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1 Allgemeines

Der Bahnkorridor zwischen Stuttgart und Ulm erfiillt im Netz der DB wichtige Aufgaben
sowohl im Fernverkehr als auch im Regionalverkehr; er gehdrt zu den besonders stark be-
lasteten Abschnitten im Netz der DB. Dabei sind die Knoten Stuttgart und Ulm/Neu-Ulm
zentrale Verknipfungspunkte zwischen Fern- und Regionalverkehr sowie zwischen dem Of-
fentlichen Personennahverkehr und dem Individualverkehr.

Der Neubau/Ausbau der Strecke Stuttgart - Wendlingen einschlieBlich ,Stuttgart 21 ist Be-
standteil der TEN-Strecke Nr. 17 Paris — Stuttgart — Bratislava bzw. des BVWP-Projektes
ABS/NBS Stuttgart — Ulm — Augsburg. Der Bahnknoten Stuttgart soll fiir den européischen
Hochgeschwindigkeitsverkehr zwischen der vorhandenen Neubaustrecke (NBS) Mannheim
— Stuttgart-Feuerbach und der geplanten Neubaustrecke Wendlingen — Ulm umgebaut wer-
den.

Die Umgestaltung des Hauptbahnhofes Stuttgart als Durchgangsbahnhof in Tieflage, der
Aufbau eines Ringverkehrs im Knoten Stuttgart, die Umgestaltung erforderlicher Abstellka-
pazitaten im Knotenbereich und die Anbindung des Flughafens Stuttgart an den Fern- und
Regionalverkehr sind Bestandteile des Projekts. Der Knotenbereich Stuttgart soll auf einer
Gesamtstreckenldnge von 57 km umgestaltet werden. Hierbei werden 29,9
Streckenkilometer fiir den Hochgeschwindigkeitsverkehr ausgeristet. 33 Streckenkilometer

befinden sich in Tunnellage.

Kernstiick ist die Umwandlung des bestehenden 16-gleisigen Kopfbahnhofs in Stuttgart in
einen 8-gleisigen, tiefer gelegten Durchgangsbahnhof fiir den Fern- und Regionalverkehr,
der gegeniiber der heutigen Lage der Bahnsteige um ca. 90 Grad gedreht wird. Der neue
Hauptbahnhof wird durch unterirdische Zulaufstrecken aus Richtung Feuerbach, Bad Cann-
statt, Wangen bzw. Ober-/ Untertiirkheim und der Filderebene an die bestehenden Strecken
sowie die Neubaustrecke nach Ulm angebunden. Die Gestaltung der Gleisanlagen und
Netzanbindungen des neuen Durchgangsbahnhofs mit Ringschluss {iber Wangen und Unter-
/Obertlrkheim bietet Fahrtmdglichkeiten ohne Richtungswechsel.

In dieses Ringsystem ist ebenfalls der Abstellbahnhof in Unterttirkheim eingebunden, der ei-

nen Teil der bisherigen Wartungs- und Abstellanlagen ersetzen wird,
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2 Projekiziele

Langerfristig wird flr alle Verkehrssegmente der Eisenbahn mit erheblichen Verkehrszu-
wichsen gerechnet, die der Streckenkorridor Stuttgart — Ulm mit seinen beiden Knoten in
seiner heutigen Form nicht mehr bewéltigen kann. Wesentliches Projekiziel ist deshalb die
Steigerung der Leistungsfahigkeit dieses Korridors zur Starkung der Attraktivitdt des

Eisenbahnverkehrs.

