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Antwort

der Bundesregierung

auf die Kleine Anfrage der Abgeordneten Matthias Gastel, Dr. Franziska Brantner,
Dr. Anna Christmann, weiterer Abgeordneter und der Fraktion

BUNDNIS 90/DIE GRUNEN

— Drucksache 19/23871 —

Resilienz von Knotenpunkten im Deutschlandtakt am Beispiel Stuttgart

Vorbemerkung der Fragesteller

Der neue Stuttgarter Tiefbahnhof ist neben vielen anderen Bahnhofen ein zen-
traler Knotenpunkt im Deutschlandtaktkonzept. Hier treffen sich viele lang-
laufende Fernverkehrsziige, die meist verspatungsanfillig sind (Bundestags-
drucksache 19/8483, Antwort zu Frage 1). Dazu kommen viele Regionalver-
kehrslinien, die in Zukunft unter anderem in ihrer Taktung erhoht werden
konnten. Insgesamt ergibt sich somit ein Knotenpunkt, der bereits heute zu
den Top Ten der Bahnhofe mit den meisten Zugbewegungen im Personenver-
kehr gehort (https://de.statista.com/statistik/daten/studie/739405/umfrage/groe
sste-bahnhoefe-in-deutschland-nach-anzahl-taeglicher-besucher/). Zumeist
sind solche groen Knotenpunkte auch anfillig fiir Verspitungen und insbe-
sondere fiir die Ubertragung von Verspitungen. Nur wenige Bahnhofe der Ka-
tegorie 1 konnen im Durchschnitt Verspatungen abbauen (https://www.deutsc
hebahn.com/pr-hamburg-de/hintergrund/themendienste/Knotenkoordinator-13
11034). Haufig sind die Bahnhofe bereits jetzt iiberlastet. Daher ist ein Aus-
bau dieser iiberlasteten Drehscheiben der Mobilitit dringend notwendig, wo-
bei hier stets die Anforderungen des integralen Taktfahrplans beriicksichtigt
werden miissen, die dem Deutschlandtakt zugrunde liegen. Bei allen Aus-
oder Neubauten muss daher nicht nur eine stets aktuelle Fahrplanprognose
hinterlegt sein. Sie miissen auch den Anspriichen eines integralen Taktfahr-
plans geniigen und in der Zukunft weitere Verkehre aufnehmen kénnen.

Der Begriff der Resilienz stammt aus der Psychologie (https://www.zukunft-m
obilitaet.net/40882/analyse/resilienz-infrastruktur-stadt-wirtschaft-zukunft-resi
liente-infrastrukturen/), er wird inzwischen aber auch fiir Infrastrukturen ver-
wendet. Resilienz bezeichnet dabei die Fahigkeit eines Systems, auf von au-
en wirkende Umsténde, die die Funktionsféhigkeit eben jenes Systems nega-
tiv beeinflussen konnen, im Voraus auf die Stérung zu reagieren, diese zu ver-
meiden, die unmittelbaren Folgen abzuwenden und nach Eintritt der negativen
Folgen eine schnelle Funktionsfahigkeit des Systems wiederherstellen zu kon-
nen. Da der Bahnbetrieb héufig von externen oder internen Storungsquellen
beeinflusst wird, ist das Thema Resilienz ein Erfolgsfaktor fiir eine attraktive
und zuverldssige Bahn, die einen Beitrag zur Verkehrswende leisten kann. Die
aktuellen Planungsstinde lassen vermuten, dass der in Stuttgart aktuell gebau-
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te Tiefbahnhof nicht ausreichend dimensioniert ist, um fiir die nichsten ein-
hundert Jahre ein zuverldssiger Knotenpunkt zu sein (Bundestagsdrucksache
19/21572). Insbesondere die S-Bahn Stuttgart muss nach den aktuellen Pla-
nungen auf Ausweichstrecken verzichten und wird so anfilliger flir Storun-
gen. Die tiglichen Pendlerstrecken sind so anfillig fiir zeitraubende Teilsper-
rungen, die nicht mehr umfahren werden kénnen. Damit drohen langfristig
Umstiege auf den Pkw oder andere umweltschidlichere Verkehrsmittel.

Die Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN hatte eine Kleine Anfrage , Dritter
Gutachterentwurf zum Zielfahrplan Deutschlandtakt und Auswirkungen auf
den kiinftigen Bahnknoten Stuttgart an die Bundesregierung gerichtet. Die
Antwort der Bundesregierung auf Bundestagsdrucksache 19/21572 erfolgte
aus Sicht der fragestellenden Fraktion teilweise sehr diirftig und ausweichend.
Daher wiederholen wir hier einige der Fragen und bitten um vollstédndige Be-
antwortung.

1. Was sieht das aktuelle Stérfallkonzept der S-Bahn Stuttgart im Falle ei-
ner Sperrung des Innenstadttunnels auf den Abschnitten Stuttgart Haupt-
bahnhof (Hbf.)-Leinfelden-Echterdingen, Stuttgart Hbf.—Stuttgart-Vai-
hingen und Stuttgart Hbf.—Boblingen/Herrenberg?

Was ist fiir einen zukiinftigen Storfall auf den zuvor angegebenen Relati-
onen geplant (nach Fertigstellung des neuen Bahnhofs)?

3. Sind bei zukiinftigen Storfillen S-Bahn-Fahrten in den unterirdischen
Tiefbahnhof geplant und von der Kapazitit her moglich (bitte maximal
mogliche Fahrten je Stunde je Richtung angeben)?

5. Sind im Falle einer zukiinftigen Storung Fahrten der S-Bahn-Baureihen
423 und 430 durch den Fildertunnel moglich?

a) Gibt es Hinweise, dass aufgrund von Brandschutzbestimmungen eine
Fahrt von S-Bahnen durch den Fildertunnel nicht mdglich ist?

b) Gibt es andere Hinderungsgriinde, die der Bundesregierung oder der
Deutschen Bahn (DB) vorliegen?

c) Ist eventuell zusdtzliches Personal fiir solche Zugfahrten notwendig?

6. Sind bei zukiinftigen Storfallen S-Bahn-Fahrten durch den Filderbahnhof
zum Flughafenbahnhof geplant (bitte maximal mogliche Fahrten je Stun-
de je Richtung angeben)?

11. Wie verldngert sich die Fahrzeit Stuttgart Hbf.—Boblingen nach Inbe-
triecbnahme des neuen Stuttgarter Tiefbahnhofs bei einem zukiinftigen
Storfall

a) mit der Stadtbahn nach Stuttgart-Vaihingen und dortigem Umstieg
auf die S-Bahn,

b) mit Umstieg am Flughafen und in Rohr,

¢) mit einer direkten S-Bahn Stuttgart Hbf.—Boblingen via Filder- und
Géubahntunnel (sollte ein solches Angebot nicht fiir den Storfall vor-
gesehen werden, bitten wir trotzdem um eine Aussage iiber die Fahr-
zeit und eine Begriindung, warum dies nicht fiir einen zukiinftigen
Storfall vorgesehen ist)?

12. Haben die Stadtbahnen zwischen Stuttgart Hbf. und Stuttgart Vaihingen
ausreichend Kapazitit, um im Storfall die Reisenden der S-Bahn aufzu-
nehmen?

Haben die Stadtbahnen zudem noch ausreichend Kapazititen unter Be-
riicksichtigung der eventuell in Vaihingen endenden Regionalverkehrszii-
ge bei einer Storung der S-Bahn (in der Ubergangszeit bis zum Bau der
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Anbindung an den Flughifen, bei denen nach aktuellen Plédnen keine An-
bindung der Gdubahn an den Stuttgarter Tiefbahnhof mehr moglich ist)?

13. Haben die Regionalziige von Stuttgart Hbf. zum Flughafen ausreichend
Kapazitit, um im Storfall der S-Bahn Fahrgéste aufzunehmen?

14. Sollen im Storfall auch Fernziige im Abschnitt Stuttgart Hbf.—Stuttgart
Flughafen fiir S-Bahn-Reisende freigegeben werden?

15. Ist es nach Kenntnis der Bundesregierung denkbar, im Storfall direkte
Stadtbahnen von Stuttgart Hbf. nach Stuttgart Vaihingen einzusetzen, um
die im Regelbetrieb nicht umsteigefreien Verbindungen zu verstirken
(bitte maximal mdgliche Fahrten je Stunde je Richtung angeben)?

16. Wenn ja, wie viel Zusatzkapazitit wiirde diese MaBBnahme bereitstellen
(bitte je Stunde je Richtung angeben)

21. Wie schwerwiegend ist die dispositive Auswirkung eines linger andau-
ernden Storfalls im Innenstadttunnel (mindestens 30 Minuten), wenn kei-
ne Zugfahrten aus dem Siidnetz zu den Nord- und Ostédsten der S-Bahn
und umgekehrt moéglich sind?

a) Wie viele zuséitzliche Fahrzeuge bindet ein solcher Storfall?

b) Wie viele zusitzliche Triebfahrzeugfiihrer bindet ein solcher Stor-
fall?

