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Gesonderte AuBerung des Vorhabentrigers zur Auswirkung des zwischenzeit-
lich verabschiedeten BVWP 2003

1 Aktualisierung des Betriebsszenarios 2015 nach Bekanntgabe
des BVWP 2003

Nach der Anfragstellung in den Planfeststellungsabschnitten PFA 11, 1.2, 1.5
und 1.6a wurde der BVWP 2003 bekannt gegeben. Das in den Antragsunterla-
gen beschriebene Betriebsszenario 2015 wurde daher tiberpriift und an die aktu-
ellen Verkehrsdaten angepasst. Auch der BVWP 2003 basiert — wie das be-
schriebene Betriebsszenario 2015 — nicht mehr ausschlieflich auf den unter-
nehmerischen Erwartungen der Eisenbahnverkehrsunternehmen der DB AG,
sondern orientiert sich auf der Grundlage der Verkehrsprognose 2015 an der er-
warteten Verkehrsnachfrage auch anderer Eisenbahnverkehrsunternehmen, so-
dass fir die weiteren Darstellung der Begriff des ,Betriebsszenarios BVWP 2003¢
gewahlt wird. Damit soll auch die Nachvollziehbarkeit der Anderungen, die sich
aus der Anpassung des Mengengeriistes fir das Betriebsszenario 2015 erge-
ben, erleichtert werden.

2 Ergebnis

Im Ergebnis der Uberprifung der bisher zugrunde gelegten (Betriebszenario
2015) und jetzt zum Betriebsszenario BVWP 2003 aktualisierten Daten ergibt,
dass gegenlber der Bestandsbelastung in den Knoten Stuttgart und Ulm/Neu-
Ulm sowie im Korridor eine deutliche Verkehrssteigerung zu erwarten ist. Diese
Steigerung ist auf der Grundiage des BVWP 2003 zwar niedriger als mit dem Be-
triebsszenario 2015 prognostiziert, hat jedoch keine Auswirkungen auf die
grundsétzliche Steigerung der Anforderungen an die kiinftige Infrastruktur. Die
Belastung in den fir die Bemessung der Infrastruktur maRgeblichen Spitzen-
stunden bleibt im Wesentlichen gleich, da im Untersuchungsgebiet die zu bedie-
nenden Relationen nicht verdndert wurde. Verénderungen ergeben sich nur
durch eine Betrachtung der Gesamtbelastung Uber den gesamten Werktag, da
bei Beibehaltung der Linienkonzepte die Taktfolgen in den Tagesrandzeiten aus-
gedannt werden sollen.

3 Auswirkung auf die Antragsunterlagen des PFA 1.6a

Fiir den Erlauterungsbericht Teil | ergeben sich Anderungen in der Darstellung
des Betriebsszenarios. Daraus ergeben sich auch andere Zahlenwerte fir die
Anforderungen an die kinftige Infrastruktur.

Zur Dokumentation der Anderungen sind die iiberarbeiteten Kap. 2.3 und 2.4 an-
gefugt. Sie entsprechend dem, was den weiteren noch zu genehmigenden Plan-
feststellungsunterlagen zu Grunde gelegt wird.

gesanderte AuRerung des Varhabentragers zur Auswirkung des BVWP 2003 Seite 1 von 2
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Die Anpassung dieser Zahlen hat mit Ausnahme der Schall- und Erschitterungs-
technischen Gutachten fur 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 [berarbeitet und werden Ihnen eben-
falls Ubergeben. Dabei zeigt sich, dass wegen der niedrigeren Zugzahlen durch-
wegs mit geringeren Immissionen zu rechnen ist. In Einzelfailen kann es daher
auch zu den dargestellten Verénderungen der Betroffenheit kommen.

Anlagen:

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

gesonderte AuBerung des Vorhabentragers zur Auswirkung des BVWP 2003

Seite 2 von 2
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Anlage zur gesonderte Auferung des Vorhabentridgers zur Auswirkung des
zwischenzeitlich verabschiedeten BVWP 2003

Kap. 2.3 und 2.4 des iiberarbeiteten Eriduterungsberichtes Teil |

gesonderte AuRerung des Verhabentrigers zur Auswirkung des BVWP 2003 Seite 1 von 1



2.3

2.3.1

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

Grundlage der Planungen im Streckenkorridor 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 Berlicksichtigung der dem Bundes-
verkehrswegeplan 2003 zugrundegelegten Verkehrsdaten Uberarbeitet
und wird nachstehend als Betriebsszenario BVWP 2003 zur Kennzeich-
nung der akiuellen Verkehrserwartungen dargestellt.

Bis zur Bahnreform war die Verkehrs- und Verkehrswegeplanung inner-
halb eines Eisenbahnunternehmens aufeinander abgestimmit und syn-
chronisiert. Die Betriebsprogramme zur Bedarfsermittlung fir die Eisen-
bahninfrastruktur waren gewissermaflen fiktive Fahrplédne des Progno-
sezeitpunkts.

Im Zuge der Neuordnung des Eisenbahnwesens wurde hinsichtlich der
Eisenbahninfrastruktur des Bundes dessen Gemeinwohlbindung her-
ausgestellt. Dies bedeutet, dass die Bundesrepublik Deutschland als Ei-
gentimerin der DB Netz AG verfassungsrechtlich dazu verpflichtet ist,
ihre Schienenwege so zu unterhalten und auszubauen, dass sie den Er-
schlieBungsbedirfnissen 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

Langerfristig wird dadurch das faktische Monopol jeweils eines Eisen-
bahnverkehrsunternehmens im Personenfern-, Personennah- und Gil-
terverkehr schwiécher werden, die vorhandene, in ihrer Bedeufung im-
mer noch relativ geringe Konkurrenzsituation im Regional- und Guter-
verkehr an Bedeutung gewinnen und sich auch auf den Personenfern-
verkehr erstrecken.

Beide Komponenten der Bahnreform zusammengencmmen - Eisen-
bahninfrastruktur als Teil staatlicher Daseinsvorsorge und Eisenbahn-
verkehr unter Wettbewerbsbedingungen — haben Auswirkungen fur die
Planung von Bahnanlagen®. Die nunmehr unterschiedlichen Zielsteliun-
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Vgl. hierzu die Arbeit von Georg Hermes, Staatliche Infrastrukturverantwortung,
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gen von Eisenbahninfrastruktur und Eisenbahnbetrieb riicken die Ge-
meinwohibindung der Eisenbahn des Bundes stdrker ins Bewusstsein.
Die unternehmerischen Erwartungen einzelner Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen, wie z.B. der DB Reise & Touristik AG, treten dagegen in den
Hintergrund. Uberlegungen zur Gestaltung der konkreten Fahrpline ha-
ben deutlich kilrzere Zeitabschnitte im Blick, als die fiir die Wahmeh-
mung der Infrastrukturverantwortung mafigebenden Verkehrsprognosen.

Die Planung von verschiedenen Verkehrswegen hat sich daher starker
an der erwarteten Verkehrsnachfrage, wie sie in verkehrswissenschattli-
chen Prognosen ermittelt wird, zu orientieren. Sie kann sich hingegen
nicht mehr ausschlieBlich an dem von einem Anbieter beabsichtigten
Angebot, dem vom Bedarf abweichende unternehmerische Zielsetzun-
gen zugrunde liegen kénnen, ausrichten. Eine an der Nachfrageprogno-
se orientierte, unternehmensneutrale Infrastrukturplanung ist daher i. S.
d. fachplanungsrechtlichen Rechtfertigung verniinftigerweise geboten®.

