Ministerium fur Verkehr Baden-Wurttemberg

MINISTERIUM FUR VERKEHR

Vorschlag eines Ausbaukonzeptes
fur den Eisenbahnknoten Stuttgart 2040
Leistungsstark und zukunftsfahig
fur die Verkehrswende

Vorbemerkung:

Im Folgenden werden die Ergebnisse der verkehrlich-betrieblichen Untersuchungen
der Gutachter ,VWI Verkehrswissenschaftliches Institut Stuttgart® sowie ,SMA und
Partner® im Auftrag des Ministeriums fur Verkehr zusammengefasst und bewertet. Die
Ergebnisse sind als Vorschlag des Verkehrsministeriums fur ein Ausbaukonzept zum
Eisenbahnknoten Stuttgart 2040 zu verstehen. Die Untersuchungen haben nachge-
wiesen, dass der Schienenknoten Stuttgart mit diesem Konzept bereit ist fur die Ver-
kehrswende. Das Verkehrsministerium will deshalb auf dieser Basis mit den Projekt-
partnern in einen gemeinsamen Diskussions- sowie Umsetzungsprozess einsteigen.

1. Nachhaltige und klimaneutrale Mobilitat:
Anforderungen an einen leistungsfahigen Eisenbahnknoten Stuttgart 2040

Seit dem Beschluss zum Projekt Stuttgart 21 sind inzwischen rund 30 Jahre
vergangen. In den vergangenen Jahren haben sich die Anforderungen an den
Zugverkehr von Morgen deutlich verandert. Die Klimaveranderung is keine Prognose
fur die Zukunft, sondern bereits bedrohliche Realitat. Das Klimaschutzgesetz des
Bundes mit dem Klimaneutralitatsziel 2045 und das Ziel der Klimaneutralitat des
Landes bis 2040 setzen neue Mal3stédbe und setzen das BVerfG-Urteil (2021) zur



Klimaschutzverpflichtung um. Sowohl auf Landesebene wie auch auf Bundesebene
wurden gerade deshalb ambitionierte Ziele fur den Ausbau der Schiene formuliert. Die
Nachfrage des Schienenverkehrs soll bereits bis 2030 verdoppelt werden.

Der Koalitionsvertrag des Landes Baden-Wurttemberg ,Jetzt fir Morgen“ aus dem
Jahr 2021 tragt diesen Anforderungen Rechnung. Dort wurde festgelegt, dass der
Eisenbahnknoten Stuttgart 2040 auch tber eine Verdopplung der
Fahrgastzahlen im Jahr 2030 hinaus zukunftsfahig gemacht werden soll. Hierfur
wurden im Koalitionsvertrag eine Reihe von zentralen Infrastrukturerganzungen fur
den Eisenbahnknoten Stuttgart benannt:

Wir beflirworten die Umsetzung der im Zuge des Deutschlandtaktes vorgesehenen
Bundesprojekte des beschleunigten Nordzulaufs, der P-Option und des Ausbaus der
Gé&ubahn zwischen Stuttgart und Singen mit dem langen Gdubahntunnel zum Flugha-
fen. Wir setzen auf eine sehr zeitnahe Umsetzung der Planungen und der Finanzie-
rung durch den Bund im Rahmen des Bundesverkehrswegeplanes.

Zu einer fir Projektdnderungen notwendigen Anpassung des Finanzierungsvertrages
zu Stuttgart 21 sind wir bereit, sofern eine gleichwertige Umsetzungs- und Finanzie-
rungsabsicherung ohne Zusatzkosten flir das Land gesichert und eine schnellstmoégli-
che Umsetzung gegeben ist.

Fiir weitere Kapazitédten: Wir setzen uns aktiv fiir weitere Ergdnzungen ein, die
die Kapazitdten von Regionalverkehr und S-Bahn einschlieBlich verbesserter
Robustheit bei Stérfallen erweitern. Dazu gehéren fiir uns insbesondere die Nah-
verkehrs-Ergédnzungsstation mit Zuldufen aus drei Richtungen sowie der perspektivi-
sche Ausbau des Nordkreuzes mit T-Spange und eine Filderspange mit Anbindung
von Kirchheim (Teck).” (Koalitionsvertrag ,Jetzt fiir morgen*, S. 124f.)

