Filder-Dialog:
Darstellung und Erlauterungen von
Antragstrasse und Varianten

Vorbemerkungen

Nachfolgend sind die Antragstrasse der Deutschen Bahn fiir den Planfeststellungsab-
schnitt 1.3 von Stuttgart 21 sowie die sechs Varianten in kompakter Weise dargestellt.
Dabei ist zu berticksichtigen, dass fiir die Varianten keine Planungen in vergleichbarer
Tiefe zur Antragstrasse vorliegen. Ein grundsatzlicher Vergleich von Antragstrasse und
Varianten ist damit dennoch méglich. Mit den Varianten soll das Spektrum der o6ffentli-
chen Diskussion in den vergangenen Wochen und Monaten wiedergegeben werden.
Kombinations- und Mischformen der Varianten sind dadurch nicht ausgeschlossen.

Im Planfeststellungsbeschluss flir den Planfeststellungsabschnitt 1.1 von Stuttgart 21
sind die Ziele fiir das Gesamtvorhaben festgehalten:

Das beantragte Vorhaben ist Teil der Umgestaltung des Bahnknotens Stuttgart und
Bestandeteil der insgesamt ca. 175 km langen Aus- und Neubaustrecke Stuttgart - Ulm -
Augsburg. Das Gesamtvorhaben beginnt in Stuttgart mit dem Umbau des Bahnknotens
Stuttgart (Bahnprojekt Stuttgart 21). Daran schliefdt die Neubaustrecke Wendlingen-
Ulm an, die fiir den Hochgeschwindigkeitsverkehr gebaut werden soll. [...]

Dieses Vorhaben umfasst insgesamt 7 Planfeststellungsabschnitte und zentraler Be-
standeteil dieses Projektes, besser bekannt unter der Bezeichnung Stuttgart 21, ist die
Umwandlung des bestehenden 16-gleisigen Kopfbahnhofs in einen achtgleisigen
tiefergelegten Durchgangsbahnhof (Planfeststellungsabschnitt 1.1). [...]

Auf der Filderebene verlduft die neue Bahnstrecke oberirdisch und in enger Anlehnung
an die Bundesautobahn A 8 (PFA 1.3). Auf Hohe der Tank- und Rastanlage Denkendorf
wechselt die Neubaustrecke auf die Siidseite der BAB 8 und wird bei Wendlingen iiber
den Neckar gefiihrt. Kurz vor der Uberquerung des Neckars endet das Bahnprojekt
Stuttgart 21 (PFA 1.4). In die Planung einbezogen ist die Anbindung des Stuttgarter
Flughafens an das Fernverkehrsnetz der DB Netz AG. Die bestehende unterirdische S-
Bahnstation ,Flughafen” wird umgebaut. An dieser Station werden dann kiinftig neben
den S-Bahnen auch die Regional- und Fernziige der Gdubahn von und nach Horb - Sin-
gen - Ziirich halten. Als ,Station Terminalbereich” ist sie Teil des
,Filderbahnhofs/Flughafen®. Zwischen Oberaichen und Diirrlewang werden die
Gdubahn und die Filderbahn durch die ,Rohrer Kurve miteinander verbunden (Be-
standteil des PFA 1.3). Ziige aus Richtung Singen kénnen so unmittelbar den Flughafen
Stuttgart anfahren.

Fur die Projekte Stuttgart 21 und NBS Wendlingen - Ulm haben die Projektpartner im
Jahr 2009 im Hinblick auf die ihnen wichtigen Vorteile auf der Basis der Antragstrasse
Finanzierungsvereinbarungen abgeschlossen. Uber Verinderungen der Planungen muss
ein Einvernehmen der Projektpartner hergestellt werden. Fallen erwartete Vorteile fiir
Projektpartner ganz oder teilweise weg oder verandern sich Kosten, muss damit ge-
rechnet werden, dass diese den Planungsinderungen nicht zustimmen und auf die Ein-
haltung der geschlossenen Vertrage bestehen oder iiber die Aufteilung der Kosten neu
verhandeln wollen bzw. miissen. So gilt dies bspw. in Bezug auf die Anbindung des Flug-
hafens fiir die Flughafen Stuttgart GmbH.



Das Konzept der DB wurde von den bisherigen Planfeststellungsbeschliissen bestatigt,
der abschliefRende Planfeststellungsbeschluss des Eisenbahnbundesamts, dem die Aus-
legung der Plane sowie die formliche Erdérterung vorausgehen steht allerdings noch aus.
Die Schlichtung hat die Antragsplanung der Bahn mit der vorgesehenen Anbindung des
Flughafens im Planfeststellungsabschnitt 1.3 auch durch die Empfehlung der Erhaltung
der Gaubahnstrecke nicht in Frage gestellt. In der Volksabstimmung hat die Mehrheit
der Teilnehmer den Ausstieg des Landes aus den Finanzierungsvereinbarungen abge-
lehnt. Gegenstand der Finanzierungsvereinbarungen ist die Antragsvariante der DB.

Wesentliche Teile des Planfeststellungsabschnitts 1.3 werden nach dem Entflechtungs-
gesetz (friher Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz, GVFG) mit Bundesmitteln finan-
ziert. Bei Weiterverfolgung von Varianten miissen ggf. die Forderfahigkeit neu nachge-
wiesen und neue Forderantrage gestellt werden. Die Finanzierungsmoglichkeit nach
dem GVFG lauft 2019 aus. Bis dahin miissen geférderte Vorhaben realisiert sein.

Wesentliche Planungsdnderungen haben liberdies verlorene Planungskosten zur Folge
und kénnen Auswirkungen auf den Inbetriebnahmezeitpunkt haben.

