werden, ohne lange Aufenthaltszeiten im
Hauptbahnhof hinnehmen zu müssen. Gleichzeitig können alle Zuggat-
tungen ihre Fahrgeschwindigkeiten von und nach Stuttgart Hbf voll aus-
nutzen, d. h. ohne die nach dem ITF-Vollknoten-Konzept unvermeidliche
Fixierung auf den Zeitraum, in dem alle Züge im Hauptbahnhof zur Ab-
wicklung der Umsteigevorgänge gleichzeitig stehen müssen. Der Ein-
richtung von ITF-Vollknoten im Umland steht diese Lösung nicht entge-
gen.

in Hinblick auf die NBS Stuttgart - Ulm insgesamt ist festzuhalten, dass
die durchgängige Vertaktung des Personenverkehrs im Sinne des ITF
die Streckenleistungsfähigkeit mindert. Die in feststehenden Zeitabstän-
den verkehrenden Züge machen eine Auslastung von Bahnstrecken
entsprechend den eisenbahntechnischen Randbedingungen wie etwa
Signalabstände etc. unmöglich.

Verkehrlich sinnvoll kann bei der Planung des Bahnknotens Stuttgart
somit eine Zwischenstufe des ITF umgesetzt werden. Danach wird für
die Regionalzüge ein Halbstundentakt in der HVZ und ein Stundentakt in
Zeiten mit geringerer Verkehrsnachfrage auf allen Außenästen ange-
nommen.

Die Planung des Bahnknotens Stuttgart ermöglicht die Veıwirklichung
der angestrebten ITF-Zwischenstufe.

1° VWI: Stuttgart 21. Ergänzende betriebliche Untersuchungen. Teil 1: ITF und gewähl-
tes Betriebsprogramm für Stuttgart 21. Stuttgart 1997; S. 25ff.

11 Deutsche Bundesbahn, Bundesminister für Verkehr, Deutsches Verkehrsforum,
Bundesländer Baden-Württemberg, Bayern, Rheinland-Pfalz: Pilotprojekt integraler
Taktfahrplan Südwestraum, Teiiraum südliches Baden-Württemberg, vom August
1992 und Teiiraum nördliches Baden-Württemberg, vom Oktober 1994, siehe z.B.
Bericht zum Teiiraum nördliches Baden-Württemberg, S. 87.
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2.3.3

2.3.3.1

2.3.3.2

Mengengerüst für das Betriebsszenario BVWP 2003

Nach Verabschiedung des BVWP 2003 wurde das Mengengerüst für die
Projekte Stuttgart 21, NBS Wendlingen - Ulm und Neu-Ulm 21 den
Grundlagen des neuen B\/WP angepasst und die Plausibilität der Plan-
rechtfertigung zugrunde gelegten Betriebsszenarids überprüft. Dabei
wurden folgende Anpassungen vorgenommen:

Umlegungspiäne des BVWP 2003
Zunächst wurden die Vorgaben aus den Umlegungspiänen der Gutach-
ten zum BWVP 2003 übernommen. Bei den Angaben aus diesen Umle-
gungspiänen handelt es sich um die Verkehrszahlen, die sich ergeben,
wenn die Prognosen zum B\/WP 2003 auf das bis 2015 zu realisierende
Netz umgelegt werden. Diese Angaben ergeben sich aus den Gutachten
zum BVWP 2003.

Die so erhaltenen Verkehrszahlen wurden im Bezug auf die Verteilung
auf einzelne Trassen angepasst. im Einzelnen wurden folgende Verän-
derungen vorgenommen:

0 von den Güterzügen im Korridor Stuttgart - Ulm wurden 20 Zugpaa-
re des „ieichten und schnellen“ Güterverkehrs auf die NBS Wend-
lingen - Ulm verlegt, um zum einen das Filstal vom Güterverkehr zu
entlasten und zum anderen eine schneller Verbindung zu ermögli-
chen.

› die vorgesehene FE (Fernexpresslinie) 16/35 von Würzburg über
Stuttgart und Ulm nach Lindau wird abwechselnd über das Filstal
bzw. über den Filderbahnhof und die NBS geführt um sowohl das
Filstal an den schnellen Personenverkehr anzubinden, als auch eine
schnelle direkte Verbindung aus der Region an den Flughafen si-
cherzustellen.

Diese Anpassungen haben keine Auswirkung auf die Gesamtzahlen in
den jeweiligen Korridoren.

Berücksichtigung der Nachfrage der Gebietskörperschaften des
Landes Baden-Württemberg
Wie bereits dargelegt, hat die Eisenbahninfrastrukturplanung zur ge-
währleistungsdiskriminierungsfreien Trassenzugangs auch die Enıvar-
tungen der Gebietskörperschaften der Bundesländer an die künftige
Nachfrage im Regionalverkehr zu berücksichtigen. in den Umiegungs-
plänen der Gutachten zum BV\NP 2003 sind die Anmeldungen des Lan-
des Baden-Württemberg für den Regionalverkehr nicht in dem schon
jetzt überschaubaren Umfang berücksichtigt worden, sodass der Vorha-
benträger seinen kapazitiven Überlegungen das vom Land Baden-
Württemberg angemeldete und bestätigte Linienkonzept und die sich
daraus ergebenden Zugzahlen in seiner Planung beachtet hat. Dabei
ergeben sich die wesentlichen Abweichungen nicht durch die Zugzah-
len, sondern durch eine andere Verknüpfung von Teillinien und durch
eine geänderte Streckenführung.

