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Handlungsoptionen fiir die voriibergehende Fahr-
plangestaltung der S-Bahn in der Region Stuttgart
nach der Reduzierung der Kapazitat der Stammstre-
cke durch den Wegfall einer Ausnahmegenehmigung

Ausgangssituation:

Die geplanten BaumaBnahmen fiir den neuen Stuttgarter Hauptbahnhof erfordern im Vorfeld um-
fangreiche Umbauten des Gleisvorfeldes des bestehenden Kopfbahnhofes. Hierzu gehdren auch
Anpassungen im Bereich der Tunnelrampe, welche die Stammstrecke der S-Bahn mit den AuBen-
strecken nach Bad Cannstatt und Zuffenhausen verknlipft. Im Rahmen der planmaBig an verschie-
denen Wochenenden wéhrend des Sommers vorgesehenen Anpassungsarbeiten erfolgten Ande-
rungen an den Signalanlagen und der Gleisflihrung im Bereich der Rampe.

Véllig auBer Acht gelassen wurde dabei von den Planern, dass diese Anderungen auch eine Redu-
zierung der Kapazitat der Einfahrt in die Haltestelle Hauptbahnhof (tief) von der Tunnelrampe zur
Folge hat. Statt wie vorher 24 Zlige kénnen jetzt nur noch maximal 20 Zige stlindlich einfahren.
Da wahrend der Hauptverkehrszeit (HVZ) die bisherige Kapazitat von 24 Ziigen/Stunde fahrplan-
maBig voll ausgeschdpft wurde, ist eine Kiirzung des Angebotes um 4 Ziige je Stunde und Rich-
tung unumganglich. Dies geschieht in der Weise, dass auf 2 der 6 Linien in der HVZ die Verstar-
kungszlige des 15-Minuten-Verkehrs nicht mehr in die Stammstrecke einfahren.

Als SofortmaBnahme wurden wenige Tage nach Wegfall der Ausnahmegenehmigung die Verstar-
kungszlige der S1 von Bad Cannstatt kommend in die Halle des Hauptbahnhofes geleitet um von
dort aus Uber die Gaubahn nach Vaihingen geleitet zu werden, von wo aus sie planmaBig nach
Bdblingen und Herrenberg weiterfahren.

Die Ausdiinnung einer weiteren Linie war zunachst nicht notwendig, da wegen Gleisbauarbeiten
zwischen Bietigheim-Bissingen und Kornwestheim das Angebot der Linie S5 sowieso auf einen 30-
Minuten-Takt reduziert wurde. Mit Beendigung der Gleisbauarbeiten blieb es jedoch beim reduzier-
ten Angebot, um die Uberlastung der Stammstrecke zu vermeiden. Die MaBnahme war zunichst
bis zum Ende der Sommerferien angekiindigt. Inzwischen wurde aber bekannt, dass dieser Zu-
stand noch bis mindestens Ende Januar nachsten Jahres dauern soll.
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Bewertung der derzeitigen MaBnahmen:

Die Folgen der technisch notwendigen Angebotsausdiinnungen sind so verteilt, dass je eine von
Bad Cannstatt und von Zuffenhausen einfahrende Linie betroffen ist. Da die von Bad Cannstatt
kommenden Linien jeweils in Richtung Vaihingen weiterfahren, ist eine Umleitung Uber die Gau-
bahn mdglich. Da die Kapazitatseinschrankung nur in einer Richtung besteht, kann das Angebot
der Gegenrichtung unverandert bleiben. Anders verhalt es sich bei den wegfallenden Ziigen aus
Richtung Zuffenhausen. Da diese Linien in Stuttgart SchwabstraBe wenden und von dort wieder
zurlickfahren fiihrt eine Ausdiinnung einer dieser Linien unweigerlich auch zu einer entsprechen-
den Angebotsverringerung in der Gegenrichtung.

