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1 Zielstellung und Ausgangssituation

1.1 Ziele der Studie

In den Jahren 2008/2009 erstellte die VWI Stuttgart GmbH fir den Verband Region Stutt-
gart die Studie ,Zukunft des Schienenverkehrs in der Region Stuttgart‘. Diese verfolgte
zwei wesentliche Ziele: Zum Ersten wurden anhand einer vergleichenden Analyse der
Metropolregionen in Deutschland die Angebotsstandards der S-Bahn-Netze dieser Regio-
nen gegenibergestellt. Daraus wurden Vorschléage fir Angebotsverbesserungen im Stutt-
garter S-Bahn-Netz erarbeitet. Zum Zweiten wurde ein strategisches Vier-Stufen-Konzept
fur den weiteren Ausbau des Schienenverkehrs in der Region vorgeschlagen.

Die Fortschreibung des Regionalverkehrsplans sowie das Vorliegen von aktuelleren
Nachfragedaten (Verkehrsmodell der Region mit Bezugsszenario 2025) erfordern nun
eine Aktualisierung, Fortschreibung und Weiterentwicklung der vor funf Jahren erstmals
erstellten Studie.

Dabei wird zum einen der Vergleich des Angebots im Stuttgarter Netz mit den S-Bahn-
Netzen anderer Metropolregionen aktualisiert und die Bewertung der damals untersuchten
Maflnahmen an die Erkenntnisse aus dem neuen Verkehrsmodell angepasst. Der zweite
Schwerpunkt der vorliegenden Studie liegt in der Betrachtung weiterer MalRnahmen fir
eine langfristige Weiterentwicklung des S-Bahn-Netzes. Dabei wurden weitere Verlange-
rungsvarianten und zusatzliche Haltepunkte flr existierende S-Bahn-Linien ebenso be-
ricksichtigt wie neue S-Bahn-Tangentiallinien und zusétzliche Umsteigepunkte vom S-
Bahn- zum RE- bzw. Stadtbahnnetz. Bereits umgesetzte Malinahmen bzw. MaRnahmen
deren Realisierung absehbar ist, wurden in der Aktualisierung ebenfalls berticksichtigt.

1.2 Ausgangssituation

1.2.1 Verkehrsnachfrage

Bei der ersten Leitbild-Studie im Jahr 2008/09 wurde die Verkehrsnachfragematrix aus
dem Regionalverkehrsplan 1995 zugrunde gelegt, da keine aktuellere Datengrundlage
vorhanden war, welche die ganze Region umfasst und alle Verkehrstrager beriicksichtigt.

Bei der Aktualisierung der Leitbild-Studie wird die Verkehrsnachfragematrix des neuen
Verkehrsmodells des VRS (Bezugsszenario 2025) aus dem Jahr 2011 zugrunde gelegt,
welches auf Basis von Erhebungsdaten der Jahre 2009/10 erstellt wurde. Zwischen bei-
den Nachfragematrizen gibt es aufgrund des langen Zeitraums zwischen der Modellierung
und den heutigen Mdoglichkeiten der Modellierung einige Unterschiede. Diese bestehen
sowohl bei der Verkehrsnachfrage als auch beim Modal Split und wirken sich daher auch
auf die Beurteilung der Mal3hahmen aus.
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1.2.2 Verkehrsangebot

Die Studie unterstellt die Realisierung von Stuttgart 21 und der damit verbundenen Infra-
strukturmafnahmen (inklusive der Stationen Stuttgart Hbf tief, Mittnachtstral’e und Flug-
hafen Terminal / NBS). Im Verkehrsmodell des VRS ist der aktuelle Stand der geplanten
RE-Verkehre (Angebotskonzept 2020 der NVBW) enthalten, die in der nachfolgenden
Abbildung 1 dargestellt sind.

Vaihingen (E) [ ]

L1
L2
L3
L4
L5
L6
L7
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L9

Rottwell

Heilbronn

L
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—
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L |
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i = |um
i Plochingen —-

|

I_—| |_ Aalen
— —
\

Abbildung 1: RE-Konzept mit Stuttgart 21

|

Tubingen

Im Bereich des S-Bahn- und Stadtbahnnetzes in der Region Stuttgart werden erganzend
zum Istzustand (Infrastruktur und Bedienungsangebote entsprechend des Fahrplans
2013) folgende bereits begonnenen bzw. beschlossenen OPNV-MalRnahmen als realisiert

unterstellt:

= Verlangerung der S2 von Bernhausen nach Neuhausen

= Verlangerung der U5 von Leinfelden Bf. zur Markomannenstralle

= Verlangerung der U6 vom Fasanenhof zum Flughafen

= Fertigstellung der U12 von Remseck Uber das Europaviertel nach Durrlewang
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2 Bedienungsangebot

2.1 Auswahl der Metropolregionen zum Vergleich

Das Selbstverstandnis der Region Stuttgart als européische Metropolregion lasst es nahe-
liegend erscheinen, die Qualitat des offentlichen Verkehrs, inshesondere des SPNV, mit
den Angeboten in anderen deutschen Metropolregionen zu vergleichen. Das Stuttgarter
S-Bahn-Netz wird dabei mit den S-Bahn-Angeboten der funf bevoélkerungsreichsten Met-
ropolregionen in Deutschland (siehe Tabelle 1) verglichen.

Metropolregion | S-Bahn-Netz Verbund Zentraler Punkt
Stuttgart S-Bahn Stuttgart Verkehrs- und Tarifver- Stuttgart Hbf
bund Stuttgart (VVS)
Berlin / Bran- S-Bahn Berlin Verkehrsverbund Berlin- Berlin Hbf
denburg Brandenburg (VBB)
Rhein-Main S-Bahn Rhein-Main | Rhein-Main- Frankfurt Hbf
Verkehrsverbund (RMV)
Hamburg S-Bahn Hamburg Hamburger Verkehrsver- Hamburg Hbf
bund (HVV)
Minchen S-Bahn Minchen Munchner Verkehrs- und Minchen Hbf
Tarifverbund (MVV)
Rhein-Ruhr S-Bahn Rhein-Ruhr | Verkehrsverbund Rhein- KdIn Hbf
S-Bahn Kéln Ruhr (VRR) Dusseldorf Hbf
(S-Bahn Rhein-Sieg) | Verkehrsverbund Rhein- | portmund Hbf
Sieg (VRS)

Tabelle 1: Daten der verglichenen Metropolregionen

Dieser Vergleich wurde bereits in der Studie 2008/09 durchgefihrt und wird in dieser Stu-
die aktualisiert. Im Vordergrund stand und steht dabei die Frage, welche Angebote aus
anderen Raumen ggf. zur weiteren Verbesserung der Situation in der Region Stuttgart
Ubernommen werden kénnen.

11
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2.2

Vergleich der raumlichen Ausdehnung

Das Bedienungsangebot der Stuttgarter S-Bahn wurde zundchst mit den S-Bahn-Netzen
der vergleichbaren Metropolregionen hinsichtlich der raumlichen Ausdehnung des Netzes
sowie der zeitlichen Erreichbarkeit der Ziele verglichen. Die Ergebnisse sind in den nach-
folgenden Grafiken im jeweils gleichen Mal3stab dargestellt, die Mal3stabsskala zeigt je-
weils 50 km. Dabei bedeuten

graue Flachen: das jeweils zum S-Bahn-Netz gehérende Verbundgebiet (die Met-
ropolregionen reichen in der Regel deutlich dartber hinaus)

blaue Strecken: vom jeweiligen zentralen Punkt der Metropolregion in bis zu 15
Minuten erreichbare Ziele

grine Strecken: vom jeweiligen zentralen Punkt in 15 bis 30 Minuten erreichbare
Ziele

gelbe Strecken: vom jeweiligen zentralen Punkt in mehr als 30 Minuten erreichba-
re Ziele.

Als zentrale Punkte wurden dabei die in Tabelle 1 aufgelisteten Stadte unterstellt.

50 km

Abbildung 2: Raumliche Ausdehnung der S-Bahn Stuttgart (links 2008, rechts 2013)

Die Stuttgarter S-Bahn erschliel3t weite Teile des Verbundgebietes, die ErschlielBungs-
funktion hat sich nach den Ausbaumafinahmen der letzten Jahre (S1 nach Kirchheim, S4
nach Backnang und S60 Renningen-Bdblingen) weiter verbessert.

12
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50 km

Abbildung 3: Raumliche Ausdehnung der S-Bahn Hamburg

Die Hamburger Gleichstrom-S-Bahn erschlief3t nur den eigentlichen Kernraum des Ver-
bundes und ist im Wesentlichen auf die Stadt Hamburg und das direkte Umland be-
schrénkt.

50 km

Abbildung 4: Raumliche Ausdehnung der S-Bahn Miinchen

Die S-Bahn Munchen weist eine vergleichbare Struktur zur Region Stuttgart auf, wobei
allerdings bedingt durch die Topografie (keine ausgepragte Téler) ein insgesamt dichteres
Netz besteht.
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50 km

Abbildung 5: Raumliche Ausdehnung der S-Bahn Rhein-Ruhr

Die S-Bahn Rhein-Ruhr bietet in der Verbindung mehrerer Metropolkerne ein sehr dichtes
flachendeckendes Netz, das den Verbundraum insgesamt gut erschlief3t. Im anschlieBen-
den Verbundraum Rhein-Sieg (verbundraumubergreifende Linien vorhanden) ist das stark
auf Koln ausgerichtete S-Bahn-Netz erheblich weitmaschiger ausgepragt und beschrankt
sich auf drei Achsen.
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Abbildung 6: Raumliche Ausdehnung der S-Bahn Rhein-Main

Das S-Bahn-Netz im Rhein-Main-Gebiet ist vergleichbar zu den Netzen in Stuttgart und
Munchen strukturiert und weist auch eine vergleichbare Erschliefung auf. Das Netz wirkt
in der Darstellung auf Grund der enormen Ausdehnung des RMV-Verbundgebietes wenig
flachendeckend, bezogen auf die direkte Umgebung Frankfurts ergeben sich jedoch gro-
Re Ubereinstimmungen mit Stuttgart.
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Abbildung 7: Raumliche Ausdehnung der S-Bahn Berlin

Die Ausfilhrungen zum S-Bahn-Netz in der Rhein-Main-Region gelten in nahezu gleichem
Male auch fur Berlin. Die Erschlieung der Stadt und der direkten Umgebung ist flachen-
deckend und die dichteste in Deutschland. Durch den gemeinsamen Verbund mit Bran-
denburg ist dieses Bedienungsangebot in der Darstellung ebenfalls deutlich auf den Kern
der Metropolregion konzentriert.
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2.3 Vergleich der zeitlichen Angebotsgestaltung

2.3.1 Methodik des Vergleichs

Das Bedienungsangebot der Stuttgarter S-Bahn wurde in einem weiteren Schritt mit den
S-Bahn-Netzen der vergleichbaren Metropolregionen hinsichtlich der zeitlichen Ausdeh-
nung der Verkehrszeitraume (HVZ, NVZ, SVZ, Nachtverkehr) verglichen.

Die in den folgenden Abbildungen dargestellten Tagesganglinien stellen das Verkehrsan-
gebot als aufsummierte Fahrtmoglichkeiten aller Abschnitte des jeweiligen S-Bahn-Netzes
dar. Ein Netzabschnitt in diesem Sinn ist eine Teilstrecke innerhalb eines S-Bahn-Netzes
mit einer gleichhohen Anzahl von Fahrten. So ist z. B. in Stuttgart die Strecke Schwab-
stral3e - Hbf ein Netzabschnitt, da die Anzahl der Fahrtmdglichkeiten fur alle Haltestellen
dieser Teilstrecke identisch ist. Die ndchsten Netzabschnitte waren demnach Hbf - Bad
Cannstatt und Hbf - Zuffenhausen. Um den direkten Vergleich zu erleichtern, wurden die
Fahrtmoglichkeiten auf ihren Maximalwert normiert, so dass das maximale Fahrtenange-
bot jedes Netzes bei 100 % liegt. Dieses wird Ublicherweise in der morgendlichen HVZ
erreicht.

2.3.2 Entwicklung des Angebots im Stuttgarter Netz

Das Angebot im Stuttgarter S-Bahn-Netz hat sich seit dem in der letzten Studie dargestell-
ten Zustand (siehe Abbildung 8) bis heute (siehe Abbildung 9) fortentwickelt, weitere ta-
geszeitliche Ausweitungen des Angebots sind bereits beschlossen und werden zum
Fahrplanwechsel 2014/15 umgesetzt (siehe Abbildung 10).

Eine Charakteristik der Stuttgarter S-Bahn sind die ausgepragten HVZ-Spitzen und eine
starke Zuriicknahme des Angebots in der mittaglichen NVZ. Die Angebote am Wochen-
ende liegen im Prinzip auf dem Niveau der werktaglichen mittaglichen NVZ, wobei an
Samstagen zwischen 09:00 und 14:00 Uhr eine gewisse Verstarkung vorgenommen wird.

17



Zukunft des Schienenverk
Bedienungsangebot

ehrs in der Region Stuttgart 2013/14

VWl omoH

100 == Py
1 \ 27N
Py TN
90 " “‘ " N ====Stuttgart, Mo-Fr |-
]
! \ / ". = = Stuttgart, Sa
30 H \ H L -
] |‘ 1 \‘ = = Stuttgart, So
! \ H \
! \ ! \
1 J ]
70 / . = v
) i \ e i
e o, -
g ! ym === e \
g 1 PN 7 N H
%‘ ' s \\ i N LI
= i P T T T
S 50 § == - === S
3 r) -
:g " / /
/7
Z Fr / )
i 1 / \
1
30 o/ \
\ i ! \
h / \
i/ A
20 l, /
]
1
10 \ ',” / \
A \
0 \- e —— . - @00\
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 O 1
Uhrzeit

Abbildung 8: S-Bahn Stuttgart 2008

Seit dem Fahrplan

wechsel 2012/13 gibt es in Stuttgart in den Nachten von Freitag auf

Samstag und Samstag auf Sonntag ein durchgehendes Angebot (siehe Abbildung 9).
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Die Zeitdauer des Viertel-Stunden-Taktes wurde in den letzten Jahren ebenfalls ausge-
weitet, zum Fahrplanwechsel 2014/15 wird die nachmittdgliche HVZ deutlich bis in den

Abend hinein erweitert (siehe Abbildung 10).
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Abbildung 10: S-Bahn Stuttgart 2015

2.3.3

Tagesganglinien der verglichenen S-Bahn-Netze

Die nachfolgenden Abbildungen zeigen die Tagesganglinien anderer deutscher S-Bahn-
Netze (Fahrplan 2013) mit teilweise deutlich abweichenden Bedienungsmustern.
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Abbildung 15: S-Bahn Rhein-Ruhr 2013

234 Vergleich der Angebote in den Metropolregionen
In den nachfolgenden Abbildungen sind die Tagesganglinien der verglichenen S-Bahn-
Netze und die der Stuttgarter S-Bahn Ubereinander gelegt, um einen Vergleich der Ange-
bote zu ermdglichen. Fir die Stuttgarter S-Bahn ist das Angebot des Fahrplans 2013 ge-
strichelt und das Angebot des Fahrplans 2015 durchgezogen eingezeichnet. Die bereits

beschlossene Angebotsausweitung ist dadurch deutlich zu erkennen.

Bei der Bedienung an den Werktagen zeigt sich, dass die anderen S-Bahn-Netze wéah-
rend der Mittagszeit und dem frihen Abend ihr Angebot im Verhaltnis zur HVZ weniger
stark zurlickfahren als es in Stuttgart der Fall ist. Dort wird das Angebot auRerhalb der
HVZ durch den weitgehenden Wegfall der Zwischentakte deutlich reduziert. Da der Halb-
stundentakt bis zum Betriebsende gefahren wird, zeigt sich am spateren Abend ein ver-
gleichsweise gutes Angebot, welches Uber dem anderer Metropolregionen liegt. Deren

Betriebsende liegt allerdings durchgéangig spater als in Stuttgart.
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Am Beispiel der Samstage zeigt sich die unterschiedliche Bedienung in den Wochenend-
nachten. Wahrend am sehr frihen Samstagmorgen (bzw. in der Freitagnacht) in Frankfurt
Betriebsruhe herrscht, verkehren in allen anderen Netzen die S-Bahnen mit vermindertem
Angebot durchgangig. Das zum Fahrplanwechsel 2012/13 etablierte Stuttgarter Nacht-S-
Bahn-Angebot wird dabei nur von der S-Bahn Berlin Ubertroffen.

Tagsuber ist das Stuttgarter Angebot am Wochenende mit dem Halbstundentakt an die
NVZ-Bedienung der Werktage angelehnt und erreicht daher etwa 50 % des Angebots der
HVZ an Werktagen. An Samstagen wird dieses Angebot zwischen ca. 09:00 und 15:00
Uhr durch zusatzliche Zwischentakte auf rund 65 % der Werktags-HVZ verdichtet. Die S-
Bahnen der anderen Metropolregionen verkehren samstags und sonntags haufiger und
erreichen nahezu Uber den ganzen Tag 55 bis 80 % der Bedienung der werktaglichen
HVZ.

100

90

Fahrtmdaglichkeiten [%]

- Berlin
== == Frankfurt
== =-Hamburg
= ===~Minchen
=== =Rhein-Ruhr

w Stuttgart

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 O
Uhrzeit

Abbildung 18: S-Bahn-Vergleich Sonntag
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3 Netzerweiterungen

3.1 Bewertungsmethodik

311 Vorgehen bei der Beurteilung der Manahmen

Fur die nachfolgend beschriebenen Mal3nahmen erfolgte eine Uberschlagige Ermittlung
der verkehrlichen Wirkungen, der voraussichtlichen Investitionsaufwendungen in die Inf-
rastruktur, der notwendigen Fahrzeuginvestitionen und der Betriebskosten. Die Umwelt-
auswirkungen wurden vereinfachend Uber die CO, Reduktion im MIV abgeschéatzt. Auf-
grund der groRen Zahl der Malinahmen und zur besseren Zuordnung wurden diese intern
systematisch durchnummeriert. Auf diese Nummern wird in der Beschreibung der Mal3-
nahmen und in den Tabellen Bezug genommen.

Dazu wurden die wichtigsten Informationen aus dem aktuellen VRS-Verkehrsmodell (Ver-
kehrsnetze, Bedienungshéaufigkeiten und Verkehrsnachfrage) ibernommen und so verein-
facht (z. B. im Bereich der Busverkehre), dass mit dem Ziel einer ausreichenden Ver-
gleichbarkeit eine Vielzahl unterschiedlicher MaBhahmen betrachtet werden konnte. Da-
durch kénnen die Ergebnisse dieser Untersuchung von der detaillierten Untersuchung
einzelner MaBRnahmen (z. B. im Rahmen einer Nutzen-Kosten-Untersuchung) abweichen.
Da in der Entwicklung eines langfristigen Konzepts fiir den Schienenverkehr in der Region
Stuttgart die absolute Vorteilhaftigkeit und damit z. B. die Forderwirdigkeit einer Malf3-
nahme nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz nicht im Fokus der Untersu-
chung steht, sondern vielmehr die relative Vorteilhaftigkeit einzelner Malinahmen gegen-
Uber konkurrierenden Malnahmen, sind diese Vereinfachungen ohne Auswirkung auf das
Ergebnis zulassig.

3.1.2 Beriicksichtigte Kosten und Nutzen

Auf der Seite der Nutzen einer MaRnahme wurden auf diesem Weg folgende Werte lber-
schlagig ermittelt:

= Reisezeitgewinne (bzw. Reisezeitverluste als negative Nutzen)
= Vermiedene MIV-Betriebskosten

= Minderung der CO,-Emissionen (Verminderung im MIV sowie ggf. Erhéhung im
ov)

= Minderung der sonstigen Emissionen (Verminderung im MIV sowie ggf. Erho-
hung im OV)

* Vermiedene Unfélle (Verminderung im MIV sowie ggf. Erhéhung im OV)

Auf der Seite der Kosten wurden im Gegensatz zur Studie des Jahres 2008/09 die fir den
VRS zu erwartenden tatsdchlichen Betriebskosten berlcksichtigt, die sich aus den
Bestellerentgelten ergeben. Dabei wurde aus Vereinfachungsgriinden auf eine Differen-
zierung nach Mehrfachtraktion und Tageszeit verzichtet. Die Fahrweginvestitionen wurden
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soweit moglich aus vorhandenen Untersuchungen tdbernommen und an den aktuellen
Kostenstand angepasst. Sofern keine entsprechenden Zahlen vorhanden waren, wurde
fur die Malinahmen eine Uberschlagige Massen- und Kostenermittlung vorgenommen
(siehe Kapitel 4.1). Als Referenzfahrzeug wurde der ET 430 mit einem Anschaffungspreis

von 6 Mio. €/Stlck unterstellt. Die aktuelle Entwicklung der Fahrzeugpreise zeigt jedoch,
dass dies eine Abschatzung eher am unteren Rand darstellt.

3.1.3

Bei der nachfolgenden Darstellung der einzelnen MafRhahmen werden in tabellarischer
Form die wichtigsten Werte dargestellt, von denen die Einschatzung einer Mal3nahme
mafgeblich abhangig ist:

Darstellung der Bewertungen im Bericht

= Reisezeitgewinne [Stunden/Jahr], gerundet auf 10.000

= Zusatzliche OV-Fahrten [Fahrten/Werktag], gerundet auf 100

=  CO,-Reduktion im MIV [t/Jahr], gerundet auf 100

= |nvestitionen in Infrastruktur und Fahrzeuge [Euro], gerundet auf 100.000

= Zusatzliche S-Bahn-Betriebsleistung [Zug-km/Jahr], gerundet auf 50.000

Diese Werte werden dabei zu leichteren Einschatzung mit den ,Ampel-Farben” grin, gelb
oder rot hinterlegt. Die ,Farbgrenzen® sind dabei wie folgt definiert:

Reisezeitgewinne Uber 120.000 40.000 bis 120.00 | Unter 40.000
Stunden/Jahr Stunden/Jahr Stunden/Jahr
Zuséatzliche OV-Fahrten | Uber 4.000 1.300 — 4.000 Unter 1.300
Fahrten/Werktag Fahrten/Werktag Fahrten/Werktag
CO,-Reduktion im MIV Uber 3.000 1.000 bis 3.000 Unter 1.000
t/Jahr t/Jahr t/Jahr
Investitionen in Infra- Unter 50 50 bis 150 Uber 150
struktur und Fahrzeuge Mio. Euro Mio. Euro Mio. Euro
Zusatzliche S-Bahn- Unter 400.000 400.000 — 800.000 | Uber 800.000
Betriebsleistung Zug-km/Jahr Zug-km/Jahr Zug-km/Jahr

Tabelle 2: Ampel-Farbschema fur die Darstellung der Werte

3.1.4

Die Finanzierung neuer Verkehrsinfrastruktur im OPNV erfolgt in Deutschland seit Jahr-
zehnten mafgeblich tiber das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG). Uber die
Forderinstrumente des GVFG beteiligt sich der Bund mit jahrlich 1,67 Mrd. Euro an Ver-
kehrsinvestitionen in Stadten und Gemeinden. Im Zuge der Foderalismusreform Il haben
sich vor einigen Jahren Bund und Lander darauf geeinigt, Mischfinanzierungen von Bund
und Landern zu entflechten und das GVFG in seiner heutigen Form nur noch bis 2019

Finanzierung und Forderung der Verkehrsinfrastruktur
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fortzufiihren. Damals wurde vereinbart, rechtzeitig eine Regelung fur die Finanzierung der
Verkehrsinfrastruktur ab 2020 zu treffen, dies ist aber bislang noch nicht erfolgt.

