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1 Personenverkehr

1.1 Aufgabenstellung und Ziel

Ziel ist eine Umlegung des Verkehrsaufkommens im Schienenpersonennahverkehr
(SPNV) in Baden Wirttemberg fur das Prognosejahr 2025. Dies beinhaltet die Ar-
beitsschritte Analyse der Fahrgastzahlen im SPNV flur das Jahr 2007, Zusammen-
stellung von Rahmenbedingungen fur das Prognosejahr 2025, Prognose der Fahr-
gastzahlen im SPNYV fiur das Jahr 2025 und Beurteilung der Entwicklungen im Zeit-
raum 2007 bis 2025.

1.2 Analyse

1.2.1 Methodik

Die Methodik der Verkehrsanalyse 2007 folgt dem Verfahren der Standardisierten
Bewertung .

Der Fahrplan ist schematischer Natur. Hierfir wurde aus dem Fahrplan 2007 mit
vollstandigem Liniennetz ein schematisches Analysenetz 2007 entwickelt. Es ent-
halt ebenso wie das Prognosenetz ausschlie3lich die vertakteten Fahrten, also kei-
ne Verstarkerfahrten. Analyse- und Prognosenetz unterscheiden sich somit durch
die hinterlegten Taktzeiten, durch die Fahrzeiten sowie durch die Linienfiihrungen.

Die Verkehrszellenstruktur  (1.436 Verkehrszellen) wurde aus der Stral3enver-
kehrsprognose zum Generalverkehrsplan® tibernommen und in das OV-Netzmodell
integriert.

Das aus dem OV-Netzmodell heraus entwickelte SPNV-Netzmodell beinhaltet
ausschlie3lich den Eisenbahnverkehr. Es enthalt keine Stadtbahn- und Buslinien.
Daher missen alle Verkehrszellen direkt an die Haltepunkte der Schiene angebun-
den werden. Um realistische Reisezeiten und Gesamtwiderstande berechnen zu
kénnen, missen zwei Bedingungen fir die Anbindung der Verkehrszellen, die nicht
unmittelbar an der Schiene liegen, erfillt sein:

T Jede Verkehrszelle beziehungswei sé
tepunkt angebunden. Die Anbindung spiegelt demnach die tatsachliche
Route des Zubringersystems wider.

1 Die Zugangszeit zum Haltepunkt enthalt den Ful3weg zur Haltestelle des
Zubringersystems, die Fahrzeit im Zubringersystem und die Umsteigewarte-
zeit.

! Modus Consult/K+P Transport Consultants: StralRenverkehrsprognose 2025 Baden-

Wirttemberg, Karlsruhe/Freiburg 2010.

O PTV AG Sep/10 Seite 5/30

Ge mei

nc



GVP Baden-Wurttemberg i Schienenverkehr Personenverkehr

Die Zugangszeiten wurden in das Netzmodell tbertragen, so dass realistische
Widerstdnde bei der Wegesuche und bei der Kenngréf3enermittiung berechnet
werden.

Die Widerstande im Schienenpersonenverkehr werden mit Hilfe eines VISUM-
Netzmodells berechnet. Der Gesamtwiderstand im SPFV und SPNV besteht dabei
aus:

Zu- und Abgangszeit,
Fahrzeit im Fahrzeug,

1
1
1 Umsteigehaufigkeit,
1

Umsteigewartezeit und

1 Bedienungshaufigkeit.

Die einzelnen WiderstandsgrofRen wurden entsprechend der Parametrisierung der
Standardisierten Bewertung gewichtet.

Zur Bestimmung des Modal Split wurde aus der StraRenverkehrsprognose die
Leichtverkehrsmatri x 2005 herangezogen. Sie bezieht sich auf einen mittleren
Verkehrstag (DTV), enthalt Personen- und Wirtschaftsverkehre und spiegelt Fahr-
zeugbewegungen wider. Um eine verwendbare Personenverkehrsmatrix (Nachfr a-
ge MIV) zu erhalten, wurden folgende Schritte durchgefunhrt:

1 Ermittlung des Personenverkehrs ber einen mittleren Besetzungsgrad
von 1,3 Personen pro Fahrzeug,

1 Hochrechnung auf einen mittleren Werktag mit dem Faktor 1,15,

9 Abschatzung des Wirtschaftsverkehrs, der von der Gesamtmatrix abge-
zogen wurde,

1 Hochrechnung von 2005 nach 2007 iber die Bevolkerungsentwicklung.

Ebenfalls aus der StraBenverkehrsprognose wurde die Widerstandmatrix flr den
MIV zur Verfigung gestellt. Die Widerstande entsprechen den Reisezeiten im be-
lasteten Netz. Um die MIV-Widerstdnde gemanR der Standardisierten Bewertung mit
den Widerstanden im Schienenpersonenverkehr vergleichen zu kénnen, wurden
aullerdem die Parksuchzeit sowie die Parkraumverfiigbarkeit berticksichtigt.

Uber die drei EingangsgroRRen Widerstand MIV, Widerstand SPV und Nachfrage-
matrix MIV wird die Nachfragematrix des Schienenpersonenverkehrs ermittelt, aus
der Uber ein Umlegungsverfahren die SPNV-Nachfragematrix berechnet wird. Da-
zu wurde auf ein Modal-Split-Modell zuriickgegriffen, welches auch in der Standar-
disierten Bewertung verwendet wird. Mal3geblich ist das Verhaltnis vom Widerstand
im SPV zum Widerstand im MIV.