Trotz dieses Nachteils ist es nachvollziehbar, dass aus jeder Richtung jeweils eine Linie von den
Einschréankungen betroffen ist. Die getroffenen Regelungen, die ausweislich der aktuellen Fahr-
planinformationen des VVS noch mindestens bis 31.01.2010 weiterlaufen sollen, sind jedoch aus
mehreren anderen Griinden kritisch zu hinterfragen:

1. Durch die Verringerung der Kapazitat der Tunnelrampe kann die fahrplanmaBige Zugfolge von
2~ Minuten derzeit nicht eingehalten werden, es kann nur alle 3 Minuten ein Zug einfahren.
Da die Fahrplane der S-Bahn abgesehen von den Ausdiinnungen nicht gedndert wurden
schaukeln sich die Verspatungen durch die verringerte Kapazitat so lange auf, bis durch die
Fahrplanliicken der ausfallenden Ziige wieder ein Ausgleich entsteht. Zur Vermeidung von un-
nétigen Verspatungen ist es daher sinnvoll, die durch die Fahrplanausdiinnung entstandenen
Licken im Fahrplan mdglichst gleichmaBig zu verteilen. Derzeit ist dies aber gerade nicht der
Fall, da die wegfallenden Fahrten der Linien S1 und S5 unmittelbar hintereinander liegen. Dies
bedeutet in der Praxis, dass jede halbe Stunde zundchst alle 22 Minuten eine S-Bahn auf die
Rampe zufahrt und sich dort ein Stau bildet, da ja nur alle 3 Minuten eine S-Bahn weiterfahren
kann. AnschlieBend fahrt 7%2 Minuten keine S-Bahn mehr auf den Stau zu, so dass sich dieser
abbauen kann — allerdings mit Verspatungen von bis zu 5 Minuten. Im Interesse einer mog-
lichst plnktlichen Betriebsabwicklung sollten daher die Fahrplanausdiinnungen so modifiziert
werden, dass moglichst ungefdhr alle 15 Minuten ein Zug wegfallt. Auf diese Weise kann der
Verspatungs-Aufbau-Effekt rechnerisch von 42 auf 22 Minuten verringert werden.