2. Wichtige MaBnahmen bereits eingeleitet: Der Bahnknoten Stuttgart entwi-
ckelt sich weiter

Bereits seit einigen Jahren arbeitet die Landesregierung daran, den Bahnknoten Uber
das Ursprungsprojekt Stuttgart 21 hinaus leistungsfahig weiterzuentwickeln und hat
dafur auch Landesmittel bereitgestellt. Wichtige Auftrage aus dem Koalitionsvertrag
2021 konnten bereits aufs Gleis gesetzt werden:



Erganzungsprojekte, die bereits umgesetzt bzw. in Realisierung sind:

Bau des Regionalhalts Stuttgart-Vaihingen (Land - umgesetzt)

Zweites Gleis an der Wendlinger Kurve fur eine kreuzungsfreie Einbindung
der Neckartalbahn (Land, Region, Landkreise — in Umsetzung)

Umsetzung des Digitalen Knotens Stuttgart nicht nur fur die S-Bahn,
sondern auch fur den Fern- und Regionalverkehr (Bund, DB, Land, Region
—in Umsetzung)

Erhalt der Panoramabahn bis zum geplanten Nordhalt (Land, Region, Stadt
Stuttgart, DB — grundsétzlich beschlossen, weitere Schritte eingeleitet)

Weitere eingeleitete / beschlossene Projekte im Rahmen des Deutschlandtakts:

Bau des Pfaffensteigtunnels als Einstieg in den Ausbau der Gaubahn
Stuttgart-Singen (Bund, Land, Projektpartner — in Umsetzung als
Bedarfsplanprojekt)

Realisierung der ,,P-Option®“: zwei weitere Gleise zwischen Stuttgart-
Feuerbach Uber den Cannstatter Tunnel in den Hauptbahnhof (Land, Bund,
DB - Umsetzung des Deutschlandtakts als Projekt des Bundes-
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes (GVFG))

Zusatzlich ein neuer Fernbahntunnel zwischen dem Tunnel Feuerbach und
der Schnellfahrstrecke nach Mannheim, womit auch der Nordzulauf um ein
5. + 6. Gleis erganzt wird (Bund — Deutschlandtakt-Bedarfsplanprojekt mit
langfristiger Realisierungsperspektive)

Mit dieser beachtlichen Liste eingeleiteter bzw. beschlossener Projekte wird deutlich,
dass das Projekt Stuttgart 21 bereits jetzt und bis 2040 deutliche Veranderungen

erfahrt.

3. Verdopplung der Nachfrage im Offentlichen Verkehr und klimaneutrale Mo-
bilitat im Jahre 2040: Herausforderungen fir den Schienenverkehr

Das Verkehrsministerium hat langfristige Verkehrswendeziele definiert, um die
Klimaziele im Mobilitatssektor zu erreichen.



- Unser Ziel: Verkehrswende bis 2030 -
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Abb. 1: Verkehrswendeziele des Verkehrsministeriums

Fir die Abschatzung der notwendigen Kapazitaten flir den Eisenbahnknoten 2040
wurden in einem umfangreichen Simulationsprozess diese Ziele mit Hilfe eines kom-
plexen regionalen Verkehrsmodells in einem Verkehrswendeszenario auf die Mobilitat
in der Metropolregion Stuttgart angewandt. In Kombination mit den anderen Zielen
fuhrt in diesem Szenario die Verdopplung der Verkehrsleistung im Offentlichen Ver-
kehr zu einer Uberproportionalen Zunahme des regionalen Schienenverkehrs (insge-
samt mehr als eine Verdreifachung im Regionalverkehr), wahrend andere Teilberei-
che des o6ffentlichen Verkehrs wie Stadtbahn, Bus und auch die S-Bahn eine unter-
proportionale Zunahme erfahren (dennoch sind auch die Steigerungsraten bei diesen
Verkehrssystemen beachtlich).



Bezugsraum: 2010 2030 — 2040 Steigerung Verkehrswende:
Region Stuttgart Analyse Verkehrswende in % Modal Split
Verkehrsleistung
MIV [Pkw-km] 57,1 Mio. 43,0 Mio. -25% 50%
Offentlicher Verkehr [Pkm] 15,4 Mio. 31,9 Mio. +107% 37%
davon regionaler 3,2 Mio. 10,2 Mio. +221% 12%
SPNV
davon S-Bahn 4,5 Mio. 7,2 Mio. +62% 8%
davon Stadtbahn 1,9 Mio. 3,5 Mio. +81% 4%
davon Bus 2,8 Mio. 3,4 Mio. +19% 4%
Nichtmotorisierter 2,7 Mio. 6,8 Mio. +151% 13%
Verkehr [Pkm]
Summe 75,2 Mio. 81,7 Mio. +9%