Fur die unternehmensneutrale Nachfrageprognose wurde die Bezeich-
nung ,Betriebsszenario® gewahlt. Als verkehrswissenschaftliche Grund-
lage der kinftigen Infrastruktur ist das Betriebsszenario nicht gleichzu-
setzen mit dem bisherigen, fahrplanorientierten Verstandnis eines Be-
triebsprogramms. Auch begrifflich weicht der Vorhabentrager insoweit
von der bisher gebrauchlichen Vorgehensweise bei der Ermittlung kiinf-
tiger Verkehrszahlen ab. Diesen inhaltlichen Bedeutungsunterschied hat
der Vorhabentrager mit der geénderten Bezeichnung auch formal zum
Ausdruck gebracht.

Aus den vorgenannten Erwdgungen folgt, dass sich Betriebsprognosen
fur Schienenverkehrswege hinsichtlich Genauigkeit und Art der Be-
schreibung denen anderer Verkehrstrager, insbesondere der Strale,
angleichen®.

Eine nachfragebrientierte Angebotsprognose leitet sich dabei aus Uber-
geordneten Prognoserahmenplanungen ab. Grundlage fiir Prognosen im
Personenfernverkehr ist dabei der Bundesverkehrswegeplan (BVWP).

Die Entwicklung des nachfrageorientierten Konzeptes fiir den Schienen-
personenfernverkehr (SPFV) fur das Vorhaben ABS/NBS Stuttgart —
Augsburg mit den Knoten Stuttgart und Ulm wurde in den bisher erdrter-
ten Planfeststeilungsverfahren zu den Planfeststellungsabschnitten PFA
1.1, PFA 1.2, PFA 1.5 und PFA 1.6a aufbauend auf den Rahmenbedin-
gungen und Eckdaten des BVWP '92 begrtindet. Dabei wurde jedoch
eine Einordnung des Bahnprojekis sowohl in die Rahmenbedingungen
des BVWP "92 als auch in die der damals bereits als Grundlage flr den
neuen BVWP vorliegende Verkehrsprognose 2015° vorgenommen.

Auf der Grundlage dieser Prognosen wurde fir das ,Betriebsszena-

Tlbingen, 1998.

Vgl. BVerwG, Urt. v. 27.07.1990 — 4 C 26.87 -, VBIBW 1991, 11 — NBS Stuttgart —
Mannheim.

Vgl. nochmals Georg Hermes, Staatliche Infrastrukturverantwortung, Tubingen
1998,

Arbeitsgemeinschaft Intraplan Consult GmbH / ifo Institut fiir Wirtschaftsforschung /
BVU Beratergruppe Verkehr und Umwelt / PLANCO Consulting GmbH, Verkehrs-
prognose 2015 fur die Bundesverkehrswegeplanung, im Auftrag des Bundesministe-
riums fir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, Minchen, Freiburg, Essen, April
2001
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23.2

rio 2015" ein Mengengerist 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 Betriebsprogramms - entspricht. Nach Verabschiedung des
BVWP 2003 wurde dieses Mengengeriist fur die Projekte Stuttgart 21,
NBS Wendlingen — Ulm und Neu-Ulm 21 den Grundlagen des neuen
BVWP 2003 angepasst. Die Anforderungen an die Leistungsfahigkeit
der Bahnbetriebsanlagen im Korridor Stuttgart — Ulm ergeben sich eben-
falls aus diesem ,Betriebsszenario BVWP 2003".

Das als Grundlage fur das urspringlich Betriebsszenario 2015 herange-
zogene Betriebsprogramm 2010 wurde im Rahmen der Machbarkeits-
studie von 1994’ erstmalig aufgestellt und 1997 im Rahmen des Ver-
kehrsgutachtens Stuttgart 21° zum Betriebsprogramm 2010 + X weiter-
entwickelt.

An der Entwicklung waren neben den Verkehrswissenschaftlern

- das Umwelt- und Verkehrsministerium Baden-Warttemberg (UVM)
und die Nahverkehrsgesellschaft Baden-Wirttemberg (NVBW) als
Aufgabentrager fur den Schienenpersonennahverkehr,

- der Verband Region Stuttgart (VRS) als Aufgabentrager fur den S-
Bahn-Verkehr,

- der Verkehrs- und Tarifverbund Stuttgart {VVS) 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 einflieRen. Das bis zur Verabschiedung
des BVWP 2003 geltende Mengengeriist wurde allen Planfeststellungs-
unterlagen, die bis zu diesem Zeitpunkt in das Verfahren eingebracht
wurden, zu Grunde gelegt.

Aktualisierung des Betriebsszenarios 20156 nach Bekanntgabe des
BVWP 2003

Nach der Antragstellung in den Planfeststellungsabschnitten PFA 1.1,
1.2, 1.5 und 1.6a wurde der BVWP 2003 bekannt gegeben. Das oben
beschriebene Betriebsszenario 2015 wurde daher Uberprift und an die
aktuellen Verkehrsdaten angepasst. Auch der BVWP 2003 basiert — wie
das eben beschriebene Betriebsszenario 2015 — nicht mehr ausschliel-

Prof. Dr.-Ing. G. Heimerl und Verkehrswissenschaftliches Institut an der Universitat

Stuttgart, Projekt Stuttgart 21 —~ Machbarkeitsstudie, Verkehrliche und betriebliche
Untersuchung, betriebs- und gesamtwirtschatftliche Bewertung, Ergebnisbericht der
Fachgruppe 2, Stuttgart 1994

Arbeitsgemeinschaft Intraplan Consult GmbH, Miinchen, und Verkehrswissenschaft-

liches Institut an der Universitat Stuttgart, Stuttgart 21 — Erarbeitung eines Mengen-
gertistes fir den Personenfern- und —nahverkehr fir vertiefende Variantenuntersu-
chungen, Erlduterungsbericht, Marz 1997
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2.3.21

lich auf den unternehmerischen Erwartungen der Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen der DB AG, sondern orientiert sich auf der Grundlage der
Verkehrsprognose 2015 an der erwarteten Verkehrsnachfrage auch an-
derer Eisenbahnverkehrsunternehmen, sodass fiir die nachstehende
Darstellung der Begriff des ,Betriebsszenarios BVWP 2003 gewahlt
wird, Damit soll auch die Nachvoliziehbarkeit der Anderungen, die sich
aus der Anpassung des Mengengeristes fir das Betriebsszenario 2015
ergeben, erleichtert werden.

Leitbilder des Betriebsszenarios

Die Entwicklung der Linienplanung im Personenverkehr orientiert sich an
der Nachfrage. Voraussetzung hierflr ist die Kenntnis der kunftigen Ver-
kehrsnachfrage hinsichtiich der Grée und Relation. Fir die Ermittiung
der vorzuhaltenden Eisenbahninfrastruktur sind der Personenfernver-
kehr, der Personennahverkehr sowie der Guterverkehr zu beriicksichti-
gen.

2.3.2.1.1 Personenfern- und —nahverkehr

Die Entfernung zwischen Quelle und Ziel ist maRgeblich far die Unter-
scheidung zwischen Fern- und Nahverkehr. Der Nahverkehr umfasst die
Fahrten im Berufs-, Ausbildungs-, Einkaufs-, Versorgungs- und Freizeit-
verkehr. Im Personenfernverkehr wird unterschieden nach dem Ge-
schafts- und Privatverkehr. Auch Berufspendler legen zwischenzeitlich
immer gréRere Entfernungen, sei es taglich oder am Wochenende, zu-
riick.

