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Schienenpersonennahverkehr
(SPNV) ist ein wichtiger Baustein
fur nachhaltige und zukunftsfahige
Mobilitat. Um die Klimaziele des
Landes Baden-Wirttemberg zu
erreichen, brauchen wir einen
attraktiven und leistungsfahigen
SPNV. Unser ambitioniertes Leit-
bild ist dabei die Verdoppelung der
Fahrgastzahlen bis zum Jahr 2030.

In den letzten Jahren haben wir
durch gezielte Investitionen in Zug-
material und Infrastruktur sowie
durch viele neue Projekte positive

Veranderungen auf den Weg
gebracht. Wir sind dabei oft neue
Wege gegangen.

Mit dem Zielkonzept 2025 flr den
SPNV in Baden-Wirttemberg haben
wir uns vor gut zehn Jahren zu
einem konsequenten Ausbau des
Angebots im SPNV sowohl im urba-
nen wie auch im landlichen Raum
verpflichtet und diesen erfolg-
reich umgesetzt. Der Zustand der
Schieneninfrastruktur setzt uns hier
mittlerweile Grenzen. Bei der stra-
tegischen Weiterentwicklung des

SPNV-Zielkonzepts im Rahmen des
Zukunftsfahrplans werden Infra-
struktur- und Angebotsentwicklung
noch enger zusammengedacht. So
ist die langfristige, stetige Weiter-
entwicklung des SPNV bis weit in
die 2040er Jahre angelegt.

Mit dem Aufbau der landeseigenen
Fahrzeugflotte bei der Landes-
anstalt Schienenfahrzeuge Baden-
Wirttemberg (SFBW) haben wir
einen neuen Finanzierungsweg
eingeschlagen. Damit sichern wir
gunstige Finanzierungsbedingungen



’y Haufig, pinktlich und
zuverlassig — das erwarten
die Fahrgéaste zu Recht
Im Schienenpersonen-
nahverkehr. hif

und die Fahrzeuge. Mit der Einflh-
rung des Lebenszyklus-Modells,
bei dem die Fahrzeughersteller

30 Jahre lang - also Uber den
ganzen Lebenszyklus hinweg -
fUr die Instandhaltung der Zlige
verantwortlich bleiben, gehdéren
wir bundesweit zu den Vorreitern
neuer, nachhaltiger Wege. Gleich-
zeitig setzen wir durch den Einsatz
moderner Ziige Qualitatsstandards
und ermoéglichen die Nutzung der
modernen digitalen Infrastruktur
nach der Inbetriebnahme des
Schienenknotens Stuttgart 21.

Mit der inzwischen allseits bekann-
ten landeseigenen Mobilitats-
marke bwegt identifizieren sich

die Fahrgaste. Sie bietet auf den
unterschiedlichen Kanéalen einen
einfachen Zugang zum SPNV, auch
flr Neueinsteiger:innen.

Diese und alle weiteren Anstren-
gungen der letzten Jahre haben

sich gelohnt. Es sind noch nie so
viele Fahrgaste im SPNV in Baden-
Wirttemberg unterwegs gewesen
wie im Jahr 2024. Dieser Erfolg ist
unser Auftrag: das Land wird sich
weiterhin daflr einsetzen, dass der
Bund seinen verfassungsmaBigen
Pflichten nachkommt und den
SPNV der Lander mit auskdmm-
lichen finanziellen Mittel ausstattet.
Nur so kdnnen wir in Baden-Wiirt-
temberg einerseits das bisher
Erreichte sichern und andererseits
Spielraum fir notwendige Weiter-
entwicklungen gewinnen.

Auch das Deutschlandticket hat
mafBgeblich zur Steigerung der
Fahrgastnachfrage beigetragen. Um
diesen Erfolg nachhaltig zu sichern,
ist es essenziell, dass die dauer-
hafte Finanzierung des Tickets
gesichert wird.

Wenn der Bund seiner Verantwor-
tung nachkommt, die in seiner

Zusténdigkeit liegende Schienen-
infrastruktur kontinuierlich zu
modernisieren und in einen stabilen
Zustand zu versetzen, dann ermdg-
licht er einen attraktiven, zuver-
lassigen und fahrgastfreundlichen
SPNV. Nur mit einer gemeinsamen
Anstrengung von Land und Kom-
munen kénnen wir den Mobilitats-
wandel in Baden-Wirttemberg
aktiv gestalten und den &ffentlichen
Verkehr zukunftssicher aufstellen.

Mit diesem Bericht wird die Ent-
wicklungen des SPNV der letzten
Jahre anschaulich dargestellt und
gezeigt, dass trotz all den Schwie-
rigkeiten, die uns alltaglich im
Gesamtsystem SPNV begegnen,
der SPNV in Baden-Wirttemberg
dennoch eine Erfolgsgeschichte ist.

CoFsed ffnee

Winfried Hermann,
Minister fiir Verkehr Baden-Wiirttemberg
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1|Wie funktioniert der SPNV
in Baden-Wiirttemberg?




|. Die Akteure

Der Schienenpersonennahverkehr (SPNV) ist

ein spezifischer Teil des Offentlichen Personen-
nahverkehrs (OPNV), der auf der Schiene der
Eisenbahnen abgewickelt wird. Er wird im All-
gemeinen Eisenbahngesetz (AEG) definiert als
ein ,Verkehrsdienst, dessen Hauptzweck es ist,
die Verkehrsbedurfnisse im Stadt-, Vorort- und
Regionalverkehr abzudecken®. Typischerweise
umfassen Fahrten im SPNV weniger als 50 Kilo-
meter oder eine Stunde Reisezeit. Seine Organi-
sation und Bereitstellung in Baden-Wirttemberg
erfordert ein Zusammenwirken zahlreicher unter-
schiedlicher Akteure.

Das Land Baden-Wiirttemberg als Aufgaben-
tréger fir den SPNV und die Finanzierungs-
verantwortung des Bundes

Mit der Bahnreform in den 90er Jahren wurde

ab 1996 den Landern die Verantwortung flir den
SPNV zugewiesen. Da der Bund jedoch weiterhin
fUr die Finanzierung zustandig ist, stellt er den
Landern die sogenannten Regionalisierungsmittel
zur Verfigung. Die Lander sind die Aufgabentrager
im SPNV. Sie konzeptionieren den SPNV, indem
sie Standards festlegen und das SPNV-Angebot
planen und bestellen. Daneben gibt es in Baden-
Wirttemberg noch einen weiteren Aufgaben-
trager, den Verband Region Stuttgart (VRS), der
flr den S-Bahn-Betrieb im Raum Stuttgart ver-
antwortlich ist. Zusatzlich kdnnen auch einzelne
Kommunen freiwillig kommunale SPNV-Strecken
einrichten und betreiben, wie es in Baden-Wrt-
temberg in einigen Féallen vorkommt. Dieser SPNV-
Bilanzbericht thematisiert in erster Linie den
landesbestellten SPNV in Baden-Wirttemberg.

Um die damals neue Aufgabe wahrzunehmen,
grindeten die Lander Umsetzungsgesellschaf-
ten, die im Auftrag des Landes den SPNV mit
realisieren. In Baden-Wurttemberg ist dies die
landeseigene Nahverkehrsgesellschaft Baden-
Wirttemberg (NVBW). Die NVBW berat und
unterstitzt das Ministerium fir Verkehr Baden-
Wirttemberg (VM). Das reicht von der Fahrplan-
erstellung fur den SPNV Uber die Durchfihrung
von Ausschreibungen und den Aufbau eines lan-
desweiten Controllings bis hin zum Marketing.

Organisation der Infrastrukturen im SPNV

Weitere Akteure stellen die erforderlichen Infra-
strukturen fir den SPNV bereit. Die Landes-
anstalt Schienenfahrzeuge Baden-Wiirttemberg
(SFBW) beschafft Schienenfahrzeuge in eigenen
Herstellungsausschreibungen oder unterstitzt die
Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) bei der
Beschaffung von Fahrzeugen. So kann die SFBW
Kredite zu glinstigeren Konditionen aufnehmen
und diese Vorteile an die Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen weitergeben. Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen (EIU) sind verantwortlich fiir den
Betrieb, den Bau und die Unterhaltung der Schie-
neninfrastruktur. Eisenbahnverkehrsunternehmen
sowie Eisenbahninfrastrukturunternehmen kénnen
im Besitz des Bundes sein wie zum Beispiel die
Deutsche Bahn (DB) Regio und DB InfraGO, oder
auch privat beziehungsweise 6ffentlich von den

Kommunen oder vom Land selbst getragen werden.

Erbringung der Betriebsleistung durch
Eisenbahnverkehrsunternehmen

Das Land schreibt die Verkehrsleistungen
des Eisenbahnverkehrs aus. Die in diesem

Zusammenhang geschlossenen Verkehrsver-
trége beauftragen die Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen, die Betriebsleistung auf bestimmten
Strecken zu erbringen. Uber Verkehrsvertrage
werden die Rahmenbedingungen festgehalten.
Das sind vor allem der Einsatz der Zlige auf den
Linien, Kapazitaten, Qualitatskriterien und Kos-
tensatze pro Zugkilometer (Zugkm). Fahrt ein
Zug einen Kilometer auf der Schiene, so hat er
einen Zugkilometer zuriickgelegt. Die zu befahre-
nen Strecken kénnen mit jedem neuen Verkehrs-
vertrag variieren. Ein Verkehrsvertrag lauft meist
Uber zehn bis zwolf Jahre.

Verkehrsanteile von Eisenbahnverkehrs-
unternehmen in Baden-Wiirttemberg

Bis zum Jahr 2010 erbrachte DB Regio als Nach-
folgerin der Deutschen Bundesbahn den tber-
wiegenden Teil des SPNV in Baden-Wirttemberg.
Seitdem verfolgte das Land die Strategie, den
Markt fir weitere Eisenbahnverkehrsunternehmen
zu 6ffnen. Durch die wettbewerblichen Ausschrei-
bungen konnten weitere Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen in den SPNV-Markt eintreten. So wurden
groBBe Netze in kleinere aufgeteilt. Zusatzlich
stellte Baden-Wurttemberg Giber die SFBW eigene
Fahrzeuge fir den Betrieb bereit. Dadurch haben
sich die Anteile der Eisenbahnverkehrsunterneh-
men an den bestellten Zugkilometern zwischen
2010 und 2024 verschoben. DB Regio, deren
Anteil von 76 Prozent im Jahr 2010 auf 53 Pro-
zent 2024 gesunken ist, erbringt nach wie vor die
meisten Zugkilometer im landesbestellten SPNV.
Den zweiten Rang belegt 2024 Arverio — bis Juli
2024 ,,Go-Ahead Baden-Wirttemberg“ — mit
einem Anteil von 13 Prozent. Die Albtal-Verkehrs-
Gesellschaft (AVG) gab im Zeitraum 2019 bis



2024 Expresslinien ab, wahrend Arverio diverse
Verbindungen mit dem Metropolexpress (MEX) in
Betrieb nahm. Die Verkehrsanteile der Sidwest-
deutsche Landesverkehrs-GmbH (SWEG), SWEG-
Bahn Stuttgart GmbH (SBS), Schweizerischen
Bundesbahnen Deutschland GmbH (SBB) und
weiterer Eisenbahnverkehrsunternehmen, wie
zum Beispiel der Bodensee-Oberschwaben Bahn
GmbH & Co.KG (BOB) blieben hingegen unver-
andert. Gleiches gilt fir den Anteil von DB Fern-
verkehr, die den Gaubahn-Intercity (Gdubahn-IC)
betreibt, der durch eine Sonderregelung mit
Nahverkehrstickets wie dem Deutschlandticket
genutzt werden kann (Tarifintegration).

Il. Die SPNV-Netze

Die vergebenen Leistungen in Baden-Wirttem-
berg sind in mehrere Netze aufgeteilt. Fur jedes
Netz existiert ein Verkehrsvertrag. GroBere Netze
sind noch einmal in kleinere Teilnetze, die soge-
nannten Lose gegliedert: Ein Netz besteht aus
Linien, die auf unterschiedlichen Strecken verkeh-
ren. Haufig fahren auf einem Streckenabschnitt
mehrere Linien gleichzeitig, die von verschiede-
nen Eisenbahnverkehrsunternehmen betrieben
werden kdnnen. Ein Beispiel hierflr sind die
Linien RE 5 (DB Regio) und MEX 16 (Arverio), die
zwischen Stuttgart und Geislingen/Ulm parallel

Entwicklung der Eisenbahnverkehrsunternehmen-Anteile an bestellten Zugkilometer

2010

3% 1% 3% 3%

2019

- A\

76%

2024
2% 2% o
3% 2

65% 53%

13%

B Siidwestdeutsche Landesverkehrs-GmbH (SWEG)
B DB Fernverkehr

DB Regio M Albtal-Verkehrs-Gesellschaft (AVG)
M Schweizerische Bundesbahnen (SBB) Go-Ahead, ab 7/2024 Arverio
Sonstige M Abellio, ab 1/2022 SWEG Bahn Stuttgart

In Baden-Wiirttemberg erbringen derzeit 16 Eisenbahnverkehrsunternehmen den SPNV. Davon fahren zwélf Eisenbahn-
verkehrsunternehmen im direkten Auftrag des Landes. Details zu allen Streckenbetreibern finden sich unter: Eisenbahn-

verkehrsunternehmen BW: Ein Uberblick/bwegt.de.

fahren. Ein Eisenbahnverkehrsunternehmen
kann zudem mehrere Netze befahren. So bedient
DB Regio beispielsweise unter anderem den
Regionalexpress auf der Strecke Stuttgart-Ulm-
Bodensee (Netz 2) , das Netz Gadu-Murr (Netz
3b) und das Netz Donau-Ostalb (Netz 5) u.a.m.
Die dargestellte Netzkarte bildet den aktuellen
Stand vom Juli 2025 des SPNV-Netzes in Baden-
Wirttemberg ab. Jedes Netz ist dabei mit einer
eigenen Farbe versehen.

Zurzeit bestehen insgesamt 53 aktive Netze
inklusive der Fernverkehrsintegration (Gdubahn-
IC). Bei bundeslanderiibergreifenden Netzen hat
Baden-Wiurttemberg teilweise nur eine Neben-
rolle als Juniorpartner inne. Die Federflhrung
liegt dann beim benachbarten Aufgabentrager.
Die Netzkarte zeigt, dass die Bereiche rund um
die Oberzentren wie etwa Stuttgart, Karlsruhe
oder Heilbronn von einer hdheren Anzahl an
Linien bedient werden. Dadurch soll sicherge-
stellt werden, dass 6ffentliche Infrastrukturen -
zum Beispiel Schulen, Krankenh&user oder Amter
- und Gewerbegebiete in der Umgebung rund um
die Oberzentren mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
erreichbar sind. N&here Informationen zu den
verschiedenen Raumkategorien sind nachzu-
lesen unter: Raumkategorien: Ministerium

fur Landesentwicklung und Wohnen Baden-

Wirttemberg.