Zentrale Grundlagen der Planungen im Bahnknoten Stuttgart sind die folgenden verkehrli-
chen und betrieblichen Zielstellungen:

- Bereitstellung einer langfristig leistungsfahigen Infrastruktur des Bundes;

- Verbesserung der Verkehrsanbindung im Personenfern- und Regionalverkehr durch
Erhdéhung der Bedienungshéufigkeiten und Verkilirzung der Reisezeiten:
Optimierung der Betriebsablaufe zur Erhéhung der Produktivitit und Steigerung der
Attraktivitdt auf dem Verkehrsmarkt;

- Herstellung von Anschlussverbindungen zwischen und innerhalb von Fern- und
Regionalverkehr, wie nachfolgend unter 3.5 beschrieben;

- Erhaltung und Starkung der zentralen Verkehrsfunktion innerhalb der Landeshaupt-
stadt Stuttgart;

- Direktanbindung der Filderregion sowie des Landesflughafens Stuttgart und der Messe
Stuttgart an den Fern- und Regionalverkehr;

- Verbesserung der verkehrlichen Anbindung des Raums Reutlingen/Tibingen.

Aus stadteplanerischen bzw. raumplanerischen Anforderungen ergeben sich die weiteren

Zielsetzungen:

- Verminderung der Larmbelastung im Stuttgarter Talkessel

- Beseitigung bzw. Verminderung der Trennwirkung der Bahnanlagen flr die vorhande-
nen Stadiquartiere

- Schaffung méglichst groBer und méglichst gut nutzbarer innerstadtischer Flichen fiir

eine Neunutzung durch Wohn- und Gewerbebebauung sowie zur Renaturierung.
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3 Darstellung der MaBnahmen zur Realislerung der Projektziele
3.1 Beschreibung der MaBnahmen (Uberblick)

Der bestehende 16-gleisige Kopfbahnhof wird in einen 8-gleisigen, tiefer gelegten Durch-
gangsbahnhof fir den Fern- und Regionalverkehr umgewandelt, der gegeniiber der heutigen
Lage der Bahnsteige um 90 Grad gedreht wird. Durch die Tieferlegung des Bahnhofs kénnen
fast alle oberirdischen Bahnanlagen abgebaut werden.

Der neue Durchgangsbahnhof erhalt 8 Bahnsteigkanten. Diese haben eine Lange von 420
Metern und sind mit einer Gleisabschnittssignalisierung ausgestattet. Der neue Bahnhof ist
fir Richtungsbetrieb konzipiert, wobei die beiden innen liegenden Gleise (Ein- bzw.
Ausflihrung der HGV-Achse Mannheim — Ulm) in beide Richtungen genutzt werden kénnen.
Die neuen Zulaufstrecken von Bad Cannstatt und Wangen werden hohenfrei von auBen
angeschlossen. Es gibt FahrstraBen von jedem Zulaufgleis zu jedem Bahnsteiggleis einer

Richtungsgruppe.

Zur Baufeldfreimachung fir die Baugrube des neuen Hauptbahnhofs ist die Anpassung der
bestehenden Gleisanlagen als Bauzwischenzustand erforderlich. Die Anpassung wird so
durchgefiihrt, dass danach der Bahnbetrieb wéhrend der gesamten BaumaBnahmen
erfolgen kann und die Leistungsfahigkeit des bestehenden Stuttgarter Hbf erhalten bleibt.

Der neue Hauptbahnhof wird durch unterirdische Zulaufstrecken aus Richtung Feuerbach,
Bad Cannstatt, Wangen bzw. Ober-/Untertiirkheim und der Filderebene an die bestehenden
Strecken sowie an die Neubaustrecke nach Ulm angebunden. Beginnend in Stuttgart-Feuer-
bach wird eine neue zweigleisige, unterirdische Strecke im Zuge der Relation Mannheim —
Stutigart in den Hauptbahnhof eingefiihrt.

Die siidliche Weiterfiihrung dieser Anbindung erfolgt durch den ca. 9,4 km langen Fildertun-
nel, der am ,Echterdinger Ei* die Gelandeoberfliche erreicht. Die maximale Neigung des
Tunnels betrdgt 25 %.. Die Linienfihrung der Strecke ist so ausgelegt, dass

Fahrgeschwindigkeiten bis zu 250 km/ h méglich sind.