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

im Nahverkehr wird auf ein Mengengeriist der verkehrlichen Ver-
flechtung in einem Raum zuriickgegriffen, der in etwa deckungs-
gleich mit dem Verbandsgebiet der Region Stuftgart, ergénzt durch
die Landkreise Tibingen und Reutlingen, ist. Hierbei ist zu beriick-
sichtigen, dass im Zuge der Bahnreform die Verantwortung fur den
Personennahverkehr von den Verkehrsunternehmen der DB AG auf
die Gebietskorperschaften der L&nder ibertragen worden sind (vgl.
Gesetz zur Regionalisierung des éffentlichen Personennahverkehrs,
RegG). Diese treten gegenlber der DB Netz AG als Nachfrager auf
und beanspruchen die von der DB Netz AG im Rahmen der Eisen-
bahninfrastrukturverantwortung vorzuhaltende Schienenkapazitit.
Die vorliegende Planung hat die vom Land Baden-Wirttemberg und
dem Nahverkehrsverband Baden ~ Wiirttemberg (NVBW) angemel-
dete und bestétigte Nachfrage nach Schienenkapazitit fir die Regi-
onalverkehre unter Berticksichtigung des zur Verkehrsprognose
2015 dargesteliten Zielnetzes einbezogen.

Bei der nachfrageorientierten Konzeption eines Eisenbahnbetriebssze-
narios flir den Personenverkehr milssen entsprechend der verkehrs-
und umweltpolitischen Zielsetzung von den Gesamtverkehrsstrémen
mdglichst vieie auf die Schiene verlagert werden. Dieses Ziel wird nur
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dann erreichf, wenn das Schienenverkehrsangebot, gemessen an der
Konkurrenz im Straenverkehr (beim Fernverkehr auch gemessen am
Luftverkehr), attraktiv ist. Die Attraktivitat wird erreicht durch

- kurze Reisezeiten,
nachfrageorientierte Bedienungshaufigkeiten,
glnstige Fahrpreise,

- minimierte Umsteigenotwendigkeiten.

Ein weiteres Ziel ist die Verknipfung der Eisenbahn mit anderen Ver-
kehrstrdgern und Verkehrsarten (innerstédtischer Fulgéngerverkehr,
OPNV und Flugverkehr etc.). Dies schlielt die Méglichkeit giinstiger Re-
lationen ein, die es erlauben, wichtige Punkte des Ziel- und Quellver-
kehrs umsteigefrei zu verbinden. Im Ergebnis soll damit die Bahn eine
aftraktive Alternative zum motorisierten Individualverkehr (MIV} gestarkt
werden.

2.3.2.1.2 Giiterverkehr

Neben der Starkung des Fersonenverkehrs betrifft ein zweiter wichtiger
Leitgedanke die Verbesserung der Konkurrenzsituation des Schienen-
giterverkehrs. Zur Erreichung dieses Zieles ist die Gewahrleistung fle-
xibler Betriebsabldufe durch ausreichende und attraktive Fahrplantras-
sen, d.h. Zeitrdume, in denen Giterziige verkehren kdnnen, von beson-
derer Bedeutung. Die heute oft beanstandete Qualitdt des Glterver-
kehrs resultiert im besonderen Mafe daraus, dass Giterzige auf ihrer
Fahrt immer wieder fur Uberholungen durch bevorrechtigte Reiseziige
warten missen. Diese Form des Betriebsablaufs fiihrt 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

In Baden-Wirttemberg wurde von der DB AG unter Beteiligung des Lan-
des Baden-Wirttemberg und der Regionalverbénde der Integrale Takt-
fahrplan® (ITF) entwickelt. Dieses neue Bedienungskonzept fir den
Schienenpersonennahverkehr und dessen Verkniipfung mit dem Fern-
verkehr bildet die Grundlage fur die Ausgestaltung des OPNV im gesam-
ten Land Baden-Wirttemberg. Die besondere Beriicksichtigung vertak-
teter Verkehre ist aber im Qbrigen auch ausdricklich in dem schon dar-
gesteliten § 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
unabhangig - fur die Planungen dieses zeniralen Elements der NBS
Stuttgart — UIm von einiger Bedeutung ist. Es geht hier also insbesonde-

Deutsche Bundeshahn, Bundesminister fur Verkehr, Deutsches Verkehrsforum,
Bundeslander Baden-Wirtternberg, Bayern, Rheinland-Pfalz: Pilotprojekt Integraler
Takifahrplan Sidwestraum, Teilraum sidliches Baden-Wiirttemberg, vom August
1992 und Teilraum nérdiiches Baden-Wirttemberg, vom Oktober 1994
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re darum, darzusteilen welche Wechselwirkungen zwischen dem kon-
zeptionellen Ansatz des ITF und der kUnftigen 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 Zuge erforderlich sind, das aktuelle oder zukiinftige Verkehrsauf-
kommen zu bewdltigen. Vielmehr sind Zielvorstellungen beziglich Be-
dienungshaufigkeit, Reisegeschwindigkeit usw. ma3gebend. 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 Verkehrsstréme ermdglicht werden soll. Dies bedeutet kon-
kret, dass Knotenbahnhéfe definiert werden, in denen sich Zuge aus al-
len Richtungen gleichzeitig und immer zur gleichen Taktzeit treffen, um
ein Umsteigen zu ermdglichen. Hierzu miissen alle diese Knotenbahn-
héfe innerhalb des ITF aufeinander abgestimmte Fahrzeitentfernungen
haben.

Die kohzeptionelle Realisierung eines Integralen Taktfahrplans (ITF) ge-
hérte zu den Zielvorgaben des Betriebsszenarios 2015. Es wurde unter-
sucht, welche verkehrlichen Mehrleistungen bzw. welche Verbesserun-
gen vor dem Hintergrund der zukinftigen Verkehrsentwicklung im be-
stehenden Stuttgarter Hbf Gberhaupt méglich sind.

Auf einer ersten Stufe der Untersuchung bestétigte das Verkehrswis-
senschaftliche Institut an der Universitat Stuttgart (VWI) die Aussage,
der Abschlussberichte zum ITF, nach der ein ITF eingeflhrt, 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 Zulaufkapazititen des
Stuttgarter Hbf. Zwar kénnen theoretisch alle Zuge gleichzeitig im Bahn-
hof stehen, nicht aber innerhalb der fir einen verkehrlich sinnvollen ITF
zu fordernden Zeitabstinde ein- bzw. ausfahren.

Die Beschrankung der Zulaufkapazitét des Stuttgarter Hbf ist dort des-
halb besonders gravierend, weil die Zulaufstrecken bereits mehrere Ki-
lometer vor dem Hbf zusammengefiihrt werden. So werden beispiels-
weise bereits in Plochingen die beiden Strecken aus Tiibingen und Gép-
pingen, in Waiblingen die Strecken aus Aalen und Schwibisch Hall und
in Stuttgart-Bad Cannstatt diese beiden bereits geblndelten Strecken
aus Plochingen und Waiblingen zusammengefuhrt. Bei den Zulauf-
strecken von Norden und Westen ist die Situation dhnlich. Mit vertretha-
rem wirtschaftlichem Aufwand kann eine Entflechtung der Zulaufstre-
cken nicht erreicht werden. Im Ballungsraum kénnten zudem keine aus-
reichenden Ausdehnungsflachen bereitgestellt werden.

