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1 Aufgabenstellung

Aufgrund der haufig in der Offentlichkeit geduBerten Bedenken beziiglich der Zukunftsfahig-
keit der Planungen fir den achtgleisigen Durchgangsbahnhof soll im Rahmen einer, gegen-
Uber der Machbarkeitsstudie zusétzlichen und ergénzenden, betrieblichen Betrachtuhg eine
Aussage zur Bemessung der Gleisanlagen des Hauptbahnhofs und zum gewahlten Be-
triebsprogramm gemacht werden. Weiterhin sind mégliche Ausbauoptionen hinsichtlich der

Zulaufstrecken sowie zusétzlich vorhandene Kapazitatsreserven zu untersuchen.

2 Aufenthaltszeiten im Durchgangsbahnhof

Im Rahmen der Festlegung des Fahrplans fiir die Machbarkeitsstudie wurde davon ausge-
gangen, daB durch die Betriebsbedingungen in einem Durchgangsbahnhof die Aufenthalts-
zeiten minimiert werden kénnen. Als minimale (veréffentlichte) Aufenthaltszeit wurden so-
wohl im Fernverkehr als auch bei Zigen des Regionalverkehrs zwei Minuten angesetzt. Die-
ser Festsetzung liegen folgende Randbedingungen zugrunde:

e Kein Zug mufl3 mehr wenden. Dadurch entfallen betrieblich notwendige Aufenthaltszeiten
(Lokwechsel, vereinfachte Bremsprobe bei Ande'rung der Fahrtrichtung), die aus ver-
kehrlicher Sicht erhebliche Reisezeitverluste mit sich bringen.

o Die Aufenthaltszeiten von Fernverkehrszlge in vergleichbaren groBen Knotenbahnhdfen
liegen heute bei Werten in dieser GréBenordnung.

e Aufgrund der durchgebundenen Linien im Regionalverkehr und dem unterstellten Fahr-
zeugmaterial (Triebziige ET425, ahnlich einem S-Bahn-Triebwagen) entstehen nur ge-
ringe Fahrgastwechselzeiten.

Die angesetzten Haltezeiten werden haufig kritisch betrachtet, da der Mittelwert der Aufent-
haltszeiten aller Fernziige im Netz der DB zur Zeit mit fast drei Minuten anzusetzen ist.
Deshalb wurde auf der Basis der heute bestehenden Fahrplane eine Auswertung der exak-
“ten Haltezeiten von Zlgen des Fernverkehrs getrennt nach Durchgangs- und Wendebahn-
hofen durchgefihrt. Dadurch werden diejenigen Zeiten, die nicht aufgrund von verkehrlichen
Erfordernissen (groBe Umsteigestrome) entstehen, sondern durch die Infrastruktur bedingt

sind und in den Mittelwert Gber alle Bahnhéfe eingehen, getrennt betrachtet.
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Die Auswertung der Fahrpldne ergab die in der nachfolgenden Tabelle 2-1 dargestellten
durchschnittlichen Haltezeiten im Schienenpersonenfernverkehr. Zugrundegelegt wurden die
folgenden Linien:

s ICE Hamburg-Allona - Basel SBB einschl. der Alternativiilhrung Frankfurt - Darmstadt - Heidelberg - Stuttgar
¢ |CE Hamburg-Altona - Nurnberg - Minchen

s |CE Berlin Zool. Garten - Frankfurt - Stutigart - Minchen

« |CE Bremen Hbf - Frankfurt Hbf

< ICE Berlin Zool. Garten - Kdin Hbf

¢ 1C Kiel Hbt - Passau Hbf einschl. der AlternativiGhrung uber Westerland - Kéin
e [C Dortmund Hbf - Minchen Hbf

o IC Dortmund Hbf - Basel SBB

s IC Hamburg-Altona - Berlin - Dresden Hbf

o IC Saarbriicken Hbf - Dresden Hbf

o [C (Amsterdam -} Emmerich - K6In Hbf

o IR Saarbriicken Hbf - Stuttgart Hbf - Lindau Hbf

« IR Karlsruhe Hbf - Stuttgart Hbf - Dresden Hbf

¢ IR Karlsruhe Hbf - Stuttgart Hbf - Salzburg

« IR Stuttgart Hbf - Singen (- Zarich Hbf)

Durchschnittliiche Haltezeiten nach Zugarten

ICE ‘ ic IR

Alle Haltezeiten " 2,20 Minuten 2,62 Minuten 2,19 Minuten

Alle Haltezeiten

ohne Wendebahnhofe ? 2,02 Minuten emememeaa e e o———

Kiirzeste Haltezeiten ¥ 2,09 Minuten 2,27 Minuten 1,80 Minuten

Kiirzeste Haltezeiten

ohne Wendebahnhéfe ¥ 1,90 Minuten 1,95 Minuten | 1,33 Minuten *

" Alle auftretenden Haltezeiten werden berlicksichtigt, einschlieBlich Richtung und Gegenrichtung sowie unter-
schiedliche Hallezeiten bei verschiedenen Linien.

Alle auftretenden Haltezeilen werden bericksichtigt (wie "), Kopfbahnhofe bzw. wendende Linien jedoch
nicht betrachtet.

Fur jeden Bahnhof wird nur die kirzeste auftretende Haltezeit beriicksichtigt.

Far jeden Bahnhof wird nur die kirzeste aufiretende Haltezeit bericksichtigt (wie ), Koptbahnhofe bzw.
wendende Linien werden jedoch nicht betrachtet.

Beim IR wird der 12-Minuten-Aufenthalt in Nirnberg ebenfalls nicht beriicksichtigt.

2)

3)
4)

5)

Tabelle 2-1: Mittlere Haltezeiten im Personenfernverkehr

Werden die Mittelwerte fiir die drei Produkte ICE, IC und IR aus allen Haltezeiten in allen

Bahnhofen betrachtet, so ergeben sich mittiere Haltezeiten von 2,20 Minuten, 2,62 Minuten
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bzw. 2,19 Minuten. Diese beinhalten jedoch auch erhebliche Wartezeiten aufgrund von
Zugwenden bzw. Wartezeiten aus AnschluBaufnahmen. Wenn nur die Bahnhéfe ohne Zug-
wenden und dort nur die kirzesten im Bahnhof auftretenden Haltezeiten der einzelnen Lini-
en betrachtet werden, ergeben sich durchweg Haitezeiten, dié kleiner als zwei Minuten sind
(ICE: 1,90 Minuten, IC:1,95 Minuten, I1R: 1,33 Minuten).

Damit zeigt sich, daB die fir das Betriebsprogramm Stutigart 21 angesetzten Haltezeiten

von 2 Minuten fir alle Ziige des Fernverkehrs angemessen sind.

3 Kapazititsreserven beim geplanten Hauptbahnhof
3.1 Art des Fahrplans im Betriebskonzept fiir Stuttgart 21

Bei der Beurteilung der Betriebssituation des Durchgangsbahnhofs bei Stuttgart 21 wurde in
der Machbarkeitsstudie [5] von einem ,bemessungsglnstigen Fahrplan® gesprochen. ,Be-
messungsgunstig” bezieht sich dabei auf den Sachverhalt, daf3 die Randbedingungen fir
den Bahnhof Stuttgart einen Fahrplan ergeben, der sich glinstig auf den Entwurf der Bahn-
hofsanlagen auswirkt. Der so erarbeitete Fahrplan gilt generell fur einen Bahnhotf Stuttgart
und wurde nicht speziell fur den Durchgangsbahnhof entwickelt. Der Fahrplan stellt die Kon-
sequenz aus der Lage im Netz sowie der Einfihrung der vertakteten Angebote dar.

Die Aussagen beziehen sich darauf, daB aufgrund von mehreren Randbedingungen die
Zugfolge im geplanten Durchgangsbahnhof sich glinstig auf die Bemessung der Gleisanzahl
auswirkt. Zum einen flhrt die geographische Situation im GroBraum Stuttgart dazu, daB die
Zulaufstrecken von den acht Zulaufrichtungen nach Stuttgart bereits in den Vorbahnhofen
jeweils paarweise gebindelt werden. Aufgrund der Blndelung auf zwei Gleise, anstatt einer
Durchflihrung der geblindelten vier Gleise zum Bahnhof, entstehen zwangslaufig Zugfolge-
falle von den Vorbahnhdfen bis zum Knoten Stuttgart. Dies bedeutet, daB die Zulaufstrecken
mit ihren Kapazitdten die Obergrenze fir die maximalen Belastungen im Hauptbahnhof bil-
den.

Zum zweiten liegt dem Betriebskonzept Stuttgart 21 der Integrale Taktfahrplan nordliches
Baden-Wirttemberg zugrunde. Die Eigenschaften eines starren Taktfahrplanes fiihren dazu,
daf3 die Abstédnde der Anklnfte der Zuge in sich wiederholenden Intervallen konstant blei-
ben. Im Gegensatz zu einem unvertakteten Angebot ergeben sich also relativ geringe
Schwankungen in der Dichte der Belegung der Bahnsteiggleise.

