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Digitaler Knoten Stuttgart
Erklarung der DB Netz AG zu Inhalt und Zielen

Der Digitale Knoten Stuttgart ist Teil des Programms ,Digitale Schiene Deutschland®. Im Rah-
men des ,Starterpakets” soll die Ausriistung mit ETCS Level 2 ohne Signale und Digitalem
Stellwerk erfolgen (siehe Anhang 1).

Pramissen:

Die Finanzierungsvereinbarung ,Digitaler Knoten Stuttgart® (FinVe DKS) mit dem Bund ist die
Grundvoraussetzung fiir die Umsetzung der Bausteine 1 und 2. Die Verhandlungen mit dem
Bund zum Abschluss der FinVe DKS sind weit fortgeschritten, und es wird erwartet, dass bis
spatestens Mai 2020 ein Abschluss gefasst werden kann. Die Erstellung und Abschluss der Fi-
nanzierungsvereinbarung fir den Baustein 3 wird sobald wie moglich erfolgen. Die im Folgen-
den aufgefiihrten Inhalte und Ziele der Ziffern 1 und 2 sind bislang mit dem Entwurf des Finan-
zierungsvertrags fir die Bausteine 1 und 2 abgesichert.

Die DB Netz AG will die groBtmdoglichen Effekte hinsichtlich Erhéhung der Kapazitat und zusatz-
licher Qualitat in den hochbelasteten Streckenabschnitten und Bahnhofen erreichen. Dazu mis-
sen und sollen die aus Baustein 1 und 2 resultierenden digitalen Plattformen mit ATO GoA 2
(LATO®) und einem Kapazitats- und Verkehrsmanagementsystem (,CTMS®) erganzt werden.

Die technische Umsetzbarkeit von ATO und einem Kapazitats- und Verkehrsmanagement mit
Nutzung von offentlichem Funk muss und soll noch planungsbegleitend entwickelt und bestatigt
werden.

Unter den angefiihrten Pramissen gibt die DB Netz AG dazu folgende Erklarung zu Inhalten und
Zielen ab:

1. Die DB Netz AG strebt durch die Einfihrung von ETCS Level 2 oS und ATO inkl. eines Ka-
pazitats- und Verkehrsmanagementsystems im Digitalen Knoten Stuttgart eine Kapazitatser-
héhung von 24 Trassen auf zunachst mindestens 30 Trassen pro Stunde in den Spitzenstun-
den auf der S-Bahn-Stammstrecke bei wirtschaftlich-optimaler Betriebsqualitat an.

Voraussetzung fur diese Kapazitatserhohung ist mindestens die Einhaltung der im Anhang 2
aufgelisteten Pramissen sowie die Umsetzung der verkehrlichen und betrieblichen Aufgaben-
stellung (VAst und BAst) fiir die Umsetzung von ETCS Level 2 ohne Signale. Ziel der
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Ausrustung mit ETCS Level 2 und ATO ist es, die Mindestzugfolgezeit auf das mogliche Mini-
mum zu reduzieren. Zur Umsetzung der Pramissen (Anhang 2) sind noch teilweise umfangrei-
che Entwicklungstatigkeiten erforderlich. Planungsbegleitend muss mindestens nach Leistungs-
phase 5 eine Eisenbahnbetriebswissenschaftliche Untersuchung (EBWU) mit dem Ergebnis ei-
ner wirtschaftlich optimalen Qualitat durchgefihrt werden.

Als Ergebnis dieser EBWU ist anschlieRend neu zu bewerten, ob eine Kapazitatserh6hung in
den Spitzenstunden auf der S-Bahn-Stammstrecke auf Basis des vorliegenden Planungsstan-
des erreicht werden kann. Infolge der Aulierbetriebnahme der Gaubahnanbindung an den Stutt-
garter Hauptbahnhof erfolgt die Inbetriebnahme der verlangerten S-Bahn-Stammstrecke tber
die Station MittnachtstraRe. In diesem Zuge erfolgt auch die Durchbindung von bisher an der
SchwabstraRe endenden Ziige nach Stuttgart-Vaihingen (4 Ziige pro Stunde und Richtung)
bzw. nach Boblingen (2 Ziige pro Stunde und Richtung).

