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1 Aufgabenstellung

Der Verband Region Stuttgart (VRS) ist Aufgabentrager fir die Stuttgarter S-Bahn. In den
vergangenen Jahren wurde das Angebot systematisch und kontinuierlich durch den VRS
an verschiedenen Stellen ausgeweitet und fortentwickelt. Dazu z&hlten sowohl neue S-
Bahn-Strecken als auch die Ausweitung des 15'-Takts. Die gesteigerte Attraktivitat des An-
gebots geht Hand in Hand mit einer seit vielen Jahren steigenden Zahl von Fahrgésten im
S-Bahn-Netz.

Im Kontext einer weiteren zukunftsfahigen Gestaltung des S-Bahn-Systems sollen Vorbe-
reitungen getroffen werden, die insbesondere auf die Neuausschreibung der S-Bahn-Ver-
kehre 2028 fur 2032 (mit einer spatestens 2026 beginnenden Ausarbeitung der vertragli-
chen Inhalte) sowie die fiir 2040 angestrebten Klimaneutralitat abzielen. Durch die lange
Lebensdauer von Schienenfahrzeugen, die typischerweise Uber 30 Jahre betragt, werden
im Prozess der damit zusammenhangenden Fahrzeugbeschaffung Festlegungen fir den
S-Bahn-Betrieb bis in die 2060er Jahre getroffen.

Die vorliegende Zusammenstellung soll in einer systembezogenen gesamthaften Betrach-
tung zur Vorbereitung von weitergehenden Untersuchungen dienen und zur Ableitung we-
sentlicher MaZnahmen fur die kiinftige Gestaltung der S-Bahn nutzbar sein. Dazu werden
zunachst relevante Randbedingungen beschrieben, auf deren Basis verschiedene Aspekte
einer zukulnftigen Gestaltung des S-Bahn-Systems dargestellt werden. Neben einer verba-
len Beschreibung des Sachverhalts werden diese Aspekte unter Verwendung einer Werte-
skala im Hinblick auf den Umsetzungszeitraum sowie der Auswirkungen auf die Betriebs-
und Fahrplanqualitat, die Verbesserung des OV-Angebots fiir die Fahrgaste sowie die Ent-
wicklung des Zuschussbedarfs fir den S-Bahn-Betrieb eingeschatzt (siehe Tabelle 1).

Umsetzungszeitraum kurzfristig mittelfristig langfristig
Betriebs- und Fahrplanqualitat | Verbesserung unverandert Verschlechterung
Angebotsverbesserung Verbesserung unverandert Verschlechterung
Zuschussbedarf weniger Zuschuss  unverandert mehr Zuschuss

Tabelle 1: Werteskala zur Einschatzung der Auswirkungen der Aspekte

AbschlieRend werden beispielhaft ausgewahlte Optionen fir das weitere Vorgehen aufge-
zeigt, um Potentiale im Sinne der nachfolgend genannten Zielstellungen zu erschlie3en.
Die vorliegende Ausarbeitung greift dabei Erkenntnisse aus zurtickliegenden eigenen Un-
tersuchungen sowie externer Studien auf.
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2 Externe Randbedingungen

Unabhangig von den Tatigkeiten des Verbands Region Stuttgart sind zahlreiche Randbe-
dingungen gesetzt, die bei der Weiterentwicklung der S-Bahn Stuttgart eine wichtige Rolle
spielen.

2.1 Gesellschaftliche Ziele

211 Ubersicht

Die gesellschaftlichen Wertvorstellungen und die sich daraus ableitenden Zielsetzungen
unterliegen einem kontinuierlichen Wandel. Dieser fuhrt dazu, dass sich rechtliche Vorga-
ben und Randbedingungen weiterentwickeln. Im Hinblick auf die Zukunft der S-Bahn sind
dabei u. a. folgende Ubergeordnete gesellschaftliche Ziele von Relevanz:

= Reduzierung der CO2-Emissionen des Verkehrssektors

= Verdopplung der Verkehrsleistung im 6ffentlichen Verkehr

= Hohere Zuverlassigkeit und Resilienz auch im 6ffentlichen Verkehr
= Erfullung der gesetzlichen Anforderungen an die Barrierefreiheit

2.1.2 Reduzierung der CO>-Emissionen

Auf der UN-Klimakonferenz in Paris wurden 2015 die Pariser Klimaziele verabschiedet.
Diese sehen die Begrenzung der menschengemachten globalen Erwarmung auf unter 2 °C
vor.

Im Juni 2021 hat der Deutsche Bundestag ein neues Bundes-Klimaschutzgesetz beschlos-
sen, welches die Klimaschutz-Ziele fur Deutschland konkretisiert:

= Minderung der Treibhausgasemissionen um 65 % bis 2030 (im Vergleich zu 1990)
= Minderung bis 2040 um 88 %
= Treibhausgasneutralitat bis 2045

Das Land Baden-Wiirttemberg geht dabei sogar noch iber die bundesweiten Ziele hinaus
und setzt sich bereits fur das Jahr 2040 das Ziel der Treibhausgasneutralitat.

Bislang wurde im Verkehrssektor keine signifikante Minderung erreicht. Somit missen MIV
und OPNV in den néchsten Jahren umfangreiche MaRnahmen zum Erreichen des Zieles
der Klimaneutralitdt umsetzen. Im Bereich der S-Bahn ergeben sich daraus insbesondere
zwei konkretisierte Ziele: Die CO2-Emissionen der S-Bahn sind maéglichst gering zu halten
und es sind zusatzliche Fahrgéste zu gewinnen, die bislang den MIV genutzt haben.
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2.1.3 Barrierefreiheit

Das Gesetz zur Gleichstellung behinderter Menschen (BGG)*! hat die gleichberechtigte Teil-
habe von Menschen mit Behinderungen zum Ziel und enthalt ein Benachteiligungsverbot.
Im Sinne einer umfassenden Barrierefreiheit sollen alle raumlichen Barrieren und Kommu-
nikationsbarrieren beseitigt werden.

Daraus ergibt sich als Ziel fur die S-Bahn, dass mindestens ein Wagen je Zug ohne beson-
dere Erschwernis und ohne fremde Hilfe fir mobilitatseingeschrankte Fahrgaste zuganglich
und nutzbar sein soll. Dazu miissen Bahnsteige und deren Zugange sowie Uber- und Un-
terfihrungen barrierefrei gestaltet werden. Die Hohe des Fahrzeugeinstiegs und die Bahn-
steigh6he missen aufeinander abgestimmt sein.

Neben den Anforderungen fir mobilitdtseingeschrénkte Fahrgaste ergeben sich auch fur
sensorisch eingeschrankte Fahrgaste Herausforderungen. Dies betrifft insbesondere die
verkehrstragerubergreifenden Ubergange an den Stationen?.

2.2 Eisenbahninfrastruktur

Fur die vorliegende Zusammenstellung wird davon ausgegangen, dass das Projekt Stutt-
gart 21 in seinen bisherigen Abgrenzungen vollstandig umgesetzt sein wird. Auf3erdem wer-
den dariiber hinaus weitere Ergdnzungen der Eisenbahninfrastruktur unterstellt, insbeson-
dere:

= die Umsetzung des Digitalen Knoten Stuttgart

= den Erhalt und Weiterbetrieb der Panoramabahn (mindestens bis zum Nordhalt)
als Grundlage fur Durchbindungen in Richtung Feuerbach und Bad Cannstatt

= die Fertigstellung der stdlichen Anbindung des Bahnknotens Stuttgarts an die
Géaubahn durch den Pfaffensteigtunnel

1 Gesetz zur Gleichstellung von Menschen mit Behinderungen (Behindertengleichstellungsgesetz -
BGG), zuletzt geéndert durch Artikel 7 des Gesetzes vom 23.05.22 (BGBI. | S. 760)

2Vgl. VWI Stuttgart GmbH, Institut fir Eisenbahn- und Verkehrswesen der Universitat Stuttgart, Insti-
tut fir angewandte Sozialwissenschaften, Zentrum fur kooperative Forschung an der DHBW Stutt-
gart: Sinn? - Die barrierefreie Zwei-Sinne-Fahrgastinformation (im Rahmen von "Nachhaltig mobil:
Wissenstransfer von der Forschung in die Praxis (WITMO)")

10



Aspekte

VW/lembH
3 Aspekte

3.1 Weiterentwicklung des Angebots

3.1.1 Zuséatzliche Halte

An den Strecken der S-Bahn Stuttgart wéare es grundséatzlich moglich, zusatzliche Stationen
zu errichten. Die Neuanlage von Stationen steht dabei jedoch im Konflikt mit dem einher-
gehenden Zeitverlust fir Fahrgaste. So ist der Gesamteffekt neuer Stationen in der Bilanz
oftmals nicht positiv, da der Zeitverlust fir die durchfahrenden Fahrgaste im Zug hoher ist,
als der Nutzen durch zusatzliche Fahrgéaste aufgrund der verbesserten Anbindung von bis-
lang nicht von der S-Bahn erschlossenen Siedlungsbereichen.

Neben der Aufgabentragerschaft fur die S-Bahn ist der VRS u. a. auch fur die Raumplanung
zustandig. Durch diese Kombination kann der VRS die Option neuer Stationen im Zusam-
menhang mit der Raumplanung bewerten. Eine verstarkte Strukturentwicklung entlang der
S-Bahn-Achsen mit einem Fokus auf Freiflachen entlang bestehender Schieneninfrastruk-
tur kénnte die Nachfrage an bestehenden Halten weiter erhéhen bzw. flr zusatzliche Halte
schaffen. Damit kdnnte gleichzeitig einer weiteren raumlichen Zersiedelung entgegenge-
wirkt werden.

Umsetzungszeitraum X
Betriebs- und Fahrplanqualitat X
Angebotsverbesserung X
Zuschussbedarf X

Tabelle 2: Einschatzung der Auswirkungen des Aspekts "Zusatzliche Halte"

3.1.2 Haltezeiten

Bisher waren Uberwiegend die technisch bedingten Mindestzugfolgezeiten das entschei-
dende Kriterium fiir die maximale Zugzahl bei Einhaltung einer vorgegebenen Betriebsqua-
litdt insbesondere auf der S-Bahn-Stammstrecke. Mit der Einfihrung neuer technischer L6-
sungen (z. B. ETCS Level 2 mit Hochleistungsblock) werden jedoch zunehmend die fir den
Fahrgastwechsel notwendigen Haltezeiten® entlang des gesamten Zuglaufs zum dominan-
ten Kriterium. Zur Minimierung der Haltezeiten trotz der erwiinschten Erhdhung des Fahr-
gastaufkommens bieten sich z. B. folgende Malinahmen an:

= flexible auf die Fahrgastwechselbereiche ausgerichtete Fahrgastleitsysteme (z. B.
zur Anzeige der Turbereiche),

8 vgl. Uhl, Johannes; Hantsch, Fabian; Martin, Ullrich; Steinborn, Uwe; Sachs, Michael: Universitét
Stuttgart entwickelt Haltezeitprognosemodell fir die DB Netz AG. In: Deine Bahn 08/2021, Seiten
26 - 31

11
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= Separierung der Einsteige- und Aussteigestrome bei Ziigen mit vielen Tlren in re-
lativ kurzen Abstanden mit alternierender Zuordnung der einzelnen Tlren,

= Vermeidung bzw. Verringerung des zusatzlichen Zeitbedarfs fiir technische Ein-
richtungen (z. B. beim Einsatz von sog. Schiebetritten),

= in der Intensivitdt zunehmende akustische T6ne und Lichtzeichen im Tlrbereich
der betreffenden Turen bei Behinderung des Turschlie3vorgangs durch Fahrgéaste,

= Erh6hung der Zuverlassigkeit zur Reduzierung von Tirstérungen durch angemes-
sene Wartung und mittelfristig in gegentber den Herstellern zu fordernden robus-
teren Konstruktionen,

= Anpassung der Definition des Stillstands beim Halten an den europaischen Stan-
dard*i. V. m. einer regelmaRig moglichen Einspeicherung des Offnungswunsches
bereits vor dem Halt des Zuges (wie dies Standard im OPNYV ist)

Umsetzungszeitraum X
Betriebs- und Fahrplanqualitat X
Angebotsverbesserung X
Zuschussbedarf X

Tabelle 3: Einschatzung der Auswirkungen des Aspekts "Haltezeiten"

3.1.3 Zusatzliche Linien mit anderen Aufgaben

Die S-Bahn-Stuttgart erfillt die Aufgaben eines typischen S-Bahn-Systems. Dies sind eng
vertaktete Verkehre mit Halt an allen Unterwegstationen. Mit der Einflihrung der Linie S62
weicht die S-Bahn-Stuttgart nun erstmals von diesem Konzept ab, indem eine Expressver-
bindung eingefuhrt wurde.

Aufgrund der angespannten Kapazitatssituation auf der S-Bahn-Stammstrecke wird es
kaum moglich sein, weitere zusatzliche Expresslinien in Richtung Norden bzw. Osten aus
der Stammstrecke zu bilden. Anders gestaltet sich die Situation jedoch in stdlicher Rich-
tung. Es enden sudlich des Hauptbahnhofs im Status Quo 16 Zige je Stunde, die tenden-
ziell Uber Vaihingen hinaus in Richtung Stden verlangert werden kénnten. Dies hatte den
Vorteil, dass eine schnelle Anbindung des Gaus auf die sehr attraktive S-Bahn-Stammestre-
cke geschaffen werden kénnte.

Bei der Netzkonzeption sind dartiber hinaus auch Wechselwirkungen mit einem mdéglichen
Sekundarnetz zu berticksichtigen, welches in Kapitel 3.1.10 néher betrachtet wird.

4 Grundsatzlich gilt gemaf der TSI ,Fahrzeuge EU-VO 1302/2014 (Abschnitt 4.2.5.5.2) eine Ge-
schwindigkeit von unter 3 km/h bereits als Stillstand. Die Grundlage fiir die nur bei der Eisenbahn
in Deutschland giltige Regelung mit einer Festsetzung der Geschwindigkeit auf 0 km/h ist nicht
sachgerecht und deshalb kritisch zu hinterfragen.

12
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Umsetzungszeitraum X
Betriebs- und Fahrplanqualitat X
Angebotsverbesserung X

Zuschussbedarf X

Tabelle 4: Einschatzung der Auswirkungen des Aspekts ,Zusatzliche Linien mit anderen Aufgaben”

3.14 Taktmuster am Wochenende und im Nachtverkehr

Die Taktzeiten der S-Bahn-Stuttgart wurden in den letzten Jahren deutlich erweitert. Jedoch
gibt es aulierhalb der ausgedehnten Hauptverkehrszeit weiterhin Potential fir Angebots-
verbesserungen.