Im Anschluss an den Fildertunnel folgt eine ebenfalls unterirdische Anbindung (Verbindungs-
kurve flr den Verkehr nach Horb — Singen - Zirich ,G&ubahn“) an die bestehende,

umzubauende S-Bahnstation Flughafen ,Station Terminal*. An dieser Station werden in
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Zukunft neben der S-Bahn auch die Regional- und Fernziige der Gaubahn von und nach
Horb — Singen — Ziirich halten. Hierzu wird die Rohrer Kurve errichtet, um eine Verbindung

der heutigen Gaubahn aus/in Richtung Béblingen und der Filderbahn herzustellen.

Die Streckenfihrung der Neubaustrecke auf der Filderebene ist in der Weise vorgesehen,
dass vom ,Echterdinger Ei* aus die oberirdische Strecke nérdlich parallel der BAB 8 bis zur
Tank- und Rastanlage Denkendorf filhrt. Auf Héhe des Landesflughafens Stuttgart und der
Messe Stuttgart wird eine zunachst eingleisige Strecke ausgefidelt. Dort, im unmittelbaren
Bereich der Terminals, entsteht eine neue zweigleisige Station fiir die Ziige der Relationen
Stuttgart - Ulm bzw. Stuttgart — Tlbingen (Station ,NBS").

Die Station ,NBS" und die eingleisige westliche sowie die zweigleisige 6stliche
Zufthrungsstrecke von der NBS werden unterirdisch in eingleisigen Réhren angelegt.

Im weiteren Verlauf wechselt die Strecke im Bereich der Tank- und Rastanlage Denkendorf
auf die Stdseite der BAB 8 und wird bei Wendlingen (iber den Neckar gefiihrt.

Im Bereich Wendlingen ist eine eingleisige Verkniipfung der Trasse mit der Neckartalbahn —
bezeichnet als ,Kleine Wendlinger Kurve® — in Richtung Tlbingen vorgesehen.

Im Fildertunnel zweigt (im Anschluss an den neuen Durchgangsbahnhof) die ebenfalls unter-
irdische Strecke in Richtung Stuitgart-Wangen ab. Dort verzweigt sie sich wiederum in zwei
Streckendste nach Stuttgart-Untertlirkheim (mit Einmiindung in den Bereich des heutigen
Guterbahnhofs) bzw. nach Stuttgart-Obertlirkheim (mit Anbindung an die bestehende
Hauptabfuhrstrecke Stuttgart — Ulm).

Auf dem Gelénde des heutigen Giiterbahnhofs Untertlirkheim wird ein Abstellbahnhof ge-
baut, der die Funktionen des im Zuge des Bahnprojekis Stuitgart 21 entfallenden Abstell-
bahnhofs Stuttgart Hbf am Rosensteinpark teilweise (ibernehmen soll. Zudem wird ein
pauschaler Baukostenzuschuss in Héhe von 44,1 Mio. € fir als Ersatz ebenfalls zu
errichtende, weitere regionale Abstellanlagen der EIU in Baden-Wiirttemberg gewahrt.
Ebenfalls im Bereich des Abstellbahnhofs liegt die Verbindungskurve in Richtung
Waiblingen, (ber die Zlige zwischen Stuttgart Hbf (iber Stuttgart - Wangen oder den
Abstellbahnhof in Richtung Waiblingen und von dort entweder auf die Rems- oder auf die

Murrbahn fahren kénnen.
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Stuttgart - Bad Cannstatt ist vom Abstellbahnhof (iber eine neue Verbindung, die entlang des
Daimler-Motorenwerks verlduft, zu erreichen.

Flr die Anbindung von Stuttgart-Bad Cannstatt an den neuen Hauptbahnhof ist eine neue
Zuflhrungsstrecke erforderlich. Sie macht geringfigige Anderungen im Bahnhof Bad Cann-
statt sowie vor allem einen neuen Tunnel unter dem Rosensteinpark und eine neue Briicke
Uber den Neckar notwendig. Diese viergleisige Briicke nimmt neben den beiden Fernbahn-
gleisen auch die beiden S-Bahn-Gleise auf.