Aufgrund der Situation im Durchgangsbahnhof werden von deh acht einzelnen Relationen

die jeweils gebiindeiten Zulaufgleise gleichméaBig auf die beiden Bahnhofsképfe des Durch-
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gangsbahnhofs verteilt. Dadurch ergeben sich gegeniiber dem bestehenden Kopfbahnhof
insbesondere aus Richtung Bad Cannstatt weit weniger Zugfolgefélle aus einer Richtung als
dies beim bestehenden Kopfbahnhof der Fall ist, da dort kurz vor dem Hauptbahnhof nur
noch zwei Zulaufstrecken vorhanden sind und eine weitere Blindelung der drei Strecken aus
Richtung Waiblingen, Plochingen und der Neubaustrecke aus Richtung Ulm (frihere An-

tragstrasse Mettingen) stattfinden wiirde.

3.2 Erweitertes Betriebsprogramm ,,Szenario erhéhtes Angebot*

Ausgehend vom festgelegten Betriebsprogramm war im Rahmen einer Betrachtung der Zu-
kunftsfahigkeit des geplanten Durchgangsbahnhofs ein Uber das heute geplante Angebot
hinausgehendes marktgerechtes Betriebskonzept zu entwickeln.

Ausgehend von den Linienbindungen und Bedienungshéaufigkeiten des fir Stuttgart 21 ge-
planten Betriebsprogramms wurde in Abstimmuhg mit der DBProjekt GmbH Stuttgart 21 ein
neues Fahrplankonzept entwickelt, das im weiteren als ,Szenario Erh6htes Angebot' be-
zeichnet wird. Hierflir wurden zusétzliche Linienfihrungen zur Schaffung neuer Angebote
unterstellt, um neben der Erhdhung der Bedienungshaufigkeit weitere Verbesserungen reali-
sieren zu konnen. In der Anlage sind das Angebot und die Fahrpléne fir das Szenario ,Er-
hohtes Angebot” sowie fir den A-Fall (Stuttgart 21) dargestellit.

3.2.1 Linien- und Bedienungskonzept im Fernverkehr

Gegeniiber dem Fernverkehrsangebot im A-Fall ergeben sich folgende Anderungen:

Die Bedienungshaufigkeiten werden gegeniber dem A-Fall beim IC Zirich — Nirnberg, ICE
Hamburg — Miinchen und ECE .Paris — Wien von einem Zwei-Stunden-Takt auf einen Stun-
dentakt verdichtet. Die Linienbindungen sowie das Angebot auf den verbleibenden ICE-
Linien bleibt mit einem Stundentakt bestehen (Anlage 1). Ebenso bleiben die Bedienungs-
héufigkeiten und Linienflhrungen der InterRegio-Linien gegentber dem A-Fall unverandert
(Anlage 2). Die Bedienungshaufigkeiten bleiben wéhrend der Hauptverkehrszeit (HVZ) und
der Normalverkehrszeit (NVZ) konstant.
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3.2.2 Linien- und Bedienungskonzept im Regionalverkehr

Ausgehend von dem Angebot im A-Fall wurden zusétzlich zu den vier durchgebundenen Li-
nien die im A-Fall vorhandenen Verstarker-/Sprinterziige mit einer verdoppelten Bedie-
nungshaufigkeit als zusatzliche Durchmesserlinien durchgebunden (Anlage 3). Die Verstar-
kerzlige aus Heilbronn werden wechselweise nach Tibingen und Geislingen verlangert. Als
zusatzliches Angebot wird eine weitere RE-Linie von Schwébisch Hall-Hessental mit alternie-
render Weiterflihrung nach Heidelberg und Karlsruhe eingefiihrt. Damit ergibt sich folgendes
Angebot im Regionalverkehr in der HVZ, wobei das zusétzliche Angebot beim Szenario in

der Tabelle grau hinterlegt ist:

§§ Durchgebundene Linien aus Angebotskonzeption A-Fall (HVZ)
£ Vaihi Bietigheim \ _
g aihingen/Enz - NBS - Stuttgart - Plochingen - Geislingen
g Heilbronn - Bietigheim - Stuttgart F‘E]?‘;‘aar;g:m Horb
£ Schwabisch Hall- _ Filderbahnhof oy
§ Hessental - Waiblingen - Stuttgart - Flughafen Tabingen
g Aalen - Waiblingen - Stutigart - Plochingen - Tibingen
i3 Durchgebundene Verstarker-/Sprinterziige aus Angebotskonzeption A-Fall (HVZ)
“E| Donauwérh-Aalen - Waiblingen - Stutigart - ;
" £ | Frankfurt/Aschaffenburg .
;g Mannheim/Warzburg Heilbronn - Stuttgart - |
£
[ages
& Vaihingervenz ;.

Tabelle 3-1: RE-Linien im Szenario ,Erhéhtes Angebot*

Hiermit entstehen gegenliber dem Angebot im A-Fall zusatzliche umsteigefreie Verbindun-
gen aufgrund zusétzlicher Durchbindungen sowie Taktverdichtungen auf den einzelnen Zu-

laufstrecken zum Stuttgarter Hauptbahnhof.
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4 Ausbauoptionen im Bereich der Zulaufstrecken zum Hauptbahnhof

Durch die geografische Situation von Stuttgart werden die einzelnen Zulaufstrecken bereits
in Vorbahnhofen von Stuttgart zu zweigleisigen Strecken geblindelt. Diese gebiindelten Zu-
laufstrecken stellen eine Kapazitatsschranke im Zulauf dar und bestimmen die maximal not-
wendige Bahnhofskapazitét in Stuttgart Hbf. Um die Zukunftssicherheit der Planungen fir
den Stuttgarter Hauptbahnhof naher zu durchleuchten, werden drei mdgliche Ausbauoptio-
nen der Zulaufstrecke aus Richtung Zuffenhausen naher untersucht, da auf diesem Strek-
kenabschnitt die gréBten Zugzahlen zu verzeichnen sind und eine erhebliche Steigerung des
Zugangebotes dort am ehesten zu Kapazitadtsproblemen im Zulauf fuhren wird.

In Anlage 34 ist der Spurplan fir die Antragstrasse Stuttgart 21 dargestelit. In den drei fol-
genden Anlagen (35 bis 37) sind die Spurpléne der zu untersuchenden Optionen einer vier-
gleisigen Zulaufstrecke aus Richtung Zuffenhausen, der Weiternutzung der bestehenden
Ferngleise durch den Pragtunnel und der Einfihrung in die Cannstatter Gleise des neuen
Durchgangsbahnhofs sowie der Anbindung der S-Bahn-Gleise durch den Pragtunnel an die
Cannstatter Zulaufgleise aufgefihrt.

4.1 Viergleisige Zulaufstrecke aus Richtung Zuffenhausen

Aufgrund der Situation der Verknipfung der Schnellfahrstrecke nach Mannheim mit den
Fernbahngleisen in Richtung Bietigheim in Zuffenhausen und dem Stuttgarter Hauptbahn-
hof, war zu priifen, ob sich die Kapazitat des neuen Durchgangsbahnhofs entscheidend &n-
dert, wenn auf diesem kurzen Abschnitt parallele Fahrten durchfihrbar sind. Diese Situation
entsteht, wenn ergénzend zu den Planungen zu Stuttgart 21 (Abbildung 4-1, Anlage 34), ne-
ben der zweigleisigen Zufahrtsstrecke zwischen Hauptbahnhof und dem Abzweig Stamm-
heim zwei weitere parallel dazu verlaufende Streckengleise zur Verfligung stehen
(Abbildung 4-2). Dies ergibt je zwei Richtungsgleise, die ab Stammheim bis Feuerbach
oberirdisch und von dort bis zum Hauptbahnhof im Tunnel verlaufen. Nach einer ersten gro-
ben Abschatzung steht in diesem Abschnitt ausreichend Platz fiir die Fhrung von sechs pa-
rallelen Gleisen (zwei S-Bahn-Gleise und vier Fernbahngleise) ohne gréBere Eingriffe zur

Verfligung.
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Abbildung 4-1:Ausschnitt aus dem Spurplan der Antragstrasse Stuttgart 21
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Abbildung 4-2: Ausschnitt aus dem Spurplan der Option von vier Zulaufgleisen aus Richtung Zuffenhausen

Durch die Option der vier Gleise aus Norden kdnnen die Bahnsteiggleise in Stuttgart Hbf
gleichzeitig von Zigen aus Richtung Zuffenhausen angefahren werden. Insbesondere die
relativ geringen Zugzahlen auf den Cannstatter Zulaufgleisen ermdglicht dieses parallele
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Ein- und Ausfahren. Dadurch werden zudem Kreuzungen von Zugen aus Richtung Unter-
tirkheim in Richtung Zuffenhausen mit Zugen aus Richtung Filderbahnhof in Richtung Zuf-

fenhausen vermieden.