Tabelle 1: Entwicklung der Verkehrstrdger im Verkehrswendeszenario

Dies ist gut erklarbar: Zum einen erfahrt der Regionalverkehr auf der Schiene im Kno-
ten Stuttgart die meisten Verbesserungen und Kapazitatserweiterungen (u.a. Inbe-
triebnahme von Stuttgart 21 mit der Entwicklung und dem Rollout des MEX-Stan-
dards, attraktive neue Durchbindungen), wahrend sich das S-Bahn-System nur gra-
duell verandert. Zum anderen fuhrt das Verkehrswendeziel ,jeder zweite Weg selbst-
aktiv“ dazu, dass im innerstadtischen Verkehr insb. der Ful3- sowie Radverkehr er-
heblich zunimmt und der OPNV in der Folge auf kurzen Strecken geringer wachst.
Auf langeren Distanzen profitiert der OPNV zuséatzlich von den unterstellten TarifmaR-
nahmen und erlangt somit zusatzliche Attraktivitat. Das Wachstum wird sich daher
Uberproportional im regionalen SPNV abspielen: die Verkehrsleistung im Regional-
verkehr erfahrt gegeniiber 2010 mehr als eine Verdreifachung.

4. Notwendiger langfristiger Infrastrukturausbau im Schienenknoten Stuttgart

Im Ergebnis kann aufgezeigt werden, dass der Schienenverkehr in der gesamten
Metropolregion Stuttgart erheblich ausgebaut werden muss, damit das erhebliche
Wachstum der Nachfrage durch die abgeleiteten Ziele der Verkehrswende bewaltigt
werden kann. Sowohl die Zugkapazitaten wie auch die Zugzahlen missen vor allem
im Regionalverkehr erheblich erhéht werden, um mehr als eine Verdreifachung der
Nachfrage bewaltigen zu kénnen.



Dazu wurde durch die VM-Gutachter ein modellhaftes detailliertes Gesamt-Betriebs-
konzept fur den GroRBknoten Stuttgart auf Basis der Fahrplanstrukturen des Deutsch-
landtaktes erarbeitet und die dafur notwendige Infrastruktur abgleitet. Es ist gepragt
von folgenden Eckpunkten:

- Kapazitatssteigerung durch Umsetzung des Digitalen Knotens Stuttgart

- Langere Zuge im Regionalverkehr

- Einsatz von Doppelstockfahrzeugen

- Haufiger verkehrende Zuge insb. in den Spitzenzeiten

- Umfangreiche MalRnahmen und Realisierung verschiedener geplanter aber

noch nicht beschlossener Schienenprojekte auf den Zulaufen und im Zentrum

Fir diese Ziele und das modellierte Betriebsprogramm wurde dann der aus Kapazi-
tatsgriunden erforderliche Infrastrukturbedarf ermittelt.

Die Digitalisierung der Schiene und die Doppelstockziige des Landes steigern
die Kapazitat

Einen zentralen Beitrag leistet dabei der Digitale Knoten Stuttgart (DKS), also insbe-
sondere aber nicht nur die konsequente Umstellung der Leit- und Sicherungstechnik
auf das zukinftige System ETCS (European Train Control System)!. Mit der Digitali-
sierung der Schiene werden die Strecken und Bahnhofe leistungsfahiger, Zugfolge-
zeiten werden verkurzt und die Zugzahlen je Stunde kdnnen erhéht werden. Mit dem
Digitalen Knoten Stuttgart werden alle Strecken und Stellwerke bis zu den Linienend-
punkten der S-Bahn Stuttgart digitalisiert. Hand in Hand werden auch alle Fahrzeuge
des Fern- und Regionalverkehrs, der S-Bahn Stuttgart sowie des Schienenguterver-
kehrs mit neuester digitaler Technik ausgerustet. Dies ist eine groBe finanzielle,
aber auch organisatorische Kraftanstrengung, die sich lohnt: Die Digitalisie-
rung kann damit ressourcensparend Infrastrukturausbau ersetzen (Software er-
setzt Hardware).

Mit der DB wurden auf Grundlage der aktuellen Erkenntnisse aus der Realisierung
des Digitalen Knoten Stuttgart konkrete Zugfolgezeiten und Gleiswiederbelegungszei-
ten abgestimmt. Damit kbnnen auch die Zugzahlen im Knoten Stuttgart weit Uber die
Erwartungen zum Zeitpunkt des sogenannten Stresstests 2011 hinaus erhdoht werden:

LETCS ist insbesondere das Trigersystem fiir die Digitalisierung der Schiene mit dem hochautomatisierten Fahr-
betrieb ATO GoA 2 (Automatic Train Operation) und mit einer kapazitatssteigernden Verkehrsleittechnik CTMS
(Capacity&Traffic Management System).