Die S-Bahn wird im Bereich des heutigen Gleisvorfeldes klnitig unterirdisch gefiihrt. Auf
Hohe der MittnachtstraBe wird eine neue S-Bahn-Station gebaut. Diese dient nicht allein der
verkehrlichen ErschlieBung der neuen Stadtquartiere auf den freiwerdenden Gleisflachen,
sondern auch der Verbesserung des Nahverkehrsangebots fiir das bestehende Nordbahn-
hofviertel. Die neue S-Bahn-Station verbessert dariiber hinaus die Funktionsfahigkeit der
Stuttgarter S-Bahn insgesamt, weil insbesondere Dber-Eck—Umsteigebeziehungen von Bad
Cannstatt in Richtung Feuerbach und umgekehrt dann nicht mehr nur im Hauptbahnhof,
sondern bereits hier realisiert werden kénnen. Im Hinblick auf eine hohe Flexibilitat fdr die
Betriebsflihrung sowie auch for die Angebotsgestaltung ist zwischen der Station
Hauptbahnhof und der Station MittnachtstraBe die Errichtung eines beidseitig angeschlosse-
nen Wendegleises vorgesehen. Im Stérungsfall kénnen S-Bahnzlige auch durch den

Fildertunnel zum Flughafen und in Richtung Boblingen/Herrenberg gefiihrt werden.

Fir das Projekt Stutigart 21 werden fir die Eisenbahntechnische Ausristung folgende
Anlagen auf der Grundlage des anzuwendenden Regelwerks und dem anzuwendenden
Stand der Technik vorgesehen:

* Leit- und Sicherungstechnik
*  Oberleitung

e Bahnstromschaltanlagen

* Elektrische Energieanlagen
e Telekommunikation

* Hochbau/technische Raume

* Kabelanlagen/Tiefbau

Die Leit- und Sicherungstechnik wird unter Beachtung der technischen/betrieblichen
Notwendigkeit, der zwingenden Vorgaben aus den Richtlinien und der Entscheidungen der
EU zur Interoperabilitat geplant und gebadt.
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Zur Herstellung der Interoperabilitat im Bereich der Leit- und Sicherungstechnik wird die
Strecke mit ETCS (kontinuierliche Zugbeeinflussung nach derzeitigem ETCS Level 2)
ausgeristet. Die vorgesehene Rlickfallebene wird so ausgestaltet, dass im Stérungsfall eine
ausreichende Leistungsfahigkeit gegeben ist.

3.2 Bereitstellung einer langfristig leistungsfdhigen Infrastruktur

3.2.1 Bemessungsgrundlage

Grundlage der Planungen im Streckenkorridor Stuttgart — Ulm und in den Bahnknoten Stutt-
gart und Ulm sind die an sie zu stellenden eisenbahn-verkehrlichen Anforderungen. Sie wer-
den im Rahmen einer nachfrageorientierten Prognose beschrigben, die als Betriebsszenario
BVWP 2003 bezeichnet wird. Dieses Szenario beinhaltet eine erhebliche Erhdhung des

Zugangebots im Korridor Stuttgart — Ulm sowie in den beiden Knotenpunkten.

Den im Betriebsszenario 2003 enthalienen Zugzahlen im Personenverkehr liegen
Uberwiegend vertaktete Linien des Fern- und Regionalverkehrs zugrunde, die die
Infrastrukturanlagen in regelmaBigen zeitlichen Abstanden (in der Regel im 30-, 60- oder
120- Minuten-Takt) benutzen werden.

Der Guterverkehr ist im betrachteten Korridor im Wesentlichen nur durch die Giterumge-
hungsbahn Kornwestheim — Stuttgart-Untertiirkheim (Strecke 4720) und deren Fortsetzung
auf der Strecke 4700 Richtung Ulm betroffen. Die Zugzahlen wurden im Rahmen der BVWP-
Prognosen entwickelt und werden dementsprechend bei der Bemessung der neuen

Infrastrukturanlagen bericksichtigt.