4.2 Weiternutzung der Ferngleise durch den Pragtunnel

Diese Variante hat den gleichen Grundgedanken wie die viergleisige Direktfithrung aus Ka-
pitel 4.1, jedoch erfolgt der Anschluf3 der zwei weiteren Fernbahngleise Uber die heute be-
. stehenden Fernbahngleise von Zuffenhausen durch den Pragtunnel und zweier daran an-

schlieBenden Verbindungskurven zu den Cannstatter Ferngleisen (Abbildung 4-3).

Komwestheim SF

SFS Mannheim

Ausschnie Spurplan Stutipast 21
S-glclaiger Hauptbahahef,
2 Glalse m Zuttenhaussn
Glolss Obes F

/ § Stuttgart Hbf

Abbildung 4-3: Auéschnitt aus dem Spurplan der Option einer Weiternutiung der bestehenden Fernbahngleise
mit der Verbindung zu den Cannstatter Zulaufgleisen

Dadurch ergibt sich von Stammheim bis etwa zum Feuerbacher Bahnhof die gleiche
Trassenfuhrung wie bei der viergleisigen Direktfihrung. Detailuntersuchungen miissen zei-
gen, inwiefern im Bereich Feuerbach und Nordbahnhof Anpassungen der bestehenden In-
frastruktur vorgenommen werden missen. Erschwerend bei dieser Trassenfihrung kommt
hinzu, daB die Forderung sowohl einer Verwirklichung der sog. S-Bahn-T-Spange (Tangen-

tialverbindung zwischen Feuerbach und Bad Cannstatt) als auch der Uberleitméglichkeit von

10
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Zigen von den S-Bahn-Gleisen von Feuerbach auf die Cannstatter Zulaufgleise und umge-
kehrt besteht. Dies erfordert bei der Planung die Beriicksichtigung von mehreren Uberwer-
fungen in mindestens drei Ebenen im Bereich Pragtunnel — Nordbahnhof, was zu raumlich

sehr beengten Verhaltnissen fhrt.

4.3 Anbindung der S-Bahn-Gleise aus Richtung Zuffenhausen

Durch die Verbindung der S-Bahn-Gleise mit den Cannstatter Zulaufgleisen werden parallel
zur Einfahrt tber die Schnellfahrstrecke Einfahrmdglichkeiten aus Richtung Bietigheim ge-
schaffen. Diese Option ermdglicht neben der Erhéhung der Zulaufkapazitat zum Haupt-
bahnhof auch den diskutierten zuséatzlichen Halt von RE-Zlgen in Feuerbach bzw. Zuffen-
hausen an den S-Bahn-Bahnsteigen. Die Forderung nach der Uberleitmdglichkeit von Ziigen
von den S-Bahn-Gleisen auf die Cannstatter Gleise und die T-Spange sind auch bei dieser

Option zu verwirklichen.

Komwestheim ¢

s
£ S

SFS Mannheim AA\ \

e

\ | M:”:tnachts

Ausschnitt Bporplan Stutigart 21 <

mm.ﬂ §S
Anechih Gielse Ober 8.

/ /Stuttgart Hbf

Abbildung 4-4: Ausschnitt aus dem Spurplan der Option einer Verbindung der S-Bahn-Gleise in Richtung

. Zuffenhausen zu den Cannstatter Zulaufgleisen

Betrieblich problematisch ist dabei allerdings, daB aufgrund des 15-Minuten-Takts der S-

Bahn Zugfahrten nur in deren Taktlicken stattfinden kénnen. Zudem muB auch das Fahr-

11



Stuttgart 21 Erganzende betriebliche Untersuchungen

/wi-—

plangeflige der Zige auf den Cannstatter Zulaufgleisen bericksichtigt werden. Im Falle der
Realisierung der T-Spange flr die S-Bahn ergibt sich eine weitere Verdichtung der Taktfolge
auf der S-Bahn aus Richtung Zuffenhausen, so daB eine Fuhrung von RE-Zligen auf den S-
Bahn-Gleisen liberaus problematisch wird. Dartiber hinaus steht diese Variante allen Uber-
legungen zur weiteren Verdichtung des S-Bahn-Taktes (Planungsiberlegungen zum 10-
Minuten-Takt in der HVZ) entgegen.

12
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5 Kapazitatsreserven durch den Einsatz anderer Fahrzeuge

Ausgeprégte Spitzenbelastungen treten in erster Linie in der Hauptverkehrszeit im
Regionalverkehr auf. Da die Transportkapazitidten im Personenverkehr in groBem MaRe vom
Fassungsvermogen der eingesetzten Garnituren abhéngen, ergeben sich ebenfalls mégliche
Kapazitatserweiterungen durch den Einsatz von Fahrzeugen verschiedener Bauweisen.

Fur die Planungen des Betriebskonzeptes Stuttgart21 wurden im Regionalverkehr
Triebwagen ET 425, dhnlich dem heute im S-Bahn-Verkehr eingesetzten ET 420, unterstelit
(Abbildung 5-1). Diese Fahrzeuge weisen eine Hochstgeschwindigkeit von 160 km/h auf und
bieten die gleichen Vorteilen wie sie aus dem S-Bahn-Betrieb bekannt sind (hohes

Beschleunigungsvermdégen, kurze Fahrgastwechselzeiten, einfaches Starken und Schwa-

chen).
ET 425
) S T T %
Lig Gesamtlange 87,40 m

Abbildung 5-1: Elektrotriebzug ET425

L

Der projektierte ET 425 weist 206 (222) Sitz- und 228 (260) Stehplatze je Einheit auf (je -
nach Vorlage der Fahrzeugentwirfe). Durch das Kuppeln mehrerer Einheiten ergibt sich die
Moglichkeit das Platzangebot der Nachfrage anzupassen. Es wird davon ausgegangen, daf3

auch mehr als drei Einheiten zu einem Zugverband gekuppelt werden kénnen.

5.1 Erhohung des Platzangebotes

Das mégliche Platzangebot héngt von der maximal zuldssigen Lange der eingesetzten Zug-
garnituren ab, die durch die Infrastruktur der befahrenen Strecken sowie der bedienten Hal-

tebahnhéfe bestimmt wird. Im Schienenpersonenfernverliehr kann davon ausgegangen wer-

den, daf3 die maximale Bahnsteiglange von 400 Metern auf allen betroffenen Bahnhdfen zur
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Verfigung steht. Im Regional- und Nahverkehr dagegen sind die zuldssigen Wagenzuglan-
gen sehr unterschiedlich. Eine Auswertung der neun von Stuttgart ausgehenden und beim
Betriebsprogramm Stuttgart 21 durch RE-Zige befahrenen Strecken ist in Anlage 25 bis
Anlage 33 dargestellt.

Daraus ergeben sich fir die bei Stuttgart 21 unterstellten RE-Linien die in Abbildung 5-2

dargestellten maximal zul&ssigen Wagenzugldngen (Stand der Bahnhofsinfrastruktur: 1997).

Zulassige Wagenzugiangen fur RE auf den von Stuttgart Hbf ausgehenden Strecken
300 -—
O AB/SE (ake Halte)
250 W AE-Zige
E
s 200
c
=
g 158 158 i
~
5 150 {— : {— —
o
=
-]
El
8 100 +—
3
N
50 —
0 : : _ S
Horb Tubingen Tibingen Geislingen Schwabisch Reitbronn Mdhlacker Mdhlacker
(NBS}) {Plochingen) Hall Hessental (NBS})
Strecke von Stuttgart Hbf nach

Abbildung 5-2: Zulassige Wagenzugiangen far Nahverkehrs- und RE-Zage ab Stuttgart Hbf

Ausgenommen die Strecken nach Horb, Schwébisch Hall-Hessental und Miuihlacker
(- Karlsruhe) sind bei allen heute bedienten RE-Halten Bahnsteige mit mindestens 200 Me-
tern Lange vorhanden. Nach Horb liegt in Ergenzingen eine Bahnsteigldnge von maximal
158 Metern vor, sonst liegt die kiirzeste Bahnsteiglange auf diesem Abschnitt bei 210 Me-
tern. Auf der Strecke in Richtung Mihlacker (- Karlsruhe) liegt im Bahnhof Wilferdingen-
Singen die Bahnsteigldnge bei 169 Metern, auf den anderen Haltebahnhdfen dieser Strecke
liegt das Minimum bei 319 Metern. Das heif3t, auf diesen beiden Strecken kénnte durch den
Ausbau der beschriebenen beiden Bahnhdfe mit den kurzen Bahnsteige ebenfalls durch-
gangig eine Bahnsteigidnge von mindestens 200 Metern erreicht werden.