Hauptbahnhof S21-Bahnhof S21-Bahnhof S21-Bahnhof

. Stand Stand Ziel mit und S-Bahn

Bahnhofsteil Stresstest 2012 | Stresstest 2012 Erganzungs- mit DKS ***
station**
Kopfbahnhof 37
Durch hnhof
urchgangsbahnho 49 (+32%) 49 59,5
S21
S-Bahn 36 36 36 48
- davon von Norden 24 24 24 30
- davon von Siden* 12 12 12 18
Ergénzungsstation - - 18
Summe 73 85 103 107,5
+ 16% +41% +47%

* S-Bahnen Uber S-Schwabstral3e nach Siden hinaus
** mit konventioneller Leit- und Sicherungstechnik (LST)
*** Betriebskonzept Verkehrswendeszenario

Tabelle 2: Zugankiinfte in Stuttgart Hbf. in der Spitzenstunde (ohne Ziige, die an-
schliel3end in einen Abstellbahnhof fahren)

Das Ziel einer signifikant hoheren Leistungsfahigkeit des Knotens Stuttgart kann so-
mit als Ergebnis der Begutachtung auf Basis konkreter Betriebskonzepte und Fahr-
plane statt durch zusatzliche Infrastruktur auch bereits durch die Digitalisierung der
Schiene erreicht werden: Durchgangsbahnhof und Ergénzungsstation konnen die S-
Bahn nur entlasten, aber nicht ihre Leistungsfahigkeit erhohen. Dagegen wirkt die ,Di-
gitalisierungsrendite” auf beide Systeme: Tiefbahnhof und S-Bahn.

Einen wesentlichen Beitrag leistet eine Erhohung der Zugzahl in der Stamm-
strecke von 24 auf 30 Zuge (rechte Spalte in Tabelle 2), wodurch je 6 zusatzliche
Zuge aus Norden wie aus Suden zum Hauptbahnhof gefiihrt werden kdnnen. Bei der
vorliegenden Untersuchung wurde nicht die vom DKS vollstandig versprochene, zu-
satzliche Kapazitat mit bis zu 36 S-Bahnen pro Richtung ausgereizt. Vielmehr wurde
in der Betrachtung der weitere Puffer zur notwendigen Erhdhung der Betriebsqualitat
genutzt. Mit 107,5 Zugankunften in der Spitzenstunde aus dem naheren und ferneren
Umland (davon 59,5 im S21-Tiefbahnhof und 48 im S-Bahnhof) werden die erforderli-
chen Zielwerte 2040 im Kernknoten erreicht. Der Ausbaubedarf auf den Zulaufstre-
cken wird aber beachtlich.



Die Gutachter bringen zudem zum Ausdruck, dass fur eine solch hohe Zugzahl auf ei-
ner gegebenen Infrastruktur allerdings ein weitaus hoheres Mal} an Zuverlassigkeit
und Punktlichkeit im Eisenbahnverkehr notig ist, als wir es gegenwartig in Deutsch-
land kennen. Es muss statt in die Erweiterung der Infrastruktur in bessere Quali-
tat und Instandhaltung von Infrastruktur und Ziigen sowie ausreichendes und
qualifiziertes Personal investiert werden. Dies ist ohnehin eine zentrale Notwen-
digkeit und zugleich eine sehr hohe Herausforderung.

Daneben ist die Anschaffung des Landes einer grofden Flotte von kapazitatsstarken
Doppelstockzigen zentral, dass die Fahrgaste, die zum Hauptbahnhof wollen, auch
dorthin gefahren werden konnen. Auf wichtigen Strecken mit hoher Nachfrage
sollen perspektivisch Doppelstockziige mit einer Lange von 424 m und einer
Kapazitat von 1.520 Sitzplatzen fahren. Gut, dass die bestellten Doppelstockzige
zu den leistungsstarksten Zugen in ganz Deutschland gehdren!

Voraussetzung dafur, dass beide Malinahmen — die Digitalisierung sowie die Doppel-
stockzlige — ihre vollen Wirkungen entfalten kdnnen, ist, dass sich die Erwartungen in
die Leistungsfahigkeit der Digitalen Schiene auch in der Praxis bestatigen und dass
die Station Hauptbahnhof nicht nur auf den Gleisen, sondern auch auf den Personen-
verkehrsflachen diese Steigerungen aufnehmen kann (dieser Aspekt wird noch unter-
sucht).

