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Gesonderte AuRerung des Vorhabentrédgers zur Auswirkung des zwischenzeit-
lich verabschiedeten BVWP 2003

1

3

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 BVWP 2003 bekannt gegeben. Das in den Antragsunterla-
gen beschriebene Betriebsszenario 2015 wurde daher uberprift und an die aktu-
ellen Verkehrsdaten angepasst. Auch der BVWP 2003 basiert — wie das be-
schriebene Betriebsszenario 2015 - nicht mehr ausschlieBlich 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 fur die weiteren Darstellung der Begriff des ,Betriebsszenarios BVWP 2003
gewahlt wird. Damit soll auch die Nachvollziehbarkeit der Anderungen, die sich
aus der Anpassung des Mengengeristes fur das Betriebsszenario 2015 erge-
ben, erleichtert werden.

Ergebnis

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

Auswirkung auf die Antragsunterlagen des PFA 1.1

Fur den Erlauterungsbericht Teil | ergeben sich Anderungen in der Darstellung
des Betriebsszenarios. Daraus ergeben sich auch andere Zahlenwerte fur die
Anforderungen an die kunftige Infrastruktur.

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

Die Anpassung dieser Zahlen hat mit Ausnahme der Schall- und Erschitterungs-
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technischen Gutachten fur den Bahnbetrieb (Anlage 16.1 und 17.1) keine Aus-
wirkung auf die weiteren Unterlagen der Planfeststellung. Eine Anpassung der
Alternativenprifung ist nicht erforderlich (siehe hierzu auch die Stellungnahme
zum EB Teil Il)

Fur die Anlagen 16.1 und 17.1 wurden gutachterliche Stellungnahmen zu den
Auswirkungen erstellt. Dabei zeigt sich, dass wegen der niedrigeren Zugzahlen
durchwegs mit geringeren Emissionen zu rechnen ist. Entscheidend ist jedoch,
dass bereits auf der Grundlage der Antragsunterlagen nach Umsetzung der er-
forderlichen Schutzmaflnahmen keine Anspriche auf weitere MaRnahmen
verbleiben. Somit wirkt sich die geringfuigige Reduzierung der Emissionen nicht
auf die Ergebnisse der Gutachten aus der Antragsunterlage aus. Gleiches gilt
auch fir die nachtraglich ins Verfahren eingebrachte Unterlage zur Gesamtlarm-
belastung. Eine Anderung dieser Gutachten ist somit nicht erforderlich.

Anlagen:

- Uberarbeitete Kap. 2.3 und 2.4 der Anlage 1, Teil |

- Vorwort zum Erlauterungsbericht Teil |l

- gutachterliche Stellungnahme zu den Anlagen 16.1 und 17.1
(im Band Ergénzung zu Band 17 von 18 enthalten)
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Langerfristige Anforderungen an den Korridor
Stuttgart — Ulm sowie die Bahnknoten Stutt-
gart und Ulm

Grundlage der Planungen im Streckenkorridor Stuttgart — Uim 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 aktuellen Verkehrserwartungen dargestelit.

Bis zur Bahnreform war die Verkehrs- und Verkehrswegeplanung inner-
halb eines Eisenbahnunternehmens aufeinander abgestimmt und syn-
chronisiert. Die Betriebsprogramme zur Bedarfsermittlung fir die Eisen-
bahninfrastruktur waren gewissermalen fiktive Fahrplane 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-
schlieungsbedurfnissen der Aligemeinheit 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 Gii-
terverkehr schwécher werden, die vorhandene, in ihrer Bedeutung 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 zusammengenommen - Eisen-
bahninfrastruktur als Teil staatlicher Daseinsvorsorge und Eisenbahn-
verkehr unter Wettbewerbsbedingungen — haben Auswirkungen fur die
Planung von Bahnanlagen®. Die nunmehr unterschiedlichen Zielstellun-

3

Vgl. hierzu die Arbeit von Georg Hermes, Staatliche Infrastrukturverantwortung,
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gen von Eisenbahninfrastruktur und Eisenbahnbetrieb riicken die Ge-
meinwohlbindung der Eisenbahn des Bundes starker 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 Fahrpléne ha-
ben deutlich kurzere Zeitabschnitte im Blick, als die fur die Wahrneh-
mung der Infrastrukturverantwortung maRgebenden Verkehrsprognosen.

Die Planung von verschiedenen Verkehrswegen hat sich daher starker
an der erwarteten Verkehrsnachfrage, wie sie in verkehrswissenschaftli-
chen Prognosen ermittelt wird, zu orientieren. Sie kann sich hingegen
nicht mehr ausschliellich 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 kunftigen 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 kinf-
tiger Verkehrszahlen ab. Diesen inhaltlichen Bedeutungsunterschied hat
der Vorhabentréager mit der gednderten Bezeichnung auch formal zum
Ausdruck gebracht.

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

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

Die Entwicklung des nachfrageorientierten Konzeptes fur den Schienen-
personenfernverkehr (SPFV) fur das Vorhaben ABS/NBS Stuttgart —
Augsburg mit den Knoten Stuttgart und Ulm wurde in den bisher erérter-
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 BVWP 92 begrindet. Dabei wurde jedoch
eine Einordnung des Bahnprojekts sowohl in die Rahmenbedingungen
des BVWP '92 als auch in die der damals bereits als Grundlage fir den
neuen BVWP vorliegende Verkehrsprognose 2015°% vorgenommen.

