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Gliederung

= Konzeption einer erh6hten OV-Nachfrage im Nachfrageszenario Verkehrswende
= Zielstellungen fur einen attraktiven OV im Bahnknoten Stuttgart 2040

= Betriebliche und verkehrliche Bewertung im Regelverkehr und Stérungsfall eines Bahnknoten
Stuttgart 2040 zur Dimensionierung der erforderlichen Infrastruktur:

— Vorgehen und Methodik
— Szenario 1: Referenzfall ohne weiteren Infrastrukturausbau im Kern
— Szenario 2: Szenario 1 wird um eine Nahverkehrs-Ergédnzungsstation erganzt

— Szenario 3: Szenario 1 wird um die Regional-T-Spange mit vollstandigem Bau des
Nordkreuzes erganzt

— Vergleich der Szenarien im Regelbetrieb
— Betrachtung einer Storung der S-Bahn
— Betrachtung einer Storung des Hauptbahnhofs

» Zusammenfassung der Ergebnisse und Handlungsempfehlungen
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Raumliche Erweiterung des VRS-Modells = REM

Basis der untersuchten Nachfragewirkungen ist das
Verkehrsmodell der Region Stuttgart, das VRS-Modell.

Dieses Verkehrsmodell wurde raumlich erweitert, um
Verkehrsbeziehungen auch Uber die Regionsgrenzen hinaus
erfassen zu kénnen. Der erweiterte Modellraum umfasst
somit rund 6 Mio. Einwohner und den Grof3teil der
Europaischen Metropolregion Stuttgart.

Die raumliche Erweiterung ermdglicht nachfragereagible
Berechnungen der Verkehrsstrome des Modellraums,
sodass die Verkehrsnachfrage in Abhangigkeit der
Verkehrsangebots (Netze, Widerstande, Kosten usw.)
berechnet werden kann.

Das raumlich erweiterte Modell (REM) hat ein Analysejahr 2010 und ein Prognosejahr 2030. Dieser
Bezugsfall 2030 bildet den absehbaren verkehrlichen Bedarf ab und dient als Absprungho6he fir die
Erstellung des Verkehrswendeszenarios mit gednderten Eingangsparametern.

Das REM bildet die methodische Grundlage zur Bewertung der Konzepte flr den Knoten Stuttgart.
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Ausgangslage und Aufgabenstellung — Szenario Verkehrswende

Grundfrage: Was bedeutet die angestrebte Verkehrswende fir den Bahnknoten Stuttgart?

Grundlage ist das Nachfrageszenario
Verkehrswende:

» Langer Zeithorizont

= Geht Uber absehbaren verkehrlichen
Bedarf hinaus
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EIN FUNFTEL WENIGER KFZ-VERKEHR JEDER ZWEITE WEG SELBSTAKTIV
IN STADT UND LAND ZU FUSS ODER MIT DEM RAD

Malinahmen

Zuséatzliches OV-Angebot im SPNV sowie
auch bei Stadtbahnen und im Busverkehr

Weitere Attraktivierung des OV:
Halbierung der Fahrpreise

Autofahren wird unattraktiver:
CO,-Preis, erhohter Parkdruck,
Ausdehnung Parkraummanagement,
Geschwindigkeitsrestriktionen

Ful3- und Radverkehr wird attraktiver:
Knotenpunktpriorisierung, Schaffung
kurzerer, attraktiver, sicherer, sauberer,...
Wege, hoherer E-Bike-Antell
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Szenario Verkehrswende — Zusétzliches OV-Angebot

Um die Ziele der Verkehrswende erfiillen zu kdnnen, wird bereits als Grundlage der Untersuchung
ein zusatzliches Angebot im OPNV unterstellt.

Regionalverkehr

= Umsetzung der Mal3nahmen des Deutschlandtakts

» Taktverdichtung der Stuttgarter Nebenbahnen und der Filstalbahn bis Ulm
» Zusatzliche MEX-Halte (Remstal, Heilbronn, Pforzheim)

= Optimierter Nordzulauf im Zuge des Deutschlandtakts (Angewendet flr Fahrzeitverklrzung
oder alternativ MEX-Halt Feuerbach)

S-Bahn
» Verdichtung aufRerhalb der Stammstrecke: S2 und S4 (HVZ), S60 15°-Takt bis Bdblingen

= Verlangerungen: S5 Ehningen, Vaihingen (E), Kirchheim (N), S6 S.-Vaihingen, S4 Sulzbach,
S2 Pluderhausen, S1 Bondorf

= + 4 Zuge/h in der Stammstrecke: S62 Calw — Schwabstral3e , S1 Geislingen — Schwabstral3e
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Szenario Verkehrswende — Zusétzliches OV-Angebot

Im Stadtbahn- und Busverkehr wurden ebenfalls zusatzliche Angebote unterstellt:

Stadtbahn

= Erweiterung des Netzes der Stadtbahn Stuttgart:
Eiermannareal, Blusnau, Asemwald, Ditzingen Bf, Pattonville, Esslingen

» Zusatzliche Stadtbahnlinien auf3erhalb des Stuttgarter Netzes:
Stadtbahn Ludwigsburg, Zabergaubahn, Bottwartalbahn und Bollerbahn

Busverkehr

= Stuttgart: Taktverdichtung und Beschleunigung Innenstadt, neue Expressbuslinie,
neue Ost-Tangente

» Taktverdichtung in HVZ und Starkung von Zulaufbussen auf SPNV

= Starkung von Linien in Esslingen, Ludwigsburg, Sindelfingen / Boblingen
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Szenario Verkehrswende — Weitere Malshahmen und Annahmen

Um die Verlagerungsziele der Verkehrswende im Modell zu erreichen, werden weitere Push/Pull-
Malinahmen unterstellt.

Weitere Attraktivierung des OV
= QV-Ticket-Preise sinken: -50 %

Autofahren wird unattraktiver

»  Kraftstoffpreiserhéhung: +54 % (entspricht CO,-Preis von 243 €/t)

» Ausdehnung des Parkraummanagements mit 10% hdherem Parkdruck

= Erh6éhung der Parkgeblhren um 100 % in der LHS und den Innenstadten der Mittelzentren
» Geschwindigkeitsrestriktionen innerorts auf 40 km/h

Fuf3- und Radverkehr wird attraktiver

» Reisezeitreduktion durch Knotenpunktpriorisierungen sowie Ful3- und Radwegausbau sowie
vermehrter E-Bike-Nutzung: Beschleunigung Ful3verkehr: 5 %, Radverkehr: 15 %

= Sicherere, sauberere und qualitativ hochwertigere Wege und Abstellmdglichkeiten machen
Ful3- und Radverkehr attraktiver. Dies wird in der Modellierung durch Zeitboni abgebildet.
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Szenario Verkehrswende — Ergebnisse

Im Ergebnis des Szenarios zeigt sich eine deutliche Verschiebung der Verkehrsmengen weg vom Pkw hin
zum Umweltverbund (OV, FuR, Rad). Die Zunahme im OV verteilt sich unterschiedlich auf die OV-Verkehrs-
systeme. Die grofdte Zunahme erfahrt der Regionalverkehr, was u.a. durch die deutliche Attraktivierung des
Systems durch die Inbetriebnahme von S21 (bereits grol3er Anstieg im Bezugsfall 2030) und andererseits
durch die gesetzten Pramissen des Szenarios begrindet ist (Push/Pull-Mal3nahmen).

Modal Split der Verkehrsleistung im Binnenverkehr OV Verkehrsleistung in der Region Stuttgart [Pkm]
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Ausgangslage und Aufgabenstellung

Untersuchungspramissen fur die Angebotsplanung

Die Nachfrage des Szenarios Verkehrswende soll ohne Uberlastungen bewaltigt werden.

Basis ist das Angebotskonzept Deutschlandtakt, zur Erh6hung der Angebotskapazitat werden
verschiedene Losungsansatze ausgearbeitet (Kombination aus langeren und haufiger
verkehrenden Zigen).

In enger Abstimmung zwischen Land, VWI und SMA werden ohne Denkverbote iterativ
Angebotskonzepte flr verschiedene grundlegende Infrastrukturvarianten entwickelt, um die
Zielvorgabe zu erreichen.

Dazu werden konfliktfreie Fahrplankonzepte flr den Bahnknoten Stuttgart ausgearbeitet.