Infrastrukturergdnzungen im Kern des Eisenbahnknotens
Infrastrukturerganzungen im Kern des Knotens im Stuttgarter Talkessel sind als Er-
gebnis der Untersuchungen vor allem sinnvoll aufgrund des eigenstandigen Verkehrs-
wertes (das System Eisenbahn wird attraktiver) und aufgrund ihrer Resilienzwirkung-
en in all jenen Fallen, in denen die regulare Infrastruktur temporar nicht oder nur teil-
weise zur Verfugung steht (insb. Storfalle, Baustellen). Die Erfahrungen der vergan-
genen Jahre mit dem Eisenbahnwesen in Deutschland zeigen, dass diesem Aspekt
deutlich mehr Aufmerksamkeit geschenkt werden muss, wenn die Bahn wieder zuver-
l&ssig und attraktiv werden soll.

Im Falle einer Nachfrageentwicklung, die noch Uber die Annahmen des Verkehrswen-
deszenarios hinausgeht, werden Infrastrukturerganzungen dann auch aus Kapazitats-
grunden erforderlich. Kapazitatsbestimmend sind dabei die Zulaufstrecken. Erst nach
dem fur die Nachfrageentwicklung des Verkehrswendeszenarios notwendigen Ausbau
verschiebt sich der kapazitatsbestimmende Engpass wieder in den Kern des Knotens.



Neuentwicklung ,,Nahverkehrs-Dreieck":

Im Zuge des Untersuchungsprozesses wurde dabei die bereits bekannte Option des
sog. Nordkreuzes zu einem Projekt ,,Nahverkehrs-Dreieck® weiterentwickelt. Dieses
baut auf dem Erhalt und dem Ausbau der Panoramabahn mit Haltestellen entlang der
Strecke sowie der Realisierung der P-Option auf und besteht aus den drei kurzen, di-
rekten Verbindungsstrecken:

- Panoramabahn Vaihingen — Feuerbach mit leistungsfahiger, kreuzungsfreier
Anbindung an die S-Bahn-Gleise

- Panoramabahn Vaihingen — Bad Cannstatt mit Einfadelung in den Bad Cann-
statter S-Bahn-Tunnel

- Regional-T-Spange Bad Cannstatt — Feuerbach, auf beiden Seiten an die
Regionalverkehrsgleise angebunden.

Unterschied ,Nahverkehrs-Dreieck” zu urspringlicher Planung:

- Die T-Spange verbindet nun die Fern- und Regionalgleise zwischen Feu-
erbach und Bad Cannstatt. Die alte T-Spangen-Planung sollte die S-Bahn-
Gleise verbinden. In Richtung Feuerbach kann dies bei der Planung der P-Op-
tion gut berlcksichtigt werden. In Richtung Bad Cannstatt gibt es beim Regio-
nal- und Fernbahntunnel leider keine Bauvorbereitung (die Bauvorbereitung
des S-Bahntunnels kann weiterhin von der Anbindung Panoramabahn Vaihin-
gen — Bad Cannstatt genutzt werden).

- Die T-Spange fuhrt zwar zu Eingriffen an der Kante des Rosensteinparks, ist
aber dafur baulich wesentlich weniger aufwandig als die alte T-Spangen-Pla-
nung. Der Tunnelanteil ist gering, es ist es nicht weiter notwendig eine 3.
Pragtunnelrohre zu bauen.

- In Feuerbach soll ein Regionalhalt gebaut werden, damit die P-Option wie
auch die Regional-T-Spange ihre vollen verkehrlichen Wirkungen entfalten
konnen.

- Die Verbindungen der Panoramabahn nach Feuerbach bzw. Bad Cannstatt
bleiben wie im urspruanglichen Nordkreuz geplant Verbindungen an die
S-Bahn-Gleise.

Verkehrliche Funktionen Nahverkehrs-Dreieck:
Die drei Strecken des Nahverkehrs-Dreiecks zwischen Vaihingen — Feuerbach — Bad
Cannstatt sollen dabei folgenden Funktionen dienen:
- Fldhrung von S-Bahn-ahnlichen Produkten zwischen Feuerbach und Vai-
hingen bzw. zwischen Bad Cannstatt und Vaihingen zur Erschliel3ung der
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Gebiete entlang der Panoramabahn durch zusatzliche Haltestellen an der Stre-
cke. Bereits im Regelbetrieb sind diese Verbindungen verkehrlich attraktiv, ins-
besondere im Storfall der Stammstrecke dienen die Verbindungen der Auf-
rechterhaltung des S-Bahn-Betriebs mit den bekannten Durchbindungen.
Flhrung von erganzenden beschleunigten Regionalverkehrsziigen tangen-
tial zwischen Feuerbach — Bad Cannstatt am Hauptbahnhof vorbei. Damit
konnen erganzend zum weiter existierenden Angebot ins Zentrum fur zahlrei-
che Fahrgaste attraktive, beschleunigte Verbindungen angeboten werden. Zu-
dem besteht im Stérungsfall Tiefbahnhof eine zentrumsnahe Umleitungsstre-
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Abb. 2: Verkehrsrelationen des Nahverkehrs-Dreiecks
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Abb. 3: Darstellung Bereich des Nahverkehrs-Dreiecks in Stuttgart Nord mit den an-
gestrebten Verbindungen (Neubaumalinahmen)