Diese ungeklarte Situation fuhrt dazu, dass insbesondere flr GroRRprojekte tiber 50 Mio.
Euro, die bislang Uber das Bundesprogramm des GVFG gefordert wurden, keine klare
Finanzierungsperspektive besteht. Daher sind Projekte mit einem entsprechenden Investi-
tionsvolumen vorerst sehr zurtickhaltend zu beurteilen. Mal3nahmen mit einem Investiti-
onsvolumen unter 50 Mio. Euro sind von dieser Problematik nicht im gleichen Mal3 betrof-
fen, da sie Uber das Landesprogramm geférdert werden. Dieses ist allerdings aufgrund
einer Vielzahl von Projekten stark Uberzeichnet, so dass die Fordersatze auf 50 % ge-
senkt wurden und die Gebietskorperschaften vor Ort einen hoheren Anteil aufbringen
mussen.

3.2 Verldngerungen existierender Linien

3.21 Verldngerung der Sl ins Filstal

Eine dstliche Verlangerung der S1 wiirde das Filstal und damit den Landkreis Goppingen
an das S-Bahn-Netz anschlieBen. Im dieser Studie zu Grunde liegenden S21-RE-Konzept
(siehe Kapitel 1.2.2), wird die Bahnstrecke im Filstal von den Regionallinien L6, L8 und L9
bedient:

= L6: IRE von Karlsruhe nach Lindau im Stundentakt mit Halten in der Region
Stuttgart in Vaihingen/Enz, Stuttgart, Plochingen, Goppingen und Geislingen.

= L 8: RE von Crailsheim bzw. Ellwangen nach Ulm im Stundentakt mit Halten in
der Region in Pliderhausen, Urbach, Schorndorf, Waiblingen, Bad Cannstatt,
Stuttgart, Esslingen, Plochingen, Ebersbach, Uhingen, G6ppingen, Eislingen,
SuRen und Geislingen.

= L9: RB von Stuttgart nach Ulm im Stundentakt mit Halt in Stuttgart, Esslingen,
Plochingen, Reichenbach, Ebersbach, Uhingen, Faurndau, G6éppingen, Eislin-
gen, Salach, SufRen, Gingen, Kuchen, Geislingen West und Geislingen. Zwi-
schen Stuttgart und Esslingen werden abhangig von der Lastrichtung entweder
auf der Hin- oder Riickfahrt auch die Halte Bad Cannstatt und Untertirkheim
bedient.

Dadurch ist die Strecke auch nach der Realisierung der Neubaustrecke Stuttgart — Ulm
stark belastet, so dass in den Betriebskonzepten einer Filstal-S-Bahn nur von einer stiind-
lichen S-Bahn ausgegangen wird. Lediglich bei einer S-Bahn bis Geislingen kommt es zu
zwei Bedienungen pro Stunden, allerdings wird dafir die Regionallinie L9 gekirzt, so
dass letztlich auch hier nur eine Verbindung pro Stunde hinzu kommt.

Diese Bedienungskonzepte sind der parallel in Erstellung befindlichen Standardisierten
Bewertung der Filstal-S-Bahn entnommen. Da die Ergebnisse dieser Bewertung noch
nicht vorliegen, kénnen diese in der vorliegenden Studie nicht bertcksichtigt werden.
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Abbildung 19: Darstellung der S1-Verlangerung ins Filstal

Fur diese Studie wurden vier Varianten einer Filstal-S-Bahn untersucht:

= (114) Stundliche Verlangerung einer bislang in Plochingen bzw. in Esslingen
endenden S-Bahn der Linie 1 bis Géppingen ohne Anpassung des restlichen
Regionalverkehrs.

= (111) Stundliche Verlangerung einer bislang in Plochingen bzw. in Esslingen
endenden S-Bahn der Linie 1 bis Stf3en ohne Anpassung des restlichen Regi-
onalverkehrs.

*= (112) Stundliche Verlangerung einer bislang in Plochingen bzw. in Esslingen
endenden S-Bahn der Linie 1 bis Donzdorf (Uber eine wieder aufzubauende
bzw. neu zu erstellende Strecke von SiiRen nach Donzdorf) ohne Anpassung
des restlichen Regionalverkehrs.

*= (113) Stundliche Verlangerung einer bislang in Plochingen bzw. in Esslingen
endenden S-Bahn der Linie 1 bis Geislingen und Ersatz der stiindlichen Fahrten
der Regionallinie L9 durch eine S-Bahn, so dass zwei S-Bahn-Bedienungen pro
Stunde entstehen.

Reisezeit- Zusatz|. CO.-Red Investition Zus_'altzl.
Nr. | MaRnahme ; Ov- 2 | (Infrastr. | Betriebs-
gewinne im MIV .
Fahrten u. Fzg)) leistung
S1-Verlangerung von
111 |Plochingen nach Siu- 20.000 2.800 1.400 44 Mio. 600.000
Ren
S1-Verlangerung von
112 | Plochingen nach 30.000 4.200 2.500 108 Mio. 600.000
Donzdorf
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S1-Verlangerung von

113 | Plochingen nach Geis- -110.000 7.100 4.000 67 Mio. 500.000
lingen
S1-Verlangerung von

114 | Plochingen nach Gop- 20.000 2.700 1.400 31 Mio. 500.000
pingen

Tabelle 3: Bewertung der S1-Verldngerung ins Filstal

Die Anbindung des Filstals an das S-Bahn-Netz schneidet in der aktuellen Studie deutlich
schlechter ab als vor finf Jahren und kann momentan in dieser Form nicht mehr empfoh-
len werden. Dies hangt mit verschiedenen Ursachen zusammen:

= Das Uberarbeitete S21-RE-Konzept bindet das Filstal bereits sehr gut an, so
dass die S-Bahn hier kaum noch Verbesserungen bietet.

= Das aktuelle Betriebskonzept fir eine Filstal-S-Bahn basiert auf einer zusatzli-
chen Fahrt pro Stunde, so dass die Attraktivitat im Vergleich zu einem Halb-
stundentakt begrenzt ist.

= Die vorliegende neue Verkehrsnachfragematrix geht von einer signifikant gerin-
geren Verkehrsnachfrage im Landkreis Géppingen aus als die fur die letzte
Studie vorliegende Matrix. Damit stehen fur die S-Bahn weniger potentielle
Fahrgaste zur Verfigung, so dass das Bewertungsniveau aller Varianten sinkt.

Aufbauend auf der Untersuchung der DB Netz AG zur S-Bahn Verlangerung in den Land-
kreis Goppingen und den neuen Erkenntnissen aus der Nachfragematrix, werden in Kapi-
tel 3.5 verschiedene Mdglichkeiten zur Optimierung der Regionalbahnanbindung des
Filstals vorgeschlagen. Dadurch kdnnten die Investitionsaufwendungen fir den S-Bahn-
Ausbau der Infrastruktur reduziert und dennoch ahnliche verkehrliche Wirkungen erzeugt
werden.

3.2.2 Verldngerung der S1im Siuden

Eine Verlangerung der S1 im Siden der Region kann sowohl auf der bestehenden
Géaubahnstrecke als auch auf einer neu zu bauenden Strecke in Richtung Nagold erfol-
gen. Fiur diese Studie wurden drei Varianten einer S1-Verlangerung untersucht:

= (118) Verlangerung der bislang in Herrenberg endenden S-Bahnen der Linie 1
im Halbstundentakt bis Bondorf. Die zurzeit verkehrenden Regionalbahnen zwi-
schen Bondorf und Herrenberg wiirden im Gegenzug entfallen.

» (116) Verlangerung der bislang in Herrenberg endenden S-Bahnen der Linie 1
im Halbstundentakt bis Horb. Die zurzeit verkehrenden Regionalbahnen zwi-
schen Bondorf und Herrenberg wiirden im Gegenzug entfallen.

= (117) Verlangerung der bislang in Herrenberg endenden S-Bahnen der Linie 1
im Halbstundentakt bis Nagold Uber eine neu zu erstellende Strecke von Her-
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renberg nach Nagold (siehe Kapitel 4.2.1) ohne Anpassung des restlichen Re-

gionalverkehrs.

Die Bewertung einer Anbindung Nagolds an Herrenberg mit einer dieselbetriebenen Re-
gionalbahnlinie findet sich in Kapitel 3.5.

" NagoidlBf
Nagold Mitte

Abbildung 20: Darstellung der S1-Verldngerungen im Siiden

Nr.

MaRnahme

116

S1-Verlangerung von
Herrenberg nach Horb

. . Zusatzl. Investition | Zuséatzl.
R%@?ﬁﬁg' Ov- Cl?nzl\ljﬁ? (Infrastr. | Betriebs-
9 Fahrten u. Fzg.) leistung

500.000
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117 | S1-Verlangerung von 50.000 2.100 2.500| 162 Mio.| 250.000
Herrenberg n. Nagold
S1-Verlangerung von

118 | Herrenberg nach 20.000 300 500 9 Mio. 150.000
Bondorf

Tabelle 4: Bewertung der S1-Verldngerungen im Siiden

Eine Verlangerung der S1 nach Nagold verspricht nenneswerte verkehrliche Wirkungen,
die allerdings nur mittels einer teuren Infrastruktur (siehe Kapitel 4.2.1) erzeugt werden
koénnen, so dass diese MaRhahme kaum eine Realisierungschance haben diirfte.

Die Verlangerung der S1 auf der existierenden Gaubahnstrecke in Richtung Siden er-
zeugt zwar keine so hohen verkehrlichen Wirkungen, ist aber mit vergleichsweise gerin-
gen Investitionen verbunden.

Fur die Gaubahn wurde kirzlich zwischen der DB AG und dem Land ein neues Betriebs-
konzept vereinbart, welches eine stiindliche Bedienung mit einem IC nach Zirich vorsieht,
der bis Singen zuschlagsfrei mit Nahverkehrsfahrkarten genutzt werden darf. Alle zwei
Stunden werden die IC auch die Halte Herrenberg, Bondorf, Sulz am Neckar, Oberndorf
am Neckar, Spaichingen und Engen bedienen. Die bislang in Eutingen im Gau endende
Stadtbahnlinie aus dem Murgtal wird zukinftig bis nach Bondorf verlangert. Im Hinblick
auf dieses Konzept ist eine Verlangerung der S1 bis Bondorf erwagenswert. Dabei ist zu
beachten, dass die kapazitive Auslastung der Gaubahnstrecke bereits heute sehr hoch
ist, so dass eine Verlangerung der Zugfahrten einer genauen Prifung bedarf.

3.2.3 Verlangerungen der S2 und S3 im Nordosten

Die Linien S2 und S3 enden bislang in Schorndorf bzw. in Backnang und kénnten in
(nord-) 6stliche Richtung verlangert werden:

= (211) Verlangerung der bislang in Schorndorf endenden S-Bahnen der Linie 2
im Halbstundentakt bis Schwéabisch Gmind ohne Anpassung des restlichen
Regionalverkehrs.

= (311) Verlangerung der bislang in Backnang endenden S-Bahnen der Linie 3 im
Halbstundentakt bis Murrhardt ohne Anpassung des restlichen Regionalver-
kehrs.

= (312) Verlangerung der bislang in Backnang endenden S-Bahnen der Linie 3 im
Halbstundentakt bis Schwébisch Hall ohne Anpassung des restlichen Regional-
verkehrs.
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Abbildung 21: Darstellung der S2/S3-Verlangerungen im Nordosten
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Reisezeit- Zusatzl. CO.-Red Investition | Zusétzl.

Nr. |MaRnahme : Ov- 2 " | (Infrastr. | Betriebs-
gewinne im MIV .

Fahrten u. Fzg.) leistung

S2-Verlangerung von
211 | Schorndorf nach 30.000 600 1.000 36 Mio. 500.000
Schwabisch Gmind

S3-Verlangerung von

311 | Backnang nach 20.000 900 2.000 29 Mio. 300.000
Murrhardt
S3-Verlangerung von

312 | Backnang nach 30.000 1.000 2.100 82 Mio. 800.000

Schwabisch Hall

Tabelle 5: Bewertung der S2/S3-Verlangerungen im Nordosten

Die Verlangerungen der S2 bzw. S3 in (nord-)6stliche Richtung erzeugen keine allzu ho-
hen verkehrlichen Wirkungen. Bei einer Verlangerung der S3 nach Murrhardt stehen die-
sen Wirkungen allerdings auch nur verhaltnismafig geringe Investitionen und eine mode-
rate Ausweitung der Betriebsleistung gegeniber. Daher ist eine Verlangerung der S3 bis
Murrhardt erwagenswert, wahrend eine Weiterfihrung bis nach Schwabisch Hall trotz
deutlich héherer Investitionen und Betriebsleistung kaum zusatzliche Nutzen erzeugt.

3.24 Verlangerungen der S2 und S3 im Siiden

In der Studie wird davon ausgegangen, dass die Linie S2 bereits von Filderstadt-
Bernhausen Uber Sielmingen nach Neuhausen verlangert wurde. Fir eine Weiterfiihrung
der S2 ergeben sich mehrere Varianten:

= (215) Verlangerung der zukiinftig in Neuhausen endenden S-Bahnen der Linie
2 im Halbstundentakt nach Denkendorf Giber eine neu zu erstellende Strecke
von Neuhausen nach Denkendorf (siehe Kapitel 4.2.2).

» (216) Verlangerung der zukinftig in Neuhausen endenden S-Bahnen der Linie
2 im Halbstundentakt nach Nirtingen tiber eine neu zu erstellende Verbin-
dungsstrecke von Neuhausen zur NBS, die bereits Uiber die Wendlinger Kurve
wieder verlassen wird (siehe Kapitel 4.2.3).

= (217) Verlangerung der zukiinftig in Neuhausen endenden S-Bahnen der Linie
2 im Halbstundentakt nach Plochingen Uber eine neu zu erstellende Verbin-
dungsstrecke von Neuhausen zur NBS, die bereits Uber die Wendlinger Kurve
wieder verlassen wird (siehe Kapitel 4.2.3).
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Abbildung 22: Darstellung der S2-Verlangerungen im Siidosten

Eine Verbindung von der Filderebene ins Neckartal kann auch Uber eine Verlangerung
der S3 erreicht werden. Dies kdnnte sowohl durch eine Nutzung der NBS bereits ab der
Station Flughafen Terminal als auch Uber neu zu erstellende Strecken erfolgen, die noch
vor dem Halt Filderstadt-Bernhausen von der bestehenden S-Bahn-Strecke abzweigen:

(314) Verlangerung der am Flughafen endenden S-Bahnen der Linie 3 im Halb-
stundentakt nach Tubingen tber eine neu zu erstellende Strecke vom Flugha-
fen Uber Rubgarten nach Tubingen (siehe Kapitel 4.2.4).

(315) Verlangerung der am Flughafen endenden S-Bahnen der Linie 3 im Halb-
stundentakt nach Tubingen tber eine neu zu erstellende Strecke vom Flugha-
fen Uber Altenburg nach Tubingen (siehe Kapitel 4.2.4).

(316) Verlangerung der am Flughafen endenden S-Bahnen der Linie 3 im Halb-
stundentakt nach Nurtingen Uber eine neu zu erstellende Strecke vom Flugha-
fen nach Nurtingen (siehe Kapitel 4.2.5).

(318) Verlangerung der am Flughafen endenden S-Bahnen der Linie 3 im Halb-
stundentakt nach Plochingen Uber eine neu zu erstellende Strecke vom Flugha-
fen nach Nurtingen (siehe Kapitel 4.2.5).

(317) Verlangerung der am Flughafen endenden S-Bahnen der Linie 3 im Halb-
stundentakt als Express-S-Bahn (d. h. ohne Zwischenhalt) nach Plochingen un-
ter Nutzung der NBS ab der Station Flughafen Terminal. Dafir ist eine kurze,
neu zu erstellende Streckenverknipfung notwendig.
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» (319) Verlangerung der am Flughafen endenden S-Bahnen der Linie 3 im Halb-
stundentakt als Express-S-Bahn (d. h. ohne Zwischenhalt) nach Ndrtingen unter
Nutzung der NBS ab der Station Flughafen Terminal. Dafir ist eine kurze, neu
zu erstellende Streckenverknlpfung notwendig.

Abbildung 23: Darstellung der S2/S3-Verlangerungen im Suden/Siidosten

. . Zusatzl. Investition | Zuséatzl.
Nr. |MaRnahme Ri\i’?ﬁﬁg' Ov- (i(r)nzl\ljﬁ? (Infrastr. | Betriebs-
9 Fahrten u. Fzg.) leistung

S2-Verlangerung von

215 | Neuhausen nach Den- 40.000 133 Mio.
kendorf
S2-Verlangerung von

216 | Neuhausen nach Nir- 40.000

tingen (Gber NBS)
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S2-Verlangerung von
217 | Neuhausen nach Plo- 70.000 1.900 1.800 252 Mio. 350.000
chingen (Uber NBS)

S3-Verlangerung vom
314 | Flughafen nach TU 250.000 4.600 5.800| 1.094 Mio.| 650.000
(GUber Sud-Trasse)

S3-Verlangerung vom
315 | Flughafen nach TU 270.000 4.700 5.400| 1.175 Mio. 550.000
(Uber Nord-Trasse)

S3-Verlangerung vom
Flughafen nach Nartin-
gen (Uber neue Tras-
se)

316 40.000 800 600| 432 Mio.| 300.000

S3-Verlangerung vom
Flughafen als Express-
S-Bahn nach Plochin-
gen

317 90.000 1.700 800| 236 Mio. 750.000

S3-Verlangerung vom
Flughafen nach Plo-
chingen (tUber neue
Trasse)

318 90.000 2.300 2.000| 444 Mio.| 550.000

S3-Verlangerung vom
Flughafen Express-S-
Bahn nach nach Nir-
tingen

319 10.000 200 400 192 Mio. 450.000

Tabelle 6: Bewertung der S2/S3-Verlangerungen im Siden/Sidosten

Keine der untersuchten S-Bahn-Verbindungen von der Filderebene ins Neckartal erzielt
eine so aussichtsreiche Bewertung, um sie fiir eine weitere Detaillierung zu empfehlen.
Die neu zu bauenden Strecken benétigen immense Investitionsaufwendungen bis hin zu
tber einer Mrd. Euro und diirften schon deshalb trotz durchaus vorhandener Nutzen keine
Aussicht auf Realisierung haben. Bei einer Mitnutzung der NBS bereits ab dem Flughafen
entfallen zwar diese Aufwendungen zum Teil, der Ausweitung der Betriebsleistung steht
aber auch hier kein adaquater Nutzen entgegen.

Die beste MalRnahme aus der Gruppe der S2/S3-Verlangerungen ist die kurze Verlange-
rung der S2 von Neuhausen nach Denkendorf. Sie ware mit einer nur sehr geringen Aus-
weitung der Betriebsleistung verbunden, aber auch sie erreicht nicht gentigend Nutzen,
um insbesondere die Investitionsaufwendungen in dreistelliger Millionenhthe zu rechtfer-
tigen.

3.25 Verlangerung der S5

Eine Verlangerung der S5 kann von Bietigheim-Bissingen aus in zwei Richtungen mit un-
terschiedlichen Endpunkten erfolgen:
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= (511) Verlangerung der bislang in Bietigheim-Bissingen endenden S-Bahnen
der Linie 5 im Halbstundentakt bis Lauffen am Neckar ohne Anpassung des
restlichen Regionalverkehrs.

= (512) Verlangerung der bislang in Bietigheim-Bissingen endenden S-Bahnen
der Linie 5 im Halbstundentakt bis Vaihingen/Enz-Fernbahnhof. Die aus
Karlsruhe kommenden Stadtbahnen (ebenfalls als S5 bezeichnet) werden von
Bietigheim-Bissingen zu einem neuen Endpunkt Vaihingen-Enz-Fernbahnhof
zuriickgenommen. Der restliche Regionalverkehr bleibt unverandert.

= (513) Verlangerung der bislang in Bietigheim-Bissingen endenden S-Bahnen
der Linie 5 im Halbstundentakt Uber die zu reaktivierende innerstadtische Stre-
cke in Vaihingen bis Enzweihingen. Die aus Karlsruhe kommenden Stadtbah-
nen werden von Bietigheim-Bissingen zu einem neuen Endpunkt Vaihingen-
Enz-Fernbahnhof zurickgenommen. Der restliche Regionalverkehr bleibt un-
verandert.

= (514) Verlangerung der bislang in Bietigheim-Bissingen endenden S-Bahnen
der Linie 5 im Halbstundentakt bis Miihlacker. Die aus Karlsruhe kommenden
Stadtbahnen werden von Bietigheim-Bissingen zu einem neuen Endpunkt
Muhlacker zurtickgenommen. Der restliche Regionalverkehr bleibt unverandert.

@
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|

Kirchheim

Miihlacker:R6sslesweg  Illingen

* Muhlacker Bf. Vaihingen(BF NS i
Y ) Bietigheim-Bissingen|
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Abbildung 24: Darstellung der S5-Verldngerungen
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Reisezeit- Zusatzl. CO.-Red Investition | Zuséatzl.
Nr. |MalRhahme . Ov- 2 "| (Infrastr. | Betriebs-
gewinne im MIV .
Fahrten u. Fzg.) leistung
S5-Verlangerung von
511 | Bietigheim nach Lauf- 30.000 200 300 30 Mio. 400.000
fen

Tabelle 7: Bewertung der S5-Verlangerung nach Lauffen

Eine Verlangerung der S5 nach Lauffen erzielt nur geringe Nutzen und kann daher im
Vergleich zu einer Verlangerung in Richtung Vaihingen/Enz mit den denkbaren Endpunk-
ten Vaihingen/Enz-Fernbahnhof, Enzweihingen oder Mihlacker nicht empfohlen werden.