Auf der Grundlage dieser Prognosen wurde fur das ,Betriebsszena-

Tubingen, 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 fur Wirtschaftsforschung /
BVU Beratergruppe Verkehr und Umwelt / PLANCO Consulting GmbH, Verkehrs-
prognose 2015 fur die Bundesverkehrswegeplanung, im Auftrag des Bundesministe-
riums fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, Munchen, Freiburg, Essen, April
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2.3.2

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 Mengengerist 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 fir das urspriinglich Betriebsszenario 2015 herange-
zogene BetriebsErogramm 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-Wirttemberg (UVM)
und die Nahverkehrsgesellschaft Baden-Wirttemberg (NVBW) als
Aufgabentrager fur den Schienenpersonennahverkehr,

der Verband Region Stuttgart (VRS) als Aufgabentréger 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 einflieBen. Das bis zur Verabschiedung
des BVWP 2003 geltende Mengengerist wurde allen Planfeststellungs-
unterlagen, die bis zu diesem Zeitpunkt in das Verfahren eingebracht
wurden, zu Grunde gelegt.

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 BVWP 2003 bekannt gegeben. Das oben
beschriebene Betriebsszenario 2015 wurde daher uberpruft und an die
aktuellen Verkehrsdaten angepasst. Auch der BVWP 2003 basiert — wie
das eben beschriebene Betriebsszenario 2015 — nicht mehr ausschliefl-

Prof. Dr.-ing. G. Heimert und Verkehrswissenschaftliches Institut an der Universitat

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

Arbeitsgemeinschaft Intraplan Consult GmbH, Munchen, und Verkehrswissenschaft-

liches Institut an der Universitat Stuttgart, Stuttgart 21 — Erarbeitung eines Mengen-
gerustes fur den Personenfem- und —nahverkehr fur vertiefende Variantenuntersu-
chungen, Erlauterungsbericht, 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 fur die nachstehende
Darstellung der Begriff des ,Betriebsszenarios BVWP 2003" gewahit
wird. Damit soll auch die Nachvollziehbarkeit der Anderungen, die sich
aus der Anpassung des Mengengeristes fur das Betriebsszenario 2015
ergeben, erleichtert werden.

Leitbilder des Betriebsszenarios

Die Entwicklung der Linienplanung im Personenverkehr orientiert sich an
der Nachfrage. Voraussetzung hierfur ist die Kenntnis der kiinftigen Ver-
kehrsnachfrage hinsichtlich der GréRe und Relation. Fur die Ermittlung
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 fur 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 groRere Entfernungen, sei es taglich oder am Wochenende, zu-
rack.

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

Im Nahverkehr wird auf ein Mengengerist der verkehrlichen Ver-
flechtung in einem Raum zuriickgegriffen, der in etwa deckungs-
gleich mit dem Verbandsgebiet der Region Stuttgart, erganzt durch
die Landkreise Tibingen und Reutlingen, ist. Hierbei ist zu beriick-
sichtigen, dass im Zuge der Bahnreform die Verantwortung fir den
Personennahverkehr von den Verkehrsunternehmen der DB AG auf
die Gebietskérperschaften der Lander Ubertragen worden sind (vgl.
Gesetz zur Regionalisierung des 6ffentlichen Personennahverkehrs,
RegG). Diese treten gegeniiber der DB Netz AG als Nachfrager auf
und beanspruchen die von der DB Netz AG im Rahmen der Eisen-
bahninfrastrukturverantwortung vorzuhaltende Schienenkapazitat.
Die vorliegende Planung hat die vom Land Baden-Wirttemberg und
dem Nahverkehrsverband Baden - Wirttemberg (NVBW) angemel-
dete und bestétigte Nachfrage nach Schienenkapazitét fur die Regi-
onalverkehre unter Beriicksichtigung des zur Verkehrsprognose
2015 dargesteliten Zielnetzes einbezogen.

Bei der nachfrageorientierten Konzeption eines Eisenbahnbetriebssze-
narios fur den Personenverkehr missen entsprechend der verkehrs-
und umweltpolitischen Zielsetzung von den Gesamtverkehrsstromen
moglichst viele auf die Schiene verlagert werden. Dieses Ziel wird nur
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dann erreicht, wenn das Schienenverkehrsangebot, gemessen an der
Konkurrenz im StralRenverkehr (beim Fernverkehr auch gemessen am
Luftverkehr), attraktiv ist. Die Attraktivitat wird erreicht durch

kurze Reisezeiten,
nachfrageorientierte Bedienungshéaufigkeiten,
ginstige Fahrpreise,

minimierte Umsteigenotwendigkeiten.

Ein weiteres Ziel ist die Verknipfung der Eisenbahn mit anderen Ver-
kehrstragern und Verkehrsarten (innerstadtischer FuRgéngerverkehr,
OPNV und Flugverkehr etc.). Dies schlieRt die Méglichkeit ginstiger Re-
lationen ein, die es erlauben, wichtige Punkte des Ziel- und Quellver-
kehrs umsteigefrei zu verbinden. Im Ergebnis soll damit die Bahn eine
attraktive Alternative zum motorisierten Individualverkehr (MIV) gestarkt
werden.