Informationen zu derzeit laufenden Vergabever-
fahren im SPNV in Baden-Wirttemberg finden
sich unter: Vergabekalender » Nahverkehrs-
gesellschaft Baden-Wirttemberg mbH



https://mlw.baden-wuerttemberg.de/de/landesentwicklung/raumkategorien
https://mlw.baden-wuerttemberg.de/de/landesentwicklung/raumkategorien
https://mlw.baden-wuerttemberg.de/de/landesentwicklung/raumkategorien
https://www.nvbw.de/aufgaben/recht/ausschreibungen/vergabekalender
https://www.nvbw.de/aufgaben/recht/ausschreibungen/vergabekalender
https://www.bwegt.de/ueber-bwegt/partner/eisenbahnverkehrsunternehmen
https://www.bwegt.de/ueber-bwegt/partner/eisenbahnverkehrsunternehmen

SPNV-Netze in Baden Wiirttemberg
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s Netz mit Liniennummer(n) [bestellter SPNV-Grundtakt]

Andere Eisenbahnstrecke
[ohne bestellten SPNV-Grundtakt]

Fir jedes Netz in entsprechender
Netzfarbe:

Netzname (Netznummer)
Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU)
Fahrzeugtyp
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Ill. Das Schienennetz

Das betriebene Schienennetz in ganz Baden-
Wirttemberg umfasst rund 4.400 Kilometer.
Davon wird regelmaBig auf 3.800 Kilometern
SPNV betrieben. Die nachfolgende Karte zeigt,
welche Eisenbahninfrastrukturunternehmen im
Land aktiv sind. Das Schienennetz ist Uberwie-
gend im Besitz der DB InfraGO (graue Strecken).

Nichtbundeseigene Eisenbahnstrecken: Bahn-
strecken, die nicht die bundeseigene DB InfraGO
betreibt, werden als nichtbundeseigene Eisen-
bahnen (NE-Bahnen) bezeichnet. Im Jahr 2024
wurden fast neun Prozent des gesamten SPNV-
Angebots auf NE-Bahnen erbracht. Bahnstrecken
mit vergleichsweise langer Streckenlédnge geho-
ren der AVG (305 Kilometer Streckenldnge) und
der SWEG (210 Kilometer Streckenlénge). Dane-
ben gibt es kiirzere Strecken der Erms-Neckar-
Bahn Schieneninfrastruktur (RSBNA)

(52 Kilometer), weiterer kommunaler Zweck-
verbédnde und der Wirttembergischen Eisen-
bahn-Gesellschaft (WEG). Die NE-Bahnen
zeigen die Vielfalt des Streckennetzes im Land.
Beispielsweise fahrt die DB Regio auf der Linie
von Herrenberg nach Bad Urach auf der Strecke
des Zweckverbands Offentlicher Verkehr im
Ammertal (ZOA), auf der Strecke der DB InfraGO
von Tubingen bis Metzingen und auf der Strecke
der RSBNA im Ermstal. Der Betrieb ist dabei also
vom Besitz der Strecke getrennt. Auf den meisten
dieser Strecken bestellt das Land den SPNV.

Elektrifizierung: Mit fast 2.700 Streckenkilometer
sind im Jahr 2024 rund 70 Prozent der Strecken
in Baden-Wirttemberg, auf denen regelmaBiger
SPNV fahrt, elektrifiziert. Im Jahr 2010 waren

Eisenbahninfrastukturunternehmen (EIU) in Baden-Wiirttemberg
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es nur 61 Prozent. Seitdem wuchs das elektri-
fizierte Streckennetz um fast 500 Kilometer. Die
Elektrifizierung wird in den kommenden Jahren
schrittweise fortgesetzt, wobei das Land einen
hohen Anteil der Kosten tGbernimmt. Bis zum Jahr
2040 sollen in Baden-Wirttemberg Dieselfahr-
zeuge vollstandig durch elektrisch betriebene

IV. Die Fahrzeuge

Das Land Baden-Wirttemberg fordert von den
Eisenbahnverkehrsunternehmen bei neu aus-
geschriebenen Strecken in der Regel den Einsatz

moderner Neufahrzeuge. Um die Finanzierungs-

Landeseigene Fahrzeuge

platze.

Der Desiro HC.

Der Flirt.

Der Coradia Continental.

Der Coradia Continental (Alstom) ist seit Dezember
2019 bei der S-Bahn Breisgau und seit Dezember
2022 im Karlsruher Netz nach Heilbronn, Freuden-
stadt oder Achern unterwegs. Es gibt 233 Sitz-

Der Siemens Desiro HC schafft als Regionalexpress
Uber die Rheintalbahn eine umsteigefreie Verbin-
dung von Karlsruhe bis nach Basel. Das Fahrzeug
umfasst durch seine beiden doppelstdckigen
Mittelwagen 410 Sitzplatze sowie zusatzlich 41
Fahrradstellplatze, die auf den gesamten Zug ver-
teilt sind. Davon leitet sich auch der Fahrzeugname
ab: ,HC“ steht fur ,,high capacity”.

Der Flirt (Stadler) ist im Rems- und im Filstal unter-
wegs sowie auf der Frankenbahn, der Enztalbahn
und der Murrbahn. Vollstédndig ausgelastet, bietet
er maximal 329 Sitzplatze (Sechsteiler).

Fahrzeuge abgeldst werden. Dies gelingt, indem
batterieelektrische Fahrzeuge auf nicht elektri-
fizierten Strecken eingesetzt werden. Fir den
SPNV-Nutzer und die Nutzerin ist eine Elektri-
fizierung von Vorteil. Elektrisch betriebene Fahr-
zeuge kdnnen schneller beschleunigen und so
kurzere Reisezeiten ermdglichen. Die Umstellung

kosten zu senken und um Chancengleichheit

fur die verschiedenen Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen herzustellen und damit den Wettbewerb
zu férdern, hat das Land begonnen selbst Schie-
nenfahrzeuge zu beschaffen. Hierzu wurde im
Jahr 2015 die Landesanstalt Schienenfahrzeuge

entlastet Umwelt und Klima, indem weniger
Schadstoffe in die Luft gelangen. Die Verwen-
dung von erneuerbarem Strom (Okostrom) macht
den SPNV auch auf diesen Strecken klimaneutral.

Baden-Wiirttemberg (SFBW) gegriindet. lhre
Kernaufgabe besteht in der Finanzierung

von Zugen und deren Verpachtung an Eisen-
bahnverkehrsunternehmen. Hierfir bietet die
SFBW das ,Baden-Wiirttemberg“ (BW)-Modell
oder das ,Life Cycle Costing“ (LCC)-Modell an.

Der Lint 54.

Der Lint 54 (Alstom) hat insgesamt 150 Sitze und
kommt auf im Ulmer Stern, der Zollern-Alb-Bahn
und der Bodenseegirtelbahn zum Einsatz.

Der Talent.

Der Elektrotriebwagen Talent (ehemals Bombar-
dier) bietet bis zu 273 Sitze (Funfteiler).

Er ist seit 2017 auf den Strecken der Gau- und
Murrbahn und seit Mitte 2019 im Neckartal bzw. ab
Dezember 2020 im Netz ,Freiburger Y* unterwegs.

Der Mireo.

Im Rheintal von Offenburg nach Basel (220 Sitzplatze)
und zwischen Karlsruhe und Mannheim (200 Sitzplatze)
ist das Siemens-Fahrzeug im Einsatz. Weitere Fahr-
zeuge - jedoch mit einem vom baden-wirttembergischen
Landesdesign abweichenden Fahrzeugdesign - fahren
seit Dezember 2020 auch auf den S-Bahnlinien

im Raum Rhein-Neckar (200 Sitzplétze). In der Ortenau
fahrt der Mireo seit April 2024 auch als batterie-elektri-
sches Fahrzeug (,Mireo Plus B“) mit 120 Sitzplatzen.

1
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Im BW-Modell tritt die SFBW an die Stelle des
Leasinggebers und verpachtet die Zlige an das
jeweilige Eisenbahnverkehrsunternehmen.Die
Verantwortung fur die Fahrzeugauswahl, -beschaf-
fung und -instandhaltung liegt beim Eisenbahnver-
kehrsunternehmen. Dieses kann damit die glinsti-
gen Kreditkonditionen des Landes erschlieBen und
muss nicht das Restwertrisiko flr neue Fahrzeuge
tragen. Im LCC-Modell hingegen Gibernimmt das
Land neben der Finanzierung der Ziige auch die
Verantwortung fir die Auswahl, Beschaffung und
Instandhaltung der Fahrzeuge.

Ist ein Verkehrsvertrag ausgelaufen, kénnen die
Fahrzeuge an das Eisenbahnverkehrsunterneh-
men, das die Folgeausschreibung gewinnt, wei-
terverpachtet werden. Uber die Pachtzahlungen
der Eisenbahnverkehrsunternehmen kann sich
die SFBW eigenstandig finanzieren. Aktuell wer-
den SFBW-Fahrzeuge in 15 Netzen mit insgesamt
358 Fahrzeugen eingesetzt. Das Land plant den
Anteil der landeseigenen Fahrzeuge in Baden-
Wirttemberg langfristig zu steigern. Bis zum Jahr
2035 sollen 1000 Fahrzeuge in Landeshand sein.
Mehr zur SFBW unter: SEBW: Startseite.

Zusatzfahrzeuge fiir die neue digitale Leittechnik
European Train Control System (ETCS)

Mit Einsatz der neuen digitalen Leittechnik Euro-
pean Train Control System (ETCS) kénnen meh-
rere Zuge dichter hintereinanderfahren, wodurch
die Leistungsfahigkeit der Infrastruktur verbessert
wird. ETCS soll zundchst auf den Raum Stuttgart
angewendet werden (siehe hierzu: Digitaler
Schienenknoten Stuttgart: Ministerium fur
Verkehr Baden-Wiirttemberg).

Dafur werden Fahrzeuge bendtigt, die die Vor-
aussetzungen besitzen, diese neue Leittechnik
anzuwenden. Dementsprechend erhéht sich der
Bedarf an neuen und geeigneten Fahrzeugen.

Exkurs: Neue Doppelstockziige Typ Coradia
Max ab 2026

2022 bestellte das Land 130 neue Doppelstock-
ziige vom Typ Coradia Max der Firma Alstom

im ,,bwegt-Design® des Landes Baden-Wrt-
temberg. Sie sollen Ende 2026 erstmals zum
Einsatz kommen. Diese neuen Coradia-Max-
Zige bieten verschiedene Vorzlige. Fahrgaste
kédnnen mit ihnen komfortabler, schneller und
haufiger durch Baden-Wirttemberg reisen. 380
Sitzplatze pro Zug und ein hoher Standard bei
der Innenausstattung setzen dann im regio-
nalen Bahnverkehr neue MaBstabe. Alle Ziige
sind mit druckdichten, extrabreiten Tiiren sowie
mit der neuen digitalen Leittechnik European
Train Control System (ETCS) und Automatic
Train Operation (ATO) ausgestattet. Mit einer
Geschwindigkeit von bis zu 200 Kilometern pro
Stunde werden die High-Speed-Regionalzlige
u.a. auf der neuen Schnellfahrstrecke Stuttgart -
Ulm und weiter nach Karlsruhe fahren. Neben
den bestellten Ziigen werden die Bestandsfahr-
zeuge der SFBW auf den neuesten Standard fur
ETCS und ATO gebracht, damit sie auch zukinf-
tig nach Inbetriebnahme des Digitalen Knotens
Stuttgart eingesetzt werden kénnen.

IV. Die Vermarktung - Unterwegs mit ,,bwegt”

bwegt ist die Ubergreifende Landesinitiative des
Ministeriums fir Verkehr Baden-Wirttemberg
flr nachhaltige Mobilitat. Mit bwegt wird die
Kommunikation zu Angeboten im Offentlichen
Personennahverkehr (OPNV) gebiindelt. Dies gilt
flr den schienengebundenen Regionalverkehr,
die Regiobusse und die On-Demand-Verkehre
sowie Vertriebsangebote wie CiCoBW (Check-
in-Check-out Baden-Wirttemberg) und die
bwegt-App. Mit der im Juni 2025 veréffentlich-
ten neuen bwegt-App wird die Grundlage fiir
landesweit einheitliche und nutzerfreundliche
Mobilitatsinformationen auch auf dem Smart-
phone ausgebaut. Die Nutzerinnen und Nutzer
der bwegt-App bekommen auf einen Blick alle
Informationen, die sie bendétigen. Sie kdnnen ihre
Verbindungsfavoriten ,zur Arbeit“ oder ,,nach
Hause“ festlegen und direkt den einfachsten
Weg dorthin finden. Auf der Startseite und bei
den Verbindungsseiten erscheinen zudem,
sofern verfligbar, aktuelle Meldungen zu Fahr-
plandnderungen und ebenso Neuigkeiten aus
dem bwegt-Kosmos mit Service-Informationen
oder Ausflugstipps. Auf einer interaktiven Karte
finden die Fahrgaste die ndchsten Haltestellen
und Bahnhofe mit Abfahrtszeiten. Ebenso wer-
den Positionen von Bussen und Bahnen in Echt-
zeit angezeigtund auf Fahrradstellplatze oder
Sharing-Angebote hingewiesen. Mit der neuen
bwegt-App kénnen Fahrgaste nun auch auf das
digitale System Check-in-Check-out Baden-
Wirttemberg (CiCoBW) des Landes zugreifen.
Mit CiCoBW kdnnen Fahrgéste einfach, landes-
weit und ohne Tarifkenntnisse mit einem Wisch
beim Einstieg einchecken. Die App erkennt


https://sfbw.info/
https://vm.baden-wuerttemberg.de/de/mobilitaet-verkehr/schiene/ausbau-der-schiene-in-baden-wuerttemberg/ausbauprojekte/digitaler-schienenknoten-stuttgart
https://vm.baden-wuerttemberg.de/de/mobilitaet-verkehr/schiene/ausbau-der-schiene-in-baden-wuerttemberg/ausbauprojekte/digitaler-schienenknoten-stuttgart
https://vm.baden-wuerttemberg.de/de/mobilitaet-verkehr/schiene/ausbau-der-schiene-in-baden-wuerttemberg/ausbauprojekte/digitaler-schienenknoten-stuttgart

automatisch, wenn die Fahrt beendet wurde und
Ubernimmt den Check-out. Alternativ ist auch ein
manueller Check-out moéglich. Werden mehrere
Fahrten gebucht, wird am Ende des Tages der
Tagesbestpreis abgerechnet. In 2026 soll fur
CiCoBW ein Monatsdeckel mit einem Preisab-
stand von 9 Euro zum Deutschlandticket (derzeit
folglich 67 Euro) eingefiihrt werden und insbe-
sondere Neukunden und Gelegenheitsnutzende
adressieren.

Seit 2017 sind landeseigene Ziige im einheitlichen
gelb-weiB-schwarzen bwegt-Design auf einer
stetig zunehmenden Zahl von Strecken im Land
unterwegs. Zusétzlich erleichtern seit 2018 Fahr-
kartenautomaten im bwegt-Design die Orientie-
rung der Fahrgéste an den Bahnhofen.