Eine Verlangerung in Richtung Westen ist die mit groRem Abstand aussichtsreichste Li-
nienverlangerung im ganzen S-Bahn-Netz. Die verkehrlichen Wirkungen erreichen zwar
im Vergleich zu anderen Maflinhahmen keine Spitzenwerte, allerdings erfordert eine Ver-
langerung der S5 nach Vaihingen/Enz nur relativ geringe Investitionen und eine begrenzte
Ausweitung der S-Bahn-Betriebsleistung. Bei einer Nutzen-Kosten-Betrachtung ergibt sich
daraus ein sehr gutes Ergebnis, so dass diese Malinahme uneingeschréankt zu empfehlen
ist.

Die unterschiedlichen Varianten einer S5-Verlangerung nach Westen wurden 2013 vom
Ingenieurbiiro Poyry Deutschland im Rahmen einer Machbarkeitsstudie fir den VRS und
die an der Strecke liegenden Kommunen untersucht, auf die Ergebnisse dieser Untersu-
chung sei an dieser Stelle verwiesen. Als Vorzugsldsung wurde in dieser Studie eine Ver-
langerung der S5 von Bietigheim-Bissingen nach Vaihingen/Enz Fernbahnhof empfohlen.
Diese MaRRnahme zeichnet sich durch einen sehr guten Uberschlagig ermittelten Nutzen-
Kosten-Faktor aus. Die Verlangerung nach Enzweihingen wurde insbesondere aufgrund
der hohen erforderlichen Investitionskosten zuriickgestellt. Auch in der Machbarkeitsstu-
die wird darauf hingewiesen, dass eine Verlangerung Uber Vaihingen/Enz hinaus bis nach
Muhlacker durchaus erwagenswert ist.

3.2.6 Verlangerung der S6

Eine Verlangerung der S6 von Weil der Stadt nach Calw bzw. eine anderweitige Reakti-
vierung der 1988 stillgelegten wirttembergischen Schwarzwaldbahn wird bereits seit vie-
len Jahren diskutiert. Im Rahmen dieser Studie wurden zwei Varianten einer S-Bahn-
Bedienung betrachtet:

= Verlangerung der bislang in Weil der Stadt endenden S-Bahnen der Linie 6 im
Halbstundentakt bis Calw.

= Einfihrung einer neuen Linie S61, die von Renningen nach Calw im Halbstun-
dentakt verkehrt.

Die Bewertung einer Verbindung Calws mit Weil der Stadt mit einer dieselbetriebenen
Regionalbahnlinie findet sich in Kapitel 3.5.
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Abbildung 25: Darstellung der S6-Verlangerungen
. . Zusatzl. Investition| Zusatzl.
Nr. | MalRnahme e Ov- COz-Red. (Infrastr. | Betriebs-
gewinne im MIV .
Fahrten u. Fzg.) leistung
S6-Verlangerung von
611 | Weil der Stadt nach 40.000 2.100 1.300 68 Mio. 600.000
Calw
612 | 61 von Renningen 40.000|  2.600 1.300| 80 Mio.| 500.000
nach Calw

Tabelle 8: Bewertung der S6-Verlangerungen

Eine Reaktivierung der Strecke mittels eines S-Bahn-Betriebs erzielt nicht geniigend Nut-
zen, um die Investitionen und die Betriebskosten zu rechtfertigen. Die in Kapitel 3.5 be-
schriebene dieselbetriebene Regionalbahnlinie erreicht eine etwas bessere Bewertung.

3.3 Neue Haltepunkte an bestehenden Strecken

Innerhalb des existierenden S-Bahn-Netzes gibt es einige Punkte, an denen die Einrich-
tung eines zuséatzlichen Haltepunkts zu zusatzlichen Fahrgaste fir den OPNV fiihren
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konnte. Um dies zu prifen, wurden funf potentielle S-Bahn-Halte und ein potentieller Re-
gionalbahn-Halt untersucht:

(131) Neuer Haltepunkt ,Wendlingen Sportpark® als zusatzlicher Halt auf der Li-
nie S1 zwischen den heutigen Halten Wendlingen und Otlingen (Details zur La-
ge und zur notwendigen Infrastruktur in Kapitel 4.3.3)

(411) Neuer Haltepunkt ,Ludwigsburg Sud*“ als zusatzlicher Halt auf den Linien
S4 und S5 zwischen den heutigen Halten Ludwigsburg und Kornwestheim (De-
tails siehe Kapitel 4.3.2)

(412) Neuer Haltepunkt ,Erbstetten” als zusatzlicher Halt auf der Linie S4 zwi-
schen den heutigen Halten Burgstall und Backnang (Details siehe Kapitel 4.3.4)

(521) Neuer Haltepunkt ,Tammer Feld* als zusatzlicher Halt auf der Linie S5
zwischen den heutigen Halten Ludwigsburg und Asperg (Details siehe Kapitel
4.3.1)

(661) Neuer Haltepunkt ,Magstadt West* als zusatzlicher Halt auf der Linie S60
zwischen den heutigen Halten Magstadt und Renningen Siid (Details siehe Ka-
pitel 4.3.5)

(551/552) Neuer Haltepunkt ,Gemmrigheim® als zusatzlicher Halt fir die Regio-
nalbahnen in Richtung Heilbronn (bzw. als zuséatzlicher S-Bahn-Halt fur eine
nach Lauffen verlangerte S5) zwischen den heutigen Halten Walheim und
Kirchheim am Neckar (Details siehe 4.3.6)

Die Bewertung der durch einen zusétzlichen Haltepunkt entstehenden Wirkungen und der
damit verbundenen betrieblichen Aufwendungen ist im hohen MafRe von wenigen Rah-
menbedingen abhéngig:

Durch einen zusatzlichen Halt entsteht eine Verlangerung der Fahrzeit fur die
S-Bahnen und damit fir alle durchfahrenden Fahrgéste. Die Fahrzeitverlange-
rung fur jeden zuséatzlichen Halt als Summe der Zeiten firs Abbremsen, Halten
und Beschleunigen wurde pauschal auf zwei Minuten festgelegt, um die Wir-
kungen zur sicheren Seite hin abzuschatzen.

Die Umlaufplane der S-Bahn sind Ublicherweise dahingehend optimiert, dass
die fahrplanméafRigen Wendezeiten an den Endhaltestellen moglichst wenig ho-
her sind als die betrieblich notwendigen Wendezeiten. Eine Fahrzeitverlange-
rung durch einen zusatzlichen Halt von zwei mal zwei Minuten auf einem Um-
lauf kann daher trotz der relativ geringen zuséatzlichen Zeitspanne dazu fiihren,
dass zusatzliche Fahrzeuge bendtigt werden.

Um die Nachfragewirkungen eines zusatzlichen Haltepunkts valide abschatzen
zu konnen, ist eine korrespondierende Verkehrszelle im Verkehrsmodell erfor-
derlich. Ist diese nicht vorhanden, kann die Zahl der aus dem Halt resultieren-
den zusatzlichen Fahrgaste nur sehr Gberschlagig abgeschatzt werden, so dass
eine genauere Bewertung nicht méglich ist.
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Bei der Bewertung der zusatzlichen Haltepunkte zeigt sich nahezu durchweg, dass die
Reisezeitverluste der durchfahrenden Fahrgaste nur sehr schwer durch zusatzliche Fahr-
gaste kompensierbar sind, da die Anzahl der durch diese MaRnahmen neu hinzugewon-
nen Nutzer eher gering ist. Dies gelingt lediglich beim RB-Halt Gemmrigheim in tberzeu-
gender Weise und macht diesen zusatzlichen Haltepunkt damit zu einer verfolgenswerten
Maf3nahme.

Bei dieser Einschatzung ist allerdings zu beachten, dass den Haltepunkten Wendlingen
Sportpark, Tammer Feld und Magstadt West keine adaquate Verkehrzelle zugeordnet
werden kann, so dass eine Bewertung nur sehr schwer mdglich ist. Im Hinblick auf die
Fahrgaste am jeweiligen Streckenquerschnitt, die durch den zusétzlichen Halt Reisezeit
verlieren und die moéglichen zuséatzlichen Fahrgéste, die durch einen neuen Halt gewon-
nen werden kdénnen, kénnten die Haltepunkte Wendlingen Sportpark und Magstadt West
durchaus interessant sein. Daher sollte angestrebt werden, zumindest fiir diese beiden
Haltepunkte die erforderlichen Nachfragedaten zu ermitteln, indem das Verkehrsmodell
um die entsprechenden Zellen ergéanzt wird.

3.4 Tangentiallinien

34.1 Tangenten Uber T-Spange und Schusterbahn

Im nordostlichen Innenbereich des S-Bahn-Netzes der Region Stuttgart konnten neue
Tangentiallinien als umsteigefreie S-Bahn-Verbindung zwischen Ludwigsburg und Esslin-
gen geschaffen werden. Daflir kommt eine Nutzung der existierenden Schusterbahn in
Frage:

= (701) Neueinrichtung einer Tangentiallinie von Ludwigsburg nach Esslingen
Uber die Schusterbahn. Die bislang auf der Schusterbahn verkehrenden RB
werden zugunsten der Tangential-S-Bahn eingestellt, der restliche Regionalver-
kehr wird nicht angepasst.

= (702) Neueinrichtung einer Tangentiallinie von Ludwigsburg nach Plochingen
Uber die Schusterbahn. Die bislang auf der Schusterbahn verkehrenden RB
werden zugunsten der Tangential-S-Bahn eingestellt, der restliche Regionalver-
kehr wird nicht angepasst.

= (703) Neueinrichtung einer Tangentiallinie von Bietigheim-Bissingen nach Plo-
chingen Uber die Schusterbahn. Die bislang auf der Schusterbahn verkehren-
den RB werden zugunsten der Tangential-S-Bahn eingestellt, der restliche Re-
gionalverkehr wird nicht angepasst.
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Abbildung 26: Darstellung der Tangentiallinien tiber die Schusterbahn

Nr.

MaRnahme

701

Tangentiallinie von LB
nach ES (lUber Schus-
terbahn)

702

Tangentiallinie von LB
nach Plochingen (Uber
Schusterbahn)

703

Tangentiallinie von
Bietigheim n. Plochin-
gen (Uber Schusterb.)

Reisezeit-
gewinne

Zusatzl. Investition | Zusatzl.
Ov- Cl?nZI\I}R? (Infrastr. | Betriebs-
Fahrten u. Fzg.) leistung
3.400 63 Mio.| 400.000
63 Mio.| 600.000
75 Mio.| 800.000

Tabelle 9: Bewertungsubersicht fir Tangenten Uber die Schusterbahn
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Eine Tangentialverbindung zwischen Ludwigsburg und Esslingen kann auch tber eine
neu zu erstellende sogenannte T-Spange zwischen Bad Cannstatt und Feuerbach erfol-
gen, so dass diese beiden wichtigen Haltepunkte von der Tangentiallinie ebenfalls bedient

wirden:

(711) Neueinrichtung einer Tangentiallinie von Ludwigsburg nach Esslingen
Uber eine neu zu erstellende T-Spange (siehe Kapitel 4.4.1) ohne Anpassung
des restlichen Regionalverkehrs.

(712) Neueinrichtung einer Tangentiallinie von Ludwigsburg nach Plochingen
Uber eine neu zu erstellende T-Spange (siehe Kapitel 4.4.1) ohne Anpassung
des restlichen Regionalverkehrs.

(713) Neueinrichtung einer Tangentiallinie von Bietigheim-Bissingen nach Plo-
chingen Uber eine neu zu erstellende T-Spange (siehe Kapitel 4.4.1) ohne An-
passung des restlichen Regionalverkehrs.

(714) Neueinrichtung einer Tangential-Expresslinie von Bietigheim-Bissingen
nach Plochingen Uber eine neu zu erstellende T-Spange (siehe Kapitel 4.4.1)
ohne Anpassung des restlichen Regionalverkehrs.
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Abbildung 27: Darstellung der Tangentiallinien tber die T-Spange

Reisezeit- Zusatz|. Investition | Zusatzl.
Nr. [MalBnahme ewinne QV- (Infrastr. | Betriebs-
9 Fahrten u. Fzg.) leistung

Tangentiallinie von LB
711 |nach ES (Uber T-
Spange)
Tangentiallinie von LB
712 | nach Plochingen (Uber
T-Spange)
Tangentiallinie von

713 | Bietigheim nach Plo-
chingen (tber T-Sp.)

500.000

700.000

144 Mio.
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Tangentiallinie von
714 | Bietigheim nach Plo- 790.000 9.100 4.300 156 Mio.
chingen (T-Sp./Expr.)

Tabelle 10: Bewertungsibersicht fir Tangenten tber die T-Spange

Eine Tangentialverbindung kann auch zwischen Ludwigsburg und Waiblingen eingerichtet
werden, flr die zwei Varianten in Frage kommen:

= (741) Neueinrichtung einer Tangentiallinie von Waiblingen nach Ludwigsburg
Uber eine neu zu erstellende Verbindungskurve zwischen Remsbahn und
Schusterbahn (siehe Kapitel 4.4.2) ohne Anpassung des restlichen Regional-
verkehrs.

= (742) Neueinrichtung einer Tangentiallinie von Waiblingen nach Ludwigsburg
Uber Bad Cannstatt und eine neu zu erstellende T-Spange (siehe Kapitel 4.4.1)
ohne Anpassung des restlichen Regionalverkehrs.

¥
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/
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Abbildung 28: Darstellung der Tangentiallinien von WB nach LB
. . Zusatzl. Investition | Zusatzl.
Nr. | MalRnahme Reisezeit- Ov- CO>-Red. (Infrastr. | Betriebs-
gewinne im MIV .
Fahrten u. Fzg.) leistung
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Tangentiallinie von WB
741 | nach LB (Uber n. Ver- 190.000 2.600 2.100 187 Mio. 350.000
bindungskurve)

Tangentiallinie von WB
742 | nach LB (Uber T- 250.000 5.300 3.400| 156 Mio.| 400.000
Spange)

Tabelle 11: Bewertungstibersicht fiir Tangenten von WB nach LB

Die Tangentiallinien tUber T-Spange und Schusterbahn weisen durchweg gute bis sehr
gute verkehrliche Werte auf. Allerdings sind sie mit einer deutlichen Ausweitung der S-
Bahn-Betriebsleistung und grof3tenteils auch mit erheblichen Investitionen (T-Spange
bzw. neue Verbindungskurve in Bad Cannstatt) verbunden. Weitere Verlangerungen die-
ser Tangentiallinie(n), z. B. nach Bietigheim oder Plochingen erhdhen die verkehrlichen
Wirkungen weiter, sorgen aber selbstverstandlich auch fiir eine nochmal héhere Auswei-
tung der Betriebsleistung.

Um den hohen Investitionen mdglichst groRe verkehrliche Wirkungen entgegenzustellen,
bietet sich die Bundelung von zwei Tangentiallinien tber die T-Spange an. Dafiir eignen
sich insbesondere die Tangentiallinien Ludwigsburg - T-Spange - Bad Cannstatt - Esslin-
gen und Ludwigsburg - T-Spange - Bad Cannstatt - Waiblingen. Die dazu notwendige
Ausweitung der S-Bahn-Betriebsleistung ist allerdings erheblich. Eine Reduzierung kdnnte
ggf. durch ein Fliigelkonzept erreicht werden, bei dem ein aus Ludwigsburg kommender
Vollzug in Bad Cannstatt geflligelt wird und jeweils ein Kurzzug nach Waiblingen und ei-
ner nach Esslingen weiterfahrt.

Die vorgestellten Tangentiallinien verlaufen auf Strecken, die bereits heute sehr stark be-
fahren sind. So ist die Schusterbahn durch den Guterverkehr stark in Anspruch genom-
men und die restlichen Strecken nehmen bereits heute mehrere S-Bahn-Linien und den
Regionalverkehr auf. Bei einer detaillierteren Betrachtung der Tangentiallinien muss daher
eine Analyse der Streckenkapazitat erfolgen, die nicht Bestandteil dieser Studie ist.

3.4.2 Nordliche Uber-Eck-Tangenten tiber Ludwigsburg

Die nachfolgend aufgefuihrten Mal3nahmen beschreiben Tangentialverbindungen im Nor-
den des Verbandsgebietes im Sinne einer ,Uber-Eck-Verbindung“ von Marbach ber
Ludwigsburg nach Bietigheim, die jeweils ein Kopfmachen in Ludwigsburg erfordern:

= (747) Neueinrichtung einer Tangentiallinie von Marbach nach Vaihingen/Enz
ohne Anpassung des restlichen Regionalverkehrs.

= (748) Neueinrichtung einer Tangentiallinie von Marbach nach Lauffen ohne An-
passung des restlichen Regionalverkehrs.

= (745) Neueinrichtung einer Tangentiallinie von Backnang nach Vaihingen/Enz
ohne Anpassung des restlichen Regionalverkehrs.
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= (746) Neueinrichtung einer Tangentiallinie von Backnang nach Lauffen ohne
Anpassung des restlichen Regionalverkehrs.

= (749) Neueinrichtung einer Tangentiallinie von Murrhardt nach Vaihingen/Enz
ohne Anpassung des restlichen Regionalverkehrs.

= (750) Neueinrichtung einer Tangentiallinie von Murrhardt nach Lauffen ohne
Anpassung des restlichen Regionalverkehrs.

= (751) Neueinrichtung einer Tangentiallinie von Murrhardt nach Vaihingen/Enz
als Express-S-Bahn, d. h. zwischen Backnang und Bietigheim-Bissingen wird
nur in Marbach und Ludwigsburg gehalten. Der restliche Regionalverkehr bleibt
unverandert.

= (752) Neueinrichtung einer Tangentiallinie von Murrhardt nach Lauffen als Ex-
press-S-Bahn, d. h. zwischen Backnang und Bietigheim-Bissingen wird nur in
Marbach und Ludwigsburg gehalten. Der restliche Regionalverkehr bleibt un-
verandert.

= (753) Neueinrichtung einer Tangentiallinie von Marbach nach Vaihingen/Enz.
Die HVZ-Verdichter der Linien S4 und S5 werden nach Ludwigsburg zuriickge-
nommen.

= (754) Neueinrichtung einer Tangentiallinie von Marbach nach Lauffen. Die HVZ-
Verdichter der Linien S4 und S5 werden nach Ludwigsburg zuriickgenommen.
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Abbildung 29: Darstellung der Uber-Eck-Tangenten {iber Ludwigsburg

VW Gmbr
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Nr.

MalRnahme

Reisezeit-
gewinne

Zu_sétzl.
OV-
Fahrten

COZ'Red.
im MIV

Investition
(Infrastr.
u. Fzg.)

Zusatzl.
Betriebs-
leistung

745

Tangentiallinie von
Backnang nach Vai-
hingen/Enz (Uber LB)

340.000

9.400

7.100

89 Mio.

1.150.000

746

Tangentiallinie von
Backnang nach Lauf-
fen (Uber LB)

330.000

8.200

6.500

93 Mio.

1.150.000

147

Tangentiallinie von
Marbach nach Vaihin-
gen/Enz (Uber LB)

240.000

8.500

6.200

65 Mio.

850.000

748

Tangentiallinie von
Marbach nach Lauffen
(Uber LB)

240.000

7.200

5.500

81 Mio.

850.000

749

Tangentiallinie von
Murrhardt nach Vaihin-
gen/Enz (Uber LB)

360.000

10.400

8.900

119 Mio.

1.500.000

750

Tangentiallinie von
Murrhardt nach Lauffen
(Uber LB)

350.000

9.200

8.400

122 Mio.

1.500.000

751

Tangentiallinie von
Murrhardt nach Vaihin-
gen/Enz (Uber LB als
Express-S-Bahn)

240.000

4.800

5.900

107 Mio.

1.350.000

752

Tangentiallinie von
Murrhardt nach Lauffen
(Gber LB als Express-
S-Bahn)

250.000

3.800

5.800

110 Mio.

1.350.000

753

Tangentiallinie von

Marbach nach Vaihin-
gen/Enz (Uber LB) mit
Angebotsred. S4 / S5

180.000

7.800

6.300

77 Mio.

550.000

754

Tangentiallinie von
Marbach nach Lauffen
(Gber LB) mit Ange-
botsreduktion S4 / S5

140.000

7.500

6.400

93 Mio.

550.000

Tabelle 12: Bewertungstibersicht fiir die Uber-Eck-Tangenten tiber Ludwigsburg

Alle betrachteten Varianten einer nordlichen Tangentiallinie Gber Ludwigsburg erzielen
gute bis sehr gute verkehrliche Werte, allerdings sind sie mit einer sehr hohen Ausweitung
der S-Bahn-Betriebsleistung verbunden. Im Gegensatz zu den anderen in dieser Studie
beschriebenen Tangentialen sind sie hingegen mit verhaltnismafiig geringen Infrastruk-
turaufwendungen verbunden.

Im Hinblick auf die sehr wahrscheinliche Verlangerung der S5 nach Vaihingen/Enz bietet
sich als nordlicher Endpunkt einer solchen Tangentiallinie Lauffen am Neckar an, im Os-
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ten Marbach am Neckar. Eine Weiterfilhrung bis Backnang oder Murrhardt verbessert
zwar die verkehrlichen Wirkungen, diese steigen aber nicht im selben Mal3 wie die Kos-
ten. Zudem erhoht eine weitere Verlangerung die zusatzliche S-Bahn-Betriebsleitung der-
art, dass eine Realisierung kaum finanzierbar erscheint.

Um die zusatzliche Betriebsleitung in Grenzen zu halten und dennoch die verkehrlichen
Vorteile zu erhalten, kdnnte eine S-Bahn-Tangentiallinie von Marbach nach Lauffen mit
einer Angebotsanpassung auf der S4 und S5 nérdlich von Ludwigsburg einhergehen (Va-
rianten 753 und 754). Die Taktverdichter der beiden Linien wirden von der Schwabstralle
nur bis Ludwigsburg gefiihrt und nicht mehr bis zu den Streckenendpunkten. Dafir erhal-
ten die Fahrgaste auf den weiterfiihren Asten zwischen Ludwigsburg und Marbach bzw.
Bietigheim-Bissingen eine zusatzliche Linien, so dass sie ganztagig auf ein Fahrtenange-
bot im Viertelstundentakt zugreifen kdnnen.

