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1. Einleitung

1. Einleitung
1.1 Aufgabenstellung und Ziel der Untersuchung

SMA und Partner AG wurde in der ersten Halfte des Jahres 2008 vom Land
Baden-Wirttemberg — vertreten durch die NVBW — beauftragt, den ITF Baden-
Wairttemberg fiir das Jahr 2020 zu Uiberarbeiten. Diese Arbeiten werden seitdem
kontinuierlich in enger Zusammenarbeit durchgefihrt. Inhalte des Auftrages
sind:

— Analyse der geplanten Infrastruktur und das Aufzeigen potenzieller Schwach-
punkte

— Hierauf basierend Ausarbeitung eines Angebots- und Fahrplankonzepts fiir
das gesamte Bundesland unter Integration der grofl3en vorgesehenen Infra-
struktur-MaRnahmen wie die NBS Rhein/Main — Rhein/Neckar, der Ausbau
der Rheintalachse sowie Stuttgart 21 und NBS Wendlingen — Ulm sowie
Elektrifizierung der Strecke Ulm — Friedrichshafen — Lindau und Ausbau der
Strecke Stuttgart — Singen — Zirich.

— Durchfuihrung von kontinuierlichen Abstimmungssitzungen im Rahmen der
Projektbearbeitung mit DB Netz und DB Fernverkehr

— Gestaltung von auf die Infrastruktur und die Angebotskonzeption zugeschnit-
tenen Ausschreibungsnetzen

Damit die inhaltliche Arbeit ohne Beeintrachtigung von voreingenommenen Mei-
nungen vollig neutral erfolgen konnte und weil wettbewerbsrechtliche Fragestel-
lungen im Zusammenhang mit Ausschreibungen von Verkehrsleistungen Ge-
genstand der Analysen waren, wurde Stillschweigen bezlglich der vorliegenden
Resultate vereinbart. Dies ist ein Ubliches Vorgehen bei Planerauftragen, um
Missverstandnisse zu vermeiden.

1.2 Bewertung des Internet-Auftritts der Projektgegner

Im Internet sind Folien einer Arbeitssitzung vom 5. Juni 2008 zur oben erwahn-
ten landesweiten Studie vergffentlicht worden. Bei dem zitierten ,Bericht* von
SMA und Partner AG zu Stuttgart 21 handelt es sich um vertrauliche Dokumente
dieser gemeinsamen Besprechung, die sich somit nicht ausschlieZlich mit Stutt-
gart 21 befasst.
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1. Einleitung

Die auf der Webseite aufgefiihrten Interpretationen zu den einzelnen Mitte 2008
entstandenen Charts sind aktuelle Meinungen der Verfechter fir einen Verzicht
auf Stuttgart 21 Uber einen veralteten Planungsstand und stellen nicht die der-
zeitigen Untersuchungsergebnisse von SMA und Partner AG dar. Zudem wer-
den Einzelaspekte isoliert dargestellt, ohne den Kontext der landesweiten Un-
tersuchung insgesamt in Betracht zu ziehen. Deshalb beziehen sich die Inter-
pretationen nicht auf den derzeitigen Gesamtplanungsstand des Projektes, son-
dern nur auf Uberholte Stande von Teilaspekten.

1.3 Heutiger Projektstand

Die inhaltlichen Arbeiten erstrecken sich Uber den Sommer 2010 hinaus und
werden im Rahmen der laufenden Planung — auch im Zusammenhang mit der
Veroffentlichung von Ausschreibungslosen — in Zusammenarbeit mit dem Land
kontinuierlich weitergefihrt.
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2. Stellungnahmen zu den vier erwahnten Schwachstellen

2. Stellungnahmen zu den vier erwahnten Schwachstellen
2.1 Fahrzeitverlangerung S-Bahn

Jeder zusatzliche Halt in einem S-Bahn-System verursacht eine Fahrzeitverlan-
gerung der betroffenen Linien in der Gré3enordnung von 2 Minuten aufgrund
des Brems- und Beschleunigungsvorgangs sowie der Haltezeit. Aus diesem
Grund ist im Rahmen der Einrichtung neuer Halte stets das Gesamtkonzept neu
zu Uberplanen. Die Fahrzeitverlangerung ist die logische Konsequenz bei der
Einflhrung eines neuen Haltes bei der S-Bahn und stellt keine Schwachstelle
des Systems dar.

Dies gilt insbesondere im Fall der Einrichtung des geplanten Haltepunktes Mitt-
nachtstral3e auf der Tunnelstammstrecke der S-Bahn Stuttgart. Im Laufe der
zweijahrigen Projektarbeit sind verschiedene Varianten fiir eine Anpassung des
S-Bahn-Systems mit Betrachtung des Gesamtsystems inkl. Regional- und Fern-
verkehr entwickelt worden, die variantenabhéngig fir die aufgezeigten Konflikte
Losungen aufzeigen.