Eine Bewertung der Vor- und Nachteile der jeweiligen Varianten vor dem Hintergrund
der moglichen betrieblichen Auswirkungen des Mischverkehrs zwischen Rohrer Kurve
und Flughafen wurde nicht vorgenommen, da dazu unterschiedliche Einschatzungen
zwischen DB und Land bestehen.
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1.1 Allgemeine Beschreibung

Die Antragstrasse ist die von der Deutschen Bahn AG herausgearbeitete Losung zur An-
bindung der Filderebene mit dem Landesflughafen und der Neuen Messe an den Fern-
und Regionalverkehr mit der Fiihrung der Gaubahn tiber den Flughafen zum neuen
Stuttgarter Hauptbahnhof. Im seitherigen Planungsverlauf wurde sie nach Priifung zahl-
reicher grof- und kleinrdumiger Varianten als glinstigste Losung herausgearbeitet und
in das im Oktober 2002 beantragte Planfeststellungsverfahren eingebracht. Die detail-
lierten Planfeststellungsunterlagen konnen im nachsten Schritt zeitnah im Rahmen der
formalen Biirgerbeteiligung ausgelegt und das Erorterungsverfahren fortgesetzt wer-
den.

Die Antragstrasse sieht einen neuen zweigleisigen Bahnhof fiir den Fern- und Regional-
verkehr zwischen Stuttgart und Tiibingen/Ulm rund 170 Meter nordlich des Terminals
und der bestehenden S-Bahn-Station in rund 26 Meter Tiefe (Station NBS) vor. Die be-
stehende S-Bahn-Station (Station Terminal) soll zukiinftig auch dem Fern- und Regio-
nalverkehr zwischen Stuttgart und Boblingen/Horb/Ziirich dienen und dafiir umgebaut
werden. Beide Stationen sollen mit zweigleisigen Tunneln an die von Stuttgart iiber
Wendlingen nach Ulm fiihrende Neubaustrecke angeschlossen werden. Bei Oberaichen
entstiinde dartiber hinaus die Rohrer Kurve, auf der Ziige von Boblingen auf die beste-
hende S-Bahn-Strecke und dartiiber zur bestehenden S-Bahn-Station (Station Terminal)
gelangen. Die fiir die Nutzung der Filderbahn durch Fern- und Regionalziige lediglich
zwischen Leinfelden und Flughafen erforderliche Ausnahmegenehmigung liegt seit 2010
vor.

1.2 Verkehrliche Merkmale

Der neue Flughafenbahnhof (Station NBS) soll den auf der Neubaustrecke Stuttgart—
Wendlingen—Ulm fahrenden Fern- und Regionalziigen dienen. Diese wiirden von hier in
8 Minuten zum Stuttgarter Hauptbahnhof und in weniger als einer halben Stunde nach
Ulm fahren. Nach Niirtingen waren es 11, nach Reutlingen 26 und nach Tibingen 36 Mi-
nuten. Am Flughafen entstiinde eine in Baden-Wiirttemberg einmalige Verkehrsdreh-
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scheibe zwischen dem Luft-, Schienen- und Straf3enverkehr. Zum Angebot gehoren dabei
auch die S-Bahn-Verlangerung nach Neuhausen, die Stadtbahnverldngerung zum Flug-
hafen sowie der zentrale Fernomnibusbahnhof fiir die Region Stuttgart.

Die Antragstrasse wiirde es ermoglichen, den Zugverkehr zwischen Stuttgart und Bob-
lingen bei unveranderter Reisezeit von 20 Minuten zukiinftig tiber den Flughafen zu fiih-
ren. Der drei Kilometer ldngere Weg und der zusatzliche Halt am Flughafen wiirde durch
die etwa doppelt so grofde zuldssige Geschwindigkeit im Fildertunnel (gegeniiber dem
heutigen Weg iiber Stuttgart-Vaihingen und -Nord) kompensiert.

Auf der bestehenden S-Bahn-Strecke bliebe das S-Bahn-Angebot in der heutigen Form
mit vier Ziigen pro Stunde und Richtung (10/20-Minuten-Takt) erhalten. Dazwischen
wirden einzelne Fern- und Regionalziige eingefadelt. Durch die Planung wiirden sich
verschiedene betriebliche Zwangspunkte ergeben. Nach den Ergebnissen des von der
DB durchgefiihrten Stresstests wurde durch den Gutachter eine wirtschaftlich optimale
Betriebsqualitat testiert.

1.2.1 Vorteile
e Vollstindige Einbindung des Flughafens und der Messe in den Regional- und
Fernverkehr aller auf Stuttgart zulaufenden Strecken.
e Rohrer Kurve erméglicht auch die spatere Einrichtung von S-Bahn-
Tangentiallinien.

1.2.2 Nachteile
e Mischverkehr Rohr - Flughafen und im S-Bahnhof Station Terminal.
e Durch Entfernung zum Terminal und zur S-Bahn-Station (Station Terminal) so-
wie Tieflage des Bahnhofs Flughafen/Messe (NBS) lange Fufdwege fiir in diesem
Bahnhof ankommende/abfahrende Fahrgaste.

1.3 Ldrm und Erschiitterung

Auf dem 6 km langen Streckenabschnitt zwischen Oberaichen und dem Flughafen wiir-
den zukiinftig neben acht S-Bahnen pro Stunde insgesamt drei Fern- und Regionalziige
verkehren (jeweils Summen beider Richtungen); im Berufs- und Veranstaltungsverkehr
waren zusatzliche Ziige moglich. Fern- und Regionalziige konnen aufgrund der engen
Kurven der Bestandsstrecke nicht schneller als 100 km/h fahren und es sind weder ein
Glter- noch ein intensiver Nachtverkehr vorgesehen.