Im Hinblick auf die denkbare Linienldnge und die Mdéglichkeit einer Express-Bedienung
konnte z. B. fur die Variante Murrhardt - Backnang - Marbach - Ludwigsburg - Bietigheim-
Bissingen - Lauffen auch eine Bedienung als Regionalexpress-Linie in Frage kommen.
Dies hatte den Vorteil, dass in den zuséatzlich erschlossenen Abschnitten Murrhardt -
Backnang und Bietigheim-Bissingen - Lauffen der Erh6hung der Bahnsteige auf S-Bahn-
Niveau entfallen kdnnte und daher keine Investitionen in die Infrastruktur notwendig wa-
ren.

3.4.3 Sudliche Tangenten Uber den Flughafen

Die nachfolgend aufgelisteten suidlichen Tangenten schaffen eine Verbindung von Boblin-
gen Uber den Flughafen ins Neckartal. Fir den letzten Streckabschnitt ist dabei eine Nut-
zung der NBS oder eine neue Trasse notwendig:

= (801) Neueinrichtung einer Tangentiallinie von Boblingen Uber den Flughafen
nach Nurtingen tber eine neu zu erstellende Verbindungsstrecke von Neuhau-
sen zur NBS, die bereits Uber die Wendlinger Kurve wieder verlassen wird (sie-
he Kapitel 4.2.3). Der restliche Regionalverkehr bleibt ohne Anpassung erhal-
ten.

= (802) Neueinrichtung einer Tangentiallinie von Bdblingen Uber den Flughafen
nach Plochingen Uber eine neu zu erstellende Verbindungsstrecke von Neu-
hausen zur NBS, die bereits Uber die Wendlinger Kurve wieder verlassen wird
(siehe Kapitel 4.2.3). Der restliche Regionalverkehr bleibt ohne Anpassung er-
halten.

= (803) Neueinrichtung einer Tangentiallinie von Boblingen nach Plochingen utber
eine neu zu erstellende Strecke vom Flughafen nach Nirtingen (siehe Kapitel
4.2.5) ohne Anpassung des restlichen Regionalverkehrs.
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Abbildung 30: Darstellung der stidlichen S-Bahn-Tangenten

Reisezeit- Zusatzl. CO.-Red Investition | Zuséatzl.
Nr. | MaRnahme : Ov- 2 " | (Infrastr. | Betriebs-
gewinne im MIV .
Fahrten u. Fzg)) leistung
Tangentiallinie von BB
801 [ nach Nurtingen (Uber 320.000 4.600 3.900| 256 Mio.| 800.000
Flughafen und NBS)
Tangentiallinie von BB
802 | nach Plochingen (Uber 350.000 5.100 4.400| 288 Mio. 850.000
Flughafen und NBS)
Tangentiallinie von BB
go3 | nach Plochingen (Uber | 574 g9q 4.800 4.200| 468 Mio.| 950.000
Flughafen und neuer
Trasse)

Tabelle 13: Bewertungsubersicht fir sidliche S-Bahn-Tangenten

Die sudlichen Tangentiallinien erzielen ebenfalls sehr gute verkehrliche Wirkungen, sind
aber mit hohen Investitionsaufwendungen und einer deutlichen Ausweitung der S-Bahn-
Betriebsleistung verbunden. Die drei Linien fihren jeweils tber die nach der Realisierung
von S21 sehr stark befahrene Strecke zwischen der Rohrer Kurve und dem Flughafen.
Auch ohne eine detaillierte Analyse der Streckenkapazitat, die nicht Bestandteil dieser
Studie ist, kann davon ausgegangen werden, dass eine Nutzung der Strecke durch eine
weitere S-Bahn-Linie nicht mdglich sein durfte. Daher wird den sidlichen Tangentiallinien
keine Realisierungschance eingeraumt.

Eine S-Bahn-Verbindung zwischen Flughafen und Neckartal wurde unabh&ngig von den
Tangentiallinien in verschiedenen Verlangerungsmaflnahmen (siehe Kapitel 3.2.4) unter-
sucht.
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3.4.4 Tangenten Uber die Gaubahn

Die innerstadtische Gaubahnstrecke wird nach der Realisierung von Stuttgart 21 nach
heutiger Planung nicht mehr im regularen Bahnverkehr befahren. Damit steht diese Stre-
cke grundsatzlich fur eine Tangentiallinie zur Verfigung, die eine Nord-Sud-Verbindung
durch Stuttgart schafft, ohne die S-Bahn-Stammstrecke zusatzlich zu belasten.

Die innerstadtische Gaubahnstrecke befindet sich inzwischen im Besitz der Landeshaupt-
stadt Stuttgart, die somit fir die laufenden InstandhaltungsmalRnahmen verantwortlich ist,
die fur einen Erhalt als Schienentrasse anfallen (siehe Kapitel 4.5.8). Diese fallen unab-
hangig vom zuklnftigen Bedienungskonzept an. Um die Strecke an das restliche Netz
anzubinden und zusatzliche Haltepunkte auf der Strecke einzurichten, sind darlber hin-
aus weitere Infrastrukturinvestitionen notwendig, die in Kapitel 4.5 beschrieben werden.

Untersucht wurden folgende S-Bahn-Tangenten tber die Gaubahn:

= (811) Neueinrichtung einer Tangentiallinie von Ludwigsburg nach Bdblingen
ohne Anpassung des restlichen Regionalverkehrs.

= (812) Neueinrichtung einer Tangentiallinie von Ludwigsburg nach Horb (als Ex-
press-S-Bahn) ohne Anpassung des restlichen Regionalverkehrs.

= (813) Neueinrichtung einer Tangentiallinie von Ludwigsburg nach Bondorf (als
Express-S-Bahn) ohne Anpassung des restlichen Regionalverkehrs.

= (816) Neueinrichtung einer Tangentiallinie von Stuttgart-Vaihingen zur Mitt-
nachtstraRe ohne Anpassung des restlichen Regionalverkehrs.

= (819) Neueinrichtung einer Tangentiallinie von Lauffen nach Béblingen ohne
Anpassung des restlichen Regionalverkehrs.

Die Bewertung einer Durchbindung der Strohgaubahn und der Schénbuchbahn iber die
Géaubahn findet sich in Kapitel 3.5.
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Abbildung 31: Darstellung der Tangenten ber die Gaubahn
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Nr. |MaRnahme Reisezeit-| g, CO.-Red. (Infrastr. | Betriebs-
gewinne im MIV .
Fahrten u. Fzg.) leistung
Tangentiallinie von LB
811 | nach Boblingen (tber 330.000 4.300 2.500 148 Mio. 750.000
Gaubahn)
Tangentiallinie von LB
g12 | nach Horb (uber 190.000 2,600 1.900| 128 Mio. | 1.500.000
Gaubahn als Express-
S-Bahn)
Tangentiallinie von LB
g13 | nach Bondorf (Uber 190.000 2.600 1.800| 104 Mio. | 1.200.000
Géaubahn als Express-
S-Bahn)
Tangentiallinie von
Stuttgart-Vaihingen zur :
816 MittnachtstraRe (tber 120.000 1.000 500 69 Mio.| 300.000
Gaubahn)
Tangentiallinie von
819 | Lauffen nach BB (uUber 450.000 7.300 4.600| 178 Mio. | 1.350.000
Gé&ubahn)

Tabelle 14: Bewertungsubersicht fir westliche S-Bahn-Tangenten

Bei den Tangentiallinien Uber die Gaubahn wurden sowohl S-Bahn-Linien (teilweise in
Form von Express-Linien) als auch Regionalbahnlinien (siehe Kapitel 3.5) untersucht.
Dabei zeigte sich unabhangig vom gewahlten Konzept, dass die durchaus nennenswerten
verkehrlichen Effekte nicht vorrangig auf der innerstadtischen Gaubahnstrecke an sich
auftreten als vielmehr im Zulauf auf den Metropolkern.

Dies lasst sich an den jeweils recht hohen Umsteigerzahlen in Stuttgart-Vaihingen bzw.
Feuerbach festmachen. An diesen VerknlUpfungspunkten zum S-Bahn- und Stadtbahn-
netz verlassen viele aus Suden bzw. Norden kommende Fahrgaste die Tangentiallinie
und steigen in die S-Bahn-Linien um, die die Stammstrecke bedienen. Dadurch fallt auch
die Entlastung der Stammstrecke im Sinne geringerer Fahrgastzahlen sehr moderat aus.

Die Auslastung der Tangentiallinien auf dem Streckenabschnitt der innerstadtischen
Gaubahntrasse ist somit nicht so hoch, wie die Zahl der zusétzlichen OV-Fahrten vermu-
ten lassen wirde. Gleichwohl werden die funf dort zuséatzlich vorgesehen Haltepunkte
(Ménchhalde/Eckertshaldenweg, Lenzhalde, Herderplatz/Westbahnhof, Dachswald und
Osterfeld) durchaus angenommen und sorgen fiir zuséatzliche Fahrgaste im OV.

Wie bei den anderen bereits vorgestellten Tangentiallinien gilt auch fir die Gaubahn, dass
weiter ins Umland verlangerte Linien zwar die verkehrlichen Wirkungen verbessern, diese
aber nicht im selben Mal3 wie die damit verbundenen Kosten ansteigen.
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Im Vergleich der unterschiedlichen Bedienungskonzepte schneidet die in Kapitel 3.5 be-
schriebene Durchbindung der Strohgaubahn und der Schénbuchbahn in Form einer ,RB-
Tangentiallinie® deutlich am besten ab und sollte daher weiterverfolgt werden.

3.5 RegionalbahnmalRnahmen

Neben den bereits heute mit S-Bahn-Linien bedienten Schienenstrecken in der Region
existieren weitere Eisenbahnstrecken der Deutschen Bahn AG oder anderer Infrastruktur-
betreiber, auf denen ebenfalls Schienenpersonennahverkehr angeboten wird (z. B.
Ammertalbahn,  Strohgaubahn,  Schonbuchbahn, Teckbahn, Té&lesbahn oder
Wieslaufbahn). Der Bestand dieser Strecken und der darauf stattfindenen Verkehre wird
in dieser Studie nicht angesprochen.

Daruiber hinaus existierten andere Strecken, die sich ggf. fur eine Reaktivierung bzw. ei-
nen Wiederaufbaus eignen kénnten (z. B. Voralbbahn, Bottwartalbahn) sowie auch Pla-
nungen fur vollig neue Strecken (z. B. Herrenberg - Nagold), die das S-Bahn-Netz durch
erganzende Regionalverkehre ergadnzen kénnten. Daher wurden im Rahmen der Studie
auch Regionalbahnmaf3nahmen untersucht.

Zunachst werden die MalRnahmen betrachtet, die alternative Bedienungskonzepte von
mdglichen S-Bahn-Projekten darstellen:

= (818) Neueinrichtung einer RB-Tangentiallinie von Hemmingen nach
Dettenhausen uber die Gaubahn als Durchbindung der Strohgaubahn zur
Schénbuchbahn im Halbstundentakt ohne Anpassung des restlichen Regional-
verkehrs.

»= (914) Verlangerung der Strohgaubahn nach Feuerbach und der Schénbuch-
bahn nach Stuttgart-Vaihingen, jeweils im Halbstundentakt ohne Anpassung
des restlichen Regionalverkehrs.

= (906) Neueinrichtung einer RB-Linie von Herrenberg nach Nagold liber eine
neu zu erstellende Strecke von Herrenberg nach Nagold (siehe Kapitel 4.2.1)
ohne Anpassung des restlichen Regionalverkehrs.

= (909) Neueinrichtung einer RB-Linie von Weil der Stadt nach Calw Ulber die
wieder herzustellende wirttembergische Schwarzwaldbahn ohne Anpassung
des restlichen Regionalverkehrs.

= (910) Neueinrichtung einer RB-Linie von Renningen nach Calw Uber die wieder
herzustellende wirttembergische Schwarzwaldbahn ohne Anpassung des rest-
lichen Regionalverkehrs.
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Abbildung 32: Darstellung einer Tangential-RB Hemmingen - Dettenhausen
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Da die Strecken von Herrenberg nach Nagold und von Weil der Stadt bzw. Renningen
nach Calw bereits bei den S-Bahn-MaRnahmen abgebildet sind (siehe Abbildung 20 und
Abbildung 25), wird auf eine erneute Abbildung an dieser Stelle verzichtet.

. . Zusétzl. Investition | Zusatzl.
Nr. |MaRnahme Rz:v?ﬁﬁlet_ Ov- Cl%l\ljﬁ;j (Infrastr. | Betriebs-
9 Fahrten u. Fzg.) leistung
Tangential-RB von
g1g | Hemmingen nach 500.000 6.400 3.800| 83 Mio.| 600.000
Dettenhausen (tber
Géaubahn)
Verlangerung der
Strohgaubahn u. der ,
914 Schénbuchbahn nach 240.000 3.400 1.300 7 Mio.| 300.000
Feuerbach / Vaihingen
RB von Herrenberg
906 | nach Nagold (tiber 40.000 1.500 1.400 125 Mio. 150.000
neue Trasse)
o9 | RB von Weilder Stadt =99 559|  1700|  1.100| 37 Mio.| 200.000
nach Calw
910 | RB von Renningen 30.000/ 2100/  1.200| 54 Mio.| 300.000
nach Calw

Tabelle 15: Bewertungstibersicht fir Regionalbahnmaf3nahmen als Alternativen zur S-Bahn

Das Filstal wird im S21-RE-Konzept als einzige Hauptachse des Schienenverkehrs nicht
direkt an den Flughafen angebunden. Bei den Berechnungen zur Filstal-S-Bahn sowie zu
den Tangentiallinien zeigt sich aber, dass es durchaus eine Nachfrage fiir eine umsteige-
freien Verbindung vom Filstal zum Flughafen und ggf. dariiber hinaus ins Neckartal gibt:

* (921) Neue RB-Linie von Geislingen nach Nurtingen mit einem Fahrtverlauf
Uber das Fils- und Neckartal bis zum Stuttgart Tiefbahnhof und von dort aus
Uber die NBS zum Flughafen und dann weiter tber die Wendlinger Kurve nach
Nurtingen. Die Linie verkehrt in der HVZ halbstundlich und in der NZV stiindlich
und ersetzt die im S21-RE-Konzept vorgesehene RB-Linie L9.

* (922) Neue RB-Linie von Geislingen nach Nurtingen mit einem Fahrtverlauf
Uber das Fils- und Neckartal bis zum Stuttgart Tiefbahnhof und von dort aus

Uber die NBS zum Flughafen und dann weiter Uber die Wendlinger Kurve nach
Nurtingen. Die Linie verkehrt stindlich und ergénzt die im S21-RE-Konzept vor-
gesehene RB-Linie L9.

(923) Neue RB-Linie von Ulm nach Nurtingen mit einem Fahrtverlauf Gber Geis-
lingen, das Fils- und Neckartal bis zum Stuttgart Tiefbahnhof und von dort aus
Uber die NBS zum Flughafen und dann weiter ber die Wendlinger Kurve nach
Nurtingen. Die Linie verkehrt in der HVZ halbstundlich und in der NZV stiindlich
und ersetzt die im S21-RE-Konzept vorgesehene RB-Linie L9.
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Nr. | MalRnahme Reisezeit- Ov- COzRed. (Infrastr. | Betriebs-
gewinne im MIV .
Fahrten u. Fzg.) leistung
RB von Geislingen
nach Nurtingen tber :
921 Filstal, Stuttgart Tief- -40.000 4.000 2.800 36 Mio. 750.000
bahnhof und NBS)
RB von Geislingen
nach Nurtingen (Uber ,
922 Filstal, Stuttgart Tief- 50.000 1.400 1.600 48 Mio. | 1.150.000
bahnhof und NBS)
RB von Ulm nach Nur-
tingen (Uber Filstal, :
923 Stuttgart Tiefbahnhof 90.000 5.300 8.200 36 Mio. 900.000
und NBS)

Tabelle 16: Bewertungsibersicht fir Regionalbahnmanahmen im Filstal

Bei der dritten Gruppe der RegionalbahnmalRnahmen handelt es sich um Projekte, die
bereits in der letzten Studie enthalten waren und die von vorneherein als Regionalbahn-
bzw. Stadtbahnmalnahmen betrachtet wurden:

= (901) Reaktivierung der Bahnstrecke von Ludwigsburg nach Markgréningen als
Regionalbahn- bzw. Stadtbahnstrecke ohne Anpassung des restlichen Regio-

nalverkehrs.

= (902) Reaktivierung der derzeit im Museumsbetrieb befahrenen Bahnstrecke
von Rudersberg-Oberndorf nach Welzheim als Verlangerung der

Wieslauftalbahn.

= (907) Bau einer Bahnstrecke von Marbach am Neckar nach Beilstein als Regio-
nalbahn- bzw. Stadtbahnstrecke ohne Anpassung des restlichen Regionalver-

kehrs.

= (911) Reaktivierung der Bahnstrecke von Gdppingen nach Bad Boll als Regio-
nalbahn- bzw. Stadtbahnstrecke ohne Anpassung des restlichen Regionalver-

kehrs.

= (912) Reaktivierung der Bahnstrecke von Kirchheim nach Weilheim als Regio-
nalbahn- bzw. Stadtbahnstrecke ohne Anpassung des restlichen Regionalver-

kehrs.

= (913) Verbindung der zu reaktivierenden Bahnstrecken von Goppingen nach
Bad Boll und von Kirchheim nach Weilheim durch eine neu zu erstellende Tras-
se und Betrieb als Regionalbahn- bzw. Stadtbahnstrecke ohne Anpassung des
restlichen Regionalverkehrs.
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Abbildung 34: Darstellung der Bahnstrecke Oberndorf-Welzheim

59




Zukunft des Schienenverkehrs in der Region Stuttgart 2013/14 V_.

Netzerweiterungen /_/W/i/ GmbH

Oberstenteld Freibad

Oberstenfeld Lembacher Strafe

~ /Murr Miihlweghfi
/ - W ,

Abbildung 35: Darstellung der Bahnstrecke Marbach-Beilstein
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Abbildung 36: Darstellung der Bahnstrecke Goppingen-Kirchheim/Teck
. . Zusatzl. Investition | Zusatzl.
Nr. | MaRnahme Reisezeit- Ov- CO.-Red. (Infrastr. | Betriebs-
gewinne im MIV .
Fahrten u. Fzg.) leistung
9oy | RB von Ludwigsburg 210.000 3.400 1.100| 40 Mio.| 100.000
nach Markgréningen
go2 | RB von Oberndorf 40.000 600 300| 51 Mio.| 150.000
nach Welzheim
go7 | RB von Marbach nach 60.000 1.600 900 73 Mio.| 150.000
Beilstein
911 | RB von Goppingen 90.000 1.600 500| 55 Mio.| 150.000
nach Bad Boll
g12 | RB von Kirchheim 80.000 1.700 600/ 37 Mio.| 100.000
nach Weilheim
RB von Goéppingen :
913 nach Kirchheim/Teck 200.000 5.000 3.100 203 Mio. 350.000

Tabelle 17: Bewertungsibersicht fir weitere Regionalbahnmafnahmen

Bei den Regionalbahnmaflinahmen zeigen sich sehr groRe Unterschiede in der Bewer-
tung, die sich aus dem unterschiedlichen Charakter der Manahmen ergeben.

Bei den MalRnahmen auf neuen bzw. zu reaktivierenden Strecken ist die Verbindung zwi-
schen Ludwigsburg und Markgroningen am aussichtsreichsten. Sie ist auch Teil der Pla-
nungen eines maglichen Ludwigsburger Stadtbahnnetzes. Durch die Durchbindung in die
Innenstadt von Ludwigsburg wirden sich die positiven Effekte noch verstarken.
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Ebenfalls noch aussichtsreich sind die Verbindungen Marbach - Beilstein, Renningen -
Calw und Kirchheim - Weilheim. Letztere Verbindung war in der Studie von vor funf Jah-
ren noch besser bewertet als dieses Mal, was - ebenso wie bei der Filstal-S-Bahn - mit
der fur den Landkreis GOppingen reduzierten Verkehrsnachfrage im aktuellen VRS-
Verkehrsmodell zusammenhangt.

Bei den Varianten, welche eine direkte Anbindung des Filstals an den Flughafen vorsehen
(sieheTabelle 16), schneidet die langste Variante (Ulm - Filstal - Stuttgart Tiefbahnhof -
Flughafen - NBS - Nirtingen) sehr gut ab, allerdings erfordert diese MalRinahme auch eine
sehr hohe Ausweitung der Betriebsleistung.

3.6 Verknupfung mit Stadtbahn- und Regionalverkehr

Im Hinblick auf eine bessere Verknipfung des S-Bahn-Netzes mit dem RE-Netz einerseits
und dem Stadtbahn-Netz andererseits wurden auch Verknipfungsmaflnahmen betrach-
tet. Diese zusatzlichen Verknlpfungen waren neben ihrer Bedeutung im normalen Ver-
kehr vor allem bei Storungen auf einem der Netze wertvoll, um alternative Verbindungen
Zu ermdoglichen.

= (951) Einrichtung eines RE-Halts Feuerbach, dort wirden alle zukiinftig verkeh-
renden RE (Linien L2, L3, L5, L6 und L7 des S21-RE-Konzepts) zusatzlich hal-
ten.

= (952) Einrichtung eines RE-Halts Zuffenhausen, dort wiirden alle zukinftig ver-
kehrenden RE (Linien L2, L3, L5, L6 und L7 des S21-RE-Konzepts) zusatzlich
halten.

= (961) Anbindung des S-Bahn-Halts Fellbach an das Stadtbahnnetz durch eine
Verzweigung der Stadtbahnlinie U1 und tber eine neue Trasse (siehe Kapitel
4.6.1).

* (963) Anbindung des S-Bahn-Halts Esslingen an das Stadtbahnnetz durch eine
Verlangerung der Stadtbahnlinien U7/U8 und eine neue Trasse zwischen Nel-
lingen und Esslingen (siehe Kapitel 4.6.2).

= (964) Anbindung des S-Bahn-Halts Rohr an das Stadtbahnnetz durch eine Ver-
langerung der Stadtbahnlinie U12 (iber eine neue Trasse (siehe Kapitel 4.6.3).

= (962) Anbindung des S-Bahn-Halts Weilimdorf an das Stadtbahnnetz durch ei-
ne Verlangerung der Stadtbahnlinie U13 und eine neue Trasse zwischen Giebel
und dem Gewerbegebiet Weilimdorf (siehe Kapitel 4.6.4).