2. Wie bereits dargestellt flihrt die Herausnahme eines Zwischentaktes aus Richtung Bad Cann-
statt aus der Stammstrecke dazu, dass dieser liber Hauptbahnhof (oben) und anschlieBend
Uber die Gaubahn nach Vaihingen umgeleitet wird, wahrend die Gegenrichtung unverandert
durch den S-Bahn-Tunnel fahrt. Die Auswahl der jeweiligen Linie (S1, S2 oder S3) hat in der
Frih-HVZ oder der Nachmittags-HVZ unterschiedliche Auswirkungen. In der Friih-HVZ, wo die
Hauptbelastung im Zulauf auf die Stammstrecke besteht, ist es im Grunde egal, welche Linie
ausgewahlt wird. Es kann davon ausgegangen werden, dass die Mehrheit der Fahrgaste unver-
andert ,ihre" S-Bahn vom Ausgangspunkt bis zum Hauptbahnhof nimmt und dort ggf. auf eine
weiterfahrende S-Bahn umsteigt. Die Verlagerungseffekte sind daher relativ gering und sie be-
stehen auf allen 3 Linien in dhnlichem Umfang. Anders verhdlt es sich in der Nachmittags-HVZ
im ausbrechenden Verkehr. Hier hat die Praxis auf der Linie S1 binnen kiirzester Zeit dazu ge-
fuhrt, dass die im Tunnel verbleibenden Zilige des 30-Minuten-Taktes Uberlastet sind, wahrend
die Uber die Gaubahn umgeleiteten Zwischentakt-Ziige schlecht ausgelastet sind. Da die im
Tunnel verbleibenden Ziige des Grundtaktes der S1 durch den unter 1. geschilderten Stauef-
fekt sowieso schon mit mindestens 3 Minuten Verspatung in Stuttgart Hbf (tief) eintreffen und
die Uberbesetzung zu einer Verlangerung der Aufenthaltszeiten in den Unterwegshaltestellen
fuhrt, gehen zahlreiche fiir die Fahrgaste wichtige Anschliisse im Landkreis Béblingen (z. B. auf
die Schénbuchbahn in Béblingen und die Ammertalbahn in Tlbingen, sowie auf zahlreiche Bus-
linien) haufig verloren. Wird hier nicht kurzfristig gegengesteuert, muss mit Fahrgastverlusten
gerechnet werden. Dies konnte vermieden werden, wenn ein Zwischentakt der Linien S2 oder
S3 Uber die Gaubahn umgeleitet wiirde. Da diese Fahrten jeweils in Vaihingen enden und die
Fahrgaste dieser Relation wegen des 5-Minuten-Taktes wahrend der HVZ zum groBten Teil ein-
fach auf den Bahnsteig gehen und auf den nachsten Zug warten, kénnen die Verlagerungsef-
fekte auf der Linie S1 vermieden werden und auf dieser Linie wieder eine angemessene Zuver-
lassigkeit des Angebotes hergestellt werden.
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3. Da die Linie S1 auf der Teilstrecke Esslingen — SchwabstraBe ein zeitlich erweitertes 15-
Minuten-Takt-Angebot hat (zusatzlich Mo-Fr von 12 bis 16 Uhr und Sa von 9 bis 15) ist die Um-
leitungsregelung auf dieser Linie uneinheitlich. Da wahrend des Zeitraums des erweiterten An-
gebotes die Zwischentakte der Linien S2-S5 nicht verkehren, ist eine Herausnahme aus der
Stammstrecke aus Kapazitatsgriinden nicht notwendig, so dass die Zige planmaBig bis
SchwabstraBe verkehren. Mo-Fr wahrend der HVZ (bis 9 Uhr und von 16 bis 18 Uhr) werden
die Zlge aber umgeleitet. Fiir die Fahrgaste ist diese Regelung wenig transparent. Wiirde statt
der Linie S1 die Linie S2 oder die Linie S3 umgeleitet ware die Regelung hingegen eindeutig.
Da die Zwischentakte dieser Linien nur in der HVZ fahren, gelte auf der jeweiligen Linie die
eindeutige Regelung, dass alle Zwischentakt-Zlige umgeleitet wiirden.

4. Die umgeleiteten Zwischentaktziige der Linie S1 haben auf der Gaubahn in zwei Fallen Tras-
senkonflikte mit IC-Zligen in Richtung Zirich. Bei den S-Bahn-Abfahrten um 15.53 und 17.53
folgt der S-Bahn planmaBig im Abstand von 2 Minuten ein IC-Zug. Da die Gaubahn fiir so dich-
te Zugfolgen nicht ausgestattet ist und die betroffenen S-Bahn-Ziige in den meisten Fallen et-
was zu spat sind, werden die IC-Zlige vorgelassen und der betroffene S-Bahn-Zug bekommt
bis Stuttgart-Vaihingen eine Verspatung von mehr als 5 Minuten, was fiir umsteigende Fahr-
gaste wiederum mit Anschlussverlusten verbunden ist. Diese Konflikte kdnnten vermieden
werden, wenn statt der Linie S1 die Linien S2 oder S3 umgeleitet wiirden.

5. Auf der Linie S5 fallen die Zwischentaktziige unverandert auf der gesamten Linie zwischen Bie-
tigheim-Bissingen und SchwabstraBe komplett aus, obwohl hierfiir seit Beendigung der Gleis-
bauarbeiten zwischen Kornwestheim und Bietigheim-Bissingen kein Anlass mehr besteht. Un-
abhangig davon, welche der 3 von Zuffenhausen kommenden Linien im Berufsverkehr mit den
Zwischentaktziigen aus der Stammstrecke herausgenommen wird, sollten die betroffenen Fahr-
ten zumindest bis/ab Stuttgart Hbf (oben) geflihrt werden. Da aus betrieblichen Griinden beide
Linien, die durch den Kopfbahnhof geleitet werden miissen, jeweils dasselbe Gleis benutzen
sollten, ist eine Abstimmung mit dem Bad Cannstatter Streckenast erforderlich, die allerdings
mit dem unter 1. beschriebenen Ziel einer gleichmaBigen Ausdiinnung auf der Stammstrecke
positiv zusammenhangt.