Die zielfuhrenden Varianten sind zu bewerten.
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Parameter der Angebotsdimensionierung

Um die stark erhdhte Verkehrsnachfrage im regionalen Schienenverkehr bewaltigen zu kbnnen, ist
eine Ausweitung des Angebots erforderlich. Bei der Dimensionierung der Angebotsausweitung
ISt zu berlcksichtigen, dass sich die Verkehrsnachfrage nicht gleichmaliig tber die Stunden eines
Tages, aber auch nicht gleichmafig tber die Tage einer Woche bzw. des Jahres verteilt:

Die den Berechnungen zugrundeliegenden Verkehrsmodelle bilden die Nachfrage eines
durchschnittlichen Werktages ab.

Des Weiteren wird in den Modellen die Nachfrage in der morgendlichen Spitzenstunde
abgebildet. In dieser Stunde sind die meisten Menschen unterwegs, sodass dieser Zeitraum
bestimmend flr die Angebotsplanung ist.

Die Spitzenstundenanteile der Verkehrsnachfrage ergeben sich auf Basis empirischer Daten
und unterscheiden sich z. B. zwischen dem landlichen Raum (sehr hohe Spitzenstunden-
anteile) und dem Kern von Ballungsraumen (eher niedrige Spitzenstundenanteile).

In der vorliegenden Untersuchung wurde davon ausgegangen, dass sich die Spitzenstunden-
anteile kunftig nicht wesentlich verandern werden. Dies ist eine Annahme zur sicheren Seite,
da es z. B. durch verstarktes Arbeiten im Home Office evtl. zu zeitlichen Verschiebungen der
Nachfrage kommen kdnnte.

VWi sma Infrastrukturdimensionierung im Bahnknoten Stuttgart
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Parameter der Angebotsdimensionierung

Fur die Dimensionierung des Angebots spielt neben der Nachfrage auch die gewlnschte
Angebotsqualitat eine wichtige Rolle. Dafur gibt es gangige Kennwerte, so macht z. B. die
Verfahrensanleitung der Standardisierten Bewertung folgende Vorgaben:

» Sind die Fahrgaste Uberwiegend unter 30 min im Fahrzeug unterwegs (z. B. bei inner-
stadtischen Stadtbahnlinien) soll die Auslastung maximal 65 % der Sitz- und Stehplatze
betragen. Da die Zahl der Sitzplatze meist geringer als 65 % ist, wird somit bewusst in Kauf
genommen, dass in der Spitzenstunde einzelne Fahrgaste stehen mussen.

» Sind die Fahrgaste Uberwiegend mehr als 30 min im Fahrzeug unterwegs (z. B. im
Regionalverkehr) soll die Auslastung maximal 100 % der Sitzplatze betragen. Dadurch soll
sichergestellt werden, dass grundsatzlich fur alle Fahrgaste ein Sitzplatz zur Verfigung steht.

Das Land Baden-Wirttemberg mochte den 6ffentlichen Verkehr attraktiver gestalten und hat sich
daher ein dartiber hinausgehendes Ziel gesetzt: In der Spitzenstunde sollen die Sitzplatze in
den Regionalzigen zu maximal 80% ausgelastet sein. Eine Angebotsdimensionierung mit
dieser Zielvorgabe schafft so viel Kapazitat, dass auch bei jahreszeitlichen Schwankungen der
Nachfrage oder besonderen Ereignissen alle Fahrgaste qualitatsvoll befordert werden kénnen.

VWi sma Infrastrukturdimensionierung im Bahnknoten Stuttgart
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Stufen des iterativen Angebotsausbaus

Zusatzliche
Infrastruktur
im Knoten

Horizont
Referenzfall

Horizont
Deutschlandtakt

Horizont
Inbetriebnahme
S21

Inbetriebnahme Digitaler Bahnknoten S-Bahn-MalRnahmen
Tiefbahnhof (DKS) (verlangerte Nordlinien, S1 Nurtingen, ...)




Infrastruktur Deutschlandtakt

= Im Zeithorizont des Deutschlandtakts sind durch die fahrplanbasiert abgeleiteten Ausbauten

bereits zahlreiche Verbesserungen und Reisezeitverklrzungen in ganz Deutschland umgesetzt.

Es verkehren bereits deutlich mehr Zige als heute.

» Besonders relevant fur den Raum Stuttgart ist die Unterstellung bzw. Ableitung folgender
groflRer Projekte aus dem Deutschlandtakt: NBS Rhein/Main — Rhein/Neckar, Nordzulauf
Stuttgart, P-Option, Pfaffensteigtunnel, grol3e Wendlinger Kurve sowie die NBS/ABS Ulm —
Augsburg

= Neben diesen grof3en Mal3nahmen sind weitere Mal3nahmen, die eher im Regionalverkehr
wirken, fur den Horizont Deutschlandtakt unterstellt bzw. abgeleitet: Streckenreaktivierungen
(Hermann-Hesse-Bahn, Zabergaubahn, Boller Bahn), kleinere Ausbaumal3nahmen auf der
Murrbahn (Erh6hung der Geschwindigkeit in Waiblingen, gleichzeitige Einfahrten),
Weichenverbindung in Bad Cannstatt, verschiedene SGV-Malinhahmen, zusatzliche
Kreuzungsbahnhotfe (Ermstalbahn, Talesbahn, Ammertalbahn), Ausbaumalinahmen im Bereich
der Regional-Stadtbahn Neckar-Alb)

VWi sma Infrastrukturdimensionierung im Bahnknoten Stuttgart
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Gliederung

= Betriebliche und verkehrliche Bewertung im Regelverkehr und Stérungsfall eines Bahnknoten
Stuttgart 2040 zur Dimensionierung der erforderlichen Infrastruktur:

— Vorgehen und Methodik

VWi sma Infrastrukturdimensionierung im Bahnknoten Stuttgart
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lteratives Vorgehen

Die Angebotserstellung
wird in einem iterativen
Verfahren gemeinsam mit
der Nachfrageermittlung
durchgeflhrt.

Die Fahrplankonzepte
werden fur alle Szenarien
mehrfach iteriert, um die Erstellung der
Fahrzeugauslastung sowie ANEE BTSN ASE
die verkehrlichen Eicllung v

_ o Fahrplanen auf Basis der
Wirkungen zu optimieren. Infrastrukturvarianten

Ermittlung der
Nachfrage

Simulation der Verkehre
im Verkehrsmodell mit
Erfassung von
Verkehrlichen Wirkungen
und Auslastungen

Analyse

Auswertung der
Ergebnisse und lterative
Lésungssuche flr
Verbesserungen

- Optimale Nutzung der
drel Infrastrukturvarianten.

lteration
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Voraussetzungen fur die Ausarbeitung der Angebotskonzepte

Es wird der Zeithorizont des Deutschlandtakts betrachtet, in dem viele Mal3nhahmen im
Aufl3enbereich umgesetzt sind und fir die Kapazitat und Knotenlagen bendtigt werden.

Auf der S-Bahn-Stammestrecke sind 30 Zuge pro Stunde (DKS) unterstellt. Die dort unterstelle
Zugfolgezeit von 2 Minuten wird bei Bedarf auch im Gbrigen Netz angenommen. Die héhere
Anzahl an S-Bahnen entlastet Stuttgart Hbf.

Um die Angebotsausweitungen ohne dariberhinausgehende Infrastruktur (insbesondere
4-Gleisigkeiten im S-Bahn-Bereich) umsetzen zu kbnnen, muss die Angebotssystematik der
S-Bahn modifiziert werden (z. B. andere Linienendpunkte, Express-S-Bahnen). Dadurch
verschwimmen die Grenzen zwischen S-Bahn und Regionalverkehr.

Analog zum Deutschlandtakt ist das Konzept nur mit im Vergleich zum Status quo hdoherer
Verfugbarkeit des Rollmaterials (z. B. Verringerung von Turstérungen, Fahrmotorausfalle)
und der Infrastruktur (z. B. Verringerung von Stellwerk- und Weichenausfalle) umsetzbar.
Ansonsten ist wahrscheinlich keine akzeptable Betriebsqualitat vorhanden.

VWi sma Infrastrukturdimensionierung im Bahnknoten Stuttgart 22



Gliederung

= Betriebliche und verkehrliche Bewertung im Regelverkehr und Stérungsfall eines Bahnknoten
Stuttgart 2040 zur Dimensionierung der erforderlichen Infrastruktur:

— Szenario 1: Referenzfall ohne weiteren Infrastrukturausbau im Kern

VWi sma Infrastrukturdimensionierung im Bahnknoten Stuttgart
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Zwischen den
verschiedenen
Zustanden (Referenz,
Erganzungsstation,
Regional-T-Spange/
Nordkreuz) bestehen
nur geringe
Unterschiede in der
Gleisbelegung.