¢) Wie lange dauert es unter diesen Umstinden, bis der Regelbetrieb
nach Beendigung des Storfalls wieder komplett aufgenommen wer-
den kann?

45. Welche Rolle spielt die Schusterbahn bei aktuellen Notfallkonzepten im
Falle von betriebsrelevanten Storungen im Stuttgarter Kopfbahnhof?

46. Welche Rolle spielt die Schusterbahn bei zukiinftigen Notfallkonzepten
im Falle von betriebsrelevanten Storungen im neuen Stuttgarter Tief-
bahnhot?

65. Sind im Falle einer betriebsrelevanten Stdrung im neuen Stuttgarter Tief-
bahnhof Umleitungsverkehre iiber die obere Neckartalbahn (Stuttgart—
Tiibingen) vorgesehen?

66. Sind im Falle einer betriebsrelevanten Stérung im neuen Stuttgarter Tief-
bahnhof Umleitungsverkehre iiber die Gaubahn vorgesehen?

Die Fragen 1, 3, 5, 6, 11 bis 16, 21, 45, 46, 65 und 66 werden aufgrund ihres
Sachzusammenhangs gemeinsam beantwortet.

Nach Auskunft der Deutschen Bahn AG (DB AG) verfiigt die Betriebszentrale
iiber mit den Eisenbahnverkehrsunternehmen abgestimmte Notfallkonzepte, die
bei Eintritt einer groen Storung aufgerufen werden. Wenn im Rahmen einer
GrofBstorung die S-Bahn-Stammstrecke gesperrt werden muss, werden be-
stimmte S-Bahn-Linien bereits im Zulauf gekiirzt, ein Teil der S-Bahnen iiber
den Stuttgarter Hbf gefiihrt und bestimmte Linien iiber die sogenannte Panora-
mabahn Richtung Stuttgart-Vaihingen umgeleitet. Sollte die Weiterfithrung in
Richtung Flughafen bzw. Boblingen ebenfalls eingeschrinkt sein, ist im Rah-
men der nicht durch die Stérung betroffenen Infrastruktur iiber Ersatzmafinah-
men zu entscheiden. Nach Auskunft der DB AG kann bei Grofstdorungen, die
Stuttgart Hbf betreffen, die sogenannte Schusterbahn genutzt werden — so z. B.
bei Umleitungen von Fernverkehrsziigen. Eine lingere Sperrung der S-Bahn-
Stammstrecke hat Auswirkungen auf das gesamte S-Bahn-Netz. Deshalb sind
alle Fahrzeuge und die Anzahl der Triebfahrzeugfiihrer zum Zeitpunkt des Auf-
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tretens des Storfalls eingebunden. Je nach Zeitpunkt des Eintritts des Storfalls
sind die Fahrzeugumldufe als Grundlage fiir den Regelbetrieb unterschiedlich
betroffen.

Da der Inbetriebnahmefahrplan fiir Stuttgart 21 noch nicht final zwischen allen
Beteiligten abgestimmt ist, liegt nach Auskunft der DB AG noch kein detail-
liertes zukiinftiges Storfallkonzept vor. Ferner verfiigt der neue Stuttgarter
Hauptbahnhof {iber ausreichende Kapazititen fiir weitere Verkehre, um etwa
Notfallkonzepte aufzunehmen.

2. Wie viele S-Bahn-Fahrten sind im aktuellen Storfallkonzept tiber die Pa-
noramabahn moglich (bitte maximal mdgliche Fahrten je Stunde je Rich-
tung angeben)?

Nach Auskunft der DB AG ist nach dem aktuell giiltigen Storfallkonzept maxi-
mal eine halbstiindliche Nutzung der Panoramabahn moglich.

4. Ist die in den S-Bahn-Fahrzeugen vorgesehene ETCS-Version (Einfiih-
rung geplant, vgl. https://www.region-stuttgart.org/etcs/?noMobile=)
kompatibel zu der im neuen Stuttgarter Tiefbahnhof verbauten ETCS-
Version?

Nach Auskunft der DB AG werden sowohl die S-Bahn-Triebziige als auch der
neue Hauptbahnhof nach der aktuellen ETCS-Baseline 3 ausgeriistet und sind
damit zueinander kompatibel.

7. Sind im Falle einer zukiinftigen Storung Fahrten der S-Bahn-Baureihen
423 und 430 durch den Gaubahntunnel moglich?

a) Gibt es Hinweise, dass aufgrund von Brandschutzbestimmungen eine
Fahrt von S-Bahnen durch den Gadubahntunnel nicht méglich sind?

b) Gibt es andere Hinderungsgriinde, die der Bundesregierung oder der
Deutschen Bahn vorliegen?

c) Ist eventuell zusétzliches Personal fiir solche Zugfahrten notwendig?
8. Sind bei zukiinftigen Storfallen S-Bahn-Fahrten durch den Gaubahntun-

nel geplant (bitte maximal mogliche Fahrten je Stunde je Richtung ange-
ben)?

Die Fragen 7 und 8 werden aufgrund ihres Sachzusammenhangs gemeinsam
beantwortet.

Die Planungen hierzu haben noch nicht begonnen.

9. Gibt es andere Strecken in Deutschland, bei denen Ziige aufgrund von
Brandschutzbestimmungen nicht verkehren diirfen (oder bei denen Teile
des Zugverbands fiir Fahrgéste versperrt werden miissen, z. B. zwischen
K&In Hauptbahnhof und K6ln Flughafen), und was sind die Griinde (bitte
fiir jede Strecke einzeln angeben)?

a) Sind solche Restriktionen auch fiir Strecken in Stuttgart zu erwarten?
b) Ist aufgrund solcher Restriktionen Personal in jedem Zugteil mitzu-
fithren?

Die Fragen 9 bis 9b werden gemeinsam beantwortet.
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Die Anforderungen des Brand- und Katastrophenschutzes an den Bau und den
Betrieb von Eisenbahntunneln hat das Eisenbahn-Bundesamt mit Stand vom
1. Juli.2008 und nach Anpassung in Folge nationaler Einfithrung der TSI — SRT
(technische Spezifikation fiir die Interoperabilitit — Safety in Railway Tunnels)
zum 1. Juli.2008 in der gleichnamigen Richtlinie geregelt. Die ergédnzenden Re-
gelungen der Infrastrukturbetreiber sind in den jeweiligen Zugangsbedingungen
zu den Streckennetzen geregelt.

Bei Abweichungen von diesen Regelungen haben die jeweiligen Eisenbahnver-
kehrsunternehmen (EVU) Maflnahmen zur Kompensation gemdf3 § 2 Eisen-
bahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO) zu treffen. Hierzu kann auch zihlen,
dass Teile eines Zugverbandes fiir Fahrgiste gesperrt werden miissen. Uber die
von den jeweiligen EVU getroffenen Mafinahmen gibt es keine abschlieBenden
Dokumentationen.

10. Wie verldngert sich die Fahrzeit Stuttgart Hbf.—Boblingen im Storfall ak-
tuell, wenn die S-Bahn ,,oben* in den Kopfbahnhof einfahrt und iiber die
Panoramabahnstrecke umgeleitet wird?

Die Verspatung bei einer Umleitung iiber die Panoramabahn betrégt nach Aus-
kunft der DB AG circa 10 Minuten.

17. Was ist der Planungsstand des Ausbaus der S-Bahn-Station Stuttgart-
Nord zum sogenannten Nordkreuz?

18. Welche MafBinahmen wiren fiir eine umsteigefreie Verbindung aus dem
Neckartal (Bad Cannstatt) iiber die Panoramastrecke Richtung Vaihingen
am Nordbahnhof né&tig?

19. Ist eine Einfiddelung der Panoramabahn am Nordbahnhof auf die beste-
henden S-Bahn-Gleise Richtung Stuttgart-Feuerbach moglich?
Ist diese Mafinahme in Planung?
Wenn ja, was ist der aktuelle Planungsstand?
Wenn nein, warum ist diese Malnahme nicht in Planung?
20. Ist eine Einfiddelung der Panoramabahn am Nordbahnhof auf die beste-
henden S-Bahn-Gleise Richtung Stuttgart-Mittnachtstrasse moglich?
Ist diese Mafinahme in Planung?
Wenn ja, was ist der aktuelle Planungsstand?

Wenn nein, warum ist diese Malnahme nicht in Planung?

Die Fragen 17 bis 20 werden gemeinsam beantwortet.

Nach Auskunft der DB AG wird die Panoramabahn nach Inbetriebnahme von
Stuttgart 21 von der DB Netz AG nicht mehr weiterbetrieben und wie vertrag-
lich festgelegt an die Landeshauptstadt Stuttgart {ibergeben.