Zur Eichung der Belastungswerte und damit auch der SPNV Nachfragematrix wur-
den etwa 100 Querschnitte verteilt Gber Baden-Wirttemberg definiert. FUr diese
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Querschnitte standen RES-Zahldaten zur Verflgung. Zusatzlich standen Fahrgast-
zahlen aus Fahrgasterhebungen von Verkehrsverbiinden zur Verfigung.

1.2.2 Ergebnisse

Die Fahrgastzahlen und sonstigen KenngrofR3en beziehen sich auf einen mittleren
Werktag des Jahres 2007. Der Fahrplan des Analysenetzes bezieht sich auf den
Fahrplanstand 2007/2008.

Die Belastungen des Fernverkehrs (IC, EC, ICE, TGV) werden als Grundbelastung
aus der Gesamtverkehrsprognose zum Generalverkehrsplan? iibernommen und
dargestellt. Die Fernverkehrsstrome wurden nicht geeicht:

91 Die Achse Mannheim/Karlsruhe 7 Stuttgart i Ulm ist die am starksten nach-
gefragte Achse im Fernverkehr mit etwa 20.000 Fahrgasten pro Tag und
Richtung im Abschnitt Bruchsal - Stuttgart.

i Etwas schwacher ist die Nachfrage auf der Rheintalschiene Mann-
heim/Karlsruhe - Freiburg - Basel mit etwa 15.000 Fahrgasten pro Tag und
Richtung.

9 Zwischen Stuttgart und Nurnberg sind auf der Remsbahn annahernd 2.000
Fahrgaste pro Richtung im Fernverkehr unterwegs.

1 Die Gaubahn Stuttgart i Singen ist im Fernverkehr mit etwas Uber 1.000
Fahrgasten pro Tag und Richtung belastet.

1 Nur wenig Fernverkehr findet auf den Verbindungen Karlsruhe i Offenburg
T Konstanz (1 Zugpaar), Ulm - Lindau (1 Zugpaar) und Minchen - Mem-
mingen i Lindau (3 Zugpaare, ohne Halt in Baden-Wlrttemberg) statt.

Der Raum mit den hdchsten Nachfragewerten im SPNV ist der Ballungsraum Stutt-
gart mit bis zu 30.000 Fahrgasten auf einzelnen Strecken im Regionalverkehr (ohne
S-Bahn). Besonders hohe Nachfragewerte im SPNV (mehr als 10.000 Fahrgéaste)
zeigen auch die Bereiche Mannheim/Heidelberg, Heilbronn, Karlsruhe, Pforzheim,
Freiburg, Reutlingen/Tlbingen und Konstanz.

2 TCI Rohling/SSP  Consult:  Gesamtverkehrsprognose Baden-Wirttemberg 2025,
Denzlingen/Stuttgart 2009.
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AusschnittsvergroBerungs 4
Region Stuttgart IE

Abbildung 1: Tagesbelastungen im SPNV Baden-Wirttemberg 2007

Abbildung 2 zeigt in einer AusschnittsvergrofRerung die Tagesbelastungen im SPNV
in der Region Stuttgart . Besonders hoch sind die Fahrgastzahlen insbesondere
dort, wo sich Regionalverkehr und S-Bahn im Zulauf auf den Bahnknoten Stuttgart
erganzen.
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Abbildung 2: Tagesbelastungen im SPNV 2007 in der Region Stuttgart

Insgesamt wurden im SPNV in Baden-Wirttemberg im Jahr 2007 an einem mittle-
ren Werktag etwa eine Million Linienbeférderungsfalle abgewickelt und etwa 19,4
Millionen Personenkilometer erbracht. Die mittlere Fahrzeit auf der Schiene betragt
dabei 26 Minuten, die mittlere Fahrtweite 25 Kilometer.

Wahrend Uber 50 % der Fernverkehrskunden als Zubringer oder zur Weiterfahrt
den SPNV nutzen, ist die Umsteigewahrscheinlichkeit auf den Fernverkehr bei den
Nahverkehrskunden nur im Quell-Ziel-Verkehr vergleichbar hoch. Im Binnenverkehr
wird hingegen nur relativ selten zwischen Nah- und Fernverkehr umgestiegen.

SPNV Fernverkehr darunter Umsteiger
zwischen SPNV
und Fernverkehr
Binnenverkehr 660.000 20.000 10.000
Quell-Ziel-Verkehr 100.000 70.000 50.000

Tabelle 1:  Personenfahrten pro durchschnittlichem Werktag

Im Landesdurchschnitt haben Nah- und Fernverkehr auf der Schiene gemeinsam
einen Anteil von 6 % am motorisierten Verkehr. Die folgende Abbildung zeigt, wie
sich der Anteil des Schienenpersonenverkehrs am motorisierten Verkehr im Land

O PTV AG Sep/10 Seite 9/30



GVP Baden-Wirttemberg i Schienenverkehr Personenverkehr

verteilt. In den Ballungsraumen wie Stuttgart, Mannheim, Karlsruhe, Ulm oder Frei-
burg ist der Anteil deutlich héher als in den Klein- und Mittelstadten und I&ndlichen
Regionen. Uberproportionale Anteile zeigen sich auch dort, wo nach der Regionali-
sierung neue, attraktive Nahverkehrsangebote geschaffen wurden, beispielsweise
im Ammertal, im Wiesental, im Murgtal, im Raum Heilbronn oder beim Seehas zwi-
schen Singen und Konstanz.