Die Planungen des Vorhabenträgers für den Aufbau der Eisenbahnver-
kehrsinfrastruktur beachten insoweit die Vorgaben des B\/WP 2003 als
auch die davon teilweise abweichenden Vorstellungen des für den Regi-
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2.3.3.3

2.3.4

Relation Zugart Betriebssze- Umlegungs- |

onalverkehr zuständigen Aufgabenträgers.

Ergebnis
im Ergebnis der Überprüfung der bisher zugrunde gelegten (Betriebsze-
nario 2015) und jetzt zum Betriebsszenario BV\NP 2003 aktualisierten
Daten ergibt, dass gegenüber der Bestandsbelastung in den Knoten
Stuttgart und Ulm/Neu-Ulm sowie im Korridor eine deutliche Verkehrs-
steigerung zu erwarten ist. Diese Steigerung ist auf der Grundlage des
B\/\NP 2003 zwar niedriger als mit dem Betriebsszenario 2015 prognos-
tiziert, hat jedoch keine Auswirkungen auf die grundsätzliche Steigerung
der Anforderungen an die künftige Infrastruktur. Die Belastung in den für
die Bemessung der Infrastruktur maßgeblichen Spiizenstunden bleibt im
Wesentlichen gleich, da im Untersuchungsgebiet die zu bedienenden
Relationen nicht verändert wurde. Veränderungen ergeben sich nur
durch eine Betrachtung der Gesamtbelastung über den gesamten
Werktag, da bei Beibehaltung der Linienkonzepte die Taktfoigen in den
Tagesrandzeiten ausgedünnt werden sollen.

Gegenüberstellung der unterschiedlichen Betriebsszenarien

Um die vorgenommenen Anpassungen nachvollziehbar zu machen,
werden hier anhand des Bahnhofs Stutk;art, des Korridors Wendlin-
genlPlochingen - Ulm und des Bahnhofs Ulm folgende Szenarien ge-
genübergestellt:

~ Betriebsszenario 2015
~ Umlegungspiäne der Gutachten zum BVWP 2003
~ Betriebsszenario BVWP 2003

Bahnhof Stuttgart

Betriebsszena
rio BVWP 2003

Richtung Zuffenhausen -2 _§PF_V" üge W
Heiibrorınfvaihingen (Enz):

232 Züge
SPNV 174 Züge

7 Richtung Böblingen - Rott- _Sl5FV 16 Züge
66 Züge

16 Züge
.Wsi':.Zü.fiCh.(GäUbah">= . SPNV
Richtung Waiblingen: ı

nario 2015 pläne
BVWP 2003

216 Z

"sfirv-1
t §PNV E
""'"l_"í'i"l

lT"""'_ìi I1I_; I±\ G
32 Züge
122 Züge

34 Zuge
__Züge

Richtung Göppingen! Wend- FSÄPWFV--ik W ._]__.iss zügê * 152 Züge
72 Züge I 32 ZügeIingen - Ulm: !_§_i=_'_l\l_V_i

Richtung Tübingen: SPFV -

Relation . Zugart I Betriebsszena- . Umlegungs- Betriebsszena

____I___130 Züge
1ezüge E

¦sPNv| iiazuge

Für den Güter- und Personenfernverkehr über die Güterumgehungs-
bahn, Untertürkheim und Plochingen, der zwar nicht durch den Bahnhof
Stuttgart geführt wird, aber für den Gesamtknoten von Bedeutung ist,
ergeben sich folgende Veränderungen (SGV: nur Ferngüterzüge):
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rio 2015 ' piäne I rio BvwP zoos
Korridor Untertürkheim bis
Plochingen: 1--i- (/,CD03%<<

Korridor WendIingenlPiochingen - Ulm

16 Zuge 2 Zuge 2 züge
I BVWP 2003 ¦

I I192 Züge 170 Züge g 170 Züge

Dieser Korridor umfasst die bisherige 2-gleisige Strecke von Stuttgart
nach Ulm über Plochingen und Göppingen. im Zuge der Neubaustrecke
Stuttgart - Ulm wird eine 2-gleisige Strecke von Wendlingen nach Ulm
im Anschluss an die Strecke vom Bahnhof Stuttgart über den Filder-
bahnhof nach Wendlingen realisiert. Somit kann künftig der Verkehr auf
die beiden parallelen Strecken aufgeteilt werden.

Relation ' Zugart Betriebssze- Umlegungs- ¦Betriebsszena-
nario 2015 piäne |rio BVWP 2003

BVWP 2_0Q§ ___________________
korridorwenaırngen/Pre sı=Fv 168 zuige 154 Zuge 154 züge "`"`

3' SPNV
SGV

chingen - Ulm einschließiic
Nahverkehr im Filstal (Quer-
schnitt Göppingen): _.........._.._._..;_

124 Züge
212 Züge

70 Züge 86 Züge
170 Züge 170 Züge

Die Zahlen weichen teilweise von den oben dargestellten Zahlen für den
Bahnhof Stuttgart ab, da zum Teil Züge in Plochingen beginnen und en-
den und teilweise Züge auf der Güterumgehungsbahn am Bahnhof
Stuttgart vorbeifahren.