2.3.2.1.2 Giiterverkehr

Neben der Starkung des Personenverkehrs betrifft ein zweiter wichtiger
Leitgedanke die Verbesserung der Konkurrenzsituation des Schienen-
guterverkehrs. Zur Erreichung dieses Zieles ist die Gewahrleistung fle-
xibler Betriebsabldufe durch ausreichende und attraktive Fahrplantras-
sen, d.h. Zeitrdume, in denen Giterziige verkehren kénnen, von beson-
derer Bedeutung. Die heute oft beanstandete Qualitdt des Guterver-
kehrs resultiert im besonderen Mafle daraus, dass Guterztge auf ihrer
Fahrt immer wieder fir Uberholungen durch bevorrechtigte Reiseziige
warten miussen. Diese Form des Betriebsablaufs fuhrt 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-Wiurttemberg wurde von der DB AG unter Beteiligung des Lan-
des Baden-Wirttemberg und der Regionalverbande der Integrale Takt-
fahrplan® (ITF) entwickelt. Dieses neue Bedienungskonzept fir den
Schienenpersonennahverkehr und dessen Verknupfung mit dem Fern-
verkehr bildet die Grundlage fir die Ausgestaltung des OPNV im gesam-
ten Land Baden-Wirttemberg. Die besondere Beruicksichtigung vertak-
teter Verkehre ist aber im ubrigen auch ausdricklich 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
unabhangig - fur die Planungen dieses zentralen Elements der NBS
Stuttgart — Ulm von einiger Bedeutung ist. Es geht hier also insbesonde-

Deutsche Bundesbahn, Bundesminister fur Verkehr, Deutsches Verkehrsforum,
Bundeslander Baden-Wurttemberg, Bayern, Rheinland-Pfalz: Pilotprojekt Integraler
Taktfahrplan Stdwestraum, Teilraum stdliches Baden-Wurttemberg, vom August
1992 und Teilraum nordliches Baden-Wurttemberg, vom Oktober 1994
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re darum, darzustellen 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 zukunftige Verkehrsauf-
kommen zu bewaltigen. Vielmehr sind Zielvorstellungen bezuglich Be-
dienungshaufigkeit, Reisegeschwindigkeit usw. mafligebend. 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 ermdéglicht werden soll. Dies bedeutet kon-
kret, dass Knotenbahnhéfe definiert werden, in denen sich Zige aus al-
len Richtungen gleichzeitig und immer zur gleichen Taktzeit treffen, um
ein Umsteigen zu ermdglichen. Hierzu missen alle diese Knotenbahn-
hofe innerhalb des ITF aufeinander abgestimmte Fahrzeitentfernungen
haben.

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

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

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

Aufgrund dieser Situation wirde die starre Anwendung des ITF-Prinzips
im Grofknoten Stuttgart zu einer Reihung der Ein- und Ausfahrten fuh-
ren. Diese wiederum hatte Bahnsteigaufenthalte von mehr als einer hal-
ben Stunde zur Folge. Damit wirden sich die grundsétzlichen Vorteile,
die der ITF fir die Reisenden bietet, in ihr Gegenteil verkehren. Insbe-
sondere mussten Durchreisende erheblich langere Reisezeiten in Kauf
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nehmen'®. Da die Aufenthaltszeiten im ITF ein generelles Problem der
grofRen 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 fur den Regionalverkehr ein
Netz durchgehender Zugverbindungen mit dichter Taktfolge und még-
lichst kurzen Aufenthaltszeiten entwickelt. Im Stuttgarter Hauptbahnhof
bestehen hierbei Ubergangsméglichkeiten auf die Angebote des Fern-
verkehrs, die ebenfalls eine dichte Taktfolge fur 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 muissen. 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 Umsteigevorgédnge gleichzeitig stehen mussen. Der Ein-
richtung von ITF-Vollknoten im Umland steht diese Lésung nicht entge-
gen.

In Hinblick auf die NBS Stuttgart — Uim 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
Signalabstéande etc. unméglich.

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

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

10

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

Deutsche Bundesbahn, Bundesminister fur Verkehr, Deutsches Verkehrsforum,
Bundeslander Baden-Wurttemberg, Bayern, Rheinland-Pfalz: Pilotprojekt Integraler
Taktfahrplan Studwestraum, Teilraum stdliches Baden-Warttemberg, vom August
1992 und Teilraum ndrdliches Baden-Wurttemberg, vom Oktober 1994, siehe z.B.
Bericht zum Teilraum nérdliches Baden-Wurttemberg, S. 87.
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2.3.3

2.3.31

2.3.3.2

Mengengeriist fiir das Betriebsszenario BVWP 2003

Nach Verabschiedung des BVWP 2003 wurde das Mengengerist fur die
Projekte Stuttgart 21, NBS Wendlingen — Ulm und Neu-Uim 21 den
Grundlagen des neuen BVWP angepasst und die Plausibilitat der Plan-
rechtfertigung zugrunde gelegten Betriebsszenario's Uberprift. Dabei
wurden folgende Anpassungen vorgenommen:

Umlegungspldne des BVWP 2003

Zunachst wurden die Vorgaben aus den Umlegungspléanen der Gutach-
ten zum BVWP 2003 ubernommen. Bei den Angaben aus diesen Umle-
gungsplénen handelt es sich um die Verkehrszahlen, die sich ergeben,
wenn die Prognosen zum BVWP 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 Veréan-
derungen vorgenommen:

e von den Giterzigen im Korridor Stuttgart - Ulm wurden 20 Zugpaa-
re des ,leichten und schnellen* Guterverkehrs auf die NBS Wend-
lingen — Ulm verlegt, um zum einen das Filstal vom Guterverkehr zu
entlasten und zum anderen eine schneller Verbindung zu ermégli-
chen.

o die vorgesehene FE (Fernexpresslinie) 16/35 von Wirzburg uber
Stuttgart und Ulm nach Lindau wird abwechselnd tber das Filstal
bzw. Uber den Filderbahnhof und die NBS gefilhrt 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.