1.4 Flachenverbrauch

Neue Flachen wiirden bei dieser Variante durch die Rohrer Kurve, die mit der BAB A8
gebiindelte Neubaustrecke (NBS) Stuttgart - Wendlingen sowie die Ein- und Ausfade-
lungsbereiche aus der NBS in Anspruch genommen. Der Grofteil der Flughafenanbin-
dung liegt im Tunnel und nimmt damit dauerhaft keine zusatzlichen Flachen in An-
spruch.

1.5 Kosten

Um die Vergabeergebnisse nicht zu gefahrden, konnen Preis- und damit Kostenerwar-
tungen nicht veroffentlicht werden. Die Kostenangaben fiir die Varianten stellen sich
daher als Differenzkosten zur Antragstrasse dar.
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2.1 Allgemeine Beschreibung

Die Gaubahn wiirde von Boblingen kommend iiber Stuttgart-Vaihingen auf der beste-
henden Strecke (,Panoramabahn®) nach Stuttgart Hauptbahnhof gefiihrt. Mit der direk-
ten Anbindung an den Durchgangsbahnhof nimmt diese Variante Bezug auf den Schlich-
terspruch von Dr. Heiner Geifdler. Darin heifdt es: ,Die Gaubahn bleibt aus landschaftli-
chen, 6kologischen und verkehrlichen Gesichtspunkten erhalten und wird leistungsfa-
hig, z.B. tiber den Bahnhof Feuerbach, an den Tiefbahnhof angebunden.”

Rohrer Kurve, Anpassungen an der S-Bahnstrecke auf den Fildern und der S-Bahn-
Station (Station Terminal) wiirden entfallen. Die Lage des Fernbahnhofs (Station NBS)
wadre wie bei der Antragstrasse, es ware aber auch eine Kombination mit den Varianten
,2Flughafenbahnhof an der NBS“ oder ,Flughafenbahnhof unter Flughafenstrafde“ mog-
lich.

Fir die Einfithrung in den Tiefbahnhof wiirde nérdlich des Kriegsbergtunnels ein rund
zwei Kilometer langer Kehrtunnel entstehen, um in den aus Stuttgart-Bad Cannstatt
kommenden Fernbahntunnel einzufadeln. Hierfiir wiirden die Bauvorleistungen der so
genannten ,P-Option“ genutzt, die fir ein 3. und 4. Gleis aus Richtung Feuerbach zum
Hauptbahnhof im Zuge von Stuttgart 21 bereits mit vorbereitet werden. Die Flughafen-
anbindung aus Richtung Ziirich/Singen/Rottweil /Horb/Boblingen wiirde durch Umstieg
in Stuttgart-Vaihingen erreicht. Der dortige Bahnhof wiirde entsprechend fiir Fern- und
Regionalzughalte ertiichtigt.

Die Durchbindung der RE-Ziige von Gaubahn und Murrbahn wiirde entfallen. Die
Gaubahnziige wiirden in Stuttgart Hbf enden, die Murrbahnziige wiirden evtl. zum
Bahnhof Flughafen (Station NBS) weitergeleitet. Dort miisste baulich die Moglichkeit fiir
eine Zugwende geschaffen werden.

Flir den Kehrtunnel gibt es eine im Auftrag des Landes erstellte Studie zur bautechni-
schen Machbarkeit mit einer Grobkostenschatzung. Sie sieht einen zweigleisigen Tunnel
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vor und halt eine spatere Realisierung der P-Option offen (durch h6hengleiche Anbin-
dung an diesen Kehrtunnel). Das Gleis von der alten Gaubahn Richtung Feuerbach soll
erhalten bleiben.

2.2 Verkehrliche Merkmale

2.2.1 Vorteile

e Kein Mischverkehr Rohr - Flughafen und im S-Bahnhof Station Terminal.

e Zusatzlicher Halt der RE-Ziige Singen/Freudenstadt - Stuttgart in Stuttgart-
Vaihingen erspart Reisenden das Umsteigen in Boblingen und verkiirzt die Fahr-
zeiten zwischen Stuttgart-Vaihingen und den Bahnhoéfen stidlich von Herrenberg
um ca. 10 Minuten.

2.2.2 Nachteile

e Keine umsteigefreie Verbindung zwischen Flughafen/Messe und Boblingen sowie
den Bahnhofen der Gaubahn siidlich von Horb. Hierdurch Fahrzeitverlangerung
gegeniiber Antragstrasse um ca. 15 Minuten.

e Keine Durchbindung der RE-Linie Singen/Freudenstadt - Stuttgart Hbf von/nach
Schwaébisch Hall-Hessental, da dies nur mit Wegfall des Haltes in Bad Cannstatt
moglich wire.

e Eingleisige und hohengleiche Einfidelung der im 2-Stunden-Takt fahrenden
Fernziige Ziirich — Niirnberg am Abzweig Niirnberger Strafie in die Strecke Bad
Cannstatt - Waiblingen.

e Wegen Wegfall der Rohrer Kurve spatere Einfiihrung von S-Bahn-
Tangentialverbindungen nur mit zusatzlichem Investitionsaufwand maglich.

¢ Im Falle einer spateren Realisierung der P-Option ware diese an die Gdubahn
hohengleich angebunden, was ihre Leistungsfahigkeit verringern wiirde.

e Ohne Wendemoglichkeit am Flughafen keine direkte Anbindung der RE-Ziige
von/nach Schwabisch Hall-Hessental mit entsprechender Fahrzeitverlangerung
gegeniiber der Antragstrasse.