Alternative Vorschlage:
I. Flihrung eines Zwischentaktes aus/in Richtung Zuffenhausen in den Stuttgarter Hauptbahnhof:

Grundsatzlich kommen auf den Linien aus Richtung Zuffenhausen alle 3 Linien fiir eine Kurzfiih-
rung der Zwischentaktziige in den Hauptbahnhof (oben) in Frage. Bei Auswahl der Linie S6 wirde
sich allerdings wegen des zeitlich erweiterten Angebotes der Zwischentaktziige die gleiche Uniber-
sichtlichkeit des Fahrplanangebotes ergeben, wie sie unter 3. fiir die Linie S1 beschrieben ist. Da-
her sollte diese Linie nicht ausgewahlt werden. Es verbleiben die Linien S4 und S5.

Die Linie S5 hatte im Hauptbahnhof (oben) eine Wendezeit von 25 Minuten. Somit ware im Kopf-
bahnhof praktisch permanent jeweils ein Gleis durch die S5 belegt und die liber die Gdubahn um-
geleiteten Zige des Bad Cannstatter Streckenastes missten halbstiindlich ein 2. Gleis im Kopf-
bahnhof beanspruchen. Dies wiirde eventuell zu Kapazitdtsengpassen im Hauptbahnhof, auf jeden
Fall aber zu weiteren Gleisanderungen fiihren. Die S4 hatte im Hauptbahnhof (oben) eine Wende-
zeit von 15 Minuten.

Betrieblich ideal ware eine dritte bzw. vierte Alternative mit jeweils nur 5 Minuten Wendezeit im
Hauptbahnhof (oben). Dabei wére je nach Fahrtrichtung eine unterschiedliche Linie von der Kurz-
fihrung in den Kopfbahnhof betroffen. Entweder wiirde in Richtung Stuttgart die S4 im Hbf (oben)
enden und von dort als S5 nach Bietigheim-Bissingen zurlick fahren, oder es wirde in Richtung
Stuttgart die S5 im Hbf (oben) enden und von dort als S4 nach Bietigheim-Bissingen zuriick fah-
ren. Der Nachteil dieser Varianten ist die geringere Transparenz flir die Fahrgaste, dem als Vorteil
eine ,gerechtere" Verteilung der Nachteile auf 2 Linien entgegensteht.

Wegen der unter 2. bis 4. dargestellten Probleme, welche durch die Umleitung der Linie S1 Uber
die Panoramabahn entstehen, sollte auf dem Bad Cannstatter Streckenast die Linie S2 oder die
Linie S3 umgeleitet werden.
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Die Auswahl einer Variante flir den Zuffenhausener Streckenast hat entsprechend auch auf die
Auswahl der betroffenen Linie des Bad Cannstdtter Streckenastes Auswirkungen, da zum Einen
wegen der unter 1. dargestellten Problematik auf eine mdglichst gleichmaBige Verteilung der aus
der Stammstrecke herausgenommenen Zlge geachtet werden sollte und zum Anderen beide Li-
nien, die auBerplanmaBig durch den Kopfbahnhof geleitet werden, dort auf einem Gleis verkehren
sollten, was eine zeitliche Abstimmung erforderlich macht.