Bahnhof Ulm

Relation Zugart
nario 2015
Betriebssze- - Umlegungs-

piäne
BVWP

Betriebsszena-
rio BVWP 2003

03
Richtung Geislingen (Steige)
Wendlingen (NBS):

"__

mmi233%*<<
Richtung Ehingen (Donau): j SPNV
_,_ ___,IS

_ _. _ i_§\L___.
: cv _

168 Züge
88 Züge

__" 212 Züge--~+

.. 29. _
154 Züge
70 Züge .

154 Züge TT
86 Züge
170 Züggw,

7-68 Züge
4 Züge

1 1.11.2296. . _
76 Züge ¦ 84Züge
4 Züge 4 Züge N __

Richtung Aalen: Ä i SPNV
I scv

Richtung Au|endorflFried- SPFV
richshafen: SPNV

_- . _§§_\!.-.
Richtung Neu-Ulm I SPFV
(Donaubrücke): i SPNV

scv

106 Züge
2 Züge

_.ı_ 92 Züge 94 Züge
2.2.1196 „ 2_Z;ige

16 Züge
106 Züge
10 Züge

Záílüge -i 38 Züge
I 64 Züge

_ 12 Züge K
56 Züge
12 Züge

+____152 Züge
208 Züge
182 Züge______|

2.3.5 Festlegung der Bemessungsgrundlage

102 Züge 102 Züge
144 Züge 180 Züge
144 Züge _ 144 Züge

Grundlage der Planungen im Streckenkorridor Stutügart - Ulm und den
Bahnknoten Stuttgart und Ulm sind die an sie zu stellenden eisenbahn-
verkehrlichen Anforderungen. Sie haben unter Berücksichtigung der der
DB Netz AG übertragenen Eisenbahninfrastruktunıerantwortung zur Si-
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2.3.6

2.4

2.4.1

2.4.1.1

cherung eines diskriminierungsfreien Zuganges zur Eisenbahninfrastruk-
tur den nachfrageorientierten Prognosen Rechnung zu tragen. Unab-
hängig von dem Betriebsszenario 2015 bestätigt schon das Betriebs-
szenario BVWP 2003 die Erforderlichkeit einer deutlichen Steigerung
der Kapazitäten der Eisenbahninfrastruktur im verfahrensgegenständli-
chen Bereich. Es beachtet die dem BVWP 2003 zugrundegelegten Gut-
achten sowie die konkret angemeldeten Linienkonzepte und sich daraus
ergebenden Zugzahlen des für den Regionalverkehr zuständigen Lan-
des Baden-Württemberg.

Das künftige Verkehrsaufkommen im Schienenpersonenverkehr

Vorstehend wurden die prinzipiellen Vorgaben für das künftig erforderli-
che Leistungsprofil des Korridors Stuttgart ~ Ulm mit den Bahnknoten
Stuttgart und Ulm/Neu-Ulm dargestellt und erläutert.

Aus diesen grundsätzlichen Überlegungen wurde zunächst zusammen
mit den Verkehrsgutachtern, unter Berücksichtigung der Rahmenbedin-
gungen und Eckdaten für den BVWP `92 einerseits und denen der_Ver-
kehrsprognosen 2015 für den neuen BVWP 2003 andererseits, ein un-
ternehmensneutraies, nach Menge und Angebotsart differenziert aus-
gewiesenes, modellhaftes Betriebsszenario erarbeitet, aus dem die kon-
kreten Anforderungen an die ABSINBS Stuttgart - Augsburg mit den
beiden Knoten Stuttgart und Ulm abgeleitet wurden. Das so entstandene
Betriebsszenario hat den Titel „Betriebsszenario 2015“ erhalten, weil es
verkehrswissenschaftlich im Kontext der Verkehrsprognosen 2015 steht.
Nach Bekanntgabe des BVWP 2003 wurden die Verkehrsdaten ange-
passt und das so überarbeitete Betriebsszenario mit dem Titel „Be-
triebsszenario BWVP 2003“ in das Planfeststellungsverfahren über-
nommen und den weiteren Darstellungen in diesem Text zu Grunde ge-
legt.

Anforderungen an die Streckenleistungsfä-
higkeit im Korridor Stuttgart - Ulm

Anforderungen an die künftige Eisenbahninfrastruktur des Bahn-
knotens Stuttgart

Das Betriebsszenario BVWP 2003 sieht für die Zukunft eine Erhöhung
des Zugangebots um ca. 50 % im Bahnhof Stuttgart Hbf und um ca.
30 % in Ulm Hbf gegenüber dem Angebot von 2001 vor. Die Gegen-
überstellung dieser Zugangebote mit denen des Jahres 2001 (vgl. 2.2)
verdeutlicht die Bedeutung dieser Angebotserweiterung.

Verkehrsangebotf Züge ab Stuttgart (heute und 201512)

127 Hier sind nur die im Takt verkehrenden Züge dargesteilt, daher weichen die Zah-
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Das Betriebsszenario BWVP 2003 sieht für 2015 folgende werktägiiche
Ankünfte bzw. Abfahrten im Stuttgarter Hauptbahnhof vor:

flflaauimia lhliflmımfa 'A' ırurıııw

Stfiiiltwshlírl

mim). ,J

Pt Stuttgart E

»ß
_Gëı=1›i›fıer1

_ I ` *

Iıifich

l

Uhr

rimw ._- Arızırii derzügeıbättıttgan
ımmmwemmtnwmn
flfillllfli §1 fltitflfllfl

Für den Reisenden ergibt sich somit folgendes Angebot (jeweils Ankünf-
te und Abfahrten zusammen):

ø 240 Züge des Hochgeschwindigkeitsverkehrs im Stundentakt oder
2-Stunden-Takt,

~ 26 Züge des schnellen Femverkehrs nicht vertaktet
~ 168 Züge des ergänzenden Femverkehrs im 2-Stundentakt,
o 422 Regionalverbindungen in benachbarte Ober- und Mittelzentren
~ und 1.240 S-Bahn-Verbindungen im WS. (diese Züge werden heu-

te und künftig über den S-Bahn-Bahnhof abgewickelt und belasten
den Kopfbahnhof nicht.)