Né&here Aussagen zum Betriebsszenario BVWP 2003 sind in Anhang 1 enthalten.

3.2.2 Betriebsqualitat

Der Bahnkorridor zwischen Stutigart und Ulm mit seinen beiden Knotenpunkten Stuttgart und
Ulm/Neu-Ulm besitzt aufgrund seiner Lage auf dem Fernverkehrskorridor Frankfurt — Mann-
heim — Miinchen und der in den beiden Knotenpunkten bestehenden vielfaltigen Verkn{ip-
fungsmdglichkeiten zwischen Personennah- und Fernverkehr eine groBe Bedeutung im
Streckennetz der DB AG. Beide Knotenbereiche beeinflussen die Angebotsplanung sowie
die Qualitat und Stabilitat der Betriebsabwicklung wesentlich.
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Hieraus ergibt sich die Notwendigkeit, in diesen Bereichen einen zuverlassigen und piinktli-
chen Betriebsablauf zu gewahrleisten, um keine negativen Wirkungen in das weitere Netz
einzutragen. Die Zukunftsfahigkeit des umgestalteten Bahnknotens Stuttgart unter dem
Blickwinkel der Betriebsqualitét liegt im Interesse aller Projektbeteiligten mit dem Ziel, die In-

frastrukturanlagen in einer marktfahigen Qualitat vorzuhalten.
3.2.3 Erweiterungsoptionen

Im Rahmen des Projekies zur grundlegenden Umgestaliung des Bahnknotens Stuttgart sind
derzeit verschiedene Optionen zum Ausbau der Infrastruktur angelegt, um auch in Zukunit
weiter wachsenden Anforderungen im Schienenverkehr gerecht zu werden. Diese Optionen

sind nicht Bestandteil des Projektes. Es handelt sich hierbei zum einen um die Maglichkeiten zu

- der Erweiterung der Anlagen im Durchgangsbahnhof auf 10 Gleise,
dem zweigleisigen Ausbau der westlichen Anbindungsstrecke an die Station ,Neubau-
strecke” (Filderbahnhof/Flughafen) sowie

- dem zweigleisigen Ausbau der Verbindung zwischen der Neubaustrecke und der Ne-
ckartalbahn ( ,GroBe Wendlinger Kurve®).

Zum anderen berlcksichtigt das Konzept von Stuttgart 21 raumordnerische Empfehlungen,
die S-Bahn- und Fernbahnstrecken bei Bedarf weiter ausbauen zu kénnen. An den
bestehenden Bahnanlagen kdnnen spéter folgende Optionen verwirklicht werden:
- T-Spange
Hiermit wird die direkte S-Bahn-Verbindung von Bad Cannstatt nach Feuerbach be-
zeichnet.
- P-Option
Die Anbindung der Fernbahngleise von und nach Feuerbach wird mit Stuttgart 21 die
am starksten belastete Zulaufstrecke sein. Mit dieser Option wird es méglich, unter Be-
nuizung der weniger stark belasteten Fernbahngleise von und nach Bad Cannstatt und
Reaktivierung des heutigen Pragtunnels zwischen Hauptbahnhof und Feuerbach vier-

gleisig zu fahren.

3.3 Verbesserung der Verkehrsanbindung im Personenfern- und Regionalverkehr

durch Erhéhung der Bedienungshéufigkeiten und Verkiirzung der Reisezeiten

Die vorliegenden infrastrukturellen Planungen im Streckenkorridor Stuttgart — Ulm und in den
Bahnknoten Stutigart und Ulm erfolgen auf Grundlage des unter Ziffer 3.2 erwdhnten Be-
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triebsszenario BVWP 2003, das eine erhebliche Erhdhung des Zugangebots im Korridor
Stuttgart — Ulm sowie in den beiden Knotenpunkten enthalt. Somit besteht die Maglichkeit,
auf dieser neuen Infrastrukiur die Bedienungshaufigkeiten im Schienenpersonenverkehr in

diesem MaB gegeniiber dem gegenwartigen Angebot zu erhéhen.