Bei den MalRnahmen eines zusatzlichen RE-Halts in Feuerbach bzw. Zuffenhausen wurde
analog zu den Uberlegungen in Kapitel 3.3 unterstellt, dass fiir die dort zuséatzlich halten-
den RE jeweils eine Fahrzeitverlangerung von zwei Minuten fiirs Abbremsen, Halten und
Beschleunigen eintritt. Im Vergleich der beiden Halte schneidet Zuffenhausen bei den
verkehrlichen Wirkungen besser ab, betrieblich und infrastrukturell l&sst sich ein Halt in
Zuffenhausen ohnehin leichter einrichten. Die verkehrlichen Wirkungen sind so hoch,
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dass die Region beim zustandigen Aufgabentrdger NVBW fir diese MalRnahme werben
sollte, so dass sie im Detail geprift wird.

Die zweite Gruppe der MafRRnahmen betrachtet Stadtbahnverlangerungen zu S-Bahn-
Halten, so dass dort ein Umstieg vom/zum Stadtbahn- zum S-Bahn-Netz erfolgen kann. In
dieser Gruppe zeigen die Anbindung des S-Bahn-Halt Weilimdorf an die Stadtbahnlinie
U13 und die Verlangerung der Stadtbahnlinien U7/U8 nach Esslingen die besten verkehr-
lichen Wirkungen. Diese ergeben sich aber nur zu einem kleineren Teil aus der neuen
Verknipfung, wichtiger ist jeweils, dass mit diesen Malihahmen Wohn- und Gewerbege-
biete einen Anschluss an das Schienennetz erhalten, die bislang nur vom Bus bedient
werden.
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4 InfrastrukturmalRnahmen

4.1 Grundlagen der Massenermittlung

Zu folgenden, im Zuge der Fortschreibung neu hinzugekommenen Untersuchungsféllen,
wurde fir die erforderlichen Neubaustrecken eine erste Grobtrassierung im Lageplan
durchgefuhrt:

= (215) Verlangerungen der S2 von Neuhausen nach Denkendorf

= (314/315) Verlangerung der S3 von Stuttgart-Flughafen/Messe nach Tubingen
in zwei Varianten

= (316) Verlangerung der S3 von Stuttgart-Flughafen/Messe nach Nirtingen

= (741) S-Bahn-Tangentiallinie von Waiblingen nach Ludwigsburg mit direkter
Verbindung der Remsbahn mit der Schusterbahn

Datengrundlage fir die Grobtrassierung waren digitale Daten im Maf3stab 1:25.000
(ATKIS DLM 25) vom Landesamt fir Geoinformation und Landentwicklung Baden-
Wirttemberg sowie die Lagedaten von Schutzgebieten (Flora-Fauna-Habitat, Vogel-
schutzgebiet, Naturschutzgebiet, Landschaftsschutzgebiet, Wasserschutzgebiet) im Mal3-
stab 1:25.000 aus dem RIPS-Pool der Landesanstalt fir Umwelt, Messungen und Natur-
schutz Baden-Wirttemberg. Die Datensétze der beiden Quellen sind vom Stand Novem-
ber 2012.

Aus der Grobtrassierung ergeben sich die Langen der Neubaustrecken. Eine Trassierung
von Gradienten erfolgte nicht, der Héhenverlauf wurde fiir die Neubautrassen grob abge-
schatzt. Auf dieser Basis wurden die Léangen von notwendig werdenden gréReren Ingeni-
eurbauwerken (Tunnel, Talbriicken) annahernd bestimmt.

Fur alle anderen Untersuchungsfélle wurden die Langen der Neubau-, Ausbau- oder
Reaktivierungsstrecken aus der Untersuchung von 2009 tbernommen bzw. anhand des
bestehenden oder geplanten Streckennetzes ermittelt. Die Uberschlagige Abschéatzung
der Infrastrukturinvestitionen erfolgte fiir die Untersuchungsfalle anhand von Einheitsséat-
zen je Kilometer Streckenlénge. Bei aufwendigen Neu- oder Ausbaumaf3nahmen von Sta-
tionen wurden diese mit pauschalen Zuschlagen berlicksichtigt. Im Fall der Einheitssatze
fur Neubaustrecken und Tunnelbauwerke wurden diese Werte gegentiber 2009 erhoht,
um sie den Preisentwicklungen anzupassen. Die Anhebung basiert auf dem Vergleich mit
Zahlen aus aktuellen vergleichbaren Infrastrukturprojekten. In den Untersuchungsfallen,
bei denen bereits durch andere Studien Abschatzungen fir die Infrastrukturinvestitionen
vorlagen, wurden deren Angaben als Grundlage verwendet.

Die uberschlagige Grobkostenabschatzung fur die Errichtung neuer Haltepunkte (siehe
Kapitel 4.3) sowie fur den Neu- und Ausbau von Stationen der Gaubahn (siehe Kapitel
4.5) erfolgte auf Basis planerischer Grundiberlegungen und der tberwiegenden Verwen-
dung von Einheitskostensétzen nach dem Kostenkennwertekatalog der DB AG (Stand
2011). Die Beschreibung der getroffenen planerischen Annahmen sind den beiden oben
genannten Abschnitten zu entnehmen.
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Fur alle im Rahmen dieser Studie Uberschlagig abgeschatzten Infrastrukturinvestitionen
gilt, dass die dazugehorigen Infrastrukturmaf3nahmen in weiteren Planungen detailliert
ausgearbeitet und die Baukosten auf dieser Basis prazisiert werden missen. Hieraus
konnen fallweise Abweichungen hinsichtlich der H6he der Investitionen entstehen.

4.2 Netzergadnzungen von S-Bahn-Linien auf neuer Infrastruktur

421 S1-Verlangerung von Herrenberg nach Nagold

Zur Realisierung einer S-Bahn-Verlangerung von Herrenberg nach Nagold wird eine Neu-
baustrecke zwischen Herrenberg und Nagold notwendig. In der 2001 von der IGV Stutt-
gart erstellten Machbarkeitsstudie wurden bereits 11 Betriebsvarianten fur eine neue
SchienenerschlieBung zwischen Herrenberg und Nagold untersucht, die auf zum Teil un-
terschiedlichen Trassenfiuhrungen beruhen. Die Varianten 3 (Nordtrasse uber
Oberjettingen, Betrieb mit Regio Shuttle) und 4c (Sudtrasse tber Métzingen, Betrieb mit
Talent) schnitten in dieser Studie am besten ab. Beide Varianten beinhalten eine separate
Einfihrung in den Bahnhof Herrenberg und folglich ein drittes Gleis entlang des Abschnit-
tes auf der Gaubahn. Als Infrastrukturinvestitionen wurden damals 143 Mio. DM (Variante
3) bzw. 123 Mio. DM (Variante 4c) ermittelt. Die Untersuchung enthélt allerdings nur Vari-
anten fur einen Diesel-, Zahnrad- oder Stadtbahnbetrieb. Die Trassierung der Dieselbe-
triebsvarianten basiert auf einer maximalen Langsneigung von 60 %o, um die Lange der
notwendigen Tunnelbauwerke zu minimieren. Eine solche Langsneigung ist nur mit einer
Ausnahmegenehmigung des Eisenbahnbundesamtes zulassig und verringert die zulassi-
ge Geschwindigkeit bei der Talfahrt.

Ein S-Bahn-Betrieb mit entsprechender Elektrifizierung der Strecke und einer maximalen
Streckenldngsneigung von 40 %o wurde folglich nicht untersucht. Deshalb ist fir eine neue
S-Bahn-Trasse von deutlich htheren Kosten als den in der Machbarkeitsstudie genannten
auszugehen. Wird von der Suidvariante ausgegangen, die bei der VWI-Studie von 2009 im
Vergleich zur Nordtrasse etwas besser abgeschnitten hat und daher als Grundlage fur die
damalige Bewertung verwendet wurde, ergeben sich Uberschlagig abgeschatzte Gesamt-
investitionen von rund 150 Mio. € und eine Annuitét von ca. 7,7 Mio. €. Die Abschatzung
basiert auf den in Euro umgerechneten Kostenangaben der Machbarkeitsstudie, die auf-
grund von Preissteigerungen, der nicht beriicksichtigten Elektrifizierung, eines langeren
Tunnelbauwerkes (geringere zulassige Langsneigung) sowie langerer Bahnsteige mit
entsprechenden Zuschlagen versehen wurden.

4.2.2 S2-Verlangerung von Neuhausen nach Denkendorf

Eine S2-Verlangerung von Neuhausen nach Denkendorf erfordert eine Neubautrasse von
rund 4,0 km Lange mit einem ca. 1,7 km langen Tunnel, der Neuhausen im Anschluss an
die Station Neuhausen unterquert. Die Lage und Hohe der bereits in Planung befindlichen
S-Bahn-Station Neuhausen ist in solch einem Fall frihzeitig auf die weitere Verlangerung
bis Denkendorf abzustimmen. Fur die Querung der BAB 8 ist eine Fiihrung unter der be-
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stehenden Autobahnbriicke tber die L 1204 Neuhauser Strae und Erlachgraben vorge-
sehen. Die im Zuge des Projektes Stuttgart 21 geplante Eisenbahnlberfiihrung Denken-
dorfer Tal wirde dort ebenfalls unterquert werden. Der neue Endbahnhof ist im Siden
Denkendorfs sudlich der L 1204 Neuhauser Stral3e vorgesehen. Die Gesamtinvestitionen
fir den Bau der Neubaustrecke belaufen sich nach einem Uberschlagigen Ansatz auf rund
133 Mio. €. Daraus folgt eine Annuitat von ca. 5,6 Mio. €.

4.2.3 S2-Verlangerung von Neuhausen nach Nirtingen/Plochingen

Bei einer Verlangerung der S2 von Neuhausen in Richtung Neckartal bis nach Plochingen
oder Nirtingen wird eine Mitnutzung der vorgesehenen Neubaustrecke Stuttgart-Ulm bis
zur Wendlinger Kurve unterstellt. AnschlieBend kann im Neckartal auf die vorhandene
Infrastruktur der Neckar-Alb-Bahn zuriickgegriffen werden. Somit ergeben sich als erfor-
derliche InfrastrukturmafRnahmen im Wesentlichen die Anbindung an die Neubaustrecke
ab Neuhausen einschlief3lich Ein- und Ausfadelung sowie die Erweiterung der Wendlinger
Kurve (siehe Abbildung 37). Die Weiterflihrung ab Neuhausen erfolgt &hnlich wie bei einer
Verlangerung nach Denkendorf, somit wird auch ein &hnlich langer Tunnel zur Unterque-
rung von Neuhausen notwendig.

Wendlingen

Flughafen

Kirchheim

Legende
Bestand
Stuttgart 21/ NBS Wendlingen-Ulm

Ausbau GrofRe Wendlinger Kurve

Nartingen

Erweiterungen fir S-Bahn-Nutzung

Abbildung 37: Notwendiger Ausbau der Wendlinger Kurve (schematisch)

Die fur den S-Bahn-Betrieb erforderliche Erweiterung der Wendlinger Kurve hangt von der
weiteren Linienfihrung auf der Neckar-Alb-Bahn und dem im Rahmen von Stuttgart 21
realisierten Ausbau dieser Kurve ab. Als Ausgangssituation wird die bisherige Planung (in
Abbildung 37 blau dargestellt) unterstellt, so dass fur eine S-Bahn-Nutzung von und nach
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Nurtingen mit kreuzungsfreiem Ein- und Ausfadeln auf der NBS der Ausbau zur grof3en
Wendlinger Kurve (lila dargestellt) notwendig wird. Bei einer S-Bahn-Nutzung nach Plo-
chingen wird aus Grinden der Gesamtkapazitat der Ausbau zur groRen Wendlinger Kurve
ebenfalls angenommen, darlber hinaus wird eine weitere Erganzung der Infrastruktur
notig (rot dargestellt). Sowohl bei der Fihrung nach Plochingen als auch nach Nurtingen
erfolgt das Ein- und Ausfadeln auf der Neckar-Alb-Bahn nicht kreuzungsfrei, im ersten Fall
ist zudem auch auf der NBS in der Relation Plochingen - Stuttgart-Flughafen keine Kreu-
zungsfreiheit beim Einfadeln gegeben. Hierzu missten weitere Erganzungen der Infra-
struktur vorgenommen werden, von deren Umsetzung aufgrund der schwierigen Topo-
graphie und dementsprechend hoher Baukosten hier jedoch nicht ausgegangen wird.

Die Investitionen werden nach einem grob Uberschlagigen Ansatz bei einer Fuhrung bis
Plochingen auf ca. 240 Mio. € geschatzt. Daraus ergibt sich eine Annuitat von ca. 12,2
Mio. €. Bei einer Fuhrung bis Nirtingen resultieren ca. 220 Mio. € als Gesamtinvestitio-
nen, die Annuitat belauft sich dann auf ca. 11,2 Mio. €. Der Kostenunterschied ist in dem
jeweils unterschiedlich aufwendigen Ausbau der Wendlinger Kurve begriindet. Fir diese
Mafinahmen existieren bis jetzt keine detaillierten Planungen und Kostenschatzungen, so
dass die hier ermittelten Gberschlagigen Kostenwerte unter dem Vorbehalt einer notwen-
digen Detailplanung stehen.

4.2.4 S3-Verlangerung von Stuttgart-Flughafen/Messe nach Tubingen (314/315)

Um die Investitionen fur die neu bendtigte Infrastruktur Gberschlagig abschatzen zu kon-
nen, wurden zuerst moégliche Trassenfuihrungen zwischen Stuttgart-Flughafen und Tubin-
gen ermittelt und hinsichtlich der Kriterien neue Trennwirkung und Flachenzerschneidung,
Eingriffe in Schutzgebiete, ErschlieBungsqualitat, Fahrzeit und Baukosten miteinander
verglichen. Auf dieser Grundlage erfolgte die Wahl zweier Vorzugsvarianten, fir die im
Lageplan eine Grobtrassierung erfolgte.

In beiden Varianten zweigt die zweigleisig geplante Neubaustrecke im Tunnel unter dem
Flughafen von der bestehenden S-Bahn-Strecke nach Filderstadt in sudlicher Richtung ab
und verlauft bis zur Ortschaft Gniebel (Bau-km 15,6) identisch. In Variante 1 kreuzt die
Neubaustrecke anschlieRend die B 27 mit einem langen Bruckenbauwerk und durchfahrt
das Landschafts- und Vogelschutzgebiet Schénbuch in einem ca. 3,6 km langen Tunnel.
Nach ca. 23,8 km miindet sie vor dem Erreichen der Station Tlbingen-Lustnau in die Ne-
ckar-Alb-Bahn in Richtung Tibingen ein. Mit dieser Streckenfiihrung kdnnen die Ortschaf-
ten Plattenhardt/Bonlanden, Aich, Schlaitdorf, Haslach, Walddorf, Gniebel und Rubgarten
mit jeweils einem neuen Haltepunkt angeschlossen werden. Variante 2 hingegen verbleibt
nach der Ortschaft Gniebel dstlich der B 27 und kreuzt anschliel3end mit einem ca. 2,6 km
langen Briickenbauwerk das Neckartal, um an Altenburg und Kirchentellinsfurt vorbei mit-
tels weiterer aufwendiger Ingenieurbauwerke die Neckar-Alb-Bahn zu erreichen. Nach ca.
24,9 km muindet die Neubaustrecke auf diese hinter der Station Kirchentellinsfurt in Rich-
tung Tubingen ein. Bei dieser Trassenfuhrung entfallt im Vergleich zur Variante 1 der Hal-
tepunkt Ribgarten, daftir kann Altenburg mit einem Haltepunkt angeschlossen werden.
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Der Hohenverlauf der Neubautrasse wurde fur beide Varianten grob abgeschatzt, ein
Gradientenentwurf erfolgte nicht. Aufgrund der schwierigen topographischen Lage und
der im S-Bahn-Betrieb maximal mdglichen Langsneigung von 40 %o werden bei Variante 1
voraussichtlich funf Tunnelbauwerke und vier grof3e Brickenbauwerke fir Talquerungen
erforderlich. Damit verlaufen rund 8,5 km der Neubaustrecke im Tunnel und ca. 6,0 km
auf Talbricken. Die Gesamtinvestitionen fir den Bau der Neubaustrecke belaufen sich
nach einem uUberschlagigen Ansatz auf rund 1.070 Mio. €. Daraus folgt eine Annuitét von
ca. 42,4 Mio. €. Bei Variante 2 werden voraussichtlich sechs Tunnelbauwerke und finf
grofRe Bruckenbauwerke fur Talquerungen erforderlich. Dann verlaufen rund 6,6 km der
Neubaustrecke im Tunnel und ca. 8,3 km auf Talbriicken. Die Gesamtinvestitionen erge-
ben sich nach einem lberschlagigen Ansatz auf rund 1.151 Mio. €. Daraus folgt eine An-
nuitat von ca. 45,4 Mio. €.

In diesen Investitionen sind keine Kosten fir einen aus Grinden der Leistungsféahigkeit
eventuell erforderlichen zweigleisigen Ausbau des Flughafentunnels enthalten. Vom Be-
ginn der eingleisigen Bestandsstrecke im Anschluss an die Station Stuttgart-
Flughafen/Messe bis zum Abzweig der geplanten Neubaustrecke werden die Investitionen
dafir auf ca. 81 Mio. € geschatzt.

Die gewahlten Trassenfluhrungen beinhalten im Vergleich zu Varianten, die ganz oder
abschnittsweise entlang der B 27 gefiihrt werden, den Nachteil einer gréReren neuen Fl&-
chenzerschneidung und Trennwirkung, bieten aber als Vorteile eine bessere ErschlielRung
neuer Ortschaften sowie die Minimierung an Eingriffen in vorhandene Schutzgebiete (z. B.
durch Vermeidung der Fuhrung durch das Fauna-Flora-Habitat und Vogelschutzgebiet
Schoénbuch und den Naturpark Schonbuch). Hinsichtlich der erforderlichen Investitionen
und der Fahrzeit werden bei einer Fuhrung entlang der B 27 keine gewichtigen Vorteile
erwartet.

Auch wenn sich die gewahlten Trassenfiihrungen insgesamt somit am vorteilhaftesten
zeigen, ist zu bertcksichtigen, dass auch bei dieser Flihrung die neuen Ortschaften nur in
Randlage erschlossen und Eingriffe in bestehende Schutzgebiete nicht vollig vermieden
werden kénnen (z. B. Landschaftsschutzgebiete Baumbachtal-Uhlberg, Schénbuch und
Neckartal).

4.2.5 S3-Verlangerung von Stuttgart-Flughafen/Messe nach Nirtingen (316)

Fur die Ermittlung der Infrastrukturaufwendungen wurden ebenfalls in einem ersten Schritt
mogliche Trassenfiihrungen miteinander verglichen und anschliel3end eine Vorzugsvari-
ante fir die Grobtrassierung im Lageplan ausgewahlt. Der Abzweig der Vorzugsvariante
erfolgt an derselben Stelle wie bei der Neubaustrecke nach Tubingen im S-Bahn-Tunnel
unter dem Flughafen. Nach ca. 12,6 km mundet die zweigleisig geplante Neubaustrecke
auf die Neckar-Alb-Bahn in Richtung Plochingen vor dem Erreichen des Bahnhofs Nurtin-
gen ein. Mit dieser Streckenfihrung konnen die Ortschaften Bernhausen (Sudteil),
Sielmingen (Sudteil), Harthausen und Wolfschlugen mit jeweils einem neuen Haltepunkt
angeschlossen werden.
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Aus der groben Abschatzung des Héhenverlaufs der Neubautrasse resultiert die Notwen-
digkeit von voraussichtlich zwei Tunnelbauwerken und zwei grof3en Talbriicken tber Aich
und Neckar. Damit verlaufen rund 3,8 km der Neubaustrecke im Tunnel und ca. 1,0 km
auf Talbriicken. Die Gesamtinvestitionen fir den Bau der Neubaustrecke belaufen sich
nach einem Uberschlagigen Ansatz auf rund 420 Mio. €. Daraus ergibt sich eine Annuitét
von ca. 17,7 Mio. €.

Die gewahlte Trassenfuhrung hat gegenuber Varianten, die von der in Planung befindli-
chen S-Bahn-Strecke zwischen Sielmingen und Neuhausen abzweigen, den Vorteil einer
besseren ErschlieBung neuer Ortschaften (vier neue Haltepunkte anstelle sonst nur eines
in Wolfschlugen). Gegenuber Varianten, die Wolfschlugen nérdlich passieren, hat sie den
Vorteil eines deutlich geringeren Eingriffs in die bestehenden Siedlungsstrukturen beim
Tunnelaustritt in Nurtingen und dem Anschluss an die Neckar-Alb-Bahn. Nachteilig ge-
genuber den anderen Varianten wirkt sich die je nach Variante um ca. 2,8 bis 3,5 km lan-
gere Streckenfiihrung aus, was sich auch in entsprechend héheren Infrastrukturinvestitio-
nen aulRert. Eingriffe in das Landschaftsschutzgebiet Filder konnen nicht vollig vermieden
werden und erfolgen bei dieser Trassenfuihrung an drei Stellen.

4.3 Neue Haltepunkte an bestehenden Strecken

43.1 Hp Tammer Feld

Fur die Einrichtung eines neuen Haltepunktes Tammer Feld auf der Strecke der S-Bahn-
Linie S5 (Stuttgart-SchwabstralRe - Bietigheim-Bissingen) wird von folgender Lage ausge-
gangen:

von/nach
Bietigheim

* von/nach
e sLudwigsburg

Abbildung 38: Lage des neuen Haltepunktes Tammer Feld

69



Zukunft des Schienenverkehrs in der Region Stuttgart 2013/14

Infrastrukturmafinahmen 7
W

Die Frankenbahn, welche Stuttgart mit Wirzburg verbindet, ist an dieser Stelle viergleisig
ausgebaut, die S-Bahn verkehrt auf den beiden innenliegenden Gleisen. Zur Errichtung
eines Mittelbahnsteiges zwischen den S-Bahn-Gleisen ist der vorhandene Gleisabstand
nicht ausreichend, so dass dieser entsprechend verbreitert werden muss. Daher wird fur
diesen Bereich eine Anderung der Gleislage von mindestens zwei der Streckengleise er-
forderlich. Hierbei wird aufgrund der vorhandenen Zwangspunkte norddstlich der Strecke
(Bebauung) eine einseitige Verbreiterung des Streckenquerschnittes in stdwestliche
Richtung als vorteilhaft angesehen. Dies hétte eine Anderung des westlichen S-Bahn-
Gleises und des aufReren westlichen Gleises der Frankenbahn, das von Regional- und
Guterzugen genutzt wird, zur Folge. Die Lage des Bahnsteiges befindet sich im Bogen, da
die sudlich anschlieRende Gerade in einem Landschaftsschutzgebiet liegt und die nérdlich
anschlieRende Gerade aufgrund zum Teil beidseitig naher Bebauung und der Nahe zur
bestehenden S-Bahn-Station Tamm ebenfalls ungeeignet ist. Der Anschluss an das vor-
handene Stralen- und Wegenetz kann tber die Hirthstral3e hergestellt werden.