Das neu definierte Nahverkehrs-Dreieck ist unter den Randbedingungen der Digita-
len Schiene gegenluber dem Konzept einer unterirdischen Erganzungsstation am
Hauptbahnhof vorzugswiirdig. Dies hat verschiedene Aspekte:

- Die Zahl von insgesamt uber 100 Zugankiinften je Stunde am Hauptbahn-
hof aus dem naheren (S-Bahn) und ferneren Umland (Regionalverkehr) und
im Fernverkehr kann mit der Digitalisierung der Schiene erreicht werden. Damit
ist eine gute Erreichbarkeit dieses zentralen Umsteigeknotens gesichert.

- Dies bedeutet zugleich am zentralen Knoten Hauptbahnhof eine sehr hohe
Passagierfrequenz. Als GegenmalRnahme kann es ggf. sinnvoll sein, fur die
weitere Entwicklung des Knotens dezentrale Umsteige-Drehscheiben wie die
Bahnhofe Bad Cannstatt, S-Vaihingen und (neu) Feuerbach auch im Regional-
verkehr zu starken.

- Es werden neue schnelle Direktverbindungen am Hauptbahnhof vorbei mog-
lich, die das Konzept S21 bislang nicht bietet (z.B. Ludwigsburg — Bad Cann-
statt, Aalen — Feuerbach).
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- Im Storfall der S-Bahn-Stammstrecke kann die Panoramabahn als leistungs-
fahige ,,zweite Stammstrecke* genutzt werden. S-Bahnen kdnnen sowohl
aus Richtung Feuerbach als auch aus Richtung Bad Cannstatt auf die Panora-
mabahn in Richtung S-Vaihingen geleitet werden. Durch die Erschlie3ung der
Drehscheibenstationen Bad Cannstatt, Vaihingen sowie Feuerbach und durch
die neuen Haltestellen an der Panoramabahn werden zahlreiche Verknlp-
fungsstellen mit dem innerstadtischen Stadtbahn- und Busnetz erreicht (z.B.
Heilbronner Stral3e/Pragfriedhof u.a.) und somit eine sehr gute Feinverteilung
der Nachfrage im Stadtzentrum ermdglicht. Der Hauptbahnhof bleibt durch die
zahlreichen Angebote des Regionalverkehrs ab den Drehscheiben Feuerbach
und Bad Cannstatt ebenfalls gut erreichbar.

- Im Storfall des Tiefbahnhofs kdnnen Fernzige Uber die Regional-T-Spange ge-
fuhrt werden und dann in Bad Cannstatt (statt nur in Esslingen), also viel naher
an der Stuttgarter City halten. Allerdings ware in diesem Punkt die Ergan-
zungsstation deutlich Uberlegen, da die Fernziige sogar den Hauptbahnhof er-
reichen konnten. Dies wurde allerdings eine fernverkehrstaugliche Ergan-
zungsstation mit 400 Meter langen Bahnsteigen erfordern — wozu weitere stad-
tebauliche Kompromisse erforderlich und erhebliche Mehrkosten fallig waren.

- Das Nahverkehrs-Dreieck mit der Regional-T-Spange ist kostenglinstiger
realisierbar als eine Erganzungsstation und fuhrt zu weniger Konflikten mit
den stadtebaulichen Planungen der Landeshauptstadt Stuttgart.

Zwischenfazit: Im Kern des Knotens kann mit einer Uberschaubaren Lange von insge-

samt 5 km Neubaustrecken ein hoher Nutzen gestiftet werden. Die im Vergleich zu
anderen Infrastrukturergdnzungen des Deutschlandtaktes rund um Stuttgart geringe
Baulange wirde zu Kosten von ca. 455 Mio. Euro (Preisstand 2021) fuhren. Zum Ver-
gleich: Die Kostenschatzung fur die Erganzungsstation lag bei ca. 785 Mio. Euro
(ebenfalls Preisstand 2021).
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Panorama- Verbindung Verbindung Regional-T-
bahn Panorama- Panorama- Spange
Sanierung bahn — Feuer- | bahn — Bad
bach Cannstatt

Lange insgesamt 11.600 1.000 1.800 2.100
in Meter
davon Lange 0 1.000 1.800 2.100
Neubaustrecke
davon Lange 850 450 1.500 800
Tunnelstrecke *
Kostenschatzung 165 40 190 225
in Mio. Euro

* Lange der Streckendistanz; bei eingleisigen Tunnelréhren verdoppelt sich dann diese Angabe, Werte sind gerundet.