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 Bundeslander an die kinftige
Nachfrage im Regionalverkehr zu beriicksichtigen. In den Umlegungs-
planen der Gutachten zum BVWP 2003 sind die Anmeldungen des Lan-
des Baden-Wirttemberg fir den Regionalverkehr nicht in dem schon
jetzt Uberschaubaren Umfang beriicksichtigt worden, sodass der Vorha-
bentrager seinen kapazitiven Uberlegungen das vom Land Baden-
Wirttemberg angemeldete und bestéatigte 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 Verknipfung von Teillinien und durch
eine geanderte Streckenfiihrung.

Die Planungen des Vorhabentragers fur den Aufbau der Eisenbahnver-

kehrsinfrastruktur beachten insoweit die Vorgaben des BVWP 2003 als
auch die davon teilweise abweichenden Vorstellungen des fir den Regi-
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onalverkehr zustandigen Aufgabentragers.

2.3.3.3 Ergebnis

Im Ergebnis der Uberpriifung der bisher zugrunde gelegten (Betriebsze-
nario 2015) und jetzt zum Betriebsszenario BVWP 2003 aktualisierten
Daten ergibt, dass gegeniber der Bestandsbelastung in den Knoten
Stuttgart und Uim/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 kinftige Infrastruktur. Die Belastung in den fur
die Bemessung der Infrastruktur maf3geblichen Spitzenstunden bleibt im
Wesentlichen gleich, da im Untersuchungsgebiet die zu bedienenden
Relationen nicht verandert wurde. Veranderungen ergeben sich nur
durch eine Betrachtung der Gesamtbelastung Uber den gesamten
Werktag, da bei Beibehaltung der Linienkonzepte die Taktfolgen in den
Tagesrandzeiten ausgedunnt 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-
genubergestellt:

e Betriebsszenario 2015

e Umlegungspléne der Gutachten zum BVWP 2003

e Betriebsszenario BVWP 2003

Bahnhof Stuttgart

Relation ! Zugart | Betriebssze- i Umlegungs- | Betriebsszena-

! nario 2015 | plane rio BVWP 2003

| | | BVWP 2003 o
Richtung Zuffenhausen - i SPFV | 216 Zuge | 232 Zige 232 Ziige
Heilbronn/ Vaihingen (Enz). i SPNV 174 Zuge 134 Zoge | 118 Ziige
Richtung Boblingen - Rott- SPFV 16 Zuge 16 Zige 16 Ziige
weil — Zirich (G8ubahn). | SPNV_ 66 Zuge 46 Zoge 46 Ziige
Richtung Waiblingen: | SPFV 32 Zuge 34 Zuge 34 Ziige

| SPNV 122 Zuge 110 ZUze 102 Ziige

Richtung Goppingen/ Wend- | SPFV 168 Zuge 162 Zuge 152 Ziige
lingen — Uim: ! SPNV 72 Zuge 32 Zuge 48 Ziige
Richtung Tibingen: | SPFV | 16 Zuge - -

| SPNV | 118 Zuge 130 Zuge 108 Ziige

Fur den Guter- und Personenfernverkehr Uber die Guterumgehungs-
bahn, Unterturkheim und Plochingen, der zwar nicht durch den Bahnhof
Stuttgart gefuhrt wird, aber fur den Gesamtknoten von Bedeutung ist,
ergeben sich folgende Veranderungen (SGV: nur Fernguterzige):

Relation | Zugart | Betriebsszena- | Umlegungs- | Betriebsszena-
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Korridor Untertirkheim bis
Plochingen:

" SPFV |
| SGV |

ro 2015

16 Zuge |

192 Zage

Korridor Wendlingen/Plochingen - Ulm

plane
BVWP 2003
2 Zuge
170 Zuge

rio BVWP 2003

2 Ziige
170 Ziige

Dieser Korridor umfasst die bisherige 2-gleisige Strecke von Stuttgart
nach Ulm tber Plochingen und Goéppingen. Im Zuge der Neubaustrecke
Stuttgart — Uim wird eine 2-gleisige Strecke von Wendlingen nach Uim
im Anschluss an die Strecke vom Bahnhof Stuttgart Gber den Filder-
bahnhof nach Wendlingen realisiert. Somit kann kinftig der Verkehr auf

die beiden parallelen Strecken aufgeteilt werden.