Die Fahrzeitverlangerung durch einen neuen Halt bei der S-Bahn ist systemim-
manent. Ein fahrplantechnischer Zusammenhang mit dem Tiefbahnhof Stuttgart
21 ist nicht zu erkennen.

In einem vergleichbaren Fall in Minchen konnte mit dem Fahrplan 2010 der
neue Haltepunkt Hirschgarten erfolgreich in ein duRerst komplexes System in-
tegriert werden.

Eine Detailprifung zum S-Bahn-Netz Stuttgart findet zurzeit durch DB Netz statt.
Nach Mitteilung von DB Netz kann eine Losung verfolgt werden, die die Fahr-
plan- und Linienstruktur der S-Bahn unberihrt I&sst. Die Ergebnisse dieser Un-
tersuchungen werden demnéachst den Beteiligten vorgestellt

2.2 Engpasse Flughafen Fernbahnhof + NBS

Beim Planen von neuen InfrastrukturmafRnahmen ist jeweils ein sehr intensives
Abwagen von gewlinschter kostenintensiver Maximalvariante und preiswerter
Minimalauslegung bei der Variation von Angebotskonzepten vorzunehmen. Zur
wirtschaftlichen Gesamtoptimierung des Systems Eisenbahn sind iterativ die
Systemkomponenten Infrastruktur, Angebot und Rollmaterial bestmdglich abzu-
stimmen. Dies ist ein bewahrtes pragmatisches Vorgehen bei kostenintensiven
Grol3projekten.
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2. Stellungnahmen zu den vier erwahnten Schwachstellen

Die Bestandsanalyse in Stuttgart hat deutlich gemacht, dass die geplante Infra-
struktur knapp bemessen und nicht Uberdimensioniert ist. Dies bedeutet, dass
der Entwicklung des Fahrplankonzepts ein grol3es Gewicht zuzumessen ist.
Nach den aktuellen Angebotsvorstellungen von Fern- und Regionalverkehr sind
folgende Zugzahlen vorgesehen:

— auf dem eingleisigen Bereich im Bereich des Flughafens (Fernbahnhof) 9
Zuge pro Stunde (Summe beider Richtungen)

— Auf der eingleisigen ,Kleinen Wendlinger Kurve” sind 4 Ziige pro Stunde
(Summe beider Richtungen) vorgesehen, dies entspricht zwei stlindlichen Li-
nien Uber Stuttgart-Flughafen nach Tlbingen. Dazu kommen zwei stiindliche
Linien Uber Plochingen nach Tibingen

Fir beide Bereiche hat eine Arbeitsgruppe von DB Netz mit einer Simulation des
von SMA und Partner AG entwickelten Fahrplankonzepts herausgearbeitet,
dass der zweigleisige Ausbau der westlichen Zuflihrung der Station NBS (d.h.
Abschnitts Stuttgart-Heerstral3e bis Flughafen) dringend zu empfehlen ist. Hier-
bei ist hilfreich, dass der Bereich bautechnisch bereits so ausgefiihrt wird, dass
eine zweigleisige Erganzung maglich ist. Auch fir die ,Kleine Wendlinger Kurve*
ist theoretisch eine zweigleisige Losung — allerdings mit hohen Kosten — mag-
lich.

Aufgrund der oben erwahnten Anpassungen der Zugzahlen und Linienfiihrun-
gen im Fern- und Regionalverkehr sind auf der NBS Wendlingen — Ulm 3 Fern-
zlige pro Stunde und Richtung vorgesehen, welche durch zusétzliche schnelle
Nahverkehrsziige (bis zu 2 Ziige pro Stunde und Richtung in der Hauptver-
kehrszeit) erganzt werden.

Die Angebotsgestaltung im Korridor Stuttgart — Tlbingen folgt einer Reihe von

Randbedingungen, die anforderungsgemal im Fahrplankonzept berlcksichtigt

werden konnten:

— Null/30-Knoten Tubingen trotz 2 eingleisigen Abschnitten

— Nur geringe Fahrzeitverlangerung aufgrund neuen Halten Nurtingen und
Stuttgart Flughafen, damit bleibt die Reisezeit in GréRenordnung des heuti-

gen IRE-Sprinters

— Verzicht auf Neigetechnik aufgrund des Verbots von dieselbetriebenen Fahr-
zeugen in den Tunnelstrecken des Projekts Stuttgart 21

— Erhalt der Reisekette Sigmaringen — Tubingen — Stuttgart
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2. Stellungnahmen zu den vier erwahnten Schwachstellen

Die zweigleisige Ausfiihrung der westlichen Zuflhrung zur Station NBS wiurde
die Anforderungen an die Fahrplangestaltung entspannen.