Im Frihverkehr wurde zwar Wert auf eine Flughafenfrithanbindung gelegt, jedoch sind die
ersten Fernzuge ab dem Hauptbahnhof (z. B. in Richtung Frankfurt/Berlin und in Richtung
Minchen) unter der Woche von einigen S-Bahn-Liniendsten nicht erreichbar. Defizite bei
der Erreichbarkeit lassen sich insbesondere aus Richtung Herrenberg und Filderstadt (per-
spektivisch Neuhausen) erkennen.

Die Linie S60 wird innerhalb der Hauptverkehrszeit aus den Zwischentakten der Linie S6
gebildet. AuRBerhalb der Hauptverkehrszeit (beispielsweise sonntags) verkehrt sie als ei-
genstandige Linie zwischen Renningen und Boblingen, da nur so der Anschluss an die S1
in BOblingen gewahrleistet werden kann. Dies fihrt jedoch zu dem Nachteil, dass sich die
Reisezeit zwischen Leonberg und Sindelfingen um 15 Minuten erhdht. Ein Lésungsansatz
ware es, die S60 aulRerhalb der Hauptverkehrszeit tber Renningen hinaus weiter in Rich-
tung Leonberg/Stuttgart zu fihren um attraktivere Reisezeiten anbieten zu kénnen.

Der S-Bahn Nachtverkehr bietet die Bedienung jedes S-Bahn-Halts im Stundentakt in den
Nachten vor Samstagen sowie vor Sonn- und Feiertagen. Es wurde jedoch kein neuer Takt
fur den Nachtverkehr entwickelt, sondern das bisherige Taktmuster beibehalten und auf
einen Stundentakt reduziert. Dies fuihrt jedoch zu einigen Nachteilen. So sind Uber-Eck-
Umstiege teils nur mit langen Umsteigezeiten maéglich, was in der polyzentrischen Regions-
struktur zu deutlichen Reisezeitverlangerungen fuhrt. Auch das Nordnetz ist durch den um-
gesetzten 10'-10°-40'-Takt nicht ideal angebunden, da sich teils lange Wartezeiten ergeben.
Es ware zu prifen, ob mit dem Ziel die genannten Nachteile zu reduzieren, ein explizites
Taktschema flr den Nachtverkehr entwickelt werden kdnnte. Dabei sollte explizit auch die
Untersuchung der Méglichkeit von Korrespondenzen in den grél3eren Bahnhédfen einbezo-
gen werden. Daruber hinaus sollte die Anschlusssituation zu den Nachtbussen der SSB
bertcksichtigt werden, da die beiden Netze bisher nur gering aufeinander abgestimmt sind.

Unter der Woche wird bei der Stuttgarter S-Bahn bisher noch kein Nachtverkehr angeboten.
Hier ware zu prifen, ob an diesen Tagen ein Kern-Nachtnetz mit verkirzten Laufwegen
umsetzbar ware und ob eine ausreichende Nachfrage fir ein solches Angebot vorhanden
ist.
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Der S-Bahn-Nachtverkehr kdnnte in diesen N&chten durch ein erweitertes Nacht-Busnhetz
in die Region verknUpft werden. Dabei ist zu prifen, ob trotz eines dichten Verkehrs unter
der Woche noch ausreichende Moglichkeiten bestehen, die notwendigen Instandhaltungs-
maflinahmen an der Infrastruktur durchzufiihren.

Umsetzungszeitraum X

Betriebs- und Fahrplanqualitét X
Angebotsverbesserung X

Zuschussbedarf X

Tabelle 5: Einschatzung der Auswirkungen des Aspekts "Taktmuster am Wochenende und im Nachtverkehr"

3.15 Veranstaltungsverkehre

Im Status Quo wird bei der Gestaltung von Veranstaltungsverkehren insbesondere durch
eine Verlangerung der Zuglange reagiert. In sehr seltenen Fallen werden Sonderfahrten
(z. B. durch die Sonderlinie S11) durchgefihrt.

Wenn sich Veranstaltungen mit der Hauptverkehrszeit tGberlagern, ist es kaum moglich, fur
zusatzliche Kapazitaten zu sorgen, da sich das System typischerweise bereits am Limit
befindet. Jedoch findet ein erheblicher Teil der Veranstaltungen in der Region Stuttgart
auch auBerhalb der Hauptverkehrszeiten statt. Bei Veranstaltungen im Neckarpark wére es
moglich, durch eine Beibehaltung des 15-Takts auf der Linie S1 nach Beendigung der
Hauptverkehrszeit bzw. am Wochenende zusatzliche Kapazitat zu genieren. Eine hohere
Zahl an Sonderfahrten konnte dieses Angebot noch zusétzlich stabilisieren.

Aus Sicht der Fahrgaste ware es sehr hilfreich, wenn Fahrplane zum Veranstaltungsverkehr
flexibel angepasst, aber rechtzeitig bekannt gegeben wirden. Ein angepasster Fahrplan,
beispielsweise mit einer langeren Standzeit in Bad Cannstatt oder Neckarpark, wiirde es
den Fahrgéasten ermdglichen, bereits im Vorfeld zu wissen, welche Anschliisse erreicht wer-
den konnen. In der Betriebsplanung kénnte durch zusatzliche MalRnahmen, wie beispiels-
weise Uberschlagene Wenden, auf die Sondersituation reagiert werden, um die Auswirkun-
gen noch weiter mildern.

Bei der Entlastung der Verkehrssituation am Neckarpark konnten dartiber hinaus auch noch
andere Schienenstrecken eine Rolle spielen. So ware es denkbar, dass die Schusterbahn
ebenfalls einen Halt am Neckarpark erhalt und somit perspektivisch Fahrgéaste in Richtung
Ludwigsburg auf direktem Wege anbinden kdnnte. Ein Halt am Neckarpark fur die Schus-
terbahn gestaltet sich jedoch baulich anspruchsvoll. Ebenfalls zu berilicksichtigen ware ein
zusatzlicher Haltepunkt an den Fernbahngleisen im Bereich des Stadions. Diese werden
nach Inbetriebnahme von Stuttgart 21 nicht mehr von Taktziigen befahren. Hier kénnten
gemeinsam mit dem Land Baden-Wirttemberg Konzepte entwickelt werden, um durch eine
Fuhrung von Regionalziigen Uber diesen moéglichen Halt die S-Bahn sowie den Bahnhof
Bad Cannstatt zu entlasten.
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Umsetzungszeitraum X

Betriebs- und Fahrplanqualitat X

Angebotsverbesserung X

Zuschussbedarf X

Tabelle 6: Einschatzung der Auswirkungen des Aspekts "Veranstaltungsverkehre"

3.1.6 Verlangerung auf Nebenbahnen

An mehreren Endpunkten der S-Bahnen schlieRen Nebenbahnen an. Dies sind perspekii-
visch die Talesbahn in Nirtingen, die Teckbahn (und ggf. die Reaktivierungsstrecke nach
Weilheim) in Kirchheim (Teck), die Wieslauftalbahn in Schorndorf und die Hermann-Hesse-
Bahn in Calw. Uber die Grenzen des heutigen S-Bahn-Netzes hinaus kommen noch weitere
Strecken in Frage.

Eine Verlangerung der S-Bahn auf diese Nebenbahnen — ggf. auch in Kombination mit dem
gegenwartigen Angebot —ware in den meisten Fallen grundsatzlich mdglich. Vorteile wéren
die direkte umsteigefreie Verbindung sowie auch die Moglichkeit der Ubernahme der Auf-
gabentragerschaft. Bislang liegt das Fahrplanangebot auf diesen Strecken meist unter dem
Angebotsniveau der S-Bahn, was durch eine Durchbindung und eine mégliche Ubernahme
der Aufgabentrégerschaft verbessert werden kénnte.

Gleichzeitig bringen Durchbindungen der S-Bahn jedoch auch Nachteile. So ist, um eine
nachfragegerechte und wirtschaftliche Kapazitat anzubieten, das Starken- bzw. Schwéachen
von S-Bahn-Zigen unvermeidlich. Dies bendtigt entsprechende Haltezeiten sowie auch
den Platz fur die betriebliche Abwicklung. Auch erhéht die Verlangerung von S-Bahn-Linien
auf eingleisige Nebenstrecken tendenziell die Verspatungsanfalligkeit. Auch zeigt sich,
dass der Einsatz von Hauptstreckenfahrzeugen auf Nebenstrecken mit engen Gleisbdgen
zu hohem Verschleild sowie einem Anstieg der Larmemissionen einhergehen kann.

Umsetzungszeitraum X

Betriebs- und Fahrplanqualitat X

Angebotsverbesserung X

Zuschussbedarf X

Tabelle 7: Einschatzung der Auswirkungen des Aspekts "Verlangerung auf Nebenbahnen"

3.1.7 Verlangerung auf MEX-Strecken

Einige S-Bahn-Linien enden auf Eisenbahnhauptstrecken, die weiter Uber die Grenzen der
Region Stuttgart hinausfihren. Die Halte an diesen Strecken werden ab dem Endpunkt der
S-Bahn-Linien von Metropolexpressziigen des Landes bedient. Eine Durchbindung der S-
Bahn wirde es ermoglichen, neue Verbindungen zwischen Haltepunkten der S-Bahn, an
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denen der Metropolexpress durchféhrt, zu schaffen. Somit kbénnen attraktive umsteigefreie
Direktverbindungen geschaffen werden.

Der Verlangerung von Linien stehen jedoch auch Hindernisse entgegen. So handelt es sich
bei Hauptstrecken sehr oft um sog. ,LiU-Korridore®, auf denen der Bau von 96-cm-Bahnstei-
gen, welche die S-Bahnen fir einen hdhengleichen Einstieg bendtigen, nicht oder nur sehr
schwierig mdglich ist, da auch Guterziige mit Lademafiberschreitungen die Gleise an die-
sen Bahnsteigen passieren konnen mussen. Au3erdem mussen die Trassenlagen der Be-
standsverkehre berlicksichtigt werden.

Auch zeigt sich schon heute, dass die Auslastung von S-Bahn-Ziigen im Auf3ennetz oftmals
nur eher gering ist. Es miussten daher entweder wenig ausgelastete Zige verkehren oder
gestarkt bzw. geschwacht werden, was analog zu den Aussagen bei einer Verlangerung
auf Nebenbahnen langere Haltezeiten erfordert und Kosten verursacht.

Die Verlangerung von S-Bahnlinien tber ihren derzeitigen Endpunkt hinaus zur Ergénzung
der MEX-Verkehre wird derzeit im Auftrag des VRS in einer Machbarkeitsstudie untersucht.

Umsetzungszeitraum X

Betriebs- und Fahrplanqualitat X
Angebotsverbesserung X

Zuschussbedarf X

Tabelle 8: Einschatzung der Auswirkungen des Aspekts "Verlangerung auf MEX-Strecken"

3.1.8 Durchbindungen und Liniennetzkonfiguration

Das Liniennetz der S-Bahn-Stuttgart ist historisch gewachsen. Die Anordnung der Linien-
aste blieb dabei liber eine sehr lange Zeit unverandert, so verbindet beispielsweise die Linie
S1 seit dem Jahr 1985 die Stadte Plochingen und Boblingen. Erst mit dem 15‘-Takt nach
Filderstadt gab es eine erste leichte Anpassung der Durchbindungen im Kernnetz, um den
15°-Takt betrieblich ermdglichen zu kbnnen.

In betrieblichen Untersuchungen wie dem Deutschlandtakt® wurden Anpassungen der
Durchbindungen unterstellt. In dieser Untersuchung wurde der sudliche Ast der Linie S1
nach Neuhausen gefiihrt, der Ast nach Boblingen/Herrenberg wird von der S3 bedient. Es
erscheint prifenswert, ob derartige Veranderungen im Liniennetz der S-Bahn Stuttgart ggf.
vorteilhaft waren. Veranderte Durchbindungen kénnen sowohl andere Betriebskonzepte im
Regionalverkehr als auch effektivere Betriebskonzepte auf den S-Bahn-Linien erméglichen
(z. B. durch passendere Wendezeiten an den Linienenden).

5 SMA und Partner AG, Intraplan Consult GmbH, VIA Consulting & Development GmbH und TTS
TRIMODE Transport Solutions GmbH im Auftrag des Bundesministeriums fur Digitales und Verkehr:
Abschlussbericht zum Zielfahrplan Deutschlandtakt — Grundlagen, Konzeptionierung und wirtschaft-
liche Bewertung, 1. September 2022
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Umsetzungszeitraum X
Betriebs- und Fahrplanqualitat X
Angebotsverbesserung X

Zuschussbedarf X

Tabelle 9: Einschatzung der Auswirkungen des Aspekts "Durchbindungen”

3.1.9 Taktmuster mit ETCS auf der Stammstrecke

Die Linien der S-Bahn-Stuttgart verkehren, bis auf wenige AuRenaste, im 15°-Takt was zu
einer Zugzahl von 24 Ziigen/Stunde und Richtung auf der S-Bahn-Stammestrecke fiihrt. Mit
dem in Umsetzung befindlichen Digitalen Knoten Stuttgart (DKS) wird eine Leistungsstei-
gerung der Leit- und Sicherungstechnik auf der S-Bahn-Stammstrecke erwartet, sodass
sich die Zahl der Zlige Uber das bisherige Maf? hinaus etwas erhdéhen lasst.

Die Erhéhung der Zugzahlen ist dabei mit der gewlinschten Betriebsqualitat abzuwagen.
Die durch den DKS entstehende Kapazitat kann flir zusatzliche Fahrten, aber auch fiir eine
Erhodhung der Betriebsqualitat und damit der Plnktlichkeit genutzt werden. Die mdglichen
Kapazitaten hangen auRerdem von der Entwicklung der Haltezeiten (siehe Abschnitt 3.1.2)
ab.

Neben der Zahl der Zuge auf der Stammstrecke hangt auch der Takt der einzelnen Linien
von vielen Faktoren ab. Es spielt insbesondere die Nachfrage sowie auch die verfligbare
Trassenkapazitat, sowohl im Innen- als auch im Au3ennetz, eine entscheidende Rolle. So
kann es sinnvoll sein, einzelne Linien im Takt zu verdichten und andere Linien bei einem
15'-Takt zu belassen.