2.3 Larm und Erschiitterung

Wegen der gegeniiber heute nicht veranderten Verkehrsfiihrung der Gaubahn keine
Larmerhohung zwischen Rohr und Flughafen, aber auch keine Larmreduktion auf der
Bestandsstrecke der Gaubahn zwischen S-Vaihingen und S-Nordbahnhof. Im neu zu er-
stellenden Tunnel sind ggf. zusatzliche Mafdnahmen zum Erschiitterungsschutz erforder-
lich.

2.4 Flachenverbrauch

Kein zusatzlicher Flaichenverbrauch auf den Fildern. Kein Fladchenverbrauch in Stuttgart,
da der Neubauabschnitt im Tunnel verlaufen soll. Der Tunnel wiirde jedoch ins Grund-
wasser eingreifen.



2.5 Kosten

2.5.1 Einsparungen
e durch Wegfall der Rohrer Kurve.
e durch Wegfall der Flughafenkurve zwischen Neubaustrecke und Bahnhof Flugha-
fen/Messe (S-Bahn).
e durch Wegfall der Anpassung der Station Flughafen/Messe (S-Bahn).

2.5.2 Mehraufwand

e durch Baumafinahmen fiir einen Halt der RE-Ziige in Stuttgart-Vaihingen.

e durch Bau eines ca. 2 km langen Tunnels fiir die Anbindung der Gadubahnstrecke
an Stuttgart Hbf.

e evtl. durch Bau einer Wendemaoglichkeit fiir die RE-Zlige von/nach Schwabisch
Hall-Hessental in Stuttgart Flughafen/Messe (Station NBS) oder 6stlich davon mit
je nach Lage dieses Bahnhofes unterschiedlichem Schwierigkeitsgrad und Mehr-
aufwand.

e im Falle der Verldngerung der RE-Ziige Schwabisch Hall-Hessental - Stuttgart Hbf
bis/ab Stuttgart Flughafen/Messe (Station NBS) hohere gefahrene Zug-km fiir
das Land bei der Bestellung der Nahverkehrszug-Leistungen (dauerhaft).

Nach der vom Land beauftragten Machbarkeitsstudie ist die Variante etwas glinsti-
ger als die Antragstrasse.
Abweichend davon hat die DB Mehrkosten von 86 Mio. € errechnet, da

e der Tunnel wegen des Brandschutzkonzepts in zwei eingleisigen Rohren ausge-
fiihrt werden miisse,

e die P-Option wie bisher geplant ohne Kreuzung (hohenfrei) offengehalten wer-
den solle,

e es geologische Risiken (Anhydrit) und ein Risiko wegen innerstadtischer Bauaus-
fihrung gebe.

Diese Mehrkosten erh6hen sich nach Auffassung der DB um die Sanierungskosten der
alten Gaubahn i.H.v. 82 Mio. € auf 168 Mio. €. Nach Auffassung des Landes kdnnen die
Sanierungskosten der Bestandsstrecke aber nicht dieser Variante angelastet werden, da
sich die Verpflichtung zur Erhaltung der Gaubahn bereits aus dem Schlichterspruch er-
gebe, den sowohl DB als auch Land anerkennen.

Dem entgegen erkennt die DB im Schlichterspruch keine Verpflichtung, die
Gaubahnstrecke nach Errichtung der Antragstrasse weiterhin fiir den Fern- und Regio-
nalverkehr zu erhalten. Die Erhaltung der Strecke ist dann Aufgabe derjenigen, die Ver-
kehr auf ihr durchfiihren. Dies wird nicht die DB sein. Unabhéngig davon waren die Er-
haltungsaufwendungen von der Schlichtung bedingte Mehrkosten, die die DB jedenfalls
nicht allein zu tragen hatte.

Bei den Kostenberechnungen von Land und DB sind Kosten fiir die evtl. Wendemaéglich-
keit fiir Ziige aus Richtung Stuttgart Hbf am Flughafenbahnhof (Station NBS) jeweils
noch nicht berticksichtigt.
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3.1 Allgemeine Beschreibung

In dieser Variante wiirde die neue Station direkt an der Neubaustrecke Stuttgart—
Wendlingen—Ulm auf Hohe des Bosch-Parkhauses entstehen. Gegeniiber der Antrags-
trasse entfiele damit der 3 km lange Flughafentunnel zur Anbindung einer terminalna-
hen Station. Der etwa 700 Meter lange Weg zum Terminalgebaude und der bestehenden
S-Bahn-Station miisste mit anderen Verkehrsmitteln - beispielsweise einer Kabinen-
bahn oder Fahrsteigen - zurtickgelegt werden. Fiir diese Variante liegen erste Vorunter-
suchungen vor. Insbesondere wurde die Trassierung des neuen Flughafenbahnhofs ge-
priuft, optimiert und fiir grundsatzlich machbar befunden. Eine Machbarkeitsuntersu-
chung zur Verkehrserschlief3ung (Strafdenverkehr und Personentransportsystem) der
Station NBS liegt bislang nicht vor. Weite Teile der Planung der Antragstrasse - fiir die
Rohrer Kurve, die Anpassungen an der Bestandsstrecke, den Umbau der bestehenden S-
Bahn-Station sowie die Flughafenkurve fiir deren Anbindung an die Neubaustrecke nach
Stuttgart - kdnnten iibernommen werden. Es ist auch eine Kombination mit Varianten
moglich, die die Fiihrung der Gaubahn verandern.

3.2 Verkehrliche Merkmale

Das Linienkonzept fiir den Fern- und Regionalverkehr bliebe gegeniiber der Antrags-
trasse unverandert.

3.2.1 Vorteile
e Reisezeitverkiirzung fiir durchfahrende Reisende in einem am Flughafen halten-
den Zug.
o Ebenerdige Lage des Bahnhofs mit Tageslichteinfall.