Hinzu kommen 204 Züge vom bzw. zum Abstelibahnhof Untertürkheim.

len sowohl von denen des Fahrplans 2001 als auch von denen des Betriebssze-
narios BV\NP 2003 - nach unten - ab.
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2.4.1.2

Die Aufteilung der Züge im Hinblick auf die einzelnen Relationen stellt
sich damit wie folgt dar:

Richtung Zuffenhausen - Heil-
bronnl Vaihingen (Enz):

Richtung Böblingen - Rottweil-
Zürich (Gäubahn):

Richtung Waiblingen:

Richtung Göppingen/ Wendlingen
- Ulm:

Richtung Tübingen:

Fernverkehr
Nahverkehr
Fernverkehr
Nahverkehr
Fernverkehr
Nahverkehr
Fernverkehr
Nahverkehr
Nahverkehr

232 Züge
118 Züge
16 Züge
46 Züge
34 Züge
102 Züge
152 Züge
48 Züge
108 Züge

Dazu kommen insgesamt rund 204 Fahrten vom und zum Abstelibahn-
hof Stuttgart-Untertürkheim.

Streckenbeiastung bei den unterschiedlichen Konzeptionen zur
Gestaltung des Bahnknotens Stuttgart

Dieser Zugverkehr des Betriebsszenarios BVWP 2003 soll von allen
ernsthaft in Betracht kommenden Alternativen abgewickelt werden kön-
nen. Nachstehend werden daher die Zugzahlen für die beiden Konzepti-
onen (Beibehaltung des Kopfbahnhofs/Durchgangsbahnhof) dargestellt.

Beibehaltung des Kopfbahnhofs

Bei der Beibehaltung des Kopfbahnhofs ergeben sich unabhängig von
der jeweils untersuchten Variante die gleichen Verkehrs- und Strecken-
beziehungen wie heute.

Die von und nach Zuffenhausen verkehrenden Züge nutzen wie bereits
heute die Zuiaufstrecke über FeuerbachlPragtunnel. Dieser Streckenab-
schnitt muss ein Aufkommen von:

Fernverkehr 232 Züge
Nahverkehr 118 Züge
Gesamt 350 Züge

bewältigen. Soweit die Gäubahn für den fern- und Regionalverkehr bei-
behalten wird erhöht sich die Zugzahi im Ein- und Ausfahrbereich der
Zuiaufstrecke von Zuffenhausen um weitere 16 Fern- und 46 Regional-
züge.
Das Verkehrsaufl<ommen in Richtung Waiblingen, Göppingen, Ulm und
Tübingen, sowie, bei Anbindung an den Flughafen, auch die Relation
nach Böblingen - Rottweil - Zürich, muss von der Zuiaufstrecke über
Bad Cannstatt aufgenommen werden. Damit ergibt sich folgende Belas-
tung:
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Fernverkehr 202 Züge
Nahverkehr 304 Züge
Gesamt 506 Züge

Sollte der Wartungs- und Abstelibahnhof nach Untertürkheim verlegt
werden (wie z.B. bei der Variante „Umkehr") sind zusätzlich 204 Fahrten
zur Ab- bzw. Bereitstellung erforderlich.

Dies ergibt für die Zuiaufstrecke über Bad Cannstatt einen Bedarf von
710 Zügen.

Durchgangsbahnhof (Stuttgart 21)

Auch für die Alternative des Vorhabenträgers - den Durchgangsbahnhof
(Stuttgart 21) - werden die von und nach Zuffenhausen verkehrenden
Züge wie bereits heute die Zuiaufstrecke über FeuerbachlPragtunnel -
dann jedoch in der neuen Lage - nutzen.

Dieser Streckenabschnitt muss ein Aufltommen von:

Fernverkehr 232 Züge
Nahverkehr 1-18 Züge
Gesamt 350 Züge

bewältigen.

im Durchgangsverkehr werden die Züge nach Verlassen des Haupt-
bahnhofs auf die Strecken in die Richtung Fildern sowie in die Richtung
Unter-IObertürkheim aufgeteilt bzw. werden über den Nordkopf in Rich-
tung Bad Cannstatt gefahren:

Ein Teil der Züge von und nach Ulm und Tübingen (114 Fvl 62 Rv) so-
wie die Züge nach Böblingen (16 Fvl 46 Rv) nutzen zukünftig den Filder-
tunnel. Hierfür ist eine Belastung von

Fernverkehr 130 Züge
Nahverkehr 108 Züge
Gesamt 238 Züge

anzusetzen.

Die Züge nach Plochingen und weiter entweder durch das Filstal nach
Ulm oder nach Tübingen (38 Fv I 94 Rv) und ein Teil des Femverkehrs
nach Waiblingen (16 Fv) werden über den Abzweig Wangen nach Unter-
lObertürkheim geführt

Die verbleibenden Züge nach Waiblingen (18 Fvl 102 Rv) fahren über
den Nordkopf und Bad Cannstatt ab:
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2.4.1.3.