Tabelle 3: Darstellung der Strecken und zentraler Kosten des Nahverkehrs-Dreiecks

Bereits im Jahr 2022 wurde der hohe Nutzen des Erhalts der Panoramabahn mit
neuen leistungsfahigen Anbindungen im Norden fur die S-Bahn, aber auch fur zusatz-
liche mogliche Tangentialverbindungen im Regionalverkehr herausgearbeitet.

Der hohe Nutzen des Nahverkehrs-Dreiecks wurde sich nach Abschatzung der Gut-
achter bei den heute bekannten Pramissen auch in einer volkswirtschaftlichen Bewer-
tung niederschlagen. Ein Uberschlagiger Vergleich des entstehenden Nutzens mit den
zu erwartenden Kosten zeigt auf, dass ein positives Nutzen/Kosten-Verhaltnis erreich-
bar ist. Somit hat das Nahverkehrs-Dreieck eine gute Chance auf den Nachweis der
Forderfahigkeit nach dem GVFG des Bundes. Daher wird eine zeitnahe (und nicht nur
perspektivische) nahere Betrachtung zur Umsetzung empfohlen.

Der konsentierte Erhalt und die Sanierung der wertvollen Infrastruktur Panoramabahn
konnen ihren vollen Nutzen dann entfalten, wenn die Strecke zugig in beide Richtun-
gen (Feuerbach und Bad Cannstatt) angebunden wird. Fur eine rasche planerische
Konkretisierung und Fixierung der Regional-T-Spange spricht, dass dies am besten in
einem Zug mit der Aufsiedlung des Rosensteinviertels und nicht zeitlich nachlaufend
erfolgt.

Ausbau der Zulaufstrecken notwendig
Neben der Digitalisierung ist der schrittweise kapazitats- und qualitatssteigernde Aus-
bau der Zulaufstrecken im Gesamtknoten eine weitere zentrale Voraussetzung. Es
handelt sich hierbei bspw. um

- Uberwerfungsbauwerke
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- Zusatzliche Bahnsteiggleise

- Anpassungen in den Bahnhofskopfen (neue Weichenverbindungen, Verschie-
bung der durchgehenden Hauptgleise etc.)

- Neubaustrecken und mehrgleisiger Ausbau

- Bahnsteigverlangerungen

- Wendegleise (ohne Bahnsteig)

- Neue Haltepunkte

- Sonstige MaRnahmen (z. B. Elektrifizierungen)

Diese Projekte konnen schrittweise und weitgehend auf Bestandsflachen der Ei-
senbahn umgesetzt werden, werden aber ebenfalls sehr hohe finanzielle Mittel er-
fordern. Erste Abschatzungen gehen von Kosten in Hohe von min. 3,9 Mrd. Euro.
aus. Die Gutachter haben dazu eine Infrastrukturliste erarbeitet, die ca. 115 konkrete
AusbaumaBnahmen mit deren Begrindung und grob geschatzten Kosten benennt:

- Bedarfsabhangig sollen auf einzelnen Korridoren 424 m-Doppelstock-Zuge
zum Einsatz kommen. Dies fuhrt wegen der dafir notwendigen Bahnsteiglan-
gen zu Bahnhofsumbauten.

- Bedarfsabhangig sollen zusatzliche Regional- und S-Bahnlinien angeboten
werden. Dies macht Ausbaumafnahmen notwendig (z.B. Uberwerfungsbau-
werke, Wendegleise).

- Bedarfsorientiert sollen weitere Haltestellen gebaut werden, um eine bessere
ErschlieRung verschiedener Stadte und Regionen zu ermdglichen

Konkrete Planungen zu den einzelnen MalRnahmen liegen naturgemaf noch nicht
vor. Wesentliches Ergebnis der Gutachter ist, dass sich der Kapazitatsengpass (erst)
dann wieder in den Kern des Eisenbahnknotens verschiebt, wenn diese Mallthahmen
in den Zulaufstrecken realisiert sind.