Mit dem verkehrlich
optimierten Konzept
(z. B. Haltezeiten,
kreuzende Fahr-
stral3en, endende
Zuge) ist die Kapazitat
des Bahnhofs nahezu
ausgeschopft.
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Integration der Panoramabahn

Fur die Panoramabahn wird ein dichtes Angebot mit bis zu 6 Zlugen/h angeboten. Die Halte der
Ammertalbahn, Schénbuchbahn und Strohgaubahn erhalten so eine direkte Anbindung an Stuttgart.

Referenzfall Erganzungsstation

Ludwigsburg Marbach (Neckar) Ludwigsburg Marbach (Neckar)
O

Heimerdingen Q

Heimerdingen O

Korntal O — Stuttgart-Zuffenhausen Korntal & — Stuttgart-Zuffenhausen

Stuttgart-Feuerbach Stuttgart-Feuerbach

Nordhalt Nordhalt

Heilbronner Strafle Heilbronner Strafle

O
Stuttgart Erganzungsstation

Turlenstralle Turlenstrale
Lenzhalde Lenzhalde
Kéllestrale Kdllestrale
Herderplatz Herderplatz
Stuttgart West Stuttgart West
Dachswald Dachswald
Osterfeld Osterfeld ¢

Stuttgart-Vaihingen Stuttgart-Vaihingen

Stuttgart-Rohr Stuttgart-Rohr

Goldberg Goldberg
4 )
Béblingen 0 O O 0 Boblingen
Holzgerlingen Dettenhausen
Gartringen O Gartringen
Nufringen Q Nufringen Q

v sma-

Regional-T-Spange/Nordkreuz

Ludwigsburg Marbach (Neckar)

Heimerdingen Q

Stuttgart-Feuerbach
Nordhalt

Heilbronner Strafte O 0
Stuttgart-Bad Waiblingen

Cannstatt

TlrlenstralRe
Lenzhalde
Kéllestrale
Herderplatz
Stuttgart West
Dachswald
Osterfeld
Stuttgart-Vaihingen
Stuttgart-Rohr
Goldberg

Boblingen

Infrastrukturdimensionierung im Bahnknoten Stuttgart

Legende
(xX) Anzahl der Zwischenhalte
Eine Linie stellt 2 Zuge/h dar.

Die Panoramabahn ist an die
S-Bahn nach Feuerbach
angebunden.
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Zugzahlen des Referenzfalls in der Spitzenstunde

Fokus auf den Knoten Fokus auf die Region
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Dimensionierung: Fahrzeuglangen im Regionalverkehr

Das Land Baden-Wdirttemberg hat 130 Fahrzeuge des Typs Coradia Stream HC mit jewelils
380 Sitzplatzen je Fahrzeug bestellt.

-

Bedarfsgemafe Anpassung der
Fahrzeuglange:

* Primarer Einsatz:
Doppeltraktion mit 212 m Lange
und 760 Sitzplatzen.

= Auf sehr nachfragestarken Linien:
Vierfachtraktion mit dann 424 m
Zuglange und 1.520 Sitzplatzen.

- Deutliche Ausweitung der
Fahrzeugkapazitaten \

- Anpassung der Infrastruktur
auf Zuge dieser Lange erforderlich

"h Grafik: Alstom-Advanced-Design-&-Styling I
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Ergebnis Infrastruktur Referenzfall

= Es verkehren mehr und Iéngere Zlge als im Kosten flr MaBnahmen im Zeithorizont Referenzfall nach Art der
Zeithorizont Deutschlandtakt. Dies bedingt Valinahme [Mird. €
zusatzlich zu den Kosten der Leit- und
Sicherungstechnik Infrastrukturinvestitionen im
Aulienbereich in Summe von mind. 3,9 Mrd.
Euro (Preisstand 2021).

» Grolter Kostenblock bei den zusatzlich zum
Horizont Deutschlandtakt benoétigten Mal3nahmen
sind Uberwerfungen um Abkreuzungskonflikte in
EinmUndungen zu Vermeiden und so die

i ey - : " . Uberwerfungen
Lelstungsfahlgkelt der Zula_ufe Im Gro-Brau.m | Jusatzliche Bahnsteiggleise
Stuttgart ZU Stelgern (Z. B. In BIEtIghEIm-BISSW\gen, = Anpassungen in den Bahnhofsképfen
P|0Chingen)_ = Neubaustrecken und mehrgleisiger Ausbau

= Bahnsteigverlangerungen
= Wendegleise
= neue Halte

sonstige Mal3hahmen
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Gliederung

= Betriebliche und verkehrliche Bewertung im Regelverkehr und Stérungsfall eines Bahnknoten
Stuttgart 2040 zur Dimensionierung der erforderlichen Infrastruktur:

— Szenario 2: Szenario 1 wird um eine Nahverkehrs-Ergédnzungsstation erganzt

VWi sma Infrastrukturdimensionierung im Bahnknoten Stuttgart
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Topologie mit Erganzungsstation

éFembahn = FUr den Regelbetrieb sind
% 7 o s flr die Erganzungsstation
S - insbesondere die
- Anschliisse an die Fernbahn
= Fembahn sowohl nach Feuerbach als
auch nach Bad Cannstatt
N | zwingend.

\ I' Mittnacht- k k
stralRe w L . . . .
o i Ergnzngssiation = Die Erganzungsstation ist
g I I I auf3erdem auch an die

Panoramabahn und die
S-Bahn nach Feuerbach
angeschlossen.
] Legende
ﬁtbL;ttgart B Anschluss an Fernbahn (Feuerbach)
\ i I Anschluss an S-Bahn (Feuerbach)
h H Anschluss an Panoramabahn
- Stuttgart I Anschluss an Fernbahn (Bad Cannstatt)

e Hbf
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Gleisbelegung Erganzungsstation Regelbetrieb

6 06:10 06:20 06:30 06:40 06:50 7 07:10 07:20 07:30 07:40 07:50 8

Mit den unterstellten Zugzahlen (36
Ankulnfte/2 Stunden in der HVZ) ist
mit Bertcksichtigung sonstiger
Zwangspunkte mit Unterstellung von
verkehrlich sinnvollen Trassenlagen
die Kapazitatsgrenze der
Ergdnzungsstation nahezu erreicht.

Fur die Konstruktion der Zlige sind
bis zu 3 Minuten Fahrzeitver-
langerung erforderlich, um die
Gleisbelegung bzw. betrieblichen

Zwangspunkte ausregeln zu kénnen.

Hauptengpass ist der direkte Zulauf
mit den kreuzenden Fahrstral3en im
Nordkopf.

VWi sma Infrastrukturdimensionierung im Bahnknoten Stuttgart
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Verkehrsstrome der Erganzungsstation

44.000 Fahrgaste nutzen taglich die
Erganzungsstation fur Ein-, Aus-, Umstieg
oder durchfahren diese mit Halt (vgl.
Stuttgart Hbf (Tiefbahnhof + S-Bahn) rund
400.000).

70 % dieser Fahrgaste haben Quelle und

Ziel (Binnenverkehr) innerhalb der Region
Stuttgart und 66 % haben Quelle oder Ziel
(Quell- / Zielverkehr) innerhalb der LHS.

45 % der Fahrgaste steigen auf Busse und
Stadtbahnen um oder erreichen ihr Ziel
fulaufig.

9 % steigen auf die S-Bahn um und 34 %
auf den Regional- und Fernverkehr im
Tiefbahnhof.

10 % bleiben in den wendenden Zlgen in
der Erganzungsstation sitzen. B

Fahrgaststrome [P/Tag]

0 5000 10000 20000
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Gliederung

= Betriebliche und verkehrliche Bewertung im Regelverkehr und Stérungsfall eines Bahnknoten
Stuttgart 2040 zur Dimensionierung der erforderlichen Infrastruktur:

— Szenario 3: Szenario 1 wird um die Regional-T-Spange mit vollstandigem Bau des
Nordkreuzes erganzt

VWi sma Infrastrukturdimensionierung im Bahnknoten Stuttgart
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Topologie mit Regional-T-Spange + Nordkreuz

= Mit der T-Spange wird eine direkte
| e — Verbindung zwischen Bad Cannstatt und
— SE— Feuerbach geschaffen.

Zuffenhausen +\ Nordbahnhof PN = Die Option Nordkreuz erganzt die

S-Bahn s ., g o 7 AN o S-Bahn
. N S P - e . )

“sacamsat  [-Spange und schafft eine alternative
- Fahrmaoglichkeit von den S-Bahn-
Gleisen in Bad Cannstatt nach Stuttgart-

Vaihingen via Panoramabahn.