Folgende Kombinationsmdglichkeiten bestehen:

Variante Kurzfihrung aus  Kurzfiihrung in Umleitung uber Zeitlicher Abstand der Aus-
Richt. Zuffenhsn.  Richt. Zuffenhsn.  Gaubahn falle auf der Stammstrecke

A) S4 S4 S3 72 | 22> Minuten

B) S4 S5 S3 72 [ 22> Minuten

0)) S5 S4 S2 72 [ 2212 Minuten

D) S5 S4 S3 12> / 172 Minuten

Eine optimale Losung ware Variante D), da sie alle Kriterien méglichst gut erflillt. Die Varianten A),
B) und C) sind wegen der immer noch suboptimalen Abstimmung der Fahrplanliicken auf der
Stammstrecke weniger gut geeignet, waren aber immer noch gegeniliber der aktuellen Situation
ein Fortschritt. Alle Varianten berticksichtigen zwar die Auswirkungen auf die eingleisige Anbindung
der Gaubahn an den Hauptbahnhof, missten aber insbesondere im Detail auf die betrieblichen
Auswirkungen im Kopfbahnhof gepriift werden, weshalb es nicht ausgeschlossen ist, dass statt der
Vorzugsvariante D) eine der weniger optimalen Varianten ausgewahlt werden msste.

II. Fihrung eines Zwischentaktes aus/in Richtung Zuffenhausen bis/ab Feuerbach

Sollte aus nicht bekannten Griinden eine Flihrung einer Linie des Feuerbacher Streckenastes in
den Kopfbahnhof ausscheiden, so muss trotzdem eine Losung gefunden werden, die daflir sorgt,
dass auf der Linie S5 kurzfristig wieder ein 15-Minuten-Takt in der HVZ angeboten wird. In diesem
Falle missten wahrend des 15-Minuten-Taktes stiindlich 2 Fahrten der Linien S4 oder S5 in Stutt-
gart-Feuerbach enden. Die betroffenen Zlige wiirden anschlieBend leer in den Abzweig am Nord-
bahnhof in Richtung Stuttgart-Vaihingen fahren und von dort nach einem Fahrtrichtungswechsel
wieder leer zum Einsatz zum Bahnhof Feuerbach zuriickfahren. In Stuttgart-Feuerbach hatten die
betroffenen Fahrgéste jeweils Anschluss mit 5 Minuten Ubergangszeit auf eine andere S-Bahn,
welche die Strecke bis/ab Stuttgart SchwabstraBe bedient. AuBerdem bestehen in Feuerbach gute
Anschlisse an die Stadtbahn und es werden sowohl in Zuffenhausen als auch in Feuerbach zahl-
reiche Arbeitsplatze erreicht. AuBerdem wirden auch wieder die nicht unerheblichen Bedurfnisse
der Fahrgaste berlicksichtigt, die nur innerhalb des Landkreises Ludwigsburg pendeln.

Denkbar sind auch hier 4 Kombinationen der Kurzfiihrung:

Variante  Kurzfiihrung nach Kurzfiihrung von Wendezeit im
Feuerbach Feuerbach Nordbahnhof
G) S4 S4 22 Minuten
H) S5 S5 2 Minuten
I) S4 S5 12 Minuten
J) S5 S4 12 Minuten

Die Variante H) ist wegen der kurzen Wendezeit problematisch, wenn auch nicht unméglich. Im
Minchner S-Bahn-Netz wenden S-Bahnen in Miinchen Ost planmaBig in 2 Minuten, dies erfordert
allerdings einen Personalwechsel und damit zusatzlichen Personalaufwand. Betrieblich optimal sind
die Varianten I) und J). Diese haben den Nachteil einer nicht optimalen Transparenz fir die Fahr-
gaste, daflir aber den Vorteil einer gleichmaBigen Verteilung der Nachteile der Kurzfiihrung auf die
Fahrgaste von 2 Linien. Bei den Varianten G) und I) bestiinde der Nachteil, dass in Zuffenhausen
der direkte Anschluss von der Strohgaubahn in Richtung Stuttgart Hbf verlorenginge. Daher ist in
diesem Fall die Variante J) als Vorzugsvariante anzusehen.

Tabingen, 7. September 2010