Planung, Finanzierung und Umsetzung dieser fur das Erreichen der Verkehrswende
erforderlichen MaRnahmen wird nicht in einem Zug, sondern in einem kontinuierlichen
und schrittweisen Prozess maoglich sein. Leider zeigt die Erfahrung mit Baumafnah-
men in Knotenbahnhofen unter Aufrechterhaltung des Betriebs, dass mit sehr langen
Planungsvorlaufen und Bauzeiten gerechnet werden muss. Insofern ist mit einem
Umsetzungszeitraum zu rechnen, der Uber das nachste Jahrzehnt hinausreicht.

Gleichzeitig ist die Umsetzung aller MalRnahmen, deren Kosten heute in HOhe von ca.
3,9 Mrd. Euro geschatzt werden, eine gewaltige Finanzierungsaufgabe. Wie der fur
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die Verkehrswende notwendige Ausbau von bundeseigener Eisenbahninfrastruktur
finanziert wird, ist Stand heute nicht zufriedenstellend geklart. Meist bleibt fir Nahver-
kehrsmalnahmen nur das Finanzierungsinstrument GVFG mit Finanzierungsanteilen
bei Land/Kommunen. Das Land sieht die Verantwortung dafur klar beim Bund
und wird sich in den politischen Prozessen dafiir einsetzen, dass die neue ge-
meinnitzige Infrastrukturgesellschaft bei der Reform des DB-Konzerns vom
Bund ausreichend finanziell ausgestattet wird, um die anstehenden Aufgaben
hin zu einer nachhaltigen Mobilitat bewaltigen zu konnen.

5. Ausbaukonzept fiir den Eisenbahnknoten Stuttgart 2040

Infrastrukturausbauten fur den Eisenbahnknoten 2040 missen zilgig angegangen
werden, denn die Realisierung von Eisenbahninfrastruktur hat einen nicht zu unter-
schatzenden Vorlauf. Kein Projekt zeigt dies besser als Stuttgart 21, das Ende 2025
nach Uber 30 Jahren Findung, Planung und Realisierung teilweise in Betrieb gehen
wird.

Das Verkehrsministerium wird auf der Basis der wertvollen Erkenntnisse die begonne-
nen Projekte entschlossen fortsetzen und will die weiteren Ausbauschritte gemeinsam
mit den Partnern Bund, Deutsche Bahn, Verband Region Stuttgart und Landeshaupt-
stadt konkretisieren und anschieben.

Umsetzungsschritte zur Verkehrswende
1. Projekte bereits realisiert oder in Umsetzung:

- Regionalhalt S-Vaihingen

- Grol3e Wendlinger Kurve

- Digitaler Knoten Stuttgart Baustein 1 und 2

- Beschaffung grol3er Flotte von 130 kapazitatsstarken Doppelstockzigen durch das
Land fir den Einsatz ab 2026

2. Projekte in Planung und Vorbereitung:

- Digitaler Knoten Stuttgart Baustein 3

- Pfaffensteigtunnel

- Erhalt und erste Sanierungsstufe der Panoramabahn mit Bau Nordhalt
- Vorbereitungen und Umsetzung P-Option
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3. Zugig zu planen und zu realisieren:

- Nordzulauf Schnellfahrstrecke Mannheim — Feuerbach als 5. + 6. Gleis (Deutsch-
landtakt-MalRnahme des Bundes)

- Zweite Sanierungsstufe und Ausbau der Panoramabahn (zusatzliche Haltestellen
und Verknupfungsstationen)

- Anbindung der Panoramabahn an die S-Bahn-Gleise nach Feuerbach

- Regionalhalt S-Feuerbach

4. Unverzuglich planerisch absichern und zugige Realisierung gemeinsam mit den

Partnern prufen:

- Anbindung der Panoramabahn an die S-Bahn-Gleise nach Bad Cannstatt

- Regional-T-Spange (im Zusammenspiel mit der P-Option)

- Umsetzung im Zuge eines gebundelten GVFG-Forderprojekts ,Nahverkehrs-Drei-
eck” (gemeinsame Bewertung mit dem Ausbau der Panoramabahn und der Anbin-

dung nach Feuerbach)

5. Daueraufgabe schrittweise Konkretisierung und Umsetzung:

- Ausbaumalnahmen auf den Zulaufstrecken inkl. DSD-Rollout in Abhangigkeit von
den Verkehrskonzepten mit Wendegleisen, Bahnsteigverlangerungen und teilweise
auch neuen Bahnhalten

- Erhdhung der Betriebsqualitat durch Investitionen zur besseren Verfugbarkeit von
Personal, Infrastruktur und Fahrzeugen
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Ausbauskizze Eisenbahnknoten Stuttgart 2040
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Abb. 4: Darstellung aller AusbaumalBnahmen flir die Verkehrswende
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