3.2.2 Nachteile
e Lange Wege zu den Flughafenterminals, zur S-Bahn-Station und sonstigen Ver-
kehrstragern. Die konkret vorzusehende Umsteigezeit hdngt von der gewahlten
Losung ab.
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e Aufenthaltsqualitdt auf der Station NBS durch Umwelteinfliisse (Witterung, Au-
tobahn, durchfahrende Ziige) ohne zusatzliche bauliche Mafdnahmen gemindert.

3.3 Larm und Erschiitterung

Gegeniiber der Antragstrasse entstehen aus dem Bahnbetrieb voraussichtlich keine we-
sentlich veranderten Betroffenheiten.

3.4 Flachenverbrauch

Der neue Flughafenbahnhof, einschliefilich einer separat notwendigen verkehrlichen
Erschliefung, wiirde in dieser Variante voraussichtlich mehr Flachen als in der Antrags-
trasse beanspruchen. Die Bedeutung dieser Flachen ist aufgrund der unmittelbaren Na-
he von Autobahn und Neubaustrecke jedoch begrenzt. Dariiber hinaus miissen Stell-
platzflichen der Messe in Anspruch genommen werden.

3.5 Kosten

3.5.1 Einsparungen
durch Wegfall der unterirdischen Zufiihrungsstrecken und der Tieflage des Bahnhofs
Flughafen/Messe (Station NBS).

3.5.2 Mehraufwand
e durch die technische Anbindung des Bahnhofs Flughafen/Messe (Station NBS) an
die Terminals, die bestehende S-Bahn-Station und weitere Verkehrstrager.
e Durch notwendige Anbindung des Bahnhofs Flughafen/Messe (Station NBS) an
das Strafdennetz.

Gegentiber der Antragstrasse kann nach einer groben Kostenschatzung der DB von Min-
derkosten in der Gréfdenordnung von rund 100 Mio. € ausgegangen werden. Darin ent-
halten sind die Investitionen fiir Fahrsteige zwischen Station NBS und den Termi-
nals/Station Terminal, jedoch nicht deren Betriebskosten.
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4.1 Allgemeine Beschreibung

In dieser Variante entstiinde der neue Flughafenbahnhof als doppelstéckiges Bauwerk
unterhalb der Flughafenstraf3e. Der Fern- und Regionalverkehr von Gdubahn und der
Neubaustrecke Stuttgart - Wendlingen - Ulm wiirde in dieser Station gebiindelt. Die S-
Bahn-Station (Station Terminal) miisste nicht in Anspruch genommen und daher nicht
umgebaut werden.

Als in der zweiten Halfte der 1990er Jahre die verschiedenen Stuttgart-21-Varianten im
Filderbereich entwickelt wurden, stand die vorliegende Variante nicht zur Debatte, da
auf die Flughafenstrafie als Haupterschliefdungsachse wahrend der mehrjahrigen Bau-
zeit nicht verzichtet werden konnte. Mit der im Zuge der Messe entstandenen Entlas-
tungsstrafie steht nun jedoch eine leistungsfahige Alternative zur Verfiigung, sodass
Eingriffe in die Flughafenstrafde denkbar waren.

Die aus der Antragstrasse abgeleitete Variante befindet sich in einem frithen Planungs-
stadium (Vorplanung). Die grundsatzliche Machbarkeit ist gesichert.

4.2 Verkehrliche Merkmale

4.2.1 Vorteile

e Umsteigewege und Wege von/zu den Flughafenterminals werden verkiirzt.

e Grofdere Transparenz fiir die Fahrgaste, da alle Fern- und Regionalziige von ei-
nem Bahnhof abfahren.

e Problemlose Riickfahrt ohne Fahrtrichtungswechsel von Messe-Zusatzziigen aus
Richtung Stuttgart Hbf moglich.

e Spadtere Einrichtung von direkten Ziigen aus Richtung Boblingen in Richtung Ulm
oder Tiibingen moglich.

e Der S-Bahn stehen weiterhin 2 Bahnsteiggleise in der Station Terminal zur Verfii-

gung.
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e Keine Storung des S-Bahn-Betriebs zwischen Echterdingen und Filderstadt wah-
rend der Bauzeit.

e Eine Neubaustrecke Richtung Boblingen entlang der Autobahn kénnte in dieser
Variante zu einem spdteren Zeitpunkt nachgeriistet werden.

4.2.2 Nachteile
Durch die etwas langere Westanbindung an die Neubaustrecke nach Stuttgart wiirde
sich die Fahrzeit in diesem Bereich voraussichtlich um wenige Zehntelminuten ver-
langern.

4.3 Larm und Erschiitterung

Die teilweise oberirdisch geplante Westanbindung des Flughafens an die Neubaustrecke
nach Stuttgart wiirde aufderhalb geschlossener Ortslage neue Betroffenheiten durch
Larm auslosen.

4.4 Fliachenverbrauch

Durch die oberirdische Ausfadelung aus der aus Stuttgart kommenden Neubaustrecke
(Uberquerung der Autobahn) und eine teilweise oberirdische Linienfiihrung werden
gegentiiber der Antragstrasse mehr Flachen in Anspruch genommen.

4.5 Kosten

Eine grobe Kostenschatzung der DB lasst fiir diese Variante Mehrkosten von rund 100
Mio. € gegeniiber der Antragstrasse erwarten. Die Flughafen Stuttgart GmbH geht von
Mehrkosten von rund 80 Mio. € aus. Die konkreten Kosten hdngen von der Ausgestal-
tung der Variante (insbesondere im Hinblick auf oberirdische und unterirdische Ab-
schnitte) ab.
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5 Biindelungstrasse mit der Autobahn
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5.1 Allgemeine Beschreibung

Diese Variante basiert vom grundsatzlichen Konzept auf der Antragstrasse. Verande-
rungen gegeniiber der Antragstrasse ergeben sich durch eine gedanderte Lage des Flug-
hafenbahnhofs (Station NBS), der unmittelbar neben der bestehende S-Bahn Station ge-
baut werden soll. Nach Einschitzung der Flughafen Stuttgart GmbH ist dabei die mehr-
fache Unterfahrung von bestehenden Gebauden bautechnisch anspruchsvoll.