Anteil [%] des SPV
am motorisierten
Verkehr

<=3
<=5
<= 10
<= 15
<= 20

<= 30

> 30

Abbildung 3: Anteil des Schienenpersonenverkehrs am Motorisierten Verkehr in Baden-Wirttemberg
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1.3 Prognose

1.3.1 Methodik

Die Nachfrage - und Widerstandmatrizen fir das Jahr 2025 wurden aus den ent-
sprechenden Analysematrizen abgeleitet und ebenfalls nach dem Verfahren der
Standardisierten Bewertung berechnet.

Die MIV-Nachfragematrix 2007 wurde entsprechend der Entwicklung der Leicht-
verkehrsmatrix 2025 in der StraRBenverkehrsprognose auf das Jahr 2025 hochge-
rechnet. Die MIV Widerstandsmatrix 2007 wurde entsprechend der Entwicklung
der Reisezeitmatrix 2025 in der StralBenverkehrsprognose auf das Jahr 2025 hoch-
gerechnet.

Zur Berechnung der Widerstandsmatrix fir den Schienenpersonenverkehr 2025
wurde ein Visum-Netzmodell aufgebaut, welches ein optimiertes Fahrplanangebot
fur das Jahr 2025 enthélt. Stand der Planungen ist der Februar 2009.

Mit Hilfe der verkehrssystem- und fahrtzweckspezifischen Nachfragematrizen aus
der Gesamtverkehrsprognose wurden zudem die Rickgénge der Fahrten im Aus-
bildung sverkehr auf der Schiene abgeschéatzt und in das Modell integriert.

1.3.2 Malinahmen im Schienpersonennahverkehr

In der Prognose sind sowohl infrastrukturseitige als auch angebotsseitige Malf3-
nahmen im Land Baden-Wirttemberg bis 2025 mit zu erwartenden Auswirkungen
auf die Nachfrageentwicklung beriicksichtigt.

Infrastrukturseitige MalBhahmen

1 Neubauprojekt Baden-Wirttemberg 21 mit Neubaustrecke Wendlingen -
Ulm und Stuttgart 21

1 Ausbau der S-Bahn Stuttgart
M Ausbau der Gaubahn

1 Zweite Ausbaustufe der S-Bahn Rhein-Neckar und Ausbau Mannheim -
Heidelberg

91 NBS Rhein/Main - Rhein/Neckar
1 NBS/ABS Karlsruhe - Basel

9 Streckenelektrifizierungen zum Beispiel im Breisgau, auf der Stidbahn
und auf der Allgaubahn

1 Weitere regionale Infrastrukturmal3nahmen
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AuBerdem sind das Bahnhofsmodernisierungsprogramm Baden-Wirttemberg so-
wie weitere AusbaumalRnahmen an den aus der Abbildung ersichtlichen Stationen
in der Untersuchung bertcksichtigt worden.

Abbildung 4: Bahnhofsmodernisierungsprogramm Baden-Wirttemberg sowie weitere Ausbaumal-

nahmen an Stationen

Angebotsseitige MaRnahmen

1

1
1
)l

Angebotskonzept Breisgau S-Bahn 2020
Neue Strukturen und Taktverdichtungen auf der Rheintalbahn
Taktverdichtung und Durchbindung des SPNV im Bahnknoten Stuttgart

Anpassungen des Betriebskonzepts bei der S-Bahn Stuttgart
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i Taktverdichtungen Heilbronn - Wirzburg
1 Zweite Stufe der S-Bahn Rhein-Neckar
1 Weitere regional wirksame Verbesserungen des Angebotskonzepts

Im Bereich der S-Bahn Stuttgart ergeben sich infrastruktur- und angebotseitige
Anderungen durch die Verlangerung der Linie S1 nach Kirchheim (Teck), die S60
zwischen Renningen und Boblingen, die Verlangerung der S4 von Marbach nach
Backnang und die neue S-Bahn-Station Mittnachtstrae. Zudem sind fir die Prog-
nose weitere angebotsseitige Malinahmen bei der S-Bahn wie beispielsweise die
Ausdehnung des 15-Minuten-Takts und der nachtlichen Bedienzeit hinterlegt.

Neben diesen Anderungen gibt es auch Uberlegungen zu einer Neuordnung des S-
Bahn-Liniennetzes im Zuge von Stuttgart 21. Fir den Planungszustand wurde das
S-Bahnnetz Stuttgart daher in zwei Szenarien untersucht. In Szenario A wird die
heutige Linienstruktur der S-Bahn unterstellt, bei der die Linien S1, S2 und S3 Uber
die Station Schwabstrale nach Suden Richtung Herrenberg bzw. Flugha-
fen/Filderstadt fihren und die Linien S4, S5 und S6 an der SchwabstrafRe enden. In
Szenario B erfolgt die Prognose mit einem alternativen Linienkonzept, bei dem die
Linien S1, S2 und S3 an der Schwabstrae enden und stattdessen die Linien S4,
S5 und S6 Uber die SchwabstralRe hinaus bis Flughafen/Filderstadt bzw. Herren-
berg verlangert werden.

1.3.3 Ergebnisse

Die Nachfrageprognose ergibt eine Nachfragesteigerung bis 2025 von etwa
65.000 Fahrgasten bzw. 8,5 % im SPNV Baden-Wrttembergs.