Nahere Aussagen zum Betriebsszenario BVWP 2003 sind in Anhang 1 enthalten.

Reisezeitgewinne kénnen insbesondere im Fernverkehr erzielt werden. Die derzeitige
Planung der Strecke ermdglicht eine netzfahrplanmaBige Verringerung der Fahrzeit von
Stuttgart nach Ulm  von 54 auf 28 Minuten (bei gleichzeitiger Realisierung der
Neubaustrecke Wendlingen — Ulm).

Im Regionalverkehr werden sich ebenfalls in verschiedenen Relationen Reisezeitverklirzun-
gen ergeben. Zudem wird es durch die bei der neuen Infrastruktur méglichen Durchbindun-
gen von Linien (siehe Ziffer 3.5) deutlich mehr Direktverbindungen ohne Umsteigen im Kno-
ten Stuttgart geben.

3.4 Optimierung der Betriebsabldufe zur Erhdhung der Produktivitat und Steigerung
der Attraktivitat auf dem Verkehrsmarkt

Die im Rahmen dieses Projektes vorgesehene Gestaltung der Gleisanlagen und Netzanbin-
dungen des neuen Durchgangsbahnhofs mit Ringschluss Ober Wangen und Unter-
/Obertlirkheim dient der beiderseitigen Anbindung des neuen Durchgangsbahnhofs an den
neuen Abstellbahnhof in Untertlrkheim und bietet fir die Zige in allen Relationen Fahrtmdg-
lichkeiten ohne Richtungswechsel. Endende und neu einzusetzende Ziige in allen Relatio-
nen kénnen damit ohne Richtungswechsel zu dem bzw. von dem neuen Abstellbahnhof mit

Streckengeschwindigkeit verkehren.

Durch die neue Infrastruktur besteht zudem die Méglichkeit, die Durchbindung von Regional-
verkehrslinien in einem wesentlich gréBeren Umfang als bisher vorzusehen. Damit verrin-
gern sich die heute erforderlichen Rangierfahrten erheblich.

3.5 Herstellung von Anschlussverbindungen zwischen und innerhalb von Fern- und

Regionalverkehren im Rahmen des Integralen Taktfahrplans

Die vorliegenden infrastrukturellen Planungen im Streckenkorridor Stuttgart — Ulm und in den
Bahnknoten Stuttgart und Ulm erfolgen auf Grundlage eines Angebotskonzeptes auf Basis
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des unter Ziffer 3.2 erwéhnten Betriebsszenarios BVWP 2003 (Mengenger(ist / Dimensionie-
rungsprogramm). Den im Betriebsszenario 2003 enthaltenen Zugzahlen im Personenverkehr
liegen Gberwiegend vertaktete Linien des Fern- und Regionalverkehrs zugrunde, die die
Infrastrukturanlagen in regelmaBigen zeitlichen Abstinden (in der Regel im 30-, 60- oder
120- Minuten-Takt).

Die grundsatzliche Vereinbarkeit der neuen Infrastruktur im Knoten Stuttgart mit dem lan-
desweiten Integralen Taktfahrplan, wie dieser im Gutachten von Prof. Heimerl von 1997
(.Stuttgart 21 — Ergé&nzende, betriebliche Untersuchungen, Teil I: Integraler Taktfahrplan
(ITF) Betriebsprogramm fiir Stuttgart 21“) zugrunde gelegt, wurde im vorgenannten
Gutachten festgestellt. Unter Beachtung des landesweiten Integralen Taktfahrplanes kénnen
gemaB Gutachten von Professor Heimerl; ,Méoglichkeiten und Grenzen des Integralen
Taktfahrplans (ITF)* vom 1. Juni 2005 im neuen Stuttgarter Hbf [TF-orientierte
Verknlipfungen von Regionalverkehrslinien untereinander sowie mit Fernverkehrsziigen

hergestellt werden.