Die Landesinitiative soll die Menschen dazu bewe-
gen und es ihnen einfacher machen, klimafreund-
lich mit Bus und Bahn zu reisen. Fir dieses Ziel
setzt bwegt viele Aktionen und Kampagnen um,
ist auf Social-Media-Kanalen sowie bei Veranstal-
tungen im ganzen Land prasent und pflegt ein
Partnerschaftsnetzwerk. Die Markenbekanntheit
von bwegt steigt seit Dezember 2019 deutlich. Bei
der letzten Befragung im Oktober 2024 gaben

71 Prozent der 700 befragten Personen an, die
Marke bwegt zu kennen. Mehr zu bwegt: bwegt -
Mobilitat fir Baden-Wurttemberg/bwegt.de

Markenbekanntheit bwegt
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2 |Wie wird der SPNV
finanziert?




l. Finanzierung durch Zuschiisse

Fir die Finanzierung des SPNV in Deutschland
sind neben den Fahrgelderlésen (siehe Abschnitt
Erldse) auch Zuschiisse der 6ffentlichen Hand
erforderlich. Das liegt vor allem daran, dass das
Land als Teil der 6ffentlichen Daseinsvorsorge
ein umfassendes Verkehrsangebot von friih bis
spét bestellt, und dies auch abseits der Ballungs-
raume. Des Weiteren fallen fir die Nutzung der
Eisenbahninfrastruktur hohe Kosten an (siehe
Abschnitt Ausgaben). Die 6éffentliche Hand finan-
ziert den SPNV mit Regionalisierungsmitteln auf
der Basis des Grundgesetzes Paragraph 106a und
des Gesetzes zur Regionalisierung des 6ffentli-
chen Personennahverkehrs (RegG). Baden-Wiirt-
temberg erhielt im Jahr 2024 fir diese Aufgabe
insgesamt rund 1,3 Milliarden Euro vom Bund.
Der Zuschuss flr den landesbestellten SPNV in
Baden-Wurttemberg in diesem Jahr 2024 betrug
1,1 Milliarden Euro. Daneben reichte das Land
132 Millionen Euro an den Verband Region
Stuttgart (VRS) fur die Bestellung der S-Bahn
Stuttgart weiter und gab 155 Millionen Euro fir
sonstige Ausgaben aus.

Der Erfolg des SPNV lasst sich anhand der Ver-
kehrsleistung, also den Personenkilometern
(Pkm) messen. Ein Personenkilometer bedeutet,
dass ein Fahrgast einen Kilometer mit dem Zug
gereist ist. Je mehr Personenkilometer nach-
gefragt werden, desto groBer ist der Nutzen des
SPNV fir die Fahrgaste. Der durchschnittliche
Zuschuss je Personenkilometer ist daher ein
sinnvoller Indikator fir die 6konomische Bewer-
tung des SPNV auf den jeweiligen Strecken.

Die Entwicklung zeigt, dass sich die Zuschusse

je Personenkilometer nach 2019 erhéht haben.
Hierflr ist die Coronapandemie ursachlich, da in
dieser Zeit die Personenkilometer stark zuriick-
gingen, nicht aber die Kosten. Waren es 2019
noch 0,14 Euro pro Personenkilometer, stieg der
Zuschuss pro Personenkilometer wahrend der
Pandemie auf durchschnittlich 0,29 Euro im Jahr
2021 an. Die Griinde hierfir waren der Nachfrage-
rickgang zusammen mit einer lange, geplanten
Ausweitung des Angebots um mehr gefahrene
Zugkilometer sowie Steigerungen bei den Ener-
gie- und Personalkosten. 2024 ging der Zuschuss
aufgrund der steigenden Nachfrage durch das
Deutschlandticket wieder auf durchschnittlich
0,18 Euro je Personenkilometer zurtick. Das Land
bezahlte demnach durchschnittlich 18 Cent fur

Zuschuss je Personenkilometer

025 €
0,20 €
0,15 €
0,70 €
0,05 €

0,00 €

2019 2020 2021

jeden Kilometer, den ein Fahrgast im Zug zurlck-
legte.

Il. Ausgaben im SPNV

Die Ausgaben in H6he von 1,4 Milliarden Euro
lagen im Jahr 2024 Uber den Zuweisungen des
Bundes (Regionalisierungsmittel). Die Steigerung
der Kosten lag in den vergangenen Jahren deut-
lich Gber der Anhebung der Regionalisierungs-
mittel in H6he von drei Prozent pro Jahr. Die
Zuweisungen des Bundes an die Lander reichen
daher nicht mehr aus. Die Lander fordern seit
Jahren eine Aufstockung der Mittel, weil sonst
das Angebot dauerhaft nicht zu halten ist.

2022 2023 2024
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Die zwei wesentlichen Kostenbestandteile im
SPNV waren die Betriebs- und die Infrastruktur-
kosten. Die Infrastrukturkosten, also die Ausga-
ben fir die Nutzung der Schiene und der Statio-
nen, stiegen kontinuierlich an und betragen 599
Millionen Euro im Jahr 2024. Das entspricht 43
Prozent der Gesamtausgaben flir den SPNV. Die-
ses Geld floss Gberwiegend an den Bund zurick,
genauer an die bundeseigene DB InfraGO. Die
Betriebskosten abziiglich der Erldse belaufen
sich auf 640 Millionen Euro. Sie erhdhten sich
seit 2019 um 72 Prozent und damit gravierend
starker als die bestellte Leistungsmenge. Zu den
sonstigen Ausgaben gehdren Investitionen in
die Infrastruktur, die Férderung von Verkehrsver-
blinden sowie Ausgaben flir den kommunalen
OPNV und das Management des SPNV durch die
NVBW.

Entwicklung der Ausgaben
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Ill. Finanzierung durch Erlése

Erldse vom Fahrgast sowie damit verbundene
Ausgleichsmittel (z.B. fiir die kostenlose Fahrt von
Schwerbehinderten oder fir die Einnahmenausfalle
durch das Deutschlandticket) mindern die Kosten
und per Saldo den Zuschuss fir die Verkehrsleis-
tung. Je nach Art des Verkehrsvertrags liegt das
Erlésrisiko bzw. die Erléschance beim Eisenbahn-
verkehrsunternehmen oder beim Aufgabentréager.
In sogenannten Bruttoverkehrsvertrédgen stehen
dem Aufgabentrager die Erldse in voller Hohe zu.
Bei Nettoverkehrsvertragen trégt das Eisenbahn-
verkehrsunternehmen das Erldsrisiko: es erhalt
vom Aufgabentrager einen Zuschuss, der anhand
von vorab kalkulierten Erlésen festgelegt wird,
die tatséchlich erwirtschafteten Erlése darf das
Eisenbahnverkehrsunternehmen behalten.

- I I
600€

2022 2023 2024

Betriebskosten minus Erlése m Trasse und Station m Sonstiges

Neue Verkehrsvertrage werden in Baden-Wurt-
temberg in der Regel als Bruttoverkehrsvertrage
abgeschlossen. Aus diesem Grund nimmt das
Land seit 2017 zunehmend Erlése aus Bruttover-
kehrsvertragen ein. Das war bei den disruptiven
Entwicklungen seit der Coronapandemie und mit
dem Deutschlandticket vorteilhaft.

Die Gesamterldse im SPNV setzen sich aus Fahr-
gelderlésen durch Ticketverkaufe sowie Aus-
gleichsleistungen zusammen. Ausgleichsleistun-
gen decken den wirtschaftlichen Nachteil in den
Erldsen ab, der durch die Einfihrung preisglnsti-
gerer Tickets gegentber dem friheren Tarif ent-
steht. Zu den wesentlichen Ausgleichsleistungen
zahlt seit 2023 der Nachteilsausgleich fir das
gegenuber friheren Abonnements preisglinstige
Deutschlandticket. Dieser Nachteilsausgleich
wird von Bund und Landern gemeinsam finan-
ziert und sichert die Gesamterldse auf einem
gegeniber 2019 unter Berucksichtigung von
Mehrleistungen und Tarifsteigerungen fortge-
schriebenen Niveau. Fir die Jahre 2020 bis 2022
wurden durch den Bund die 9-Euro-Ticket-beding-
ten Erldsrickgéange ausgeglichen (Corona-
Rettungsschirm).

- Die Gesamtjahreserlése aus Brutto- und
Nettoverkehrsvertragen fir das Jahr 2024
liegen bei 523,4 Millionen Euro und damit
etwa neun Prozent héher als im Vorjahr.
Hiervon entfallen 329,8 Millionen Euro auf
Bruttoverkehrsvertrdge und 193,6 Millionen
Euro auf Nettoverkehrsvertrage.

- Die Fahrgelderlése allein aus den Ticket-
verkaufen belaufen sich 2024 insgesamt
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auf 359,4 Millionen Euro. Davon sind 222,8
Millionen Euro Fahrgelderldse aus Bruttover-
kehrsvertrédgen. Zusatzliche Erlése aus dem
Deutschlandticket flieBen den Eisenbahnver-
kehrsunternehmen zeitverzdgert als Fahrgeld-
erldse zu und reduzieren den erforderlichen
Nachteilsausgleich nachtraglich. Es handelt
sich hierbei um Erlése aus dem Deutschlandti-

cket, die zwischen den Landern verteilt werden.

Auch 2024 wird es solche zusatzlichen Erldse
geben. Die Hohe dieser Erldse ist zum jetzigen
Zeitpunkt noch nicht bekannt. 2023 liegen die
Fahrgelderlose inkl. zusatzliche Fahrgelderldse
aus dem Deutschlandticket aus Brutto- und

Nettoverkehrsvertradgen erstmalig wieder Gber
dem Niveau von 2019.

- Die Fahrgelderlése und Ausgleichszahlungen

deckten im Jahr 2024 bezogen auf SPNV-
Bruttoverkehrsvertrége in Baden-Wirttemberg
33 Prozent der Kosten, 67 Prozent mussten
durch Zuschisse aus Regionalisierungsmitteln
abgedeckt werden.

Finanzierung der Bruttovertrage 2024

22%

10%
1%

67%

Fahrgelderlése = Nachteilsausgleich Deutschlandticket

Weiterer Ausgleich = Regionalisierungsmittel
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3| Welche Angebotsziele
verfolgt das Land im SPNV?




|. Das Zielkonzept 2025

Das Land Baden-Wirttemberg hat sich zum

Ziel gesetzt, bis 2030 die Fahrgastnachfrage im
offentlichen Verkehr im Vergleich zu 2010 zu
verdoppeln. Im Juli 2014 verabschiedete das
Kabinett das Zielkonzept 2025: Zielkonzept 2025

fuir den Schienenpersonennahverkehr (SPNV)

in Baden-Wirttemberg: Ministerium fir Verkehr
Baden-Wurttemberg. Es ist seitdem das zentrale
Konzept zur Ausweitung des SPNV-Angebots in
Baden-Wiurttemberg und legt folgende Haupt-
strategien fest:

- Ein landesweiter Stundentakt von 5 bis 24 Uhr
wird auf allen regelmé&Big bedienten Strecken
in allen Landesregionen als Grundangebot
implementiert.

- Abhéngig vom Fahrgastaufkommen wird das
Angebot Gber das Grundangebot hinaus nach
einheitlichen MafB3stében verdichtet.

- Das Angebot wird durch ein systematisches
Expresszugnetz zwischen den Oberzentren
komplettiert.

Die folgende Abbildung zeigt die Fortschritte
bei der Realisierung des Zielkonzepts bis zum
Jahr 2025. Im Jahr 2024 ist der Landesstandard
bereits auf 85 Prozent der Strecken umgesetzt.
Im Zusammenhang mit neuen Verkehrskonzep-
ten sowie mit der Umsetzung von Stuttgart 21
und dem Metropolexpresskonzept in der Region
Stuttgart ist der Zielwert auf einigen Strecken
sogar Ubertroffen.

Auf anderen Strecken schranken die Infrastruk-
turkapazitaten die Erfullung des Landesstan-
dards ein. Erst nach einem Ausbau der Infrastruk-
tur kdnnen dann die Verkehrsleistungen bestellt
werden, die dem Landesstandard entsprechen
wirden. Dies gilt auch fir sehr nachfragestarke
Strecken. Zum Beispiel wird es auf der hoch aus-
gelasteten Rheintalbahn zwischen Offenburg,
Freiburg und Basel erst in den 2040er-Jahren
moglich sein, den angestrebten Landesstandard
zu realisieren. Denn erst dann wird der Strecken-
ausbau abgeschlossen sein. Das Zielkonzept
2025 wird mit der Aufstellung des Zukunftsfahr-
plans fortgeschrieben.

Umsetzungsgrad des Zielkonzepts 2025
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Il. Das Projekt Zukunftsfahrplan
Baden-Wiirttemberg

Unter Einbindung der Fachoffentlichkeit ent-
wickelt Baden-Wirttemberg einen Zukunftsfahr-
plan fir den SPNV.

Dieser Zukunftsfahrplan ist das zentrale Konzept
zur Weiterentwicklung des SPNV in Baden-Wiirt-
temberg und steht fir ein effizientes sowie robus-
tes und qualitativ hochwertiges SPNV-Angebot der
Zukunft. Beim Zukunftsfahrplan geht es zunachst
darum, die Fahrplanstrukturen im Land an den
Deutschlandtakt des Bundes anzupassen sowie mit
robusteren Fahrplanen in der Zukunft wieder einen
zuverlassigeren Eisenbahnbetrieb zu erreichen.

Landes-Standard

erfiillt (Abweichung der Zugkilometer vom Standard kleiner 10 %)
—iiberfiillt (Angebot mehr als 10 % liber Standard)
—noch nicht erfiillt (Angebot mehr als 10 % unter Standard)
—Entwicklung der bestellten Zugkilometer
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https://www.zukunftsfahrplan.de/
https://www.zukunftsfahrplan.de/
https://vm.baden-wuerttemberg.de/de/service/publikation/did/zielkonzept-2025-fuer-den-schienenpersonennahverkehr-spnv-in-baden-wuerttemberg
https://vm.baden-wuerttemberg.de/de/service/publikation/did/zielkonzept-2025-fuer-den-schienenpersonennahverkehr-spnv-in-baden-wuerttemberg
https://vm.baden-wuerttemberg.de/de/service/publikation/did/zielkonzept-2025-fuer-den-schienenpersonennahverkehr-spnv-in-baden-wuerttemberg
https://vm.baden-wuerttemberg.de/de/service/publikation/did/zielkonzept-2025-fuer-den-schienenpersonennahverkehr-spnv-in-baden-wuerttemberg

20

Zudem werden die Grundlagen gelegt, mit
einem dichteren Takt das konzeptionelle Ziel der
Mobilitatsgarantie auf der Schiene schrittweise
umzusetzen. Laut Koalitionsvertrag der Landes-
regierung aus dem Jahr 2021 wird mit der Mobili-
tatsgarantie im OPNV die durchgangige und
zuverlassige Erreichbarkeit von friih morgens bis
spat abends angestrebt, sowohl in der Stadt als
auch auf dem Land. Ziel ist im l&ndlichen Raum
ein 60-Minuten-Takt (in der Hauptverkehrszeit
auf 30-Minuten-Takt verdichtet) und im Ver-
dichtungsraum ein 30-Minuten-Takt (Hauptver-

kehrszeit 15-Minuten-Takt) fir alle Orte in Baden-
Wirttemberg. Mit dem Zukunftsfahrplan legt das

Land als Aufgabentrager fir den SPNV die Basis
far den Regionalverkehr auf der Schiene.

Da die zukunftige Mittelausstattung fur den
SPNV ungewiss ist, soll der Zukunftsfahrplan

hinsichtlich der Fahrplanstrukturen fixiert, jedoch

hinsichtlich der Angebotsmengen skalierbar
gestaltet werden.