Die Belastungsdaten der S-Bahnen® lassen den Schluss zu, dass insbesondere auf der S1
sowie auf der S6 Taktverdichtungen zur Schaffung eines zusatzlichen Platzangebots sinn-
voll sind. Auch fiir weitere Linienaste gab es bereits Uberlegungen zu zusatzlichen Fahrten.
Fahrplantechnische Probleme sind dabei insbesondere auf der S2, S3 (jeweils Nordast)
und S1 (Sudast) zu erwarten, da hier auf denselben Gleisen auch Regionalziige verkehren,
die entsprechend lange Zeitraume zwischen den Zugfolgen der S-Bahn bendtigen, falls sie
nicht verlangsamt werden sollen. Eine korridorbezogene Analyse der unterschiedlichen
Einflussfaktoren erscheint daher zielfiihrender als eine pauschale Erhéhung der Zugzahlen
Uber alle S-Bahn-Linien.

6 Verband Region Stuttgart Verkehrsausschuss Sitzungsvorlage Nr. VA-287/2023: Fahrgastentwick-
lung bei der S-Bahn 2022, 17. Mai 2023
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Umsetzungszeitraum X
Betriebs- und Fahrplanqualitat X
Angebotsverbesserung X

Zuschussbedarf X

Tabelle 10: Einschatzung der Auswirkungen des Aspekts "Taktmuster mit ETCS auf der Stammstrecke"

3.1.10 Sekundares Netz in der Region Stuttgart

Innerhalb der Landeshauptstadt Stuttgart werden S-Bahnen im Status Quo ausschlief3lich
Uber die S-Bahn-Stammstrecke gefiihrt. Mit der Schuster- und Panoramabahn stehen je-
doch noch zwei weitere Eisenbahnstrecken zur Verfligung, welche die Stadt ebenfalls
durchqueren und Tangentialen zum Stadtzentrum bilden.

Neben dem heutigen ,primaren” S-Bahn-Netz, welches die S-Bahn-Stammstrecke beinhal-
tet und direkt in das Stadtzentrum Stuttgarts fihrt und dieses teilweise durchquert, kénnte
durch die Nutzung der tangentialen Strecken eine sinnvolle Erganzung durch ein zuséatzli-
ches sekundéres S-Bahn-Netz entstehen. Dieses Netz ergénzt das bestehende Netz durch
zusatzliche ErschlieBungswirkungen und schafft neue Direktverbindungen zwischen den
Stadtteilzentren sowie Auf3enéasten.

Eine Integration der Tangentialstrecken in das S-Bahn-Liniennetz zeigt in unterschiedlichen
Gutachten’ aussichtsreiche verkehrliche Wirkungen, da die Streckenanrainer bisher in vie-
len Fallen Uber keinen leistungsfahigen Schienenanschluss verfiigen. Auch zeigt sich ein
verkehrlicher Bedarf fur die Verknipfung regionaler Sub-Zentren. AufRerdem kann die S-
Bahn-Stammstrecke entlastet werden, wenn Fahrgaste, die den Talkessel durchqueren,
diesen jedoch nicht als Ziel haben, leistungsfahige Alternativen ohne Reisezeitverluste nut-
zen konnen.

Zusatzliche Linien, welche nicht in die S-Bahn-Stammstrecke gefuhrt werden, kdnnten mit
kurzeren Fahrzeugen bzw. Zliigen betrieben werden. Auch kénnte eine andere Einstiegs-
héhe gewahlt werden. Dies wirde eine Verlangerung der Linien Uber die heutigen End-
punkte des S-Bahn-Netzes deutlich vereinfachen, da die Kapazitaten besser zur erwarteten
Belastung der AuRennetze fiihren und weniger Konflikte mit den Bahnsteighthen zu erwar-
ten ware. Aus diesen Linien koénnte ein sekundares Netz zur Ergénzung des heutigen S-
Bahn-Netzes entstehen. Der volle Nutzen eines Sekundar-Netzes kann sich insbesondere
dann entfalten, wenn auch das Nordkreuz und die T-Spange bzw. das ,Nahverkehrsdrei-
eck® im Norden Stuttgarts eingebunden werden.

7 Z.B. VWI Stuttgart GmbH und DB E&C im Auftrag des Verbands Region Stuttgart: Machbarkeits-
studie 15-Minuten-Takt in den Aul3enbereichen / Schusterbahn / Kapazitatssteigerungen, Oktober
2019

VWI Stuttgart GmbH im Auftrag des Verkehrsministeriums Baden-Wirttemberg: Ermittlung der
Nachfragepotentiale fiir eine langfristige Nutzung der Panoramabahn, Juli 2022
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Neben den Wirkungen im Regelverkehr kann durch ein sekundares Netz im Storfall eine
sehr gute Resilienzwirkung fir die S-Bahn erreicht werden. Ein Teil der S-Bahn-Linien
konnte bei Stérungen tber die Strecken des Sekundar-Netzes geleitet werden. Durch zahl-
reiche Zwischenhalte kdnnen die Fahrgaste gleichmafiig auf die korrespondierenden Sys-
teme verteilt und somit die bei Stérungen tblichen punktuellen Uberlastungen des Stadt-
bahn- und Bussystems reduziert werden.

Umsetzungszeitraum X

Betriebs- und Fahrplanqualitat X

Angebotsverbesserung X

Zuschussbedarf X

Tabelle 11: Einschatzung der Auswirkungen des Aspekts "Sekundares Netz in der Region Stuttgart"

3.2 S-Bahn-Fahrzeuge der Zukunft

3.2.1 Gemeinsame Fahrzeugbeschaffung

Die Entwicklung und Zulassung von Innovationen im Eisenbahnverkehr ist sehr kostspielig
und aufwendig. Sonderlésungen und Innovationen sind daher teuer und fihren haufig zu
verspaten Auslieferungen und anfangs nicht funktionsfahigen Fahrzeugen. Durch eine Er-
hoéhung der Bestellmenge kdnnte die Stickzahl der Fahrzeuge erhéht werden. Dies kann
zum einen zu einem gunstigeren Preis, zum anderen aber auch zu einem lohnenswerten
Entwicklungsaufwand fur Innovationen fiihren.

Fahrzeuge, wie sie auch in Stuttgart eingesetzt werden kdnnen, werden beispielsweise
auch in KdIn, Minchen und Frankfurt eingesetzt. Dabei haben Kdln und Miinchen jeweils
unabhangig von den anderen Akteuren einen Beschaffungsprozess fiir Neufahrzeuge ge-
startet. Daher wirde fir eine Fahrzeugkooperation derzeit lediglich die S-Bahn-Rhein-Main
(Frankfurt) in Frage kommen. Es wird daher empfohlen, in Kontakt mit dem Rhein-Main-
Verkehrsverbund zu treten und zu sondieren, ob eine gemeinsame Beschaffung zielfihrend
ware. Ein Erfahrungsaustausch zu den laufenden Fahrzeugbeschaffungen der S-Bahn-
Minchen mit der Bayrischen Eisenbahngesellschaft (BEG) und der S-Bahn-KdIn mit dem
Nahverkehr Rheinland (NVR) sollte ebenfalls in Betracht gezogen werden.

Umsetzungszeitraum X
Betriebs- und Fahrplanqualitat X
Angebotsverbesserung X
Zuschussbedarf X

Tabelle 12: Einschatzung der Auswirkungen des Aspekts "Gemeinsame Fahrzeugbeschaffung”
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3.2.2 Veranderung des 70-m-Rasters

Das Stuttgarter S-Bahn-Netz verfigt an den meisten Stationen tber eine Bahnsteiglange
von 210 m. Um die nétige Reserve beim Halten gewahrleisten zu kénnen, sollte ein S-Bahn-
Zug eine Lange von 205 m nicht tberschreiten. Die bisherigen Fahrzeuge der S-Bahn sind
mit 67,4 m (BR 423) bzw. 68,3 m (BR 430) ungeféahr gleich lang. Fir einen S-Bahn-Langzug
(Dreifachtraktion) ergibt sich bei der BR 430 eine Fahrzeugléange von maximal 204,9 m.

Es ware jedoch auch mdglich, diese Zug-Ziellange anders zu erreichen. So befinden sich
sowohl die Aufgabentréager der S-Bahn Kéln sowie auch der S-Bahn Minchen in einem
Ausschreibungsprozess, in dem durchgéngige Langziige beschafft werden, die nicht mehr
in das urspriingliche 70-m-Raster aufgeteilt werden kénnen. Die Entscheidung hangt dabei
nicht nur von fahrzeugtechnischen Gesichtspunkten, sondern auch von linienbezogenen
Nachfrageprognosen ab.

Im Folgenden werden einige denkbare Fahrzeugkonzepte fur die Stuttgarter S-Bahn dar-
gestellt und erlautert:

1) Baureihe 430 Langzug

e e e e e L

2) Baureihe 423 Langzug (kirzere Endwagen, langere Mittelwagen)

| | | I | | I I l

e e e L) e e e e e e e e e

3) Kombination aus einem 4-Teiler und einem 8-Teiler

T ] ]

ve L e L] e e v e e e e b

4) Konventionelles Drehgestell im 8-Teiler
| l l | J | | | | |

5) Einsatz von Halbzligen statt Drittelztigen
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6) Vollstandiger 12-teiliger Langzug ohne Teilmdglichkeiten
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7) Konventionelles Drehgestell im 12-Teiler
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8) Vollstandiger 13-teiliger Langzug ohne Teilmodglichkeiten
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Abbildung 1: Langenraster fur kiinftige S-Bahn-Fahrzeuge

1) S-Bahn-Langzug der Baureihe 430: Der Zug lasst sich einfach in drei Fahrzeuge
aufteilen und ermdglicht somit eine hohe Flexibilitat. Durch die groR3en Fuhrer-
stande nach aktuellen Normen, bietet dieser Zug allerdings von allen betrachteten
Varianten die geringste Kapazitat.

2) S-Bahn-Langzug der Baureihe 423: Ein solcher Zug wére als Neufahrzeug heute
nicht mehr zulassungsfahig. Gegenuber der Baureihe 430 war dieser Zug deutlich
leichter und erlaubte durch kirzere Fihrerstande eine etwas hohere Kapazitat.

3) Kombination aus einem 4-Teiler und einem 8-Teiler: Erlaubt die selbe Einteilung in
Drittelzlige wie mit den bisherigen Fahrzeugen. Durch die fehlenden Fuhrerstédnde
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ist der Zug etwas leichter und preiswerter als die Baureihe 430. Auch kdnnen wie-
der langere Wagen eingesetzt werden, um die Kapazitat der Baureihe 423 zu er-
reichen. Der Zug ist jedoch weniger flexibel einsetzbar und es missen zwei unter-
schiedliche Fahrzeuge neu beschafft werden.

Wie 3) aber mit zwei konventionellen Drehgestellen in der Mitte des 8-Teilers: Dies
ermaoglicht eine einfachere Handhabung in der Werkstatt sowie etwas mehr Kapa-
zitat fur die Fahrgaste, da die mdgliche Zuglange vollstandig ausgenutzt werden
kann.

Einsatz von Halbzligen statt Drittelzigen: Ermdglicht eine einheitliche Flotte mit
dem Einsatz von nur vier Fuhrerstanden, die bisherigen Zuglangen von knapp 70
m und 140 m sind jedoch nicht mehr moglich. Kann die bestehenden Ziige ggf. gut
auf Strecken ergénzen, auf denen dieses Muster passt.

Vollstandiger 12-teiliger Langzug ohne Teilmdglichkeiten: Der Zug ist leicht, es ist
jedoch immer erforderlich, die volle Zuglange zu fahren. Aufgrund der Lénge ist
mit Herausforderungen in der Werkstatt zu rechnen.

7) Wie 6) aber mit zwei konventionellen Drehgestellen in der Mitte des 12-Teilers:
Dies ermdglicht eine einfachere Handhabung in der Werkstatt sowie etwas mehr
Kapazitat fir die Fahrgaste, da die mogliche Zuglange besser ausgenutzt werden
kann.

8) Volistandiger 13-teiliger Langzug ohne Teilmoglichkeit. Die Wagenlange ist so ge-
wahlt, dass das Fahrzeug die verfiigbaren Bahnsteiglangen vollstéandig ausnutzen
kann. Damit bietet es von allen betrachteten Fahrzeugen die hochste Kapazitat.
Auch hier bestehen die Nachteile des nicht trennbaren Zugs.

Umsetzungszeitraum X
Betriebs- und Fahrplanqualitat X
Angebotsverbesserung X
Zuschussbedarf X

Tabelle 13: Einschatzung der Auswirkungen des Aspekts "Verdnderung des 70-m-Rasters"

3.2.3

VerschleiBkomponente

In Deutschland werden Schienenfahrzeuge in der Regel so konstruiert, dass sie die gesetz-
lichen Mindestanforderungen an die Spurfiihrungseigenschaften erfillen. Dies hangt damit
zusammen, dass es sich aus Sicht der Eisenbahnverkehrsunternehmen finanziell nicht ren-
tiert, Uber die Mindestvorgaben hinauszugehen.

Es gibt jedoch auch L&ander, hier seien insbesondere die Schweiz und Grol3britannien ge-
nannt, welche auf Verschleil3faktoren im Trassenpreissystem setzen. Dies fuhrt dazu, dass

fur ein

Fahrzeug, welches einen geringeren Verschleild verursacht, weniger Trassenent-

gelte entrichtet werden missen. Anpassungen am Fahrzeug sind somit wirtschaftlich und
die Konstruktion der Fahrwerke und teilweise auch der gesamte Fahrzeugaufbau unter-
scheidet sich teils deutlich.
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Abbildung 2: Verschlei3faktoren im Trassenpreissystem der SBB (Quelle: Bundesamt fiir Verkehr BAV)

Es ist nicht zu erwarten, dass sich das Trassenpreissystem der DB Netz AG in nachster
Zeit in dieser Hinsicht andert, ohnehin ist dies eine Randbedingung die durch den VRS nicht
wesentlich beeinflussbar ist. Dennoch ergeben sich Vorteile, wiirde auf Fahrzeuge gesetzt
werden, die ein geringeres VerschleiBniveau aufweisen. Dies wirde zu einer héheren Zu-
verlassigkeit der Infrastruktur fiihren (weniger Baustellen und weniger ungeplante Strecken-
sperrungen) sowie auch zu weniger Problemen auf Umleitungsstrecken (vgl. Radsatzab-
nutzung bei Umleitungsverkehren auf der Panoramabahn). Auch kann das Larmniveau der
Bahnen deutlich reduziert und damit eine hohere Akzeptanz bei Anwohnern erreicht wer-
den.