Relation

Korridor Wendlingen/Plo-
chingen - Uim einschliefilich
Nahverkehr im Filstal (Quer-
schnitt Goppingen):

Zugart | Betriebssze-

nario 2015

' SPFV | 168Zuge
SPNV | 124 Zuge
SGV 212 Zuge

Umlegungs-
pléne

BVWP 2003

154 Zuge
70 Zuge
170 Zuge

86 Ziige
170 Ziige

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

Betriebsszena-
rio BVWP 2003

Stuttgart vorbeifahren.
Bahnhof Ulm
Relation Zugart = Betriebssze- Umlegungs- | Betriebsszena-
nario 2015 plane rio BVWP 2003
; Al BVWP 2003
Richtung Geislingen (Steige)/ = SPFV 168 Zluge ! 154 Zige 154 Ziige
Wendlingen (NBS): SPNV 88 Zuge 70 Zuge 86 Ziige
| GV 212 Zuge 170 Zage | 170 Ziige
Richtung Ehingen (Donau): SPNV 88 Zuge 76 Zuge | 84 Ziige
Sev | 4Z0ge 4Z0ge | 42zige
Richtung Aalen:; SPNV 106 Zige 92 Zuge 94 Ziige
SGV 2 Zuge 2 Zuge 2 Ziige
Richtung Aulendorf/Fried- SPFV 16 Zuge 38 Ziuge 38 Ziige
richshafen: SPNV 106 Zuge 56 Zuge 64 Ziige
SGvV 10 Zuge 12 Zuge 12 Ziige
Richtung Neu-Ulm SPFV 152 Zuge 102 Zuge 102 Ziige
(Donaubricke): SPNV 208 Zuge 144 Zuge 180 Ziige
SGV 182 Zuge 144 Zuge 144 Zige

2.3.5 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 Berucksichtigung 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-
hangig von dem Betriebsszenario 2015 bestéatigt schon das Betriebs-
szenario BVWP 2003 die Erforderlichkeit einer deutlichen Steigerung
der Kapazitaten 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 zusténdigen Lan-
des Baden-Wirttemberg.

Das kiinftige Verkehrsaufkommen im Schienenpersonenverkehr

Vorstehend wurden die prinzipiellen Vorgaben fur das kinftig erforderli-
che Leistungsprofil des Korridors Stuttgart — Ulm mit den Bahnknoten
Stuttgart und Uim/Neu-Ulm dargestellt und erlautert.

Aus diesen grundsétzlichen Uberlegungen wurde zunéchst zusammen
mit den Verkehrsgutachtern, unter Berucksichtigung der Rahmenbedin-
gungen und Eckdaten fir den BVWP 92 einerseits und denen der Ver-
kehrsprognosen 2015 fir 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 tber-
nommen und den weiteren Darstellungen in diesem Text zu Grunde ge-
legt.

Anforderungen an die Streckenleistungsfa-
higkeit im Korridor Stuttgart — Ulm

Anforderungen an die kiinftige Eisenbahninfrastruktur des Bahn-
knotens Stuttgart

Das Betriebsszenario BVWP 2003 sieht fur die Zukunft eine Erhéhung
des Zugangebots um ca. 50 % im Bahnhof Stuttgart Hbf und um ca.
30 % in Ulm 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 dargestelit, daher weichen die Zah-
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Das Betriebsszenario BVWP 2003 sieht fur 2015 folgende werktégliche
Ankiinfte bzw. Abfahrten im Stuttgarter Hauptbahnhof vor:

Tabingen Anzahl der Ziige ab Stuttgart
je Werktag. Vorgleich Stregan 21 zu heuts

Sammer 2001 BGumigant 21
—— NN Fernverkehr
— EEENNENS  Regionalverkehr

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

e 240 Zuge des Hochgeschwindigkeitsverkehrs im Stundentakt oder
2-Stunden-Takt,

e 26 Zuge des schnellen Fernverkehrs nicht vertaktet

e 168 Zige des ergénzenden Fernverkehrs im 2-Stundentakt,

e 422 Regionalverbindungen in benachbarte Ober- und Mittelzentren

e und 1.240 S-Bahn-Verbindungen im VVS. (diese Zige werden heu-
te und kiinftig Uber den S-Bahn-Bahnhof abgewickelt und belasten
den Kopfbahnhof nicht.)

Hinzu kommen 204 Ziige vom bzw. zum Abstellbahnhof Untertirkheim.

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

Die Aufteilung der Zige im Hinblick auf die einzelnen Relationen stelit
sich damit wie folgt dar:

Richtung Zuffenhausen - Heil- Fernverkehr 232 Zige
bronn/ Vaihingen (Enz): B T 118 Ziige
Richtung Béblingen — Rottweil — Fernverkehr 16 Zuge
Zrich (Géubahny: Nahverkehr 46 Zuge
Richtung Waiblingen: Fernverkehr 34 Zuge

Nahverkehr 102 Zuge
Richtung Géppingen/ Wendlingen Fernverkehr 152 Zige
e Nahverkehr 48 Zige
Richtung Tubingen: Nahverkehr 108 Zige

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

Streckenbelastung 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 kén-
nen. Nachstehend werden daher die Zugzahlen fir die beiden Konzepti-
onen (Beibehaltung des Kopfbahnhofs/Durchgangsbahnhof) dargestellt.

Beibehaltung 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 Zige nutzen wie bereits
heute die Zulaufstrecke Uber Feuerbach/Pragtunnel. Dieser Streckenab-
schnitt muss ein Aufkommen von:

Fernverkehr 232 Zuge
Nahverkehr 118 Zuge
Gesamt 350 Zuge

bewaéltigen. Soweit die Gaubahn fir den fern- und Regionalverkehr bei-
behalten wird erhéht sich die Zugzahl im Ein- und Ausfahrbereich der
Zulaufstrecke von Zuffenhausen um weitere 16 Fern- und 46 Regional-
zuge.