Der Zukunftsfahrplan folgt dem Prinzip der fahr-
planbasierten Infrastrukturentwicklung. Die
bestehende Schieneninfrastruktur und vorhan-
dene Engpasse werden auf Basis der beschlos-
senen Angebots- und weiterer Qualitatsziele
analysiert. So kann eine konkrete Infrastruktur-
bedarfsliste erarbeitet und die Finanzierungs-
bedarfe kdnnen belegbar dargestellt werden. Die
Grundlagen und Entwurfe des Zukunftsfahrplans
werden mit Akteuren aus der Region diskutiert.
Die Umsetzung des Zukunftsfahrplans erfolgt in
Etappen. Jede Etappe umfasst spezifische Maf3-
nahmen, die innerhalb eines festgelegten Zeit-
rahmens umgesetzt werden. So kann die Mobili-

tatsgarantie, auch abhéangig von der Finanzierung
stufenweise realisiert werden. Die Angebotspla-
nung kann sich dadurch flexibel auf sich andernde
Rahmenbedingungen ausrichten, beispielsweise
auf die Situation bei den fir die Bestellung verflig-
baren Regionalisierungsmitteln oder auf Verzége-
rungen bei Infrastrukturausbauten.

Das Angebotsziel flr die Etappe 2028 beinhal-
tet die Inbetriebnahme von Stuttgart 21 und ist
bereits abgestimmt. Ein Ausschnitt fir einzelne
Strecken kann eingesehen werden unter: https://
www.zukunftsfahrplan.de/etappe-2028.



https://www.zukunftsfahrplan.de/etappe-2028
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Methodische Anmerkungen

Die Nachfragedaten, die das Land Baden-Wiirt-
temberg fur die folgenden Analysen verwendet,
stammen im Wesentlichen aus zwei Quellen: In
vielen neu vergebenen SPNV-Netzen wurden in
den vergangenen Jahren automatische Fahrgast-
zahlsysteme (AFZS) in Betrieb genommen. Hier
messen Sensoren an den AuBentiren die Einstei-
ger-, Aussteigerzahlen und somit die Besetzung
mit hochster Genauigkeit. Auf manchen Strecken
sind jedoch noch altere Fahrzeuge im Einsatz,
die nicht mit automatischen Zahlsystemen aus-
gestattet sind. In solchen Fallen erhebt externes
Zahlpersonal die Nachfragedaten nach einem
bundesweit einheitlichen, statistisch abgesicher-
ten System im Halbjahrestakt (Reisendenerfas-
sungssystem RES). Die Referenzwerte in diesem
Bericht, die sich meist auf das Jahr 2019 - also
auf die Zeit vor der Coronapandemie beziehen,
basieren groBtenteils auf solchen manuellen
Zahlungen. Der Bericht umfasst Fahrgastzahlen
aus dem gesamten landesbestellten SPNV.
Grundlage fiir die Angebotskilometer (Zugkilo-
meter) sind die Daten aus der jahrlichen Fahr-
planbestellung des Landes Baden-Wirttemberg.

Anderungen im Schienenpersonennahverkehr
seit 2019

Ein umfassendes Fahrplanangebot macht es fir
Fahrgaste attraktiver, den 6ffentlichen Verkehr
zu nutzen. Gleichzeitig haben die vergangenen
Jahre auch gezeigt, wie weitere, duf3ere Faktoren
tiefgreifende Auswirkungen auf die Nutzung

des 6ffentlichen Verkehrs haben: Nach Jahren

mit kontinuierlich steigender Nachfrage lieBen
die Coronapandemie und die MaBnahmen zur
Pandemiebekédmpfung die Nachfrage rapide
abnehmen. Zwar stabilisierte sich im Laufe der
Pandemiezeit die Fahrgastnachfrage wieder auf
niedrigerem Niveau, richtig Schwung in die Ent-
wicklung brachten aber erst das 9-Euro-Ticket
in den Sommermonaten 2022 sowie das
Deutschlandticket ab Mai 2023. Seitdem ist

der Nachfrageeinbruch der Pandemiejahre im
SPNV Uberwunden.

In diesem Kapitel wird gezeigt, wie sich die Nach-
frage im SPNV Uber die vergangenen Jahre ent-
wickelt hat. Hierbei werden angebotene Zugkilo-
meter mit Personenkilometern verglichen und in
Relation gesetzt. Um besser erkennen zu kdnnen,
in welchen Regionen sich das Verkehrsangebot
und die Nachfrage verandert haben, werden Uber
alle Streckenabschnitte Jahresvergleiche mit
dem Zeitraum vor der Pandemie angestellt.

Dabei werden die verschiedenen Zuggattungen
Regionalbahn (RB), Regionalexpress (RE) und
der Metropolexpress (MEX) betrachtet. Die

RB halt auf ihrer Linie grundsétzlich an jeder
Station, wahrend der RE als Expressverbindung
die Zentren verbindet und kleinere Haltestellen
Uberspringt, um schneller an seine Zielstation zu
gelangen. Das Zielkonzept 2025 fihrte bereits
im Jahr 2019 zu wesentlichen Verdnderungen
im SPNV-Angebot rund um Stuttgart. So wurde
die Expresslinie RE 1 nach Karlsruhe auf einen
30-Minuten-Takt und der RE 8 auf der Franken-
bahn nach Wirzburg auf einen Stundentakt
verdichtet. Auf der Remsbahn wurde der RE 1
nach Aalen wurde im 2-Stunden-Takt ganz neu

eingefiihrt. Der Metropolexpress (MEX) fir die
Metropolregion Stuttgart hat viele frihere RB in
der Hauptstadtregion des Landes ersetzt. Ziel
dieses Angebots ist es, Fahrzeiten nach Stuttgart
deutlich durch den Einsatz direkter Ziige zu ver-
kirzen. Der MEX hélt zunéchst an allen Bahn-
héfen und spater im Gebiet des Verbands Region
Stuttgart in den Orten mit der gréBten Nach-
frage, wéhrend die S-Bahn Stuttgart das Grund-
angebot ist. Der MEX ist dadurch eine attraktive
und schnelle Verbindung zwischen den entfern-
teren Gebieten der Region und der Landeshaupt-
stadt. Das vorliegende Kapitel zeigt am Beispiel
einiger Linien, wie sich die Fahrgastnachfrage
seit der Einfihrung des MEX entwickelt hat.

I. Nachfrageentwicklung in
Baden-Wiirttemberg

Die Entwicklung der Zugkilometer

Seit der Bahnreform 1994 hat sich das Zugange-
bot im SPNV bis 2024 verdoppelt. Das Land hat
bei der Ausschreibung neuer Verkehrsvertréage
das Angebot deutlich ausgeweitet. So wurden
die Taktdichte sowie die Anzahl der Zugverbin-
dungen deutlich erhéht, und sogar einige neue
Strecken in Betrieb genommen. 2024 wurden ins-
gesamt 88 Millionen Zugkilometer bestellt. Das
ist eine Steigerung um 34 Prozent gegeniiber
dem Jahr 2010 mit 65,2 Millionen Zugkilometern.
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Die Entwicklung der Personenkilometer

Im gleichen Zeitraum seit der Bahnreform hat
sich die Fahrgastnachfrage (in Personenkilo-
meter) insgesamt verdreifacht. Gegeniiber dem
Basisjahr des Verdopplungsziels, dem Jahr 2010,
ist die Nachfrage um 43 Prozent gestiegen.
Waéahrend der Pandemie sank der Personenkilo-
meter-Wert allerdings drastisch aufgrund von
CoronamafBnahmen und verstérkter Arbeit im
Homeoffice. Seit 2022 entwickelt sich die Nach-
frage im SPNV wieder deutlich positiv, zuletzt
befeuert durch das Deutschlandticket, so dass
2024 bereits 6,2 Milliarden Personenkilometer
nachgefragt wurden - ein Rekordwert seit 2010.

Damit beférdern die Eisenbahnverkehrsunterneh-

men in Baden-Wirttemberg so viele Menschen
wie noch nie zuvor und fahren dafir so viele Zuge
wie nhoch nie. Auf unterjahrige Nachfrageerho-
hungen reagiert das Land, indem héhere Kapazi-
taten bestellt werden. Die Eisenbahnverkehrs-
unternehmen setzen dann l&ngere Zuge ein. Das
verbesserte Angebot im SPNV - quasi als Rick-
grat des OPNV - legte friihzeitig die Grundlage,
fir eine erfolgreiche Einfihrung des Jugendticket
BW und des Deutschlandticket im Jahr 2023, die
sich als wesentliche Pull-Faktoren fir den SPNV

entwickelten.

Entwicklung der Personenkilometer und Zugkilometer des SPNV in Baden-Wiirttemberg seit 1994

1994 2000
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Deutschlandticket und Deutschlandticket
JugendBW

Das Deutschlandticket wurde im Mai 2023 ein-
gefuhrt. Mit diesem Nahverkehrsticket kdnnen
Nutzerinnen und Nutzer bundesweit im OPNV,
also im SPNV, StraBenbahnen, Stadtbahnen,
U-Bahnen und Bussen des Nahverkehrs fahren.
Zu Beginn kostete es 49 Euro pro Monat. Es ist
damit wesentlich glinstiger als andere Tarif-
angebote. Seit der Einflhrung haben sich die
Verkaufszahlen verdoppelt. Hochgerechnet auf
die gesamte Bevoélkerung waren 2024 durch-
schnittlich in ganz Deutschland 14,2 Millionen
Menschen im Besitz eines Deutschlandtickets.
Eine Umfrage ergab, dass circa 22 Prozent der

Verdoppelungsziel 2010 bis 2030 von ca. 210 % auf ca. 420 %
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Basis-
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Menschen in Baden-Wirttemberg bereits ein JugendBW Uberfuhrt. Es ermdglicht allen Men-

Deutschlandticket besitzen. Das bedeutet, jeder schen bis zum 21. Lebensjahr sowie Schilerin-
Flnfte ist hier im Besitz eines solchen Tickets, nen, Auszubildenden, Studierenden und Frei-
Kinder oder génzlich immobile Personen (zum willigendienstleistenden bis zur Vollendung des
Beispiel Pflegefalle) nicht mitgerechnet. Damit 27. Lebensjahrs bundesweit den OPNV zu einem
belegt Baden-Wirttemberg den vierten Rang im Vergleich zum regulédren Deutschlandticket
im bundesweiten Vergleich und ist das Flachen- geringeren Jahresbetrag zu nutzen. Das Deutsch-
land mit der héchsten Marktdurchdringung des landticket JugendBW k&nnen nur Personen
Deutschlandtickets. Die vorderen Rdnge nehmen erwerben, die in Baden-Wirttemberg wohnen
die Stadtstaaten Hamburg mit 49,9 Prozent und beziehungsweise zur Schule oder Hochschule
Berlin mit 38,6 Prozent ein. gehen. Durch diese Umwandlung stieg der Ver-

kauf des Deutschlandtickets im Dezember 2023
Im November 2023 wurde das ehemalige Jugend- starker an. Insgesamt erhohte sich gegeniiber
ticket BW zum Preis von 365 Euro pro Jahr in das dem vorherigen Jugendticket die Abonachfrage
ebenso preisverglnstigte Deutschlandticket bei jungen Menschen um fast ein Drittel.
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Quelle: Auswertung VM BW auf Basis Datenmeldungen Deutschlandticket Monitor, Datenstand 16.05.2025




Entwicklung der SPNV-Netze

Prozentuale Verdnderung Pkm 2024 im Vergleich zu 2019 (Mo-So)

Netz 12: Ulmer Stern
Netze 4: Rheintal
Netz 11: Hohenlohe-Franken
Netz 1 Los 2: MEX Remstal & MEX Filstal
Netz 1 Los 3: IRE KA-S-Aalen & RE S-Wiirzburg
Netz 3a: RE Stuttgart-Nirnberg
Netz 10 Los 1: Seehas
Netz 2*: Stuttgart-Bodensee
Netz 20*: Frankfurt-Heidelberg
Netz 9b: Freiburger Y
Netz 1 Los 1: MEX Neckartal/ Stuttgarter Netz
Netz 6b: Rhein-Neckar-S-Bahn
Netz 8: Ortenau
Netz 13*: Schwarzwaldbahn
Netz 9a: Breisgau-S-Bahn-Ost-West
Netz 14 Los 1: Zollernalb (Balingen)
Netz 16¢: Hochrhein
Netz 5*: Donau-Ostalb 1%
Netz 17*: Pforzheim - Tiibingen -4%
Netz 14 Los 2: Zollernalb (Gammertingen) -12%
Netz 3b: MEX G&u/Murrbahn  -13%

-20% -10% 0%

41%
38%
36%
34%
34%
33%
29%

21%
20%
19%
15%
10%
10%
10%
7%
4%
4%

Pkm eines durchschnittlichen Tags

10% 20% 30% 40% 50%

* Das Netz wurde auch 2024 nur mit RES-Daten gezéhlt. Bei anderen Netzen konnte 2024 automatisch gezéhlt werden.

Nachfrageentwicklung 2019 bis 2024
nach Netzen

die Brenzbahn und die Donaubahn umfasst. Dies
ist unter anderem auf eine Angebotsausweitung
und neue Fahrzeuge in diesem Netz zurlick-

Die oben abgebildete Grafik zeigt fur die meisten zufuhren. Besonders hervorzuheben sind die

Netze die prozentuale Entwicklung der Perso-
nenkilometer zwischen 2019 und 2024. Fiir den
Vergleich wurden durchschnittliche Personen-

kilometer-Werte von Montag bis Sonntag heran- Madonnenlandbahn und die Tauberbahn bedient.

gezogen. Bei vielen Netzen lieB3 sich ein deutli-

Zuwéchse von 36 Prozent im ldndlichen Raum
im Netz Hohenlohe-Franken (Netz 11), in dem die
Westfrankenbahn u.a. die Hohenlohebahn, die

cher Anstieg der Personenkilometer verzeichnen. Die Stuttgarter MEX-Verkehre im Rems- und

Den gréRten Zuwachs erzielte mit rund 41
Prozent das Netz Ulmer Stern (Netz 12), das
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Filstal (Netz 1 Los 2) verzeichnen Zuwéchse
in Hohe von 34 Prozent und die Verkehre im

Rheintal (Netz 4) zwischen Karlsruhe und Basel
kénnen ein Plus von 38 Prozent verbuchen. Es
fallt auf, dass sich deutliche Steigerungen bei
den Personenkilometern nicht nurin Netzen im
urbanen Raum zeigen, sondern auch die Netze
im ldndlichen Raum von Angebotsausweitungen
stark profitieren. Dies ist insbesondere im Ulmer
Stern (Netz 12) und Hohenlohe-Franken (Netz 11)
der Fall. Die Nachfragertickgange in den Netzen
Nagoldtalbahn (Netz 17), Zollernalbbahn 2 (Netz
14 Los 2 ) und Gau-Murr (Netz 3b) lassen sich
durch langere Baustellenzeitrdume erklaren.
Beispielsweise war 2024 die Gaubahn im Ver-
gleich zu 2019 an deutlich mehr Tagen nicht
durchgadngig befahrbar. Darliber hinaus basieren
einige Daten aus dem Jahr 2019 noch auf den
Vorgangerverkehrsvertragen mit abweichendem
Verkehrsangebot und anderem Netzzuschnitt.
Die Inbetriebnahme neuer Verkehrsvertrage
bedeutete in vielen Fallen auch, dass sich die
Taktfrequenzen erhdhten und die Fahrgastnach-
frage sich teilweise in andere Netze verlagerte.
Fir besonders groBe Umstrukturierungen des
Angebots sorgte die Inbetriebnahme des Stutt-
garter Netzes in den Jahren 2019 und 2020, unter
anderem zwischen Stuttgart und Karlsruhe mit
dem RE 1. Um ein genaueres Bild der Nachfrage-
entwicklung zu erhalten, bietet sich daher neben
der netzbezogenen Betrachtung zusétzlich ein
streckenbezogener Vergleich an.