Ein gutes Beispiel fir die Abstimmung von Angebot und Infrastruktur ist der
2007 in Betrieb genommene Létschberg-Basistunnel mit einem tber 19 km lan-
gen eingleisigen Abschnitt, wo mit einem geschickten Fahrplankonzept im tagli-
chen Betrieb eine gute Fahrplanstabilitat gewahrleistet ist. Hierbei ist jedoch
darauf hinzuweisen, dass die Infrastrukturdimensionierung sich aus dem Ange-
botskonzept abgeleitet hat.

2.3 Engpasse Bahnhof Terminal + Filderbahn + Gaubahn

Mit der iterativen Erarbeitung des Fahrplans konnten einige der in der Be-
standsaufnahme Mitte 2008 erwahnten Nachteile (z.B. Fahrzeitverlangerung)
vermieden werden.

Um das Konfliktpotenzial aufgrund der knapp dimensionierten Infrastruktur zu
verringern, werden von DB Netz mit Hilfe der Simulationen Lésungen gesucht.

Im Rahmen der iterativen Planung konnten Losungen fiir schnelle halbsttindli-
che Trassen zwischen Herrenberg und Stuttgart gefunden werden, mit der die
befiirchteten Fahrzeitverlangerungen vermieden werden konnen. Diese Trassen
werden fir den Fernverkehr und den RE verwendet und ergeben auf der Gau-
bahn ein ansprechendes Konzept. Zudem kann mit der oben genannten Nut-
zung der schnellen Trassen zwischen Horb und Stuttgart der Fernverkehr der
Gaubahn auf die gewlinschte Trasse in Richtung Nurnberg durchgebunden wer-
den.

Um das zu Beginn der Untersuchung identifizierte hohe Stabilitatsrisiko zu ver-
meiden, ist im Verlaufe der Projektbearbeitung eine angebotsplanerisch sinnvol-
le Fahrplankonstruktion erarbeitet worden, die die vorgesehene Menge an ZU-
gen abbildet. Deswegen fordert DB Netz im Rahmen der durchgefiihrten Simu-
lation zur Verbesserung der Betriebsqualitat die folgenden Massnahmen:

— zweiter Triebfahrzeugfiihrer an der Station Flughafen Terminal,

— Uberschlagene Wende bei der S-Bahn in Filderstadt,

— zweigleisiger Ausbau Station Terminal — NBS,

— 2 Uberleitverbindungen vor und hinter dem Bahnsteigbereich an der Station
Terminal.
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2. Stellungnahmen zu den vier erwahnten Schwachstellen

2.4 Engpasse Stuttgart Tiefbahnhof

Die urspringlich genannten Werte zu Haltezeiten im Stuttgart Tiefbahnhof wa-
ren in der Anfangsphase erforderlich, um einen Fahrplan konstruieren zu kon-
nen. Durch das im Laufe des Projekts iterativ ausgeplante Fahrplankonzept so-
wie durch den Verzicht endender Linien des Regionalverkehrs im Tiefbahnhof
Stuttgart sind fur die verbleibenden endenden Ziige immer mindestens 5 Minu-
ten Haltezeit realisierbar, um die Ziige bereit- oder abzustellen. Lediglich bei 3
durchgebundenen stiindlichen Linien im Regionalverkehr sind nach wie vor nur
2 Minuten Standzeit vorgesehen. Dies erscheint ausreichend, da in der Regel
aufgrund der Lastrichtungsunterschiede starke Ein- und Ausstiegsvorgange
nicht gleichzeitig auftreten. Zudem enden 2 zweistiindliche Linien des Fernver-
kehrs in Stuttgart Hbf tief.

Ebenso ist es im Rahmen der iterativen Planung gelungen, zu lange Haltezeiten
in Stuttgart Hbf tief zu vermeiden. Es gibt jedoch auch Regionalverkehrslinien,
die langer als die erforderliche Mindesthaltezeit in Stuttgart Hbf halten. Dies hat
jedoch folgende Vorteile:

— Durch die langeren Standzeiten werden zusatzliche Fernverkehrsanschliisse
dieses Zuges hergestellit.

— Die zusatzliche Standzeit dient als Reserve, um Verspatungen der Zulauf-
strecken zumindest zum Teil zu kompensieren.

Die verlangerten Haltezeiten haben im Rahmen der Fahrplangestaltung nicht zu
Gleisbelegungs-Problemen gefiihrt. Zudem kann in der vorliegenden fahrplan-
technischen Lésung der Rollmaterial-Mehrbedarf beim RE Stuttgart — NlUrnberg
vermieden werden. Es konnte eine Lésung mit Nutzung der ,IR-Kurve" (War-
tungsbahnhof Untertlirkheim — Nirnberger Stral3e) gefunden werden.