In Richtung Crailsheim liegen zwischen Backnang und Crailsheim mehrere Bahnhofe deren
Bahnsteiglangen 160 bis 190 Meter betragen. Da mehrere Bahnhdéfe betroffen sind, ist dqrt

ohne einen zusatzlichen Ausbau nur ein Einsatz von zweiteiligen ET425-Einheiten mdglich.
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Die einsetzbaren Einheiten auf den verschiedenen Strecken ohne Anderungen an der Infra-
struktur sind in Abbildung 5-3 dargestellt. Aufgrund der beschriebenen Ausbaumdglichkeiten
sind auBer auf der Strecke nach Horb mindestens 7-Wagen-Zlige bzw. dreiteilige ET425-

Einheiten einsetzbar.

Maximale Anzahl Einheiten auf den RE-Strecken ab Stuttgart Hbf

50 10
9
40 8
;7 3
w3
q a
ot &
S 30 52
g .
z Iy
z 20 4
3 =
E s §
10— 2
1
0.0 k X M 0

Mihiackar (NBS)

Hord Tobingen (NES}  TCbingen Gelsingen
(Plochingen)
von Stuttgant Hb{ nach

]
B Anzahl ET425 ma Ausbau aud 210 m Bahnsleigidingen  BAnzaN ET425 O Anzahl Wagen mit Ausbau aul 210 m Bahnsleigidingen [ Anzahl Wagen |

Abbildung 5-3:  Anzahl maximal einsetzbarer Einheiten je Zug auf den RE-Strecken an den bestehenden

RE-Halten ohne Anpassung der Infrastruktur

Sitzplatzkapazitaten je Zug auf den von Stuttgart Hbf ausgehenden RE-Linien bei unterschiedlichen
Zuggarnituren

1600

17 D Sitzplatzkapatitdt Redesign-Wagen B Sitzplatzkapatitdt Doppelstockwagen 8 Sitzplatzkapatitdt ET425-Gamitutan ]

1200

g

Anzahl Sitzplitze je Zug

I,,,A }i=|1

Tabingen Tobingen Geislingen Aalen Schwabisch Hailbronn Mahlacker Muhlacker
(NBS) {Plochingen) Hall Hessental {NBS)
von Stuttgart Hbf nach

Abbildung 5-4: Vergleich des Sitzplatzangebots bei Einsatz verschiedener Wagengarmituren
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Beim Vergleich der durch die Bahnsteigldngen mdglichen Sitzplatzkapazititen je Zug in
Abbildung 5-4 zeigt sich, daf3 durch den Einsatz der ET425 Einheiten gegeniiber dem Rede-
sign-Wagenmaterial (ehemalige Silberlinge, die zu RE-Wagen umgebaut werden, Bauarten:
By, Aby und Bybzf) ausgenommen auf den Strecken nach Aalen und Miihlacker eine hdhere
Sitzplatzkapazitat vorliegt. Auf diesen beiden Strecken ist es aufgrund der Bahnsteiglangen
moglich bis zu 9-Wagen-Ziige einzusetzen, fir ET425-Garnituren reicht jedoch der Platz nur
fir maximal dreiteilige Einheiten. Eine nochmalige Kapazitdtsausweitung ist durch den Ein-
satz von Doppelstockwagen erreichbar (siehe Abbildung 5-5). GegenUlber der Kapazitat der
Redesign-Wagen betragt die Steigerung des Sitzplatzangebots auf allen Strecken mehr als
72%, gegenuber dem Einsatz von ET425-Zligen zwischen 48% und 93%.

Steigerung der Sitzplatzkapazitaten je Zug bei Einsatz von unterschiedlichem Wagenmaterial

A
100% ; :
-3
b
S
80% |- & S £ s
] 8 g LS
B
g
£ &l B
— 3
[ 4 «
-a p, 3
1 E
@ 40% — i — |-
3 =N
s
P
20% - — — (=
0% —re 7 Fo
Tabingen Tabingen Geislingen Aalen Schwabisch Heitbronn Muohlacker Mihlacker
(NBS) (Plochingen) = Hall Hessental (NBS)
-20%

von Stuligant Hbf nach

=] Slé;gemng der Sitzplatzkapazital bei Einsatz von Doppelstockwagen gegentber Redesign-Wagen
# Steigerung der Sitzplatzkapazitdt bei Einsalz von ET425-Gamituren gegeniiber Redesign-Wagen
DSleiggEn\g der Sitzplatzkapazitat bei Einsatz von Doppelstockwagen geganiber ET42§Gameen

Abbildung 5-5: Steigerungsraten der Sitzplatzkapazitat je Zug bei Einsatz von ET425-Garnituren
und Zigen aus Doppelstockwagen

Anhand der drei verschiedenen Zuggarnituren ergeben sich mit dem bei Stuttgart 21 unter-
steliten Betriebsprogramm die in Abbildung 5-6 angefiihrten Sitzplatzkapazitdten in zwei
Stunden der Hauptverkehrzeit (HVZ).
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Sizplatzangebot ja Richtung In 2 Stunden der HVZ auf den RE-Linlen

7600 T
D Sttzplatzangsbot je Richitung in 2 h HVZ mit Radesign-Wagsn |

® Sizptazangebot je Richtung in 2 h HVZ mit Doppelstockwagen | g
6000 0 Sitzplazangebot je Richtung in 2 h HVZ mit ET425-Garnituren

Anzahl Sitzpliitze in 2 h

Tabingen Tibingen Geislingen Aalen Schwiébisch Heilbronn Mdhlackar Mdhlacker
(NBS) (Piochingen) Hall Hessental (NBS)

von Stuttgart Hbf nach

Abbildung 5-6: Sitzplatzangebot in 2 Stunden der Hauptverkehrszeit auf den RE-Strecken

Die Steigerung des Sitzplatzangebotes durch den Einsatz des ET425 gegeniber herkdmmli-
chem Wagenmaterial liegt bis auf die Strecken nach Aalen und in Richtung Heidelberg (liber
Bietigheim und Mdihlacker) zwischen 2% und 18%. Der Riickgang nach Aalen und Mihlak-
ker ist, wie oben beschrieben, Folge der etwas zu kurzen Bahnsteige, die den Einsatz nur
dreiteiliger ET425-Einheiten zulassen.

Bei diesen Vergleichen ist allerdings zu bemerken, dafl der Einsatz von Redesign-Wagen
und Doppelstockwagen negativ auf die erreichbaren Reisezeiten wirkt, da das Beschleuni-

gungsvermégen eines Wagenzuges wesentlich geringer als bei einem Elektrotriebzug ist.

5.2 ’Erhi:')hung des Zugangebotes

Wie in Kapitel 3.2 schon naher beschrieben, wird anhand eines fiktiven, erhéhten Zugange-
botes die Leistungsfahigkeit des Stuttgarter Hauptbahnhofs néher beschrieben. Die Erho-
hung der Bedienungshaufigkeit im Szenario erhdhtes Angebot ist in Anlage 3 bis Anlage 6
dargestellt (die entsprechenden Darstellungen fiir das Betriebsprogramm Stuttgart 21 sind in
Anlage 17 bis Anlage 20 aufgefiihrt).
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B - |
O Anzahi Bedienungan in 2 h der HVZ bei Stutigan 21 [
|

8- w B Anzatil Bedienungen in 2 h der HVZ beim Szenario erhShtes Angebot [ T

Bedienungshiufigkell in 2h dor HVZ
wm

Horb Tubingon {NBS) Tibingen Geislingan Aalen Schwabisch Ha Heilbxonn Muhiacker Mihlacker (NSS)
{Plochingen) Hessental

von Stutigart Hbi nach

Abbildung 5-7: Vergleich der Bedienungshaufigkeiten bei Stuttgart 21 und beim Szenario erhdhtes Angebot

Das Szenario ,Erhdhtes Angebot* zeigt auf allen Relationen gegeniiber dem Betriebspro-
gramm Stuttgart 21 eine bzw. zwei zusétzliche Bedienungen je Richtung in zwei Stunden der
HVZ (Abbildung 5-7). Die Auswirkungen dieses erhdhten Angebots auf die Sitzplatzkkapazi-
taten sind in der folgenden Abbildung dargestellt.