Es ergeben sich Anderungen in der westlichen Zulaufstrecke die in einem ersten Ab-
schnitt oberflachennah verlaufen und erst im Bereich der Landesmesse in einen Tunnel
einmiinden wiirde. Vor allem wiirden die Ziige der Gadubahn iiber eine Neubaustrecke
entlang der BAB A8 zum Flughafen gefiihrt und nicht tiber die bestehende S-Bahn-
Strecke. Der Bau der Rohrer Kurve wiirde entfallen, er wiirde durch den erforderlichen
Abzweig zur neuen Strecke ersetzt. Bei dieser Variante wiirden alle Ziige des Nah- und
Fernverkehrs in der neuen Station NBS halten. Ein Umbau der S-Bahn Station Flughafen
ware nicht erforderlich.

Fir die parallel zur BAB A8 vorgesehen neue Strecke sowie die gednderte Lage des
Flughafenbahnhofs (Station NBS) liegen nur grobe Voriiberlegungen vor. Eine Kombina-
tion mit der Variante ,Flughafenbahnhof an der NBS“ sowie der Variante ,Flughafen-
bahnhof unter der Flughafenstrafde“ ware moglich.

5.2 Verkehrliche Merkmale

5.2.1 Vorteile
e Umsteigewege und Wege von/zu den Flughafenterminals wiirden verkiirzt.
e Grofdere Transparenz fiir die Fahrgaste, da alle Fern- und Regionalziige von ei-
nem Bahnhof abfahren.
e Problemlose Riickfahrt ohne Fahrtrichtungswechsel von Messe-Zusatzziigen aus
Richtung Stuttgart Hbf moglich.
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e Spadtere Einrichtung von direkten Ziigen aus Richtung Boblingen in Richtung Ulm
oder Tiibingen moglich.

e Der S-Bahn stehen weiterhin 2 Bahnsteiggleise in der Station Terminal zur Verfi-
gung.

e Etwa zwei Minuten geringere Fahrzeit fiir Ziige der Gaubahn entlang der Auto-
bahn zum Flughafen.

5.2.2 Nachteile
e Die verkehrliche Erschliefdung (Strafien- und Fufdgdangerverkehr) ist bislang nicht
gelost.
o Wegen Wegfall der Rohrer Kurve spatere Einfiihrung von S-Bahn-
Tangentialverbindungen nur mit zusatzlichem Investitionsaufwand maoglich.

5.3 Ldrm und Erschiitterung

Vorteilhaft ware die Reduktion der Belastungen entlang der Mischverkehrsstrecke zwi-
schen Rohrer Kurve und Flughafen. Neue Belastungen entstiinden aufgrund der neuen
Trasse entlang der BAB A8 sowie des oberfldchennahen Zulaufs zur Station NBS.

5.4 Flachenverbrauch

Deutlich hoherer Flachenverbrauch gegeniiber der Antragstrasse fiir die autobahnparal-
lele neue Trasse und fiir den oberflachennahen Zulauf zur Station NBS. Dabei wiirden im
Bereich zwischen Rohrer Kurve und Flughafen sehr grofse Trassenkapazitaten geschaf-
fen werden, die bisher nicht erkennbar genutzt werden kénnen. Die erforderlichen Ein-
griffe miissten trotz dieses Umstands begriindet werden.

5.5 Kosten

5.5.1 Einsparungen
durch den Entfall der Rohrer Kurve einschliefdlich des Umbaus der S-Bahn Station.

5.5.2 Mehraufwand
e durch eine Verlangerung des westlichen Zulaufs zur Station NBS.
e durch den Bau der neuen Trasse entlang der BAB A8.
e durch den Bau des Zulaufs Gaubahn zur Station NBS.

Eine grobe Kostenschatzung der DB lasst fiir diese Variante Mehrkosten von rund 275
Mio. € gegeniiber der Antragstrasse erwarten.
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6 Anbindung iiber Rottenburg - Tiibingen - Reutlingen
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6.1 Allgemeine Beschreibung

Von Ziirich und Singen kommende Fern- und Regionalziige wiirden ab Horb anstatt tiber
Boblingen via Tiibingen tiber die Wendlinger Kurve auf die Neubaustrecke zum Flugha-
fen gefiihrt und sollen iiber den Fildertunnel zum Stuttgart Hauptbahnhof gelangen. Eine
weitere Regionalzuglinie soll von Horb/Freudenstadt weiter auf der Gaubahn {iber Bob-
lingen und Stuttgart-Vaihingen fahren und auf der bestehenden Strecke (,Panorama-
bahn“) nach Stuttgart Hauptbahnhof gefiihrt werden. Dazu ware der Bau eines Tunnels
wie in Variante 2 ,,Gaubahnanbindung an Hbf iiber Bestandstrecke” erforderlich.