Der Kostenabschatzung liegen folgende wesentliche Annahmen zugrunde:

= Errichtung eines Mittelbahnsteigs, Ladnge 210 m

= Bahnsteiglberdachung auf einer Ladnge von 70 m

= Bahnsteigzugang uber eine Unterfiihrung

= Neubau einer Aufzugsanlage fur barrierefreien Zugang

= Anderung der Gleislage von mindestens zwei Streckengleisen mit entsprechen-
den Anpassungen in den Gewerken Oberbau, Erdbau und Entwasserung,
Oberleitungsanlagen, Leit- und Sicherungstechnik sowie AuRenanlagen (befes-
tigte und unbefestigte Flachen, Leitungsumlegungen)

= Pauschale Berticksichtigung von Investitionen fir Schutz- und Ausgleichsmaf3-
nahmen sowie fur Grunderwerb

Aus der Uberschlagigen Kostenabschatzung ergeben sich Baukosten einschlieflich
Grunderwerb von rund 8,6 Mio. €. Bei einem Ansatz von 15 % fir Planungs- und Verwal-
tungskosten sowie 1,5 % EBA-Gebilhren ergeben sich Gesamtinvestitionen von rund 10,0
Mio. €. Als Annuitat resultiert ein Betrag von rund 0,51 Mio. €.

4.3.2 Hp Ludwigsburg Sud

Fur die Einrichtung eines neuen Haltepunktes Ludwigsburg Sid auf der Strecke der S-
Bahn-Linien S4 (Stuttgart-SchwabstraBe - Backnang) und S5 (Stuttgart-Schwabstral3e -
Bietigheim-Bissingen) wird folgende Lage als geeignet betrachtet:
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i'von/nach
Ludwigsburg

¥s

: von/nach
== : Stuttgart e e,

Abbildung 39: Lage des neuen Haltepunktes Ludwigsburg Sud

Die Frankenbahn ist an dieser Stelle ebenfalls viergleisig ausgebaut, die S-Bahn verkehrt
auch hier auf den beiden innenliegenden Gleisen. Zur Errichtung eines Mittelbahnsteiges
zwischen den S-Bahn-Gleisen ist der vorhandene Gleisabstand nicht ausreichend, so
dass dieser entsprechend verbreitert werden muss. Daher wird fir diesen Bereich eine
Anderung der Gleislage von mindestens zwei der Streckengleise erforderlich. Hierbei wird
aufgrund der vorhandenen Zwangspunkte westlich der Strecke (Verbindungsgleis zum
Rangierbahnhof Kornwestheim, nérdliche Abstellgleise Rangierbahnhof) eine einseitige
Verbreiterung des Streckenguerschnittes in dstliche Richtung als vorteilhaft angesehen.
Dies hétte eine Anderung des Ostlichen S-Bahn-Gleises und des auReren éstlichen Glei-
ses der Frankenbahn, das von Regional- und Giterziigen genutzt wird, zur Folge, sowie
voraussichtlich eine Verringerung von Flachen der sich auf dieser Seite befindlichen
Kleingartenanlagen. Die Lage des Bahnsteiges befindet sich in der Geraden, die ndtigen
Gleisverziehungen kdnnen in den angrenzenden Gleisbdgen erfolgen.

Der Kostenabschatzung liegen folgende wesentliche Annahmen zugrunde:

= Errichtung eines Mittelbahnsteigs, Lange 210 m

= Bahnsteigtberdachung auf einer Ladnge von 70 m

= Bahnsteigzugang uber eine Unterfuhrung (Zugang nur aus dstlicher Richtung)
= Neubau einer Aufzugsanlage fir barrierefreien Zugang

= Anderung der Gleislage von mindestens zwei Streckengleisen mit entsprechen-
den Anpassungen in den Gewerken Oberbau, Erdbau und Entwasserung,
Oberleitungsanlagen, Leit- und Sicherungstechnik sowie AulRenanlagen (befes-
tigte und unbefestigte Flachen, Leitungen etc.)
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= Verbreiterung des Uberfiihrungsbauwerkes der Frankenbahn tiber das Verbin-
dungsgleis zum Rangierbahnhof Kornwestheim, sowie Neubau eines Stiitz-
bauwerks nérdlich dieses Kreuzungsbauwerks

= Pauschale Beriicksichtigung von Investitionen fir Schutz- und Ausgleichsmalf3-
nahmen sowie fur Grunderwerb

Aus der Uberschlagigen Kostenabschatzung ergeben sich Baukosten einschlieflich
Grunderwerb von rund 12,1 Mio. €. Bei einem Ansatz von 15 % fir Planungs- und Verwal-
tungskosten sowie 1,5 % EBA-Gebihren ergeben sich Gesamtinvestitionen von rund 14,1
Mio. €. Als Annuitat resultiert ein Betrag von rund 0,72 Mio. €.

4.3.3 Hp Wendlingen Sportpark

Fur die Einrichtung eines neuen Haltepunktes Wendlingen Sportpark auf der Strecke der
S-Bahn-Linie S1 (Herrenberg - Kirchheim (Teck)) wird folgende Lage als gunstig erachtet:

von/nach
Wendlingen

von/nach
— Kirchheim/Teck

..................... o

Abbildung 40: Lage des neuen Haltepunktes Wendlingen Sportpark

Die Teckbahn, welche Wendlingen mit Kirchheim (Teck) und Oberlenningen verbindet, ist
an dieser Stelle eingleisig. Die Errichtung eines Auf3enbahnsteiges wurde sudlich des
Gleises vorgesehen, d.h. auf der Seite des Sportparks. Der Anschluss an das vorhandene
Strallen- und Wegenetz erfolgt Uber den Speckweg, der bestehende Bahniibergang er-
madglicht den Zugang zu den bebauten Gebieten nérdlich der Bahnstrecke. Eine Bahn-
steiglage nordlich des Gleises entlang der BloRlerstralle ware aufwendiger und schwieri-
ger zu realisieren, da die vorhandene Stralenraumbreite voraussichtlich reduziert werden
musste (zumindest in den Bereichen von Fahrgastunterstand und Bahnsteigzugangen),
hatte aber den Vorteil einer besseren ErschlieBungsqualitat. Bei einer weiteren Planung
ist tiefergehend zu prufen, welche Lage geeigneter ist.

Der Kostenabschatzung liegen folgende wesentliche Annahmen zugrunde:

= Errichtung eines AulRenbahnsteigs, Lange 210 m
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= Errichtung eines Fahrgastunterstands
» Bahnsteigzugang Gber Rampen

= Anpassungen an den Oberleitungsanlagen und Aul3enanlagen (befestigte und
unbefestigte Flachen, Leitungsumlegungen)

= Pauschale Berticksichtigung von Investitionen fir Schutz- und Ausgleichsmaf3-
nahmen sowie fir Grunderwerb

Aus der Uberschlagigen Kostenabschatzung ergeben sich Baukosten einschlieflich
Grunderwerb von rund 0,8 Mio. €. Bei einem Ansatz von 15 % fur Planungs- und Verwal-
tungskosten sowie 1,5 % EBA-Gebihren ergeben sich Gesamtinvestitionen von rund 0,9
Mio. €. Als Annuitat resultiert ein Betrag von rund 0,05 Mio. €.

43.4 Hp Erbstetten

Fur die Einrichtung eines neuen Haltepunktes Erbstetten auf der Strecke der S-Bahn-Linie
S4 (Stuttgart-Schwabstral3e - Backnang) wird folgende Lage als geeignet angesehen:

von/nach
Backnang

von/nach
Marbach

von/nach
= ; Waiblingen

[PPRTN——

Abbildung 41: Lage des neuen Haltepunktes Erbstetten

Die Bahnstrecke Backnang - Ludwigsburg ist an dieser Stelle eingleisig. Die Errichtung
eines AuRRenbahnsteiges wurde stdlich des Gleises vorgesehen, d.h. auf der naher zur
Ortschaft liegenden Seite. Der Anschluss an das vorhandene StralRen- und Wegenetz
erfolgt Uber die Stral3e Unter der Steige und den entlang der K 1897 verlaufenden Geh-
und Radweg. Die vorhandene Stral3enunterfihrung der K 1897 einschlief3lich des Geh-
und Radwegs ermoglicht den Zugang aus Einzugsgebieten nordlich der Bahnstrecke.

Der Kostenabschatzung liegen folgende wesentliche Annahmen zugrunde:

= Errichtung eines AulRenbahnsteigs, Ladnge 210 m
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= Errichtung eines Fahrgastunterstands
» Bahnsteigzugang Gber Rampen

= Anpassungen an den Oberleitungsanlagen und Aul3enanlagen (befestigte und
unbefestigte Flachen, Leitungsumlegungen)

= Pauschale Berticksichtigung von Investitionen fir Schutz- und Ausgleichsmaf3-
nahmen sowie fir Grunderwerb

Aus der Uberschlagigen Kostenabschatzung ergeben sich Baukosten einschlieflich
Grunderwerb von rund 0,7 Mio. €. Bei einem Ansatz von 15 % fur Planungs- und Verwal-
tungskosten sowie 1,5 % EBA-Gebihren ergeben sich Gesamtinvestitionen von rund 0,8
Mio. €. Als Annuitat resultiert ein Betrag von rund 0,04 Mio. €.

4.3.5 Hp Magstadt West

Fur die Einrichtung eines neuen Haltepunktes Magstadt West auf der Strecke der S-Bahn-
Linie S60 (Stuttgart-Schwabstral3e - Béblingen) wird folgende Lage als geeignet angese-
hen:

von/nach
Renningen

von/nach
Béblingen

Abbildung 42: Lage des neuen Haltepunktes Magstadt-West

Die Rankbachbahn, die Boéblingen mit Renningen verbindet, besitzt in diesem Bereich
einen zweigleisigen Streckenquerschnitt. Daher wird hier die Errichtung von zwei Aul3en-
bahnsteigen vorgesehen. Der Anschluss an das vorhandene StralRen- und Wegenetz er-
folgt Uber die Ihinger Stral3e und Felsenstral3e. Bei einer weiteren Planung bleibt zu pru-
fen, ob sich die nachstgelegenen Stral3enunterfilhrungen der K 1006 und der Rotstralie
als fuBlaufiger Zugang zur Querung der Bahnstrecke zu weit entfernt vom neuen Halte-
punkt befinden und eine zusatzliche Ful3géangerunterfiihrung notwendig wird.

Der Kostenabschatzung liegen folgende wesentliche Annahmen zugrunde:
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= Errichtung von zwei Auf3enbahnsteigen, Lange jeweils 210 m
» Errichtung eines Fahrgastunterstandes auf jedem Bahnsteig
= Bahnsteigzugang tiber Rampen

= Versetzen der vorhandenen Schallschutzwéande

= Anpassungen an den Oberleitungsanlagen und Auf3enanlagen (befestigte und
unbefestigte Flachen, Leitungsumlegungen)

= Pauschale Berticksichtigung von Investitionen fir Schutz- und Ausgleichsmaf3-
nahmen sowie fir Grunderwerb

Aus der Uberschlagigen Kostenabschatzung ergeben sich Baukosten einschlieflich
Grunderwerb von rund 2,9 Mio. €. Bei einem Ansatz von 15 % fir Planungs- und Verwal-
tungskosten sowie 1,5 % EBA-Gebihren ergeben sich Gesamtinvestitionen von rund 3,4
Mio. €. Als Annuitat resultiert ein Betrag von rund 0,17 Mio. €.

4.3.6 Hp Gemmrigheim

Fur die Einrichtung eines neuen Haltepunktes Gemmrigheim auf der Strecke des Regio-
nalbahnverkehrs zwischen Bietigheim-Bissingen und Heilbronn wird von folgender Lage
ausgegangen:

- von/nach
:Kirchheim/Neckar

von/nach
- ‘Bietigheim

Abbildung 43: Lage des neuen Haltepunktes Gemmrigheim

Die Frankenbahn ist in diesem Bereich zweigleisig ausgebaut und verlduft entlang des
Neckars auf der Gemmrigheim gegenuberliegenden Flussseite. Folglich wird auch hier die
Errichtung von zwei Aul3enbahnsteigen vorgesehen. Der Zugang von Gemmrigheim er-
folgt Uber eine neu zu bauende FulRgangerbriicke Uber den Neckar. Diese kann in Ver-
langerung der Blondergasse geplant werden und ist nach Mdglichkeit so zu entwerfen,
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dass sie in ihrer Fortfihrung auf der anderen Uferseite auch als Ful3gangeriberfihrung
Uber die Bahngleise dient. Die Bahnsteige erstrecken sich von der neuen FulRgangerbri-
cke aus nach Norden.

Der Kostenabschatzung liegen folgende wesentliche Annahmen zugrunde:

= Errichtung von zwei Aul3enbahnsteigen, Lange jeweils 210 m
= Errichtung eines Fahrgastunterstandes auf jedem Bahnsteig

» Bahnsteigzugang tUber neu zu errichtende FuRgangerbriicke tiber den Neckar
sowie Treppenanlagen zum Bahnsteig

= Neubau dreier Aufzugsanlagen fur barrierefreien Zugang
= Neubau von Stitzbauwerken entlang der Bahnsteighinterkanten

= Anpassungen an den Oberleitungsanlagen und Au3enanlagen (befestigte und
unbefestigte Flachen, Leitungsumlegungen)

= Pauschale Berticksichtigung von Investitionen fir Schutz- und Ausgleichsmaf3-
nahmen sowie flr Grunderwerb

Aus der Uberschlagigen Kostenabschatzung ergeben sich Baukosten einschlieflich
Grunderwerb von rund 10,3 Mio. €. Bei einem Ansatz von 15 % fir Planungs- und Verwal-
tungskosten sowie 1,5 % EBA-Gebihren ergeben sich Gesamtinvestitionen von rund 11,9
Mio. €. Als Annuitat resultiert ein Betrag von rund 0,61 Mio. €.

4.4 Neue S-Bahn-Tangenten

44.1 S-Bahn-Tangentiallinien tber eine T-Spange (711-713)

Zur Realisierung von Tangentiallinien zwischen Bietigheim oder Ludwigsburg nach Ess-
lingen oder Plochingen wird bei einer Fuhrung tber die Bahnhtfe Feuerbach und Bad
Cannstatt die Errichtung einer Verbindungsstrecke zwischen diesen beiden Stationen
erforderlich, woraus sich die sogenannte T-Spange ergeben wirde. Hinsichtlich der daftr
notwendigen InfrastrukturmaRnahmen wird auf die 1999 erstellte Machbarkeitsstudie des
Buros Spiekermann zum S-Bahn-Nordkreuz in Stuttgart verwiesen, welche auf Grundlage
einer Grobtrassierung auch eine Kostenschétzung fir eine solche T-Spange enthalt. Die
Machbarkeitsstudie setzt die Realisierung des Bahnprojektes Stuttgart 21 voraus und geht
bei der T-Spange vom Bau zweier eingleisiger Tunnelbauwerke sowie der Errichtung ei-
ner neuen S-Bahn-Station Stuttgart-Nord (tief) aus. Die in der Studie genannten Kosten
fur die T-Spange wurden in Euro umgerechnet und mit einem pauschalen Zuschlag fir
Preissteigerungen versehen. Damit ergeben sich rund 120 Mio. € an Gesamtinvestitionen
fir die MalRnahme, sowie eine Annuitat von ca. 6,1 Mio. €.
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4.4.2 S-Bahn-Tangentiallinie Waiblingen - Ludwigsburg (741)

Fur die Realisierung einer S-Bahn-Tangentiallinie Waiblingen-Ludwigsburg unter Nutzung
der Schusterbahn ist infrastrukturseitig im Bereich Bad Cannstatt eine Verbindung von der
Remsbahn zur Schusterbahn in Ost-Nord-Richtung herzustellen. Aufgrund der bestehen-
den Bebauung sowie der Hohenlage der beiden Bahnen ist eine direkte Verbindungskur-
ve nicht umsetzbar. Gleiches gilt flr eine Ausfadelung in suddéstlicher Richtung im Zuge
der Kurve der Remsbahn vor der Eisenbahniiberfihrung Uber die Augsburger Strafl3e und
eine anschlielBende 180°-Kurve bis zur Einmindung auf die Schusterbahn in nordwestli-
cher Richtung. Neben einer aulRerst engen Radienfiihrung und Eingriffen in bestehende
Bebauung ist hier vor allem das niveaufreie Kreuzen der vorhandenen Infrastruktur in kurz
aufeinanderfolgenden Abstanden (Eisenbahnverbindungskurve Nord-Sidost, Augsburger
StralRe, Stadtbahngleise, Eisenbahntberfihrung der Remsbahn Uber die Augsburger Str.
und Schusterbahn) im Vorfeld der Einfadelung auf die Schusterbahn als Grund zu nen-
nen. Die daraus resultierenden Héhenunterschiede sind mit den zur Verfiigung stehenden
Entwicklungslangen bei Einhaltung der maximal zuldssigen Langsneigung nicht zu bewal-
tigen.

Daher wurde fir die Investitionsabschéatzung von einer indirekten Variante ausgegangen,
die westlich der Station Stuttgart-Sommerrain von der Remsbahn in sidlicher Richtung
abzweigt, Bad Cannstatt im Tunnel unterquert und kurz vor dem Eisenbahnviadukt Stutt-
gart-Mlnster Uber den Neckar auf die Schusterbahn in nordwestlicher Richtung einmin-
det:
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Ludwigsburg
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Wy TRl Tuetel
von/nach
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Abbildung 44: Neubautrasse zur Verbindung von Remsbahn und Schusterbahn

Die gewahlten Radien lassen eine Geschwindigkeit von 80 km/h zu. Der Hohenverlauf
wurde grob abgeschétzt, dabei wurde von einer maximalen Langsneigung von 40 %o (S-
Bahn-Betrieb) ausgegangen. Die Neubauldnge betragt rund 2,4 km, davon befindet sich
nahezu der ganze Verlauf im Tunnel. EinschlieZlich eines neuen Haltepunktes Kurpark
am westlichen Ende der Verbindungskurve sowie dem Ausbau der Stationen Stuttgart-
Munster und Stuttgart-Zazenhausen auf der Schusterbahn ergeben sich nach tberschla-
giger Abschatzung Gesamtinvestitionen von rund 151 Mio. €. Die Annuitat belauft sich
somit auf ca. 6,0 Mio. €.

4.4.3 S-Bahn-Tangentiallinien tber NBS nach Nrtingen/Plochingen (801/802)

Die zur Realisierung dieser Betriebsvariante erforderlichen Infrastrukturmal3nahmen ent-
sprechen im Wesentlichen den in Abschnitt 4.2.3 beschriebenen MalRnhahmen. Hinzu
kommt der Ausbau der Rohrer Kurve fir die direkte Fihrung von Zugverkehren zwischen
Boblingen und Stuttgart-Flughafen/Messe. Daflr werden keine zusétzlichen Investitionen
bertcksichtigt, da der Ausbau im Rahmen des Bahnprojekts Stuttgart 21 vorgesehen ist.
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4.5 Tangentialen Uber die innerstadtische Gaubahnstrecke

45.1 Neubau und Ausbau von Stationen

Bei zukinftiger Nutzung der Gaubahn im Rahmen eines S-Bahn- oder Express-S-Bahn-
Betriebs werden je nach Betriebskonzept die Einrichtung von vier neuen Haltepunkten,
der Ausbau des Bahnhofs Stuttgart-Osterfeld und ggf. der Neubau eines Endbahnhofes
Stuttgart Mittnachtstral3e unterstellt. Zu den hierfir notwendigen Infrastrukturmafnahmen
erfolgte eine Uberschlagige Abschatzung der anfallenden Investitionen, die in Tabelle 18
fur die einzelnen TeilmaRnahmen dargestellt sind. Die wesentlichen planerischen Annah-
men fur die Kostenabschatzung werden im Anschluss erlautert.

Investitionen in [Mio. €]
TeilmalBnahme
Bahnsteiglange 210 m | Bahnsteiglange 80 m
Neubau Endbahnhof S.-Mittnachtstral3e 7,1 6,2
Neubau Hp Stuttgart Ménchhalde 15,9 10,8
Neubau Hp Stuttgart Lenzhalde 15,7 9,9
Neubau Hp Stuttgart West 11,0 6,8
Neubau Hp Stuttgart Dachswald 7,5 4,7
Ausbau Bf Stuttgart-Osterfeld 10,8 6,1

Tabelle 18: Ubersicht der Investitionen fiir Stationen fiir Tangenten tiber die Gaubahn

45.2 Endbahnhof Stuttgart-Mittnachtstralle

Im Fall einer Fihrung der zukiinftigen Gaubahnlinie bis Stuttgart-Mittnachtstral3e wird die
Errichtung eines neuen Endbahnhofs erforderlich. Es wird von einer Nutzung der beste-
henden Gleisanlagen der Gaubahn bis einschlie3lich Eisenbahniberfiihrung tber die
Ehmannstral3e ausgegangen. Anschliel3end sind bis zum neuen Endbahnhof zwei Stre-
ckengleise vorgesehen, die in Lage und Hohe von der heutigen Flhrung abweichen kdn-
nen. Die Strecke endet nordlich der vorgesehenen Verlangerung der Mittnachtstraf3e zum
ebenfalls neu geplanten Rosensteinviertel. An dieser Stelle kommt der neue Endbahnhof
mit einem Mittelbahnsteig sowie Querbahnsteig am Gleisende zum Liegen.

Der Kostenabschatzung liegen folgende weitere Annahmen zugrunde:

= Errichtung von einem Mittelbahnsteig, Lange 210 m bzw. 80 m
= Errichtung einer Bahnsteigiiberdachung auf einer L&nge von 70 m bzw. 35 m
» Bahnsteigzugang tiber Rampen und Treppen von Mittnachtstral3e aus

= Neubau der fur einen Endbahnhof notwendigen Leit- und Sicherungstechnik
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= Neubau zweigleisige Strecke auf einer Lange von ca. 400 m mit einer Gleisver-
bindung

= Anpassungen an den Oberleitungsanlagen und Aul3enanlagen (befestigte und
unbefestigte Flachen, Leitungsumlegungen)

= Pauschale Berticksichtigung von Investitionen fir Schutz- und Ausgleichsmaf3-
nahmen

Aus der Uberschlagigen Kostenabschéatzung ergeben sich einschlie3lich einem Ansatz
von 15 % fir Planungs- und Verwaltungskosten sowie 1,5 % EBA-Gebihren Gesamtin-
vestitionen von rund 7,1 Mio. € (Bahnsteiglange 210 m) bzw. 6,2 Mio. € (Bahnsteiglange
80 m). Als Annuitét resultiert ein Betrag von rund 0,36 Mio. € bzw. 0,32 Mio. €.