Steigerung der Sitzplatzkapazitat zwischen Stuttgart 21 und Szenario erhohtes Angebot

100.0%

90,0% *—r 0 Steigerung des Sitzplatzangeboles Szenario *Erhdhtes Angebot’ gegentber Stuttgart 21 1*
2 800% - ——— -
2
5
© 700%
3
=2
N 60.0% t-
s
a
3

50.0% s il 1y
3 500% 50.0% % 244 50.0% ¥ 50.0% 50,0%
“ 400% | — — &
Eo : ; ;
& ! b
S 300% —_— 33,3%
)
<
A 20.0% -

I 20,0%
10,0% §
o.0% : : ! : '
Horb Tabingen Tdbingen Gelsfingen Aalen Schwabisch Heilbronn Mihlacker Mihlacker
(NBS) {Ptochingen) Hall Hessental (NBS)
von Stuttgart Hbf nach

Abbildung 5-8: Vergleich des Sitzplatzangebots bei Stuttgart 21 und beim Szenario erhdhtes Angebot
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Das Angebot im Szenario bewirkt Steigerungen der Sitzplatzzahl zwischen 20% und 50%,
da die Wagenzahl konstant bleibt und lediglich die Frequenz der Fahrten die Steigerung be-
wirkt.

Nach Tibingen Uber die NBS erfoigt beim Szenario kein zuséatzliches Zugangebot, womit

auch keine Steigerung der Sitzplatzkapazitit zu verzeichnen ist.
Die Steigerung der Kapazitaten im Schienenpersonenfernverkehr wurde hier nicht betrach-

tet, da sich diese nicht nur im naheren Einzugsbereich von Stuttgart auswirkt und eine Aus-

wertung in dieser Hinsicht den Rahmen diese Studie sprengt.
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6 Zusammenfassung

Far die Bemessung des im Rahmen von Stuttgart 21 geplanten Durchgangsbahnhofs sind

die hier untersuchten und vorgelegten EingangsgroBen wie folgt zu beurteilen:

o Die ansetzten Aufenthaltszeiten von zwei Minuten entsprechen dem Durchschnitt in heu-

tigen Durchgangsbahnhéfen und sind ausreichend bemessen.

e Das erstellte Betriebsprogramm ,Szenario erh6htes Angebot” erlaubt eine Steigerung
der Platzkapazitat im Regionalverkehr zwischen 20 und 50 Prozent.

¢ Durch den Einsatz von ET425-Garnituren bzw. Doppelstockwagen |ait sich die Platzan-
zahl beim Betriebskonzept Stuttgart 21 gegenutber dem Einsatz von Redesign-Wagen
zwischen 2 und 18% bzw. um mehr als 72% erhéhen.

Die Doppelstockwagen bieten gegentiber dem ET425 eine Steigerung um 48 bis 93%.

e Die geografische Situation rund um Stultgart fihrt zur Bindelung von Zulaufstrecken in
den Zwischenknoten. Ohne einen Ausbau dieser Bindelungsstrecken nach Stuttgart Hbf

bilden diese eine Kapazitatsschranke im Zulauf.

Das Betriebsprogramms Stuttgart 21 ist im Hinblick auf die zu erwartende zukinftige Nach-
frage ausreichend und optimal dimensioniert. Eine erhéhte Nachfrage kann mit einem zu-

satzlichen Angebot analog dem hier aufgezeigten Szenario bewéltigt werden.
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Anlage 1

Stuttgart 21: erganzende betriebliche Untersuchung

LinienfUhrung der InterCity-Ziige Uber Stuttgart Hbf

Szenario erhdhtes Angebot

N _ Nirnberg
g Mannheim l
Heidelberg
- Backnang
Vaihingen/Enz

o Stuttgart Hbf

Filderbahnhof
Flughaten

Horb

R Uim

wwrecsmoens — grundsétzlich: Stunden-Takt ICEAC

Datel; LI_SZ_IC.OCD

7
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Stuttgart 21: erganzende betriebliche Untersuchung

Linienfihrung der InterRegio-Ziige tber Stuttgart Hbf

Szenario erhfhtes Angebot

Nirnberg
Mannheim Heidelberg i

Vaihingen/Enz

Karlsruhe l

Stuttgart Hbf Aalen

Filderbahnhof
Flughafen

I8 Plochingen
Tubingen

# Uim

2-Stunden-Takt IR

Datel: LI_SZ_IR.OCD
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Anlage 3

Stuttgart 21: ergdnzende betriebliche Untersuchung

Linienfihrung im Regionalverkehr Uber Stuttgart Hbf

Szenario erhéhtes Angebot

Hessental

6 Zigein2 h
R je Richtung

6Zige in2 h| S
je Richtung | Aalen

10 Zigein 2 h
je Richtung

R o o B s e L

62Zogein2h[ B F
je Richtun I

Filderbahnhof |

Flughafen 4Zogein2 hj
je Richtun

Tabingen

(1 - I

i 62ugein2h —E -

1 = Rich 6 Zogein2 h
'] Mg__ ﬂ je Richtun

i1 Geislingen

Horb

acommscwmsy  Halbstunden-Takt comoeacse  Stynden-Takt 0 =—=——e- 2-Stunden-Takt

s sun e — —— gegeniiber A-Fall zusatzliche/ergdnzende Linienfiihrungen Datel: LI_SZREG.DCD
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Zugzahlen auf den Zulaufstrecken in 2 Stunden der HVZ: Szenario erhéhtes Angebot

Vaihingen/Enz

S-Bahn Stuttgart Hbf 1}

10 ICE
4 IR
3 RE

8 RE
Bietigheim Backnang
2 1C

2 1C 6 RE

11 RE 1 IR 8 S
12 RE
: 16 S

D Bad Cannstatt 1 IR

Pr————

24 S

Stuttgart Hbf

8 ICE 2 IC|
1 IR 10 RE!
Mss 21c
. 6 RE
" s
s1c T21C
6 RE | 6 RE  Flughafen
8 S
Béblingen 1 IR
10 RE

Waiblingen € RE
8 S

2 IR
12 RE

Plochingen

IR
6 RE

Aalen

Anzahl Ziige je Richtung in 2 h der HVZ

Mischbetriebsgleise

S-Bahngleise

Streckenverkntipfung/

-trennung

ICE InterCityExpress
IC InterCity

IR InterRegio

RE RegionalExpress
S §-Bahn

Datei: zug_sz1 DCD

p abejuy

Lz uebums

uaBunyansiajun ayatqasjaq apuazuebia

M

e i &

M



9¢

Zugzahlen auf den Zulaufstrecken in 2 Stunden der HVZ: Szenario erhéhies Angebot

168 {'
i
1
i
NBS ,
10 ICE N
4 IR
3 RE 8S 04 S
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N
S-Bahn Stuttgart Hbf |

2 IC
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Zugzahlen auf den Zulaufstrecken zu Stuttgart Hbf je Stunde der HVZ: Szenario erhdhtes Angebot
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// \Y
// Bad Cannstatt \ﬂ (
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|V
_9+1 Abstellbhf /l

Filderbahnhof

9+1 Abstellbhf

Zuge je Stunde und Richtung

= w== == S-Bahngleise

<—— Anzahl Zige
— +~ je Richtung
und Stunde

Mischbetriebsgleise

Datei: sz1quer.0CD

9 abejuy

Lz uebpnis

usbunyonsiaiup ayaiqainag spuszuebiy

e

______1

j f s



Stuttgart 21 Ergédnzende betriebliche Untersuchungen

Wi

Anlage 7

Zugbetrieb Stuttgart Hbf: Szenario erhdhtes Angebot

Relation Nord - Siid  gerade Stunden Hauptverkehrszeit Gesamtverkehr

S ¥ _UbarBigtigheim
;:ri — KE/IC IR
g: — RE
L__" —— = usltzliches Angabo!
c = o gegendber A-Fali
= £
o © 5 c Personenverkehr
= =
3 € T 8 5
£ 8§ 5 8 ¢z
8 o 2 3 s
& g 2 i z
~N 173 5 5
| § 5 -
Pars > > Karlsruhe c
59
Hessenlal —
\ L
ey IR Lindau

I - . M
Berlin-Frankfunt i \\ ECE Wien (Filderbahnhof)
28 IR Nitnberg (Rems)
Aslen ——=
\ | \
# Heilbronn \ TR

RE Tubingen (Filder)

ICE *tanchen

RE Tabingen (Plochingen)

§ Worzburg/Mannheim “~o RE Horb

Karisruhe ~
~- 19

¥ Heidelberg _.-.B._ _____

Koin \ . ] 25 '
2

S
~ RE Pendol. Tubingan (Plochingen)

4

-~ -
~ RE Hessental

RE Geislingen
Hamburg-Frankiunt < 28
S~ 2
Hessental ’ ICE Abstelibahnhcf
_
Karlisiuha 33— \\\
| I~
—= "~ ICE Manchen (Filderbahnhol)
I N 37
Aalen \ RE Tabingen (Fitder)
T T RE Uim
# Heilbronn — o q
LI 42
43
# Frankfurt/Aschatiend. = RE TGbingen (Plochingen)
j:.“l \ RE Horb
Berlin-Koln = T T~~~
8 *~ AE Geislingen
Donauwarth \
51
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Nitnberg (Murr) —