22. Wie verteilen sich die in der Antwort auf Bundestagsdrucksache
19/22479 angegebenen Doppelbelegungen auf einen Tag (bitte fiir jede
Stunde die erwarteten Doppelbelegungen angeben)?

Im Rahmen der konzeptionellen Planung erfolgt die Betrachtung von drei Zeit-
scheiben (Hauptverkehrszeit, Nebenverkehrszeit, Nacht). Der Zielfahrplan bil-
det keine 24 Stunden ab. Nach Auskunft der Gutachter sind im dritten Gutach-
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terentwurf des Zielfahrplans Deutschlandtakt — in Abhéngigkeit der Bestellung
des Schienenpersonennahverkehrs durch das Land Baden-Wiirttemberg — nach
derzeitiger Hochrechnung 102 Doppelbelegungen im neuen Stuttgarter Haupt-
bahnhof wie folgt am Tag unterstellt:

Zeitscheibe Im 3. Gutachterentwurf (GE) |Anzahl an Doppelbele- | Anzahl an Doppelbelegungen je
unterstellte Zeitspanne gungen pro 2 Stunden | Zeitscheibe im 3. GE gemil
in Stunden im 3. GE* konzeptioneller Planung
Hauptverkehrszeit 6 14 42
Nebenverkehrszeit 10 12 60
Nacht 8 0 0
Gesamt 24 - 102

* in Abhéngigkeit der konkreten Bestellung des Schienenpersonennahverkehrs durch das Land
Baden-Wiirttemberg

23. Mit welcher Geschwindigkeit ist die Einfahrt in ein belegtes Gleis im
neuen Stuttgarter Tiefbahnhof vorgesehen (wenn diese bei den Gleisen
unterschiedlich ist, bitte fiir jedes Gleis angeben)?

Welche Geschwindigkeit ist bei einer Einfahrt in ein unbesetztes Gleis
moglich (wenn diese bei den Gleisen unterschiedlich ist, bitte fiir jedes
Gleis angeben)?

Werden diese Einfahrgeschwindigkeiten auch durch die Steigung im neu-
en Stuttgarter Tietbahnhof beeinflusst?

Nach Auskunft der DB AG ist die Einfahrgeschwindigkeit in teilbesetzte Bahn-
steigleise, auf 20 km/h ab Bahnsteiganfang beschréankt. Die zuldssigen Einfahr-
geschwindigkeiten liegen in der Regel bei 80 bis 100 km/h, auf selten befahre-
nen Fahrwegen sind bedingt durch Weichen 50 bis 60 km/h zuldssig. Darauf
aufbauend erfolgt noch eine Optimierung fiir die mit ETCS mdgliche meterge-
naue Signalisierung in 5-km/h-Schritten.

24. Welcher Zeitunterschied wird sich bei einer Einfahrt in ein belegtes Gleis
im Vergleich zu einer Einfahrt in ein freies Gleis im neuen Stuttgarter
Tiefbahnhof ergeben?

Hat dies Auswirkungen auf die Kapazitét des neuen Stuttgarter Tiefbahn-
hofs?

Nach Auskunft der DB AG fiihrt je nach Fahrweg die Einfahrt in ein teilbesetz-
tes Bahnsteiggleis zu einer Fahrzeitverlangerung von etwa 20 bis 25 Sekunden.
Der Einfluss der reduzierten Einfahrgeschwindigkeiten auf die Kapazitit ist ge-
ring, wihrend die doppelte Belegung von Gleisen eine bessere Ausnutzung der
Bahnsteige ermoglicht.

25. Sind Doppelbelegungen fiir Fernverkehrsziige geplant?

Nur fiir den FR15 (Niirnberg — Ziirich) sind im dritten GE des Zielfahrplans
Deutschlandtakt Doppelbelegungen im Fernverkehr unterstellt.
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26. Sind Doppelbelegungen fiir Regionalverkehrslinien geplant?

Sind Doppelbelegungen fiir Regionalverkehrslinien geplant, die mit
Doppelstockfahrzeugen bedient werden sollen?

Ja. Zum Teil ist auf diesen Linien auch der Einsatz von Doppelstockfahrzeugen
unterstellt.

27. Bewirken Doppelstockziige in Doppelbelegung ein erhohtes Fahrgastauf-
kommen auf den Bahnsteigen?

a) Wenn ja, um wie viele Fahrgiste im Maximalfall?

b) Wenn ja, welche Aufenthaltszeiten sind fiir die Ziige in solchen Fil-
len vorgesehen (bitte Durchschnitt und Spannweite angeben)?

¢) Sind die Bahnsteigbreiten ausreichend fiir den Fall, dass auf den bei-
den Gleisen je zwei Doppelstockziige in Doppelbelegung halten?

d) Sind solche Doppelbelegungen an beiden Bahnsteiggleisen eines ge-
meinsamen Bahnsteigs im neuen Tiefbahnhof vorgesehen?

e) Wenn ja, hat dieses erhohte Fahrgastaufkommen Auswirkungen auf
den Brandschutz?

Sind zusétzliche Brandschutzmafinahmen notwendig?

Die Fragen 27 bis 27e werden gemeinsam beantwortet.

Nach Auskunft der DB AG stellen Doppelbelegungen keine besondere Anfor-
derung dar. Doppelbelegungen verteilen sich an einer Bahnsteigkante iiber die
gesamte Nutzldnge, so dass — wie bei Ziigen von der Léinge des gesamten
Bahnsteigs — auch alle Zu- und Abginge zur Verfiigung stehen. Hierfiir ist der
Bahnhof bemessen. Dabei kénnen die Zugeinheiten betriebsbedingt weder zeit-
gleich ein- noch ausfahren, der Fahrgastwechsel findet zeitversetzt statt. In der
Angebotsplanung miissen die EVU bzw. Aufgabentriger fiir den Regionalver-
kehr das Angebot entsprechend der zu erwartenden Nachfrage dimensionieren.
Der Einsatz von Doppelstockziigen in Doppelbelegung fiihrt dann nicht zu ei-
nem erhdhten Fahrgastaufkommen auf den Bahnsteigen. Doppelbelegungen ha-
ben auch keine Auswirkungen auf die Bemessungsansétze beim Brandschutz;
es sind keine zusétzlichen Brandschutzmafnahmen erforderlich.

Im Rahmen des Zielfahrplans Deutschlandtakt ist eine gleichzeitige Doppelbe-
legung beider Bahnsteigkanten eines gemeinsamen Bahnsteigs nicht vorgese-
hen.

28. Gibt es in anderen Bahnhdfen bereits Gleisdoppelbelegungen mit Dop-
pelstockziigen (bitte Bahnhofe angeben)?

a) Gibt es dort Auswirkungen eines solchen Falls auf den Brandschutz
(wenn ja, bitte erlautern)?

b) Gibt es dort Probleme mit der Sicherheit an Bahnsteigen, weil die
Doppelbelegung mit Doppelstockziigen zu einem grofleren Fahrgast-
aufkommen gefiihrt hat (wenn ja, bitte Bahnhof angeben und Sicher-
heitsproblematik erldutern)?

¢) Gab es dort schon Sicherheitsvorfille, die auf die Doppelbelegung
mit Doppelstockziigen zuriickzufiihren sind (wenn ja, bitte Bahnhof
angeben, Anzahl, Schwere des Sicherheitsvorfalls und daraus gezo-
gene Erkenntnisse fiir Sicherheitsmafinahmen)?

Die Fragen 28 bis 28c werden gemeinsam beantwortet.
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Nach Auskunft der DB AG ist die Doppelbelegung mit Doppelstockziigen kei-
ne Uberlastung eines Bahnsteigs und stets im Einklang mit den brandschutz-
technischen und sicherheitsrechtlichen Regularien. Doppelbelegungen gibt es
planmiBig bereits u. a. in den Hauptbahnhéfen Mannheim, Freiburg und Ulm.
Beeintrdachtigungen der Sicherheit durch die Doppelbelegungen mit Doppel-
stockziigen sind nicht bekannt.

29. Welche Leit- und Sicherungstechnik ist fiir den neuen Stuttgarter Tief-
bahnhof vorgesehen?

a) Welche ETCS-Baseline soll eingesetzt werden?

b) Gibt es Spezifikationen, die in Stuttgart erstmalig verbaut oder an-
gewendet werden und fiir die es deshalb einer erstmaligen Zulassung
bedarf?

c) Welche Auswirkungen hat ETCS auf die Kapazititen des neuen
Stuttgarter Tiefbahnhofs?

Sind so erhohte Einfahrgeschwindigkeiten moglich?
Welche Vor- und Nachteile werden erwartet?

d) Gibt es bereits andere Bahnhdfe in Deutschland mit ETCS als Zugsi-
cherungstechnik, die Doppelbelegungen von Bahnsteigen zuldsst?