Bei MaRnahmen an Fahrzeugen sind unterschiedliche Teilbereiche zu unterscheiden. Zum
einen sind Anpassungen an den Fahrwerken mdglich, bei denen auch eine Nachristung
der Bestandsfahrzeuge in Betracht kAme. Zunachst ist der traditionelle Ansatz der Spur-
kranzschmierung zu nennen, der durch die Ausristung weiterer Drehgestelle noch ausge-
dehnt werden konnte. Ein etwas neueres System sind hydraulische Achslenkerlager
(HALL). Diese kdnnen die Steifigkeit des Drehgestells anpassen und somit zu einem deut-
lich besseren Kurvenverhalten fihren, ohne die Fahreigenschaften auf geraden Strecken
negativ zu beeinflussen. Bei den kurvenreichen Schweizerischen Bahnen gehort dieses
System inzwischen zum Standard und lasst sich auch bei bestehenden Bahnen umristen.

Bei Neufahrzeugen kann eine Verschleil3reduzierung zuséatzlich durch den Grundaufbau
des Drehgestells entstehen. Dabei ist insbesondere eine Reduktion der ungefederten Mas-
sen im Drehgestell moglich, beispielsweise durch die Nutzung innengelagerter Drehge-
stelle.
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Eine noch daruberhinausgehende Reduktion des Verschleil3es kann durch einen grund-
satzlich anderen Fahrzeugaufbau erreicht werden. So kénnen Wagen gekirzt werden, um
die Lasten je Drehgestell zu reduzieren. Auch kann auf den Einsatz von Jakobs-Drehge-
stellen verzichtet werden, da diese bauartbedingt tUber einen grol3eren Achsabstand und
damit auch zu einem hoheren Verschleill im Gleisbogen fiihren. Diese Anpassungen sind
jedoch typischerweise mit hohen Kosten sowie auch einem hoéheren Gesamtgewicht der
Fahrzeuge und somit einem héheren Energiebedarf verbunden.

Umsetzungszeitraum X
Betriebs- und Fahrplanqualitét X
Angebotsverbesserung X
Zuschussbedarf X

Tabelle 14: Einschatzung der Auswirkungen des Aspekts "VerschleiBkomponente"

3.24 Fahrdynamik

Die S-Bahnen der Baureihe 430 verflgen Utber die gleiche Antriebsleistung wie die Baureihe
423. Durch inr htheres Gewicht fuhrt dies zu einem geringeren Beschleunigungsvermdgen.
Es ware grundsatzlich zu prifen, welche Mdglichkeiten es gibt, die Leistung der Fahrzeuge
zugunsten der Punktlichkeit zu erhéhen. Dabei sind nicht nur die Fahrzeuge selbst, mit
Platz und Gewichtsbeschrankungen eine Herausforderung, sondern auch das elektrische
Netz, in dem erforderlichenfalls konstruktiv und betrieblich hdhere Oberstromgrenzen rea-
lisiert werden mussten.

Umsetzungszeitraum X

Betriebs- und Fahrplanqualitat X
Angebotsverbesserung X
Zuschussbedarf X

Tabelle 15: Einschéatzung der Auswirkungen des Aspekts "Fahrdynamik"

3.25 Einstiegshthe

Die S-Bahn-Stuttgart ist auf eine Bahnsteigh6he von 96 cm optimiert. Im Hinblick auf eine
vollstandige Barrierefreiheit ware es somit wiinschenswert, wenn alle Bahnsteige, an denen
S-Bahnen halten, auf diese Hohe ausgebaut werden. Dies steht auf den Mischverkehrs-
strecken im Widerspruch zum Fern- und Regionalverkehr, der in der Region Stuttgart typi-
scherweise auf 76 cm optimiert ist. Bedienen die S-Bahn und der Regionalverkehr densel-
ben Bahnsteig, fihren die unterschiedlichen Einstiegshéhen zu Einschrankungen in der
Barrierefreiheit — entweder bei der S-Bahn oder beim Regionalverkehr.

Ein weiteres Problem ergibt sich beim Giiterverkehr. Auf Hauptstrecken ist es notig, dass
Guterziige mit sogenannten Lademal3Uberschreitungen verkehren kdnnen. Dies ist nur an

23



Aspekte /_7— —

Strecken maoglich, auf denen die Bahnsteige maximal 76 cm hoch sind. Der Einsatz von 96
cm hohen Bahnsteigen bedingt an diesen Strecken sehr komplexe Sonderlésungen. Daher
sind bisher noch nicht alle Malinahmen geplant, die notig waren, um fir die S-Bahn Stutt-
gart an allen Stationen einen héhengleichen Ein- und Ausstieg zu realisieren.

Grundsatzlich ware es denkbar, das Netz der S-Bahn-Stuttgart auf eine Einstiegshdéhe von
76 cm umzubauen. Ahnliche Projekte gibt es aktuell bei der S-Bahn-Rhein-Ruhr sowie bei
der S-Bahn-Nirnberg. Dabei ist jedoch grundsatzlich zu beachten, dass die Turanordnun-
gen, wie man es von Hochflurfahrzeugen mit 96 cm Einstiegshohe gewohnt ist, bei einem
auf 76 cm Einstiegshdhe optimierten Fahrzeug nicht mehr moglich ist. Grund dafr ist, dass
die Fahrwerke nun héher sind als die Einstiegshéhe und die Position der Drehgestelle somit
die Anordnung der Tlren vorgibt. Es musste daher die Zahl der Turen reduziert werden,
wobei sich durch den Einsatz breiterer Turen grundsatzlich die gleiche Zahl an Turspuren
je Fahrzeug mitunter jedoch bei Reduzierung der Sitzplatzanzahl realisieren liel3e. Die Aus-
wirkungen auf die Fahrgastwechselzeiten waren im Detail zu untersuchen. Neben der Fahr-
zeugthematik ist insbesondere zu bedenken, dass bereits ein sehr grof3er Teil des Netzes,
insb. die S-Bahn-Stammstrecke, eine Bahnsteighdhe von 96 cm aufweist und ein Umbau
auf 76 cm hohe Investitionen erfordern wirde. Besteht der langfristige Wunsch, dass an
allen Stationen innerhalb der Region Stuttgart sowohl Zuge der S-Bahn als auch des Regi-
onalverkehrs an allen Tiren einen héhengleichen Ein- und Ausstieg anbieten kénnen, ware
dies dennoch derzeit die einzige Option.

Neben der Nutzung von Kombi-Bahnsteigen mit zwei verschiedenen Hohen, ware es eine
weitere Alternative, Turen mit verschiedenen Einstiegshtéhen in die Fahrzeuge zu ver-
bauen. Damit ware allerdings nicht an allen Turen ein hdhengleicher Ein- und Ausstieg
moglich. Es ware aber denkbar, Turen, die nicht durch die Bauh6he des Drehgestells auf
96 cm Hohe eingebaut werden mussen, auch fir eine geringe Einstiegshéhe umzusetzen.
Somit bestiinde jedoch an den Stationen der Stammstrecke nicht mehr an allen Tlren ein
hohengleicher Einstieg, was sich auch negativ auf die Fahrgastwechselzeiten auswirkt. Ge-
genliber dem Status Quo entstehen somit sowohl Vor- sowie auch Nachteile.
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Abbildung 3: Hinweis auf Tiren mit verschiedenen Einstiegsh6hen im Siemens Desiro HC

Ein Beispiel fur solche Fahrzeuge lasst sich in Berlin-Brandburg bei der ODEG auf der Linie
RE 1 finden. Die dort eingesetzten Fahrzeuge vom Typ Siemens Desiro HC (siehe Abbil-
dung 3) verfiigen in den barrierefreien Mittelwagen Uber Einstiege in zwei unterschiedlichen
Hohen. Vor dem Halt wird bekanntgegeben, an welcher Tur (A oder B) sich der barrierefreie

Ausstieg befindet.
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Abbildung 4: Denkbare Anordnung der Fahrzeugtiren fiir verschiedene Bahnsteighthen

AuR3erdem sei darauf hingewiesen, dass sich Techniken in der Entwicklung befinden, wel-
che es ermdglichen koénnten, das Fahrzeug in seiner Flurhéhe zu &ndern. Somit wére es
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eventuell zukunftig mdglich, ein Niederflurzug auf die Hohe eines Hochflurzuges anzuhe-
ben. Da es jedoch zum aktuellen Zeitpunkt nicht absehbar ist, dass eine solche Technologie
zuverlassig eingesetzt werden kann, bietet es sich vorerst nicht an, vorrangig auf eine sol-
che Variante zu setzen.

Dariiber hinaus ist bei der Gesamtkonzeption des S-Bahn-Systems zu beachten, dass ein
niveaugleicher Fahrzeugzugang nicht nur der Barrierefreiheit dient, sondern auch die Hal-
tezeiten (und damit die Beforderungs- und Umlaufzeiten) signifikant verkurzt.

Umsetzungszeitraum x8 x°
Betriebs- und Fahrplanqualitat X

Angebotsverbesserung X

Zuschussbedarf X

Tabelle 16: Einschatzung der Auswirkungen des Aspekts "Einstiegshohe"

3.2.6 Automatisierter Betrieb

Im Rahmen des digitalen Knotens Stuttgart wird sich auch der Automatisierungsgrad (GoA
— Grade of Automation) der S-Bahn erhdhen. In einem ersten Schritt wird der Automatisie-
rungsgrad GoA 2 umgesetzt. Dies bedeutet, dass das Triebfahrzeugpersonal die Tirschlie-
Bung noch selbst Gbernimmt und damit das Abfahrsignal nach Prifung der Voraussetzun-
gen noch nicht automatisiert erteilt wird. Der Zug kann dann jedoch von selbst beschleuni-
gen und auch wieder beim nachfolgenden Halt in die Station einbremsen. Insbesondere der
Bremsvorgang kann dabei deutlich praziser und damit auch schneller erfolgen, als dies bei
der Steuerung durch das Triebfahrzeugpersonal mdglich ist. Im Fall einer Fehlfunktion kann
das Triebfahrzeugpersonal das Fahrzeug wieder ilbernehmen und konventionell steuern.
Dies ist ohnehin auf den Aul3enésten erforderlich, die erst in einer spateren Stufe des digi-
talen Knotens mit entsprechender Technik ausgertistet werden.

Die nachste mogliche Stufe ware GoA 3. Dies bedeutet, dass der Zug ohne Triebfahrzeug-
personal fahren kann. Dabei wird die Abfertigung jedoch durch Zugbegleitpersonal tber-
nommen, das im Stdrungsfall auch weitere Funktionen im Zug ibernehmen kann.

In der letzten Stufe, GOA 4, ist dann ein komplett autonomer Betrieb ohne Personaleinsatz
im Fahrzeug moglich.

Die zeitliche Einschatzung der Entwicklung ist aktuell kaum mdglich. Streckenseitig muss
flir einen autonomen Betrieb die gesamte Streckeninfrastruktur mit einer Zugsicherung aus-
gerustet sein, die u. a. eine ausreichend genaue Zugortung ermoglicht (z. B. ETCS ab Level

8 Anpassung der Fahrzeuge mit zwei verschiedenen Einstiegshéhen

9 Vollstéandige Anpassung der Infrastruktur
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2). Des Weiteren sind die entsprechenden Teilsysteme im Fahrzeug zu entwickeln und zu-
zulassen. Sowohl die Entwicklungs- als auch die Zulassungsprozesse lassen sich heute
noch nicht in eine Zeitschiene eingliedern.

Eine erste konkrete Anwendung konnte das teilautomatisierte Starken und Schwéchen so-
wie Flugeln und Kuppeln sein. Dadurch kdnnten diese betrieblichen MaRnahmen héaufiger
angewendet werden und gleichzeitig die negativen Einflusse auf die Beférderungs- und
Umlaufzeiten minimiert werden.

Trotz der noch nicht konkret absehbaren Zeitschiene eines automatisierten Betriebs er-
scheint es notwendig, angesichts der sich abzeichnenden Entwicklung und der langen
Fahrzeugnutzungsdauer bis in die 2060er Jahre eine spatere Nachristbarkeit bei der Be-
stellung von Neufahrzeugen auf der Grundlage der aktuellen Erkenntnisse zu bericksichti-
gen, soweit dies technisch mdglich ist.

Umsetzungszeitraum X

Betriebs- und Fahrplanqualitét X

Angebotsverbesserung X

Zuschussbedarf X

Tabelle 17: Einschatzung der Auswirkungen des Aspekts "Automatisierter Betrieb"

3.2.7 Ausstattung mit Toiletten

Zahlreiche Netzerweiterungen der S-Bahn fiihren dazu, dass die S-Bahn nicht nur kurze
Reiseweiten abdeckt, sondern auch von Fahrgasten genutzt wird, die langere Wege zu-
ricklegen. Dabei werden Reisezeiten erreicht, fur die das Anbieten einer Toilette im Fahr-
zeug durchaus wiinschenswert ware.

Wenn Fahrzeuge uber Toiletten verflgen, ist zu beachten, dass mindestens eine Toilette
barrierefrei ausgefiihrt werden muss und die Erreichbarkeit von Behindertenstellplatzen ge-
geben ist. Die Gréf3e eines behindertengerechten WCs erfordert einen besonders hohen
Platzbedarf, verringert die Fahrgastkapazitat und schrankt die Erreichbarkeit von Tiren ein.

Ein weiterer Punkt der beriicksichtigt werden muss, ist der zusatzliche Aufwand fir die Ver-
sorgung sowie Reinigung der Toiletten. An jeder Abstellung ware es notwendig, dass die
passende Infrastruktur fur die Fakalienentsorgung sowie fir die Frischwasserzufiihrung be-
reitgestellt wird. Dies fuhrt aul3erdem zu einem erhéhten Personalaufwand.

Des Weiteren steht im Fahrzeug wahrend des Betriebs Ublicherweise kein Personal zur
Verfiigung, um die Toiletten bei ggf. vorkommenden Stérungen zu sperren.
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Umsetzungszeitraum X

Betriebs- und Fahrplanqualitat X
Angebotsverbesserung X

Zuschussbedarf X

Tabelle 18: Einschatzung der Auswirkungen des Aspekts "Ausstattung mit Toiletten"

3.2.8 Klimatisierung

Bahnklimaanlagen setzen typischerweise auf Kéaltemittel mit einem auf3erordentlich hohen
Treibhauspotential. Dabei sind insbesondere die Kaltemittel R134a und R407 zu nennen.
Im Gegensatz zum StraRenverkehr ist der Austausch dieser Kaltemittel aufgrund der hohen
Sicherheitsanforderungen der Eisenbahn in den Bereichen Toxizitat und Brennbarkeit deut-
lich komplizierter. Es befinden sich im Eisenbahnbereich jedoch die ersten Fahrzeuge mit
Luft oder auch mit CO, (R744) als Kéltemittel im Einsatz. Aufgrund der sich verscharfenden
EU-Verordnungen ist davon auszugehen, dass zukunftige Fahrzeuggenerationen von vor-
neherein auf umweltfreundliche Kéltemittel setzen mussen.