Aufgrund dieser Situation wilrde die starre Anwendung des ITF-Prinzips
im Grof3knoten Stuttgart zu einer Reihung der Ein- und Ausfahrten fiih-
ren. Diese wiederum héitte Bahnsteigaufenthalte von mehr als einer hal-
ben Stunde zur Folge. Damit wirden sich die grundsétzlichen Vorteile,
die der ITF fiir die Reisenden bietet, in ihr Gegenteil verkehren. Insbe-
sondere missten Durchreisende erheblich lZngere Reisezeiten in Kauf
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nehmen™. Da die Aufenthaltszeiten im ITF ein generelles Problem der
grofien Knoten sind, sehen die Planungen auch deren Ausbildung zum
ITF-Vollknoten nicht vor''. Folgerichtig beabsichtigte das Konzept des
ITE 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 fiir den Regionalverkehr ein
Netz durchgehender Zugverbindungen mit dichter Taktfolge und mog-
lichst kurzen Aufenthaltszeiten entwickeit. Im Stuttgarter Hauptbahnhof
bestehen hierbei Ubergangsméglichkeiten auf die Angebote des Fern-
verkehrs, die ebenfalls eine dichte Taktfolge fir 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) - kénnen die wichtigsten
Umsteigezeiten minimiert werden, ohne lange Aufenthaltszeiten im
Hauptbahnhof hinnehmen zu miissen. Gleichzeitig kénnen 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 Ziige im Hauptbahnhof zur Ab-
wicklung der Umsteigevorgénge gleichzeitig stehen missen. Der Ein-
richtung von ITF-Vollknoten im Umland steht diese Lésung nicht entge-
gen.

in Hinblick auf die NBS Stuttgart — Ulm insgesamt ist festzuhalten, dass
die durchgéngige Vertaktung des Personenverkehrs im Sinne des ITF
die Streckenleistungsfahigkeit mindert. Die in feststehenden Zeitabstan-
den verkehrenden Ziige machen eine Auslastung von Bahnstrecken
entsprechend den eisenbahntechnischen Randbedingungen wie etwa
Signalabstande etc. unmdéglich.

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

Die Planung des Bahnknotens Stuttgart ermaglicht die Verwirklichung
der angestrebten ITF-Zwischenstufe.

10

|

VWI: Stuttgart 21. Ergénzende betriebliche Untersuchungen. Teil 1: ITF und gewdhl-
tes Betriebsprogramm fur Stuttgart 21. Stuttgart 1997; S. 25ff.

Deutsche Bundesbahn, Bundesminister fur Verkehr, Deutsches Verkehrsforum,
Bundeslander Baden-Wirttemberg, Bayern, Rheinland-Pfalz: Pilotprojekt Integraler
Taktfahrplan Stdwestraum, Teilraum stdliches Baden-Wiirttemberg, vom August
1992 und Teilraum nordliches Baden-Worttemberg, vom Oktober 1894, siehe z.B.
Bericht zum Teilraum nérdliches Baden-Wirttemberg, S. 87.
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2.3.3

2.3.3.1

23.3.2

Mengengerist fiir das Betriebsszenario BVWP 2003

Nach Verabschiedung des BVWP 2003 wurde das Mengengerust fiir die
Projekte Stuttgart 21, NBS Wendlingen — Ulm und Neu-Uim 21 den
Grundlagen des neuen BVWP angepasst und die Plausibilitdt der Plan-
rechifertigung zugrunde gelegten Betriebsszenario’s Uberpraft. Dabei
wurden folgende Anpassungen vorgenommen:

Umlegungsplédne des BVWP 2003

Zunéchst wurden die Vorgaben aus den Umlegungsplanen der Gutach-
ten zum BYWP 2003 Ubernommen. Bei den Angaben aus diesen Umle-
gungsplanen handelt es sich um die Verkehrszahlen, die sich ergeben,
wenn die Prognosen zum BVYWP 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 Veran-
derungen vorgenommen:

s von den Giterziigen im Korridor Stuttgart - Ulm wurden 20 Zugpaa-
re des ,leichten und schnellen* Giterverkehrs auf die NBS Wend-
lingen — Ulm verlegt, um zum einen das Filstal vom Giterverkehr zu
entlasten und zum anderen eine schneller Verbindung zu ermdgli-
chen.

o die vorgesehene FE (Fernexpresslinie) 16/35 von Wirzburg Gber
Stuttgart und Ulm nach Lindau wird abwechselnd Uber das Filstal
bzw. (ber den Filderbahnhof und die NBS gefithrt um sowochl 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.

Beriicksichtigung der Nachfrage der Gebietskorperschaften des
Landes Baden-Wiirttemberg

Wie bereits dargelegt, hat die Eisenbahninfrastrukturplanung zur ge-
wahrleistungsdiskriminierungsfreien Trassenzugangs auch die Erwar-
tungen der Gebietskorperschaften der Bundesldnder an die kiinftige
Nachfrage im Regionalverkehr zu beriicksichtigen. In den Umilegungs-
planen der Gutachten zum BVWP 2003 sind die Anmeldungen des Lan-
des Baden-Wirttemberg fir den Regionalverkehr nicht in dem schon
jetzt Uiberschaubaren Umfang berlcksichtigt worden, sodass der Vorha-
bentridger seinen kapazitiven Uberlegungen das vom Land Baden-
Wirttemberg angemeldete und bestétigte 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 Verkniipfung von Teillinien und durch
eine geanderte Streckenfiihrung.

Die Planungen des Vorhabentrdgers fir den Aufbau der Eisenbahnver-

kehrsinfrastruktur beachten insoweit die Vorgaben des BVWP 2003 als
auch die davon teilweise abweichenden Vorstellungen des filr den Regi-
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2.3.3.3

onalverkehr zustindigen Aufgabentragers.

Ergebnis

Im Ergebnis der Uberpriifung der bisher zugrunde gelegten (Betriebsze-
naric 2015) und jetzt zum Befriebsszenario BVWP 2003 aktualisierten
Daten ergibt, dass gegenlber 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
BVWP 2003 zwar niedriger als mit dem Betriebsszenario 2015 prognos-
tiziert, hat jedoch keine Auswirkungen auf die grundsétzliche Steigerung
der Anforderungen an die kiinftige Infrastruktur. Die Belastung in den fiir
die Bemessung der Infrastruktur maf3geblichen Spitzenstunden bleibt im
Wesentlichen gleich, da im Untersuchungsgebiet die zu bedienenden
Relationen nicht veréndert wurde. Veranderungen ergeben sich nur
durch eine Betrachtung der Gesamtbelastung Uber den gesamten
Werktag, da bei Beibehaltung der Linienkonzepte die Taktfolgen in den
Tagesrandzeiten ausgedinnt werden sollen.

2.3.4 Gegeniiberstellung der unterschiedlichen Betriebsszenarien
Um die vorgenommenen Anpassungen nachvollziehbar zu machen,
werden hier anhand des Bahnhofs Stuttgart, des Korridors Wendlin-
gen/Plochingen — Ulm und des Bahnhofs Ulm folgende Szenarien ge-
geniibergestellt:
»  Betriebsszenario 2015
»  Umlegungsplédne der Gutachten zum BVWP 2003
= Betriebsszenario BVWP 2003
Bahnhof Stuttgart
Relation Zugart Betriebssze- Umlegungs- | Betriebsszena-
nario 2015 plane rio BVWP 2003
BVWP 2003
Richtung Zuffenhausen — SPFV 216 Zuge 232 Zuge 232 Ziige
Heilbronn/ Vaihingen (Enz). | SPNV 174 Zige 134 Zage 118 Ziige
Richtung Béblingen — Rott- SPFV 16 Zige 16 Zuge 16 Ziige
weil — Zirich (Géubahn): SPNV 66 Zige 46 Zuge 46 Ziige
Richtung Waiblingen: SPFV 32 Zige 34 Zige 34 Ziige
SPNV 122 Zige 110 Zige 102 Ziige
Richtung Géppingen/ Wend- | SPFV 168 Zuge 162 Zuge 162 Ziige
lingen — Uim: SPNV 72 Zuge 32 Ziige 48 Zige
Richtung Tubingen: SPFV 16 Zlge - -
SPNV 118 Zuge 130 Zige 108 Ziige