Wenn nein, ist hier eine erstmalige Zulassung fiir Doppelbelegungen
mit ETCS notwendig?

e) Was sind die Erfahrungswerte beziiglich der Ausfallzeiten bzw. der
Zuverlassigkeit und Verfiigbarkeit bei anderen Bahnhofen?

f) Ist zu Beginn des Betriebs im neuen Tiefbahnhof und auf dessen Zu-
laufstrecken mit einer hohen Ausfallwahrscheinlichkeit der ETCS-
Leit- und ETCS-Sicherungstechnik zu rechnen?

Welche Erfahrungen konnten bei Inbetriebnahme vergleichbarer
Bahnhofe und Strecken bereits gemacht werden?

Welche Mafinahmen sind geplant, um die Ausfallwahrscheinlichkeit
der Leit- und Sicherungstechnik bei der Inbetriebnahme zu minimie-
ren?

g) Sind (in Kombination mit dem digitalen Stellwerk [DSTW]) zusétzli-
che Redundanzen zum Einsatz des ETCS vorgesehen (z. B. bei der
Funkabdeckung; bitte Maflnahmen auflisten)?

h) Miissen alle Fahrzeuge, die in den neuen Stuttgarter Tiefbahnhof ein-
fahren wollen, mit ETCS ausgestattet sein?

Wie viele Fahrzeuge sind bereits mit ETCS ausgestattet, die in den
neuen Stuttgarter Tiefbahnhof einfahren sollen?

Wie hoch sind voraussichtlich die Kosten fiir die Umriistung der
Fahrzeuge?

i) Bei welchem Kilometer und in der Néhe welcher Bahnhofe (bzw.
Haltepunkte) ist der Beginn der Leit- und Sicherungstechnik auf den
Zuldufen zum neuen Stuttgarter Tiefbahnhof und zur S-Bahn-
Stammstrecke jeweils geplant (bitte mit Standort der Ankiindigungs-
balise und Ankiindigungsgruppen)?

Warum sind diese Uberleitstellen ausgewhlt worden?

j) Bei welchem Kilometer und in der Ndhe welcher Bahnhofe (bzw.
Haltepunkte) sind die Einwihlpunkte fiir die Leit- und Sicherungs-
technik auf den Zulaufstrecken des Stuttgarter Hauptbahnhofs und
der S-Bahn-Stammstrecke jeweils geplant?

Warum sind diese Uberleitstellen ausgewihlt worden?
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k) Zwischen welchen verschiedenen Leit- und Sicherungstechniken
wird es Transitionen der Leit- und Sicherungstechnik auf den Zulauf-
strecken des neuen Stuttgarter Tiefbahnhofs und der S-Bahn-Stamm-
strecke geben?

Welche Erfahrungen konnten mit vergleichbaren Transitionen der
Leit- und Sicherungstechnik gemacht werden?

Die Fragen 29 bis 29k werden gemeinsam beantwortet.

Nach Auskunft der DB AG erfolgt die Ausriistung des neuen Hauptbahnhofs,
wie auch des gesamten Digitalen Knotens Stuttgart (DKS), mit ETCS Base-
line 3.

Ferner teilt die DB AG mit, dass im Zuge des Pilotprojekts DKS weitere Opti-
mierungen mit dem Ziel erfolgen, die Leistungsfahigkeit zu maximieren und
Erkenntnisse fiir die Digitalisierung weiterer Groknoten zu legen. Dazu zédhlen
auch zahlreiche Optimierungen der Verfiigbarkeit, beispielsweise durch ein
System zur Fritherkennung von Ziigen mit gestértem ETCS (dispositive Zu-
fahrtsicherung) sowie durchgehende Redundanz von Stellwerk, ETCS-Zentra-
len, Netzwerken und Funk (GSM-R).

Transitionen erfolgen nach Auskunft der DB AG zwischen den Zugbeeinflus-
sungssystemen punktformiger Zugbeeinflussung (PZB) und ETCS Level 2.

ETCS-Transitionen (Ubergang von nach ETCS Level 2) sind an folgenden
Stellen vorgesehen:

* Strecke 4614 (Wendlinger Kurve): zwischen den Abzweigstellen Oberboi-
hingen und Unterboihingen (km 0/1),

* Strecke 4700 (Ferngleise Plochingen — Stuttgart-Bad Cannstatt): im Bahn-
hof Stuttgart-Untertiirkheim (km 7),

o Strecke 4701 (S-Bahn-Gleise Plochingen — Stuttgart-Bad Cannstatt): im
Bahnhof Stuttgart Neckarpark (km 6),

» Strecke 4703 (Tunnel Obertiirkheim): zwischen den Bahnhofen Stuttgart-
Obertilirkheim und Stuttgart Hbf (km 4),

+ Strecke 4710 (Ferngleise Waiblingen — Stuttgart Bad Cannstatt): zwischen
dem Bahnhof Fellbach und dem Abzweig Niirnberger Strafe (km 4),

o Strecke 4713 (Ferngleise Waiblingen — Stuttgart Bad Cannstatt): zwischen
dem Bahnhof Fellbach und dem Haltepunkt Niirnberger Strafe (km 4),

* Strecke 4720 (Kornwestheim — Stuttgart-Untertiirkheim): im Bahnhof
Stuttgart-Miinster (km 6),

+ Strecken 4801/4805 (S-Bahn-Gleise Stuttgart-Zuffenhausen — Stuttgart Hbf
S-Bahn): zwischen dem Haltepunkt Stuttgart Nordbahnhof und dem Bahn-
hofsteil Stuttgart Mittnachtstrafie (km 2),

o Strecke 4813 (Tunnel Feuerbach): zwischen den Bahnhofen Stuttgart-
Zuffenhausen und Stuttgart Hbf (km 0),

¢ Strecke 4860 (Boblingen — Stuttgart): zwischen dem Haltepunkt Boblingen-
Goldberg und der Uberleitstelle Berghau (km 22).

In der Gegenrichtung findet jeweils der Ubergang von ETCS Level 2 nach PZB
statt. Die Orte richten sich nach den Grenzen des Digitalen Stellwerks
(DSTW), das die Grundlage fiir den Betrieb mit ETCS Level 2 bildet.

Nach Auskunft der DB AG liegt die Verfiigbarkeit der ETCS-Infrastruktur
(z. B. in Erfurt oder St. Polten) dhnlich hoch wie jene von elektronischen Stell-
werken. Die Netzregistrierung und der Funkaufbau zur ETCS-Zentrale erfolgen
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auf allen mdglichen Fahrwegen rechtzeitig vor diesen Transitionspunkten. Die
Abstinde sind so dimensioniert, dass auch wiederholte Aufbauversuche ohne
negative Auswirkungen durchgefiihrt werden konnten. Auf allen fahrplanméBig
genutzten Zuldufen zum Ausriistungsbereich ETCS Level 2 ,,ohne Signale*
(L20S) ist dariiber hinaus die Entwicklung des Systems Dispositive Zufahrtssi-
cherung vorgesehen. Dieses ermdglicht frithzeitig, d. h. wenige Minuten vor
Erreichen des letzten Bahnhofs mit Ausweichgleisen und Lichtsignal-
Ausriistung, die Erkennung und anschlieBende betriebliche Behandlung von
Ziigen mit moglichen ETCS-Stoérungen der Triebfahrzeugausriistung.

Die gesamte Technik sowie weiterentwickelte Betriebsverfahren werden um-
fanglich erprobt, bevor der neue Stuttgarter Hauptbahnhof im Dezember 2025
mit ETCS in Betrieb geht.

30. Wie viele Minuten lang sind jeweils in der morgendlichen und abendli-
chen Spitzenstunde die Gleise unbelegt (bitte fiir jedes Gleis angeben,
zudem die kiirzeste und langste unbelegte Zeit fiir jedes Gleis angeben)?

Die konzeptionellen Planungen sind im Deutschlandtakt fiir die Hauptverkehrs-
zeit (HVZ) durchgefiihrt worden, wobei sdmtliche Anmeldungen des Landes
hinsichtlich der Nahverkehrsziige zur HVZ beriicksichtigt wurden. Die HVZ-
Ziige verkehren hierbei liber mehrere Stunden. Je hoher die unbelegte Zeit, des-
to eher sind noch Kapazititen vorhanden. Ferner ist dann die Betriebsqualitit
tendenziell besser. Wenn ein Zug an der vorderen Halteposition steht und die
hintere Halteposition des Gleises unbelegt ist, gilt der Bahnsteig als vollstindig
belegt. Bei kurzen Ziigen sind weitere Kapazititen vorhanden. Es ergeben sich
fiir den dritten Gutachterentwurf des Zielfahrplans Deutschlandtakt die folgen-
den Zeiten pro Gleis in der HVZ, in denen kein Zug direkt am Bahnsteig steht
(d. h. ohne Vor- und Nachbelegung).