Nachfrageentwicklung auf Strecken-
abschnitten von 2019 bis 2024

Die Nachfrageentwicklung l&sst sich auch tber
die Anzahl der Fahrgaste messen. Die Karte der
Nachfrageentwicklung zeigt die Verédnderung der



Nachfrageentwicklung auf Streckenabschnitten von 2019 bis 2024
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absoluten Anzahl an Fahrgésten auf den einzel-
nen Strecken flr einen durchschnittlichen Schul-
werktag. Auf vielen Strecken erhéhte sich die
Anzahl der Fahrgaste deutlich. Rund um Stutt-
gart wie etwa auf der Filstalbahn und der Neckar-
Alb-Bahn ergaben sich aufgrund des verbes-
serten Angebots signifikante Zuwachse von 20
bis 30 Prozent. Gleiches gilt zum Beispiel fir die
RB-Leistungen auf der Brenzbahn (Ulm - Aalen),
die mit der Inbetriebnahme des Netzes 12 im Juni
2019 ausgeweitet wurden. Knapp zwei Drittel der
Streckenabschnitte erzielten Wachstumsraten
von mindestens finf Prozent. Beim verbleiben-
den Drittel blieben 22 Prozent der Strecken-
abschnitte etwa gleich (- 4 bis + 4 Prozent). Nur
elf Prozent weisen mit mindestens fliinf Prozent
Rickgang eine sinkende Entwicklung auf, die
teilweise auf Baustellen im Erhebungszeitraum
zurickzufihren sind. Rickgange konnten zudem
auf benachbarten Strecken festgestellt werden.
Bei allen betrachteten Streckenabschnitten lag
der Zuwachs im Durchschnitt an einem Schul-
werktag bei circa elf Prozent. Da vor allem stark
nachgefragte Strecken einen positiven Trend
aufweisen, schwach nachgefragte Strecken eher
negative Tendenzen aufweisen, ergibt sich in der
Gesamtschau jedoch ein hoheres Wachstum.

Das Deutschlandticket sorgte flir einen deut-
lichen Nachfrageeffekt auf zahlreichen SPNV-
Strecken. Dies lasst sich vor allem durch eine
sichtlich gesteigerte Nachfrage von 20 Prozent
in der zweiten Jahreshalfte 2023 im Vergleich zur
ersten Jahreshalfte erkennen. (Einfiihrung des
Deutschlandtickets im Mai 2023).

" Der Zuwachs bezieht sich auf einen durchschnittlichen Schultag von Montag bis Freitag im Zeitraum zwischen Mitte 2023 und Ende 2024 im Vergleich zu durchschnittlichen Tageswerten der Jahre 2018 und 2019.
Mehrere Jahre wurden einbezogen, um die Datengrundlage zu verbessern und bei groBeren Baustellen auf andere Zahlperioden zurtickgreifen zu kénnen.
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Nachfrage und Angebot 2024

Nachfrage in Fahrgéasten je Tag
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Die blaue Nachfrage ist ein
Mittelwert aus den letzten
drei Halbjahren (2. HJ 2023,
1HJ 2024, 2. HJ 2024) des
landesbestellten Verkehrs.
Die griine Nachfrage ist der
nicht baustellenbereinigte
Wert der S-Bahn Stuttgart
von 2023. Uber mehrere
Abschnitte wurden die
S-Bahn-Daten gemittelt.
Ohne Gaubahn-IC.
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Nachfrageentwicklung 2024

Im Jahr 2024 wiesen insbesondere folgende
Streckenabschnitte eine hohe Anzahl an Fahr-
gésten auf: Mannheim — Heidelberg, Karlsruhe -
Stuttgart, Offenburg - Freiburg, Stuttgart -
Tlbingen, Stuttgart — Géppingen, Radolfzell -

@ Crailsheim
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Singen und Heilbronn - Neckarsulm. Das kann
auf die hohere Taktdichte sowie eine hohe Bevdl-
kerungsdichte zurlickgefuhrt werden. Die in Grilin
dargestellte S-Bahn Stuttgart verzeichnete im
SPNV-Binnenverkehr der Region Stuttgart trotz
monatelanger Baustellen im Zuge des Digitalen
Knotens weiterhin einen grof3en Anteil an

Fahrgasten. Da keine Nachfragedaten fiir den
Intercity (IC) auf der Gaubahn vorliegen, ist die
Nachfrage auf dieser Strecke zu niedrig darge-
stellt. Auf der zweiten Karte sind die Zugfahrten
des landesbestellten SPNV pro Tag aufgefihrt,
und zwar montags bis freitags zu Schulzeiten.
Dort wo die Anzahl der Fahrten hoch ist, lassen
sich auch héhere Fahrgastzahlen erkennen.

Wochengangentwicklung von 2019 bis 2024

Baden-Wiurttemberg erlebte 2023 einen Anstieg
der Nachfrage im Vergleich zu 2019, insbeson-
dere mit Blick auf den Freizeitverkehr. Das gilt
sowohl fir die Anzahl der Fahrgaste, als auch flr
die daraus abgeleiteten Personenkilometer.

Freitag ist neuer Hauptreisetag

Besonders hervorzuheben ist die Entwicklung
der Fahrgastnachfrage im Wochenverlauf. W&ah-
rend sich die Nachfrage vor der Coronapandemie
im Jahr 2019 eher noch gleich von Montag bis
Freitag Uber die Woche verteilte, wurde 2024
der Freitag eindeutig zum Hauptreisetag. Knapp
700.000 Fahrgéste nahmen durchschnittlich an
Freitagen alleine den landesbestellten SPNV in
Anspruch. Eine mégliche Ursache hierfir kann
sein, dass der Freitag starker fur den Freizeit-
beziehungsweise Reiseverkehr genutzt wurde.
Dieser Effekt dirfte sich mit der Einfihrung des
Deutschlandtickets verstarkt haben und die
etwas niedrigere Nachfrage im Berufsverkehr
durch das Homeoffice kompensieren.



Wochengangentwicklung von 2019 bis 2024
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Hohe Zuwachsraten am Wochenende fanf Jahre zuvor. Aus diesem Grund musste auf
vielen Strecken die Kapazitét durch eine Verlén-
Signifikante Entwicklungsspriinge zeigten sich gerung der Zlige gesteigert werden.

zudem an Samstagen und Sonntagen. Ein im Ver-
gleich zu den Fahrgasten starkerer Anstieg der
Personenkilometer im Jahr 2024 deutet darauf-
hin, dass Fahrgaste mit dem SPNV langere Stre-
cken zurlcklegten als noch 2019. Insbesondere
die schnelleren Uberregionalen Verkehre wie die
RE waren deutlich starker ausgelastet als noch




30

Stationsentwicklung von 2019 bis 2024

Top 10-Stationen Einwohner Erschlossene Fah;gf:te Fal;rgz'é:te
Stuttgart Hbf 633.000 10.994 33.830 34.419
Freiburg (Breisgau) Hbf 233.000 24.546 22.305 31.231
Mannheim Hbf 329.000 20.731 32.318 27.818
Karlsruhe Hbf 309.000 16.828 22.945 26.214
Ulm Hbf 129.000 15.854 13.849 20.279
Heidelberg Hbf 160.000 13.794 19.860 19.674
Tibingen Hbf 92.000 17.041 15.034 14.562
Offenburg 63.000 12.723 11.215 14.470
Karlsruhe - Durlach 309.000 13.138 9.034 10.993
Pforzheim Hbf 133.000 28.626 7.578 10.641
Singen (Hohentwiel) 48.000 12.099 7.782 9.917

Es handelt sich hier um die Top 10 -Stationen in Baden-Wiirttemberg, die in absoluten Zahlen die
meisten Einsteigenden je Tag (Mo-Fr Schule) hatten. Nicht beriicksichtigt werden hier Fernverkehr
(auch IC Stuttgart- Zirich) und die Stuttgarter S-Bahn. Erschlossene meint Personen im fuBlaufig
erreichbaren 1,5 km-Bereich einer SPNV-Station, dessen Datengrundlage der Zensus 2011 war.

Stationsentwicklung von 2019 bis 2024

Auch bei der Frequentierung der Bahnhofe hat
sich seit 2019 einiges getan. Der Stuttgarter
Hauptbahnhof blieb weiterhin unangefochtener
Spitzenreiter mit durchschnittlich 34.419 tég-

lichen Einsteigenden im landesbestellten SPNV.

Die S-Bahn Stuttgart ist dabei nicht miteinge-
rechnet, sie hat dort wesentlich hohere Werte.
Allerdings erfolgte hier in den vergangenen Jah-
ren nur noch ein Uberschaubarer Zuwachs. Dies
lag unter anderem an diversen BaumaB3nahmen
fir den Digitalen Knoten Stuttgart. Zudem konn-
ten mittlerweile mehr direkte Durchbindungen

realisiert werden. Bei einer Durchbindung wird
die Zugfahrt Gber ihre Zielstation hinaus fort-
gesetzt. Fahrgdste mussten daher weniger am
Hauptbahnhof Stuttgart umsteigen.

Den zweiten Platz hat mittlerweile der Haupt-
bahnhof Freiburg eingenommen, der mit einem
Zuwachs von rund 40 Prozent deutlich stérker
frequentiert wurde als noch 2019. Dies ist darauf
zuriickzufiihren, dass die AusbaumaBnahmen
der Breisgau-S-Bahn abgeschlossen sind und die
baubedingten Einschrankungen wegfallen. Fahr-
géaste der damaligen Schienenersatzverkehre
(SEV) sind in den hier dargestellten Werten nicht
inbegriffen.

In Mannheim und Heidelberg machte sich 2024
die Riedbahn-Sperrung bemerkbar, die den
Einbruch in Mannheim erklart. Hauptsachlich
spiegeln sich die erhéhten Fahrgastzahlen auch
in der Stationsnutzung wider. Die Nachfrage

im Ulmer Hauptbahnhof stieg deutlich an. Hier
wirkte sich besonders der neue RE 200 aus, der
iber die Schnellfahrstrecke Wendlingen (Neckar)
mit Ulm verbindet. Aber auch zwischen Ulm und
Minchen erhdhte sich die Nachfrage im Regio-
nalverkehr.

ErschlieBung der Einwohner:innen

Um weitere Menschen von der Nutzung des
SPNV zu liberzeugen, bedarf es neben einem
attraktiven und zuverlassigen Angebot auch
einer ausreichenden Anbindung und einer guten
ErschlieBung. Diese ermdglicht es den Men-
schen, ihre taglichen Wege umweltfreundlich
und vermehrt ohne Auto zuriickzulegen. Der vom



Ministerium fir Verkehr herausgegebene OPNV-
Report 2020 (Ergebnisbericht OPNV Report
Baden-Wiirttemberg 2020 — Gesamtbericht)
ergab, dass 40 Prozent der Einwohner:innen des
Landes in maximal fiinf Minuten mit dem Fahrrad
zu einer SPNV-Haltestelle gelangen. Immerhin 68
Prozent der Bevoélkerung schafften dies im Jahr
2020 in maximal 15 Minuten zu FuB. Acht Prozent
aller Einwohner:innen erreichten eine SPNV-
Haltestelle in weniger als funf Minuten zu FuB.?
Insgesamt ist das OPNV-Netz in Baden-Wiirttem-
berg hinsichtlich der rdaumlichen ErschlieBung
auch im Vergleich zu Best Practice Regionen aus
Osterreich und der Schweiz sehr gut ausgebaut.

Gleichwohl besteht noch Potenzial, die Erschlie-
Bung durch den SPNV weiter auszuweiten. Das
Land unterstltzt die kommunalen Aufgaben-
trager mit verschiedenen Foérderprogrammen
darin, die Erreichbarkeit und den Anschluss an
den SPNV zu verbessern. Hierzu zahlen bei-
spielsweise On-Demand-Verkehre, Blrger- und
Regiobusse. Den Regiobussen (Regiobus in
Baden-Wirttemberg: Ministerium fir Verkehr
Baden-Wirttemberg) kommt dabei die Funktion
eines gezielten Lickenschlusses im Schienen-
netz zu. Seit dem Start im Jahr 2016 mit acht
Linien und einem Streckennetz von rund 228
Kilometern ist das Regiobusnetz bis zum Jahr
2024 auf 47 Linien mit einer Streckenlénge von
rund 1.300 Kilometern angewachsen. Damit hat
sich das Regiobus-Streckennetz in den vergan-
genen zehn Jahren nahezu versechsfacht.

2 Im Mai 2025 erschien der neue OPNV-Report 2024, in dem jedoch
die Erreichbarkeit von SPNV-Haltestellen nicht mehr gesondert
ermittelt wurde, da mit den OPNV-Giiteklassen ein integriertes
Instrument zur Bewertung der OPNV-Anbindung eingefiihrt wurde:
OPNV-Report BW: Ministerium fiir Verkehr Baden-Wiirttemberg

Il. Nachfrageentwicklung durch
Taktverdichtungen

Seit dem Frihjahr 2019 ist die neue Linie RE 1
(friiher IRE 1) von Karlsruhe liber Stuttgart nach
Aalen in Betrieb. Die Zlige werden zweistlindlich
im Stuttgarter Hauptbahnhof durchgebunden.
Das ist ein wichtiger Bestandteil der Landesstra-
tegie, mehr attraktive umsteigefreie Verbindun-
gen anzubieten. Der RE 1 zahlt zwischen Karls-
ruhe und Stuttgart zu den nachfragestarksten
Schnellverbindungen im Land und fahrt dreimal
innerhalb von zwei Stunden. In seiner Taktlicke
ist der Fernverkehrs-IC Karlsruhe - Stuttgart -

RE 1: Karlsruhe-Stuttgart — Aalen

Nirnberg unterwegs. Zwischen Stuttgart und
Aalen auf der Remsbahn verkehrt der RE 1 zwei-
stindlich und ergénzt damit den zweistiindlich
fahrenden IC Stuttgart - Nirnberg zum Stunden-
takt.

Die neue Expresslinie hat sich bewahrt. Seit

der EinfUihrung des Deutschlandtickets ist die
Nachfrage, ausgedriickt in Personenkilometer
auf der Linie deutlich angestiegen. Nach einer
sehr hohen Nachfrage im Jahr 2023 lagen die
erbrachten Personenkilometer im Jahr 2024
nochmals um zehn Prozent darlber. Der kurzfris-
tige Anstieg im Sommer 2022 |asst sich auf den

Personenkilometer je Tag
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Vorgénger des Deutschlandtickets, das 9 Euro-
Ticket zurlickfihren. Dariiber hinaus hat der Frei-
zeitverkehr am Wochenende beziehungsweise an
Feiertagen auf dieser Linie starker zugenommen
als unter der Woche. Gerade an Samstagen sind
die Fahrgastzahlen mit einem Zuwachs von bis
zu 60 Prozent hoher als vor der Coronapandemie.
In Verbindung mit den ldngeren Strecken am
Wochenende zeigt sich an Samstagen mittler-
weile eine héhere Nachfrage in Personenkilome-
tern als an den Wochentagen. Beim Tagesgang
sind weiterhin die Verbindungen zur Hauptver-
kehrszeit am Nachmittag, insbesondere um 16
Uhr, am starksten nachgefragt und bilden die
Spitzenstunde auf dieser Linie. Insgesamt haben
sich aber die friher vorhandenen zeitlichen
Nachfragetaler stark aufgefullt, was zu einer aus-
geglichenen Nachfrageganglinie fuhrt.