100.000

81.000 85.000I

80.000 4

65.000| 65.000

60.000 -

40.000 A

20.000 4

0 T T
-20.000 -16.000
: -20.000|

-40.000

Fahrten pro Werktag

Zuwachse Verluste Saldo

B Prognose Szenario A @ Prognose Szenario B

Abbildung 5: Fahrgastgewinne und -verluste 2025 gegenuber 2007 im SPNV Baden-Wurttembergs
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Die Veranderungen insgesamt sind sowohl auf geplante infrastruktur- und ange-
botsseitige MalRnahmen im SPNV, als auch auf prognostizierte Einwohnerentwick-
lungen und Veranderungen bei den Schilerverkehren zurtickzufihren.

Die Zuwachse sind zum grof3en Teil das Ergebnis von Fahrplanverbesserungen,
von neuen Direktverbindungen, der Modernisierung von Bahnhofen sowie des Ein-
satzes von neuen Fahrzeugen. Ein kleinerer Teil der Zuwachse basiert auch auf
einer erhohten Gesamtmobilitat bis 2025.

Die Verluste sind groRtenteils eine Folge der zurlickgehenden Schilerzahlen.
Teilweise sorgen aber auch parallele Angebote im Fernverkehr, neue SPNV-
Verbindungen tber Alternativrouten und Verlagerungen auf den MIV fir Rickgange
auf einzelnen Strecken.

Analyse Prognose Zuwéchse
2007 2025 absolut Prozent
Binnenverkehr 660.000 716.000 56.000 8,5%
Quell/Ziel-Verkehr 102.000 111.000 9.000 8,8 %
Gesamtverkehr 762.000 827.000 65.000 8,5 %

Tabelle 2:  Fahrgastaufkommen im SPNV Baden-Wrttembergs

Der Anteil des Personenverkehrs auf der Schiene am Modal Split des motorisier-
ten Verkehrs wird bis zum Prognosejahr 2025 in etwa konstant bei 6 % bleiben.

In der regionalen Betrachtung wird deutlich, dass viele Raume im Land profitieren
werden, wohingegen nur vereinzelt mit Fahrgastriickgdngen zu rechnen ist.

In der Region Freiburg sind deutliche Fahrgaststeigerungen zu erwarten. Von den
geplanten Verbesserungen im SPNV werden insbesondere profitieren:

9 Freiburg - Weil am Rhein - Basel,

M1 Waldkirch - Elzach,

1 Freiburg - Bahlingen - Riegel - Endingen,
9 Freiburg - Neustadt - Donaueschingen.

Die Fahrgastgewinne im Raum Friedrichshafen/Ravensburg sind in erster Linie
auf Reisezeitverkiirzungen zurtickzufiihren. Die Fahrzeit wird sich auf der Relation
Singen - Friedrichshafen um bis zu acht Minuten verkirzen. Auch auf der Stidbahn
wird es durch die Streckenelektrifizierung zu Verkirzungen der Fahrzeiten kom-
men.

Im Raum Karlsruhe fihrt vor allem die Verstetigung des 20-Minuten-Taktes nach
Bretten zu Fahrgastgewinnen.

Im Raum Heilbronn sind Fahrgastgewinne durch die Verdichtung des Angebotes
in Richtung Bad Friedrichshall-Jagstfeld (Stadtbahn Heilbronn-Nord) und
Osterburken zu erwarten.
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Ebenso sind im Rhein-Neckar -Raum auf den verdichteten Abschnitten Mannheim -
Waghéausel - Graben-Neudorf und Heidelberg - Wiesloch-Walldorf sowie auf der
Riedbahn Biblis - Mannheim - Bensheim deutliche Fahrgastzuwachse zu erwarten.

In der Region Stuttgart , das heil3t fir die Landeshauptstadt Stuttgart und die
Landkreise Boblingen, Ludwigsburg, Rems-Murr, Esslingen und Gdppingen, ergibt
sich eine Nachfragesteigerung von 19.000 Fahrgasten pro Werktag im SPNV. In
Szenario B sind dabei durch den Asttausch der S-Bahn mehr Zuwachse sowie
mehr Verluste zu erwarten.

30.000I

19.000§ {19.000

Fahrten pro Werktag

Zuwéachse Verluste Saldo

B Prognose Szenario A B Prognose Szenario B

Abbildung 6: Fahrgastgewinne und Fahrgastverluste 2025 im SPNV in der Region Stuttgart

Die Fahrgastgewinne sind in erster Linie auf die in der Region Stuttgart geplanten
MalRnahmen im Zuge des Projekts Stuttgart 21, auf verkirzte Fahrzeiten und auf
die neuen Durchmesserlinien des Regionalverkehrs zuriickzufiihren. Auch die Ein-
wohnerentwicklung, insbesondere die Aufsiedelung der ehemaligen Bahnbereiche
am Hauptbahnhof, spielt eine Rolle.