Wendende Zlge sind vom Infrastrukturbetreiber in Stuttgart Hbf tief nicht vorge-
sehen. Daher gibt es nur noch sehr wenige FahrstraRenausschlisse.
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3. Stellungnahmen zum Fazit der Projektgegner

1. SMA und Partner bestatigen gravierende Méangel bei der Fahrbarkeit von S21.

Das aus den Charts abgeleitete Fazit entspricht nicht dem aktuellen Pro-
jektstand. Das Projekt ist kontinuierlich weiterentwickelt worden. Mit dem
vom Land Baden-Wirttemberg und von DB Fernverkehr gewiinschten Men-
gengertst (d.h. Anzahl Zlge Uber die verschiedenen Infrastrukturelemente)
entstehen an verschiedenen Stellen fahrplantechnisch anspruchsvolle Kon-
struktionen. Die definitive Fahrbarkeit hierfir kann nur durch die Simulationen
von DB Netz bestatigt werden.

2. Ursache fur die aufgezeigten Engpéasse ist die zu knapp ausgelegte Infrastruktur.

Eine knapp ausgelegte Infrastruktur muss nicht zwangslaufig zu Engpassen
fuhren, sondern bedarf einer sehr intensiven und iterativen Abstimmung zwi-
schen der verfigbaren Infrastruktur und dem gewlnschten Angebot bzw.
dem daraus entwickelten Fahrplankonzept.

3. Die Leistungsfahigkeit des Durchgangsbahnhofs ist deutlich geringer als
versprochen. Der Bahnhof wird zum Nadel6hr.

SMA hat die Leistungsfahigkeiten von Durchgangsbahnhof und Kopfbahnhof
als isolierte Elemente nicht analysiert und nicht verglichen. Im Rahmen der
Untersuchung hat sich der Tiefbahnhof Stuttgart nicht als limitierender Faktor
erwiesen.

4. Die vorhandene Infrastruktur im Wirtschaftsraum Mittlerer Neckar wird reduziert.

Jeder Rickbau von bestehender Infrastruktur fiihrt zu einer Reduktion der
bestehenden Infrastruktur. Mit den geplanten Neubauabschnitten entsteht ein
neues Netzsystem mit veranderten Angebotsmaoglichkeiten.

5. Es gibt gravierende Nachteile fiir die S-Bahn, die Gaubahn und die
Verknipfung von Verkehrslinien.

Fahrplantechnisch gibt es keine Nachteile fiir die S-Bahn und die Gaubahn.
Das Fahrplankonzept der S-Bahn ist noch nicht definitiv. Auch hier ist auf die
Ergebnisse der Simulationen von DB Netz zu verweisen.

Fur die Gaubahn wurde eine andere, als die in den Charts dargestellte Fahr-
planlésung gefunden. Die dargestellten Fahrzeitverlangerungen konnten so-
mit vermieden werden.

Die vom Land gewutnscht Verknipfung der einzelnen Linienéste konnte voll-
umfanglich erreicht werden.
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3. Stellungnahmen zum Fazit der Projektgegner

6. Ein Integraler Taktfahrplan ITF ist mit Stuttgart 21 nicht machbar

Die gewunschten ITF-Taktknoten lieBen sich landesweit gemal der Pla-
nungspramisse — Festhalten der heutigen Taktknoten — umsetzen. Aufgrund
anderer Restriktionen wie Einflhrung neuer Konzepte werden sich kiinftig
unabhéngig von Stuttgart 21 Anderungen einiger bestehender Knotenzeiten
ergeben.

7. Die These, dass Stuttgart 21 die doppelte Leistungsfahigkeit wie der
Kopfbahnhof besitzt, ist widerlegt.

SMA hat die Leistungsfahigkeiten von Durchgangsbahnhof und Kopfbahnhof
als isolierte Elemente nicht analysiert und nicht verglichen.

8. Aufgrund der Engpéasse besteht die Gefahr, dass in Zukunft Zlige um
Stuttgart herum gefiihrt werden missen.

Das geforderte Mengengertiist kann mit der vorgesehenen Infrastruktur im
ausgearbeiteten Fahrplankonzept umgesetzt werden.

Im Rahmen der Untersuchung hat sich der Tiefbahnhof Stuttgart nicht als li-
mitierendes Element erwiesen. Fir einen weitergehenden Verkehrszuwachs
werden Infrastrukturanpassungen im Grof3knoten Stuttgart eher an anderer
Stelle erforderlich werden, wie beispielsweise die Realisierung des als Option
vorgesehenen zweigleisigen Ausbaus der Wendlinger Kurve.

Ob und welche InfrastrukturmafRnahmen in diesem Fall erforderlich werden,
war jedoch nicht Gegenstand der Untersuchungen.
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