= Beide Mal3nahmen wurden urspringlich
far die S-Bahn geplant.

= Zur optimalen Nutzung der geschaffenen

Stuttgart Hbf ~ Panoramabahn Mittnachtstrale Kapazrtat |St Jedoch |m Reg elbetrleb d|e
L egende >vaiingen Anbindung der T-Spange an die
=3 Regional-T-Spange Fernbahn sowohl nach Feuerbach als
B Nordkreuz auch nach Bad Cannstatt zwingend.

=» daher Regional-T-Spange
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Gleisbelegung Bad Cannstatt Regelbetrieb mit Regional-T-Spange

» |nsgesamt nutzen im Konzept 7 Zige/h
und Richtung die T-Spange sowie 2

5 5 5 5 5 5 Zuge/h das Nordkreuz (also insgesamt

sy e | g o | o 36 Ankiinfte/2 Stunden in der HVZ).

4%0.0 55406 1

6 06:10 06:20 06:30 06:40 06:50 7 07:10 07:20 07:30 07:40 07:50 8

S(ut(gar(\/smmg;mtrValhmgen Herrd@hsty - ihi St?(tgan-\/&mmvﬁhi

; 5 v; e e o = Bad Cannstatt erhalt zahlreiche

R RSN TUGNG TANS SONGIN HUNGNANUA b HN SN SSNON Direktverbindungen in den Nordwesten
a2 a b A ey, y } ARV von Stuttgart ohne Umweg Uber den

' mp”’" £y e Wi S siv 20 WellUt theiied sir g Wi - Stuttgarter Hbf.

580
i

918.1

Stungart -Vaihitgreenberg  Styittgart- ‘aihingen

» Bei der Regional-T-Spange/
_ : ‘ Nordkreuz liegt der Engpass auf den
A weiteren Zulaufstrecken bzw. den
6 2540 68. . 18.£20.0\_23.5 : 353610 .549.4 X 233 58 9.1: 125 18.20.0\_23.5 : 353BL0 ' ‘i 6 ol - T T T
ST | e A N | Verknipfungsmoglichkeiten zwischen

Craildhéiperg Hbf Crails . Aald¥pcknang y B Crailghéiaperg Hbf : Crailsheim ~ * Donauwéi

Ulm Gop] n Libiffgen Hbf

4.1 :5182.9  56.5859.9.5 7.3 10.

(

Donauwérth Crailsheim Niirtingen Crailsheim nangalen

kar)

iggféfim-B1%ejggen Neckar) : ronn Hi

Crjisheim N;}mngen

Crailsheim ~ *

) 7.-./ o bt () , A'/ ) Fern- und S-Bahn im Bereich Bad

iibinggh Hbf afpingen Yim Hbf railsheim  *

(‘ Cannstatt.

. im Hh : : f :

‘ i . i : , 4
2 : ) ! : /5258 59.009)80 6.1 495 130 A2208 J260 N X : 53 59.0
HeilbronMgpf : MarbachiNecRigfighei iibpe) Vilighen Marbach {NWgkar Heilbig ; g WechfeligheiMGissin

Legende
6 06:10 06:20 06:30 06:40 06:50 7 07:10 07:20 07:30 07:40 07:50 8 O Zuge Via. Regional-T-Spange

O Zige via Nordkreuz
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Verkehrsstrome tber
Regional-T-Spange/Nordkreuz

E

44.000 FahrgéSte nutzen taglich die
T-Spange.

84 % dieser Fahrgaste haben Quelle und
Ziel (Binnenverkehr) innerhalb der Region
Stuttgart und 59 % haben Quelle oder Ziel

(Quell- / Zielverkehr) innerhalb der LHS.

In Cannstatt steigen 56 % der Fahrgaste

auf S-Bahn, Regionalverkehr, Busse und
Stadtbahnen um oder erreichen ihr Ziel
fulaufig.

In Feuerbach sind es blof} 36 %, somit
liegt der Anteil durchfahrender Fahrgaste
hier deutlich héher.

Insbesondere Bad Cannstatt wird zu einem
noch bedeutsameren dezentralen
Regionalbahnhof. Feuerbach und
Cannstatt haben gemeinsam rund die N
Halfte der Fahrgaste des Hauptbahnhofs.

! Fahrgaststrome [P/Tag]
0 5000 10000 20000
C——
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Gliederung

= Betriebliche und verkehrliche Bewertung im Regelverkehr und Stérungsfall eines Bahnknoten
Stuttgart 2040 zur Dimensionierung der erforderlichen Infrastruktur:

— Vergleich der Szenarien im Regelbetrieb

VWi sma Infrastrukturdimensionierung im Bahnknoten Stuttgart
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Vergleich der verkehrlichen Wirkungen im Regelbetrieb

Der mit Abstand hdchste verkehrliche Nutzen ergibt sich aus dem

umfangreichen Angebotsausbau des Referenzfalls.

Sowohl die Erganzungsstation als auch Regional-T-Spange/
Nordkreuz steigern die verkehrliche Wirksamkeit gegenuber
diesem Referenzfall.

Auf hochbelasteten Abschnitten wird durch den Referenzfall die
Spitzenstundenauslastung auf ein akzeptables Niveau
gesenkt. Es liegen nur noch einzelne Abschnitte leicht Gber den
80 %-Ziel.

Die beiden ergdnzenden Infrastrukturen im Knoten fihren zu
mehr Fahrgastgewinnen und Reisezeitersparnissen, jedoch zu
keinen nennenswerten weiteren Auslastungsverringerungen auf
den hochbelasteten Abschnitten.

Gewonnene Fahrgaste

120.000
100.000
80.000
60.000
40.000
20.000
0

P/Tag

Eingesparte Reisezeit
10.000

8.000
6.000
4.000

Stunden/Tag

2.000
0

Vermiedene Pkw-Fahrleistung
600.000

400.000

= 200.000

Pkw-km/Tag

0
Referenzfall Erganzungsstation

Regional-T-Spange

Infrastrukturdimensionierung im Bahnknoten Stuttgart
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Vergleich von Erganzungsstation und T-Spange Gewonnene Fahrgéste

= Sowohl fur die Erganzungsstation als auch Bad Cannstatt -
(Zustand mit Regional-T-Spange/Nordkreuz) werden zusatzlich £ 10.000
36 Anktnfte in 2h gegeniber dem Referenzfall umgesetzt. 5.000

= Sowohl die Erganzungsstation als auch Regional-T-Spange/

Nordkreuz steigern die verkehrliche Wirksamkeit gegentber Eingesparte Reisezeit
dem Referenzfall.

= Die beiden ergdnzenden Infrastrukturen im Knoten fihren zu
keinen nennenswerten weiteren Auslastungsverringerungen auf
den hochbelasteten Abschnitten.

Stunden/Tag
N
o
o
o

= Der verkehrliche Nutzen von Regional-T-Spange/Nordkreuz im Vermiedene Pkw-Fahrleistung
Vergleich zur Erganzungsstation wird als etwa knapp doppelt so 80.000
hoch eingeschatzt! 2 60.000

km/T

= Die bendétigte Betriebsleistung (Zug-km) ist dabei fast identisch. g 40000

Somit weisen Regional-T-Spange/Nordkreuz eine deutlich hohere 20000
Nutzen-Effizienz als die Erganzungsstation auf.

Wi

0

Erganzungsstation Regional-T-Spange
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Regional-T-Spange: Vermiedene Umstiege durch neue Verbindungen

Steinheéim an

y

/
Thzs
7

Vermiedene Umstiege [P/Tag]

c f <=-200

= Die Regional-T-Spange und das Nordkreuz
schaffen neue umsteigefreie
Direktverbindungen.

aoc | <= -100
<= 50

~
=

= Dadurch werden zahlreiche Umstiege auf
wichtigen Relationen vermieden. Z. B.:
In LHS: Feuerbach — Cannstatt — Panoramabahn
In Region: Esslingen — Ludwigsburg — Waiblingen
Uberregional: Frankenbahn — Filstalbahn

Schelmenhol? Bikmannsv

= Entlastung hochbelasteter Stationen s ) Ak e U D .. |
durch weniger Umsteiger: L i AT MR r V.
ca. -18.000 Umsteiger am Hbf (- 10 %)
ca. -7.000 Umsteiger an der Mittnachtstralde
(- 40 %)

= Vermiedene Umstiege haben einen hohen Nutzen s - | S ST e ,,,,,,,,,,,
fr die Fahrgaste (Bequemlichkeit, Komplexitat, Pl A T R S
> i

R = 203
> = S7ox

Risiko von Anschlussverlusten)

Tagliche vermiedene Umstiege je Verkehrszelle [Umstiege/Tag]
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Regional-T-Spange: Reisezeitverklrzungen durch eine schnelle Abkilrzung

= Die Regional-T-Spange und das Nordkreuz
‘e . . . .. war | [oc] <=-75
ermoglichen schnelle Verbindungen mit spurbaren A <
= [ s [:]<=-25
Reisezeitverkirzungen. =
» Regional-T-Spange/Nordkreuz dienen fur zahlreiche I/
Fahrgaste auf wichtigen Relationen als Abktrzung.