S LU \ ICE Minchen
1~

Karistuhe \\ —t— \\\~
_=* ~
Paris - - 58 = RE Horb
S~ 59
—— e ey
H=—
s==—==_ \\ iC Zurich
\\\\ IR Salzburg

= ECE wien (Fildercannno)

Stand: 20.03.97 Datei: Sig12 1CNbetriebMahrplan\HbNGesamtvWHVZASZ _ehAn\SHYG_NSG.DCD
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Anlage 8

Zugbetrieb Stuttgart Hbf: Szenario erhéhtes Angebot

Relation Nord - Sid ungerade Stunden  Hauptverkehrszeit  Gesamtverkehr
S #  Uber Bietigheim
g ICE/IC IR
= — RE
(™ -
- ~— — usilzliches Angebot
g = _g gegendber A-Fall
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£ Heilbronn |.\ = — RE Uim
———
11 42
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-
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Anlage 9

Zugbetrieb Stuttgart Hbf: Szenario erhdhtes Angebot

Relation Siid - Nord  gerade Stunden Hauptverkehrszeit Gesamtverkehr

8 Uber Bistigheim c
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Stuttgart 21 Ergdnzende betriebliche Untersuchungen L/Fmgmw

Anlage 10

Zugbetrieb Stuttgart Hbf: Szenario erhdhtes Angebot

Relation Siid - Nord  ungerade Stunden Hauptverkehrszeit  Gesamtverkehr

# Uber Bietigheim
ICE/IC
—— RE

R

== zrusilziiches Angebotl

I
2
I}
=
=)
E
c = ©w
gegeniber A-Fall @ a °
Personanverkehr e 2 5 =
] [=4 I = c
£ < < b
=4 (&) g D o
£ ) o ] c
5 Q =1 - &
N o 3 T =2
5 S » c 5 Wien
© a Q >
I c Satzburg -~
29 Zisich
' ' ol l .
P ECE <
aris |
- Horb
—
| 04 i ”,/
Karlstuhe IR " — % |- .
VGRS - S Minchen
Narnberg (Mure) IC e /

Donauwénh RE 1

Berlin-Kdin ICE

- sl
- Geislingen

m—
— | Hors

\ \\\
i
\

# FranklurtfAschatfenburg RE 7 |

/ Tibingen (Plochingen)
19 i I
I

] 20
# Heibronn RE//—T_—
Uim
Aalen RE —] 2 ///’ Tabingen (Filderbahnhol)
1

=

n—E ”,— Minchen {Filderbahnhof)
Karisruhe HE//___:{_” ,’,/—
Hessental RE —n

/ Horb
w L Tabingen (Plochingen)

{ 48
} / Minchen

£ Heibronn RE /
5 . .
Tabingen {Filderbahnhof
Aalen RE l / g )

Numberg {Rems
Berlin-Frankfurt ICE / 56 / ot )

- Wien
Hessental RE /

. ”
Pars ECE -~ Karlsruhe IR

T | Abstellbahnhof
-7 ¥ I L
-
Hamburg-Franklurt ICE =™~ -
34 l Geislingen
35
KéInICE ]
37 —— Hessental
38 —
t Heidelberg RE //| L
TR - Tubingen (Plochingen),
”’-___—- 41 IS Y
Kadstuhe RE =~ ’ 1 T
Q
-_— T o
& Wirzb. Mannh. Pendol. RE == —_—

i

43

~

Lindau

Saarbrocken IR

Stand: 20.03.97 Datei: Stgt21CN\betriebMahrplan\Hb\GesamM\HVZASZ _echAn\SHVG_SNU.DCD




Stuttgart 21 Erganzende betriebliche Untersuchungen

Anlage 11

Zugbetrieb Stuttgart Hbf: Szenario erhéhtes Angebot

Relation Nord - Stid  gerade Stunden Nebenverkehrszeit Gesamtverkehr

s ober Bieligheim
—— ICE/IC
—— RE

iR

~ — ~ NVR nichl vertakieter
Reisezug
— — ~ 2zusalzliches Angsbot

nach Filderbahnhot Flughalen

Paris

g 3
o — -—
E 2 f c gegenaber A-Fall
8 = z & Personenverkehr

3 g — )
S O 8 = SG _Schnellngerzug
] 2 £ Z zusdlzliches Angebot
N o & = gegendber A-Fali :
[ = ‘,é Giterverhehr
o S c

Karlsruha

:] Saarbracken

: [T ]

- {_ & IR Lindau
T—_M_ {
; ' I\

r
3
o
=
=

Hessental

Berlin-Franklurt

Aaen —1— |
\ AE Tabingen (Filder)
& Heilbronn \ 10

{CE Munchen

ECE Wien (Filderbahnhof)
IR Niitnberg (Rems)

. RE Tabingen (Plochingen)
Mannheim S~

RE Horb

— ™~ $G UImManchen

# Heidelberg

Kéln ~_ f 1'—25

26
l \ RE Geislingen
Hamburg-Frankiun S~ ) 23
~ud_ 1 29
Hessental N | ] ICE Abstelibahnhol
—_—t
Kartisruhe — " oay— ~<
— \\\
= "< (CE Minchen (Filderbannhot)
37 \
Aalen — \ RE Tabingen (Filder)
T T RE Uim
* Heilbronn ¥nﬂ_
% Y
i 43
# Frankfuri/Aschalienb. RE Tabingen (Plochingen)

RE Horb

~
o
et
IS

Berlin-Kéin
A2 RE Absteltbahnhol

Donauwonh \
\ 51
\
\

Nornberg (Murr)

/

ICE Manchen
Karlsruhe RE At;sxeﬂbahnhot
Paris ~wl
A o o ot N \
RSN
-~

"~ ECE Wiien (Fildecbahnhot)

Stand: 20.03.87 Datei: Stg121CN\betriebMahrplanHbAGesamtviNVZASZ_erhAn\SNVG _NSG.DCD
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Stuttgart 21

Ergédnzende betriebliche Untersuchungen

7

Aniage 12

Zugbetrieb Stuttgart Hbf: Szenario erhéhtes Angebot

Relation Nord - Siid

ungerade Stunden

Nebenverkehrszeit Gesamtverkehr

von Zuffenhausen

Pars -
s S~

Hessental

Bedin-Frankiurt \

§__iber Bietigheim
ICE/IC
—— RE

1R

NVR nichivertakteter
Reisezug
zushtzliches Angebol
gegeniiber A-Fall
Personenverkehr

SG Schnefgiterzug
zusatzliches Angebot
gegeniuber A-Fall
Guterverkehr

Stuttgan Hbt

nach Wangen

nach Fildarbahnhof Flughafen

von Bad Cannstatt

59 Karlsruhe

j

/

1R Salzburg

-~
~ ECE Wien (Fiderbahnhof)

RE Tubingen (Filder)

Aalen I
# Heilbronn \
\

)~
/

/f

ICE Munchen

=
=
o

N RE Tabingen {Plochingen)
Mannheim « l £
\\\ 5 \ RE Horb
20
# Heidelbarg 1
23 A
T~ I\ IR Tabingen
Kain I_ 25 S
P | = NVA uimMinchen
Hamburg-Frankiunt 28 RE Geislingen
28
Hessental __]_ ICE Abstelbahnhof
3
Karlsruhe a3—
l \
1 33 ICE Minchen (Filderbahnhof)
Aalen 37
\ RE Tubingen (Fider)
# Heilbronn \ —t RE Uim
41 1
} 1 42
- ‘3
# Wirzburg/Mannh, \ = l RE Tabingen (Plochingen)
o l RE Horb
Berkn-Kdin \
Donauwddh 29 RE Abstellbahnhol
Karlsruhe k7] 2L
Nirnberg (Mure) < I 53 1
S~ |2 \
< -
Saarbrucken l\\\ | = = ICE Manchen
= r— RE Abstellbahnho!
Pads d_3 1
53 ~
—_ \\*
l ] \\\

Stand: 20.03.87

~ IC Zarich
IR Lindau
IR Niirnberg (Rems)
ECE Wien {Filderbahnhof)

Datei: Stg121CNbetriebMahrplan\HbNG esamtvINVZASZ_erhAn\SNVG _NSU.DCD
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Stuttgart 21 Ergédnzende betriebliche Untersuchungen