Neben dem Einsatz des Kéaltemittels sind auch deutliche Fortschritte im Bereich der Klima-
tisierung erkennbar. Die Heizung der Fahrzeuge wird bei den meisten Schienenfahrzeugen
noch durch konventionelle Heizstébe realisiert. Dabei wird teilweise auch die Abwarme der
Traktionstechnik mitgenutzt. Im Gegensatz zu elektrisch geheizten Gebduden oder PKW
spielen Warmepumpen bei der Bahn bisher jedoch nur eine sehr kleine Rolle. Beispiels-
weise bei der S-Bahn Hamburg wird die Technik jedoch bereits eingesetzt. Durch den Ein-
satz von Warmepumpen bei der Heizung kénnte der Energiebedarf perspektivisch deutlich
reduziert werden.

Umsetzungszeitraum X
Betriebs- und Fahrplanqualitat X
Angebotsverbesserung X
Zuschussbedarf X

Tabelle 19: Einschatzung der Auswirkungen des Aspekts "Klimatisierung"

3.2.9 Zahl der Sitz- und Stehplatze

Die Fahrzeuge der S-Bahn Stuttgart verfiigen typischerweise tber Vis-a-Vis-Sitzgruppen
erganzt durch jeweils zweisitzige Reihensitze (nur Baureihe 430) sowie perspektivisch tber
insgesamt 4 Mehrzweckabteile je Fahrzeuge (zwei an den Fahrzeugenden sowie perspek-
tivisch zwei in der Fahrzeugmitte). Dies fuihrt zu einer vergleichsweisen hohen Sitzplatzzahl
in den Fahrzeugen.
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Abbildung 5: Umbau der Sitzgruppen in der Baureihe 423 im Rahmen des Redesigns bei der S-Bahn Miinchen
(Quelle: S-Bahn Miinchen / wunderland media GmbH)

In anderen S-Bahn-Netzen, beispielhaft sei die S-Bahn-Munchen genannt, wurden Fahr-
zeuge in der jingeren Vergangenheit umgeristet und die Zahl der Sitzplatze verringert.
Dies dient insbesondere dem Ziel einer htheren Fahrgastwechselkapazitat. Durch die Re-
duktion von Sitzplatzen direkt an den Turen werden sogenannte Drangelrdume geschaffen,
wodurch einsteigende Fahrgaste den Turbereich schneller verlassen und die Abfertigung
des Zuges beschleunigt wird. Dies kann sich positiv auf die Betriebsstabilitéat auswirken, hat
jedoch den Nachteil von weniger Sitzplatzen im Fahrzeug.

Umsetzungszeitraum

Betriebs- und Fahrplanqualitat X
Angebotsverbesserung X
Zuschussbedarf X

Tabelle 20: Einschatzung der Auswirkungen des Aspekts "Zahl der Sitz- und Stehplatze"

3.2.10 1. Klasse-Bereiche

Derzeit verfugt jedes Stuttgarter S-Bahn-Fahrzeug Giber zwei 1. Klasse-Bereiche mit jeweils
8 Sitzplatzen, also 16 Sitzplatzen je Fahrzeug. Dies ist fir ein S-Bahn-Fahrzeug ein ver-
gleichsweise hoher Wert und bietet den Vorteil, dass Fahrgaste der 1. Klasse zuverlassig
einen Sitzplatz erhalten. Auch bietet die 1. Klasse durch die Trennung zum restlichen Fahr-
gastbereich einen hoheren Komfort und einen niedrigeren Gerauschpegel.

Die 1. Klasse fuhrt jedoch auch zu Nachteilen. Zum einen ist die typische Auslastung der
1. Klasse deutlich geringer als im restlichen Fahrzeug. Somit sinkt die real verfigbare Ka-
pazitat der S-Bahn-Fahrzeuge. Zum anderen findet an den ersten und letzten Tiren eines
Fahrzeugs oftmals der starkste Fahrgastwechsel statt. Die Reduzierung des Platzes hinter
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der ersten und letzten Tur kann zu l&angeren Fahrgastwechselzeiten und in Folge zu einer
schlechteren Betriebsqualitat fuhren.

Um erneut auf das Beispiel S-Bahn-Miinchen einzugehen: Hier wurden die Fahrzeuge der
Baureihe 423 neugestaltet und anstelle der 1. Klasse eine Sitzecke eingebaut. Somit be-
steht neben der ersten und letzten Tur direkt ein Drangelraum der die Fahrgastwechselzei-
ten reduzieren kann. Auf eine 1. Klasse wird dort vollstandig verzichtet.

Abbildung 6: Umbau der 1. Klasse zu einer Sitzgruppe in der Baureihe 423 im Rahmen des Redesigns bei der
S-Bahn Miinchen (Quelle: S-Bahn Miinchen / wunderland media GmbH)

Eine Reduzierung des Anteils der 1. Klasse-Bereiche konnte z. B. im Zusammenhang mit
anderen FahrzeuggrofRen (siehe Abschnitt 3.2.2) umgesetzt werden. Wirden kinftig durch-
gangige S-Bahn-Fahrzeuge mit einer Lange von knapp 200 m bestellt, die wie bisher an
beiden Enden einen 1. Klasse-Bereich besitzen, wirde sich der Anteil der 1. Klasse-Sitz-
platze in einem Langzug dadurch auf ein Drittel reduzieren.

Umsetzungszeitraum X

Betriebs- und Fahrplanqualitat X
Angebotsverbesserung X
Zuschussbedarf X

Tabelle 21: Einschatzung der Auswirkungen des Aspekts "1. Klasse-Bereiche"

3.2.11  Auslegung der Turen

Die S-Bahn-Fahrzeuge verfligen tber 12 Turen je Fahrzeugseite mit einer Breite von je-
weils 1,3 m. Dazwischen sind typischerweise Sitzgruppen mit insgesamt 16 Sitzplatzen an-
geordnet. Grundsatzlich waren auch andere Konfigurationen denkbar. So wéaren auch we-
niger Turen, die daflrr eine groRere Breite aufweisen, mdglich. Dies hétte den Vorteil, dass
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Fahrgaste mehr Platz beim Ein- und Ausstieg hatten, jedoch auch Nachteile, wie die lan-
gere Zeit der Turoffnung sowie die gréRere Auswirkung von Tlrstérungen. Eine weitere
Maoglichkeit ware, bei 12 Turen zu bleiben und diese breiter, z. B. 1,4 m breit, auszufuhren.
Dies hatte den Vorteil, dass es zuverlassiger maglich ware, dass zwei Personen nebenei-
nander Aus- und Einsteigen kénnen. Gleichzeitig waren somit jedoch nicht mehr die jetzi-
gen Sitzanordnungen mit 16 Sitzplatzen zwischen den Turbereichen maoglich.

Umsetzungszeitraum X
Betriebs- und Fahrplanqualitat X

Angebotsverbesserung X
Zuschussbedarf X

Tabelle 22: Einschatzung der Auswirkungen des Aspekts "Auslegung der Tiren"

3.3 Fahrzeuginstandhaltung und -abstellung

3.3.1 Anpassung der Werkstatt fir andere Zuglangen

Die Werkstatt der Stuttgarter S-Bahn in Plochingen ist bisher nur auf Fahrzeuge mit einer
Lange von bis zu 70 m ausgelegt. Fur die Instandhaltung langerer Fahrzeuge (siehe Ab-
schnitt 3.2.2) misste die Werkstatt entsprechend angepasst werden. Dies kann aufgrund
der Platzverhéltnisse jedoch problematisch sein. Auf die Moglichkeiten der Werkstatt ist
daher bei der zukunftigen Fahrzeugbeschaffung eine besondere Rucksicht zu nehmen.

Umsetzungszeitraum

Betriebs- und Fahrplanqualitat

Angebotsverbesserung

X | X | X | X

Zuschussbedarf

Tabelle 23: Einschéatzung der Auswirkungen des Aspekts "Anpassung der Werkstatt fur andere Zuglangen"

3.3.2 Externe Nutzung der Werkstatt Plochingen

Die jetzige Werkstatt der S-Bahn in Plochingen gehért der DB Regio AG. Vergangene Aus-
schreibungen haben gezeigt, dass es bei konkurrierenden Eisenbahnverkehrsunternehmen
(EVU) ein grol3er Wettbewerbsvorteil ist, wenn sich die Werkstatt bereits im eigenen Besitz
befindet. Zwar sind EVU grundsétzlich verpflichtet, Werkstattleistungen auch extern anzu-
bieten, diese Reglung reicht jedoch typischerweise nicht aus, dass Wettbewerber bei einem
Angebot mit der Nutzung der Werkstatt eines anderen EVU planen kdnnen.

Diesem Thema ist eine sehr hohe Prioritat zuzuordnen. So ist die Ausschreibung der Ver-
kehrsleistung im Jahr 2008 daran gescheitert, dass keiner der drei anderen am Verfahren
beteiligten Wettbewerber der DB Regio einen geeigneten Werkstattstandort finden konnte.
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Somit gab es nur noch einen Bewerber und das eigentlich angestrebte Wettbewerbsver-
fahren konnte nur sehr eingeschrankt durchgefiihrt werden.

Umsetzungszeitraum

Betriebs- und Fahrplanqualitat

Angebotsverbesserung

X | X | X | X

Zuschussbedarf

Tabelle 24: Einschatzung der Auswirkungen des Aspekts "Externe Nutzung der Werkstatt Plochingen"

3.3.3 Erweiterung der Werkstattkapazitaten

Der verfigbare Platzbedarf im Bereich der Werkstatt in Plochingen ist durch die raumlichen
Gegebenheiten stark eingeschrankt. Eine erneute VergroRerung der Flotte wiirde daher zu
einem zusatzlichen Flachenbedarf fihren. Dabei wéren grundsatzlich zwei Moglichkeiten
denkbar. So konnte die Werkstatt insgesamt an einen gré3eren Standort umziehen und
eine neue Gesamtwerkstatt fur alle Fahrzeuge entstehen. Die andere Méglichkeit ware, die
jetzige Werkstatt um eine zusatzliche Werkstatt zu erganzen, die sich an einem anderen
Ort im Netz befinden kdnnte. Beide Varianten hatten dabei ihre Vor- und Nachteile. Die
Umsetzung der Lésungen wird jedoch auch sehr stark von der Flachenverfugbarkeit ab-
hangen.

Umsetzungszeitraum X
Betriebs- und Fahrplanqualitat X
Angebotsverbesserung X

Zuschussbedarf X

Tabelle 25: Einschatzung der Auswirkungen des Aspekts "Erweiterung der Werkstattkapazitaten”

3.34 Abstellung zusatzlicher Zige

Die Abstellkapazitaten im Netz der S-Bahn-Stuttgart kbnnen als erschépft angesehen wer-
den. Sollten Bestrebungen bestehen, den Betrieb weiter auszudehnen, sollten weitere Fla-
chen zur Abstellung von Fahrzeugen erschlossen werden. Diese befinden sich idealerweise
im Bereich von Linienendpunkten.

Es ware zu untersuchen, welcher Platzbedarf fiir zuséatzliche Fahrzeuge bei angestrebten
Netzerweiterungen besteht, um maoglichst friih die Flache in der Raumplanung zu reservie-
ren und ggf. zu erwerben.
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Umsetzungszeitraum X
Betriebs- und Fahrplanqualitat X
Angebotsverbesserung X
Zuschussbedarf X

Tabelle 26: Einschatzung der Auswirkungen des Aspekts "Abstellung zusatzlicher Ziige"

3.3.5 Weiterentwicklung des Wartungs- und Instandhaltungskonzeptes

Langfristig kommt eine Reduzierung der Typenvielfalt sowohl im Fahrzeug- als auch im
Infrastrukturbereich einer Effizienzsteigerung des Wartungs- und Instandhaltungskonzep-
tes entgegen. Da die geplanten und teilweise im Bau befindlichen Neubauvorhaben bzw.
Erweiterungen der Werkstattkapazitaten aber auch eine Reduzierung der Typenvielfalt nur
sehr bedingt kurzfristig realisierbar sind, ware ein erster Schritt bei der gegenwartig ohnehin
bereits stattfindenden detaillierten Erstellung der Wartungs- und Instandhaltungspléane die
Unsicherheit aufgrund des Unpunktlichkeitsgrades regelmaRig einzubeziehen. Da die dafur
erforderlichen Zeitanteile systematisch erfasst werden, sollte dies keine unverhaltnisma-
Bige Herausforderung sein, wodurch die negativen Auswirkungen der gegenwartigen Prob-
leme auf den Betriebsablauf zumindest abgemildert wiirden.

Mit einer zunehmenden Zentralisierung der Betriebsfiihrung ist immer weniger Personal in
der Prozessebene im unmittelbaren Bereich der Infrastruktur verfligbar. Somit wird die
quasi-kontinuierliche netzweite Uberwachung des Fahrzeug- und Infrastrukturzustandes*®
unter Nutzung der neuen technischen Mdglichkeiten immer wichtiger. Die verfligbare Sen-
sortechnik bieteti. V. m. Verfahren, die auf Algorithmen der Kiinstlichen Intelligenz beruhen,
und drahtlosen Kommunikationsverbindungen kostenguinstige Lésungen zur Uberwachung
des Fahrzeug- und Infrastrukturzustandes. Eine Installation in den Fahrzeugen des Regel-
betriebs!! wirde einer netzweiten Anwendung entgegenkommen, die Vergabe von Fahr-
plantrassen an Spezialfahrzeuge reduzieren und ware bei einer standardisierten Berlick-
sichtigung bereits bei der Fahrzeugkonzeption vergleichsweise einfach umsetzbar, da die
Fahrzeuge ohnehin zunehmend mit diagnostischer Sensortechnik ausgestattet werden. Um
einen Anreiz fir die EVU zum Einbau und Betrieb derartiger technischer Lésungen, die
zunéachst nur den EIU unmittelbar zugutekommen, zu schaffen, kbnnten die Trassenpreise
flr Zlge, die diese Leistungen erbringen, reduziert werden.