Falls die heute vorhandenen Gleisanlagen im Zuge der Realisierung von Stuttgart 21 ent-
fernt oder reduziert werden, kénnten zuséatzlich zum Endbahnhof noch weitere Infrastruk-
turmaRnahmen notwendig werden, die in dieser Kostenabschatzung nicht bericksichtigt
sind.

4.5.3 Hp Stuttgart Monchhalde

Fur die Einrichtung eines neuen Haltepunktes Monchhalde auf der Strecke der Gaubahn
zwischen Stuttgart-Feuerbach/Stuttgart-Mittnachtstrae und Stuttgart-Vaihingen wird eine
Lage sudlich der im Verlauf des Eckartshaldenweg bestehenden Ful3gangerbriicke Uber
die Gleise als geeignet betrachtet:

von/nach
Stuttgart-Hbf bzw. “Feuerbach

24

von/nach
Stuttgart-Vaihingen

Abbildung 45: Lage des neuen Haltepunktes Stuttgart Ménchhalde

Der Streckenquerschnitt ist in diesem Bereich zweigleisig und befindet sich in einem Ein-
schnitt mit hohen Béschungen. Mit der Errichtung von zwei Aul3enbahnsteigen sind auf-
grund der topografischen Lage baulich aufwendige Bahnsteigzugéange und Stitzbauwerke
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herzustellen. Der Hauptzugang zu den Bahnsteigen kann von der vorhandenen Ful3gan-
gerbricke aus mittels Treppen und Aufziigen erfolgen. Dafiir sind entsprechende Anpas-
sungsmalRnahmen am Briickenbauwerk erforderlich. Als Alternative ist auch ein Briicken-
neubau zu untersuchen. Zur Verknipfung mit der Stadtbahnhaltestelle Eckartshaldenweg
sind barrierefreie Zuwegungen ab der Ful3géangerbricke bereits im Bestand vorzufinden.

Der Kostenabschatzung liegen folgende wesentliche Annahmen zugrunde:

» Errichtung von zwei Aul3enbahnsteigen, Lange jeweils 210 m bzw. 80 m
= Errichtung eines Fahrgastunterstandes auf jedem Bahnsteig

= Bahnsteigzugang uber Treppen und Aufziige (von vorhandener Ful3dgangerbri-
cke aus)

= Neubau von Stiutzwéanden aufgrund Lage im Einschnitt

= Anpassungen an den Oberleitungsanlagen und Au3enanlagen (befestigte und
unbefestigte Flachen, Leitungsumlegungen)

= Pauschale Berticksichtigung von Investitionen fir Schutz- und Ausgleichsmaf3-
nahmen sowie flr Grunderwerb

= Zuschlag fur erhéhten bautechnischen Aufwand aufgrund schwieriger Zugang-
lichkeit, Hangsicherung etc.

Aus der Uberschlagigen Kostenabschéatzung ergeben sich einschlielich einem Ansatz
von 15 % fir Planungs- und Verwaltungskosten sowie 1,5 % EBA-Gebihren Gesamtin-
vestitionen von rund 15,9 Mio. € (Bahnsteiglange 210 m) bzw. 10,8 Mio. € (Bahnsteiglan-
ge 80 m). Als Annuitat resultiert ein Betrag von rund 0,81 Mio. € bzw. 0,55 Mio. €.

454 Hp Stuttgart Lenzhalde

Fur die Einrichtung eines neuen Haltepunktes Stuttgart Lenzhalde wird eine Lage norddst-
lich der Eisenbahnuberfihrung Herdweg als geeignet angesehen:
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von/nach
Stuttgart-Hbf bzw. -Feuerbach

©~_

von/nach
Stuttgart-Vaihingen

Abbildung 46: Lage des neuen Haltepunktes Stuttgart Lenzhalde

Der Streckenquerschnitt der Gaubahn ist in dem Bereich zweigleisig und befindet sich in
Nahe der Uberfilhrung in Dammlage, geht aber mit steigendem Abstand in nordostliche
Richtung aufgrund der Hanglage in einen Anschnitt Uber. Mit der Errichtung von zwei Au-
Renbahnsteigen sind aufgrund der topografischen Lage baulich aufwendige Bahnsteigzu-
gange und Stitzbauwerke herzustellen. Der Hauptzugang zu den Bahnsteigen kann in
N&he der Eisenbahniuberfiihrung mittels Treppen und Aufziigen erfolgen.

Der Kostenabschatzung liegen folgende wesentliche Annahmen zugrunde:

= Errichtung von zwei Aul3enbahnsteigen, Lange jeweils 210 m bzw. 80 m
= Errichtung eines Fahrgastunterstandes auf jedem Bahnsteig
= Bahnsteigzugang uber Treppen und Aufziige

= Neubau von Stitzwanden aufgrund Lage im Anschnitt bzw. Damm, insbeson-
dere auf stidostlicher Seite der Bahnstrecke

= Anpassungen an den Oberleitungsanlagen und Auf3enanlagen (befestigte und
unbefestigte Flachen, Leitungsumlegungen)

= Pauschale Berticksichtigung von Investitionen fir Schutz- und Ausgleichsmalf3-
nahmen sowie fur Grunderwerb

= Zuschlag fur erhéhten bautechnischen Aufwand aufgrund schwieriger Zugang-
lichkeit, Hangsicherung etc.

Aus der Uberschlagigen Kostenabschéatzung ergeben sich einschlielich einem Ansatz
von 15 % fir Planungs- und Verwaltungskosten sowie 1,5 % EBA-Gebiihren Gesamtin-
vestitionen von rund 15,7 Mio. € (Bahnsteiglange 210 m) bzw. 9,9 Mio. € (Bahnsteiglange
80 m). Als Annuitét resultiert ein Betrag von rund 0,80 Mio. € bzw. 0,50 Mio. €.
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455 Hp Herderplatz/Stuttgart West

Um bei Umsteigevorgangen kirzere Wege zur Stadtbahnhaltestelle Herderplatz zu errei-
chen, wird die Einrichtung eines neuen Haltepunktes Herderplatz/Stuttgart West im Be-
reich zwischen den beiden Eisenbahnuberfihrungen Zamenhofstrale und Unter dem
Birkenkopf vorgesehen. Der neue Haltepunkt befindet sich damit nordwestlich vom ehe-
maligen Westbahnhof.

von/nach :
Stuttgart-Hbf bzw. -Feuerbach

©

von/nach
bes Stuttgart-Vaihingen

Abbildung 47: Lage des neuen Haltepunktes Stuttgart West

Der Streckenquerschnitt der Gaubahn ist in dem Bereich ebenfalls zweigleisig. Im Nord-
osten wird die Strecke mit einem Bahndamm abgeschlossen, im Stidwesten grenzen die
benachbarten Flachen Uberwiegend geldndenah oder in leichter Einschnittslage an. Mit
der Errichtung von zwei AulRenbahnsteigen sind aufgrund der topografischen Lage und
der angrenzenden Grundstiicksnutzungen baulich aufwendige Bahnsteigzugénge und
Stutzbauwerke herzustellen. Der Hauptzugang zu den Bahnsteigen kann in Nahe der Ei-
senbahniberfihrungen mittels Treppen und Aufziigen erfolgen.

Der Kostenabschatzung liegen folgende wesentliche Annahmen zugrunde:

= Errichtung von zwei Aul3enbahnsteigen, Lange jeweils 210 m bzw. 80 m
= Errichtung eines Fahrgastunterstandes auf jedem Bahnsteig

= Bahnsteigzugang tber Treppen und Aufziige

= Neubau von Stitzwanden aufgrund des nordéstlichen Bahndamms

= Anpassungen an den Oberleitungsanlagen und Auf3enanlagen (befestigte und
unbefestigte Flachen, Leitungsumlegungen)

= Pauschale Berticksichtigung von Investitionen fiir Schutz- und Ausgleichsmalf3-
nahmen sowie fur Grunderwerb
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= Zuschlag fur erhéhten bautechnischen Aufwand aufgrund schwieriger Zugang-
lichkeit, Hangsicherung etc.

Aus der Uberschlagigen Kostenabschatzung ergeben sich einschlie3lich einem Ansatz
von 15 % fir Planungs- und Verwaltungskosten sowie 1,5 % EBA-Geblhren Gesamtin-
vestitionen von rund 11,0 Mio. € (Bahnsteiglange 210 m) bzw. 6,8 Mio. € (Bahnsteiglange
80 m). Als Annuitéat resultiert ein Betrag von rund 0,56 Mio. € bzw. 0,35 Mio. €.

4.5.6 Hp Stuttgart Dachswald

Der neue Haltepunkt befindet sich 6Ostlich der Eisenbahniberfihrung Dachswaldweg/
Knappenweg:

L)
CY u‘\“““

PN e
-’

Abbildung 48: Lage des neuen Haltepunktes Stuttgart Dachswald

Die Strecke der Gaubahn ist in dem Bereich zweigleisig. Der Zugang zu den zwei neuen
AulRenbahnsteigen erfolgt mittels Treppen, Rampen und Aufziigen. Aufgrund des vorhan-
denen Hohenunterschiedes zum parallel der Gleise verlaufenden Dachswaldweg sind auf
dieser Seite die Zugange insgesamt baulich aufwendiger herzustellen und die Anlage von
Stutzbauwerken entlang der Bahnsteighinterkante erforderlich.

Der Kostenabschatzung liegen folgende wesentliche Annahmen zugrunde:

= Errichtung von zwei Aul3enbahnsteigen, Lange jeweils 210 m bzw. 80 m
» Errichtung eines Fahrgastunterstandes auf jedem Bahnsteig
» Bahnsteigzugang tGber Treppen, Rampen und Aufziige

= Neubau von Stltzwéanden, insbesondere stdlich der Bahngleise
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= Anpassungen an den Oberleitungsanlagen und Au3enanlagen (befestigte und
unbefestigte Flachen, Leitungsumlegungen)

= Pauschale Beriicksichtigung von Investitionen fir Schutz- und Ausgleichsmalf3-
nahmen sowie fir Grunderwerb

Aus der Uberschlagigen Kostenabschétzung ergeben sich einschlieRlich einem Ansatz
von 15 % fir Planungs- und Verwaltungskosten sowie 1,5 % EBA-Gebihren Gesamtin-
vestitionen von rund 7,5 Mio. € (Bahnsteiglange 210 m) bzw. 4,7 Mio. € (Bahnsteiglange
80 m). Als Annuitét resultiert ein Betrag von rund 0,38 Mio. € bzw. 0,24 Mio. €.

4.5.7 Bf Stuttgart-Osterfeld

Im Bahnhof Stuttgart-Osterfeld treffen aus Richtung Stuttgart Hbf die zweigleisige S-
Bahnstrecke der Linien S1, S2 und S3 und die zweigleisige Strecke der Gaubahn zu-
sammen. Im Bahnhofsbereich verlaufen die vier Gleise bereits nebeneinander, zum Tell
allerdings noch auf unterschiedlicher H6he. Zwischen den innen liegenden S-Bahngleisen
ist ein Mittelbahnsteig angeordnet, der Zugang erfolgt jeweils an beiden Bahnsteigenden
anhand einer Ful3géangeriberfiihrung Uber die Gleise. Die aulRen liegenden Gleise der
Géaubahn besitzen bisher keinen Bahnsteig.

Um im Bahnhof Osterfeld zukiinftig einen Halt auf der Gaubahnstrecke realisieren zu
konnen, wird die Errichtung von zwei neuen Aul3enbahnsteigen notwendig. Eine alternati-
ve Mitnutzung des Mittelbahnsteiges durch Schaffung neuer Gleisverbindungen ist auf-
grund der unterschiedlichen Hohenlage der Gleise und des geringen Abstands zum
Uberwerfungsbauwerk baulich nicht — zumindest nicht in beiden Richtungen — moglich.

Aufgrund der schwierigen topografischen Lage (Hang norddstlich, parallel verlaufende
Nord-Sud-StraRe mit Tunneleinfahrt sidwestlich) sind im Zuge des Bahnsteigneubaus
baulich aufwendige Bahnsteigzugénge und Stitzbauwerke herzustellen. Es wird davon
ausgegangen, dass der Zugang zu den Bahnsteigen Uber die bestehenden FuBRganger-
Uberfiihrungen mittels zu ergdnzender Treppen und Aufziige erfolgen kann. Dies ist bei
einer weiteren Planung bauwerkstechnisch zu prifen. Als Alternative kommen sonst der
Neubau von einer der beiden Fulgangeriberfiihrungen oder der Neubau von Treppen-
verbindungen in Frage, die von den jeweiligen Zuwegungen zu den Uberfilhrungen aus-
gehen. Im Fall des stdwestlichen AuRenbahnsteigs sind aufgrund der erhdhten Langs-
neigung erganzende MaRnahmen (z. B. rutschhemmender Belag, Beschilderung) ent-
sprechend den geltenden Richtlinien vorzusehen.

Der Kostenabschatzung liegen folgende wesentliche Annahmen zugrunde:

= Errichtung von zwei AulRenbahnsteigen, Lange jeweils 210 m bzw. 80 m
= Errichtung eines Fahrgastunterstandes auf jedem Bahnsteig

= Bahnsteigzugang mittels Erganzung von Treppen und Aufziigen an die beste-
henden Ful3gadngeriberfiihrungen

= Anpassungsmalinahmen vorhandene Ful3géngeriberfihrungen
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= Neubau von Stitzwénden

= Anpassungen an den Oberleitungsanlagen und Auf3enanlagen (befestigte und
unbefestigte Flachen, Leitungsumlegungen)

= Pauschale Beriicksichtigung von Investitionen fir Schutz- und Ausgleichsmalf3-
nahmen sowie fur Grunderwerb

= Zuschlag fur erhéhten bautechnischen Aufwand aufgrund schwieriger Zugang-
lichkeit, Hangsicherung etc.

Aus der uberschlagigen Kostenabschatzung ergeben sich einschlief3lich einem Ansatz
von 15 % fir Planungs- und Verwaltungskosten sowie 1,5 % EBA-Gebihren Gesamtin-
vestitionen von rund 10,8 Mio. € (Bahnsteiglange 210 m) bzw. 6,1 Mio. € (Bahnsteiglange
80 m). Als Annuitét resultiert ein Betrag von rund 0,52 Mio. € bzw. 0,31 Mio. €.

45.8 Weitere erforderliche InfrastrukturmafRnahmen

Bei zuklnftiger Nutzung der Gaubahn werden je nach Betriebskonzept noch weitere Inf-
rastrukturmaf3nahmen notwendig.

Unabhangig von der Art des Betriebskonzepts sind nach Angaben der Deutschen Bahn
ca. 30 Mio. € flr einmalig durchzufiihrende InstandhaltungsmaRnahmen auf der Strecke
im Stadtgebiet erforderlich. Diese Erhaltungsmafihahmen des Bestandes werden voraus-
gesetzt, die Kosten gehen daher nicht in die Wirtschaftlichkeitsberechnungen der unter-
suchten Betriebsvarianten ein.

Fur Halte im Bahnhof Stuttgart-Vaihingen werden fir Anpassungen im Gleisvorfeld des
Bahnhofs rund 5 Mio. € an Investitionen bertcksichtigt. Die Annuitat betragt dann 0,26
Mio €. Im Wesentlichen handelt es sich dabei um die Herstellung neuer Gleisverbindun-
gen und deren Einbindung in die Leit- und Sicherungstechnik. Diese werden je nach Be-
triebskonzept notwendig, um von den Gleisen der Gaubahn aus die vorhandenen Bahn-
steige anfahren zu kénnen. Der Neubau eines zusatzlichen Bahnsteigs wurde nicht be-
ricksichtigt. Fur die betriebliche Option eines Endbahnhofes Vaihingen mit eingleisigem
Betrieb auf der Gaubahn zwischen einem neuen Haltepunkt Dachswald und Vaihingen
ware eine zuséatzliche Gleisverbindung zwischen Dachswald und Osterfeld erforderlich.
Diese ist in den Investitionen enthalten. Die genannte Option ermdglicht eine vollstandige
Trennung vom Betrieb auf den bestehenden S-Bahngleisen, in Osterfeld ware nur ein
neuer Auf3enbahnsteig nétig, in Vaihingen wirde der Hausbahnsteig (Gleis 1) genutzt.

Die Gleisverbindungen im Bestand ermdglichen aus Richtung Stuttgart kommend die An-
fahrt von Gleis 1 und Gleis 2 im Bahnhof Vaihingen, bei Weiterfahrt von Gleis 2 in Rich-
tung Boblingen ist die Rickkehr auf das Gaubahngleis dann aber erst nach der Station
Stuttgart-Rohr mdglich. Bei einem Enden der Linie auf Gleis 2 in Vaihingen ist fir die
Ruckfahrt nach Stuttgart der Wechsel auf das Gegenrichtungsgleis der Gaubahn maoglich,
von Gleis 1 geht dies derzeit nicht. Aus Richtung Béblingen kommend ist nur im Fall eines
Wechsels auf die S-Bahngleise bereits vor der Station Stuttgart-Rohr die Anfahrt von
Gleis 3 in Vaihingen mdoglich.
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Bei einem Betrieb auf der Gaubahn mit Fortfiihrung in Richtung Stuttgart-Feuerbach ist
eine Verbindung der vorhandenen Strecke mit der zukinftigen S-Bahnstrecke zwischen
Stuttgart-Nordbahnhof und Stuttgart-Feuerbach vorzusehen. Es wird von einer Trassie-
rung ausgegangen, welche die Mdglichkeit einer Realisierung des Stuttgarter Eisenbahn-
nordkreuzes offen halt. Daher wird die Grobtrassierung der 1999 vom Biiro Spiekermann
durchgefuhrten Machbarkeitsstudie unterstellt und die darin enthaltene Angabe zu den
Investitionen als Berechnungsgrundlage angenommen (siehe Spiekermann 1999). Fir die
Anbindung der Gaubahnstrecke in und aus Richtung Feuerbach waren dies in Variante 1
rund 51,6 Mio. DM. Der Betrag wurde in Euro umgerechnet und mit einem pauschalen
Zuschlag versehen, der Preissteigerungen seitdem sowie einer zeitlich ungtinstigen Rea-
lisierungsreihenfolge der TeilmaBnahmen zur Herstellung des Nordkreuzes Rechnung
tragen soll (z. B. nicht im Rahmen von anderen TeilmalRnahmen erbrachte Vorleistungen).
Es ergeben sich Gesamtinvestitionen von ca. 40 Mio. €, die Annuitat betragt ca. 2,0
Mio. €.

Bei einem Betrieb auf der Gaubahn mit Fortfihrung in Richtung Stuttgart-Hbf sollen die
Zige in dem in Abschnitt 4.5.2 beschriebenen neuen Endbahnhof MitthachtstraRe enden.
Zusatzlich zu den dort genannten Investitionen werden fur die Streckenanbindung der
Gaubahn in diese Richtung weitere 38 Mio. € an Investitionen unterstellt. Der Wert stellt
einen pauschalen Zuschlag dar, um die ungewisse zukiinftige bauliche Situation in die-
sem Bereich zu berucksichtigen, vor allem inwieweit die Nutzung der Bestandsstrecke
vorausgesetzt werden kann und inwiefern neue Ingenieurbauwerke im Zuge der Neuge-
staltung der dortigen Flachen erforderlich werden.

Die betriebliche Option einer Verknipfung von Strohgaubahn und Schénbuchbahn kann
mittels der Infrastruktur der Schwarzwaldbahn von Korntal bis Stuttgart-Zuffenhausen, der
Frankenbahn sowie der Gaubahn von Stuttgart-Feuerbach bis Boblingen realisiert wer-
den. Fiir den Ubergang von Strohgaubahn zur Schwarzwaldbahn im Bahnhof Korntal sind
die notwendigen Gleisverbindungen vorhanden, in beiden Richtungen kénnen die vorhan-
denen Bahnsteige genutzt werden. Beim Ubergang von Schénbuchbahn zur Gaubahn im
Bahnhof Bdblingen ermdéglichen die im Bestand vorhandenen Gleisverbindungen eben-
falls die Durchbindung sowie die Nutzung der vorhandenen Bahnsteige in beiden Rich-
tungen.

Ein weiteres Betriebskonzept sieht die Nutzung von Zweisystemfahrzeugen und eine An-
bindung der Gaubahn an das bestehende Stadtbahnnetz vor. Hierfir wurden in
stadteinwartige Richtung ein Ubergang auf die Stadtbahnstrecke der U6, U7 und U15 in
Richtung Norden und ein Ubergang auf die Stadtbahnstrecke der U12 in Richtung Haupt-
bahnhof untersucht.

Im ersten Fall ist aus Richtung Stuttgart-Vaihingen kommend vor Erreichen der Eisen-
bahnunterfiihrung Heilbronner Stral3e eine Abweichung von der Bestandstrassierung er-
forderlich. Die Bahnstrecke tritt in einen neu zu bauenden Tunnel ein, kreuzt die Heilbron-
ner Straf3e weiter ndrdlich als bisher in einem schleifenden Schnitt, steigt anschliel3end
parallel zur Heilbronner Stral3e bis auf deren H6henlage an und geht dann vor der Halte-
stelle Loéwentorbriicke auf die in Mittellage befindliche Stadtbahnstrecke tber. Das Kreu-
zen des zukunftigen Fernverkehrstunnels von und nach Bad Cannstatt in Hohe Heilbron-
ner Stralle und die Lage des geplanten Entrauchungsbauwerkes sind zu beachten. Als
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Investitionen ergeben sich nach tberschlagiger Kostenabschatzung rund 30 Mio. €. Da-
raus folgt eine Annuitat von ca. 1,53 Mio. €.