Da sowohl der Abzweig Wangen nach Unter-lObertürkheim als auch der
Abzweig in Richtung Bad Cannstatt einen Anschluss an den neu geplan-
ten Wartungs- und Abstelibahnhof erhält, können die 204 im Bahnhof
Stuttgart endenden oder beginnenden Züge zur Ab- bzw. Bereitstellung
darüber geführt werden, ohne wenden zu müssen.

Somit ergibt sich für diese beiden Abzvveige folgende Belastung:

Abzweig Wangen nach Unter-/Obertürkheim:
Fernverkehr 54 Züge

94 Züge
144 Züge
292 Züge

Nahverkehr
Abstellfah rten
Gesamt

Abzweig Bad Cannstatt:
Fernverkehr 18 Züge

102 Züge
60 Züge
180 Züge

Nahverkehr
Abstellfahrten
Gesamt

Anforderungen an die Infrastruktur des Hauptbahnhofs und seines
unmittelbaren Umfeldes

Neben den eisenbahnverkehrlichen und betrieblichen Anforderungen will
der Vorhabenträger die Attraktivität des Eisenbahnverkehrs auch mit ei-
ner Verbesserung der Bahnhofsanlagen erreichen. So steigert die Bahn
unter dem Motto „Renaissance der Bahnhöfe" deren Attraktivität. Dies ist
ein wichtiger Beitrag dazu, die Akzeptanz des umweltfreundlichen und
sicheren Verkehrsmittels Bahn am Verkehrsmarkt zu erhöhen. Dazu ge-
hört neben der Verbesserung von Sicherheit und Sauberkeit die Enlveite-
rung des bahnspezifischen Senıiceangebots z. B. in Form von Lounges,
aber auch verbesserte Konsummöglichkeiten, um den Reisenden Auf-
enthaltszeiten im Hauptbahnhof so angenehm wie möglich zu machen.
Hinzu kommt, dass die Bahnhöfe stärker als bisher in ihr Umfeld einge-
bunden werden und nicht mehr, wie bislang häufig der Fall, als Fremd-
körper innerhalb der Städte wirken sollen. Nach dem Vlfillen der DB AG
sollen die Bahnhöfe zu einem attraktiven und modernen „Kommunikati-
ons- und Dienstleistungszentrum" werden. Dazu sind in jedem Fall- und
somit auch für Stuttgart - Lösungen zu erarbeiten, die den örtlichen
Verhältnissen entsprechen und ihnen angemessen sind".

Die unter 2.2.2 beschriebenen Funktionen des Stuttgarter Hauptbahn-
hofs als wichtige Drehscheibe des Fern-, Regional- und Nahverkehrs
sollen auch in Zukunft erhalten bleiben. ln Anbetracht der allgemeinen

13 vgı. dazu ausführlich; DB AG (ı-ırsg.): Work shop 2 ,Der Bahnhof: Tor zur stadt -
Tor zur Bahn“
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Verkehrsentwicklung und der Angebotserweiterungen sowohl beim Ei-
senbahnverkehr, als auch beim WS muss die Leistungsfähigkeit des
Hauptbahnhofs gestärkt werden". Außerdem soll der Hauptbahnhof als
sinnvoller und funktionsfähiger Verknüpfungspunkt zwischen öffentli-
chen Verkehrsmitteln und dem lndividualverkehr jeglicher Art eniveitert
werden. Zu diesem Zweck sind entsprechende Flächen und Einrichtun-
gen vorzusehen.

Der Hauptbahnhof hat sich nicht nur hinsichtlich der Reisendenzahlen
neuen Herausforderungen zu stellen. Auch im Hinblick auf die qualitative
Gestaltung des Bahnhofs und seines Umfeldes sind Veränderungen un-
umgänglich. Bereits heute ist der Bahnhof keine ausschließliche Ver-
kehrsstation mehr. Der Service der DB AG geht über den Verkauf von
Fahrkarten und die Abfertigung von Zügen weit hinaus. Ansprechende
Aufenthaltsräume (Lounges mit Konferenz- und Arbeitsräumen) und ln-
formationsschalter (Service Point), Ladengeschäfte für den Reisebedarf,
eine attraktive Gastronomie und anderes mehr sind unverzichtbare Be-
standteile des modernen Bahnverkehrs auf großen Bahnhöfen.

2.4.1.4 Vorgesehenes Infrastruktur- und Verkehrsangebot im Filderbahn-
hofIFlughafén
Ein Teil des Zugverkehrs, der über den Fildertunnel nach Wendlingen
geführt wird, ist für einen Halt im neuen FilderbahnhoflFlughafen vorge-
sehen. Auch die Züge nach Böblingen (ehemals Gäubahn) erhalten hier
einen Halt.

Für diesen neu entstehenden Filderbahnhof/ Flughafen sind als Angebot
folgende werktägiiche An- bzw. Abfahrten vorgesehen:

v 64 Züge des Hochgeschwindigkeitsverkeh rs
von und nach Ulm - München

~ 32 Züge des ergänzenden Femverkehrs
von und nach Singen - Zürich

v 36 Züge des ergänzenden Femverkehrs
von und nach Ulm - Friedrichshafen

0 92 Regionalverbindungen von und nach Horb
0 124 Regionalverbindungen von und nach Tübingen
~ und ca.180 S-Bahn-Verbindungen im WS“

14 Durth Roos S. 1. Verkehrsgutachten gehen für das Prognosejahr 2010 von einem
täglichen Reisendenauflwmmen von ca. 303.000 Personen aus, dabei ist bereits
die Entlastung des Hbf durch den neuen Filderbahnhof berücksichtigt, an dern von
ca. 26.000 Fahrgästen täglich ausgegangen wird.