Gleis | Gesamte unbelegte Kiirzeste unbelegte |Lingste unbelegte
Zeit iiber 2 Stunden  |Zeit [min]* Zeit [min]
[min]

1 55 2 9
2 60 1 12
3 59 3 13
4 77 3 11
5 76 3 10
6 55 3 13
7 60 1 12
8 53 1 8

* Die Wiederbelegungszeiten von kleiner 3 Minuten werden durch das System von Doppelbelegun-
gen ermoglicht: Der erste Zug verldsst von der vorderen Halteposition den Bahnsteig. Der zweite
Zug steht dann 1 bis 2 Minuten spater auf der hinteren Halteposition am Bahnsteig.

31. Wie viele Fahrzeitpuffer sind fiir die Fahrten im neuen Stuttgarter Tief-
bahnhof vorgesehen?

Im dritten Gutachterentwurf des Zielfahrplans Deutschlandtakt treten dabei
Haltezeitiiberschiisse, bei einzelnen Linien, die ihre Mindesthaltezeit iiber-
schreiten, von bis zu neun Minuten auf.
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32. Zu welchen Zeiten ldsst die Kapazitdt im kiinftigen Stuttgarter Tiefbahn-
hof bei Verwirklichung des Zielfahrplans ergénzend hierzu Sprinterver-
bindungen beispielsweise von bzw. nach Berlin und Hamburg zu?

Wie viele solcher Angebote sind in welchen Zeitfenstern moglich (Hin-
weis: Eine dhnliche Frage hatten die Fragesteller bereits gestellt; in der
Antwort auf Bundestagsdrucksache 19/21572 hatte die Bundesregierung
auf ihr nicht vorliegende detaillierte Informationen verwiesen. Daher
verweisen wir darauf, dass die Bundesregierung nach Ansicht der Frage-
steller verpflichtet ist, sich die Informationen aktiv zu beschaffen.)?

Grundlage der Planungen zum Deutschlandtakt bilden Linien/Verbindungen,
die in einem vertakteten System so aufeinander abgestimmt sind, dass optimale
Wegebeziehungen bestehen. Eine gesonderte Untersuchung von Einzelziigen
iiber dieses Taktgeflige hinaus ist nicht Bestandteil der konzeptionellen Planung
und nicht Gegenstand der Gutachter-beauftragung. Der dritte Gutachterentwurf
unterstellt ein Angebotskonzept. Fiir die Bestellung sind die EVU und Aufga-
bentriger zustindig.

Im Ubrigen liegen der Bundesregierung keine weiteren eigenen Erkenntnisse
Vor.

33. Was sind die Symmetrieminuten fiir die Fernverkehrsziige im neuen
Stuttgarter Tiefbahnhof (bitte Linien angeben, die zu dieser Zeit halten)?

Welche Regionalverkehrsziige halten so, dass sie — wie in einem integra-
len Taktfahrplan vorgesehen — sowohl einen Umstieg auf die Fernver-
kehrsziige als auch umgekehrt ermoglichen (bitte die Regionalverkehrsli-
nien angeben)?

36. Was sind die Symmetrieminuten fiir die Regionalverkehrsziige im neuen
Stuttgarter Tiefbahnhof?

a) Wenn diese von der Symmetriezeit der Fernverkehrsziige abweicht,
welche Griinde hat dies, obwohl vom Prinzip des integralen Taktfahr-
plans abgewichen wird?

b) Sind fehlende Gleise die Ursache?

Die Fragen 33 und 36 bis 36b werden gemeinsam beantwortet.

Fast alle Linien des Deutschlandtakts (und damit auch die Linien im Stuttgarter
Tiefbahnhof) folgen einer Nullsymmetrie und damit den Regeln eines integra-
len Taktfahrplans. Im Hinblick auf den Regionalverkehr sind damit alle Nah-
verkehrslinien im Raum Stuttgart so geplant, dass die Umsteigezeiten von einer
Linie des Schienenpersonennahverkehrs auf eine des Schienenpersonenfernver-
kehrs in der Richtung und Gegenrichtung identisch sind, wobei Abweichungen
von ein bis zwei Minuten auftreten konnen.

34. Was sind die in Stuttgart minimal angenommenen Umsteigezeiten?

Die Mindestumsteigezeit fiir einen bahnsteiggleichen Umstieg betrdgt vier Mi-
nuten, bei einem erforderlichen Bahnsteigwechsel neun Minuten.
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35. Welche Umstiegsrelationen in Stuttgart sind lédnger als 15 Minuten (bitte
jeweils fiir Relation und Umsteigezeit angeben)?

Es wird auf die Netzgrafiken des dritten Gutachterentwurfs des Zielfahrplans
Deutschlandtakt fiir Baden-Wiirttemberg verwiesen (abrufbar unter: https://ww
w.deutschlandtakt.de/news-und-downloads/downloads/#articlefilter=alle).

37. Gibt oder gab es in Gesprichen, Protokollen, digitalem Schriftverkehr
oder in Briefen den Hinweis von einem der Gutachter des Deutschland-
taktes (bezieht sich auf alle drei Gutachten), dass fiir einen integralen
Taktfahrplan — wie der Deutschlandtakt einer ist — die Kapazitit des ge-
planten achtgleisigen Tiefbahnhofs in Stuttgart nicht ausreicht, um ein
gleichzeitiges Halten von allen Regional- und Fernverkehrslinien zu er-
moglichen?

Welche Mafinahmen haben die Gutachter vorgeschlagen?

38. Gibt oder gab es in Gesprichen, Protokollen, digitalem Schriftverkehr
oder in Briefen den Hinweis von einem der Gutachter des Deutschland-
taktes (bezieht sich auf alle drei Gutachten), dass fiir einen integralen
Taktfahrplan — wie der Deutschlandtakt einer ist — die Kapazitit des ge-
planten achtgleisigen Tiefbahnhofs in Stuttgart nicht ausreicht und daher
der Bau einer Ergidnzungsstation zu iiberlegen ist?

Wurden stattdessen Kompromisse in den Haltezeiten der Linien gemacht,
um mit der aktuell geplanten Infrastruktur zurechtzukommen?

39. Gibt oder gab es in Gesprichen, Protokollen, digitalem Schriftverkehr
oder in Briefen den Hinweis von anderen Gutachtern, dass die Kapazita-
ten des Stuttgarter Tiefbahnhofs nicht ausreichen?

Welche Malinahmen haben die Gutachter vorgeschlagen?

40. Gibt oder gab es in Gesprichen, Protokollen, digitalem Schriftverkehr
oder in Briefen den Hinweis von einem der Gutachter, dass die Kapazita-
ten des Stuttgarter Tiefbahnhofs nach dem Jahr 2030 nicht mehr ausrei-
chen konnten?

Haben die Gutachter Maflnahmen vorgeschlagen, und wenn ja welche?

41. Gibt oder gab es in Gespriachen, Protokollen, digitalem Schriftverkehr
oder in Briefen den Hinweis der DB, dass die Kapazititen des Stuttgarter
Tiefbahnhofs in Bezug auf den Deutschlandtakt nicht ausreichen?

Welche MaBnahmen hat die DB in Erwédgung gezogen?

42. Haben die Bundesregierung, das Bundesministerium fiir Verkehr und di-
gitale Infrastruktur (BMVI) oder untergeordnete Behdrden Mafinahmen
erwogen, die die Kapazitit des Stuttgarter Tiefbahnhofs im Sinne des
Deutschlandtaktes erhdhen (bitte alle jeweils benennen und erldutern)?

Die Fragen 37 bis 42 werden aufgrund ihres Sachzusammenhangs gemeinsam
beantwortet.

Nein. Der neue Tiefbahnhof Stuttgart ist mit den Planungen des Deutschland-
taktes kompatibel.
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43. Gibt es im dritten Gutachterentwurf des Deutschlandtaktes Fahrstraflen-
konflikte in den Zuldufen zum neuen Stuttgarter Tiefbahnhof, die zu Ver-
spatungen fiithren kdnnten (wenn ja, bitte betroffene Linien und Ort des
Fahrstralenkonfliktes benennen)?

Waren solche FahrstraBenkonflikte Ausloser zur Neuplanung des Zulau-
fes der Schnellfahrstrecke Mannheim—Stuttgart?

Der Zielfahrplan Deutschlandtakt ist konzeptionell so auskonstruiert, dass kei-
ne FahrstraBenkonflikte vorhanden sind. Im Hinblick auf den im dritten Gut-
achterentwurf unterstellten Ausbau des Nordzulaufs Stuttgart ist die notwendi-
ge Fahrzeitverkiirzung der Achse Mannheim — Stuttgart — Ulm — Miinchen,
u. a. zur Verbesserung der Anschliisse entlang des Korridors, mafigeblicher
Ausloser.

44. Bei welchen Linien sind nur zwei Minuten Haltezeit im Stuttgarter Tief-
bahnhof vorgesehen?

a) Halt die Bundesregierung diese Haltezeit fiir ausreichend?

b) Ist diese Haltezeit in einer der morgendlichen oder abendlichen Spit-
zenstunden vorgesehen?