RE 8: Wiirzburg - Stuttgart

Seit Dezember 2019 fahrt die Regionalzuglinie RE
8 auf der Frankenbahn von Wirzburg nach Stutt-
gart durchgdngig im Stundentakt. Gerade an
Wochenenden hat sie auch durch das Deutsch-
landticket einen Fahrgastzuwachs erlebt, da nun
bundeslédnderlibergreifende Reisen kostengiins-
tig moglich sind. Das frankische Wiirzburg ist

fir Baden-Wirttemberg zu einem Fernverkehrs-
drehkreuz geworden, das besonders wahrend der
Riedbahnsperrung stark genutzt wurde. Im Nord-
Sud-Verkehr bietet Wirzburg sehr attraktive Ver-
bindungen fir den Norden von Baden-Wirttem-
berg. Am Wochenende erreichte die Linie im Jahr
2024 mit taglich 760.000 Personenkilometern
einen neuen Héchstwert. An Samstagen gab es
einen 60-prozentigen Anstieg im Vergleich zu

RE 8: Wiirzburg - Stuttgart

Personenkilometer je Tag
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2019. Damit war der Samstag 2024 aufgrund der
Beliebtheit der Achse nachfragestérker als der
Zeitraum von Montag bis Donnerstag. Die Ange-
botsausweitung betrifft beim RE 8 im Besonde-
ren das Wochenende, aber auch unter der Woche
gibt es gegeniliber der Zeit vor 2019 deutliche
Verbesserungen durch die Komplettierung zum
Stundentakt. Die Nachfrage und die Auslastung
der Zige sind wochentags und am Wochenende
gleichermafBen hoch.
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Beim Tagesgang besteht ein hervorstechender
16 Uhr-Peak durch die nachmittagliche Haupt-
verkehrszeit. Zu weiteren Tageszeiten steigt

es eher leicht. Unter der Woche ist der Pendel-
verkehr mit Schilerinnen und Schilern sowie
Berufstatigen am wichtigsten. Rickgange zu den
Abendzeiten kdnnen dadurch erklart werden,
dass einzelne Fahrten am Abend als RB 8 ver-
kehren und deshalb nicht in die Auswertung ein-
bezogen sind.



Im folgenden Abschnitt wird die Entwicklung der
Personenkilometer seit 2019 fiir einige Strecken
beispielhaft analysiert. Um eine einheitliche
Datengrundlage zu gewéhrleisten, beziehen sich
diese Auswertungen jeweils auf die zweite Halfte
des jeweiligen Jahres.

Aalen - Ulm: Verkehrsleistung Personenkilometer je Tag (Mo-So)
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Crailsheim - Wertheim: Verkehrsleistung Personenkilometer je Tag (Mo-So)
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Streckenabschnitt: Aalen - Ulm

Die Nachfrageentwicklung auf der Brenzbahn
zwischen Aalen und Ulm profitiert von einem
gestiegenen Angebot an Zugkilometern, das

einen dichteren und liickenlosen Takt ermdéglicht.

2022 2023 2024

2022 2023 2024

Dadurch wurden im Vergleich zu 2019 42 Pro-
zent mehr Personenkilometer nachgefragt. Der
rasante Anstieg an Personenkilometern von 2021
bis 2024 ist auf eine Steigerung des angebotenen
Verkehrs, eine gesteigerte Betriebsqualitdt und
das neu eingeflhrte Deutschlandticket zurtick-
zuflhren. In den allermeisten Fallen konnte
dennoch ein ausreichendes Sitzplatzangebot zur
Verfligung gestellt werden.

Streckenabschnitt: Crailsheim - Wertheim

Auf der Taubertalbahn zwischen Crailsheim und
Wertheim konnte seit der Coronapandemie wie-
der Wachstum verzeichnet werden. Gegenuber
dem Jahr 2019 ist die Nachfrage um 15 Prozent
gestiegen. Nachdem sich 2022 (Effekte durch
das 9-Euro-Ticket) und 2023 vorliufige Hochst-
werte an Personenkilometern einstellten, kam
es 2024 zu einem leichten Rickgang. Das ist auf
mehr Baustellenzeiten zurickzufthren. Dadurch
konnte 2024 in einigen Monaten das Vorjah-
resniveau nicht erreicht werden. Ausreichend
Sitzplatzkapazitéten sind auf dieser Verbindung
noch vorhanden.
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MEX 12/18 (Tibingen - Stuttgart): Verkehrsleistung Personenkilometer je Tag (Mo-So)
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I1l. Nachfrageentwicklung im Metropolexpress

Baden-Wiurttemberg hat im Juni 2021 den
Metropolexpress (MEX) als neue Zuggattung
eingefliihrt. Das MEX-Prinzip lautet: erst ein-
sammeln, dann ,,express” nach Stuttgart fahren.
Im Umland halten die MEX-ZUge regelmaBig

an moglichst vielen Bahnhofen. Innerhalb des
Gebiets der S-Bahn Stuttgart fahren die MEX-
Zige dann mit nur wenigen Haltepunkten in den
Kreisstadten und Verkehrsdrehscheiben schnell
nach Stuttgart. Die zentrale Neuerung gegen-
Uber dem vorherigen Zugangebot: Es wird ein
konsequenter Halbstundentakt von friih morgens
bis Mitternacht angeboten, und dies inzwischen
an allen Wochentagen. Es kommen auch neue
Fahrzeuge zum Einsatz. Der Regionalverkehr wird
durch diese S-Bahn-dhnliche Qualitat zu einer
guten Alternative zum Auto. Momentan kann der
Stuttgarter Hauptbahnhof mit zehn MEX-Linien
erreicht werden, die im Vorgriff auf den Bahnhof
Stuttgart 21 bereits heute teilweise durchge-
bunden werden. Beispiele sind der MEX 12 von
Tubingen Uber Stuttgart nach Heilbronn oder der
MEX 18 von Tubingen Uber Stuttgart nach Oster-
burken. Weitere MEX-Linien sollen zukinftig in
den Betrieb gehen, wie etwa der MEX 14 auf der
Géaubahn Richtung Freudenstadt, aus der bis-
lang der RE 14b nur zweistlindig fahrt. Weitere
Informationen unter: Der Metropolexpress fir
die Region Stuttgart: verbindet Stadt und Land/

bwegt.de.

MEX 12/18: Tiibingen - Stuttgart

Auf dieser Strecke bestand 2018 noch eine
RE-Verbindung mit Doppelstockzlgen. Kleine
Haltestellen wie zum Beispiel Oberboihingen und


https://www.bwegt.de/mobilitaetsangebot/metropolexpress
https://www.bwegt.de/mobilitaetsangebot/metropolexpress
https://www.bwegt.de/mobilitaetsangebot/metropolexpress

MEX 16 (Geislingen - Stuttgart): Verkehrsleistung Personenkilometer je Tag (Mo-So)
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Bempflingen wurden zu diesem Zeitpunkt nur
von RB-Zlgen zwischen Plochingen und Tibingen
bedient. Erst mit dem MEX 12 gab es von diesen
Haltestellen eine durchgangige Verbindung nach
Stuttgart. In der Summe verkehren die MEX-
Linien 12 und 18 konsequent halbsttndlich. Die
Personenkilometer sind seit 2018 im Vergleich
zur vorherigen RB um 30 Prozent gestiegen.
Zuséatzlich gibt es mit dem stiindlichen RE 6 ein
attraktives Expressangebot zwischen Stuttgart
und Tubingen. Beim RE 6 sind die Personenkilo-
meter seit 2018 um 30 Prozent gewachsen, was
mit der Angebotsausweitung zum Stundentakt

2021 2022 2023 2024
MEX 16
990.940
+62 %
589.305 .r‘r
2010 2024

zusammenhéngt. Die MEX-Verkehre haben
jedoch nach wie vor deutlich mehr Fahrgéaste

als der RE 6. Im Vergleich zum Jahr 2010 werden
aktuell insgesamt 66 Prozent mehr Personenkilo-
meter auf dieser Strecke nachgefragt.

MEX 16: Geislingen - Stuttgart

Im Jahr 2019 fuhren im SPNV auf der Strecke
Geislingen nach Stuttgart jeweils eine RE- und
eine RB-Linie. Die RB endeten allerdings teilweise
bereits in Plochingen, sodass die Reisenden mit
Ziel Stuttgart hier umsteigen mussten. Mit der

Inbetriebnahme der RB 16 im Dezember 2019 war
das weiterhin der Fall. Seit Dezember 2022 fah-
ren alle Ziige des MEX 16 von beziehungsweise
nach Stuttgart und setzen damit das MEX-Prinzip
vollumfanglich um. Diese Angebotsverbesserung
hat maBgeblich zur Nachfragesteigerung auf der
Strecke beigetragen. Auffallig sind ebenfalls die
hohen Nachfragewerte beim RE in den Jahren
2022 und 2023, wofir das 9-Euro-Ticket und

das Deutschlandticket die maBRgebliche Ursache
waren. Sowohl der RE als auch der MEX liegen
mittlerweile deutlich Gber dem Niveau von 2019.
Im Vergleich zum Jahr 2010 wurden 62 Prozent
mehr Personenkilometer zwischen Geislingen
und Stuttgart nachgefragt.

35



36

IV. Nachfrageentwicklung durch
Infrastrukturausbau: Elektrifizierung

Die auf elektrifizierten Strecken erbrachte
Verkehrsleistung liegt deutlich héher: Nicht
elektrifizierte Strecken sind im Wesentlichen
eher Nebenstrecken mit geringer Taktdichte
und Nachfrage. Es gibt hier jedoch Ausnahmen
bei Hauptstrecken, die erst vor ein paar Jahren
elektrifiziert wurden. Exemplarisch daflr steht
die Stidbahn zwischen Ulm, Friedrichshafen und
Lindau mit einer Streckenlange von 125 Kilo-
metern. Dieseltriebwagen verfligen in der Regel
Uber deutlich weniger Sitzplatze als Elektrotrieb-
wagen.

Folgende weitere Strecken wurden
seit 2021 elektrifiziert:

Waldkirch - Elzach
(Elztalbahn, Teil der Breisgau-S-Bahn),
12 Kilometer

Metzingen - Bad Urach

(Ermstalbahn, Teil der Regionalstadtbahn
Neckar-Alb),

10 Kilometer

Tiibingen - Herrenberg

(Ammertalbahn, Teil der Regionalstadtbahn
Neckar-Alb)

21 Kilometer

Wendlingen - Ulm (Neubau)
(Teil des Bahnprojekts Stuttgart — Ulm)
60 Kilometer

Ulm - Friedrichshafen / Siidbahn: Fahrgéste (Mo-So)
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Ulm - Friedrichshafen / Stidbahn

Seit Dezember 2021 verkehren auf der Stidbahn
zwischen Ulm und Friedrichshafen elektri-

sche Fahrzeuge im Regionalverkehr. Das Land
weitete nach der plnktlich abgeschlossenen
Elektrifizierung das Angebot aus, brachte mehr
Kapazitaten in das System und ergriff MaBnah-
men fir eine hdhere Betriebsqualitat. Die Zlige
auf der Strecke kdnnen jetzt abschnittsweise
eine Geschwindigkeit von bis zu 160 Kilometern
pro Stunde erreichen. Seit der Elektrifizierung
besteht beim Regionalexpress Ulm - Friedrichs-
hafen mit den Linien RE 5 und RE 3 ein angenéa-
herter 30-Minuten-Takt. Neue und umsteigefreie
Verbindungen sorgen daflr, dass der Bodensee
und Oberschwaben besser an das nationale und
internationale Schienennetz angebunden sind.
Zukunftig soll mit einer Direktverbindung nach
Karlsruhe tber die Neubaustrecke Stuttgart -
Ulm die Strecke noch weiter gestarkt werden,
damit die Reisezeiten im SPNV gegenlber dem
Pkw-Verkehr konkurrenzféhig sind. Das starkste
Fahrgastwachstum wurde auf dem Strecken-
abschnitt zwischen Ulm und Biberach mit
durchschnittlich 12.000 bis 14.000 Fahrgésten
pro Tag verzeichnet. Hier gab es im Rahmen der
Inbetriebnahme der Regio-S-Bahn Donau-lller
auch Angebotsausweitungen bei den langsamen
Regionalverkehren. Der Zuwachs auf der Strecke
von Biberach nach Aulendorf fiel etwas geringer
aus. Uber alle Fahrtabschnitte betrachtet, stieg
die Nachfrage im Vergleich zu 2019 um 24 Pro-
zent. Die Entwicklung der Personenkilometer ist
auf den einzelnen Streckenabschnitten der wiirt-
tembergischen Stidbahn eher ungleichmaBig
verteilt. Ahnlich wie die Fahrgastzahlen nahmen
die Personenkilometer zwischen Ulm und

Biberach deutlich zu. Zwischen Biberach, Aulen-
dorf und Friedrichshafen ist die Entwicklung
leicht positiv. Zwischen 2020 und 2023 fihrten
die Auswirkungen der Coronapandemie sowie
klrzere BaumaBnahmen zu einer geringeren
Nachfrage. Wahrend der Sommermonate 2022
sorgte das 9-Euro-Ticket wiederum fiir einen
Anstieg.

Memmingen - Lindau / Wiirttembergische
Allgdubahn: Mehr Durchbindungen

Im Dezember 2021 gab es im Zuge der Elektri-
fizierung eine Neuordnung auf der wiirttem-
bergischen Allgdubahn Memmigen — Leutkirch

- Wangen - Hergatz — Lindau, die fur deutlich
mehr umsteigefreie Verbindungen sorgte und das
Sitzplatzangebot erweiterte. Hierflir wurden pro-
visorische Bahnsteigverldngerungen an den Sta-
tionen Tannheim, Marstetten-Aitrach, Aichstetten
und KiBlegg angelegt, um die Kapazitatserwei-
terungen zu ermdéglichen. Zusatzlich wurden

im Vergleich zu 2019 sowohl werktags als auch

feiertags mehr Fahrten auf der Allgdubahn ange-
boten. Mit der Neustrukturierung bestehen jetzt
neue stindliche Verbindungen zwischen Lindau

und Memmingen Uber wirttembergisches Gebiet.

Diese werden zweistlindlich Gber Memmingen
hinaus nach Minchen durchgebunden. Der Takt-
verkehr wird im Vergleich zu 2019 kontinuierlich
bis in den spaten Abend und auch am Wochen-
ende fortgefuhrt. Gemessen an der Anzahl der
Abfahrten pro Tag, stieg das Angebot auf der

Memmingen - Lindau / Wiirttembergische
Allgaubahn: Anzahl der Abfahrten pro Tag
(inkl. Umsteigeoption)
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Wirttembergischen Allgdubahn sowohl unter der
Woche als auch am Wochenende. Friiher gab es
keine Direktverbindungen zwischen Memmingen
und Lindau. Umstiege waren weniger gut vertak-
tet, wodurch lange Umsteigezeiten entstanden.
Langere Umwege waren notwendig, die nun nicht
mehr notig sind.