10 Fernandez Bobadilla, Héctor Alberto; Martin, Ullrich: Modern Tendencies in Vehicle-based Con-
dition Monitoring of the Railway Track. in IEEE Transactions on Instrumentation and Measure-
ment, vol. 72, pp. 1-44, 2023, doi: 10.1109/TIM.2023.3243673

11 vgl. Lerke, Otto; Bahamon, Sebastian; Metzner, Martin; Martin, Ullrich; Schwieger, Volker: Erken-
nung von Gleisfehlern mit Regelziigen und Low-Cost Sensorik. In: Zeitschrift fir Geodasie,
Geoinformation und Landmanagement — zfv 146 (2021) 03 (10.12902/zfv-0339-2021), Seiten
207-217
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Durch den netzweiten Einsatz der quasi-kontinuierlichen Uberwachung des Fahrzeug- und
Infrastrukturzustandes ergibt sich nicht nur eine validere Grundlage zur Planung der Malf3-
nahmen der vorausschauenden Instandhaltung einschlief3lich der dafur zu veranschlagen-
den Kosten, sondern auch ein detaillierterer Uberblick zum Fahrzeug- und Netzzustand im
zeitlichen Verlauf, der flr weitere statistische Auswertungen in Abhangigkeit von weiteren
Randbedingungen genutzt werden kann.

Umsetzungszeitraum X
Betriebs- und Fahrplanqualitat X

Angebotsverbesserung X

Zuschussbedarf X

Tabelle 27: Einschatzung der Auswirkungen des Aspekts "Wartungs- und Instandhaltungskonzeptes"

3.4 S-Bahn-Vertrag und weitere Themen

34.1 Externe Vergabe oder ,Inhouse®“-Vergabe

Typischerweise werden SPNV-Vertrdge in Deutschland lber ein Wettbewerbsverfahren
vergeben. Die Leistungen werden europaweit ausgeschrieben und haben in der Regel eine
Laufzeit von 10 bis 20 Jahren.

Eine Alternative zu diesem Vorgehen ist, dass Verkehrsleistungen in Form einer ,Inhouse*-
Vergabe direkt an Unternehmen vergeben werden, die sich im Besitz der ,0rtlichen Be-
horde“ befinden. Grundvoraussetzung fur diese Direktvergaben ist, dass sich das Unter-
nehmen nicht an Wettbewerbsverfahren beteiligt und nur innerhalb des Zusténdigkeitsbe-
reichs der ortlichen Behorde agiert.*?

In Baden-Wirttemberg ist insbesondere die Albtal-Verkehrsgesellschaft (AVG) fur die ,In-
house“-Vergabe bekannt. So wurde eine Gruppe von Behdrden, bestehend aus dem Land
Baden-Wirttemberg, dem Zweckverband Schienenpersonennahverkehr Rheinland-Pfalz
Siud, der Stadt Karlsruhe, dem Landkreis Karlsruhe, dem Landkreis Germersheim und der
Stadt Heilbronn geschaffen. Diese haben gemeinsam einen Verkehrsvertrag mit einer Lauf-
zeit bis in das Jahr 2037 direkt an die AVG vergeben.

Grundsatzlich ware ein solches Vorgehen auch im Verband Region Stuttgart denkbar. So
koénnte der VRS, nachdem der rechtliche Rahmen geschaffen wurde, ein EVU kaufen oder
grinden und die Verkehrsleistungen der S-Bahn direkt an dieses EVU vergeben.

12 Tim Becker, Hans Leister, Prof. Dr. Thorsten Beckers, Prof. Dr. Alexander Wichmann, Dr. Holger
Weil3, LL.M.: Kurzstudie - Optionen und Empfehlungen beziglich der Weiterentwicklung der Orga-
nisation der Leistungserbringung im Thuringer SPNV im Auftrag der Staatskanzlei des Freistaats
Thuringen, Januar 2020
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Die direkte ,Inhouse“-Vergabe an ein eigenes EVU konnte verschiedene Vorteile bieten. So
waren langfristige Fragestellungen wie Personalstamm und Werkstadtstandorte nicht von
den jeweiligen Vergaben abhangig. Auch lasst sich eine bessere Kontrolle der Tatigkeiten
des EVU durch den Verband Region Stuttgart erméglichen. Im Gegenzug stellt der Aufbau
und der langfristig effiziente Betrieb eines eigenen EVU eine sehr grol3e Herausforderung
dar.

Sollte der Weg eines eigenen EVU verfolgt werden, missten entsprechende Rechtsgutach-
ten eingeholt werden. Ebenfalls musste geprift werden, ob ein EVU erworben werden
koénnte oder ob ein eigenes EVU gegriindet werden muss. Auch eine geeignete Unterneh-
mensstruktur, der Aufgabenumfang sowie die Kontrollinstanzen des EVU waren im Vorfeld
umfangreich zu prufen.

Umsetzungszeitraum X

Betriebs- und Fahrplanqualitat X

Angebotsverbesserung X

Zuschussbedarf X

Tabelle 28: Einschétzung der Auswirkungen des Aspekts "Externe Vergabe oder ,Inhouse“Vergabe"

3.4.2 Trennung von Betrieb und Vertrieb

Unterschiedliche Akteure im Netz haben typischerweise auch ihre eigenen Vertriebswege.
Dies kann fir den Kunden schnell unibersichtlich werden, da an unterschiedlichen Auto-
maten oder in Verkaufsstellen auch unterschiedliche Angebot verfiigbar sind.

Um dieses Problem zu I6sen, haben manche groRere Nahverkehrsbesteller den Vertrieb
unabhangig von den Verkehrsleistungen separat ausgeschrieben. Somit ist Gber alle Ver-
triebskanéle dasselbe, vollstandige Angebot erwerbbar. Auch kdnnen Skaleneffekte die
Wirtschaftlichkeit des Vertriebs erhéhen.

Sollte dies angestrebt werden, wéare eine Kooperation mit den anderen Akteuren innerhalb
der Region zielfihrend, damit der Vertrieb gemeinsam ausgeschrieben werden kdnnte.

Umsetzungszeitraum X
Betriebs- und Fahrplanqualitat X
Angebotsverbesserung X
Zuschussbedarf X

Tabelle 29: Einschatzung der Auswirkungen des Aspekts "Trennung von Betrieb und Vertrieb"
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3.4.3 Fahrzeugbereitstellung

Es kann zwischen unterschiedlichen Modellen der Fahrzeugbereitstellung unterschieden
werden. Traditionell beschafft das EVU die Fahrzeuge und kiimmert sich auch um die In-
standhaltung. Es wird somit die Verkehrsleistung sowie auch die Fahrzeugbereitstellung
gemeinsam ausgeschrieben. Es sind jedoch auch andere Mdglichkeiten verbreitet.

So kann das EVU die Fahrzeuge auswahlen, welche dann wiederrum durch den Auftrag-
geber beschafft werden. Die Beschaffung durch den Auftraggeber hat dabei den Vorteil,
dass die sehr gute Kreditwirdigkeit 6ffentlicher Korperschaften genutzt werden kann und
somit ein Preisvorteil erreicht wird. Auch gehen die Fahrzeuge nach dem Ende der Laufzeit
des Verkehrsvertrags an den Auftraggeber zurtick und kénnen dem Gewinner der ndchsten
Ausschreibung zur Verfligung gestellt werden.

Eine weitere Moglichkeit liegt in der separaten Ausschreibung von Fahrzeugen und Betrieb.
So kann ein Auftraggeber die Fahrzeuge selbst kaufen und diese dann einem EVU zur
Verflugung stellen. Dies kann so weit gehen, dass nicht nur die Lieferung, sondern die ge-
samte Bereitstellung der Fahrzeuge lber die gesamte Fahrzeuglebensdauer mitsamt der
Instandhaltung ausgeschrieben wird. Dies hat den Vorteil, dass die Hersteller sehr daran
interessiert sind, die Lebensdauer von Komponenten zu maximieren um die Kosten tber
die Gesamtlebensdauer zu minimieren.

Bei der S-Bahn-Stuttgart besteht aktuell eine Mischung aus den ersten beiden genannten
Konzepten. So gehoren die meisten S-Bahn-Fahrzeuge der DB Regio AG. Es befinden sich
jedoch auch etliche nachbestellte Fahrzeuge im Eigentum des VRS. In den letzten Jahren
sind vermehrt Auftraggeber auf das letzte Modell umgestiegen, da so typischerweise der
niedrigste Gesamtpreis erzielt werden konnte.

Umsetzungszeitraum X
Betriebs- und Fahrplanqualitat X
Angebotsverbesserung X
Zuschussbedarf X

Tabelle 30: Einschatzung der Auswirkungen des Aspekts "Fahrzeugbereitstellung"

3.4.4 Ausschreibung in Form von Losen

Mit ca. 12 Millionen jahrlichen Zugkilometern gilt die S-Bahn-Stuttgart in Deutschland als
vergleichsweise grof3es Verkehrsnetz. Ein einzelnes Unternehmen kann in einem Wettbe-
werbsverfahren dabei nur sehr schwierig oder sogar gar nicht einen Betrieb dieser Grol3e
neu aufbauen. Daher werden Netze dieser Art oftmals in Losen vergeben. Eine Aufteilung
in Lose hat den Vorteil, dass sich tendenziell mehr Unternehmen auf die Teilnetze bewer-
ben als dies bei einer Ausschreibung des Gesamtnetzes der Fall ware. Dadurch erhdht sich
der Wettbewerb unter den EVU und der Preis kénnte geringer ausfallen.

Durch die bereits bestehenden Fahrzeuge der Baureihe 430 sowie ergdnzender zusatzli-
cher Neufahrzeuge wére es denkbar, auf Basis der Fahrzeugzahlen das Netz in zwei Lose
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zu teilen. So wére in einem Los ein Weiterbetrieb der Baureihe 430 vorgesehen, im anderen
Los ware die Beschaffung von Neufahrzeugen sowie ggf. der zusatzliche Aufbau einer
Werkstatt notig.

Die Einteilung in Lose hat aber auch Nachteile. So wirden unterschiedliche Unternehmen
das Netz befahren, womit in vielen Fallen Flexibilitat verloren gehen wirde. Dies betrifft
insbesondere den freizligigen Fahrzeug- und Personaleinsatz, die Verwendung von Werk-
statt- und Abstellkapazitédten sowie auch die Disposition sowie Kommunikation. Der Auf-
wand des VRS zur quasi kontinuierlichen Koordinierung unterschiedlicher EVU im gesam-
ten S-Bahn-System ist ebenfalls zu beachten.

Umsetzungszeitraum X
Betriebs- und Fahrplanqualitat X
Angebotsverbesserung X
Zuschussbedarf X

Tabelle 31: Einschatzung der Auswirkungen des Aspekts "Ausschreibung in Form von Losen"

345 Brutto- oder Nettovertrag

Beim Umgang mit Fahrgeldeinnahmen wird zwischen zwei grundsatzlichen Vertragsarten
unterschieden:

Bruttovertrag: Das Verkehrsunternehmen erhélt eine feste Summe fur die Durchfiihrung
der Verkehre, welche die Fahrgeldeinnahmen beinhalten. Das Erl6srisiko bei der langfristi-
gen Entwicklung der Verkehre liegt somit beim Auftraggeber

Nettovertrag: Die Fahrgeldeinnahmen gehen direkt an das Verkehrsunternehmen. Das Er-
|6srisiko liegt somit beim Verkehrsunternehmen welches langfristig kalkulieren muss.

Beide Vertragsarten haben positive Effekte. So fihren Bruttovertrage typischerweise zu ei-
nem ginstigeren Angebotspreis, da das Verkehrsunternehmen mit einer kleineren Risiko-
pauschale rechnen kann. Nettovertrage haben hingegen den Vorteil, dass ein Verkehrsun-
ternehmen meist versucht, eine hdhere Angebotsqualitat zu liefern, da es selbst von den
daraus entstehenden Fahrgastzuwachsen profitiert.

Ein Kompromiss aus beiden Varianten stellt der Brutto-Anreizvertrag dar. Bei diesem ver-
bleiben die Fahrgeldeinnahmen beim Besteller. Das Verkehrsunternehmen kann trotzdem
durch eine gute Leistung profitieren, indem es bei vorfestgelegten Kriterien Punkte sammelt
(z. B. Punktlichkeit, Sauberkeit, ...) und somit einen Bonus erwirtschaften kann.

Zur Entscheidungsfindung, welche Vertragsform fur die S-Bahn Stuttgart die besten Aus-
sichten fur die Zukunft hat, empfiehlt es sich, die eigenen Erfahrungen zu evaluieren sowie
in den Austausch mit anderen OPNV-Auftraggebern zu treten.
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Umsetzungszeitraum X
Betriebs- und Fahrplanqualitat X
Angebotsverbesserung X
Zuschussbedarf X

Tabelle 32: Einschatzung der Auswirkungen des Aspekts "Brutto- oder Nettovertrag"

3.4.6 Fahrgastbezogene Disposition

Bisher finden Dispositionsmafinahmen bei der S-Bahn fast ausschlief3lich auf Basis betrieb-
licher Aspekte statt. Es geht dabei also primar um die Disposition der Fahrzeuge sowie des
Personals. Wie und wann der Fahrgast sein Ziel erreicht, spielt haufig nur eine untergeord-
nete Rolle.

Im Sinne einer fahrgastbezogenen Disposition wére eine bessere Koordinierung zwischen
den Akteuren im Nahverkehr wiinschenswert. Dies betrifft sowohl die Abstimmung der S-
Bahnen mit den Regionalverkehren sowie auch die Koordinierung mit Verkehren abseits
der Eisenbahn. So kann es beispielsweise sehr nitzlich sein, im Storungsfall zu versuchen
S-Bahnen bis zu Stationen zu fuhren, an denen auch ein Stadtbahnanschluss besteht.
Gleichzeitig sollte die SSB in einem solchen Szenario sofort informiert werden, damit diese
aus der Einsatzreserve zusatzliche Kapazitaten bereitstellten kann.

Es ware allgemein zu priifen, ob die Disposition im OPNV Uber eine gemeinsame Einsatz-
zentrale gesteuert werden kénnten, in denen mehrere Unternehmen vertreten sind. Ein Bei-
spiel kdnnen die Integrierten Verkehrsleitzentralen vieler Grof3stadte bieten, in denen durch
mehrere Akteure der StralRenverkehr zentral koordiniert wird.

Umsetzungszeitraum X
Betriebs- und Fahrplanqualitat X
Angebotsverbesserung X
Zuschussbedarf X

Tabelle 33: Einschatzung der Auswirkungen des Aspekts "Fahrgastbezogene Disposition”

3.4.7 Ermittlung von Verspatungen

Bisher werden Verspatungen nur zugfahrtenfahrtenscharf erfasst. Es handelt sich also um
eine rein betriebliche KenngréRRe, die jedoch wenig Aussagekraft dartiber hat, welche Aus-
wirkungen die Verspéatungen tatséchlich auf die Fahrgaste haben. So wird nicht erfasst, wie
viele Fahrgaste in einem betroffenen Zug sitzen oder auch, welche Anschliisse nicht mehr
erreicht werden konnten.