Relation

Far den Guter- und Personenfernverkehr Ober die Guterumgehungs-
bahn, Untertirkheim und Plochingen, der zwar nicht durch den Bahnhof
Stuttgart gefuhrt wird, aber fir den Gesamtknoten von Bedeutung ist,
ergeben sich folgende Verdnderungen (SGV: nur Fernglterziige):
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5 ! rio 2015 | plane ric BVWP 2003
E | | BVWP 2003
Korridor Untertlrkheim bis | SPFV | 16 Zige ! 2 Zige 2 Ziige
Plochingen: | sGvV | 192 Zuge 170 Zuge 170 Ziige

Korridor Wendlingen/Plochingen - Uim

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

Relation Zugart | Betriebssze- Umlegungs- Betriebsszena-
nario 2015 pléne rio BVWP 2003
BVWP 2003
Korridor Wendlingen/Plo- SPFV 168 Zige 154 Zige 164 Ziige
chingen — Uim einschlieflich | SPNV 124 Zige 70 Zige 86 Ziige
Nahverkehr im Filstal (Quer- | SGV 212 Zuge 170 Zuge 170 Ziige
schnitt Gdppingen):

Die Zahlen weichen teilweise von den oben dargesteliten Zahlen fiir den
Bahnhof Stuttgart ab, da zum Teil Zuge in Plochingen beginnen und en-
den und teilweise Zige auf der Guterumgehungsbahn am Bahnhof

Stuttgart vorbeifahren.
Bahnhof Ulm
Relation Zugart | Betriebssze- Umlegungs- | Betriebsszena-
naric 2015 plane rio BVWP 2003
BVWP 2003
Richtung Geislingen (Steige)/ | SPFV 168 Ziige 154 Zige 154 Ziige
Wendlingen (NBS): SPNV 88 Zuge 70 Zuge 86 Ziige
GV 212 Zuge 170 Ziige 170 Ziige
Richtung Ehingen (Danauy): SPNV 88 Zuge 76 Zige 84 Ziige
SGV 4 Zige 4 Zuge 4 Zige
Richtung Aalen: SPNV 106 Ziuge 92 Zuge 94 Ziige
SGV 2 Zige 2 Zige 2 Ziige
Richtung Aulendorf/Fried- SPFV 16 Zuge 38 Zuge 38 Ziige
richshafen: SPNV 106 Zlge 56 Zlge 64 Ziige
SGV 10 Zuge 12 Zige 12 Ziige
Richtung Neu-Ulm SPFV 152 Zuge 102 Zige 102 Ziige
(Donaubriicke): SPNV 208 Zuge 144 Zuge 180 Ziige
SGV 182 Zige 144 Zige 144 Ziige

23.6 Festlegung der Bemessungsgrundlage

Grundlage der Planungen im Streckenkorridor Stuttgart — Ulm und den
Bahnknoten Stuttgart und Ulm sind die an sie zu stellenden eisenbahn-
verkehrlichen Anforderungen. Sie haben unter Beriicksichtigung der der
DB Netz AG Ubertragenen Eisenbahninfrastrukturverantwortung zur Si-
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2.3.6

2.4

2.41

cherung eines diskriminierungsfreien Zuganges zur Eisenbahninfrastruk-
tur den nachfrageorientierten Prognosen Rechnung zu tragen. Unab-
héngig von dem Betriebsszenario 2015 bestitigt schon das Betriebs-
szenario BVWP 2003 die Erforderlichkeit einer deutlichen Steigerung
der Kapazitdten der Eisenbahninfrastruktur im verfahrensgegenstandli-
chen Bereich. Es beachtet die dem BVWP 2003 zugrundegelegten Gut-
achten sowie die konkret angemeldeten Linienkonzepte und sich daraus
ergebenden Zugzahlen des fur den Regionalverkehr zustdndigen Lan-
des Baden-Wirttemberg.

Das kiinftige Verkehrsaufkommen im Schienenpersonenverkehr

Vorstehend wurden die prinzipiellen Vorgaben fiir das kiinftig erforderti-
che Leistungsprofil des Korridors Stuttgart — Ulm mit den Bahnknoten
Stuttgart und Ulm/Neu-Ulm dargestellt und erlautert.

Aus diesen grundsatzlichen Uberlegungen wurde zunachst zusammen
mit den Verkehrsgutachtern, unter Berlcksichtigung der Rahmenbedin-
gungen und Eckdaten fiir den BVWP *92 einerseits und denen der Ver-
kehrsprognosen 2015 fur den neuen BVWP 2003 andererseits, ein un-
ternehmensneutrales, nach Menge und Angebotsart differenziert aus-
gewiesenes, modellhaftes Betriebsszenario erarbeitet, aus dem die kon-
kreten Anforderungen an die ABS/NBS 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 Uberarbeitete Betriebsszenario mit dem Titel ,Be-
triebsszenario BVWP 2003“ in das Planfeststellungsverfahren Gber-
nommen und den weiteren Darstellungen in diesem Text zu Grunde ge-
legt.

Anforderungen an die Streckenleistungsfi-
higkeit im Korridor Stuttgart — Ulm

Anforderungen an die kiinftige Eisenbahninfrastruktur des Bahn-
knotens Stuttgart

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

2.4.1.1 Verkehrsangebot/ Ziige ab Stuttgart (heute und 2015'%)

Hier sind nur die im Takt verkehrenden Ziige dargestellt, daher weichen die Zah-
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Das Betriebsszenario BVWP 2003 sieht fiir 2015 folgende werktagliche
Ankiinfte bzw. Abfahrten im Stuttgarter Hauptbahnhof vor:

& m Haihamo,
h,

Voihingery iSnx},
Haiyruhe

P;. Stuttgart w

Fur den Reisenden ergibt sich somit folgendes Angebot (ieweils Ankiinf-
te und Abfahrten zusammen):

s 240 Zige des Hochgeschwindigkeitsverkehrs im Stundentakt oder
2-Stunden-Takt,

* 26 Zige des schnellen Fernverkehrs nicht vertaktet

* 168 Zuge des erganzenden Fermverkehrs im 2-Stundentakt,

* 422 Regionalverbindungen in benachbarte Ober- und Mittelzentren

= und 1.240 S-Bahn-Verbindungen im VVS. (diese Zuge werden heu-
te und kinftig Ober den S-Bahn-Bahnhof abgewickelt und belasten
den Kopfbahnhof nicht.)

Hinzu kommen 204 Zlige vom bzw. zum Abstellbahnhof Untertiirkheim.

len sowohl von denen des Fahrplans 2001 als auch von denen des Betriebssze-
narios BVWP 2003 - nach unten - ab.
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Die Aufteilung der Zige im Hinblick auf die einzelnen Relationen stellt
sich damit wie folgt dar;

Richtung Zuffenhausen — Heil- Fernverkehr 232 Zige
bronn/ Vaihingen (Enz): Nahverkehr 118 Ziige
Richtung Béblingen — Rottweil — Fernverkehr 16 Zlge
diien (Gaubaln); Nahverkehr 46 Zige
Richtung Waiblingen: Fernverkehr 34 Zige

Nahverkehr 102 Zige
Richiung Gé&ppingen/ Wendlingen Fernverkehr 152 Zige
— Ulm: Nahverkehr 48 Zige
Richtung Tubingen: Nahverkehr 108 Zige

Dazu kommen insgesamt rund 204 Fahrten vom und zum Abstellbahn-
hof Stuttgart-Untertirkheim.