Die Fahrgastverluste sind zu grof3en Teilen eine Folge der auch in der Region
Stuttgart spirbar zuriickgehenden Schilerzahlen. Auf einzelnen Relationen (v.a.
Bad Cannstatt - Esslingen - Wendlingen sowie Stuttgart-Rohr - Stuttgart Hbf)
kommt es in beiden Szenarien gegentiber 2007 zu merklichen Fahrgastverlusten im
SPNV aufgrund wegfallender Verbindungen durch neue Linienfiihrungen und paral-
lele Angebote im Fernverkehr, aber auch durch Verlagerungen auf das - in der vor-
liegenden SPNV-Prognose nicht naher untersuchte - Stadtbahnnetz.
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Region Stuttgart

Analyse Prognose Zuwachse

2007 2025 absolut Prozent
an.enverkehr 309.000 320.000 11.000 3,6 %
Region Stuttgart
- darunter

0

S-Bahn Stuttgart 267.000 272.000 5.000 1,9%
- darunter 42.000 48.000 6.000 14,3 %
Regionalverkehr
Quell-Ziel-
Verkehr 60.000 68.000 8.000 13,3 %

- darunter Um-
steiger auf die 36.000 39.000 3.000 8,3 %
S-Bahn Stuttgart

Gesamtverkehr 369.000 388.000 19.000 51%

- darunter
Regionalverkehr

102.000 116.000 14.000 13,7%

Tabelle 3: Fahrgastaufkommen in der Region Stuttgart3

Die Nachfrageentwicklung im Fernverkehr wird stark durch das Projekt Baden-
Wirttemberg 21 beeinflusst. Vor allem die Beschleunigung der Achse Minchen -
Ulm - Stuttgart fihrt zu beachtlichen Mehrverkehren:

T

Auf dem Abschnitt Bruchsal - Stuttgart der Strecken Mannheim - Stuttgart
und Karlsruhe - Stuttgart wird 2025 mit einer Tagesbelastung von etwa
30.000 Fahrgéasten je Tag und Richtung gerechnet.

Zwischen Stuttgart - Ulm verdoppeln sich die Fahrgastzahlen durch die In-
betriebnahme der NBS auf etwa 18.000 Fahrgaste pro Tag und Richtung.

Auch auf der Rheintalbahn gibt es deutliche Fahrgastzuwachse. Auf dem
Abschnitt Karlsruhe T Offenburg sind bis zu 20.000 Fahrgaste pro Tag und
Richtung zu erwarten.

Auf der Gaubahn Stuttgart - Singen erhoht sich die Nachfrage nach dem
Ausbau und der Anbindung an den Stuttgarter Flughafen auf etwa 2.000
Fahrgaste je Tag und Richtung.

Auf der Remsbahn Stuttgart - Aalen ( - Nurnberg) werden bis zu 3.000
Fahrgaste je Tag und Richtung erwartet.

® Die S-Bahn Stuttgart wird sowohl fir Fahrten im Regionalbereich als auch fir kurze Fahrten im In-
nenstadtbereich genutzt. Letztgenannte Fahrten werden durch das in der vorliegenden Prognose
verwendete landesweite Verkehrsmodell nicht vollstandig erfasst. Daher liegt das hier dargestellte,
modellhaft ermittelte absolute Fahrgastaufkommen der S-Bahn unter dem tatsdchlich gezéahlten
Fahrgastaufkommen.
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Die folgende Abbildung stellt die absoluten Belastungszahlen im SPNV fir das Jahr
2025 dar.

AusschnittsvergrofRerung
Region Stuttgart

Abbildung 7: Tagesbelastungen im SPNV 2025

Auf den folgenden Abschnitten ist mit gréReren Fahrgastzuwachsen bis zum Jahr
2025 zu rechnen:

9 Stuttgart - Vaihingen - Mihlacker - Pforzheim - Karlsruhe durch Fahr-
planverdichtungen und Reisezeitverkirzungen,

9 Stuttgart - Heilbronn - Bad Friedrichshall-Jagstfeld durch Fahrplanver-
dichtungen und die Stadtbahn Heilbronn-Nord,

9 Friedrichshafen - Aulendorf - Biberach - Ulm durch Fahrplanverdichtun-
gen nach der Elektrifizierung der Strecke,
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i Tulbingen - Reutlingen - Stuttgart durch Fahrplanverdichtungen und
Fahrzeitverkirzungen in Folge der teilweisen Fihrung tber den Flugha-
fen Stuttgart,

f Raum Freiburg infolge des MaLmmhhme2a@piaket

auf verschiedenen Streckenabschnitten.

Deutliche Zuwachse werden auch auf der Rheintalbahn, auf der Gdubahn Stuttgart
- Rottweil, auf der Murrbahn Stuttgart - Schwabisch Hall-Hessental sowie von Heilb-
ronn in Richtung Wirzburg prognostiziert.

Auf folgenden Streckenabschnitten werden die Fahrgastzahlen voraussichtlich
spurbar zuruckgehen :

I Ulm - Goéppingen - Stuttgart aufgrund der Verlagerung durchgehender
Verkehre von Ulm Richtung Stuttgart auf die Neubaustrecke

1 Balingen - Sigmaringen aufgrund von Einwohner- beziehungsweise
Schilerrtickgéngen

1 Herrenberg - Tubingen aufgrund von Verlagerungen auf die beschleunig-
te Strecke Tubingen - Reutlingen - Flughafen - Stuttgart Hbf

1 Vaihingen (Enz) - Bietigheim - Stuttgart aufgrund der Verlagerung von
Verkehren zwischen Vaihingen und Stuttgart auf die Schnellfahrstrecke

In de Region Stuttgart sind bis zum Jahr 2025 - unabhangig vom Betriebskonzept
der S-Bahn - auf folgenden Strecken Anderungen in gréRerem Umfang zu erwar-
ten:

1 Im Fernverkehr sind auf allen Strecken starke Zuwéachse zu verzeichnen,
insbesondere auf der Neubaustrecke Stuttgart Hbf - Flughafen - Ulm. Dabei
kommt es sowohl zu Neuverkehren durch Verlagerungen vom MIV als auch
zur Verlagerung von Schienenverkehr aus dem Filstal auf die NBS.