Schelmenholz

= Fahrzeit Feuerbach — Cannstatt:
— via Mittnachtstr. 7 min + Umsteigewartezeit 2-5 min K

— via U13: 10 min
— via T-Spange: 4-5 min
— Pkw: ca. 14 min

= Fahrzeit Ludwigsburg — Esslingen:
— via Schusterbahn: 28 min g ) s
— via Hbf und P-Option: 21-33 min, @ 26 min e g
— via T-Spange: 18-23 min, @ 20 min \/ Y
— Pkw: ca. 35 min s TS S LS

Tagliche Reisezeitverkirzungen je Verkehrszelle [Stunden/Tag]
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Regional-T-Spange: Erschlieung durch dezentrale Regionalbahnhofe

= Die polyzentrale Raumstruktur in Stuttgart Iasst sich
durch dezentrale Regionalbahnhéfe besser
erschliel3en als durch einen zentralen Bahnhof.

= Die Regional-T-Spange und das Nordkreuz bieten
eine leistungsfahige Infrastruktur zur Verknupf-
ung und direkter Erreichbarkeit dieser Bahnhofe.

= Cannstatt, Feuerbach und Vaihingen bieten sehr
gute Verknupfungspunkte zu den nachgelagerten
Netzen (Stadtbahn, Bus).

= Die Regionalbahnhofe erschliel3en zahlreiche
Einwohner und wichtige Ziele:

Bad Cannstatt 24.000 44.000

Feuerbach 27.000 43.000

Vaihingen 47.000 64.000

Summe der 3 dezentralen Bahnhofe 98.000 151.000

Hauptbahnhof 91.000 150.000
i sma--
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Erganzungsstation: bessere Erreichbarkeit des Hbf durch zuséatzl. Fahrten

RKH RGN

= Die Ergdnzungsstation ermdglicht zusatzliche Fahrten zum
Hauptbahnhof: ca. 230 zusatzliche Ankiinfte am Tag.

& i
%, DA

» Allerdings besteht bereits im Referenzfall ein sehr dichtes S T
Angebot zum Hauptbahnhof: \
ca. 800 Ankiinfte am Tag im S21 Tiefbahnhof NG
ca. 960 Ankunfte am Tag bei der S-Bahn

.........
: .

= Es werden nur wenige ganzlich neue Verbindungen
geschaffen. Es bestehen bereits im Referenzfall von fast
allen Strecken Direktverbindungen zum Hauptbahnhof.

= Die Taktverdichtung der bestehenden Verbindungen hat im
Verkehrsmodell keine grof3en verkehrliche Nutzen, well
die Takte bereits sehr dicht sind.

== 10

= Exkurs: Wartezeit auf eine Verbindung = %2 Taktzeit =0

Bsp. 60‘-Takt > 30‘-Takt: @ Wartezeit sinkt um 15 min i 6% o

Bsp. 10°-Takt = 5'-Takt: @ Wartezeit sinkt um 2,5 min | A S :zv
Zusatzlllche Di:ektverbindungen zum Hbf [Fahrten/Tag]
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Sensitivitatsuberpriufung zur Zugfolgezeit von 2 Minuten

Die mit der PSU abgestimmte und in den Konzepten untertellte Zugfolge- und Gleiswieder-
belegungszeit von 2 Min. wurde im Rahmen einer Sensitivitatsbetrachtung auf 2,5 Min erhoht.

Fur eine LOsung der entstehenden Konflikte mussten bei einer prinzipiellen Beibehaltung des
Konzepts sowohl in der Erganzungsstation (2,5 von 18 Ziigen) als auch im Hauptbahnhof (4 von
60 Zlugen) Zuge entfallen. Anteilsmalig ist die Erganzungsstation starker betroffen. Dies liegt
daran, dass sie ndher an der Kapazitatsgrenze als der Hauptbahnhof betrieben wird.

Bei einer vollstandigen Neukonzeption des Angebots im Hauptbahnhof und der
Erganzungsstation kdnnte die Anzahl der Zige beibehalten werden, wenn das Konzept starker
auf den Knoten Stuttgart Hbf ausgerichtet wird.

Die T-Spange besitzt eine sehr hohe Kapazitat, die bisher nicht ausgenutzt wird, und ist von
einer Erhohung der Zugfolgezeiten kaum betroffen. Limitierend wirken hier die direkten Zulaufe
(Zuffenhausen und Bahnhof Bad Cannstatt).

—> Mit einer Erhohung der Zugfolgezeiten bleiben die Verhaltnisse der Ergebnisse bestehen.

= Die Ausbauten in den Zulaufen sind prioritdr anzugehen, bevor ein Ausbau im Knoten selbst
notwendig wird.

= Die Regional-T-Spange ist verkehrlich attraktiver als die Erganzungsstation im Regelbetrieb.
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Zwischenfazit fur den Regelbetrieb

Referenzfall

= fUhrt zu sehr hohen verkehrlichen Wirkungen

= senkt die Auslastung der Ziuge im Verkehrswendeszenario nahezu durchgéangig auf das
gewlnschte Niveau

= erfordert Investitionen in der Flache, nicht im Knoten Stuttgart (abgesehen von der Digitalisierung)
= st aus verkehrlicher Sicht gegenltber ergdnzender Infrastruktur im Knoten zu priorisieren

Erganzungsstation sowie Regional-T-Spange/Nordkreuz

= erhohen jewells die Wirkungen des Referenzfalls und senken die Auslastung — allerdings beides
nur moderat

= wirken vor allem Uber die Anbindungen nach Feuerbach und Bad Cannstatt

» Regional-T-Spange/Nordkreuz zeigen bessere verkehrliche Wirkungen als die Erganzungsstation
und besitzen noch Kapazitatsreserven
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Gliederung

= Betriebliche und verkehrliche Bewertung im Regelverkehr und Stérungsfall eines Bahnknoten
Stuttgart 2040 zur Dimensionierung der erforderlichen Infrastruktur:

— Betrachtung einer Stérung der S-Bahn

VWi sma Infrastrukturdimensionierung im Bahnknoten Stuttgart

54



Methodik zur Bewertung von Storfallkonzepten

_ o “adeﬂd%’éo(\:\\(\ Beispielrechnung
= Das Verkehrsmodell kann nur eingeschwungene = 140 ;gmﬂg/v —
Fahrplankonzepte bewerten (1-Tages-Simulation) e 59\‘\33;__“*% i
£ 110 oo
= Im Modell wird von einer vollstandigen betrieblichen g 1o —
Umsetzung der Fahrplankonzepte im Storfall ausgegangen T
- Annahme 2040: bessere Verfugbarkeit von Personal, fé 0
Fahrzeug und Infrastruktur §
: . . i = 20
» Die Fahrgaste im Modell haben volle Informationstransparenz 10
- Annahme 2040: bessere Informationsbereitstellung D g 3 5 3
= Bericksichtigung der Fahrzeugkapazitaten, sodass %; ? % »
Uberlastungen moglichst vermieden werden : ¢
Ohnefall Mitfall
= Neue Version der Standardisierten Bewertung 2016+ sieht zusétzliche Widerstande durch die Storung [min]
im Rahmen der Nutzwertanalyse die Moéglichkeit zur Widerstande [min]
Ermittlung von Nutzen aus Netzresilienz vor Vermiedene Schéaden:
- Bewertung von Widerstandsdifferenzen (Fahrzeiten, 40min - 50min = -10 min
Gehzeiten, Umsteigehaufigkeiten, Takte, usw.) Relative Schadenseindammung:
- 10min / 50min = -20%
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Storfall S-Bahn: Allgemeine Anmerkungen

= Im Storfall S-Bahn Stammstrecke steht die S-Bahn- (2)__Ebitzweg
Infrastruktur zwischen Hauptbahnhof und Universitat roftontausen AL BEEC S-Bad Cannstatt
vollstandig nicht zur Verfagung. ||| ||

S-FeuerbachC ___ ___ I
» Die S-Bahnen werden in allen Fallen (Referenz, hof / Nordhalt - | I” r

Erganzungsstation und Regional-T-Spange/Nordkreuz) so |H‘
|

weit wie mdglich an die Innenstadt geflihrt. S MittnachtstraRe

(4)
= Unter der Voraussetzung, dass die Panoramabahn zur ) -I!II—-—II—w Stuttgart Hbf
Verfluigung steht und leistungsfahig an die S-Bahn nach / .;!I__-;._, 2
Feuerbach angeschlossen ist, ergeben sich stimmige i l .
Storfallkonzepte. Die S-Bahnen kénnen so immer in hoher \ AP TAT Y S Sehwabstralte
&

Anzahl sehr nahe an die Innenstadt gefuhrt werden.