Streckenbelastung bei den unterschiedlichen Konzeptionen zur
Gestaltung des Bahnknotens Stuitgart

Dieser Zugverkehr des Betriebsszenarios BYWP 2003 soll von allen
ernsthaft in Betracht kommenden Alternativen abgewickelt werden kén-
nen, Nachstehend werden daher die Zugzahlen fiir die beiden Konzepti-
onen (Beibehaltung des Kopfbahnhofs/Durchgangsbahnhof) dargestelit.

Beibehaftung des Kopfbahnhofs

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

Die von und nach Zuffenhausen verkehrenden Ziige nutzen wie bereits
heute die Zulaufstrecke Uber Feuerbach/Pragtunnel. Dieser Streckenab-
schnitt muss ein Aufkornmen von:

Fernverkehr 232 Zige
Nahverkehr 118 Ziige
Gesamt 350 Zige

bewiltigen. Soweit die Gdubahn flr den fern- und Regionalverkehr bei-
behalten wird erhdht sich die Zugzahl im Ein- und Ausfahrbereich der
Zulaufstrecke von Zuffenhausen um weitere 16 Fern- und 46 Regional-
ziige.

Das Verkehrsaufkommen in Richtung Waiblingen, Géppingen, Ulm und
Tubingen, sowie, bei Anbindung an den Flughafen, auch die Relation
nach B&blingen — Rottweil — Ziirich, muss von der Zulaufstrecke Uber
Bad Cannstatt aufgenommen werden. Damit ergibt sich folgende Belas-
tung:
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Fernverkehr 202 Zuge
Nahverkehr 304 Zuge
Gesamt 506 Ziige

Sollte der Wartungs- und Abstellbahnhof nach Untertiirkheim verlegt
werden (wie z.B. bei der Varante ,Umkehr*) sind zusatzlich 204 Fahrten
zur Ab- bzw. Bereitstellung erforderlich.

Dies ergibt fur die Zulaufstrecke Uber Bad Cannstatt einen Bedarf von
710 Zigen.

Durchgangsbahnhof (Stuttgart 21)

Auch fur die Alternative des Vorhabentrégers — den Durchgangsbahnhof
(Stuttgart 21) — werden die von und nach Zuffenhausen verkehrenden
Z(ge wie bereits heute die Zulaufstrecke iber Feuerbach/Pragtunnel —
dann jedoch in der neuen Lage - nutzen.

Dieser Strec_:kenabschnitt muss ein Autkommen von:

Fernverkehr 232 Zuge
Nahverkehr 118 Ziige
Gesamt 350 Zige

bewaltigen.

Im Durchgangsverkehr werden die Ziige nach Verlassen des Haupt-
bahnhofs auf die Strecken in die Richtung Fildern sowie in die Richtung
Unter-/Obertirkheim aufgeteilt bzw. werden tiber den Nordkopf in Rich-
tung Bad Cannstatt gefahren:

Ein Teil der Zige von und nach Ulm und Tiibingen (114 Fv/ 62 Rv) so-
wie die Zige nach Boblingen (16 Fv/ 46 Rv) nutzen zukiinftig den Filder-
tunnel. Hierfiir ist eine Belastung von

Fernverkehr 130 Zige
Nahverkehr 108 Ziige
Gesamt 238 Ziuge

anzusetzen.

Die Zige nach Plochingen und weiter entweder durch das Filstal nach
Uim oder nach Tubingen (38 Fv / 94 Rv) und ein Teil des Fernverkehrs
nach Waiblingen (16 Fv) werden (iber den Abzweig Wangen nach Unter-
/Obertirkheim gefiihrt

Die verbleibenden Ziige nach Waiblingen (18 Fv/ 102 Rv) fahren iiber
den Nordkopf und Bad Cannstatt ab:
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Da sowohl der Abzweig Wangen nach Unter-/Obertiirkheim als auch der
Abzweig in Richtung Bad Cannstatt einen Anschluss an den neu geplan-
ten Wartungs- und Abstellbahnhof erhilt, kénnen die 204 im Bahnhof
Stuttgart endenden oder beginnenden Ziige zur Ab- bzw. Bereitstellung
dariiber gefuhrt werden, chne wenden zu milssen.

Somit ergibt sich fiir diese beiden Abzweige folgende Belastung:

Abzweig Wangen nach Unter-/Obertirkheim:

Fernverkehr 54 Zuge
Nahverkehr 94 Zuge
Abstellfahrten 144 Zlige
Gesamt 292 Zige
Abzweig Bad Cannstatt;
Fernverkehr 18 Zige
Nzahverkehr 102 Zige
Abstellfahrten 60 Ziige
Gesami 180 Zuge

Anforderungen an die Infrastruktur des Hauptbahnhofs und seines
unmittelbaren Umfeldes

Neben den eisenbahnverkehrlichen und betrieblichen Anforderungen will
der Vorhabentrdger die Attraktivitéit des Eisenbahnverkehrs auch mit ei-
ner Verbesserung der Bahnhofsaniagen erreichen. So steigert die Bahn
unter dem Motto ,Renaissance der Bahnhéfe" deren Attraktivitat. Dies ist
ein wichtiger Beitrag dazu, die Akzeptanz des umweltfreundlichen und
sicheren Verkehrsmittels Bahn am Verkehrsmarkt zu erhéhen. Dazu ge-
hért neben der Verbesserung von Sicherheit und Sauberkeit die Erweite-
rung des bahnspezifischen Serviceangebots z. B. in Form von Lounges,
aber auch verbesserte Konsummadglichkeiten, um den Reisenden Auf-
enthaltszeiten im Hauptbahnhof so angenehm wie méglich zu machen.
Hinzu kommt, dass die Bahnhdfe stirker als bisher in ihr Umfeld einge-
bunden werden und nicht mehr, wie bislang haufig der Fall, als Fremd-
korper innerhalb der Stadte wirken sollen. Nach dem Willen der DB AG
sollen die Bahnhéfe zu einem attraktiven und modernen ,Kommunikati-
ons- und Dienstleistungszentrum” werden. Dazu sind in jedem Fall — und
somit auch fur Stuttgart — Losungen zu erarbeiten, die den &rtlichen
Verhaltnissen 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. In Anbetracht der allgemeinen

' Vgl. dazu ausfuhriich: DB AG (Hrsg.): 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 VVS muss die Leistungsfahigkeit des
Hauptbahnhofs gestérkt werden'. AuRerdem soll der Hauptbahnhof als
sinnvoller und funktionsfahiger Verkniipfungspunkt zwischen 6&ffentli-
chen Verkehrsmitteln und dem Individualverkehr jeglicher Art erweitert
werden. Zu diesem Zweck sind entsprechende Flachen 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 Verdnderungen un-
umgénglich. Bereits heute ist der Bahnhof keine ausschlieRliche Ver-
kehrsstation mehr. Der Service der DB AG geht Uber den Verkauf von
Fahrkarten und die Abfertigung von Zigen weit hinaus. Ansprechende
Aufenthaltsrdume (Lounges mit Konferenz- und Arbeitsrdumen) und in-
formationsschalter (Service Point), Ladengeschifte fir den Reisebedarf,
eine attraktive Gastronomie und anderes mehr sind unverzichtbare Be-
standteile des modernen Bahnverkehrs auf groBen Bahnhéfen.

Vorgesehenes Infrastruktur- und Verkehrsangebot im Filderbahn-
hof/Flughafén

Ein Teil des Zugverkehrs, der Gber den Fildertunnel nach Wendlingen
geflhrt wird, ist fur einen Halt im neuen Filderbahnhof/Flughafen vorge-
sehen. Auch die Zige nach Boéblingen (ehemals Gaubahn) erhalten hier
einen Halt.