Auf der S-Bahn-Stammstrecke werden unter Vorbehalt der Finanzierung der QSS-Malinahmen
und der technischen Realisierbarkeit die vom Verband Region Stuttgart beauftragten Geschwin-
digkeitserhohungen (80 km/h zwischen Stuttgart Hauptbahnhof (tief) und Stuttgart
SchwabstraRRe sowie 100 km/h zwischen Universitat und Stuttgart SchwabstraRRe) fiir den Ver-
spatungsabbau auch in der Planung der Leit- und Sicherungstechnik beriicksichtigt. Gleiches
gilt fir die Elektrifizierung des Gleises 130 in Stuttgart-Feuerbach und die hiermit verbundenen
erforderlichen OberbaumafRnahmen (Weichen). In Stuttgart-Vaihingen betrifft dies den Einbau
der neuen Weichen zur Anbindung des Regionalbahnsteigs an die S-Bahn, die zusatzliche An-
bindung des neuen Abstellgleises 205 und die Uberleitverbindung in Stuttgart-Osterfeld. Zur
Leistungssteigerung eventuell erforderliche weitere Anpassungen an der Infrastruktur werden
bei vorhandener Finanzierung und Zulassung im Rahmen der GesamtmalRnahme erstellt.

2. Die DB Netz AG setzt - vorbehaltlich der Finanzierung fiir die Bausteine 1 und 2 und der
technischen Machbarkeit - im Digitalen Knoten Stuttgart (Bausteine 1/2) zusatzlich zu ETCS
L2 und DSTW das hochautomatisierte Fahren (ATO GoA 2 in Verbindung mit ETCS) mit Nut-
zung von offentlichem Funk sowie ein Kapazitats- und Verkehrsmanagementsystem um. Die
Umsetzung der technischen Voraussetzungen (inkl. der streckenseitigen ATO-Ausriistung
und Funk) der FinVe fiir die Bausteine 1/2 und der im Anhang 3 aufgefiihrten Pramissen wird
die DB Netz AG bei der DB PSU GmbH beauftragen.

Die Erkenntnisse der ETCS-Untersuchung fiir die S-Bahn Stuttgart und die Unterlage ,ETCS als
Trager fir Leistungs- und Qualitatssteigerungen® vom 09. Januar 2019 werden bei der Projek-
tierung der Leit- und Sicherungstechnik des Bausteins 2 vorbehaltlich der Finanzierung fiir die
Bausteine 1 und 2 und der technischen Machbarkeit umgesetzt (siehe Anhang 3). Die Umset-
zung eines hochautomatisierten Betriebs und eines Kapazitats- und Verkehrsmanagementsys-
tems (CTMS) soll u.a. durch die automatisch ablaufenden Beschleunigungs- und Bremsvor-
gange die bessere Nutzung der vorhandenen Infrastruktur ermoglichen. Dies soll so zu mehr
Kapazitat und héherer Betriebsqualitat fihren. Infrastrukturseitig sollen dafir das ATO-System
und ein Kapazitats- und Verkehrsmanagement inkl. erforderlicher Schnittstellen implementiert
werden. Die Datenkommunikation zwischen Fahrzeug (ATO-Onboard) und Infrastruktur (ATO-
Trackside) soll tiber 6ffentliche Netze erfolgen. Auf Fahrzeugseite ist insbesondere die Ausriis-
tung mit ATO mit entsprechendem Funkmodul erforderlich. Die Inbetriebnahme des hochauto-
matisierten Fahrens soll im Jahr 2026 im Nachgang zur stabilen Inbetriebnahme von ETCS er-
folgen.

Bezogen auf das zur Inbetriebnahme der Bausteine 1 und 2 Ende des Jahres 2025 vorgese-
hene Betriebsprogramm soll im Fern- und Regionalverkehr auf diese Weise in erster Linie die
Betriebsqualitat verbessert werden. Darliber hinaus wird prognostiziert, dass mit ATO und
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CTMS Spielraume fir kiinftige Angebotsverdichtungen entstehen werden. Auf jedem der acht
Bahnsteiggleise kann ohne Weiteres alle fiinf Minuten ein Zug fahren, auf jedem der acht daran
anschliefenden Streckengleise im Schnitt alle zwei Minuten. Im S-Bahn-ahnlichen Hochleis-
tungsbetrieb ergeben sich somit nicht nur Kapazitatsreserven weit iber den geplanten Deutsch-
land-Takt hinaus, sondern auch kurze Ubergangszeiten fiir umsteigende Reisende bei gleich-
zeitig kurzen Haltezeiten fiir durchfahrende Fahrgaste auf den zahlreichen durchgebundenen
Linien. Somit schafft der neue Hauptbahnhof die notwendigen Voraussetzungen fir eine ver-
kehrspolitisch angestrebte Verdopplung der Fahrgastzahlen.