) '
\ q‘;-;-;‘-l; ) (2)
|

» Der Regional- und Fernverkehr ist prinzipiell unbeeinflusst. u
A

S-Vaihingen

Es ergeben sich je nach Fall nur minimale Anpassungen.
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Storfall S-Bahn: Betriebskonzept Referenzfall

O Lauffen (Neckar)
Vaihingen (Enz) 4
Muhlacker & O O O § Sulzbach
@) (3) (O Bietigheim-Bissingen {y Sulzbac
| ]
(2) O Oppenweiler
(.:' (3) Marbach (Neckar) y,chvore (vurn)
(O Backnang
n Erdmannshausen Burgstall (Murr)
Ludwigsburg 2@
{2 Kornwestheim O Winnenden

O
(2)

(=il

(5)
O O===0 Schwabisch Gmiind
Schorndorf
¢ Korntal P Endersbach
Heimerdingen G S-Feuerbach Waiblingen
(3) L
S Herderplatz S Mittnachtstralle B S Neckarpark
Leonberg

. | | S-Vaihingen 2 S-Untertiirkheim
Rutesheim i |- | | | | | | : Esslingen Plochingen Goppingen  Geislingen (St)
Renningen L S-Rohr(__fIll ) (3) @) . 3 . O O O O

[ 1 @ ®)
e )

(_B=28 Goldberg Flughafen = Neuhausen

Wernau O

Wendlingen (N) &

O O Dettenhausen o O Kirchheim (Teck)
Calw O (5) (4) Oberboihingen O Kirchheim-Gtlingen
Nirtingen O
Entringen Tubingen Bempflingen Q
— O Reutlingen .
(3) (4) (6) ¢ Metzingen O

30"-Takt
Stundentakt
(3) Anzahl Zwischenhalte

v sma-- Infrastrukturdimensionierung im Bahnknoten Stuttgart

Fast alle S-Bahn-Linien kbnnen
nahe an die Innenstadt geftihrt
werden.

Es entstehen neue Durchbindungen
Im Vergleich zum Regelbetrieb.

Auf der Panoramabahn verkehren
16 Zige pro Stunde und Richtung.
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Storfall S-Bahn: Nutzung der Panoramabahn als 2. Stammstrecke

= Anbindung in Feuerbach via S-Bahn-Gleise
ermadglicht die Weiterfuhrung der S-Bahnen aus
dem Norden, sodass die Fahrten nicht vorzeitig
enden mussen.

= F{r viele Relationen kann der verkehrliche
Schaden dadurch deutlich minimiert werden.

» Die zahlreichen Verkntpfungspunkte zum
nachgelagerten Netz entlang der Panoramabahn
ermaoglichen eine sehr gute dezentrale
Feinverteilung der Nachfrage.

= Zahlreiche Ziele im Talkessel bleiben weiterhin mit
lediglich einem Umstieg erreichbar (in diesen
Fallen keine zusatzlichen Umstiege im Vergleich
zum Regelbetrieb auf der Stammstrecke).

Verteilung der Nachfrage [%]
#" < |Nachfrage von Stiden
100%
» 26% 50%
Nachfrage von Norden
100%
0% 26% 0%

C— )
0 200 400 600 m
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~ StorfaIIS Bahn Schaden Im Referenzfall :

Der Schaden betragt in Summe S

3,1 Mio. Widerstandsminuten. S
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Storfall S-Bahn: Betriebskonzept Erganzungsstation

R COL N = Das Konzept des Referenzfalls
oo wird prinzipiell ibernommen
i ;=T Kirchberg (Murr) L ':::Ik::‘n‘zr . .
: und weiterentwickelt.

= Es erfolgt keine Durchbindung
- Feuerbach — Bad Cannstatt
Uber die Erganzungsstation.
= 1 R Diese Durchbindung wird Uber
- Rt i T die MittnachtstraRe realisiert.
o et S = In die Erg&nzungsstation
ey verkehren 20 Zlge pro Stunde
und Richtung, davon 16 S-

Bahnen. 4 S-Bahnen sind
zwischen Vaihingen und Bad
Cannstatt durchgebunden.

30" -Takt
Stundentakt = Auf der Panoramabahn

(3) Anzahl Zwischenhalte

verkehren 14 S-Bahnen pro
Stunde und Richtung.
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Storfall S-Bahn: Gleisbelegung in der Erganzungsstation

07:10 07:20

07:30

07:40

07:50 8
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| = | i
0.9 15.0 18.920.9 24.0
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Rgen Suizb h HeiMlsronn Hbf
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/422
Sulzbach

Heilbronn HBf

06:50 7

15.97.3

Cal
Marbach: (Neckar) Backnang

Backna

bPbf
Heilbronn Hbf :

* Marbacl

30.9%34.4 37.1 407 43.2

Sulzbach : Weil der Stadt P Marl

L
1.9 891 . 3639.939.9 45.9 51.0 57.2
hgen . B B HorbPbf
ingen ‘Horb Pbf Tibingen Hbf Met;
1 1 .
.9 6.9 11.0 15973 . . 46499 5%2.0 59
h (Neckar) * WeilNder Stadt Call * Marbach (Neckar) * WeilNer Sta
: Backnang Marbach: (Neckar) : Backnang : : Backnang

: 55.0
: Géppingen
bach (Neckar)

ar)
Horb Pbf Weil der Stadt

13.0 20.0

Sujzbach * HeMsronn Hbf
B : Herrenberg

/422
Sulzbach
Heilbronn Hif

Marbach (Neskar)
. Horb Pbf

Sulzbach

Backna

Weil der Stadt

30.9%34.4 37.1 407 432

Marbach (Neckar)

H 55.0
: Goppingen

i sma--

3.9 89: 16.0 P 38.9] 3.9 89: 16.0 31.9 38.9]
acknang : R . Hacknang : en :
Calw Metzingen ‘Horb Pbf Calw ‘Horb Pbf
1 I 1 I 1 I 1
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6 06:10 06:20 06:30 06:40 06:50 7 07:10 07:20 07:30 07:40 07:50 8

» HVZ-Ziuge verkehren
nahezu nicht mehr in der
Erganzungsstation, auch die
Anzahl an Grundtaktzuge ist
reduziert.

= \Wegen der kreuzenden
Fahrstral3en und
verkehrlichen guten
Fahrlagen sind trotz der
Licken in der Gleisbelegung
ohne umfangreiche
Anpassungen keine
weiteren Ziuge maoglich.
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Storfall S-Bahn: Gleisbelegung Bad Cannstatt im Mitfall Erganzungsstation
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Im S-Bahn Teil des
Bahnhofs wenden einzelne
S-Bahnen. Die Anzahl der
wendenden Zuge wird
durch die Erganzungs-
station reduziert.

S-Bahnen aus der
Erganzungsstation werden
Uber die Fernbahngleise
gefuhrt und wechseln im
Bereich Untertirkheim und
NuUrnberger Stral3e von der
Fernbahn auf die S-Bahn-
Infrastruktur.
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Storfall S-Bahn: Betriebskonzept Regional-T-Spange/Nordkreuz
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v sma-

Das Konzept des Referenzfalls
wird prinzipiell Gbernommen und
zu einer hohen Ubereinstimm-
ung mit dem Regelbetrieb
weiterentwickelt.

Durch das Nordkreuz besteht
eine sehr gute Alternative fur die
Weiterfihrung der S-Bahnen von
Bad Cannstatt. Es werden 10 S-
Bahnen pro Stunde von Bad
Cannstatt nach Vaihingen
gefuhrt (Panoramabahn gesamt
22 S-Bahnen pro Stunde und
Richtung).