Mithilfe von Ansatzen zur Ermittlung der fahrgastbezogenen Punktlichkeit konnte ermittelt
werden, welche Betriebsqualitdt aus Fahrgastsicht besteht. Diese Informationen waren
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sehr nitzlich, um Prioritaten in der Disposition zu setzen oder beispielsweise Anschliisse
abwarten zu lassen.

Zur Ermittlung der fahrgastbezogenen Puinktlichkeit gibt es bereits zahlreiche theoretische
Ansatze®, die durch eine Anwendung in der Praxis weiterentwickelt werden konnten.

Umsetzungszeitraum X
Betriebs- und Fahrplanqualitat X

Angebotsverbesserung X
Zuschussbedarf X

Tabelle 34: Einschatzung der Auswirkungen des Aspekts "Ermittlung von Verspatungen"

3.4.8 Kooperation zwischen den Aufgabentragern

In der Region Stuttgart existieren fur den spurgefuhrten Nahverkehr unterschiedliche Auf-
gabentragerschaften. Das Land ist fir den Regionalverkehr, der VRS fir die S-Bahn und
die Landeshauptstadt bzw. die betroffenen Landkreise fur die Stadtbahn zustandig. Zusatz-
lich verantworten die Landkreise die Busverkehre im Umfeld der Landeshauptstadt. Dies
birgt die Gefahr, dass statt einer integrierten Planung des Gesamtsystems vorrangig die
Optimierung der einzelnen Systeme im Vordergrund steht.

Um diesen Zustand zu verbessern, ware es anzustreben, die Akteure des Nahverkehrs in
der Region Stuttgart noch besser zu vernetzen. In einem ersten Schritt kdnnte die Vernet-
zung die Betriebsplanung im Regelbetrieb und beim Abweichen von Regelbetrieb umfas-
sen. Dies konnte durch einen regelmaBigen Austausch der Beteiligten erfolgen, der durch
einen neutralen Akteur organisiert wird. Dafur bietet sich beispielsweise der VVS an.

Umsetzungszeitraum

Betriebs- und Fahrplanqualitat

Angebotsverbesserung

X | X | X | X

Zuschussbedarf

Tabelle 35: Einschatzung der Auswirkungen des Aspekts "Kooperation zwischen den Aufgabentragern”

13 s, u. A.: Martin, Ullrich; Hantsch, Fabian: Die kundenbezogene Punktlichkeit im &ffentlichen Ver-
kehr. In: ETR — Eisenbahntechnische Rundschau, 66 (2017) 12, Seiten 34 — 40

Martin, Ullrich; Fink, Alexander; Hantsch, Fabian; Prade, Jonas: Kundenbezogene Pinktlichkeit
unter Beriicksichtigung der Anschlusssicherung im OPNV. In: ETR — Eisenbahntechnische Rund-
schau, 68 (2019) 10, Seiten 31 — 36
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3.4.9 Perspektive einer Durchgriffshaftung

Die Haftungsfragen zwischen den im Eisenbahnbetrieb Beteiligten sind im Hinblick auf ei-
nen Schadensersatz gegenwartig, bezogen auf immaterielle Schaden aus Beeintrachtigun-
gen des Eisenbahnbetriebes, nur unzureichend im Wesentlichen auf der Grundlage der
allgemeinen gesetzlichen Reglungen zur verursacherbezogenen Verschuldenshaftung im
Burgerlichen Gesetzbuch (BGB), mitunter geringfligig erweitert durch spezifische Festle-
gungen in Verkehrsvertragen, erganzt durch das Haftpflichtgesetz (HaftPflG) fir Falle der
Gefahrdungshaftung, geregelt.

Dadurch fehlt letztlich bislang auch eine klare umfassende Resultatsverantwortung im Hin-
blick auf die Leistung, Effizienz und Qualitat des Eisenbahnbetriebs in den Filhrungsebenen
der Beteiligten. Es fehlt eine formale allgemeingultige, Uber die EU-basierte Fahrgastrech-
teregelung und die unmittelbar trassenpreisbezogenen Ansétze hinausgehende formale
Schadensbeschreibung auf der Grundlage einer diskriminierungsfreien Schadenserfas-
sung nach dem Verursacherprinzip.

Beispielsweise fallt der Kausalitatsnachweis schwer, wenn aufgrund negativer Einflisse
aus dem Infrastrukturbereich Zugfahrten beeintrachtigt und der Regelbetrieb in der Folge
fur weitere Ziige gestoért wird und die Fahrgéste dadurch geplante Anschliisse nicht mehr
erreichen, so dass sich die weitere Verspatung fur den Fahrgast tberproportional erh6hen
kann.

Eine Fahrplantrasse definiert die zeitlich befristete Inanspruchnahme von festgelegten Inf-
rastrukturabschnitten durch einen bestimmten Zug innerhalb des durch den Fahrplan defi-
nierten Zeitintervalls. Mit der Bestellung (und Bezahlung) einer Fahrplantrasse wird diese
zum unmittelbaren Vertragsbestandteil und damit zu einer vertraglich zugesicherten Leis-
tung. Wird diese geschuldete Leistung nicht oder nur unvollstandig erbracht, begriindet sich
daraus ein Schadensersatzanspruch, wie dies u. a. auch durch die inzwischen gesetzlich
verankerten Regelungen zu den Fahrgastrechten zum Ausdruck kommt. Die Fahrplantras-
sen stellen das Produkt der EIU dar. Ob und wie in diesem Zusammenhang der Regelungen
des Produkthaftungsgesetzes (ProdHaftG) zur Anwendung kommen kénnen, ist juristisch
zu prifen. Auch wenn sich das ProdHaftG schwerpunktmafig auf ,bewegliche Sachen® be-
zieht, wird doch mit dem ausdriicklichen Bezug auf die Elektrizitat auch ein immaterielles
Produkt genannt. Insofern konnten sich im Hinblick auf die grundséatzlichen Rechtsbezie-
hungen durchaus adaptierbare Grundlagen ergeben.

Eine Moglichkeit zur Reduzierung negativer Einflisse auf den Betriebsablauf besteht in ei-
ner zu erstellenden verbindlichen diskriminierungsfreien, von den Beteiligten anerkannten
Systematik mit Kosten- und Wertansétzen fir die Schadensbewertung typischer Falle einer
Beeintrachtigung des Betriebsablaufs (z. B. Verzégerung von Zugfahrten infolge einer Wei-
chenstdrung oder aufgrund von defekten Triebfahrzeugen), die ausschreibungs- bzw. ver-
tragsbezogen den verursachenden Unternehmen angelastet werden konnen und tber eine
Bertcksichtigung des Trassenpreises fur den betreffenden Zug hinausgehen. Damit wirde
sich die Durchsetzung der Schadensersatzanspriiche auf den Nachweis der Kausalitat aus
dem Fahrplan im Vergleich mit dem realen Betriebsablauf im Hinblick auf das verursa-
chende Unternehmen beziehen.
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In einem ersten Schritt sollte das gesamte Verfahren hinreichend einfach und tiberschaubar
auf der verfigbaren Datenbasis beruhen. Typische Schadenarten sollten fur Aufgabentra-
ger, EVU und EIU definiert werden. Zur pauschalisierten Schadensbemessung wére es
denkbar, z. B.

= als untere Toleranzgrenze die vorhandenen Punktlichkeitsgrenzen (3- bzw. 6-Mi-
nuten-Plnktlichkeit) zu verwenden,

= die reale Verspatung Uber den Toleranzgrenzen fiir die Kalkulation anzusetzen,

= flr ausgefallene Zugfahrten mindestens eine Verspatung der in diesem Zeitraum
Ublichen Taktzeit zu kalkulieren,

= nicht nur den ur- sondern auch die folgeverspéteten Zige einzubeziehen,

= Durchschnittswerte fur die Haupt-, Neben- und Schwachverkehrszeit anhand der
fur diese Zeiten anzunehmenden Besetzungsgrade zugrunde zu legen sowie

= erhohte Personalkosten anzurechnen.

Wenn ein praxistauglich es Verfahren zur Bestimmung der fahrgastbezogenen Punktlich-
keit (siehe Abschnitt 3.4.7) etabliert wurde, ist zu prifen, inwieweit dieses auch bei der
Bestimmung der Schadenshohe genutzt werden kann.

Da es bundesweit beziglich einer solchen Durchgriffshaftung im Bahnbetrieb noch keine
allgemeingultige prajudizierende Rechtsprechung gibt, kbnnte zur Herstellung der Rechts-
verbindlichkeit ein instanzenubergreifender Musterprozess erforderlich werden. Um die da-
mit verbundene aufwendige und langwierige sowie juristisch komplexe Verfahrensweise zu
bertcksichtigen, empfiehlt es sich, deutlich vor der Ausschreibung des nachsten S-Bahn-
Vertrages mit der Zusammenstellung entsprechender Grundsatze zu beginnen. Das ldeal-
ziel wirde in einer vorlaufenden aufRergerichtlichen Einigung zwischen den Beteiligten be-
stehen.

Umsetzungszeitraum X
Betriebs- und Fahrplanqualitat X
Angebotsverbesserung X
Zuschussbedarf X

Tabelle 36: Einschatzung der Auswirkungen des Aspekts "Perspektive einer Durchgriffshaftung"

3.4.10 Regulatorische Beteiligung

Vergleicht man die S-Bahn-Baureihe 430 (seit 2013) und die Baureihe 423 (seit 1998) stellt
man fest, dass es sowohl aus betrieblicher sowie auch aus Fahrgastsicht nicht nur positive
Entwicklungen gegeben hat. Dies hangt mit unterschiedlichen Faktoren zusammen, die re-
gulatorischen Ursprungs sind. Im Folgenden sind einige Beispiele genannt:

= Die BR 430 ist deutlich schwerer, hat jedoch sogar weniger Sitzplatze. Dies wird
dadurch verursacht, dass die Vorgaben zur Kollisionssicherheit der Fahrzeuge ver-
scharft wurden. Effektiv fihrt dies zu einem hdéheren Materialaufwand, einem héhe-
ren Energiebedarf, einer reduzierten Beschleunigung sowie weniger Platz fur die
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Fahrgaste. Die MaRnahme wird dadurch gerechtfertigt, dass die Auswirkungen
schwerer Bahnibergangsunfélle und Zugkollisionen reduziert werden. Da es im
Netz der S-Bahn-Stuttgart jedoch nur wenige Bahniibergénge gibt, die aul3erdem
tber einen sehr hohen Sicherungsstandard verfugen und das gesamte Netz der S-
Bahn-Stuttgart Gber eine Leit- und Sicherungstechnik mit einem ebenfalls sehr ho-
hen Sicherheitsstandard verfugt, ist das Thema Verbesserung der Kollisionssicher-
heit der Fahrzeuge fur den S-Bahn-Verkehr in der Region Stuttgart nur von unter-
geordneter Relevanz.

= Die Tur6ffnung der BR 430 dauert deutlich langer als bei Vorgéngerbaureihen. Dies
liegt zum einen an den verbauten Schiebetritten, die jedoch eine vom Regionalver-
band beschlossene MalRnahme waren und nicht auf die Regulierung zuriickzufuh-
ren sind (die S-Bahn Frankfurt verzichtet beispielsweise auf Schiebetritte). Zwi-
schen Stillstand und Turéffnung vergehen bei der BR 430 jedoch trotzdem noch
mehrere Sekunden, die es bei der BR 423 nicht gibt. Bei der Vorgangerbaureihe
420 durften die Tiren sogar schon beim langsamen Rollen geéffnet werden (vgl. a.
Abschn. 3.1.2). Dies fiihrt dazu, dass die BR 430 langere Haltezeiten benétigt, ob-
wohl dafiir kein Nutzen entsteht. Darliber hinaus erhdht sich die Stéranfalligkeit.

= Auch das Abfertigen des Zuges bendtigt bei der BR 430 mehr Zeit. Wird mit Licht-
schranken abgefertigt, betragt die Zeit zwischen der letzten Querung der Licht-
schranke durch einen Fahrgast bis zur SchlieBung der Tlren nun doppelt so lange
wie zuvor.

= Auch die Gerauschkulisse im Fahrzeug hat sich durch eine Vielzahl an Warnténen
verandert. So emittiert die BR 430 sehr laute Gerausche im Tirbereich bei jedem
Halt beim Offnen (unabhangig davon ob eine Offnung erfolgt) sowie erneut beim
SchlieRen der Turen. Im Stillstand bei freigegebenen Tiren wird aul3erdem ein Dau-
erton erzeugt. Diese Signale sollen primér dazu dienen, dass Sehbehinderte Fahr-
gaste die Turen auffinden kénnen. Bei einem S-Bahn-Fahrzeug mit einem typischen
TlUrmittenabstand von nur etwa 5 Metern, erscheint dies jedoch nicht zielfiihrend.
Gleichzeitig sinkt der Fahrtkomfort durch die sehr laute Beschallung deutlich.

Die Beispiele zeigen, dass viele Probleme dadurch bestehen, dass das Regelwerk typi-
scherweise nicht auf die Bediirfnisse von S-Bahn-Systemen, die sich durch Fahrzeuge mit
vielen Turen und haufigen Halten auszeichnen, ausgelegt ist. Dabei ist es durchaus Ublich,
dass sich Akteure aus dem SPNV bei der Regulierung beteiligen. So kann zum Beispiel in
Paris, wo ein S-Bahn-éhnliches Netz betrieben wird, auf das Signal zur Tur6ffnung verzich-
tet werden:

In allen Einheiten, die fiir die RER-Linien A, B, C, D und E in der Region le de France
ausgelegt sind, muss wegen der kurzen Haltezeiten/Fahrtzeiten an/zwischen den Bahnho-
fen kein akustisches Signal gegeben werden, wenn eine Einstiegstiir zum Offnen freigege-
ben wird. (TSI PRM 7.3.2.3.)*

14 EU-Verordnung Nr. 1300/2014 vom 18.11.14 Uber die technischen Spezifikationen fir die In-
teroperabilitat bezilglich der Zuganglichkeit des Eisenbahnsystems der Union fiir Menschen mit Be-
hinderungen und Menschen mit eingeschrankter Mobilitat
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Der Verband Region Stuttgart hatte ebenso die Méglichkeit, als Aufgabentréger auf die Re-
gulierungen einzuwirken und auf gemeinsame praxisnahe Standards fir S-Bahn-Systeme
hinzuwirken. Dies kdnnte gemeinsam mit Verb&nden, anderen S-Bahn-Aufgabentragern,
dem Verband Deutscher Verkehrsunternehmen - VDV sowie der Landes- und Bundespolitik
erfolgen.