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

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

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

Durchgangsbahnhof (Stuttgart 21)

Auch fiur die Alternative des Vorhabentragers — den Durchgangsbahnhof
(Stuttgart 21) — werden die von und nach Zuffenhausen verkehrenden
Zuge wie bereits heute die Zulaufstrecke Gber Feuerbach/Pragtunnel —
dann jedoch in der neuen Lage - nutzen.

Dieser Streckenabschnitt muss ein Aufkommen von:

Fernverkehr 232 Zuge
Nahverkehr 118 Zuge
Gesamt 350 Zuge

bewiitigen.

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

Ein Teil der Ziige von und nach Ulm und Tibingen (114 Fv/ 62 Rv) so-
wie die Zige nach Béblingen (16 Fv/ 46 Rv) nutzen zukinftig den Filder-
tunnel. Hierfir ist eine Belastung von

Fernverkehr 130 Zuge
Nahverkehr 108 Ziuge
Gesamt 238 Zuge

anzusetzen.

Die Zuge nach Plochingen und weiter entweder durch das Filstal nach
Ulm oder nach Tibingen (38 Fv / 94 Rv) und ein Teil des Fernverkehrs
nach Waiblingen (16 Fv) werden uber den Abzweig Wangen nach Unter-
/Oberturkheim gefihrt

Die verbleibenden Ziige nach Waiblingen (18 Fv/ 102 Rv) fahren uber
den Nordkopf und Bad Cannstatt ab:
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2.4.1.3.

Da sowohl der Abzweig Wangen nach Unter-/Obertirkheim als auch der
Abzweig in Richtung Bad Cannstatt einen Anschluss an den neu geplan-
ten Wartungs- und Abstellbahnhof erhalt, konnen die 204 im Bahnhof
Stuttgart endenden oder beginnenden Ziige zur Ab- bzw. Bereitstellung
daruiber gefuhrt werden, ohne wenden zu missen.

Somit ergibt sich fur diese beiden Abzweige folgende Belastung:

Abzweig Wangen nach Unter-/Obertirkheim:

Fernverkehr 54 Zuge
Nahverkehr 94 Zuge
Abstellifahrten 144 Zuge
Gesamt 292 Zuge
Abzweig Bad Cannstatt:
Fernverkehr 18 Zuge
Nahverkehr 102 Zuge
Abstellfahrten 60 Zuge
Gesamt 180 Ziuge

Anforderungen an die Infrastruktur des Hauptbahnhofs und seines
unmittelbaren Umfeldes

Neben den eisenbahnverkehrlichen und betrieblichen Anforderungen will
der Vorhabentrager die Attraktivitat des Eisenbahnverkehrs auch mit ei-
ner Verbesserung der Bahnhofsanlagen 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-
hort 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 mdéglich zu machen.
Hinzu kommt, dass die Bahnhofe starker als bisher in ihr Umfeld einge-
bunden werden und nicht mehr, wie bislang haufig der Fall, als Fremd-
kérper innerhalb der Stadte wirken sollen. Nach dem Willen der DB AG
sollen die Bahnhofe zu einem attraktiven und modernen ,Kommunikati-
ons- und Dienstleistungszentrum” werden. Dazu sind in jedem Fall — und
somit auch fur Stuttgart — Lésungen zu erarbeiten, die den ortlichen
Verhéltnissen 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

2 Vgl. dazu ausfuhrlich: DB AG (Hrsg.): Work Shop 2 ,Der Bahnhof. Tor zur Stadt —
Tor zur Bahn".
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2.4.1.4

Verkehrsentwicklung und der Angebotserweiterungen sowohl beim Ei-
senbahnverkehr, als auch beim VVS muss die Leistungsfahigkeit des
Hauptbahnhofs gestarkt werden'. AuRerdem soll der Hauptbahnhof als
sinnvoller und funktionsfahiger Verknupfungspunkt zwischen o6ffentli-
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 Veranderungen un-
umganglich. Bereits heute ist der Bahnhof keine ausschlieflliche 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), Ladengeschéfte fur den Reisebedarf,
eine attraktive Gastronomie und anderes mehr sind unverzichtbare Be-
standteile des modernen Bahnverkehrs auf groRen Bahnhofen.

Vorgesehenes Infrastruktur- und Verkehrsangebot im Filderbahn-
hof/Flughafen

Ein Teil des Zugverkehrs, der Uber den Fildertunnel nach Wendlingen
gefuhrt wird, ist fur einen Halt im neuen Filderbahnhof/Flughafen vorge-
sehen. Auch die Ziige nach Béblingen (ehemals Géubahn) erhalten hier
einen Halt.

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

e 64 Zuge des Hochgeschwindigkeitsverkehrs
von und nach Ulm - Minchen

e 32 Zuge des ergénzenden Fernverkehrs
von und nach Singen - Zirich

e 36 Zuge des erganzenden 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 VVS'.