3. Die DB Netz strebt unter den anfangs gemachten Pramissen bezliglich der Finanzierung fir
Baustein 3 und der technischer Machbarkeit (inkl. Zulassung) bis voraussichtlich 2030 an, im
Baustein 3 des Digitalen Knotens Stuttgart - zusatzlich zu den in 2. genannten Elementen -
ETCS Hybrid Level 3 und FRMCS auf den Strecken umzusetzen.

Fur die sukzessive Umsetzung der Infrastruktur des Bausteins 3 stehen ab dem Jahr 2021 Bun-
deshaushaltsmittel zur Verfligung, die unter der Voraussetzung des Abschlusses einer Finan-
zierungsvereinbarung abgerufen werden kénnen. Die Umsetzung von ETCS Hybrid Level 3 er-
maoglicht es, auf eine intensive streckenseitige Ausriistung mit Gleisfreimeldeeinrichtungen zu
verzichten. Damit wird das Ziel verfolgt, inshesondere den Investitions- und Instandhaltungsauf-
wand zu reduzieren und gleichzeitig die Kapazitat zu erhéhen. Mit dem Einstieg in FRMCS/5G
wird die Basis flir die zukiinftige breitere und intensivere Nutzung der Digitalisierung auf dem
Fahrzeug gelegt. Auf Fahrzeugseite ist die Voraussetzung fiir beides, dass die Fahrzeuge zu-
satzlich zu unter 2. genannten Systemen direkt mit ETCS-L3-fahigen Onboardgeraten und einer
Zugintegritatsuberwachung ausgestattet werden. Ab voraussichtlich dem Jahr 2026 ist es vsl.
moglich, FRMCS pilothaft einzufiihren. Daher sollten die Fahrzeuge auch fir die Ausristung mit
FRMCS vorbereitet werden. Auch im Bereich des Bausteins 3 wird angestrebt, die infrastruktur-
seitigen Voraussetzungen flr eine Leistungs- und Qualitatssteigerung in dem Bereich zu schaf-
fen.

4. Die DB Netz AG wird ein Projekt zur Ausriistung der Fahrzeuge im Knoten Stuttgart mit ETCS
und weiteren Automatisierungselementen (z. B. ATO) sowie der Implementierung eines Ka-
pazitats- und Verkehrsmanagementsystems und ETCS Hybrid Level 3 (Baustein 3) vsl. unter
Leitung der DB AG unterstiitzen. Das Ministerium fur Verkehr Baden-Wirttemberg, die DB
Regio AG (S-Bahn Stuttgart) und der VRS werden in diesem Projekt entsprechend beriick-
sichtigt werden. Eine ibergeordnete Programmstruktur wird seitens der DB Netz AG zur Ko-
ordinierung aller Teilprojekte priorisiert und zeitnah geschaffen.

Die Umsetzung von ATO, Funk, Schnittstellen fir ein Kapazitats- und Verkehrsmanagement-
system, ETCS Hybrid Level 3 auf Infrastruktur- und Fahrzeugseite hat enge zeitliche und inhalt-
liche Zusammenhange. So ist bspw. zu empfehlen, die Fahrzeuge in einem Umbau mit allen

0. g. Systemen auszuriisten, auch wenn einige (z. B. Zugintegritatsiiberwachung) noch nicht di-
rekt in Betrieb gehen kénnen. Die Koordination und Abstimmung der Umsetzung bedarf einer
eigenen Projektstruktur, die auch eine enge Zusammenarbeit mit der Arbeitsgruppe der DB
PSU zur Fahrzeug-Strecken-Integration anstrebt. Die DB Netz AG wird eine Koordinierung aller
Teilprojekte sicherstellen.
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5. Die DB Netz AG steht vorbehaltlich einer gesonderten Finanzierung, der betrieblichen und
technischen Machbarkeit einer infrastrukturellen Erganzung des Projekts ,Digitaler Knoten
Stuttgart® mit angrenzenden Streckenabschnitten offen gegentiber. Vor dem Hintergrund des
bundesweiten Rollouts kdnnte es im Knoten Stuttgart moglich oder erforderlich sein, erstmalig
kurze Abschnitte nichtbundeseigener Eisenbahnen in die digitale Leit- und Sicherungstechnik
der DB Netz AG zu integrieren und damit neue Systemgrenzen zu vermeiden (vgl. Anhang
1).