Rohrer Kurve, Anpassungen an der S-Bahnstrecke und der Station Terminal wiirden
entfallen. Die Lage des Fernbahnhofs (Station NBS) ware wie bei der Antragstrasse, es
waren aber auch Kombinationen mit den Varianten , Flughafenbahnhof an der NBS“ und
,Flughafenbahnhof unter der Flughafenstraf3e“ moglich. Die Wendlinger Kurve wiirde
zweigleisig ausgebaut, die bestehende Strecke Horb - Tiibingen elektrifiziert. Weitere
ggf. erforderliche Ausbau- bzw. Ertiichtigungsmafinahmen betrifen die signaltechnische
Ausrustung der Strecke Plochingen - Tiibingen sowie den abschnittsweise zweigleisigen
Ausbau der Strecke Horb - Tlibingen.

Fir die Elektrifizierung gibt es Vorplanungen aus dem Projekt Regionalstadtbahn Ne-
ckar-Alb und fiir die Grofde Wendlinger Kurve aus dem Projekt Stuttgart 21.

6.2 Verkehrliche Merkmale

6.2.1 Vorteile
e Ganztdgige Einbindung von Reutlingen und Tiibingen in das Fernverkehrsnetz.
e Verkiirzung der Reisezeiten aus dem Raum Reutlingen/Tiibingen in/aus Rich-
tung Rottweil - Singen - Ziirich um ca. 10 Minuten. Wegfall des Umsteigens in
dieser Relation in Horb.
e Kein Mischverkehr Rohr - Flughafen und im S-Bahnhof Station Terminal.
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e Zusatzlicher Halt der RE-Zlige Freudenstadt/Horb - Stuttgart in Stuttgart-
Vaihingen erspart Reisenden mit Ziel S-Vaihingen das Umsteigen in Boblingen
und verktirzt die Fahrzeiten zwischen Stuttgart-Vaihingen und den Bahnhofen
sudlich von Herrenberg um ca. 10 Minuten.

6.2.2 Nachteile

e Keine Wiedereinbindung von Boblingen in das Fernverkehrsnetz.

e Verlangerung der Fahrzeit der Fernziige in der Relation Ziirich - Horb - Stuttgart
Flughafen - Stuttgart Hbf um ca. 20 Minuten. Das im Staatsvertrag von Lugano
1996 zwischen der Bundesrepublik Deutschland und der Schweiz vereinbarte
Ziel einer Reisezeit von 2 Stunden und 15 Minuten zwischen Stuttgart und Ziirich
kann nicht mehr erreicht werden.

e Verlangerung der Fahrzeit der RE-Ziige in der Relation Singen - Horb - Stuttgart
Flughafen - Stuttgart Hbf um ca. 20 bis 25 Minuten, bei Eingliederung in die der-
zeit bis/ab Tubingen Hbf geplante RE-Linie 4 nach Aalen ca. 35 Minuten.

e Wegfall der umsteigefreien Verbindungen [Bahnhofe zwischen Béblingen und
Eutingen im Gau] <-> [Bahnhofe zwischen Sulz und Ziirich].

e Wegfall der umsteigefreien Verbindung zwischen den Bahnhofen Eutingen im
Gau, Ergenzingen, Bondorf, Gaufelden, Herrenberg, Boblingen und dem Bahnhof
Flughafen/Messe.

e Keine Durchbindung der RE-Linie Freudenstadt - Stuttgart Hbf von/nach Schwa-
bisch Hall-Hessental, da dies nur mit Wegfall des Haltes in Bad Cannstatt moglich
ware.

e Fahrplankonflikte mit der geplanten RegionalStadtBahn Neckar-Alb zwischen
Horb und Metzingen.

o Wegfall der Rohrer Kurve verhindert spatere Einfiihrung von S-Bahn-
Tangentialverbindungen.

6.3 Larm und Erschiitterung

Keine Larmerhohung gegeniiber dem heute bestehenden Zustand zwischen Rohr und
Flughafen, aber auch keine Larmreduktion auf der Bestandsstrecke der Gadubahn zwi-
schen S-Vaihingen und S-Nordbahnhof.. Lirmauswirkung durch Mehrverkehr zwischen
Horb - Tiibingen -Wendlingen.

6.4 Flachenverbrauch

Kein zusatzlicher Flachenverbrauch auf den Fildern. Grofse Wendlinger Kurve weitest-
gehend im Tunnel, aber Flachenbedarf durch abschnittsweisen zweigleisigen Ausbau
Horb - Tiibingen.

6.5 Kosten

6.5.1 Einsparungen
e durch Wegfall der Rohrer Kurve.
e durch Wegfall der Verbindung zwischen Neubaustrecke und S-Bahn-Station (Sta-
tion Terminal).
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e durch Wegfall der Anpassung der S-Bahn-Station (Station Terminal).

6.5.2 Mehraufwand
e durch zweigleisigen Ausbau der Wendlinger Kurve (Grof3e Wendlinger Kurve)l.
e durch Elektrifizierung und Geschwindigkeitserh6hung auf der Strecke Horb -
Tiibingen.
e durch Baumafinahmen fiir einen Halt der RE-Ziige in Stuttgart-Vaihingen.
e durch Bau eines ca. 2 km langen Tunnels fiir die Anbindung der Gaubahnstrecke
an den Bahnhof Stuttgart Hauptbahnhof?.

Eine Schatzung iiber die Differenzkosten zur Antragstrasse liegt nicht vor.

1 Dies halt das Land auch bei Verwirklichung des geplanten Konzepts mit der Antragstrasse fiir verkehr-
lich notwendig. Die DB vertritt insoweit eine andere Meinung.