4 S-Bahnen pro Stunde
verkehren tber die Regional-T-
Spange im Mischbetrieb.

Infrastrukturdimensionierung im Bahnknoten Stuttgart
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Storfall S-Bahn: Gleisbelegung TSC im Mitfall Regional-T-Spange/Nordkreuz
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= Infrastrukturdimensionierung im Bahnknoten Stuttgart

TSC: Bad Cannstatt

Einzelne S-Bahnen
werden zusatzlich zum
Im Regelbetrieb dort
verkehrenden
Regionalverkehr tGber
die T-Spange geflhrt
und wechseln in
Kornwestheim,
Nlrnberger Stral3e und
Im Bereich
Untertirkheim von der
Fernbahn auf die S-
Bahn-Infrastruktur.
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Storfall S-Bahn: Betriebskonzept Referenzfall ohne Panoramabahn

iy P = Sensitivitatsbetrachtung far einen
ST e [Gemes Referenzfall ohne Panoramabahn
ﬁF; = = Das Konzept des Referenzfalls wird
"o _Eiove i prinzipiell Gbernommen. Durch die
I S fehlende Panoramabahn sind
e jedoch weitergehende
Einschrankungen erforderlich.
| = Die S-Bahnen von Siuiden enden in
”“*H Vaihingen und Osterfeld.
e e = Von Norden ist wegen der
sl S beschrankten Wendekapazitét in
% N Feuerbach ein Zuriickziehen
'“Ema mehrerer Linien (z.B. Leonberg) und
N Ableitung Uber die Schusterbahn
Stundentakt erforderlich. 8 von 22 S-Bahnen pro

(3) Anzahl Zwischenhalte

Stunde und Richtung erreichen
Feuerbach nicht.
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Storfall S-Bahn: Ergebnistbersicht der verkehrlichen Bewertung

v sma-

Der Schaden im Referenzfall fallt durch eine leistungsstark
nutzbare Panoramabahn und dicht verkehrenden

Regionalverkehr vergleichsweise moderat aus (3 12min/Fahrt).

Die berechnete Sensitivitat onne Panoramabahn verdeutlicht
den grol3en Beitrag der Panoramabahn im Storfall

Die Erganzungsstation ermoglicht eine zusatzliche
Schadensvermeidung insb. fur das Ziel Hbf bei Relationen, die
nicht Uber Regionalverkehr angebunden sind (S6, S4).

Die Regional-T-Spange/Nordkreuz ermdoglicht eine
vergleichbare Schadensvermeidung, jedoch ohne direkte
Verbindungen zum Hbf zu schaffen, da insb. das Nordkreuz
Nutzen auf Relationen Uber Cannstatt oder Vaihingen schafft.

In allen Varianten kommt es zu sehr hohen Auslastungen bei
Stadtbahnen und Bussen, die aber im Storfall vertretbar sind.

Schaden im Storfall [Mio. min / Tag]

o
o

4,5
4,0
3,5

o

w

3.0 Joey, -1,
2,

2,

1,5

1,0

0,

0,0

41,3%

Referenzfall

Erganzungsstation 220m

m Schaden
= Vermiedener Schaden
m Zusatzlicher Schaden

Regional-T-Spange/Nordkreuz

Referenzfall onne Panoramabahn
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Gliederung

= Betriebliche und verkehrliche Bewertung im Regelverkehr und Stérungsfall eines Bahnknoten
Stuttgart 2040 zur Dimensionierung der erforderlichen Infrastruktur:

— Betrachtung einer Storung des Hauptbahnhofs

VWi sma Infrastrukturdimensionierung im Bahnknoten Stuttgart
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Storfall Hbf: Allgemeine Anmerkungen

Im Storfallkonzept Hbf steht Stuttgart Hbf mit allen 4 Zulaufen nicht zur Verfligung.
Die Schusterbahn nimmt als Bypass-Strecke eine wichtige Funktion ein.

Je nach Fall ist der Ersatzhalt fiir den Fernverkehr in Esslingen, Bad Cannstatt oder in der
Erganzungsstation (nur im Fall mit 425 m langen Bahnsteigen).

= Einige Elemente sind in allen Konzepten identisch:

» Keine Fuhrung von endenden Fernverkehrszigen in den Grol3knoten Stuttgart

= FUhrung des Zuges von Zurich tber die Panoramabahn und Ludwigsburg nach Backnang
= Konzept fur den Flughafen mit wendenden Ziigen aus verschiedenen Richtungen

= Auffillen der vorhandenen Kapazitaten mit moglichst vielen nahe an Stuttgart wendenden
Zugen (z.B. in Bad Cannstatt)

» Keine Schaffung von neuen Durchbindungen im Regionalverkehr

VWi sma Infrastrukturdimensionierung im Bahnknoten Stuttgart r



Storfall Hbf: Betriebskonzept Referenzfall
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Der Ersatzhalt flr den
Fernverkehr ist Esslingen
mit vier Gleisen, die 425 m
lange Zlge aufnehmen
kdnnen.

In Ludwigsburg, Feuerbach,
Bad Cannstatt, Vaihingen
und am Flughafen entstehen
wichtige Endbahnhofe flr
den Regionalverkehr.

Die Schusterbahn ist mit
8,5 Zlgen pro Stunde durch
Fern- und Regionalverkehr
stark beleqgt.
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Storfall Hbf: Betriebskonzept Erganzungsstation mit 220 m Bahnsteiglange
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Infrastrukturdimensionierung im Bahnknoten Stuttgart

Der Ersatzhalt flr den
Fernverkehr ist Esslingen mit
vier Gleisen, die 425 m lange
Zuge aufnehmen kdnnen.

In Ludwigsburg, der
Erganzungsstation, Bad
Cannstatt und am Flughafen
entstehen wichtige Endbahnhofe
fir den Regionalverkehr.

In die Erganzungsstation werden
13,5 MEX-Zlige pro Stunde
geflhrt.

Die Schusterbahn ist mit 8,5
Zugen pro Stunde und Richtung
durch Fern- und Regionalverkehr
stark beleqgt.
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Storfall Hbf: Betriebskonzept Regio

nal-T-Spange/Nordkreuz
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Der Ersatzhalt fir den Fernverkehr
Ist Bad Cannstatt mit zwei
Gleisen, die 425 m lange Zlige
aufnehmen kodnnen.

In Ludwigsburg und am Flughafen
entstehen wichtige Endbahnhofe
fir den Regionalverkehr.

Die Regional-T-Spange/
Nordkreuz ermoglichen die
Beibehaltung mehrerer Linien
durch Stuttgart im Regionalverkehr
sowie die Aufnahme des FV. Es
verkehren 13,5 Zige pro Stunde
und Richtung.

Einzelne Linien (3 Zuge/h) werden
Uber die Schusterbahn umgeleitet.

Infrastrukturdimensionierung im Bahnknoten Stuttgart
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Storfall Hbf: Betriebskonzept Erganzungsstation mit 425 m Lange
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Der Ersatzhalt fr den Fernverkehr
Ist die Erganzungsstation mit vier
Gleisen, die 425 m lang sind.

In Ludwigsburg, Bad Cannstatt
und am Flughafen entstehen
wichtige Endbahnhdfe fur den
Regionalverkehr.

Die Erganzungsstation ermoglicht
die Fihrung fast aller langen FV-
und IRE-Linien. 6,5 Stundentakte
mit langen und 3 mit kurzen Zligen
werden durch die
Erganzungsstation geflhrt.

Die Schusterbahn ist durch
Regionalverkehr (9 Zige/Stunde
und Richtung) stark belegt.