6. Die DB Netz AG erklart, dass sich die Verfligbarkeit der Infrastruktur im Knoten Stuttgart durch
die Realisierung von Baustein 1 und 2 sowie nachfolgend Baustein 3 erh6hen wird. Die digi-
tale Leit- und Sicherungstechnik wird in einer Weise betrieblich und technisch redundant aus-
gestattet, dass der Ausfall einzelner Komponenten kompensiert werden kann, so dass eine
gegenuber der konventionellen Signalisierung im Knoten Stuttgart erhdhte Verfliigbarkeit der
Infrastruktur bestehen wird.

Frankfurt, den 21.04.2020

?\

Jens Bergmann
Vorstand Netzplanung und Grol3projekte der DB Netz AG
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Anhang 1
Streckennetz mit InfrastrukturmalBnahmen im Rahmen der Bausteine 1, 2 und 3 im ,Digitalen

Knoten Stuttgart®
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Anhang 2

Detaillierte Auflistung zu Punkt 1 der Mindestanforderungen der Projektziele
e FahrstralRenbildezeit ohne/mit Weiche: maximal 7/12 s
e Fahrstralienauflosezeit: maximal 2 s

o Ubertragungs- und Verarbeitungszeiten: 5 s, d. h. insbesondere keine Verzégerungszeiten
zur Reihenfolgerichtigkeit an Stellwerksgrenzen

e Ersatz der ,Einfahr-Lichtsignale” durch ETCS-Blockkennzeichen

e (vorbehaltliches) Zusatzliches ETCS-Blockkennzeichen 51-100 m hinter Ausfahrtsignal,
um Einfahrt auf fahrtzeigendes Ausfahrsignal zu gewahrleisten

e Verkiirzung der Durchrutschwege hinter Ausfahrsignalen auf 50 m

e ATO mit Beginn Annaherung 1 s vor ,,Permitted”

e ATO-Bremsung entlang ,Permitted Curve®

e keine Nutzung der ,Guidance Curve®

e Blockteilung 55 m entlang des Bahnsteigs

e Reduzierung des Regelzuschlags auf nur noch 1% bei ATO

e Urverspatungen (z.B. LST-Stoérungen) diirfen sich ggii. dem Jahr 2017 nicht erh6hen

e ETCS-Ausristung der Strecke mit mind. SRS 3.4.0 und alle Fahrzeuge nach SRS 3.6.0
e kein planmaliiges Starken oder Schwachen auf der Stammstrecke

e Entwicklung und Einsatz CTMS zur Optimierung der Betriebsabwicklung

Anhang 3

Detaillierte Auflistung zu Punkt 2 der Erklarung im Hinblick der Umsetzung des Bausteins 2. Es
wird darauf hingewiesen, dass diese nur vorbehaltlich der technischen Machbarkeit und Zulas-
sung umgesetzt werden konnen:

e Technische Umsetzung von sehr kurzen Zugfolgeabschnitten/Signalabstanden mit bis zu
30 m,

e Technische Umsetzung von sehr kurzen Durchrutschwegen (max. 70 m),
e Flexiblere Bahnsteignutzung durch kurze Zugfolgeabschnitte am Bahnsteig,

e Haltegenauigkeit von +/- 2 m unter ATO fiir eine verbesserte Fahrgastlenkung (z.B. durch
Bahnsteigmarkierungen der Einstiegsbereiche oder Bahnsteigtiiren) und

e schnellere Einfahrten ins teilbesetzte Gleis (grofer als 20 km/h)

Weitere Einzelheiten ergeben sich aus der Unterlage ,ETCS als Trager fiir Leistungs- und Qua-
litatssteigerungen® vom 09. Januar 2019.