Umsetzungszeitraum

Betriebs- und Fahrplanqualitat X
Angebotsverbesserung X
Zuschussbedarf X

Tabelle 37: Einschétzung der Auswirkungen des Aspekts "Regulatorische Beteiligung”
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4 Zusammenfassung und Fazit

4.1 Einordnung

Die vorliegende Zusammenstellung gibt einen Uberblick (iber relevante Aspekte fiir die zu-
kunftige Gestaltung der S-Bahn Stuttgart. Die Auswahl erhebt keinen Anspruch auf Voll-
standigkeit, auRerdem soll durch die Aufnahme in diese Zusammenstellung nicht vorweg-
genommen werden, ob eine Umsetzung der angesprochenen Aspekte erfolgen soll. Es er-
scheint aber geboten, diese Aspekte im Sinne von ,DenkanstéfRen” in den zustandigen
Gremien zu diskutieren und zu bewerten, sodass anschliel3end auf Basis weitergehender
Betrachtungen und Untersuchungen sachgerechte Entscheidungen getroffen werden kén-
nen.

Die Aspekte sind in ihrer Bedeutung und Dringlichkeit nicht gleichgewichtig, daher erfolgt
im Rahmen einer Zusammenfassung eine Einordnung fir die vier Themenfelder ,Angebot®,
.Fahrzeuge®, ,Instandhaltung“ und ,S-Bahn-Vertrag/Weiteres*, welche der Aspekte flr das
weitere Vorgehen besonders relevant sind und daher prioritar betrachtet werden kénnen.
Bei der Entscheidungsfindung Uber die Reihung bzw. Priorisierung von MaRnahmen ist
letztlich die verkehrspolitische Zielstellung des Regionalparlaments im VRS ausschlagge-
bend, die im Rahmen der hier vorliegenden Zusammenstellung naturgeman nicht einbezo-
gen wurde.

4.2 Weiterentwicklung des Angebots

Eine Weiterentwicklung des S-Bahn-Angebots fir die Fahrgaste kann auf sehr unterschied-
lichen Wegen erfolgen. Dabei ist zu beriicksichtigen, dass in dieser Hinsicht in den vergan-
genen Jahren bereits groRe Schritte unternommen wurden. Beispielhaft sei an die deutliche
Ausdehnung des 15‘-Taktes an Werktagen erinnert.

Eine Weiterentwicklung des Angebots auf dem bisherigen Netz lasst sich teilweise ohne
einen Infrastrukturausbau umsetzen. Dazu zahlen z. B. zusétzliche Angebote am Wochen-
ende, im Nachtverkehr und bei Veranstaltungen (siehe Abschnitte 3.1.4 und 3.1.5). Auch
eine Anpassung der Durchbindungen im Netz (siehe Abschnitt 3.1.8) lie3e sich ohne gro-
Bere Infrastrukturanpassungen umsetzen.

Mit der Umsetzung des Digitalen Knoten Stuttgart (DKS) wird eine leichte Leistungssteige-
rung der Leit- und Sicherungstechnik auf der S-Bahn-Stammstrecke einhergehen, sodass
Angebote Uber den heutigen Umfang hinaus moglich werden (siehe Abschnitt 3.1.9), wenn
dieser Leistungszuwachs nicht durch technische Einschrankungen wieder reduziert wird.
Dafur ware rechtzeitig ein Konzept zu erarbeiten, welche Leistungen dies sein sollen und
wie diese zu priorisieren sind. Da der DKS auch die Betriebsqualitéat erhdhen soll, ist es
ratsam dabei in Stufen zu denken und einzelne zusatzliche Leistungen zu definieren, die
nach und nach etabliert werden. Eine zunehmend wichtigere Rolle werden dabei die Halte-
zeiten in der Stammstrecke spielen (siehe Abschnitt 3.1.2). Im Falle zusatzlicher Fahrten
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durch die Stammstrecke konnten insbesondere Linien mit anderen Aufgaben (z. B. Ex-
press-S-Bahnen) eine Rolle spielen (siehe Abschnitt 3.1.3), die das bisherige Angebot er-
ganzen.

Eine vorrangig zu betrachtende StofRrichtung des Angebotsausbaus kann die Schaffung
eines ,sekundaren Netzes“ in der Region Stuttgart sein (siehe Abschnitt 3.1.10). Dies
koénnte in Taktung und Kapazitat unterhalb der bisherigen S-Bahn-Linien angesiedelt sein,
sollte aber selbstverstandlich die gleichen Qualitatskriterien (z. B. Fahrzeug) erfullen. Mit
einem solchen sekundaren Netz kdnnten weitere Potentiale fir den SPNV erschlossen wer-
den, ohne das S-Bahn-Netz zu Uberdehnen und ihm Aufgaben zuzuweisen, fur die dieses
aufgrund seiner hohen Leistungsfahigkeit nicht optimal geeignet ist. Dies wirde auch die
Kosten eines weiteren Angebotsausbaus reduzieren. In diesem Zusammenhang konnte
geprft werden, ob Verlangerung von S-Bahn-Linien auf Nebenbahnen oder MEX-Strecken
nicht ggf. Uber ein solches sekundare Netz abgedeckt werden kénnen (siehe Abschnitt
3.1.6 und 3.1.7). Gleiches gilt fur die Frage nach zusatzlichen Halten im bestehenden Netz
(siehe Abschnitt 3.1.1).

Eine Ausweitung des Angebots erfordert zusatzliches Personal, steigert die Betriebskosten
und erhéht ggf. den Fahrzeugbedarf (siehe Abschnitt 3.2) und damit mittelbar die erforder-
lichen Ressourcen fir die Fahrzeuginstandhaltung und -abstellung (siehe Abschnitt 3.3).
Dies ist in der Entscheidungsfindung zu bertcksichtigen.

4.3 S-Bahn-Fahrzeuge der Zukunft
Im Stuttgarter S-Bahn-Netz werden zwei verschiedene Fahrzeugtypen eingesetzt:

= 60 Einheiten der Baureihe 423
= 155 Einheiten der Baureihe 430 (nach Abschluss der laufenden Lieferung)

Die Fahrzeuge der Baureihe 423 werden im Zeitraum des nachsten S-Bahn-Vertrags ihre
Nutzungsdauer erreichen, sodass eine Ersatzbeschaffung anstehen wird. Daher ist es er-
forderlich, sich rechtzeitig Gedanken Uber die ndchste Fahrzeuggeneration der S-Bahn
Stuttgart zu machen — auch wenn derzeit noch Neufahrzeuge der Baureihe 430 in der Aus-
lieferung sind.

Eine sehr wichtige Grundsatzentscheidung, die auch Auswirkungen auf die Angebotspla-
nung sowie die Fahrzeuginstandhaltung und -abstellung hat, ist die Frage nach der Lange
der kiinftig zu beschaffenden Fahrzeuge (siehe Abschnitt 3.2.2). Bei einer neuen Fahrzeug-
generation kann auch die Ausstattung der Fahrzeuge neu tberdacht werden und Verande-
rungen gegentber dem jetzigen Standard vorgenommen werden. Dabei ist u. a. an eine
Ausstattung mit Toiletten, die Klimatisierung, die Zahl der Sitz- und Stehplatze sowie an
den Umfang der 1. Klasse-Bereiche zu denken (siehe Abschnitte 3.2.7, 3.2.8, 3.2.9 und
3.2.10). Eventuelle Ver&nderungen in diesen Bereichen kdnnten auch bei einem kiinftigen
Re-Design der Baureihe 430 Gbernommen werden.
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Weitergehende Veranderungen koénnten im Hinblick auf die Verschleil3komponenten, die
Fahrdynamik und die Auslegung der Tiren (siehe Abschnitte 3.2.3, 3.2.4 und 3.2.11) an-
gegangen werden. Diese Anpassungen liel3en sich bei den Fahrzeugen der Baureihe 430
bei einem Re-Design mit einem vertretbaren Aufwand nicht ibernehmen. Gleiches gilt fur
eine evtl. Differenzierung der Turen fur Bahnsteige mit 96 und 76 cm Hohe (siehe Abschnitt
3.2.5).

Die beschriebenen Aspekte konnten in der nachsten Fahrzeuggeneration der S-Bahn Stutt-
gart umgesetzt werden, sodass sie im Entscheidungsprozess bertcksichtigt werden sollten.
Dabei sollte auch geprift werden, ob eine gemeinsame Fahrzeugbeschaffung mit anderen
S-Bahn-Netzen erfolgen kann (siehe Abschnitt 3.2.1).

Eine Uber den mit dem Digitalen Knoten Stuttgart erreichten Automatisierungsgrad GoA 2
hinausgehende Automatisierung des Betriebs (siehe Abschnitt 3.2.6) ware aus Qualitats-
und Kostengriinden wiinschenswert, allerdings ist derzeit nicht absehbar, wann dies tech-
nisch mdglich wird. Eine Vorbereitung zu beschaffender Fahrzeuge fur die spatere Nach-
ristung technischer Komponenten kann jedoch zielfiihrend sein.

4.4 Fahrzeuginstandhaltung und -abstellung

Eine wichtige Grundlage eines zuverlassigen S-Bahn-Betriebs ist eine hohe Verflugbarkeit
der Fahrzeuge. Daher kommen der Instandhaltung und Abstellung der Fahrzeuge eine
wichtige Bedeutung zu. Falls im Zuge einer Weiterentwicklung des Angebots der S-Bahn
Stuttgart (siehe Abschnitt 3.1) die Anschaffung weiterer Fahrzeuge erforderlich wird, sind
sowohl die Kapazitaten der Werkstatt als auch in der Abstellung entsprechend anzupassen
(siehe Abschnitte 3.3.3 und 3.3.4). Da verfiigbare Flachen sehr knapp sind, sind diese The-
men zeitnah im Zusammenhang mit den Planungen eines Angebotsausbaus zu berick-
sichtigen. Gleiches gilt, falls die Entscheidung getroffen wird, die Lange der S-Bahn-Fahr-
zeuge anzupassen (siehe Abschnitt 3.2.2), dies muss sich auch in einer Anpassung der
Werkstatt widerspiegeln (siehe Abschnitt 3.3.1).

Im Hinblick auf die nachste Ausschreibung der S-Bahn-Verkehre ist dariiber hinaus auch
dem Aspekt der externen Nutzung der Werkstatt Plochingen bzw. eines weiteren Werkstatt-
standortes eine sehr hohe Prioritat zuzuordnen (siehe Abschnitt 3.3.2).

Unabhangig von der Zahl und GréR3e der Instandhaltungseinrichtungen bietet sich die Wei-
terentwicklung des Wartungs- und Instandhaltungskonzeptes an — sowohl fur die S-Bahn-
Fahrzeuge, aber auch fur die S-Bahn-Infrastruktur (siehe Abschnitt 3.3.5). Hierbei kénnen
auch kurzfristig erste Malnahmen eingeleitet werden.

4.5 S-Bahn-Vertrag und weitere Themen

Im Zusammenhang mit der nachsten S-Bahn-Ausschreibung ergeben sich einige weitere
Aspekte, die in der Diskussion Uber die Ausschreibungsgestaltung berticksichtigt werden
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sollten. Auf3erdem gibt es dariiberhinausgehende Punkte, die sich nicht einem der bisher
betrachteten Themenfeldern zuordnen lassen.

Sehr grundlegend fir die nachste S-Bahn-Ausschreibung ist die Entscheidung, ob die Leis-
tungen in Losen (ggf. mit Loslimitierung) ausgeschrieben werden soll (siehe Abschnitt 3.4.4)
und wie mit den Fahrgeldeinnahmen umgegangen wird (siehe Abschnitt 3.4.5). Dieser As-
pekt erhalt im Hinblick auf das Deutschland-Ticket eine noch héhere Bedeutung.

Zwei weitere Aspekte sind Fragen des Vertriebs (siehe Abschnitt 3.4.2) sowie der Bereit-
stellung der Fahrzeuge fur den Betrieb (siehe Abschnitt 3.4.3). Sollten in diesen Bereichen
Verédnderungen zum Status Quo gewinscht werden, ware dies ebenfalls bei der Konzep-
tion der S-Bahn-Ausschreibung zu berticksichtigen.

Im Sinne einer noch starkeren Fahrgastbezogenheit der Betriebsfihrung kénnte die Be-
triebslage kinftig auch aus Sicht der Fahrgaste analysiert werden, dies wéare auch eine gute
Grundlage fur eine starker fahrgastbezogene Disposition (siehe Abschnitte 3.4.7 und 3.4.6).
Die Zusammenarbeit zwischen den Aufgabentragern des 6ffentlichen Verkehrs in der Re-
gion Stuttgart kdnnte ebenfalls — z. B. Uber den VVS — noch weiter verstarkt werden (siehe
Abschnitt 3.4.8). Diese Themen kdnnen kurzfristig und unabhangig vom néchsten S-Bahn-
Vertrag angegangen werden.

Letztlich bieten auch zwei juristisch anzugehende Aspekte interessante Perspektiven. Da-
bei geht es um eine Durchgriffshaftung sowie um die regulatorische Beteiligung des VRS
(idealerweise im Verbund mit anderen SPNV-Aufgabentrdgern) bei der EU (siehe Ab-
schnitte 3.4.9 und 3.4.10). Auch diese Themen kdénnen unabhangig vom nachsten S-Bahn-
Vertrag angegangen werden, dirften aber aufgrund ihrer juristischen Komplexitat erst lang-
fristig positive Wirkungen fur die S-Bahn Stuttgart entfalten.
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Abkirzungsverzeichnis

BR Baureihe

DB Deutsche Bahn

DKS Digitaler Knoten Stuttgart

EIU Eisenbahn-Infrastrukturunternehmen

ETCS European Train Control System
EVU Eisenbahn-Verkehrsunternehmen
HALL Hydraulische Achslenkerlager
MEX Metropolexpress

MIV Motorisierter Individualverkehr

OPNV Offentlicher Personennahverkehr

PKW Personenkraftwagen

RER Réseau Express Régional (S-Bahn-ahnlicher Verkehr in Paris)

SPNV Schienenpersonennahverkehr

TSI Technische Spezifikationen fir die Interoperabilitat (EU-Vorschriften im Ei-
senbahnwesen)

TSI PRM TSI fir die Belange von Personen mit eingeschrankter Mobilitat (People with
Reduced Mobility)

VDV Verband Deutscher Verkehrsunternehmen

VRS Verband Region Stuttgart