Die Datengrundlage auf dieser Strecke ist in den
Jahren 2019 bis 2021 aufgrund von Baustellen,
Elektrifizierung und Pandemie nur bedingt ver-
gleichsfahig. Der Streckenabschnitt Lindau -
Memmingen verzeichnet seit 2022 Hochstwerte.
Die Personenkilometer haben sich im Zeitraum
von 2019 bis 2024 mehr als verdoppelt. Die
Strecke hat neben dem Pendlerverkehr beson-
ders im Freizeitverkehr eine groBe Bedeutung
bekommen. Am Wochenende werden mehr
Personenkilometer erbracht als unter der Woche,
was fir die Attraktivitat der Direktverbindungen
aus beziehungsweise in Richtung Augsburg oder
Milnchen spricht.

IV. Nachfrageentwicklung durch Infrastruktur-
ausbau: Neue Bahnstrecke

Die DB InfraGO AG (damals DB Netz AG) hat

die Neubaustrecke Wendlingen-Ulm Ende 2022
in Betrieb genommen. Die Strecke verlduft auf
rund 60 Kilometern entlang der Autobahn A8. Im
Rahmen von Stuttgart 21 wird die Neubaustrecke
Uber den Flughafen zum Stuttgarter Hauptbahn-
hof weitergefiihrt werden. Dadurch reduziert
sich die kiinftige Reisezeit zwischen Stuttgart
und Ulm von bislang einer Stunde auf eine halbe
Stunde. Die Fernverkehrsziige kénnen die
Strecke mit Spitzengeschwindigkeiten von bis zu

250 Kilometern pro Stunde befahren. Durch die
neue Bahnstrecke wird auBerdem die bisherige
Strecke zwischen Stuttgart und Ulm, die mit
Personen- und Guterverkehr hoch ausgelastete
Filstalbahn, deutlich entlastet. Die neue Stre-
cke bringt auch fiir den SPNV Verbesserungen
mit sich. Seit dem grof3en Fahrplanwechsel im
Dezember 2022 gibt es als Vorlaufbetrieb den
stiindlich verkehrenden RE 200 (friiher IRE 200).
Er pendelt zwischen Wendlingen und Ulm mit
Halt am neuen Regionalbahnhof Merklingen -
Schwébischen Alb.

RE 200 (Merklingen - Ulm): Tagliche Fahrgéste
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Der neue RE 200 benétigt nur zwolf Minuten
von Merklingen nach Ulm. Das ist mit dem Auto
selbst auf der parallel verlaufenden Autobahn
nicht zu schaffen. In Richtung Stuttgart werden
die Vorteile erst nach der Inbetriebnahme von
Stuttgart 21 vollumfanglich spirbar. Dann wer-
den die Regionalzige lediglich eine halbe Stunde
zum Stuttgarter Hauptbahnhof bendétigen, mit
Zwischenhalt am Flughafen. Bisher dauert die
Fahrt mit einem Umstieg in Wendlingen noch
circa 50 Minuten. Zuklnftig werden Fahrgéaste
von Merklingen aus ohne Umsteigen neben
Stuttgart und Ulm auch nach Karlsruhe und zum

4.805
3.414 8.506
3.006 I
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Bodensee gelangen kdnnen. Zu erwarten ist,
dass die Fahrgastzahlen mit der umsteigefreien
Anbindung an den Flughafen und nach Stuttgart
nochmal deutlich ansteigen werden.

RE 200: Merklingen - Ulm

Die Fahrgastnachfrage des RE 200 hat sich seit
der Inbetriebnahme eindrucksvoll entwickelt. So
haben sich die Fahrgastzahlen in der zweiten
Halfte 2024 im Vergleich zum ersten Halbjahr
2023 bei gleichbleibendem Angebot mehr als
verdoppelt. Allein unter der Woche nutzten ins-
gesamt 115 Prozent mehr Fahrgaste den RE 200.

Die Linie weist im Unterschied zu zahlreichen
anderen Verbindungen in Baden-Wirttemberg
eine hohere Nachfrage am Wochenende als an
den Wochentagen auf. Das unterstreicht die
Bedeutung der neuen Linie fur den Ausflugs-
und Freizeitverkehr.

Neue Station Merklingen

Die Strecke Wendlingen — Ulm fuhrt entlang der
Autobahn A8 an Stadten und Gemeinden auf
der Schwébischen Alb vorbei, die bisher nicht an
das Schienennetz angeschlossen waren. Des-
halb haben sich die Kommunen vor Ort fir einen
Regionalhalt im Bereich der Gemeinde Merk-
lingen eingesetzt. Der Regionalhalt Merklingen
war nicht Teil der urspriinglichen Planungen zur
Neubaustrecke Wendlingen — Ulm. Erst deutlich
spater, als sich die Neubaustrecke bereits im Bau
befunden hatte, wurde er ins Projekt mit auf-
genommen. Die Finanzierung mussten das Land
Baden-Wiuirttemberg und der Zweckverband

Merklingen: Einsteiger je Tag
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Region Schwébische Alb mit 12 Mitgliedskom-
munen stemmen.

Im Umfeld des Bahnhofs sind weitere Maf3-
nahmen hinzugekommen, um moglichst viele
Umlandgemeinden mit zu erschlieBen. Neben
neuen StraBenanbindungen entstanden eine
groBe Park-and-Ride-Anlage mit knapp 260
Ladepunkten fir E-Autos und neue Bushalte-
stellen. Das Buskonzept ist auf den neuen
Bahnhalt angepasst worden, sodass auch

die umliegenden Gemeinden von der neuen
Station profitieren. Die Busse fahren wochen-
tags stiindlich, in Randzeiten mit geringerer

593

532 542
506
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B Aussteiger je Tag hochgerechnet

Nachfrage werden sie durch On-Demand Ange-
bote erganzt.

Der neue Bahnhalt in Merklingen ist ein voller
Erfolg. Bereits zwei Jahre nach der Inbetrieb-
nahme nutzen ihn mehr als 1.100 Ein- und Aus-
steiger:iinnen pro Tag. Im ersten Halbjahr nach
Inbetriebnahme der Strecke waren es noch
circa 700.
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5|Wie entwickelt sich die
Qualitat im SPNV?
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l. Ergebnis des Qualitatsrankings

Seit 2021 macht das Land im SPNV-Qualitatsran-
king die Betriebsqualitat der Eisenbahnverkehrs-
unternehmen transparent. Die Gewinnernetze
bzw. -unternehmen des jeweiligen Halbjahres
werden durch die Ergebnisse folgender Katego-
rien ermittelt:

Piinktlichkeit (25 Prozent),
Zuverlassigkeit (25 Prozent),
Zugkapazitat (15 Prozent),
Sauberkeit (10 Prozent),

Gesamtzufriedenheit der Fahrgéaste
(25 Prozent).

Maximal kénnen so 100 Punkte in der Gesamt-
wertung erreicht werden, bei Ubererfiillung der
verkehrsvertraglichen Vorgaben sind Bonus-
punkte moglich.

Die Entwicklung der durchschnittlichen Gesamt-
ergebnisse zeigt, dass die Qualitat seit Beginn des
Rankings 2021 abgenommen hat. Die Corona-
pandemie pragte noch relativ stark das Jahr 2021,
was mit insgesamt weniger eingesetzten Fahrzeu-
gen und vor allem weniger Fahrgasten einherging
und einen Erkldrungsansatz fir das vergleichs-
weise hohe Ausgangsniveau bietet. Das rapide
Absinken des Niveaus im weiteren Verlauf kann mit
den angestiegenen Fahrgastzahlen erklart werden,
was die Plnktlichkeit und die Sauberkeit in den
Zugen negativ beeinflusste. Hinzu kommen mehr

BaumaBnahmen und mehr fehlendes Personal.
Die Entwicklung stabilisierte sich 2024. Das
wird, mit Ausnahme der Sauberkeitsquote, auch
bei der Analyse der Einzelkriterien deutlich. Die
detaillierte Auswertung lasst sich im Halbjahres-
bericht zur Qualitdt nachvollziehen, der seit dem
ersten Halbjahr 2024 begleitend zu den Rankin-
gergebnissen veroffentlicht wird. Er liefert Hin-
tergrundinformationen zu Entwicklungen in den
Netzen und so weitere Erlduterungen sowie eine
Einordung der Zahlen. Abrufbar sind die Ranking-
ergebnisse und Halbjahresberichte unter: Das
bwegt-Qualitatsranking/bwegt.de.

Der jahrlich veréffentlichte EU-Bericht Gber den
SPNV in Baden-Wiirttemberg enthalt weitere
Auswertungen zur Qualitédt im SPNV. Abrufbar
ist er unter: Bericht Uber Qualitat und Leistungs-
umfang im SPNV: Ministerium fir Verkehr Baden-

Wirttemberg.

Il. Entwicklung der Piinktlichkeit

In Baden-Wurttemberg gilt ein Zug laut den
meisten Verkehrsvertragen als plnktlich, wenn
er maximal 3:59 Minuten spater ankommt, als
durch den Fahrplan vorgegeben. Das wird an

Durchschnittliche Gesamtwertung im Qualitatsranking
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https://vm.baden-wuerttemberg.de/de/mobilitaet-verkehr/schiene/bericht-ueber-qualitaet-und-leistungsumfang-im-spnv?highlight=eu-bericht
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Messpunkten, genauer an bestimmten Bahnho-
fen, gemessen und ist die Ankunftspinktlichkeit.
Lange Zeit wurde jedoch auf die Plnktlichkeits-
definition der DB zuriickgegriffen, die mit 5:59
Minuten ein groBRziigigeres Zeitfenster einrdumte.
Nach diesem MaRBstab konnte beobachtet wer-
den, dass die Punktlichkeitsquote seit 2014 stetig
abfiel. Lediglich in Zeiten der Coronapandemie
gab es etwas bessere Werte, was allerdings mit
den stark verdnderten Rahmenbedingungen
zusammenhing.

Entwicklung in der Piinktlichkeit
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90,5%

Worin liegen die Griinde fiir Verspatungen?

Ein zentrales Problem ist die hohe Stéranfallig-
keit der veralteten Infrastruktur. Durch Defekte
an Weichen, Oberleitungen, Signalen oder Stell-
werken kommt es haufig zu Verzégerungen im
Betriebsablauf, die das jeweilige Eisenbahnver-
kehrsunternehmen nicht zu verantworten hat.
Andererseits fihren auch Stérungen an Fahr-
zeugen oder fehlendes Personal immer wieder zu
Verspatungen, wie zum Beispiel bei fehlendem
Personal fir das Kuppeln oder Entkuppeln von
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88,1% 88,6% 88,1%
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== Piinktlichkeitsquote (3:59)

Fahrzeugen oder wenn kurzfristig einspringendes
Fahrpersonal erst zum Einsatzort kommen muss.
Ein GroBteil der Verspatungen sind sogenannte
Zugfolgeverspatungen. Hier muss ein Zug war-
ten, bis der vor ihm liegende Streckenabschnitt
durch einen anderen verspéateten Zug wieder
gerdumt ist. Dabei gilt die Faustregel, dass eine
Primarverspatung durchschnittlich etwa zwei
Folgeverspatungen nach sich zieht. Auf stark
ausgelasteten Abschnitten sowie auf eingleisi-
gen Strecken ist dieses Verhéltnis noch gravie-
render.

Ill. Entwicklung der Zuverlassigkeit

Die Zuverlassigkeitsquote gibt an, welchen Anteil
der vom Aufgabentrager bestellten Zugkilometer
das Verkehrsunternehmen tatsachlich erbracht
hat. Streikbedingte Fahrtausfalle werden hierbei
nicht bericksichtigt, ebenso die vorab aufgrund
von Baustellen abgesagten Fahrten. Es zeigt sich
ein deutliches Absinken seit dem Ende der Coro-
napandemie. Das zentrale Problem dabei ist die
Leistung des Infrastrukturbetreibers DB InfraGO.
Neben einer Vielzahl von Stérungen der Bahn-
anlagen kommt es zu einer noch nie dagewe-
senen Menge an Baustellen. Aktuell gelingt es
jedoch nicht, diese Menge an Baustellen ver-
lasslich und fahrgastfreundlich abzuarbeiten:
Die Baustellen sind nicht aufeinander abge-
stimmt und die notwendigen Informationen
erreichen die Eisenbahnverkehrsunternehmen
stark verspatet und teilweise fehlerhaft. Das
erschwert es diesen im Vorfeld Ersatzkonzepte
zu planen, die die Einschrankungen der Infra-
struktur bertcksichtigen. In der Folge kommt

es vermehrt zu Ad-hoc-Ausféllen. Die eigen-



verantwortete Zuverlassigkeitsquote zeigt die
vom Eisenbahnverkehrsunternehmen verschul-
deten Zugausfalle. Die Hauptgriinde dafir sind
fehlendes Personal sowie fehlende Fahrzeuge.
Ausfélle aufgrund externer Ursachen werden

in dieser Betrachtung nicht bertcksichtigt.
Baden-Wiurttemberg hat sich zuletzt auf den
Ansatz fokussiert, vermehrt Anreize fir die
Eisenbahnverkehrsunternehmen zu schaffen,
die Qualitat im eigenen Verantwortungsbereich
zu verbessern. Durch die einheitliche Weiter-
entwicklung der Verkehrsvertradge im Land, den

Entwicklung in der Zuverlassigkeit
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sogenannten ,Verkehrsvertrag 2.0 wurde dies
etabliert. Fir das Jahr 2024 |asst sich hierbei eine
erste positive Wirkung feststellen, wéhrend sich
die Gesamtzuverlassigkeitsquote aufgrund der
anhaltenden negativen Entwicklung beim Schie-
nennetz weiter verschlechtert hat.

IV. Verbesserungen durch den
Aktionsplan Qualitat

Um die Qualitét im SPNV nachhaltig zu erhdhen,
hat das Ministerium fur Verkehr zehn MaBnahmen

99,32%

98,84%
98,18% 98,40%
,1670

98,26%

96,24%

95,77%

2019 2020 2021 2022 2023 2024

—@—Zuverlassigkeit EVU-eigen™*

** ohne Beriicksichtigung von Streiks und geplanten Baustellen sowie fremdverschuldeten Ausfallkilometern

definiert und im Aktionsplan Qualitat gebiindelt.
Dieser wurde im September 2023 veréffentlicht.
Die MaBnahmen betreffen sowohl den Betrieb
des SPNV als auch dessen Infrastruktur. Ziel ist
es, den SPNV im Land wieder zuverlédssiger zu
machen. Daflir sind mehrere Ansatzpunkte nétig,
da auch die Storeinflisse vielfaltig sind.

Sechs MaBnahmen zielen direkt auf den
Eisenbahnbetrieb ab:

Weiterentwicklung der Verkehrsvertréage
im SPNV (Verkehrsvertrag 2.0)

Die Verkehrsvertrage zwischen dem Land und
den Eisenbahnverkehrsunternehmen wurden
Uberarbeitet. Ein GroBRteil der Verkehrsvertrage
konnte Anfang 2025 bereits so angepasst wer-
den, dass die Eisenbahnverkehrsunternehmen
mehr Anreize haben Verantwortung in der eige-
nen Einflusssphére zu Gibernehmen. Bei extern
verursachten Qualitdtsmangeln wurden die
Eisenbahnverkehrsunternehmen finanziell ent-
lastet. Das betrifft Einschrankungen im Betrieb
durch notwendige Infrastruktursanierungen. Im
Gegenzug steigen die Zielvorgaben hinsichtlich
der Qualitdt und ebenso die Strafzahlungen,
wenn die Verfehlungen auf eigenes Verschulden
zuriickgehen. Durch die erhdhte Bautéatigkeit
werden auch vermehrt Schienenersatzverkehre
(SEV) notwendig. Damit diese im Interesse der
Fahrgaste gestaltet werden, fordert das Land die
Erfullung hoher Qualitdtsstandards bei den Ver-
kehrsunternehmen ein und stellt fur die Durch-
fihrung mehr finanzielle Mittel als bislang zu
Verfligung.