14

Durth Roos S. 1. Verkehrsgutachten gehen fur das Prognosejahr 2010 von einem

taglichen Reisendenaufkommen von ca. 303.000 Personen aus, dabei ist bereits
die Entlastung des Hbf durch den neuen Filderbahnhof berucksichtigt, an dem von

15

ca. 26.000 Fahrgasten téglich ausgegangen wird.
Hierbei wurden die Zuge in Richtung Vaihingen- Stuttgart Hbf und in Richtung

Bernhausen zusammengezahit.
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2.4.2

2.4.21

Anforderungen an die Eisenbahninfrastruktur im Streckenkorridor
Stuttgart - Ulm

Verkehrsentwicklung aufgrund des Betriebsszenarios BVWP 2003

Fur die Kapazitatsermittiung im Eisenbahnkorridor Stuttgart — Ulm wie
bereits fur den heutigen Verkehr ebenfalls die Streckenabschnitte Stutt-
gart Plochingen/Wendlingen und Plochingen/Wendlingen — Gdppingen
ausschlaggebend.

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

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

Fernverkehr 152 Zuge
Nahverkehr 156 Zuge

Kornwestheim — Untertirkheim — Plochingen
(aus der Guterumgehungsstrecke) :

Fernverkehr 2 Zuge

Guterverkehr 170 Zage

Guternahverkehr 22 Zige '
Hinzu kommen S-Bahnenim VVS mit 134 Zigen

Somit sind in diesem Streckenabschnitt 636 Zlge zu bewaltigen.

Bei der Konzeption ,Beibehaltung des Kopfbahnhofs* ware dieses Auf-
kommen auf der vorhandenen Hauptabfuhrstrecke (HAS) zwischen Un-
tertirkheim und Plochingen abzuwickeln.

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

Der auf 154 Ziuge prognostiziere Fernverkehr wird mit 114 Zigen Uber
den Filderbahnhof/ Flughafen und Wendlingen gefihrt. Die Gbrigen 40
Zige nutzen nach wie vor durchgehend die HAS.

Im Regionalverkehr wird fur 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 uber Plochin-

16

Da nicht alle hier dargestellten Nahverkehrsguterziige im gesamten Abschnitt zwi-

schen Unterturkheim und Plochingen verkehren, werden den weiteren Quer-
schnittsbetrachtungen nur 16 Zuge zu Grunde gelegt.
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gen und 62 Uber den Filderbahnhof Flughafen gefihrt.

Das Betriebsszenario BVWP 2003 entspricht im Bezug auf den Guter-
verkehr den Ansatzen des BVWP 2003. Daraus wurde entwickelt, dass
der Korridor zwischen Stuttgart und Uim in der Zukunft bis zu rund 170
Giterzige in beide Richtungen aufnehmen kénnen muss. Davon wer-
den 40 Zuge als schnelle, leichte Zuge Uber die NBS gefuhrt werden, die
Ubrigen werden aber wie heute Uber die HAS fahren.Hinzu kommen je
nach Abschnitt 8 bis 22 Zuge des Guternahverkehrs.

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

HAS uber Plochingen Fernverkehr 40 Zuge
Nahverkehr 94 Zuge
Guterverkehr 170 Zuge
Giternahverkehr 16 Zige
S-Bahn 134 Zuge
Gesamt 454 Zuge
NBS nach Wendlingen Fernverkehr 114 Zuge
Nahverkehr 62 Zuge
Gesamt 176 Zuge

In Plochingen bzw. Wendlingen verlassen die Ziige Richtung Tubingen
Uber 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
Giterverkehr 130 Zuge
Schneller Guterverkehr 40 Zuge
Guternahverkehr 8 Zuge'"
Gesamt 418 Zuge

Ohne den Bau einer Neubaustrecke waren diese Zuge durchs Filstal
Uber 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:

7 Da die hier dargesteliten Nahverkehrsguterzige nicht im gesamten Abschnitt

durchgehend verkehren, werden den weiteren Querschnittsbetrachtungen keine
Zuge des Guternahverkehrs zu Grunde gelegt.
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Plochingen — Ulm (Filstal): Fernverkehr 40 Zuge

Nahverkehr 86 Zuge
Guterverkehr 130 Zuge
Guternahverkehr 8 Zuge
Gesamt 264 Zuge
Wendlingen — Um(NBS): Fernverkehr 114 Zuge
Schneller Guterverkehr 40 Zige
Gesamt 154 Zuge

2.4.2.2 Verhaitnis der vorgesehenen Verkehrsentwicklung zur vorhande-

nen Streckenleistungsfahigkeit im Streckenkorridor Stuttgart — Ulm

Im Bereich des Bahnknoten Stuttgart ist der Streckenabschnitt Stuttgart
— Plochingen der am meisten belastete. Dort verkehren mit Ausnahme
der Ziuge in Richtung Horb — Singen - Zirich alle den Bahnknoten Stutt-
gart in sidlicher Richtung verlassenden Zige. 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 schlechtere
Betriebsqualitat auf, als der eben genannte. Die Strecke ist hier nur
2gleisig. Méglichkeiten fur Zuguberholungen 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 zuséatzlich negativ auswirkt.

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

entwicklung bis etwa 2015 in den fir die Strecke Stuttgart - Ulm relevan-
ten Bereichen im Vergleich zum Fahrplan 2001.
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Nachfolgend dargestelit zunachst der Abschnitt Stuttgart — Plochingen/
Wendlingen:

tagliche Gesamtzugzahl™
SPFV SPNV S-Bahn Guter- Zus.
ohne S- verkehr
(ICE, IC Bahn
EC, IR, D) (RE, SE.
RB)
Sommerfahr- i
plan 2001 93 128 130 106 457
Betriebsszena-
rio BVWP 2003 154 156 134 170 630
+ 16

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

Fernbahngleise Personenfern, Regional-, Nah- 171 Zuge
verkehr

Guterzuge 92 Zuge

263 Zuge

S-Bahn-Gleise S-Bahnzige 130 Zuge

RE/SE-Zuge 50 Zuge

Guterzuge 14 Zuge

194 Zige

je Tag in beiden Richtungen.