/W1

Anlage 13

Zugbetrieb Stuttgart Hbf: Szenario erh6htes Angebot

Relation Siid - Nord  gerade Stunden Nebenverkehrszeit Gesamtverkehr

¢ Gber Bietighaim c
— ICE/IC R %‘;
— RE -5,
—~ = =~ NVR nicht vertakieter - u—::
Reisezug S o S
~ — = usatzliches Angebot @ ) -— =
. 2 c pel [=4
gegendber A-Fall s < T £ c
Parsanenverkehr = 8 = ] ®
—_— - ] T £ o
- SG Schnefiguterzug = he =] (=} [~
2usétziches Angebot S 3 3 L g
gegendber A-Fall = = & o >
Guterverkehs 2] < s S - Wien
g g > 2
”’
Homberg (Rems)| — 53, .~ arie
| ?if‘.dan ! { ‘ = Zirich
——— Lrs I d -
- T el
Pans ECE~ ]
[y 1
Saarbricken IR /1”’ —_— 1T
,,”f I Manchen
Nirnberg (Mun’)'/ /
Karlstuhe IR s /
11
) ———— Abstellbahnhot
Bedin-Kaln ICE 13
5 / Horb
# Mannheim/Warzburg RE/ ) Tibingen (Plochingen)
| 18
1 11
20 |

# Heilbronn RE

Ulm

Aalen RE/ ' o /Tabingen(ﬁlderbmnhoﬂ

]
-
-

/ Monchen (Filderbahnhof)

Karsruhe RE

Hessental RE

3t | Abstelibahnhof
32 /

Geislingen

3.
. = UimMdnchen
Koln ICE 1 -
/ Tibingen (Filderbahnhof)

Hamburg-Frankfun ICE

]

37 1 37 —

# Heidelberg RE

|
I
\

— v
Hannheim NVR -~ I

Horb
3 /
47 Tdbingen (Plochingen)
1 m /
I

/
2 } / Minchen
/ 52 / Tibingen (Fidderbahnhof)

Aalen RE — 1
Wien

57 |
I = Salzburg

54
55
Berlin-Frankfurt ICE % L
Hessental RE | 1

or |
Patis ECE

Karlsruhe IR

Heidelberg IR

& Heilbronn RE

Stand: 20.03.97 Datei: S19121CNWbetriebNahrplan\HbNG esamivANVZASZ_erhAn\SNVG_SNG.DCD
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Stuttgart 21

Erginzende betriebliche Untersuchungen

Anlage 14

Zugbetrieb Stuttgart Hbf: Szenario erh6htes Angebot

Relation S{id - Nord  ungerade Stunden Nebenverkehrszeit Gesamtverkehr
& 0ber Bieligheim c
ICE/IC R 2
— RE 5
— — — NVA nicht vertaktater - EI:?
Reisezug S © S
— —— zuslzliches Angebot g E e £
gegenuber A-Fall = c o od E
= @ I} S
Personenverkehr = O Eed a g’
——— 5G Schnellgiterzug 2 ° > o s
2uslziiches Angebot 3 o 3 =2 g
gegendber A-Fall = = 73 b = .
Gatervarkehs Q [ S o Wien
I a o >
c c Salzburg >
59 -
Zurich
) & ‘ '//
02
Paris ECE — [
24
/'—_alz Abstelibahnhol
Karlsruhe IR R / Minch ‘
uacnen
Nirnberg (Murr) IC/ '
0
kT
Donauwérth RE Abstelibahnhol
Berlin-Kola ICE 13
TN S Horb
# Frankfur/Aschaflenburg RE/ 17 Tabingen {Plochingen)
[ 18 I/
[T A
[} E l
# Heilbronn RE / ]
—_— Uim
Aalen RE ] = / Tabingen (Filderbahnho!)
= |
-!7-——!— " Minchen (Filderbahnhof)
Karlsruhe RE | —— |
Hessental RE | O Abstellbahnhol
—_T 32
H -Feankturl ICE =~
amburg-Franktur ICE ‘ ! Geistingen
35
kenice—"" |
37
# Heidelberg RE —
—_— ”,,— Ulm/Minchen
] —
—T v} = - Horb
Mannheim SG -~ /
47 Tobingen (Plochingen)
| 48 /
4 i -
Minchen
$0 \ |
# Heilbronn AE | R /
52 - )
Tabingen (Filderbahnhof)
Aalen RE = |
55 Nimberg (Rems)
Berin-Frankfurt ICE /’ | 58 s 9l )
[ —— — Wizn
57| -
Lindau
Hessental RE I
——
Paris ECE « =~

Saarbriicken IR

Stand: 20.03.97

Datek: Stgt21CNbeatriebMahiplan\HOAG esamtviINVZ\SZ_erhAn\SNVG_SNU.DCD
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Stuttgart 21 Ergdnzende betriebliche Untersuchungen
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Anlage 15
Stuttgart 21: ergdnzende betriebliche Unters‘uchung
Linienflhrung der InterCity-Ziige iber Stuttgart Hbf
A-Fall
Mannheim Nimberg

TR TR U SURE BLd

Fllderbahnhof
Flughafen

Ulm

sucsmcoxsss  Stunden-Takt ICE/IC . =smoeazawe  2-Stunden-Takt ICE/IC

Datel: LI_A_IC.DCD
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Stuttgart 21 Ergénzende betriebliche Untersuchungen

Anlage 16

Stuttgart 21: erganzende betriebliche Untersuchung

Linienfihrung der InterRegio-Ziige Uber Stuttgart Hbf
A-Fall

Nirnberg
Mannheim - Heidelberg

Vaihingen/Enz

I\

Karlsruhe

Stuttgart Hbf

Filderbahnhof

Flughafen - Plochingen
Tdbingen

# Uim

Datel: LI_AF_IR.DCD

mmmoeerervem  2-Stunden-Takt IR
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Stuttgart 21 Erganzende betriebliche Untersuchungen

Anlage 17

Stuttgart 21: ergdnzende betriebliche Untersuchung

Linienfihrung im Regionalverkehr Gber Stuttgart Hbf
A-Fall

Hessental
4 2igein2h T
je Richtung

- 4 Zi{ge in2h
Bietigheim L_e Richtung

Waiblinen

Stuttgart Hbf 5Zigein2h

e Richtung | Aalen

4 Zigein2h
je Richtung

|

E

§ Flezagein2n
E lie Richtung
i

/

Filderbahnhof

Flughafen o
42agein 2h
Je Richtung | 7
(b B8 Plochingen
Tdbingen i £
Horb §
fi Zuge in2h
4Z0gein2h lie Richtung
je Richtung ’ o
T = Geislingen
samsas - Halbstunden-Takt mescamsez  Stunden-Takt @ —~=————-= 2-Stunden-Takt

Datei: LIN_AREG.DCD
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Zugzahlen auf den Zulaufstrecken in 2 Stunden der HVZ = Angebot A-Fal!

6 RE I
Bietigheim Backnang
1 IC
4 RE
Vaihingen/Enz 8 RE 8 S
Y Bad Cannstatt | 1 IR [~
St 5 RE
S-Bahn Stuttgart Hof | {7 | m— Waiblingen 2 = Aalen
245 gstuttgart Hbf :
6 ICE 1 IC|
() 1 1R 8 RE
8S 11C 2 IR
\\ 4 RE 8 S 8 RE
8 SC\ S8 S
S s Plochingen
4 Re|4 BE  Flughafen R
8 S |4 RE
Anzahl Zlge je Richtungin 2 h der HVZ
o Mischbetriebsgleise :gEllntleeri;yExpfess
nterci
BOb“ngen 1 N6 ICE |- S-Bahngleise IR_ interRegio
8 R / N\ O Streckenverkniipfung/ gE S_"Bgl'g:a'e"p’ess
-trennung Datei: afa_zugz.DCD

gl abejuy

1Z uebunig

uabunyonsiajun aysyjgalnaq spusazuebiz
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ap

Zugzahlen auf den Zulaufstrecken in 2 Stunden der HVZ

Angebot A-Fall

16 &

S-Bahn Stuttgart Hbf

T

24 S

Bad Cannstatt

M = -2 N

Stuttgart Hbf

@ ==

fd Y
ot

248
N 11C
N 4 RE
C-\ 8 S
1 1IC
4 RE
Flughafen

11C
4 RE
8S

11C

NBS

Anzahl Zuge je Richtung in 2 h der HVZ

Mischbetriebsgleise
S-Bahngleise

Streckenverkntpfung/
-tfrennung

ICE InterCityExpress
IC  Intercity

IR interRegio

RE Regionalexpress
S S-Bahn

Datei: afs_zugz.DCD

61 abejuy

Vi)
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ARSI F
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84

Zugzahlen auf den Zulaufstrecken zu Stuttgart Hbf je Stunde der HVZ: Angebot A-Fall

Bad Cannstatt" \ “

6+3 Abstellbhf
- N
AN
A )l
6+3 Abstellbhf

Zuge je Stunde und Richtung

“ Filderbahnhof

Mischbetriebsgleise

- o = S-Bahngleise
<—— Anzahl Zige
— o je Richtung

und Stunde

Datsi; alallque.DCD

0z afiejuy

1Z Hebunis

uabunyonsiajun aydiqaiiaq epuazuebiy




Stuttgart 21

Ergdnzende betriebliche Untersuchungen

Anlage 21

Zugbetrieb Stuttgart Hbf:

A-Fall

Relation Nord - Stid  gerade Stunden

Hauptverkehrszeit  Taktverkehre

# {ber Bietigheim

[
2
]
=
[+
2
w
= = E
2 2 b <
3 E I 3
‘E o E 2
s = & 3
N & E c
) =
c c o 4
o G s
> > <
Karlsruhe |  Saarbricken
Hessenlal —F—
03 1 —
| 04

——/ o nach Wangen

IR Lindau

Berlin-Frankfurt ¢
\ = -

\\ |

~~IR Nanberg (Rems)

|
|

RE Tabingen (Filder)

7]/

» Heilbronn e 1
» l I 2 ICE Minchen
t
i - ~—~—— I~ RE Tabingen (Plochingen)
N D RE Horb
# Heidelberg 23___'
Kdin ~ _%_I—ié
i E—— l RE Geislingen
Paris l 28
Hessental 2 ‘ = ‘ ICE Abstelibahnhof
Kaslsruhe \l s—r
LI%B \ ECE Wien (Filderbahnhol)
a7 l ;
Obi ilaer
.Aalen \\ - — \ 2; ;rj::mgan (Filaer)
# Heilbronn e
—

& Franktust/Aschafienb. |

»
-

RE Tubingen (Piochingen)

RE Horb

Berlin-Kdln

Donauwornh \
51

/]

RE Abstelibahnhot

Karlsruhe

Nirnberg (Murr) \

| 59

Stand: 19.02.97

LAl
_\"——\ IR Salzburg

Datei: S1g121CN\betriebI\F ahrplan\Hbftakiverk\HVZ\AFalIMHV_NS_G.DCD

% ICE Monchen

RE Absleltbahnhol

IC Zhrich
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Stuttgart 21 Erganzende betriebliche Untersuchungen l/mn

Anlage 22

Zugbetrieb Stuttgart Hbf: A-Fall

Relation Nord - Stid ungerade Stunden  Hauptverkehrszeit  Taktverkehre

Stuttgart Hbt
nach Filderbahnhof Flughafen

von Zuffenhausen
von Bad Cannstatt
nach Wangon

Nitnberg (Murr)

Hessental Kaﬂsruhg

F

\ |
1
I 3 : : IR Salzburg
Bedin-Frankturt \ E | IC Zirich
08 1
Aaten i :]':m_\
] RE Tibingen (Filder)
r Heilbronn l 10 l
11 I | ‘
Heidelb {1 12 ICE Marchen
eidelberg 13
—~ 14 l\ RE Tobingen (Plochingen)
—_— RE Horb
Y DT
# Heidelberg \
- —jj_ (\ IRT
. Ubingen
Kéln 5
25 .
| RE Geislingen
Hamburg-Frankfunt 28
29
Hessental — 1 5 ( ICE Absteltbahnhol
Katdsruhe S~ rom— S~
—= \ ICE Minchen (Filderbahnhof)
37
Aaten \ RE Tabingen (Filder)
' \ TR — RE Ulm
& Heifsronn \J 0]
42
) 43
# Wirzbu-g/Mannh. — | RE Tibingen (Plochingen)
I RE Horb
Berkin-Kaln 2
23 RE Abstelbahrhol
51
Karlsruhe ’ \
o5 — ICE Minchen
Saarbricken
53
ot '
T~ IR Lindau
IR Nimberg (Rems)
# Gber Bietligheim  Stand: 19.02.97 Datei: Stgt21CN\betrieb\Fahmplan\HbATaktverk\ HVZA\AFaINAHV _NS_U.DCD




Stuttgarn 21

Ergédnzende betriebliche Untersuchungen

Anlage 23

Zugbetrieb Stuttgart Hbf: A-Fall

Relation Siid - Nord gerade Stunden

Hauptverkehrszeit  Taktverkehre

c
2
©
g
)
3
c =1 &L
o 8 ©
8 &z 5 2
2 g I £ c
& o s £ &
= o o 5] c
S 3 = o 3
S @ 5 2 2
5 G @ c S
3 « o g
< c Lindau >
00 Narnberg {(Rems)
Saarbricken IR —
o T
Karsruhe IR / N / Minchen
09
1
Abstellbahnho!
Bedin-Kaln ICE [T -
T [ Horb
# Mannheim/Warzburg RE / : 17 Tibingen (Plochingen)
18
9. 111
20 |
# Heilbronn RE l
—_— . Uim
Aaten RE T 23 ————" Tibingen (Filderbahnhof)
25
| .
2 | / Minchen {Filderbahnhof)
Karisruhe RE " | ——
Hessental RE l 31 Abstslibahnhot
32
Hamburg-Franklurt ICE /‘ —
34 } Gesslingen
ES
Kain ICE /' ~
37
Tabingen (Fildetbahnhof)
+ Heidelberg RE = | — L
—_ Herb
3
/ ey / Tabingen (Plochingen)
Hedelberg IR l 48
49 I -
Minchen
£
# Heilbionn RE //'___J'_ / .
/ n_ | —] Tibingen (Fiderbahnhof)
Aalen RE = |
% |
Beriin ICE / / Zarich
57
| / Salzburg
- 5 )
Hessental RE | 1

01
Kartsruhe IR
Nurnberg (Murr} IC

& d{berBieligheim Stand: 19.02.97

Datei: 51g121CN\betriebl\Fahrplan\HbATakiverk\HVZ\AFaIMAKY _SN_G.DCD
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Stuttgart 21 Erginzende betriebliche Untersuchungen
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Anlage 24

Zugbetrieb Stuttgart Hbf: A-Fall

Relation Siid - Nord ungerade Stunden Hauptverkehrszeit  Taktverkehre

c
K
]
=
=)
2
-— \ [T
5 s 35
0 —-—
: £ 2 &
€ S o o 3
S o a £ o
= o o @ c
] 5] = k=] @
N 2 2 T z
S ] @ c g
a < Q 14
c c >
Zurich
Salzburg
l Q1
I —_—yl
NGrnbe-g (Murr} (IC
Absislibahnhat
Kartstuhe IR — ] il "
'/ Minchen
/_9.:__]_
l 09
. / 1
Danauwdrih RE Abstelibahnhol
Bedin-Koln ICE 13
T3 Horb
» Franiduri/Aschatfenburg RE/ B IY: Tibingen (Plochingen)
T
g 111
0
# Heilbronn RE /_LJ—
| Uim
Aalen RE / 23 / Tubingen (Fiiderbahnhof)
% /
27 E / Wien (Filderbahnhef)
Karisruhe RE I

Hessantal RE |

32
Paris ECE — | -l—— .
34 Geislingen

I ]

1

Absteflbzhnhof

Kdin ICE

7 Heidelberg RE /

Horb

Tabingen {Plochingen)

/
. ] Minchen
£ Heilbronn RE . . /
/ __52_/ Tibingen (Filderbahnhof)
/

Aalen RE o
85 Narnberg (Rems)
Berlin-Frankhurt ICE I = — :
57}
Lindau
I U o B
Hessental RE = ,
Saarbricken IR =~ Kadsruhe iR
# Ubar Bietigheim  Stand: 19.02.97 Datsi: Sig2 1ICN\BetriebNFahrplan\HbATaktved\HVZ\AFalMHY_SN_U.DCD
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Anlage 25
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Ergédnzende betriebliche Untersuchungen

Stuttgart 21

Wagenzuglangen Stuttgart Hbf - Mihiacker (NBS)

g8

[ Dlange 1or RBVSE (atle Halte) }
~_Mlange fur RE-Z
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Anlage 26

Wagenzuglangen Stuttgart Hbf - Mahlacker
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Ergénzende betriebliche Untersuchungen

Stuttgart 21

Anlage 27

Wagenzungngen Stuttgart Hbt - Hellbronn

QLznge for RB/SE (alle Halte)

B L2nge f0r RE-Zige

{w] ebugBnzucbem

Anlage 28

Wagenzugldngen Stuttgart Hbf - Schwabisch Hall-Hessental

O Lange {Ur RB/SE (alle Halte)

B Lange fir RE-Zage

IR €5 s LA R

gl e SR e AN O T

T

[w) ebugiBnzuebem
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Ergédnzende betriebliche Untersuchungen

Stuttgart 21

Anlage 29

Wagenzugliangen Stuttgart Hbf - Aalen

DOlLange fur RBJ/SE (alie Hate)
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Anlage 30

Wagenzuglangen Stutigart Hbf - Geislingen
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Erganzende betriebliche Untersuchungen

Stuttgart 21

Anlage 31

Wagenzugldngen Stuttgart Hbf - Tibingen (Plochingen)
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Anlage 32

Wagenzuglangen Stuttgart Hbf - Thbingen (NBS)
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Stuttgart 21 Ergdnzende betriebliche Untersuchungen Y —

JWZ

Anlage 33

Wagenzugiangen Stuttgart Hbf - Horb
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