Die Fragen 44 bis 44b werden gemeinsam beantwortet.

Bei folgenden Grundtaktlinien (ohne S-Bahn) ist im dritten Gutachterentwurf
eine Haltezeit von zwei Minuten im Stuttgarter Tiefbahnhof vorgesehen: E BW
19.a/b, BW Ex8. Alle unterstellten Fernverkehrslinien halten mindestens drei
Minuten. Auf der konzeptionellen Planungsebene des Zielfahrplans Deutsch-
landtakt sind die jeweils zugrunde gelegten Haltezeiten nach Einschétzung der
Gutachter ausreichend. Im Rahmen dieses systematischen Zielfahrplans verin-
dert sich die Haltezeit iiber den Tag nicht.

47. Welche Abstellkapazititen gibt es fiir den Stuttgarter Tiefbahnhof?
a) Welche davon liegen auf Stuttgarter Gemarkung?

b) Wie lange sind die Fahrzeiten von den Abstellgleisen jeweils zum
Bahnhof (dies bezieht sich auf alle geplanten Abstellgleise, die fiir
Fahrten vorgesehen sind, die in einem Bahnhof in Stuttgart enden
oder beginnen — also auch beispielsweise Stuttgart Bad Cannstatt —
unter Berlicksichtigung der Antworten der Bundesregierung auf Bun-
destagsdrucksache 19/22479)?

Die Fragen 47 bis 47b werden gemeinsam beantwortet.

Nach Auskunft der DB AG wird ein Gro8teil der tiber den neuen Hauptbahnhof
gefiihrten Linien durchgebunden, d. h. die Ziige werden peripher abgestellt, zu-
meist an den Endpunkten. Hierzu dient vorrangig der Abstellbahnhof Unter-
tiirkheim, der iiber eine gesamte Abstellldnge von ca. 8,5 km verfligen wird (ca.
5,4 km im Abstellbereich Nord, 3,1 km im Abstellbereich Siid). Bei kurzzeiti-
gen Spitzen im Abstellbedarf konnen nach Auskunft der DB AG weitere Gleise
im Abstellbahnhof Untertiirkheim als Puffergleise genutzt werden.

Die Fahrzeiten sind nach Auskunft der DB AG wie folgt:

* Abstellbereich Nord — Hauptbahnhof via Tunnel Untertiirkheim: ca. finf
Minuten,

* Abstellbereich Nord — Hauptbahnhof via Bad Cannstatt (ohne Zwischen-
halt): ca. sieben Minuten,
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» Abstellbereich Nord — Bahnhof Bad Cannstatt: ca. drei Minuten,

* Abstellbereich Siid — Hauptbahnhof via Bad Cannstatt (ohne Zwischenhalt):
ca. neun Minuten,

¢ Abstellbereich Siid — Bahnhof Bad Cannstatt: ca. sechs Minuten.

Nach Auskunft der DB AG werden die exakten Fahrzeiten von den eingesetz-
ten Fahrzeugen und dem genauen Laufweg in den Bahnhofen Bad Cannstatt
bzw. Hauptbahnhof abhéngen.

48. Warum sind Abstellungen in Niirtingen vorgesehen (vgl. Bundestags-
drucksache 19/22479)?

a) Wie lange ist die Fahrzeit aus der Abstellung in Niirtingen bis zum
Tiefbahnhof (vgl. Bundestagsdrucksache 19/22479)?

b) Uber welche Strecke sind diese eventuellen Leerfahrten geplant?

Die Fragen 48 bis 48b werden gemeinsam beantwortet.

Im Rahmen der wirtschaftlichen Optimierung (sog. Grobbewertung) des im
zweiten Gutachterentwurf hinterlegten Angebotskonzepts wurde festgestellt,
dass das Angebot im Abschnitt Stuttgart — Miinchen auf Basis der geltenden
Verkehrsprognose iibersetzt ist und damit bestimmte Fernverkehrslinien vo-
raussichtlich nicht eigenwirtschaftlich fahrbar sind. Aus diesem Grund enden
einzelne im dritten Gutachterentwurf unterstellte Fernverkehrslinien im GroB-
raum Stuttgart. Eine Uberfiihrung in Richtung Niirtingen iiber den Fildertunnel
und die Wendlinger Kurve hat eine Fahrzeit zwischen 16 und 18 Minuten. Die
EVU konnen abweichend von den Ergebnissen der Grobbewertung und der im
Zielfahrplan hinterlegten Linienfithrung ihre Fernziige z. B. in Richtung Miin-
chen ohne Abstellfahrt durchbinden.

49. Welche Ziige sollen nicht auf den Abstellgleisen in Untertiirkheim abge-
stellt werden (bitte Linien angeben, Ort der Abstellung und Dauer)?

Die nachfolgende Tabelle zeigt die konzeptionelle Planung des dritten Gutach-
terentwurfs fiir in Stuttgart endende Ziige, die nicht in Untertiirkheim abgestellt
werden. Die tatsdchliche Wendezeit obliegt der betrieblichen Produktion des

EVU.
Dauer bei einer Eigenwende der Linie
Linie Ort der Abstellung (d. .h. ohne Verkniipfung mit anderen
Linien)*
FV 6.a |Raum Filder/Niirtingen Etwa 85 Minuten
FV 45 |Raum Filder/Niirtingen Etwa 90 Minuten
FV 47.a |Raum Filder/Niirtingen Etwa 85 Minuten

* Der Zielfahrplan legt nicht das rechtlich verbindliche Bedienangebot fest.

50. Welche Linien sollen auf den Gleisen in Untertiirkheim abgestellt wer-
den (bitte fiir jedes Gleis Linien angeben und Dauer der Abstellung)?

Die nachfolgende Tabelle zeigt die konzeptionelle Planung des dritten Gutach-
tentwurfs der in Stuttgart endenden Ziige, die in Untertiirkeim abgestellt wer-
den. Eine Gleisbelegung fiir den Abstellbahnhof ist nicht Gegenstand des
Deutschlandtakts.
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Linie Minimale Wendezeit im Abstellbahnhof
bei linienreiner Wende [min]*

NV E9 30

NV E19 34

NV Ex9 28

NV Ex16 47

NV ES b/c 47

FV 31 40

* Der Zielfahrplan legt nicht das rechtlich verbindliche Bedienangebot fest. Insofern obliegt die tat-
sdchliche Wendezeit der betrieblichen Produktion des jeweiligen Eisenbahnverkehrsunternehmens.

51. Mit welchem Leit- und Sicherungssystem wird der Fildertunnel ausge-
riistet?

Nach Auskunft der DB AG wird der Fildertunnel mit DSTW und ETCS Level
2 ausgeriistet.

52. Was ist die aktuelle geplante Geschwindigkeit fiir den Fildertunnel?
Unterscheidet sich diese Geschwindigkeit fiir die Fahrtrichtung?

Nach Auskunft der DB AG betrégt die geplante, in beide Richtungen zuldssige
Geschwindigkeit im Bogen im Anschluss an den Hauptbahnhof 100 km/h, im
weiteren Verlauf zundchst 160 km/h und ab Tunnelmitte (Bau-km 5,0)
250 km/h.

53. Ist eine Erhohung der Geschwindigkeit im Fildertunnel geplant?
a) Wenn ja, welche Griinde hat die Erhohung der Geschwindigkeit?

b) Wenn ja, welche Auswirkungen hat dies auf die Kapazitéit der Stre-
cke?

¢) Wenn ja, fiir welche Linien ist die Erhéhung der Geschwindigkeit
notwendig (bitte alle Linien angeben)?

Welche Linien bendtigen die Geschwindigkeitserhéhung fiir die
Fahrzeiten im Sinne des Deutschlandtaktes nicht?
Die Fragen 53 bis 53¢ werden gemeinsam beantwortet.

Nach Auskunft der DB AG wird gepriift, ob sich die Geschwindigkeitsspriinge
weiter optimieren lassen. Ergebnisse werden nach Auskunft der DB AG vo-
raussichtlich im Jahr 2021 vorliegen und ver6ffentlicht. Im Hinblick auf den
Deutschlandtakt wird eine Erh6hung nicht zwingend bendtigt.

54. Sind im Fildertunnel Fahrten im Gegengleis moglich?
Sind solche im Regelfall geplant?

Nach Auskunft der DB AG ist dies moglich, aber nicht fiir den Regelfall ge-
plant.
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55. Welche Bahnhofe sind nach aktuellem Stand am Flughafen geplant?
a) Wie viele Gleise sollen diese Bahnhofe jeweils haben?

b) Mit welcher Leit- und Sicherungstechnik sollen diese Bahnhéfe aus-
geriistet sein?

Welche Bahnsteighdhen sind geplant?