1 Im SPNV sind auf allen Strecken mit Ausnahme des Abschnitts Wendlingen
- Plochingen - Stuttgart Hbf Zuwachse zu erwarten. Dort gehen die Fahr-
gastzahlen aufgrund der neuen Direktverbindung tber den Flughafen zu-
ruck.

1 Dort wo die S-Bahn zukiinftig den Regionalverkehr ersetzt (Marbach -
Backnang, Wendlingen - Kirchheim) bzw. wo neue Linien entstehen (Bob-
lingen - Renningen), kommt es zu entsprechenden Verlagerungen vom Re-
gionalverkehr auf die S-Bahn bzw. zu entsprechenden Neuverkehren auf
der Schiene.

1 Von der - zuklnftig nicht mehr bedienten - G2 ubahnstr ec kae
streckefi) kommt es zu Verl agerungtn
gart Hbf - Flughafen. Die Fahrzeit mit dem SPNV zum Flughafen auf der
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Personenverkehr

neuen Strecke ist zudem mit 8 Minuten auch deutlich kiirzer als die bisheri-
ge Fahrzeit von 27 Minuten mit der S-Bahn Uber Stuttgart-Vaihingen, so

dass auch hier Verlagerungen zu erwarten sind.

Szenario A
|
|

Tagesbelastungen 2025

Fernverkehr |
SPNV

(7

)

4200
27700

Tagesbelastungen 2025

Szenario B

I Fernverkehr [~
EEEE  SPNV

Abbildung 8: Tagesbelastungen 2025 im Raum Stuttgart
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1.4 Zusammenfassung

Bis zum Jahr 2025 ist mit etwa 70.000 zusatzlichen Fahrgasten an einem mittleren
Werktag (Schultag) im Schienenpersonennahverkehr Baden-Wirttembergs zu
rechnen. Damit steigt die Zahl der Fahrten zwischen 2007 und 2025 von 760.000
auf 830.000 um etwa 8,7 % an. Der Quell- und Zielverkehr wéachst etwas starker als
der Binnenverkehr. Die Anzahl der Linienbefdrderungsfalle steigt von etwa 1,0 Mil-
lionen auf 1,1 Millionen.

Die Fahrgaststeigerungen sind nur in geringem MalRe auf eine gestiegene Ge-
samtmobilitat zurlckzufuhren. Vor allem die im Land Baden-Wrttemberg geplan-
ten MalBnahmen i unter anderem Elektrifizierungen, Bahnhofsmodernisierungen
und Fahrplanverdichtungen i ermdglichen die prognostizierten Fahrgastgewinne,
obwohl die taglichen Fahrgastzahlen im Ausbildungsverkehr voraussichtlich um
etwa 10.000 Fahrgaste zurtickgehen werden.

Im Fernverkehr sind durch die Beschleunigung des Abschnittes Stuttgart - Ulm
starke Fahrgastgewinne zu erwarten. Das Malihahmenpaket Baden-Wirttemberg
21 erzeugt aber auch im SPNV innerhalb und auf3erhalb der Region Stuttgart posi-
tive Wirkungen. Deutliche Fahrgastgewinne sind insbesondere auf den Strecken
TlUbingen - Reutlingen - Stuttgart, Karlsruhe - Stuttgart, Bad Friedrichshall - Heilb-
ronn - Stuttgart, Friedrichshafen - Ulm, im Raum Freiburg sowie zwischen Heilb-
ronn und Wirzburg zu erwarten.

Die vorliegende Studie hat das Ziel, die Entwicklung im landesweiten SPNV bis
2025 zu prognostizieren. Sie liefert dartber hinaus Anhaltspunkte fiir die Entwick-
lung des S-Bahn-Verkehrs in der Region Stuttgart. Die Szenarien A und B fir die S-
Bahn Stuttgart erweisen sich im Saldo der Fahrgastgewinne und -verluste als
verkehrlich gleichwertig. Ein detaillierter Vergleich von Fahrzeitenrechnungen steht
indessen noch aus. Vor einer endgliltigen Beurteilung sind zudem auch alle weite-
ren Vor- und Nachteile der beiden Linienkonzepte inklusive der Auswirkungen auf
das Stadtbahn- und Busliniennetz in der Region Stuttgart sorgfaltig abzuwagen.
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2 Glulterverkehr

2.1 Aufgabenstellung und Ziel

Ziel der Untersuchung zum Schienenguterverkehr ist eine Betrachtung zur Belas-
tung des Baden-Wirttembergischen Schienennetzes durch Giterziige im Jahr
2025.

Wesentliche Eingangsgrofien in die Betrachtung sind die in der Gesamtverkehrs-
prognose Baden-Wirttemberg erarbeiteten Daten zu den Guterstromen mit der
Bahn im konventionellen und im kombinierten Verkehr.

Zur Einschatzung der Netzbelastungen , die durch den Guterverkehr der Bahn her-
vorgerufen werden, reicht eine einfache Umlegung der jahrlich transportierten Gu-
termengen allerdings nicht aus. Durch eine Zugbildungs- und Betriebssimulation
der Bahn-Giiterverkehre wurden daher auf der Basis der oben genannten Analyse-
und Prognosemengen Zugeinheiten gebildet und diese auf die Bahninfrastruktur
umgelegt.