Infrastrukturdimensionierung im Bahnknoten Stuttgart
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Storfall Hbf: Ergebnistubersicht der verkehrlichen Bewertung

v sma-

Der Schaden im Referenzfall fallt insb. durch den nach
Esslingen ausgelagerten Fernverkehrshalt vergleichsweise
hoch aus (@ 26 min/Fahrt)

Eine Erganzungsstation mit 220 m Lange ermaoglicht
lediglich eine vergleichsweise geringe Schadensvermeidung:
Spurbare Nutzen im Regionalverkehr aul3erhalb der Region (z.
B. Karlsruhe, Heilbronn, Ulm...), eher geringe Vorteile innerhalb
der Region (S-Bahn), kaum Vorteile im Fernverkehr

Die Regional-T-Spange/Nordkreuz ermoglicht eine héhere
Schadensvermeidung: Spurbare Nutzen im Regionalverkehr
aul3erhalb der Region und im Fernverkehr durch den
Ersatzhalt in Cannstatt, geringe Vorteile innerhalb der
Region (S-Bahn)

Eine Erganzungsstation mit 425 m Lange kann nochmals
deutlich mehr Schaden vermeiden: Deutliche Vorteile im
Fernverkehr und im hochwertigen Regionalverkehr

10,0

9,0

Schaden im Storfall [Mio. min/ Tag]

8,0
7,0
6,0
5,0
4,0
3,0
2,0
1,0
0,0

Referenzfall

m Schaden

® Vermiedener Schaden

Erganzungsstation 220m

Regional-T-Spange/Nordkreuz

Erganzungsstation 425m

Infrastrukturdimensionierung im Bahnknoten Stuttgart
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Gliederung

= Konzeption einer erhéhten OV-Nachfrage im Nachfrageszenario Verkehrswende
= Zielstellungen fur einen attraktiven OV im Bahnknoten Stuttgart 2040

= Betriebliche und verkehrliche Bewertung im Regelverkehr und Storungsfall eines Bahnknoten
Stuttgart 2040 zur Dimensionierung der erforderlichen Infrastruktur:

— Vorgehen und Methodik
— Szenario 1: Referenzfall ohne weiteren Infrastrukturausbau im Kern
— Szenario 2: Szenario 1 wird um eine Nahverkehrs-Ergdnzungsstation erganzt

— Szenario 3: Szenario 1 wird um die Regional-T-Spange mit vollstandigem Bau des
Nordkreuzes erganzt

— Vergleich der Szenarien im Regelbetrieb
— Betrachtung einer Stérung der S-Bahn
— Betrachtung einer Storung des Hauptbahnhofs

» Zusammenfassung der Ergebnisse und Handlungsempfehlungen



Zusammenfassung der Untersuchung (1)

Die verkehrspolitischen Ziele erfordern langere und haufiger verkehrende
Zuge, um die deutlich gesteigerte Nachfrage mit einem attraktiven
Auslastungsniveau bewaltigen zu kénnen.

Der Digitale Knoten Stuttgart (DKS) schafft im Kern des Grol3knotens sehr viel
Kapazitat fur diese zusatzlichen Verkehre.

Wegen Engpéassen in Aul3enbereichen (z. B. Remsbahn, Plochingen) sind
weitere Zuge ab einer bestimmten Grenze nur mit umfangreichen
Infrastrukturausbauten auf den Zulaufstrecken mdglich.

Erst nach Ausbau der Zulaufstrecken verschiebt sich der Engpass wieder in
den Kern des Knotens.

Die Nutzung und sinnvolle Anbindung der Panoramabahn ermdglicht weitere
Angebote und hat im Regelbetrieb und insbesondere bei Storfallen betrieblich
und verkehrlich einen grof3en Nutzen.

VWi sma Infrastrukturdimensionierung im Bahnknoten Stuttgart

Panoramabahn
DKS
mehr Zlge & langere Zlige
Infrastruktur im AufRennetz

@




Zusammenfassung der Untersuchung (2)

Relativer Vergleich der verkehrlichen

Der durch diese Malshahmen geschaffene Referenzfall Nutzon beider Varianten

erfullt die verkehrspolitischen Zielsetzungen. 100%
Somit stellt dieser die Basis zur Bewertung der beiden o0
Varianten fur zuséatzliche Infrastruktur im Knoten dar:
80%
* Im Regelbetrieb haben Regional-T-Spange/Nordkreuz 0%
iInsb. durch neugeschaffene schnelle Direktverbindungen
hohere verkehrliche Nutzen als die Erganzungsstation. 00%
50%
» Im Storfall S-Bahn ist der Nutzen beider Losungen auf
einem etwa identischen geringen Niveau. 0%
Im Vergleich dazu ermdglicht die Panoramabahn eine 30%
spurbare Minderung der Schaden. 20%
» Im Storfall Hbf ergeben sich Vorteile flr Regional-T- 10%
Spange/Nordkreuz. Hauptgrund hierfur ist die Mdglichkeit, 0%

Zige des Fernverkehrs und des hochwertigen Regelbetrieb  Storfall S-Bahn  Storfall Hbf

Regionalverkehrs nach Bad Cannstatt zu fihren. Mit 425 m
langen Gleisen ist die Erganzungsstation vorzugswdurdig.

B Erganzungsstation 220m
m Erganzungsstation 425m
Regional-T-Spange/Nordkreuz
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Zusammenfassung der Untersuchung (3)

CREAOTIRE S‘:"J ‘ \ g sorar

Eine gemeinsame Betrachtung von Regional-
T-Spange und Nordkreuz (Panoramabahn nach
Cannstatt) mit der nach Feuerbach angebundenen
und mit neuen Haltestellen entlang der Strecke .
ausgebauten Panoramabahn erscheint auf Basis | | ,, Arerdie
der Ergebnisse sinnvoll: ,Nahverkehrs-Dreieck® || Feuerbachviassahn

(Nordkreuz)

Anbindung
Panoramabahn nach
# Bad Cannstatt via S-Bahn

(Nordkreuz)

Die Kostenschatzungen von Obermeyer fir diese

., L g, con
Neubaumafinahmen ergeben Investitionen von N e T
ca. 455 Mio. Euro bei einer Lange von 5 km: | e I G 87 U
. - - ai |n en;f’, Erhalt Panoramabahn 6 % :
= Panoramabahn — Feuerbach: 40 Mio. Euro ndnusbouar £
= Panoramabahn — Bad Cannstatt: 190 Mio. Euro T A

Darstellung des ,,Nahverkehrs-Dreiecks” in Stuttgart Nord mit
den angestrebten Verbindungen (Neubaumal3inahmen)

= Regional-T-Spange: 225 Mio. Euro

Die Kostenschatzung fur die Erganzungsstation
liegt bei ca. 785 Mio. Euro.
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Handlungsempfehlungen (1)

Eine zielstrebige Umsetzung der gesetzten Pramissen hat die hdchste Prioritat:

= Digitaler Bahnknoten (DKS) mit kurzen Zugfolgezeiten

» |nvestitionen in die Verbesserung der Verflgbarkeit von Infrastruktur, Fahrzeugen und Personal
» Fest disponierte Projekte: Nordzulauftunnel, Pfaffensteigtunnel und P-Option

= Zweigleisiger Erhalt der Panoramabahn mit zusatzlichen neuen Halten und leistungsfahiger,
kreuzungsfreier Anbindung nach Feuerbach

Als nachste Prioritat ist die Umsetzung des Referenzfalls zu verfolgen, um der zu erwartenden
Nachfrage der Verkehrswende gerecht zu werden:

» Langere Regionalzige (bis zu 424 m) auf hochwertigen Linien und deutliche
Angebotsverdichtung im Regionalverkehr

= Umfangreicher Ausbau im AuRennetz (Uberwerfungen, Bahnsteigverlangerungen, ...)

Die erforderlichen Kapazitaten fur die Verkehrswende-Ziele kbnnen bereits mit diesen Bau-
steinen bereitgestellt werden. Aus Kapazitatsgriinden sind dartuber hinausgehende Infrastrukturen
wie die Erganzungsstation oder die Regional-T-Spange/Nordkreuz somit nicht erforderlich.
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Handlungsempfehlungen (2)

Die Regional-T-Spange und das Nordkreuz sollten dennoch gemeinsam mit einer nach
Feuerbach angebundenen Panoramabahn weiterverfolgt werden:

» Das dadurch entstehende ,Nahverkehrs-Dreieck” zeigt hohe verkehrliche Wirkungen.

» Die Infrastruktur starkt die Resilienz bei Stoérungen im Tiefbahnhof oder der S-Bahn-
Stammstrecke.

Das ,Nahverkehrs-Dreieck” ware eine SPNV-MalRnahme und kann grundséatzlich mit Mitteln des
Bundesgemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes (GVFG) finanziert werden. Dazu ist der
volkswirtschaftlichen Nutzen gemalf der Standardisierten Bewertung (Version 2016+) nach-
zuweisen. Dabei darf jedoch nicht der verkehrliche Bedarf der Verkehrswende angesetzt werden,
sondern lediglich der absehbare verkehrliche Bedarf (fest disponierte Mal3nahmen und
Entwicklungen).

Eine Uberschlagige Analyse dieser Wirkungen sowie der Kosten eines aus Panoramabahn mit
Nordkreuz und Regional-T-Spange bestehenden ,Nahverkehrs-Dreieck” im Bahnknoten Stuttgart
2040 zeigt gute Chancen fur den Nachweis der Forderfahigkeit und damit einer
Finanzierung nach dem GVFG.
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