¢) Wie hoch ist die zu erwartende Belastung mit Fahrzeugen in der mor-
gendlichen und abendlichen Spitzenstunde (Anzahl Fahrzeuge pro
Bahnsteig und insgesamt) fiir jeden der Bahnhofe?

d) Ist eine Uberlastung fiir die Bahnhofe zu erwarten (bitte jeweils ge-
trennt angeben)?

e) Gibt es Planungen, auch Umsteigeverbindungen am Flughafen so zu
gestalten, dass die Umsteigezeiten minimal sind (beispielsweise von
der Gaubahn Richtung Ulm und umgekehrt)?

f) Wie lang sind die FuBwege zwischen den Bahnhéfen (in Metern und
Minuten angeben)?

g) Werden diese Fulwege in der volkswirtschaftlichen Bewertung be-
riicksichtigt?

h) Wie viele Minuten sind in der morgendlichen und abendlichen Spit-
zenstunde die Gleise in den jeweiligen Bahnhdofen frei (bitte fiir jedes
Gleis angeben, zudem die kiirzeste und ldngste unbelegte Zeit fiir je-
des Gleis angeben)?

i) Sind Doppelbelegungen an einem der Bahnhofe vorgesehen (wenn
ja, bitte Bahnhof und Héufigkeit der Belegung in Summe und fiir je-
de Stunde angeben)?

Die Fragen 553 bis 551 werden gemeinsam beantwortet.

Nach Auskunft der DB AG sind am Flughafen nach aktuellem Planungsstand
zwei Bahnhofe geplant:

» Stuttgart Flughafen Fernbahnhof (NBS) als zweigleisiger Fern- und Regio-
nalbahnhof,

* der Bahnhof Stuttgart Flughafen/Messe mit den bereits bestehenden Bahn-
steigkanten der S-Bahn sowie einer neuen Bahnsteigkante fiir den Fern- und
Regionalverkehr (Station Drittes Gleis).

Nach Auskunft der DB AG werden beide Bahnhofe im Zuge des DKS mit
ETCS Level 2 ausgeriistet und durch das DSTW des Knotens Stuttgart gesteu-
ert.

Nach Auskunft der DB AG sind die HVZ im Zuge der laufenden Abstimmun-
gen zur Konstruktion des zukiinftigen Fahrplankonzepts noch nicht abschlie-
Bend behandelt worden. Im ganztigigen Grundtakt werden nach Auskunft der
DB AG fiir beide Bahnsteigkanten der Station NBS sowie der Station Flugha-
fen/Messe jeweils vier Ziige pro Stunde erwartet, fiir die Station Drittes Gleis
in Summe beider Richtungen fiinf Ziige. Die Zahl der Fahrzeuge richtet sich
nach dem jeweils eingesetzten Rollmaterial und variiert je Zug. Bei Belegungs-
zeiten von wenigen Minuten je Zug bzw. etwa 15 Minuten pro Stunde werden
die Gleise iiberwiegend frei sein. Daraus ergeben sich Kapazitétsreserven, auch
fiir eine groBere Zahl von zusitzlichen Ziigen zur HVZ. Eine Uberlastung ist
somit selbst dann nicht zu erwarten. Doppelbelegungen sind nach Auskunft der
DB AG gemal aktuellem Planungsstand nicht geplant, werden aber in der Sta-
tion NBS ermdglicht, um beispielsweise zusitzliche Spielrdume bei Betriebsab-
weichungen zu schaffen. Uber-Eck-Anschliisse werden in der Fahrplankon-
struktion, soweit moglich, beriicksichtigt.
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Nach Auskunft der DB AG liegen die Station Flughafen/Messe und die Station
Drittes Gleis parallel nebeneinander und werden eine gemeinsame Verteilerebe-
ne haben. Es ergeben sich somit folgende Fulwege:

e Station NBS — Station Drittes Gleis: 275 m, rd. acht min Gehzeit,
« Station NBS — Station Flughafen/Messe: 225 m, rd. sieben min Gehzeit,

» Station Drittes Gleis — Station Flughafen/Messe: 80 m, rd. zwei min Geh-
zeit.

Fulwege werden im Sinne von Umsteigezeiten in der volkswirtschaftlichen
Bewertung mit beriicksichtigt.

56. Sieht die Bundesregierung durch den Entfall der ,,Station 3. Gleis“ und
die Verringerung der Bahnsteigkanten fiir Ziige des Regional- und Fern-
verkehrs von bisher in der Summe drei auf (bei Realisierung des Gau-
bahntunnels) nur noch zwei Bahnsteigkanten am Flughafen Stuttgart ka-
pazitative Engpésse?

Sieht die Bundesregierung ein erhéhtes Verspétungsrisiko durch die Re-
duzierung der Anzahl der Bahnsteiggleise (bitte begriinden; Hinweis:
Diese Frage wurde von den Fragestellern bereits gestellt, von der
Bundesregierung auf Bundestagsdrucksache 19/21572 jedoch in Bezug
auf die Strecken und nicht die gefragte Bahnsteigkapazitéit beantwortet)?

Im Rahmen der konzeptionellen Planung des Deutschlandtakts wurden auf Ba-
sis des Zielfahrplans keine Engpisse detektiert. Hinsichtlich des neuen Géu-
bahnkonzepts einschlieBlich neuer Flughafeneinbindung koénnen belastbare
Aussagen zur Betriebsqualitét erst nach einer Beplanung der Leistungshasen 1
und 2 nach HOAI im Zuge der verkehrlichen und betrieblichen Aufgabenstel-
lung gegeben werden. Die Planungen hierzu haben noch nicht begonnen.

57. Wird mit der laufenden Wirtschaftlichkeitsuntersuchung fiir den ,,Géu-
bahntunnel“ auch untersucht, ob Gleise des bereits im Bau befindlichen
Fernbahnhofs am Flughafen vorbeigefiihrt werden sollen, um die Kapa-
zitdt der beiden Bahnsteiggleise nicht durch durchfahrende Ziige zu be-
schneiden?

58. Geht die laufende Wirtschaftlichkeitsuntersuchung fiir den ,,Gaubahntun-
nel* vom Entfall der ,,Rohrer Kurve* aus, oder wird deren Entfall mit ge-
priift?

59. Spielen in den laufenden Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen fiir den Géu-
bahntunnel auch die Mdglichkeiten, eine tangentiale Verbindung vom
Raum Boblingen iiber den Flughafen in den Raum Wendlingen am Ne-
ckar fithren zu konnen, eine Rolle, und wenn ja, inwiefern, und wenn
nein, weshalb nicht?

60. Ist eine Uberleitung von den S-Bahn-Bahnsteigen auf den Fildertunnel
oder auf die Strecke Richtung Wendlingen geplant?

Die Fragen 57 bis 60 werden aufgrund ihres Sachzusammenhangs gemeinsam
beantwortet.

Die Erarbeitung des Bezugs- und Planfalls zur volkswirtschaftlichen Bewer-
tung des neuen Ausbaukonzeptes fiir die Ausbaustrecke (ABS) Stuttgart — Sin-
gen — Grenze D/CH (Géaubahn) wurde begonnen. Ergebnisse liegen noch nicht
VOr.
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61. Mit welchem Leit- und Sicherungssystem wird die Strecke vom Filder-
tunnel bis Wendlingen ausgertistet?

Wenn ETCS geplant ist, ist zusdtzlich das Sicherungssystem Punktformi-
ge Zugbeeinflussung (PZB) in Verbindung mit Signalen als Riickfallebe-
ne vorgesehen?

Nach Auskunft der DB AG wird der Streckenabschnitt mit ETCS Level 2 aus-
geriistet. Lichtsignale und PZB sind, entsprechend des betrieblich-technischen
Zielbildes des flaichendeckenden ETCS-Rollouts, nicht mehr vorgesehen.

62. Fiir welche Geschwindigkeit ist die Strecke zwischen Fildertunnel und
Wendlingen geplant?

Nach Auskunft der DB AG darf der Streckenabschnitt mit 250 km/h befahren
werden.

63. Gibt es Absichten, die Geschwindigkeit auf dieser Strecke zu erhéhen?
a) Wenn ja, welche Griinde hat die Erhohung der Geschwindigkeit?
b) Ist dafiir eine Neuplanung der Leit- und Sicherungstechnik notwen-
dig?
c) Wkenn ja, welche Auswirkungen hat dies auf die Kapazitét der Stre-
cke?

d) Wenn ja, fiir welche Linien ist die Erhdhung der Geschwindigkeit
notwendig (bitte alle Linien angeben)?

Welche Linien bendtigen die Geschwindigkeitserhéhung fiir die
Fahrzeiten im Sinne des Deutschlandtaktes nicht?

e) Wenn ja, verschiebt sich damit das Er6ffnungsdatum dieser Strecke?

Die Fragen 63 bis 63e werden gemeinsam beantwortet.

Nach Auskunft der DB AG erfolgt die Inbetriebnahme mit 250 km/h. Eine Ge-
schwindigkeitserhhung ist nicht geplant.