Dabei fand eine Aufteilung der Transportmengen auf die folgenden unterschiedli-
chen Betrieb sarten statt:

1 Ganzziige (feste Zugeinheiten zwischen Quell- und Zielbahnhof),
1 KLV- Zuge (feste Zugeinheiten zwischen KLV-Terminals),
1 Einzelwagenlauf (die Wagen fahren in unterschiedlichen Zigen).

Methodische Grundlage fir die Betriebs- und Zugbildungssimulation ist das Zugbil-
dungssystem TOPAS (Train Optimizing Programm for Analysis and Simulation),
das in der vorliegenden Untersuchung mit einer vereinfachten Betrachtung des Ein-
zelwagenlaufs angewendet wurde.

2.2 Analyse

2.2.1 Transportmengen

Aus der Gesamtverkehrsprognose liegen fur die Jahre 2004 und 2025 aufko m-
mensbezogene Transportmengen im Guterverkehr fur alle Verkehrsbheziehungen
in der Differenzierung nach NST/R-Guterkapiteln sowie nach den Betriebsarten
konventioneller Bahnverkehr und kombinierter Verkehr (KV) vor.

In der regionalisierten Betrachtung  zeigt sich, dass die Aufkommensverteilung
wie Ublich bei Bahnverkehren sehr variant ausgestaltet und durch einzelne Unter-
nehmensstandorte bzw. die umschlagsstarken KV-Terminals singulér gepréagt ist.
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Mio. Tonnen pro Jahr Absolute Werte Veranderung
2004 2025 2025-2004
Summe 0
Schiene, Stral3e, Binnenschiff 648 978 51%
Schienenguterverkehr 50 78 56%
davon konventioneller 0
Schienenguterverkehr 36 52 44%
davon kombinierter 0
\Verkehr Schiene 14 26 86%

Tabelle 4:  Giterverkehrsaufkommen Baden-W(irttemberg (2004/2025)

Differenziert nach NST/R-Kapiteln weist die Glterart d e r Ahoichheve Gt er fi,
d.h. Fahrzeuge, Maschinen- und sonstige Halb- und Fertigwaren, mit 33% im Jahr

2004 und 44% im Jahr 2025 die hochsten Anteile aller Guterarten aus. Insbesonde-

re im kombinierten Schienenguterverkehr dominiert dieser Giterbereich (92% im

Jahr 2004 und 91% im Jahr 2025). Die geringsten Anteile besitzen die Guterarten

AD¢ngemi ttel i-wmdl FRAWNtathe umigtst el A ( mit t-j ewei | s
raume). Auch die hdchsten Wachstumsraten (Verdopplung zwischen 2004 und
2025) sind firden G¢t erbereich der Ahochwertiegen Gg¢t e
gen die geringste Entwicklung wiederum fur die Git er art der AD¢ngemi tt
prognostiziert wird.

2.2.2  Zugbildung

In einem ersten Schritt werden die vorliegenden Transportstrome des Bahnver-
kehrs in die Betriebsarten Einzelwagenlauf, Ganzziige und KLV-Zige aufgeteilt.
Hierfur stehen mit dem KV/RBF-Konzept der DB Netz AG*, der Verflechtungsprog-
nose des Bundes® und der Gesamtverkehrsprognose zum Generalverkehrsplan
mehrere Quellen zur Verfligung.

2004 KV/RBF - Verflechtungs - Gesamtverkehrs -
Konzept prognose prognose

Mio. t Mio. t Mio. t
Einzelwagen 91 - 90
Ganzzug 176 - 179
konventioneller 266 270 269
Verkehr
KV 45 53 53
Summe 311 323 322

Tabelle 5: Zugzahlen im Schienenguterverkehr 2004 im Vergleich

* BVU Beratergruppe Verkehr + Umwelt GmbH: Nachweis der Wirtschaftlichkeit des
KV/Rbf-Konzepts der DB Netz, im Autrag des Bundesministeriums fir Verkehr, Bau- und
Wohnungswesen, FE-Nr. 96.0869/2005, Minchen/Freiburg 2007

® BVU Beratergruppe Verkehr + Umwelt GmbH, Intraplan: Prognose der deutschlandweiten
Verkehrsverflechtungen 2025; FE 96.0857/2008; Munchen/Freiburg 2007
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Mit Hilfe von gutart- und betriebsartabhangigen Auslastungsgraden wurde jeweils
die Menge der beladenen Giterwaggons berechnet und mit Leerwagenstrémen
erganzt.

AnschlieBend wurden allen Quell- und Zielkreisen des Schienenguterverkehrs
Netzknoten im Netzmodell zugeordnet. Sie geben die Start- und Endpunkte der
Transporte an. Die Anbindung ist abhangig von der Betriebsart sowie zum Teil auch
von der Gutart. Den auslandischen Verkehrszellen wurden entsprechend
Grenzubertrittsknoten zugewiesen.

Im Ergebnis stehen nach der Knotenzuordnung Wagenstrome von beladenen und
leeren Wagen zwischen Terminals fir den KLV, zwischen Knotenbahnhofen fir den
Ganzzugverkehr und zwischen Knotenbahnhofen fir den Einzelwagenlauf bereit.