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

e 64 Zige des Hochgeschwindigkeitsverkehrs
von und nach Ulm - Miinchen

e 32 Zige des ergénzenden Fernverkehrs
vonh und nach Singen — Zirich

e 36 Ziuge des ergdnzenden Fernverkehrs
von und nach Ulm — Friedrichshafen

e 92 Regionalverbindungen von und nach Horb
¢ 124 Regionalverbindungen von und nach Tibingen
e und ca.180 S-Bahn-Verbindungen im VWS

14

Durth Roos 3. 1. Verkehrsgutachten gehen fir das Prognosejahr 2010 von einem

taglichen Reisendenaufkommen von ca. 303.000 Personen aus, dabei ist bereits
die Entlastung des Hbf durch den neuen Filderbahnhof berticksichtigt, an dem von
ca. 26.000 Fahrgasten t&glich ausgegangen wird.

15

Hierbei wurden die Zige in Richtung Vaihingen- Stuttgart Hbf und in Richtung

Bernhausen zusammengezahit.
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Anforderungen an die Eisenbahninfrastruktur im Streckenkorridor
Stuttgart - Ulm

Verkehrsentwicklung aufgrund des Betriebsszenarios BVWP 2003

Fir die Kapazitatsermittlung im Eisenbahnkorridor Stuttgart — Ulm wie
bereits fur den heutigen Verkehr ebenfalls die Streckenabschnitte Stutt-
gart Plochingen/Wendlingen und Plochingen/Wendlingen — Géppingen
ausschlaggebend.

FUr den Personenverkehr sind in dem ersten Abschnitt von Stuttgart
nach Plochingen/Wendlingen folgende Fahrverbindungen relevant;

Stuttgart Hauptbahnhof in Richtung Wendlingen
(bisher Ober Untertirkheim/Plochingen)

Fernverkehr 162 Zige
Nahverkehr 156 Zige

Komwestheim ~ Untertiirkheim — Plochingen
(aus der Guterumgehungsstrecke) :

Fernverkehr 2 Zige

Giiterverkehr 170 Ziuge

Guternahverkehr 22 Zige "®
Hinzu kommen S-Bahnen im VVS mit 134 Zagen

Somit sind in diesem Streckenabschnitt 636 Ziige zu bewdltigen.

Bei der Konzeption ,Beibehaltung des Kopfbahnhofs® wire dieses Auf-
kommen auf der vorhandenen Hauptabfuhrstrecke (HAS) zwischen Un-
tertlirkheim und Plochingen abzuwickeln.

Bei der Konzeption ,Durchgangsbahnhof* wird dieses Aufkommen auf
die Neubaustrecke vom Hauptbahnhof iber den Filderbahnhof nach
Wendlingen und auf die bisherige HAS verteilt.

Der auf 154 Zuge prognostiziere Fernverkehr wird mit 114 Ziigen Uber
den Filderbahnhof/ Flughafen und Wendlingen gefihrt. Die ibrigen 40
Ziige nutzen nach wie vor durchgehend die HAS.

Im Regionalverkehr wird fiir 2015 die Leistungsfahigkeit von 156 Zigen
nétig, von denen 48 in Richtung Geislingen a. d. Steige und 108 in Rich-
tung Tubingen weiterfahren. Von diesen Ziigen werden 94 (iber Plochin-

Da nicht alle hier dargesteliten Nahverkehrsglterziige im gesamten Abschnitt zwi-

schen Untertirkheim und Plochingen verkehren, werden den weitaren Quer
schnittsbetrachtungen nur 16 Zuge zu Grunde gelegt.
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gen und 62 lber den Filderbahnhof Flughafen gefuhrt.

Das Betriebsszenario BVWP 2003 entspricht im Bezug auf den Giiter-
verkehr den Ansétzen des BVWP 2003. Daraus wurde entwickelt, dass
der Korridor zwischen Stuttgart und Ulm in der Zukunft bis zu rund 170
Guterzige in beide Richtungen aufnehmen kénnen muss. Davon wer-
den 40 Zuge als schnelle, leichte Zige Gber die NBS gefiihrt werden, die
Ubrigen werden aber wie heute tUber die HAS fahren.Hinzu kommen je
nach Abschnitt 8 bis 22 Ziige des Giternahverkehrs.

Somit sind auf den beiden Teilstrecken von Stuttgart nach Plochin-
gen/Wendlingen folgende Verkehrsaufkommen vorgesehen:

HAS iiber Plochingen Fernverkehr 40 Ziige
Nahverkehr 94 Zige
Guterverkehr 170 Zige
Gaternahverkehr 16 Ziige
S-Bahn 134 Ziige
Gesamt 454 Ziige
NBS nach Wendlingen Fernverkehr 114 Zige
Nahverkehr 62 Ziige
Gesamt 176 Zige

In Plochingen bzw. Wendlingen verlassen die Ziige Richtung Titbingen
liber die Neckartalbahn den Korridor Stuttgart — Ulm. Hinzu kommen
Regionalbahn-Ziige Plochingen — Ulm, so dass fir den Abschnitt Plo-
chingen/Wendlingen — Géppingen/Uim folgende Streckenbelastungen
verbleiben:

HAS Uber Plochingen Fernverkehr 154 Zige
Nahverkehr 86 Zige
Guterverkehr 130 Zge
Schneller Giterverkehr 40 Zige
Giternahverkehr 8 Zuge'"”
Gesamt 418 Zige

Ohne den Bau einer Neubaustrecke wiren diese Zige durchs Filstal
{iber die bestehende ggf. Auszubauende Filstalstrecke zu fuhren.

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

Da die hier dargestellten Nahverkehrsguterziige nicht im gesamten Abschnitt
durchgehend verkehren, werden den weiteren Querschnittsbetrachtungen keine
Zuge des Guternahverkehrs zu Grunde gelegt.
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Plochingen — Utm (Filstal): Fernverkehr 40 Ziige

Nahverkehr 86 Zige
Guterverkehr 130 Zige
Giiternahverkehr 8 Ziige
Gesamt 264 Zlge
Wendlingen - UIm{NBS). Fernverkehr 114 Zuge

Schneller Guterverkehr 40 Ziige
Gesamt 154 Ziige

2.4.2.2 Verhéltnis der vorgesehenen Verkehrsentwicklung zur vorhande-

nen Streckenleistungsfihigkeit im Streckenkorridor Stuttgart — Ulm

Im Bereich des Bahnknoten Stuttgart ist der Streckenabschnitt Stuttgart:

~ Plochingen der am meisten belastete. Dort verkehren mit Ausnahme
der Ziige in Richtung Horb — Singen — Ziirich alle den Bahnknoten Stutt-
gart in stdlicher Richtung verlassenden Ziige. Der kinftige Bahnknoten
“muss im Hinblick auf seine kapazitive Leistungsfahigkeit vor allem den
Anforderungen an diese Relation Rechnung tragen.

Im weiteren Bereich der bestehenden Strecke nach Ulm weist der der
Abschnitt zwischen Plochingen und Géppingen eine noch schiechtere
Betriebsqualitdt auf, als der eben genannte. Die Strecke ist hier nur
2gleisig. Moglichkeiten fiir Zuglberholungen bestehen nur wenige. In
diesem Abschnitt sind — mit Ausnahme der S-Bahn — zudem alle Zug-
gattungen vom ICE bis zum Guterzug anzutreffen, was sich auf die Be-
lastbarkeit der Strecke zusétzlich negativ auswirkt.