15 Hierbei wurden die Züge in Richtung Vaihingen- Stuttgart Hbf und in Richtung
Bernhausen zusammengezählt.
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2.4.2

2.4.2.1

Anforderungen an die Eisenbahninfrastruktur im Streckenkorridor
Stuttgart - Ulm

Verkehrsentwicklung aufgrund des Betriebsszenarios BVWP 2003

Für die Kapazitätsermittlung im Eisenbahnkorridor Stuttgart - Ulm wie
bereits für den heutigen Verkehr ebenfalls die Streckenabschnitte Stutt-
gart Plochingenl\Nendlingen und Plochingenlwendlingen - Göppingen
ausschlaggebend.

Für den Personenverkehr sind in dem ersten Abschnitt von Stuttgart
nach Plochingenlwendlingen folgende Fahrverbindungen relevant:

Stuttgart Hauptbahnhof in Richtung Wendlingen
(bisher über Untertürkheim/Plochingen)

Fernverkehr
Nahverkehr

152 Züge
156 Züge

Kornwestheim - Untertürkheim - Plochingen
(aus der Güterumgehungsstrecke) :

Fernverkehr 2 Züge
170 Züge
22 Züge 16

Hinzu kommen S-Bahnen im WS mit 134 Zügen

Gütenıerkehr
Güternahverkehr

Somit sind in diesem Streckenabschnitt 636 Züge zu bewältigen.

Bei der Konzeption „Beibehaltung des Kopfbahnhofs" wäre dieses Auf-
kommen auf der vorhandenen Hauptabfuhrstrecke (HAS) zwischen Un-
tertürkheim und Plochingen abzuwickeln.

Bei der Konzeption „Durchgangsbahnhof“ wird dieses Aufl<ommen auf
die Neubaustrecke vom Hauptbahnhof über den Filderbahnhof nach
Wendlingen und auf die bisherige HAS verteilt.

Der auf 154 Züge prognostiziere Fernverkehr wird mit 114 Zügen über
den Filderbahnhof/ Flughafen und Wendlingen geführt. Die übrigen 40
Züge nutzen nach wie vor durchgehend die HAS.

Im Regionalverkehr wird für 2015 die Leistungsfähigkeit von 156 Zügen
nötig, von denen 48 in Richtung Geislingen a. d. Steige und 108 in Rich-
tung Tübingen weiterfahren. Von diesen Zügen werden 94 über Plochin-

1° Da nicht alle hier dargestellten Nahverkehrsgüteızüge im gesamten Abschnitt zwi-
schen Untertürkheim und Plochingen verkehren, werden den weiteren Quer-
schnittsbetrachtungen nur 16 Züge zu Grunde gelegt.
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gen und 62 über den Filderbahnhof Flughafen geführt.

Das Betriebsszenario BV\NP 2003 entspricht im Bezug auf den Güter-
verkehr den Ansätzen des BVWP 2003. Daraus wurde entwickelt, dass
der Korridor zwischen Stuttgart und Ulm in der Zukunft bis zu rund 170
Güterzüge in beide Richtungen aufnehmen können muss. Davon wer-
den 40 Züge als schnelle, leichte Züge über die NBS geführt werden, die
übrigen werden aber wie heute über die HAS fahren.Hinzu kommen je
nach Abschnitt 8 bis 22 Züge des Güternahverkehrs.

Somit sind auf den beiden Teilstrecken von Stuttgart nach Plochin-
genNVendlingen folgende Verkehrsaufkommen vorgesehen:

HAS über Plochingen Fernverkehr 40 Züge
Nahverkehr 94 Züge
Gütenıerkehr
Güternahverkehr
S-Bahn
Gesamt

NBS nach Wendlingen Fernverkehr
Nahverkehr
Gesamt

170 Züge
16 Züge

134 Züge
454 Züge

114 Züge
62 Züge
176 Züge

ln Plochingen bzw. Wendlingen verlassen die Züge Richtung Tübingen
über die Neckartalbahn den Korridor Stuttgart - Ulm. Hinzu kommen
Regionalbahn-Züge Plochingen - Ulm, so dass für den Abschnitt Plo-
chingenl\Nendlingen - Göppingen/Ulm folgende Streckenbelastungen
verbleiben:

HAS über Plochingen Fernverkehr 154 Züge
Nahverkehr 86 Züge
Gütenıerkehr 130 Züge
Schneller Güterverkehr 40 Züge
Güternahverkehr 8 Züge"
Gesamt 418 Züge

Ohne den Bau einer Neubaustrecke wären diese Züge durchs Filstal
über die bestehende ggf. Auszubauende Filstalstrecke zu führen.