Dabei besteht fir den Regionalverkehr der wesentliche Unterschied darin, dass bislang in
Stuttgart Hbf beginnende und endende Linien miteinander verkniipft und somit neue Durch-
messerlinien gebildet werden miissen. Die Maglichkeiten zur Verkniipfung der aus Norden
bzw. Osten zulaufenden Liniendste mit den aus Siliden bzw. Westen zulaufenden Linienés-
ten sollen zukunftsféhig und flexibel ausgestaltet werden und den verkehrlichen und wirt-
schaftlichen Bediirfnissen entsprechen.
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3.6 Erhaltung und Starkung der zentralen Verkehrsfunktion innerhalb der Landes-
hauptstadt Stuttgart

Der Hauptbahnhof wird in seiner Funktion als zentraler Verkehrsknotenpunkt weiter

entwickelt.

Reisende erreichen von der KénigstraBe kommend (ber die Klettpassage die groBe
Schalterhalle. Von der groBen Schalterhalle geht es auf gleichem Niveau weiter auf den
Verteilersteg, der (ber Treppen, Rolltreppen und Aufziige die Bahnsteige erschlieft. Dariiber
hinaus ist der Bahnhof Uber weitere Zugange aus Richtung des neuen Stadtquartiers

(Europaviertel), Kurt-Georg-Kiesinger-Platz und Willy-Brandt-StraBe zu erreichen.

Die grundsétzliche Flihrung der S-Bahn-Trassen bleibt beim Umbau des Stuttgarter Haupt-
bahnhofs unberiihrt. Die Tieferlegung der Gleisanlagen der Fern- und Regionalbahn ermég-
licht eine schnelle und bequeme Verbindung sowohl vom Bonatzbau als auch direkt von
jedem Bahnsteig zur Ebene der S-Bahn-Bahnsteige, so dass sich die Umsteigezeiten vom
Zug auf die S-Bahn und umgekehrt verkiirzen und Umsteigersiréme entflochten werden.

Durch die 90-Grad-Drehung des Bahnhofs werden auch die "Talldngslinien" der Stadtbahn,
also die U 1, U 2 und U 4 schneller als bisher erschlossen. Die Fahrgéste dieser Linien

gelangen Uber den Zugang Staatsgalerie bequem zu den Bahnsteigen.

3.7 Direktanbindung der Fildetregion sowie des Landesflughafens Stuttgart und der
Neuen Messe Stuttgart an den Fern- und Regionalverkehr/ Verbesserung der
verkehrlichen Anbindung des Raums Reutlingen/Tiibingen
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Mit den im Rahmen dieses Projekts vorgesehenen InfrastrukturmaBnahmen wird eine Di-
rekianbindung des Flughafens und der Neuen Messe Stuttgart sowie der Region Filder an
den Schienenpersonenverkehr (Fern- und Regionalverkehrsnetz) gewéhrleistet. Zum einen
ist dies im Hinblick auf die Verknlpfung der verschiedenen Verkehrstriger (Schienenverkehr
und Luftverkehr) von wesentlicher Bedeutung. Zum anderen wird die Neue Messe Stuttgart
aus vielen Relationen in deutlich kirzeren Reisezeiten als bisher erreichbar sein.
Insbesondere die Anbindung der siidlichen Landesteile Baden-Wiirttembergs wird sich mit
der Fiihrung der Gaubahnziige (ber den Filderbereich sehr deutlich verbessern.

Stuttgart 21 ergénzt die bisher ausschlieBlich nach Norden und Osten gerichteten Schienen-
strecken nach Siden. Damit wird u.a. auch der Bereich Reutlingen/T(ibingen attraktiver an
den Filderbereich mit Flughafen und Messe angeschlossen und erhdlt hier zudem die
Maoglichkeit, das Fernverkehrsnetz bereits an dieser Stelle zu erreichen.
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