Im zweiten Fall erfolgt eine Abweichung von der Bestandstrasse erst nach der Eisen-
bahnunterfihrung Heilbronner Stral3e in Hohe der Wagenhallen des Nordbahnhofes. Es
schlief3t sich eine enge Kurve an, um sudlich des Evangelischen Bildungszentrums fur
Gesundheitsberufe auf der Nordbahnhofstra3e einzuminden und vor der Haltestelle Mitt-
nachtstrale an die dort ebenfalls in Mittellage befindliche Stadtbahnstrecke in Richtung
Hauptbahnhof anzuschlieRen. Der Abriss von mindestens einem Gebdude der angren-
zenden Bebauung der NordbahnhofstraRe ware bei dieser Variante unumganglich. Die
zukUnftige stadtebauliche Gestaltung im zu querenden Bereich des sidlichen Nordbahn-
hofgelandes ist noch ungewiss und wurde hier nicht bertcksichtigt. Es ergeben sich In-
vestitionen von rund 10 Mio. €. Daraus folgt eine Annuitat von ca. 0,51 Mio. €.

In sudlicher Richtung wére ein Ubergang auf die Stadtbahnstrecke der Linien U3, U8 und
U12 vor Erreichen des Bahnhofs Stuttgart-Vaihingen mdglich, auf Grund der dort enden-
den Stadtbahnstrecke aber nicht sinnvoll.

4.6 Verlangerung von Stadtbahnlinien

46.1 Ul-Verlangerung von Fellbach bis S-Bahnhof Fellbach

Bei einer Verlangerung der Stadtbahnlinie U1 bis zum S-Bahnhof Fellbach wird von einer
Neubaustrecke ab der Kreuzung Stuttgarter StralRe/Esslinger StrafRe in Fellbach ausge-
gangen. Wahrend die Bestandsstrecke dort von Westen kommend nach Siden in die
Esslinger StraRe abbiegt, wird die Neubautrasse weiter entlang der Stuttgarter StrafRe
gefuhrt. Im Anschluss gibt es die Moglichkeit der Weiterfuhrung tGber Esslinger Stral3e,
Theodor-Heuss-StralRe oder BahnhofstralRe bis zur neuen Endhaltestelle Fellbach Bahn-
hof. Unter Berlcksichtigung einer spateren Weiterfuhrungsmaoglichkeit in Richtung Schmi-
den/Oeffingen erscheint davon die Bahnhofstral3e besonders geeignet. Mit dieser Pramis-
se ergibt sich die Gesamtlange der Neubaustrecke zu ca. 1,1 km. Es wird unterstellt, dass
der Streckenabschnitt entlang der Bahnhofstral3e aufgrund der begrenzten StraRenraum-
breiten unterirdisch angelegt wird. In Nahe Kreuzung Stuttgarter Strale/Bahnhofstral3e
kann eine weitere neue Haltestelle eingerichtet werden. Die Gesamtinvestitionen werden
Uberschlagig auf rund 60 Mio. €. geschatzt. Daraus folgt eine Annuitat von ca. 2,5 Mio. €.

4.6.2 U7-Verlangerung von Nellingen bis Bahnhof Esslingen

Bei einer Verlangerung der Stadtbahnlinie U7 bis zum Bahnhof Esslingen wird von einer
Tieferlegung der bisherigen Endhaltestelle Nellingen-Ostfildern und einer anschliel3enden
unterirdischen Fuhrung im weiteren Bereich von Nellingen ausgegangen. Die Neubau-
trasse erreicht nordlich von Nellingen die Esslinger Strae bzw. dann Zollbergstrale und
verlauft entlang dieser durch Zollberg. AnschlieRend erfolgt durch einen Tunnel der Ab-
stieg ins Neckartal bis Pliensauvorstadt, wo der Neckar mit einem neuen Brickenbauwerk
zu queren ist. Die neue Endhaltestelle ist sudlich der Gleisanlagen des Bahnhofs Esslin-
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gen vorgesehen. Damit ergibt sich eine Gesamtléange der Neubaustrecke von ca. 4,2 km,
davon rund 2,3 km im Tunnel und rund 0,3 km auf einer neuen Neckartalbriicke. Zwei
weitere Haltestellen kdnnen in Zollberg und eine weitere in Pliensauvorstadt eingerichtet
werden. Die Gesamtinvestitionen werden uberschlagig auf rund 178 Mio. €. geschatzt.
Daraus folgt eine Annuitat von ca. 7,3 Mio. €.

4.6.3 Ul2-Verlangerung von Durrlewang bis S-Bahnhof Stuttgart-Rohr

Bei einer Verlangerung der Stadtbahnlinie U12 bis zum S-Bahnhof Stuttgart-Rohr wird
von einer Anpassung der bisher geplanten Endhaltestelle in Dirrlewang sowie einer Wei-
terfihrung entlang der OsterbronnstralRe bis zur neuen Endhaltestelle Rohr Bahnhof aus-
gegangen. Damit ergibt sich eine Gesamtlange der Neubaustrecke von ca. 0,8 km. Es
wird unterstellt, dass der Streckenabschnitt entlang der Osterbronnstral3e aufgrund der
begrenzten Strallenraumbreiten gréf3tenteils unterirdisch angelegt wird. Die Gesamtinves-
titionen werden Uberschlagig auf rund 41 Mio. €. geschatzt. Daraus folgt eine Annuitat von
ca. 1,7 Mio. €.

4.6.4 Ul3-Verlangerung von Giebel bis S-Bahnhof Weilimdorf

Bei einer Verlangerung der Stadtbahnlinie U6 bis zum S-Bahnhof Weilimdorf wird von
einem Abzweig der Neubaustrecke an der Kreuzung Feuerbacher StraRe/Rappachstralle
in Giebel ausgegangen. Wahrend die Bestandsstrecke von Osten kommend weiter ent-
lang der Feuerbacher StralRe in Richtung Gerlingen fihrt, beginnt die Neubautrasse im
unmittelbaren Anschluss an die Haltestelle Giebel und fihrt entlang der Rappachstralle,
Gerlinger Straf3e und lhringer Stral3e bis zur neuen Endhaltestelle Weilimdorf Bahnhof.
Damit ergibt sich eine Gesamtlange der Neubaustrecke von ca. 2,7 km. Weitere neue
Haltestellen kénnen in Giebel in Hoéhe der Sportanlagen sowie am Ortsrand von Hausen
eingerichtet werden. Die Gesamtinvestitionen werden Uberschléagig auf rund 54 Mio. €.
geschatzt. Daraus folgt eine Annuitat von ca. 2,7 Mio. €.
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5 Handlungsempfehlungen

5.1 Bedienungsangebot

5.1.1 Varianten einer Ausweitung des Angebots

In Kapitel 2.3.4 wurde das Bedienungsangebot im Stuttgarter S-Bahn-Netz mit den S-
Bahn-Netzen in den funf gréf3ten deutschen Metropolregionen verglichen. Aus diesem
Vergleich lassen sich Handlungsempfehlungen fur eine weitere Ausweitung der Bedie-
nung im Stuttgarter Netz herleiten:

= Ausweitung des Viertelstundentakts an Werktagen

» Zusatzliches Spatfahrtenpaar an Werktagen bzw. Ausweitung des Nachtver-
kehrs

= Erh6htes Bedienungsangebot an Samstagen

5.1.2 Ausweitung des Viertelstundentakts an Werktagen

Die heutigen Bedienungszeiten der Stuttgarter S-Bahn sind gekennzeichnet durch einen
Halbstunden-Grundtakt in der Zeit zwischen 04:30 Uhr und 00:30 Uhr. Dieser wird in der
HVZ auf den meisten Linien auf einen Viertelstundentakt verdichtet. Die Taktverdichter
verkehren (von einzelnen Ausnahmen abgesehen) auf folgenden Linienabschnitten:

= S1: Plochingen - Esslingen - Hbf - Schwabstralie - Boblingen - Herrenberg
= S2: Schorndorf - Waiblingen - Hbf - Schwabstral3e - Vaihingen

= S3: Backnang - Waiblingen - Hbf - Schwabstraf3e - Vaihingen

= S4: Marbach - Ludwigsburg - Hbf - Schwabstrale

= Sb: Bietigheim-Bissingen - Ludwigsburg - Hbf - SchwabstralRe

= S6: Leonberg - Hbf - SchwabstralRe

Da sich das Nachfrageverhalten der Fahrgaste im Lauf der Jahre verandert und sich ins-
besondere am Nachmittag die Nachfrage auf einen groReren Zeitraum verteilt, muss auch
das Bedienungsangebot dem verédnderten Nachfrageverhalten angepasst werden. Ursa-
chen daflrr sind u. a. die Flexibilisierung der Arbeitszeiten, langere Ladendéffnungszeiten,
zunehmende Ganztagsangebote an Schulen sowie ein geandertes Mobilitdtsverhalten im
Versorgungs- und Freizeitverkehr.

Die Entwicklung des Bedienungsangebots im Stuttgarter S-Bahn-Netz trdgt dem Rech-
nung, indem in den letzten Jahren der Viertelstundentakt sukzessive auf weitere Zeitrau-
me ausgedehnt und dabei vor allem die bereits beschlossene Ausweitung des Viertel-
stundentaktes in den Abend hinein das Angebot spurbar verbessern wird. Um mdglichst
ganztagig einen attraktiven Takt anzubieten, sollte diese Entwicklung weitergefihrt und
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dabei die Licke zwischen den beiden HVZ-Zeiten weiter verkleinert und langfristig ge-
schlossen werden.

Dies erfordert aber eine nennenswerte Ausweitung der S-Bahn-Betriebsleistung und kann
daher im Hinblick auf die daftir notwendigen Finanzmittel nur schrittweise erfolgen. Ein
zusatzliches Fahrtenpaar aller werktaglichen Verdichterlinien erfordert ca. 110.000 zu-
satzliche Zug-km, ein durchgéngiger Viertelstundentakt von morgens bis abends schlagt
mit etwa 1,8 Mio. zusatzlichen Zug-km zu Buche.

5.1.3 Spatfahrten und Nachtverkehr

Die zum Fahrplanwechsel 2012/13 eingefiihrten Nacht-S-Bahnen in den Nachten von
Freitag auf Samstag und Samstag auf Sonntag schaffen ein sehr attraktives Angebot, wie
auch der Vergleich mit den anderen deutschen S-Bahn-Netzen zeigt. Das Angebot liegt
hinter Berlin an zweiter Stelle und nimmt damit eine Spitzenposition ein. Die Nacht-S-
Bahnen verkehren (von einzelnen Ausnahmen abgesehen) auf folgenden Linienabschnit-
ten:

= S1: Kirchheim - Plochingen - Esslingen - Hbf - SchwabstralRe - Béblingen - Her-
renberg

= S2: Schorndorf - Waiblingen - Hbf - Schwabstral3e - Vaihingen
= S3: Backnang - Waiblingen - Hbf - Schwabstraf3e - Vaihingenl
= S4: Marbach - Ludwigsburg - Hbf - Schwabstralie

= Sb5: Bietigheim-Bissingen - Ludwigsburg - Hbf - SchwabstralRe
= S6: Weil der Stadt - Leonberg - Hbf - Schwabstral3e

An den restlichen Tagen (Sonntag bis Donnerstag) endet der S-Bahn-Betrieb aber ver-
gleichsweise frih. Fur die meisten mit der S-Bahn erreichbaren Ziele sind die letzten Ab-
fahrten in Stuttgart gegen 0:30 Uhr. In den verglichenen S-Bahn-Netzen gibt es in der
Regel danach noch eine oder sogar zwei weitere Fahrtmoglichkeiten. Um den Fahrgasten
in der Region Stuttgart auch unter der Woche noch eine gesicherte Heimfahrt mit dem
OPNV am spéaten Abend zu erméglichen, wére ein zusétzliches Spatfahrtenpaar auf allen
Linien notwendig. Dieses erfordert ca. 130.000 zusatzliche Zug-km.

Sollten sich die positiven Erfahrungen mit den Nacht-S-Bahnen verstetigen und eine hin-
reichende Nachfrage zu erkennen sein, stellt sich auch die Frage nach einer weiteren
Ausdehnung des Nachtverkehrs. Daftir kommen vor allem die Nachte von Donnerstag auf
Freitag in Frage, da an den Donnerstagabenden eine seit Jahren steigende Nachfrage zu
verzeichnen ist und auch die Nachtbusse der SSB inzwischen in diesen Nachsten verkeh-
ren.

! Die S-Bahn Backnang ab 3:10 fahrt zum Flughafen durch
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Eine Ausweitung des heutigen Nachtverkehrs auf die Nachte von Donnerstag auf Freitag
erfordert ca. 90.000 zusatzliche Zug-km, ein Nachtverkehr in allen Nachten erfordert etwa
450.000 zusatzliche Zug-km.

514 Erhdhtes Bedienungsangebot an Samstagen

Am Wochenende ist das Angebot der Stuttgarter S-Bahn mit einem Halbstundentakt an
die NVZ-Bedienung der Werktage angelehnt und erreicht daher etwa 50 % des Angebots
der HVZ an Werktagen. Am Samstag wird dieses Angebot zwischen ca. 09:00 und 15:00
Uhr durch zusatzliche Fahrten auf rund 65 % der Werktags-HVZ erhdht.

Die verglichenen S-Bahn-Netze der anderen Metropolregionen verkehren samstags deut-
lich haufiger und erreichen nahezu tiber den ganzen Tag 60 bis 80 % der Bedienung der
werktaglichen HVZ. In Abhangigkeit der Nachfrage sollte daher auch im Stuttgarter Netz
daran gedacht werden, am Samstag zumindest zeitweise einen Viertelstundentakt anzu-
bieten. Eine sechsstiindige Verdichtung von ca. 09:00 bis 15:00 Uhr auf allen Linien (ana-
log der Bedienung an Werktagen) erfordert ca. 240.000 Zug-km.

5.2 Linienverlangerungen

Wie schon in der ersten Leitbild-Studie des Jahres 2008/09 zeigt sich auch bei dieser
Auswertung, dass eine Ausweitung des S-Bahn-Netzes Uber die heutigen r&umlichen
Grenzen nur in wenigen Fallen zu empfehlen ist. Dies hangt vor allem damit zusammen,
dass die Verkehrsbeziehungen in Richtung des Metropolkerns mit zunehmender Entfer-
nung abnehmen und diese Verkehrsbedurfnisse durch die im Zuge von S21 noch attrakti-
ver werdenden RE-Verbindungen bereits recht gut abgedeckt werden. Auch der Vergleich
mit anderen Metropolregionen zeigt, dass sich deren S-Bahn-Netze ebenfalls nicht belie-
big weit ins Umland ausdehnen.

Aus der Bewertung der untersuchten Malnahmen ergeben sich daher nur wenige Emp-
fehlungen fir eine weitere rdumliche Ausdehnung des S-Bahn-Netzes, wobei nochmals
daran erinnert sei, dass die Verlangerung der S2 nach Neuhausen in dieser Studie als
bereits realisiert unterstellt wurde:

= Eine Verlangerung der S5 in Richtung Westen war bereits in der Studie 2008/09
die am besten bewertete Verlangerung einer existierenden Linie. Diese Aussa-
ge bestatigt sich in dieser Studie, auch eine inzwischen durchgefihrte Mach-
barkeitsstudie kommt fiir eine S5-Verlangerung nach Vaihingen/Enz zu sehr gu-
ten Ergebnissen. Daher wird diese MalRnahme weiterhin uneingeschrénkt emp-
fohlen.

= Durch das neu vereinbarte Betriebskonzept auf der Gaubahn (stiindlicher IC mit
Nahverkehrstarif und Durchbindung der Stadtbahn von Freudenstadt Gber
Eutingen nach Bondorf) sollte eine Verlangerung der S1 von Herrenberg bis
Bondorf detaillierter gepruft werden. Die MaRnahme bietet ein aussichtsreiches
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Verhaltnis von Nutzen und Kosten und erfordert vergleichsweise geringe Inves-
titionen und eine moderate Ausweitung der Betriebsleistung. Die gleiche Aus-
sage trifft fur eine Verlangerung der S3 von Backnang nach Murrhart zu. Auch
sie erzeugt im Verhaltnis zu den Kosten aussichtsreiche Nutzen, so dass sie
detaillierter geprtft werden sollte.

Die Anbindung des Filstals an das S-Bahn-Netz schneidet in der aktuellen Studie deutlich
schlechter ab als vor funf Jahren und kann momentan in dieser Form nicht mehr empfoh-
len werden. Eine Optimierung der Regionalbahnanbindung des Filstals wiirde bei geringe-
ren Investitionsaufwendungen ahnliche verkehrliche Wirkungen erzeugen.

5.3 Tangenten

Innerhalb des existierenden S-Bahn-Netzes kénnen zusétzliche Tangentiallinien fur at-
traktive neue Verbindungen bzw. eine Verdichtung des Angebots auf bereits bedienten
Streckenabschnitten sorgen. Dadurch kénnen neue Fahrgaste fir den OPNV gewonnen
werden. Dem steht allerdings gegentber, dass die Einrichtung von Tangentiallinien eine
deutliche Ausweitung der S-Bahn-Betriebsleistung nach sich zieht und gréf3tenteils auch
mit erheblichen Investitionen verbunden ist. Desweiteren ist zu bertcksichtigen, dass die
Strecken, auf denen zusatzliche Tangentiallinien verkehren sollen, haufig schon gut aus-
gelastet sind, so dass ohne eine detaillierte Untersuchung der Leistungsfahigkeit der Inf-
rastruktur nur schwer einzuschatzen ist, ob die Streckenkapazitat fir ein zusatzliches
Fahrtenangebot zur Verfligung steht.

Aus der Vielzahl der untersuchten Tangentialverbindungen ergeben sich folgende Emp-
fehlungen:

= Verbindungen von Ludwigsburg nach Waiblingen bzw. Esslingen erzeugen sehr
gute verkehrliche Wirkungen, allerdings ist dafiir der Bau der T-Spange bzw.
bei der Nutzung der Schusterbahn eine Verbindungskurve zur Remsbahn not-
wendig. Beide Investitionsvorhaben liegen im dreistelligen Millionenbereich und
sind daher im Hinblick auf die unklare Finanzierungssituation vorerst vermutlich
nicht finanzierbar. Auf lange Sicht sollten diese Ergdnzungen des heutigen Net-
zes aber auf jeden Fall im Blick behalten werden.

= Ein Ausbau der innerstadtischen Gaubahnstrecke mit zusatzlichen Haltepunk-
ten und eine Nutzung fiir eine Tangentiallinie erzeugt ebenfalls gute
verkehrliche Wirkungen. Im Vergleich der unterschiedlichen Bedienungskon-
zepte erhalt dabei eine ,Regionalbahn-Tangente“ mit Verbindung der Strohgau-
und der Schénbuchbahn die beste Bewertung. Ein nennenswerter Teil der ver-
kehrlichen Wirkungen dieser Variante konnten zwar auch durch die Verlange-
rung der beiden Bahnlinien nach Feuerbach bzw. Vaihingen ohne Durchbin-
dung erreicht werden, allerdings bietet die Bedienung als Regionalbahn-
Tangente das beste Verhéltnis zwischen Kosten und Nutzen. Dies rihrt u. a.
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daher, dass die Infrastrukturaufwendungen fur neue Regionalbahn-Haltepunkte
deutlich geringer sind als bei einem Ausbau nach S-Bahn-Standard.

= Ebenfalls interessant sind nérdliche Tangentialverbindungen von Marbach tber
Ludwigsburg nach Bietigheim. Sie erzielen gute verkehrliche Wirkungen und er-
fordern vergleichsweise geringe Investitionen in die Infrastruktur. Unter Bertick-
sichtigung maglicher Verlangerungen nach Lauffen bzw. Murrhardt stellt sich al-
lerdings die Frage, ob eine solche Verbindung nicht eher als Verbindung des
Regionalverkehrs zu etablieren ware.

Als deutlich kostenglnstigere Alternative zu Tangentiallinien im SPNV sollte auch die Ein-
fuhrung von Express-Buslinien auf tangentialen Verbindungen gepruft werden. Diese er-
fordern keine bzw. deutlich geringere Investitionen und kénnten Ubergangsweise oder
dauerhaft ein Verkehrsangebot fir die tangentialen Verbindungen aulRerhalb des Metro-
polkerns bilden.

54 Regionalbahnmallinahmen

Erganzend zu moglichen Erweiterungen im eigentlichen S-Bahn-Netz wurde auch Uber-
pruft, ob im Bereich der Regionalbahnen das Angebot verbessert werden kénnte. Dabei
bestatigten sich weitgehend die Einschatzungen der Studie von vor funf Jahren:

» Eine Verbindung zwischen Ludwigsburg und Markgroningen erzeugt gute
verkehrliche Wirkungen, dies verstarkt sich bei einer Durchbindung in die Lud-
wigsburger Innenstadt im Rahmen einer Stadtbahnbedienung.

» Eine Durchbindung der Strohg&u- und Schénbuchbahn tber die innerstadtische
Gaubahntrasse erzeugt gute verkehrliche Wirkungen und kann als attraktive
und kostengiinstigere Alternative zu einer S-Bahn-Tangente dienen.

= Ebenfalls noch aussichtsreich sind die Verbindungen Renningen - Calw und
Kirchheim - Weilheim, wobei letztere Verbindung nicht mehr ganz so gut bewer-
tet wird wie vor funf Jahren.

Neu hinzugekommen sind Regionalbahnmafinahmen, die als Ersatz einer Filstal-S-Bahn
das Bedienungsangebot verbessern und den Landkreis Goppingen besser an den Metro-
polkern anbinden. Bei diesen Mal3nahmen schneidet eine direkte Anbindung des Filstals
durch eine aus Ulm kommende und Uber den Tiefbahnhof und den Flughafen nach Nur-
tingen gefiihrte Regionallinie sehr gut ab.

94



Zukunft des Schienenverkehrs in der Region Stuttgart 2013/14 -

Zusammenfassung und Resiimee V/_/W_/i GmbH

6 Zusammenfassung und Resimee

Der Bericht befindet sich noch im Entwurfsstatus mit Arbeitsstand 17.03.14 und wird im
Rahmen der Szenarienbetrachtung zum Regionalverkehrsplanung mit einer Zusammen-
fassung und einem Resimee versehen und abgeschlossen. Dabei werden die Mal3nah-
men und Handlungsempfehlungen endgultig bewertet sowie bis dahin erfolgte Rickmel-
dungen aus den politischen Gremien (z. B. Verkehrsausschuss) des VRS beriicksichtigt.
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Abktrzungsverzeichnis

GVFG Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz

HVZ Hauptverkehrszeit
IRE Interregio-Express
NBS Neubaustrecke

NVBW Nahverkehrsgesellschaft Baden-Wirttemberg mbH
NVZ Normalverkehrszeit

OPNV Offentlicher Personennahverkehr

RB Regionalbahn

RE Regional-Express

Svz Spat- bzw. Schwachverkehrszeit

VRS Verband Region Stuttgart

VVS Verkehrs- und Tarifverbund Stuttgart GmbH
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