Mit dem Neubau der NBS Stuttgart - Ulm können diese Züge auf die
beiden Strecken aufgeteilt werden, so dass sich folgende Verteilung er-
gibt:

Da die hier dargestellten Nahverkehrsgüterzüge nicht im gesamten Abschnitt
durchgehend verkehren, werden den weiteren Querschnittsbetrachtungen keine
Zuge des Güternahverkehrs zu Grunde gelegt.
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2.4.2.2

Plochingen - Ulm (Filstal): Fernverkehr 40 Züge

86 Züge
130 Züge
8 Züge

264 Züge

Nahverkehr
Gütenıerkehr
Güternahverkehr
Gesamt

Wendlingen - Ulm(NBS): Fernverkehr
Schneller Gütenıerkehr
Gesamt

114 Züge
40 Züge
154 Züge

Verhältnis der vorgesehenen Verkehrsentwicklung zur vorhande-
nen Streckenleistungsfähigkeit im Streckenkorridor Stuttgart - Ulm

Im Bereich des Bahnknoten Stuttgart ist der Streckenabschnitt Stuttgart
- Plochingen der am meisten belastete. Dort verkehren mit Ausnahme
der Züge in Richtung Horb - Singen - Zürich alle den Bahnknoten Stutt-
gart in südlicher Richtung verlassenden Züge. Der künftige Bahnknoten
muss im Hinblick auf seine kapazitive Leistungsfähigkeit vor altem den
Anforderungen an diese Relation Rechnung tragen.

lm weiteren Bereich der bestehenden Strecke nach Uim weist der der
Abschnitt zwischen Plochingen und Göppingen eine noch schlechtere
Betriebsqualität auf, als der eben genannte. Die Strecke ist hier nur
2gleisig. Möglichkeiten für Zugüberholungen bestehen nur wenige. In
diesem Abschnitt sind - mit Ausnahme der S-Bahn - zudem alle Zug-
gattungen vom ICE bis zum Güterzug anzutreffen, was sich auf die Be-
lastbarkeit der Strecke zusätzlich negativ auswirkt.

Die folgenden Tabelle zeigen in der Übersicht noch einmal die Bedarfs-
entwicklung bis etwa 2015 in den für die Strecke Stuttgart - Ulm relevan-
ten Bereichen im Vergleich zum Fahrplan 2001.
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Nachfolgend dargestellt zunächst der Abschnitt Stuttgart - Plochingen/
Wendlingen:

Z ' T Ü" Z ' tägliche Gesárntzugšáhlw" T K"
SPFV SPNV S-Bahn Güter- zus.

ohne S- verkehr
(ice, ıc. Bah"
E0. IR. D) (RE. sa,

Rs)
Sommerfahr- 1pıanzom 93 128 K 130 í 106 í 457
_ _ __ 1 _ 1 _ ;

Betriebsszena- 1 l
F10 BVWP 2003 154 156 l 134 170 eso

, i +16
l

Betrachtet man die Veıteilung dieser Zuggattungen auf die zur Verfü-
gung stehenden Fernbahn- bzw. S-Bahn-Gleise ergibt sich im Sommer-
fahrplan 2001:

Fernbahngleise Personenfern, Regional-, Nah- 171 Züge
verkehr

Güterzüge 92 Züge

263 Züge

S-Bahn-Gleise S-Bahnzüge 130 Züge

REISE-Züge 50 Züge

Güterzüge 14 Züge

194 Züge

je Tag in beiden Richtungen.

Bei Beibehaltung der bestehenden Schieneninfrastruktur wäre eine
Steigerung des Zugverkehrs im betrachteten Streckenkorridor Stuttgart
- Bad Cannstatt- Plochingen auf insgesamt 565 Züge noch möglich“.
Die Belastung von Fern- und S-Bahn-Strecke (im Abschnitt Obertürk-

Ohne Züge der Relation Stuttgart ~ Böblingen.
Der Bundesminister für Verkehr, Bau- und Wohnungswesen geht bei seinen
grundsätzlichen Überlegungen davon aus, dass bei einer zweigleisigen Hauptstre-
cke, die von sehr unterschiedlichen Zuggattungen befahren wird, d. h. vom Güter-
zug bis zum ICE bei guter Betriebsqualität 240 Züge pro Tag in beide Richtungen
verkehren können.
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heim - Plochingen) für diesen Fall ist aus der nachfolgenden Tabelle er-
sichtlich:

Ferngleise° S-Bahn-Gleise“ Summe'
"T T 4 457 (heuiigefeelšstuhg)263 › ll 19

270 l 295 565 (Leistungskennwerte2)
künftige Anforderung: N "T I T630 (künftige Belastung) T Ü
1 Züge in beide Richtungen
*' maximale Belastung bei Einhaltung einer betrieblich akzeptablen Qualität

Für den Abschnitt Plochingen - Göppingen ergibt sich folgender Ver-
gleich von heutiger und künftiger Zugbelegung:

T tägliche Gesarntzugzahl"
SPFV SPNV i Gütenıer- zus.
(ice, ıc, ec, (RE, Ria) kehf

l ıR,ı:›› .1 1 (ohne %
Nahver-

. kehr)
Sommerfahrplan
2001 CO OO (.0 0') (DO NI CD (O

Betriebsszenario
BVWP 2003 154 ae 110 41 o

1 Heutige Querschnittsbelastung im Bereich _.
1 Göppingen: 269 Zuge

Leistungskennwert: 312 Züge

Künftige Querschnittsbelastung im Bereich _.
Göppingen/ Aichelberg: 410 Zuge

Noch höhere, über 565 Züge bzw. über 312 Züge hinausgehende Belas-
tungen, wie sie das Betriebsszenario BWVP 2003 vorsieht (630 bzw.
410 Züge), sind auf den vorhandenen Strecken im praktischen Eisen-
bahnbetrieb nur erreichbar, wenn qualitative Einbußen hingenommen
oder folgende Voraussetzung erfüllt wird: Es müssten Züge rnit gteichen
Parametern bezüglich Beschleunigungsvermögen, Höchstgeschwindig-
keit und Halten verkehren, wie dies z. B. bei reinen S-Bahn-Strecken der
Fall ist“. VWe aus der oben stehenden Tabelle erkennbar, zeichnet sich
aber der hier zu betrachtende Streckenkorridor gerade dadurch aus,
dass Züge mit höchst unterschiedlichen Parametern bezüglich Höchst-