2 7Zu den Kosten der Anbindung der bestehenden Gaubahnstrecke an den neuen Stuttgarter Hbf siehe Ab-
schnitt 2.5.
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7 S-Bahn-Ringschluss
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7.1 Allgemeine Beschreibung

Grundlage fiir diese Variante ist der Ausbau der S-Bahn von Filderstadt iiber Neuhausen
nach Wendlingen. Damit entstiinde ein S-Bahn-Ring zwischen Stuttgart Hauptbahnhof,
S-Vaihingen, dem Flughafen, Wendlingen, Plochingen und Bad Cannstatt. Die Neubau-
strecke nach Ulm wiirde in Wendlingen beginnen, die Anbindung an den Stuttgarter
Hauptbahnhof wiirde iiber die bestehenden Strecken durch das Neckartal erfolgen. Der
Flughafen wird durch Umstieg in Stuttgart Hbf, in Wendlingen bzw. S-Vaihingen an die
Ring-S-Bahn angebunden. Eine Direktanbindung des Flughafens an den Fern- und Regi-
onalverkehr ist nicht vorgesehen. Die Gdubahn soll erhalten bleiben, zur Anbindung an
den neuen Stuttgarter Hauptbahnhof ware gegebenenfalls der Bau eines Kehrtunnels
entsprechend der Variante 2 ,Gaubahnanbindung an den Hauptbahnhof iiber die Be-
standsstrecke” erforderlich.

Bei dieser Variante wiirden bereits planfestgestellte und in der Realisierung befindliche
Teile des Projektes Stuttgart 21 (z. B. Fildertunnel, Planfeststellungsabschnitt 1.4) ent-
fallen.

Aufgrund der Tatsache, dass bei dieser Variante weitgehend in die bisherigen Planungs-
grundlagen eingegriffen wird, liegen zu dieser Variante nur grobe Vortiberlegungen vor.

7.2 Verkehrliche Merkmale

7.2.1 Vorteile

e Schnelle S-Bahn-Verbindung von Plochingen tiber Wendlingen und Neuhausen
zum Flughafen. Damit sind Fahrzeitverkiirzungen von ca. 15 Minuten gegentiber
der Antragstrasse moglich.

e Einbindung von Sielmingen, Neuhausen und ggf. Denkendorf (nur mit Haltestelle
in ortsferner Lage) in das S-Bahn Netz.

e Kein Mischverkehr Rohr - Flughafen und in der S-Bahn-Station (Station Termi-
nal).
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7.2.2

In Wendlingen soll ein neuer Knotenbahnhof mit Umsteigemdoglichkeiten zwi-
schen S-Bahn, Fern- und Regionalverkehr entstehen.

Der S-Bahn-Verkehr wiirde gestarkt. Mit dieser Mafnahme werden teilweise be-
reits vorgesehene Ausbaumafdnahmen im S-Bahn-Netz (Verldngerung nach Neu-
hausen) mit verwirklicht.

Nachteile:

Vollstandiger Wegfall der geplanten Einbindung des Flughafens in das Regional-
und Fernverkehrsnetz und damit direkt verbunden die Verlangerung von Fahr-
zeiten.

Keine umsteigefreien Verbindungen von Regional- und Fernziigen zum Flughafen
und zur Messe.

Der Bahnhof Stuttgart Hbf kann in stidlicher Richtung nur noch tber die Strecke
Richtung Ober-/Untertiirkheim (Wangener Kurve) verlassen werden. Um die
Leistungsfahigkeit des neuen Bahnknotens in vorgesehenem Umfang steigern zu
konnen, ware voraussichtlich ein viergleisiger Ausbau erforderlich.

Der Mischbetrieb auf den S-Bahn-Gleisen zwischen Obertiirkheim und Plochin-
gen bleibt erhalten.

Uberlastung des Streckenabschnitts Plochingen—Wendlingen mit bereits im
Grundangebot 12 Ziigen pro Stunde und Richtung (vgl. Filderbahn: im Grundan-
gebot: knapp 6 Ziige pro Stunde und Richtung).

Notwendigkeit weiterer hohenfreier Ein- und Ausfadelungen in Obertiirkheim,
Plochingen und Wendlingen.

Voraussichtlich Ausbau der Verbindungskurve von der NBS in Richtung Wend-
lingen (Gliterzugkurve).

Der intermodale Verkehrsknoten am Flughafen entfallt.

NBS Ulm - Stuttgart endet in Wendlingen. Dadurch Fahrzeitverlangerungen ge-
geniiber der Antragstrasse.

7.3 Larm und Erschiitterung

Reduktion der Belastungen entlang der urspriinglich geplanten Neubaustrecke zwischen
dem Portal des Fildertunnels und Denkendorf sowie zwischen Rohrer Kurve und Flug-
hafen. Dafiir Anstieg der Belastungen zwischen Plochingen und Wendlingen sowie im
Neckartal.

7.4 Flachenverbrauch

Durch den Entfall der Neubaustrecke reduziert sich der Flachenverbrauch zwischen
dem Portal des Fildertunnels und Denkendorf entlang der BAB A8. Der Neubau der S-
Bahn-Strecke von Neuhausen zur Autobahn fiihrt jedoch zur Inanspruchnahme von
Fremdgrund und zu neuen Durchschneidungen. Keine Rohrer Kurve, dafiir Uberwer-
fungsbauwerke in Obertiirkheim, Plochingen und Wendlingen.
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7.5 Kosten

7.5.1 Einsparungen

e durch den Wegfall der Neubaustrecke Stuttgart Hauptbahnhof— Filder—
Wendlingen, der Flughafenanbindung, der Wendlinger und der Rohrer Kurve.
Damit entfallen allerdings auch die Finanzierungszusagen des Bundes fiir diese
Strecke.

7.5.2 Mehraufwand

e durch den Bau der S-Bahn Verlangerung von Filderstadt nach Neuhausen und
Wendlingen

e durch Ausbaumafinahmen zwischen Plochingen und Wendlingen einschlieflich
der Verbindungskurven.

Eine Prazisierung der Kostenangaben ist zum derzeitigen Planungsstand nicht méglich.
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