43



44

2 Qualitatssicherung

Das Qualitatsmanagement durch den Aufgaben-
trager wird personell und konzeptionell weiter-
entwickelt, um Probleme proaktiv anzugehen. So
enthalt der Verkehrsvertrag 2.0 beispielsweise
Regelungen zu zusatzlichen Qualitatsprifungen
in den Zlgen.

Anschlusssicherung und
Fahrgastinformation

Durch die Weiterentwicklung der Verkehrsver-
trége sichert das Land den Eisenbahnverkehrs-
unternehmen finanzielle Mittel fUr zuséatzliches
Personal in ihren Leitstellen zu. Diese Mit-
arbeitenden werden exklusiv eingesetzt, um die
Anschlusssicherung und die Fahrgastinformation
zu bearbeiten. Zudem wird im Auftrag des Lan-
des eine technische Losung entwickelt, um die
Sicherung von Anschlissen fur die beteiligten
Akteure zu vereinfachen und so fir die Fahrgéaste
zuverlassiger zu gestalten. Das System wird den
Eisenbahnverkehrsunternehmen und Eisenbahn-
infrastrukturunternehmen noch im Jahr 2025
bereitgestellt.

4 Robuste Fahrplédne

Die Fahrplaner:iinnen des SPNV in Baden-W(rt-
temberg legen Wert auf stabile Fahrplédne und
planen Puffer zum Verspatungsabbau ein. Damit
soll sichergestellt werden, dass die Zlige plinkt-
licher werden.

5 Personalgewinnung

Die Personaloffensive zielt darauf ab, die Attrak-
tivitat von Berufen im OPNV zu steigern und
Personal fir alle Bereiche wie zum Beispiel Fahr-
personal, Werkst&tten oder Service zu gewinnen.
So soll ein stabiler Betrieb gewéhrleistet werden.
Das Land unterstitzt hierbei kommunikativ, orga-
nisatorisch und finanziell.

Auf Initiative des Verkehrsministeriums Baden-
Wirttemberg haben sich zahlreiche Verbande,
Institutionen und Unternehmen im Mérz 2024 zu
einem Fachkréafteblndnis flr den 6ffentlichen
Verkehr in Baden-Wirttemberg zusammenge-
schlossen. Ziel des Blindnisses ist, das Image der
Branche zu verbessern und die Rahmenbedin-
gungen in den Berufsfeldern weiter zu optimie-
ren, um das fir die Verkehrswende erforderliche
Personal gewinnen und langfristig binden zu
kdnnen.

Qualitatsanwalt fiir Fahrgaste
im SPNV

Bereits seit Oktober 2023 berat und unterstitzt
der Qualitédtsanwalt fur die Fahrgaste im SPNV

die NVBW, indem er unter anderem Fahrgastan-
fragen auf systematische Probleme hin auswer-
tet und VerbesserungsmaBnahmen koordiniert.

Um den Zustand der Infrastruktur zu verbes-
sern sind vier MaBnahmen im Aktionsplan
festgehalten:

Ein robustes Schienennetz mit Redundanzen

ist wichtig, damit auch im Fall von Unregel-
maRigkeiten ein qualitativ hochwertiger Schie-
nenverkehr méglich ist. Das Land engagiert sich
deswegen sowohl bei Ausbauprojekten als auch
bei Bestandsstrecken fir die Finanzierung und
Errichtung einer qualitatssteigernden Infrastruk-
tur, wie zusatzlichen Weichenverbindungen und
Begegnungsbahnhofen. Insbesondere flir das
relativ groBe Netz der nichtbundeseigenen Eisen-
bahnen in Baden-Wurttemberg wird das Land
Uber neue Finanzierungsansatze héhere Anreize
zur qualitdtsorientierten Modernisierung setzen.

Das Land setzt sich bei der DB InfraGO und

dem Bund daflir ein, das Schienennetz in
Baden-Wiurttemberg rasch zu digitalisieren. Die
Umstellung des Schienennetzes auf digitale Leit-
und Sicherungstechnik statt der vorhandenen
Signaltechnik kann die Leistungsfahigkeit und
die Verlasslichkeit des gegebenen Strecken-
netzes erheblich verbessern. Die SFBW kiimmert
sich darum, die dazu notwendigen Fahrzeuge zu
finanzieren und bereitzustellen.

Fur den Ausbau und die Instandhaltung

der bundeseigenen Schienenwege ist die
DB InfraGO verantwortlich. Das Land setzt sich
daflr ein, groBeren Wert auf eine vorausschau-
ende Instandhaltung der Anlagen zu legen. Dies
betrifft auch den zligigen Abbau der zahlreichen



Langsamfahrstellen im Bestandsnetz. Denn
zahlreiche alltagliche Stérungen gehen darauf
zuriick, dass das Schienennetz nicht gewartet
wird.

Ein weiterer Fokus liegt auf nutzerfreund-
1 lichen und gepflegten Stationen. Mit der
Inbetriebnahme der Station Friedrichshafen Stadt
wurde das Bahnhofsmodernisierungsprogamm |
(BMP 1) im Juni dieses Jahres abgeschlossen.
Insgesamt 21 Stationen und zwei Teilstrecken mit
14 Stationen konnten mit dem BMP | ausgebaut
und modernisiert werden. In die Bahnhofsinfra-
struktur des Landes wurden seit 2009 rund
250 Millionen Euro investiert. Das Land finanziert
zudem fir kleinere und mittlere DB-Stationen
ein landesweites Upgrade aller bisher geplanten
zweizeiligen dynamischen Schriftanzeiger an
Stationen auf die dreizeiligen Modelle sowie
zusatzliche Anzeigen zur besseren Fahrgastin-
formationen auf den Bahnsteigen. Mit einer Lauf-
zeit von 2020 bis voraussichtlich 2034 werden im
Rahmen des Folgeprogramms Bahnhofsmoder-
nisierungsprogramm |l (BMP Il) insgesamt rund
430 Millionen Euro in die Modernisierung von
Bahnhdfen und Stationen in Baden-Wirttemberg
gemeinsam mit der DB AG und den entsprechen-
den Kommunen investiert. Das BMP Il beinhaltet
MaBnahmen zum barrierefreien Ausbau von Sta-
tionen, zum Stationsumfeld und zu kommunalen
Stationsgebduden.
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Bessere Taktverdichtungen und mehr
Durchbindungen fiihren zu einer gesteigerten
Nachfrage

Baden-Wirttemberg hat sein SPNV-Angebot
massiv ausgebaut. Zwischen 2019 und 2024
sind die vom Land bestellten Zugkilometer um
21 Prozent gestiegen. Spurbar

wurde das fur die Fahrgaste

durch eine héhere Takt- Hohere

dichte, sowohl im urbanen Takt-

als auch im landlichen .
dichte

Raum. Auf Strecken mit
erweitertem Angebot nahm

die Nachfrage deutlich zu. Hierzu
zéhlen zum Beispiel die Verbindung zwischen
Ulm und Aalen im Netz Ulmer Stern (Netz 12)
sowie das Angebot zwischen Tubingen und
Stuttgart mit dem MEX 12 und dem MEX 18,
parallel zum schnelleren RE 6. Zudem fiihrte

die Erweiterung der Expresszlige vor allem

beim RE 1 Stuttgart — Karlsruhe und beim RE 8
Stuttgart - Heilbronn — Wirzburg zu attraktiven
Verbindungen, die im Berufs- und Freizeitver-
kehr mittlerweile sehr stark nachgefragt sind.

Mit den neuen Metropol-express-Linien (MEX)
wurde die Landeshauptstadt Stuttgart aus der
Metropolregion besser erreichbar, einschlieBlich
der Verbindungen in Tagesrandlagen. Die Fahr-
géste nehmen die MEX-Linien insgesamt gut an.
Fahrgaststeigerungen zeigen sich beispielsweise
deutlich beim MEX 16, mit dessen Einfliihrung das
Angebot an Direktverbindungen zwischen Geis-
lingen (Steige) und Stuttgart auf der Filsbahn
deutlich gesteigert wurde. Trotz der Ausweitung

des SPNV-Angebots ist in Baden-Wirttemberg
das Zielkonzept 2025 mit Stand 2024 noch nicht
vollstandig flachendeckend umgesetzt. Hierfir
sind erst Infrastrukturerweiterungen wie zum
Beispiel mehr Gleise im Rheintal nétig, die zurzeit
in Planung oder im Bau sind.

Es wird 6fter mit dem SPNV gefahren und
langere Strecken zuriickgelegt

Mit der Einfihrung des Deutschlandtickets im
Jahr 2023 stieg die Anzahl der SPNV-
Nutzer:iinnen rapide, insbesondere im Vergleich
zum Niveau wahrend der Coro-
napandemie. 2019 nutzen 214
Millionen Fahrgaste den

239

landesbestellten SPNV, 2024 Millionen
waren es trotz vermehrtem F h o t
Arbeiten im Homeoffice 239 a rgas e

Millionen. Das ist ein Plus von
zwolf Prozent. Die Nachfrage
nahm sowohl unter der Woche montags bis frei-
tags, als auch am Wochenende und an Feiertagen
zu. Insbesondere samstags, sonntags, sowie an
Feiertagen wurden die Angebote signifikant stark
genutzt. Die Steigerungen liegen
hier im Bereich von tber 30 Pro-
zent. Als Wochentag mit der
starksten Fahrgastnachfrage
hat sich der Freitag etabliert.
Darlber hinaus zeigt sich,
dass die Fahrgéaste im SPNV
auch gerne langere Strecken
fahren. Die durchschnittliche Reiseweite ist von
24 auf knapp 26 Kilometer angewachsen.

30%
mehr
Fahrgaste

SPNV ist ein nachgefragtes Verkehrsmittel

Gegenilber dem Zeitpunkt der Bahn-
reform im Jahr 1994 hat sich die
Fahrgastnachfrage im SPNV bis

zum Jahr 2024 verdreifacht, NaChfra_ge
obwohl die Voraussetzungen verdrei-
daflr nicht ausschlieBlich viel- facht

versprechend waren. Eine sehr

groBBe Anzahl an Baustellen hemmte

2024 die Nachfrageentwicklung auf einzelnen
Strecken. Denn der Umstieg auf den Schienen-
ersatzverkehr (SEV) verringert die Attraktivitat
einer Verbindung und damit auch die Nachfrage
deutlich. Dennoch zeigt die Nachfrageentwick-
lung, dass der SPNV insgesamt ein beliebtes
Verkehrsmittel geworden ist. Bis die in Personen-
kilometern gemessene Fahrgastnachfrage 2030
im Vergleich zum Bezugsjahr 2010 verdoppelt
sein wird, werden jedoch noch wesentlich mehr
Menschen im SPNV erwartet. Zum gegenwarti-
gen Zeitpunkt betragt die Nachfragesteigerung
im SPNV gegeniiber dem Jahr 2010 43 Prozent.
Um den SPNV im Baden-Wirttemberg weiter zu
verbessern und neue Fahrgaste zu gewinnen,
verfolgt das Land mehrere Ansatze.

Fiir mehr Menschen wird ein schnellerer
Zugang zum SPNV erméglicht

Im Jahr 2020 erreichten 40 Prozent
der Einwohnerinnen und Einwohner
Baden-Wurttembergs in maximal 5
Minuten mit dem Fahrrad eine SPNV-
Haltestelle. 68 Prozent der Bevélkerung

68%
der Bevol-
kerung
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schafften dies im Jahr 2020 in maximal 15 Minu-
ten zu FuB. Der OPNV-Report 2024 bestétigte
eine allgemein gute OPNV-Netzabdeckung in der
Flache des Landes, auch im Busverkehr. Gleich-
zeitig stieg das Angebot bei Bahnen und Bussen
(gemessen in Abfahrten) von 2020 auf 2024

durch Taktverdichtungen und

langere Bedienzeiten um rund o
15%

mehr

15 Prozent an. Hinzu kommt

ein wachsendes Angebot an

flexiblen Bedienungsformen, Abfahrten
fir die das Land Forder-

moglichkeiten bereitstellt. Fur

einen besseren SPNV-Zugang

intensivierte das Land zudem die Férderung von
Regiobussen, um Mittelzentren ohne direkte
Schienenverbindung per Bus miteinander zu
verbinden. Weiter werden einzelne Strecken
reaktiviert. Ein aktuelles Beispiel ist die geplante
Inbetriebnahme der Hermann-Hesse Bahn zwi-
schen Calw und Weil der Stadt: Reaktivierung
Bahnstrecken: Ministerium fir Verkehr Baden-

Woirttemberg.

MaBnahmen zur Verbesserung der Qualitat im
SPNV werden umgesetzt

Mit dem Aktionsplan Qualitat schreitet das Land
voran, um Zugausfalle zu vermeiden und die
Plnktlichkeit zu verbessern. In den zentralen
Bereichen wurde eine Trendwende erreicht,
jedoch wirkt sich die zunehmende Zahl an Bau-
stellen im Schienennetz negativ aus. Das Land
wirkt massiv auf DB InfraGO ein, um das Baustel-

lenwesen kundenfreundlicher zu gestalten und
die Auswirkungen auf den Eisenbahnbetrieb und
die Fahrgaste zu verringern.

Baden-Wiirttemberg treibt die klimafreundliche
Transformation des SPNV weiter voran

In Baden-Wiurttemberg sind bereits mehr als
zwei Drittel des Schienennetzes elektrifiziert.
Durch elektrischen statt Dieselbetrieb werden
weniger Schadstoffe ausgestoen, was zu einer
Entlastung der Umwelt fuhrt. Durch die Ver-
wendung erneuerbarer Energien, also Strom aus
regenerativen Quellen wie Sonne, Wasser oder
Wind, wird zudem der Ausstof3 von klimaschad-
lichem CO, verringert. Im SPNV
Baden-Wurttembergs fahren die
elektrisch betriebenen Ziige

zu 100 Prozent mit Okostrom.
Das Land Baden-Wirttemberg
treibt zuséatzlich die Elektri-
fizierung voran, indem es sich
unter anderem an den Infrastruk-
turkosten beteiligt.

100 %

Okostrom

Zusammengefasst hat sich der SPNV in Baden-
Wirttemberg Uber die letzten Jahre deutlich
verbessert, was sich in einer hoheren Anzahl

an Zugkilometern, Fahrgdsten und gefahrenen
Personenkilometern widerspiegelt. Zur weiteren
Starkung der SPNV-Kultur und der Nachfrage-
entwicklung sorgt das Land dafir, dass die
Menschen sich auch zukinftig auf den SPNV
verlassen kdnnen.


https://vm.baden-wuerttemberg.de/de/mobilitaet-verkehr/schiene/ausbau-der-schiene-in-baden-wuerttemberg/reaktivierung-bahnstrecken
https://vm.baden-wuerttemberg.de/de/mobilitaet-verkehr/schiene/ausbau-der-schiene-in-baden-wuerttemberg/reaktivierung-bahnstrecken
https://vm.baden-wuerttemberg.de/de/mobilitaet-verkehr/schiene/ausbau-der-schiene-in-baden-wuerttemberg/reaktivierung-bahnstrecken
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