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

18
19

Ohne Zuge der Relation Stuttgart — Btblingen.

Der Bundesminister fir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen geht bei seinen
grundsatzlichen Uberlegungen davon aus, dass bei einer zweigleisigen Hauptstre-
cke, die von sehr unterschiedlichen Zuggattungen befahren wird, d. h. vom Guter-
zug bis zum ICE bei guter Betriebsqualitat 240 Zuge pro Tag in beide Richtungen
verkehren kénnen.
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heim — Plochingen) fur 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 (kGnftige Belastung)

' Zuge in beide Richtungen
¢ maximale Belastung bei Einhaltung einer betrieblich akzeptablen Qualitat

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

tagliche Gesamtzugzahl®°

SPFV SPNV Guterver- | zus.
(ICE,IC.EC, | (RE.RB) kehr
A (ohne
Nahver-
kehr)
Sommerfahrplan
2001 93 96 80 269
Betriebsszenario
BVWP 2003 154 86 170 410

Heutige Querschnittsbelastung im Bereich

Goppingen: LI
Leistungskennwert: 312 Zige
Kinftige Querschnittsbelastung im Bereich .

Goppingen/ Aichelberg: il

Noch héhere, Uber 565 Ziige bzw. Giber 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 EinbuRen hingenommen
oder folgende Voraussetzung erfullt wird: Es mussten Zige mit gleichen
Parametern bezuglich 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 Ziuge mit héchst unterschiedlichen Parametern bezuglich Hochst-

2 Ohne Zuge der Relation Stuttgart — Boblingen.
So ist die Belastung der S-Bahn-Stammstrecke mit werktéglich Uber 600 Zugen
nur realisierbar, weil diese Randbedingungen dort eingehalten werden kdnnen.
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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 sinnvoll
maoglich. Diese Vorgehensweise wirde fur die Streckenkorridore Stutt-
gart — Plochingen bzw. Plochingen — Géppingen namlich bedeuten, dass
die langsamsten Zige, also Guter- und Regionalzige, die Reisege-
schwindigkeit aller Zuggattungen bestimmen wirden.

Die zentralen Vorgaben des Betriebsszenarios, die gleichrangig eine
quantitative Verbesserung des Zugangebots und soweit méglich qualita-
tive Verbesserungen in Form von Fahrzeitverkirzungen vorsehen, wa-
ren demnach mit der vorhandenen Schieneninfrastruktur nicht erreich-
bar. Die Attraktivitdt des 6kologisch sinnvollen Schienenverkehrs kénnte
nicht gesteigert werden, was den legitimen wirtschaftlichen Interessen
des Vorhabentragers widersprache. Schlielich ware auch das vom Ge-
setzgeber geforderte Vertakten aller Regionalverkehrsangebote nicht
méglich?.

Somit ist schon aufgrund der verkehrlichen und betrieblichen Engpasse
auf der hierfur 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
Erldauterungsbericht dargelegt.

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

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

Nach dem bereits dargestellten Betriebsszenario BVWP 2003 werden
zukinftig fur Ulm Hbf folgende Ankinfte bzw. Abfahrten erwartet:
e 198 ICE und EC/ IC-Zuge im schnellen Fernverkehr

e 98 Reisezuge im ergéanzenden Fernverkehr (wovon einzelne Zige
durchfahren),

e 508 Regionalzuge

Hinzu kommen Giterziige, die groflenteils den Ulmer Hauptbahnhof
durchfahren.

22

Vgl. Gesetz zur Umsetzung der Bahnstrukturreform und zur Gestaltung des offent-
lichen Personennahverkehrs in Baden-Wurttemberg (vgl. AEG § 14 (1) S.
3.0PNVG, § 1S. 5v. 23.05.1995).
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Die Aufteilung der Zuge auf die einzelnen Zulaufstrecken stellen sich
wie folgt dar (im Guterverkehr jeweils nur die Fernzige):

Geislingen (Steige): Fernverkehr 40 Zuge
Nahverkehr 86 Zige
Guterverkehr 130 Ziuge
Wendlingen (NBS): Fernverkehr 114 Zuge

Schnellgiterverkehr 40 Zige

Ehingen (Donau): Nahverkehr 84 Zuge
Guterverkehr 4 Zuge
Aalen: Nahverkehr 94 Zige
Guterverkehr 2 Zuge
Aulendorf / Friedrichshafen: Fernverkehr 38 Zuge
Nahverkehr 64 Zuge
Guterverkehr 12 Zuge

Uber die Donaubriicke zwischen Ulm und Neu-Ulm verkehren;

Fernverkehr 102 Zuge
Nahverkehr 180 Zuge
Guterverkehr 144 Zuge

Auf den 6stlichen Zulaufstrecken von Neu-Ulm verkehren in Richtung
Gunzburg — Augsburg/ Donauwérth:

Fernverkehr 102 Zuge
Nahverkehr 98 Zuge
Guterverkehr 138 Zuge
Memmingen: Nahverkehr 82 Zuge
Guterverkehr 6 Zuge.
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