Ohne Züge der Relation Stuttgart - Böblingen.
So ist die Belastung der S-Bahn-Stammstrecke mit werktäglich über 600 Zügen
nur realisierbar, weil diese Randbedingungen dort eingehalten werden können.
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2.4.3

geschwindigkeit, Beschleunigungsvermögen und Haltestellenabstand
verkehren. Daher wäre hier die Ermittlung der maximalen Streckenbe-
lastung auf der Basis eines Mindestabstands der Zugfolge nicht sinnvoll
möglich. Diese Vorgehensweise würde für die Streckenkorridore Stutt-
gart- Plochingen bzw. Plochingen - Göppingen nämlich bedeuten, dass
die langsamsten Züge, also Güter- und Regionalzüge, die Reisege-
schwindigkeit aller Zuggattungen bestimmen würden.

Die zentralen Vorgaben des Betriebsszenarios, die gleichrangig eine
quantitative Verbesserung des Zugangebots und soweit möglich qualita-
tive Verbesserungen in Form von Fahrzeitverkürzungen vorsehen, wä-
ren demnach mit der vorhandenen Schieneninfrastruktur nicht erreich-
bar. Die Attraktivität des ökologisch sinnvollen Schienenverkehrs könnte
nicht gesteigert werden, was den legitimen wirtschaftlichen Interessen
des Vorhabenträgers widerspräche. Schließlich wäre auch das vom Ge-
setzgeber geforderte Vertakten aller Regionalverkehrsangebote nicht
möglich“.

Somit ist schon aufgrund der verkehrlichen und betrieblichen Engpässe
auf der hierfür relevanten Zuiaufstrecke eine bauliche Eniveiterung des
Bahnknotens sinnvoller Weise geboten. Nachfolgend wird noch darge-
legt, dass darüber hinaus dessen umfassende Umgestaltung zur Bewäl-
tigung der langfristigen verkehrlichen und betrieblichen Anforderungen
unerlässlich ist. Welche Alternativen hieızu bestehen, wird im Teil ll des
Erläuterungsbericht dargelegt.

Verkehrsentwicklung im Bereich des Knotens UImINeu-Ulm auf-
grund des Betriebsszenarios BVWP 2003

Wegen des Zusammentreffens mehrerer Strecken in diesem Bahnkno-
ten, von denen diejenige zwischen München und Stuttgart die wichtigste
ist, sind die Belastungen des Streckenabschnitts Ulm - Neu-Ulm beson-
ders stark. Bei den von Ulm ausgehenden Strecken handelt es sich um
die so genannte Südbahn nach Friedrichshafen, die Donautalbahn nach
Tuttlingen sowie die Strecke nach AalenICrailsheim. Von Neu-Ulm
zweigt außerdem die Strecke nach Kempten bzw. Lindau ab, die aller-
dings auch in Ulm angebunden ist.

Nach dem bereits dargestellten Betriebsszenario BV\NP 2003 werden
zukünftig für Ulm Hbf folgende Ankünfte bzw. Abfahrten enıvartet:

198 ICE und EC/ IC-Züge im schnellen Fernverkehr
98 Reisezüge im ergänzenden Fernverkehr (wovon einzelne Züge
durchfahren),
508 Regionalzüge

Hinzu kommen Güterzüge, die großenteils den Ulmer Hauptbahnhof
durchfahren.

22 Vgl. Gesetz zur Umsetzung der Bahnstrukturreform und zur Gestaltung des öffent-
lichen Personennahverkehrs in Baden-Württemberg (vgl. AEG § 14 (1) S.
3,ÖPNVG, §1 S. 5 v. 23.05.1995).

Anlage 1 Teil I _ _



Die Aufteilung der Züge auf die einzelnen Zulaufstrecken stellen sich
wie folgt dar (im Güterverkehrjeweils nur die Fernzüge):

Geislingen (Steige):

Wendlingen (NBS):

Ehingen (Donau):

Aalen:

Aulendorf I Friedrichshafen:

Fernverkehr
Nahverkehr
Gütenıerkehr

Fernverkehr
Schnellgütenıerkehr

Nahverkehr
Gütenıerkehr

Nahverkehr
Gütenıerkehr

Fernverkehr
Nahverkehr
Güterverkehr

40 Züge
86 Züge
130 Züge

1 14 Züge
40 Züge

84 Züge
4 Züge

94 Züge
2 Züge

38 Züge
64 Züge
12 Züge

Über die Donaubrücke zwischen Ulm und Neu-Ulm verkehren:

Auf den östlichen Zulaufstrecken von Neu-Ulm verkehren in Richtung

Fernverkehr 102 Züge
Nahverkehr
Gütenıerkehr

Günzburg - Augsburg! Donauwörth:

Memmingen:

Fernverkehr
Nahverkehr
Güterverkehr

Nahverkehr
Gütenıerkehr
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180 Züge
144 Züge

102 Züge
98 Züge
138 Züge

82 Züge
6 Züge.