64. Sind S-Bahn-Fahrten auf dem Abschnitt Flughafen—Wendlingen mog-
lich?

a) Welche Nachriistung miisste hierfiir an den Fahrzeugen der S-Bahn
vorgenommen werden?

b) Wie viele Fahrten wéren je Stunde je Richtung zusétzlich zu den be-
reits verkehrenden Ziigen realisierbar (bitte fiir die Spitzenstunde an-
geben)?

c) Hitte ein S-Bahn-Verkehr auf diesem Abschnitt Auswirkungen auf
die dort fahrbare Streckengeschwindigkeit?

d) Wie lange ist die voraussichtliche Fahrzeit einer S-Bahn zwischen
Stuttgart-Flughafen und Wendlingen iiber die Neubaustrecke (NBS)?

Die Fragen 64 bis64d werden gemeinsam beantwortet.

Nach Auskunft der DB AG wurden im Planfeststellungsabschnitt des PFA 1.3a
bereits Vorabmafilnahmen fiir eine potenzielle Verbindung der S-Bahn auf die
NBS planfestgestellt. Ein gemeinsamer Verkehr auf der Strecke ist mdglich, so-
fern die Netzzugangsbedingungen erfiillt werden. Bei einem gemeinsamen Ver-
kehr von sehr schnellen und langsamen Ziigen auf der Strecke sind allerdings
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fahrplantechnische und kapazitative Auswirkungen zu erwarten. Detaillierte
Aussagen dazu konnen nach Auskunft der DB AG erst im Zuge der Abstim-
mung zu einer moglichen Umsetzung dieser S-Bahn-Verbindung getroffen wer-
den; dafiir ist derzeit noch kein Zeitpunkt absehbar.

67. Unterstiitzt die Bundesregierungen die Planungen fiir einen alternativen
Zulauf von der Gdubahn zum Flughafen (sogenannter Gdubahntunnel)?

68. Wie bewertet die Bundesregierung die Pldne des Verkehrsclubs Deutsch-
land (VCD) und von ProBahn zur alternativen Anbindung der G&dubahn
an den neuen Stuttgarter Tiefbahnhof (https://www .stuttgarter-nachrichte
n.de/inhalt.vcd-und-pro-bahn-fordern-dialog-stuttgart-2 1 -plus-gacubahn-
soll-weiter-ins-stuttgarter-zentrum-fahren.17d6b77e-129d-4b7b-a067-4d
7b074acS5e4.html)?

Die Fragen 67 und 68 werden aufgrund ihres Sachzusammenhangs gemeinsam
beantwortet.

Das unterstellte neue Ausbaukonzept fiir die ABS Stuttgart — Singen — Grenze
D/CH (Géaubahn) einschlieflich Gdubahntunnel ist Bestandteil der Planungen
fiir den Zielfahrplan Deutschlandtakt und damit Grundlage fiir die kiinftige
Infrastrukturentwicklung des Bundes.

69. Unterstiitzt die DB Netz die Planungen fiir einen alternativen Zulauf von
der Gdubahn zum Flughafen (sogenannter Gdubahntunnel) unter Beriick-
sichtigung der Aussagen des DB-Netz-Vorstandes Ronald Pofalla
(https://www.neckar-chronik.de/Nachrichten/S2 1-Projektpartner-skeptisc
h-gegenueber-Gaeubahntunnel-Plaenen-475643.html)?

Nach Auskunft der DB AG ist die Grundlage fiir alle weiteren Entscheidungen
das Ergebnis der derzeit laufenden volkswirtschaftlichen Bewertung der ABS
Stuttgart — Singen — Grenze D/CH.

70. Wie erkldrt sich die Bundesregierung die nach Ansicht der Fragesteller
widerspriichlichen Aussagen zwischen der DB Netz AG, die die Plidne
zum Géubahntunnel nach Aussage von Vorstandsmitglied Ronald Pofalla
kritisch sieht (https://www.neckar-chronik.de/Nachrichten/S21-Projektpa
rtner-skeptisch-gegenueber-Gaeubahntunnel-Plaenen-475643 . html), und
dem Parlamentarischen Staatssekretdr Steffen Bilger, der sich fiir den
Géubahntunnel einsetzt (https://www.stuttgarter-zeitung.de/inhalt.debatt
e-um-bahnknoten-stuttgart-staatssekretaer-bilger-verspricht-gacubahn-tu
nnel-am-airport.ff77bcbb-9662-4d95-a796-a232ae20f56 1 .html?reduced=
true)?

Nach Auffassung der Bundesregierung besteht kein Widerspruch.
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71. Wie erklért sich die Bundesregierung, dass das Bundesministerium fiir
Verkehr und digitale Infrastruktur — trotz der Aussagen des Parlamentari-
schen Staatssekretérs Steffen Bilger (https://www.stuttgarter-zeitung.de/i
nhalt.debatte-um-bahnknoten-stuttgart-staatssekretaer-bilger-verspricht-g
aeubahn-tunnel-am-airport.ff77bcbb-9662-4d95-a796-a232ae20f561.htm
1?reduced=true), die den Eindruck erwecken, der Gaubahntunnel sei
volkswirtschaftlich sinnvoll — mit der volkswirtschaftlichen Bewertung
dieses Projektes noch nicht fertig ist (vgl. Antwort der Bundesregierung
zu den Fragen 6, 7 und 16 auf Bundestagsdrucksache 19/22479)?

Wann ist mit einem Ergebnis der volkswirtschaftlichen Bewertung zu
rechnen?

Aus verkehrlicher Sicht erlaubt das neue Ausbaukonzept fiir die Gédubahn ein-
schlieBlich der Anbindung an den Flughafen, dass u. a. die Ziele des Deutsch-
landtakts, also die Verbesserung von Anschliissen bzw. die Verkiirzung von
Reisezeiten umgesetzt werden konnen. Die volkswirtschaftliche Priifung dauert
noch an.

72. Ist fir die Bundesregierung klar, dass im Falle des Nachweises der Wirt-
schaftlichkeit der Gdubahntunnel ein Bedarfsplanprojekt wird, fiir dessen
Finanzierung der Bund die Verantwortung tragt?

Die Frage der Finanzierung kann erst nach der Wirtschaftlichkeitsuntersuchung
beantwortet werden.

73. Welche Leit- und Sicherungstechnik ist fiir den Gaubahntunnel geplant?

Die Planungen hierzu haben noch nicht begonnen.

74. Unterstiitzt die Bundesregierung die Idee der Fragesteller nach einem
kurzfristigen Einsatz von Neigetechnikziigen zur Verkiirzung der Reise-
zeiten auf der Gaubahn unter Beriicksichtigung der existierenden Zulas-
sung (Bundestagsdrucksache 19/9802) bis zur vollstindigen Umsetzung
der Beschleunigungsmafinahmen (siehe dritten Gutachterentwurf zum
Zielfahrplan Deutschlandtakt)?

75. Sind Fahrzeuge der Baureihen 411 oder 415 fiir den sofortigen Einsatz
unter Verwendung der verbauten Neigetechnik zum bogenschnellen Fah-
ren auf der Strecke einsatzbereit?

Die Fragen 74 und 75 werden aufgrund ihres Sachzusammenhangs gemeinsam
beantwortet.

Im dritten Gutachterentwurf des Zielfahrplans ist fiir die Gdubahn kein Einsatz
von Neigetechnikziigen unterstellt, sodass Neigetechnikziige auch keine MaB3-
gabe fiir die Planungen darstellen.

Nach Auskunft der DB AG sieht ihr Zielkonzept fiir die Gdubahn den Einsatz
von Intercity-2-Fahrzeugen vor. Dementsprechend plant die DB AG auch kei-
nen kurzfristigen Einsatz von Neigetechnikziigen. Nach Auskunft der DB AG
werden die ICE T (Baureihen 411 und 415) derzeit auf anderen Strecken bend-
tigt, auf denen sie ihre Hochstgeschwindigkeit von 230 km/h einsetzen koénnen.
Auf der Géubahn reichen aufgrund der infrastrukturellen Voraussetzungen
Fahrzeuge mit einer Hochstgeschwindigkeit von 160 km/h aus.
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76. Ist der Einsatz von Schweizer Neigetechnikziigen zum bogenschnellen
Fahren auf der Géubahn technisch moglich, und ist eine Zulassung be-
reits erfolgt, und wenn nein, ist eine Zulassung in Planung?

77. Gibt oder gab es Pline zum Einsatz von Schweizer Fahrzeugen zum bo-
genschnellen Fahren auf der Gdubahn?

Die Fragen 76 und 77 werden aufgrund ihres Sachzusammenhangs gemeinsam
beantwortet.

Nach Auskunft der DB AG liegen iiber die technische Einsatzmdglichkeit von
Schweizer Neigetechnikziigen auf der Gaubahn keine Informationen vor, Pldne
hierzu sind nicht bekannt.
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