Die folgenden Tabelle zeigen in der Ubersicht noch einmal die Bedarfs-

entwicklung bis etwa 2015 in den fur die Strecke Stuttgart - Uim relevan-
ten Bereichen im Vergleich zum Fahrplan 2001.
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Nachfolgend dargestellt zundchst der Abschnitt Stuttgart — Plochingen/

Wendlingen:
tagliche Gesamtzugzahl™
SPFV SPNV S-Bahn | Giter- Zus.
ochne S- verkehr
(ICE, IC, Bahn
EC, IR, D} (RE, SE,
RB)
Sommerfahr-
plan 2001 93 128 130 1086 457
Betriebsszena-
rioc BVWP 2003 154 156 134 170 630
+ 16

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

Fernbahngleise Personenfern, Regicnal-, Nah- 171 Zige
verkehr

Giterziige 92 Zuge

283 Zige

S-Bahn-Gleise S-Bahnzlge 130 Zige

RE/SE-Zuge 50 Zuge

Giiterziige 14 Ziige

194 Zige

je Tag in beiden Richtungen.

Bei Beibehaltung der bestehenden Schieneninfrastrukiur wére eine
Steigerung des Zugverkehrs im betrachteten Streckenkorridor Stuttgart
- Bad Cannstait — Plochingen auf insgesamt 565 Ziige noch méglich'®.
Die Belastung von Fern- und S-Bahn-Strecke (im Abschnitt Obertirk-

19

Ohne Zuge der Relation Stuttgart — Béblingen.

Der Bundesminister fir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen geht bei seinen
grundsatzlichen Uberlegungen davon aus, dass bei einer zweigleisigen Hauptstre-
cke, die von sehr unterschiedlichen Zuggatiungen befahren wird, d. h. vom Giter-
zug bis zum {CE bei guter Betriebsqualitat 240 Z{ige pro Tag in beide Richtungen
verkehren k&nnen.

Anlage 1 Teil 1

-43-



heim — Plochingen) fiir diesen Fall ist aus der nachfolgenden Tabelle er-

sichtlich:
Ferngleise ' | S-Bahn-Gleise' | Summe!
263 194 457 (heutige Belastung)
270 295 565 (Leistungskennwerte?)
kunftige Anforderung: 630 {kunftige Belastung)

! Zuge in beide Richtungen
* maximale Belastung bei Einhaltung einer betrieblich akzeptablen Qualitat

Fir den Abschnitt Plochingen — Géppingen ergibt sich folgender Ver-
gleich von heutiger und kiinftiger Zugbelegung:

tagliche Gesamtzugzahl™

SPFV SPNV Giterver- | zus.
(ICE, IC, EC, | (RE,RB) kehr
IR, Dy
{ohne
Nahver-
: kehr)
Sommerfahrpian
2001 83 96 80 269
Betriebsszenario
BVWP 2003 154 86 170 410

Heutige Querschnittsbelastung im Bereich

Goppingen: 252 dlge
Leistungskennwert: 312 Zuge
Kinftige Querschnittsbelastung im Bereich 410 Zge

Gdppingen/ Aichelberg:

Noch hohere, Uber 565 Ziige bzw. Uber 312 Ziige hinausgehende Belas-
tungen, wie sie das Betriebsszenario BVWP 2003 vorsieht (630 bzw.
410 Zuge), sind auf den vorhandenen Strecken im praktischen Eisen-
bahnbetrieb nur erreichbar, wenn qualitative Einbufen hingenommen
oder folgende Voraussetzung erfiillt wird: Es mtissten Ziige mit gleichen
Parametern bezliglich Beschleunigungsvermégen, Héchstgeschwindig-
keit und Halten verkehren, wie dies z. B. bei reinen S-Bahn-Strecken der
Fall ist®'. Wie aus der oben stehenden Tabelle erkennbar, zeichnet sich
aber der hier zu betrachtende Streckenkorridor gerade dadurch aus,
dass Zige mit hochst unterschiedlichen Parametern beziiglich Hichst-

2 Ohne Zlige der Relation Stuttgart — Bébiingen.

So ist die Belastung der S-Bahn-Stammstrecke mit werktagiich tber 600 Zigen
nur realisierbar, weil diese Randbedingungen dort eingehalten werden kénnen.
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geschwindigkeit, Beschleunigungsvermégen und Haltestellenabstand
verkehren. Daher wére hier die Ermittlung der maximalen Streckenbe-
lastung auf der Basis eines Mindestabstands der Zugfolge nicht sinnvaoll
moglich. Diese Vorgehensweise wiirde fur die Streckenkorridore Stutt-
gart — Plochingen bzw. Plochingen — Géppingen namlich bedeuten, dass
die langsamsten Zige, also Guter- und Regionalziige, die Reisege-
schwindigkeit aller Zuggattungen bestimmen wiirden.

Die zentralen Vorgaben des Betriebsszenarios, die gleichrangig eine
quantitative Verbesserung des Zugangebots und soweit méglich qualita-
tive Verbesserungen in Form von Fahrzeitverkiirzungen vorsehen, wi-
ren demnach mit der vorhandenen Schieneninfrastruktur nicht erreich-
bar. Die Attraktivitat des dkologisch sinnvollen Schienenverkehrs kdnnte
nicht gesteigert werden, was den legitimen wirtschaftlichen Interessen
des Vorhabentrégers widersprache. Schliellich wére auch das vom Ge-
setzgeber geforderte Vertakten aller Regionalverkehrsangebote nicht
méglich?.

Somit ist schon aufgrund der verkehrlichen und betrieblichen Engpésse
auf der hierfir relevanten Zulaufstrecke eine bauliche Erweiterung des
Bahnknotens sinnvoller Weise geboten. Nachfolgend wird noch darge-
legt, dass dariiber hinaus dessen umfassende Umgestaltung zur Bewal-
tigung der langfristigen verkehrlichen und betrieblichen Anforderungen
unerlasslich ist. Welche Alternativen hierzu bestehen, wird im Teil Il des
Erlduterungsbericht dargelegt.

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

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

Nach dem bereits dargestellten Betriebsszenario BVWP 2003 werden
zukhnftig fir Ulm Hbf folgende Ankinfte bzw. Abfahrten erwartet:
= 198 ICE und EC/ IC-Zlige im schnellen Fernverkehr

* 98 Reisezige im ergénzenden Fernverkehr (wovon einzelne Zige
durchfahren),

= 508 Regionalzlige

Hinzu kommen Giterziige, die groBenteils den Ulmer Hauptbahnhof
durchfahren.

22

Vgl. Gesetz zur Umsetzung der Bahnstrukturreform und zur Gestaltung des &ffent-
lichen Personennahverkehrs in Baden-Wirttemberg (vgl. AEG § 14 (1) S.
3,0PNVG, § 1 S. 5v. 23.05.1995).
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Die Aufteilung der Zige auf die einzelnen Zulaufstrecken stellen sich
wie folgt dar (im Guterverkehr jeweils nur die Fernztige):

Geislingen (Steige): Fernverkehr 40 Zige
Nahverkehr 86 Ziige
Giterverkehr 130 Ziige
Wendlingen (NBS): Fernverkehr 114 Zige

Schnellgterverkehr 40 Zige

Ehingen (Donau): Nahverkehr 84 Zige
Giiterverkehr 4 Zige
Aalen; Nahverkehr 94 Zige
Giiterverkehr 2 Zige
Aulendorf / Friedrichshafen: Fernverkehr 38 Ziige
Nahverkehr 64 Zige
Gulterverkehr 12 Zige

Uber die Donaubriicke zwischen Ulm und Neu-Ulm verkehren:

Fernverkehr 102 Ziige
Nahverkehr 180 Zige
Giterverkehr 144 Zige

Auf den ostlichen Zulaufstrecken von Neu-Ulm verkehren in Richtung
Gunzburg — Augsburg/ Donauwdrth:

Fernverkehr 102 Ziige
Nahverkehr 98 Ziige
Glterverkehr 138 Zige
Memmingen: Nahverkehr 82 Zige
Guterverkehr 6 Zige.
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