Sie stellen den Input fur die Zugbildung dar. Diese muss auf der Ebene der ge-
samten Bundesrepublik flr die gesamte relevante streckenbezogene Infrastruktur
fur den Gutertransport mit der Bahn durchgefiinrt werden. Es sind also samtliche
Schienenstrecken mit ihren Eigenschaften wie Streckenlange, Elektrifizierung,
Streckentyp (z. B. ausschlieR3lich Guterverkehrsstrecke), Auslastung mit Personen-
ziigen und maximalen Uberholgleislangen enthalten. Im Ergebnis wird eine voll-
standige Betriebssimulation der Gutertransporte der Bahn und der zugehoérigen
Netzbelastungen bereitgestellt.

2.2.3 Netzbelastung

Seit 2007 stellt das Statische Bundesamt Zahlen zur Glterzug- sowie Personen-
zugbelastung auf dem deutschen Schienenguterverkehrsnetz  zur Verfligung, die
funfjahrig aktualisiert werden. Abbildung 9 zeigt die fir Baden-Wirttemberg aufge-
nommen Zahlwerte. Ausgewiesen sind jeweils die Giterzugzahlen im Querschnitt
[Zige pro Tag]. Der Umrechnungsfaktor aus den Jahresangaben des Statistischen
Bundesamts betragt 1/280.

Um die Belastung des Giterverkehrsschienennetzes mit Personenverkehrsziigen
flachendeckend darzustellen, wurde jedem Streckenabschnitt des Netzmodells G-
terverkehr eine Knotenfolge des - ebenfalls vom Statischen Bundesamt bereitge-
stellten - Personenverkehrsnetzes zugeordnet. Allerdings ist nicht jeder Strecke
des Personenverkehrsnetzes auch eine Giterstrecke zugewiesen. Zum Teil sind
reine Personenverkehrsstrecken vorhanden. Zudem ist die Aufldsung des Schie-
nennetzes im Personenverkehrsmodell in den Knotenbereichen deutlich detaillier-
ter, so dass auch hier Anpassungen vorgenommen wurden.
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Abbildung 9: Netzmodell Schiene-Guterverkehr mit Erhebungswerten der Giiterziige [Zlige/Tag] -
Quelle: Statistisches Bundesamt

Die Abweichungen zu der anschlieRend durch Umlegungsrechnung ermittelten Be-
lastung des Streckennetzes mit Guterziigen im Modell ist ein Mal3 fiir die Gute der
Simulation, und zwar sowohl fiir die angenommenen Quelle-Ziel-Fahrten als auch
fur die exakte Routenwahl der Zlige.

Die Giterzugbelastungen auf den Strecken Mannheim - Karlsruhe - Basel, Stuttgart
- Singen, Stuttgart - Nirnberg, Stuttgart - Wirzburg stellen einen guten Ist-Soll Ver-
gleich dar. Strecken mit geringeren Belastungen zeigen marginale Unterschiede.
So variieren die Differenzen auf der Strecke Ulm-Lindau von voller Ubereinstim-
mung bis zu 5 fehlenden Zigen. Griinde fur die Abweichungen sind insbesondere
lokale Gegebenheiten wie Firmenstandorte mit Gleisanschlissen, die genauen Ein-
zugsbereiche der Rangierbahnhofe, die unterschiedlichen minimalen Zugléangen auf
den Strecken und die minimale Wagenzahl ab der Ziige gebildet werden. Abbildung
10 stellt das Ergebnis der Analysemodelli erung dar.
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Abbildung 10: Giiterzugbelastung 2004 [Zige pro Tag]
grune Beschriftung: Abweichung zum Zahlwert (rote Balken: Mehrbelastung Modell,
blaue Balken: Minderbelastung Modell)
orange Strecken: Strecken mit einer Modellbelastung mit bis zu 10 Giterzigen/Tag
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2.3 Prognose

2.3.1 Umlegung der Tonnage

Die Eckwerte des Schienengtterverkehrs 2025 sind in Tabelle 4 aufgelistet. Es
handelt sich hierbei um Eckwerte der Gesamtverkehrsprognose. Diese Eckwerte
wurden zundchst direkt auf ein Netzmodell 2025 umgelegt. Hierfir wurde das
Prognosenetz der Gesamtverkehrsprognose zu einem umlegungsfahigen Netz um-
gebaut. Als Widerstandskriterium wurde die Fahrzeit auf den Strecken festgelegt.
Diese errechnet sich unter der pauschalen Annahme einer Geschwindigkeit von
80km/h auf elektrifizierten und 60km/h auf nicht elektrifizierten Strecken. Insofern
handelt es sich um eine Bestwegumlegung.

Strecken, auf denen 2025 voraussichtlich nur Personenverkehr stattfindet, wurden
aus dem Umlegungsmodell herausgenommen.

Abbildung 11: Bestwegumlegung der Tonnage im Schienenglterverkehr. Die Gesamtbalkendicke
entspricht der Prognosebelastung, der rote Balken der Belastung im Analysejahr.

Verglichen mit der Umlegung der Analysemengen auf dem Analysenetz betrifft die
wesentlichste verkehrliche Anderung den Korridor Stuttga rt - Ulm, ausgeldst
durch die Neubaustrecke Wendlingen - UIm. Dort addieren sich Routen&nderungen
auf den Relationen Ruhrgebiet - Mannheim - Minchen und Karlsruhe - Ostschweiz
bzw. - Vorarlberg. Letztgenannter Zuglauf profitiert dabei nicht nur von der Neubau-
strecke, sondern auch von der Elektrifizierung im Abschnitt Ulm - Lindau.
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