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Fahrgastorientiert. Robust. Nachhaltig.
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Ziele des Zukunftsfahrplans
Baden-Wiirttemberg

Der Schienenpersonennahverkehr (SPNV) hat in
den letzten Jahren eine turbulente Zeit erlebt. Sie
war gepragt von tiefgreifenden Verdnderungen,
dem massiven Nachfragerlickgang durch die
Corona-Pandemie, der Einfihrung des Deutsch-
landtickets, dem Wiederanstieg der Fahrgastzahlen
und den finanziellen Herausforderungen einer
angespannten Haushaltslage. Gleichzeitig steht die
Schieneninfrastruktur vor dem gré3ten Sanierungs-
programm der Geschichte mit ungekanntem Aus-
maf. Die Folgen sind deutlich spurbar: Engpésse

in der Infrastruktur, unzureichende Kapazitaten,
zahlreiche Baustellen, Verspatungen und Zugaus-
falle, unzufriedene Fahrgaste.

Deshalb muss der SPNV in Baden-Wurttemberg
neu gedacht werden. Notwendig ist eine langfris-
tige Strategie, die die Bedirfnisse der Menschen
und der Regionen beriicksichtigt. Vor diesem Hin-
tergrund hat das Ministerium fir Verkehr Baden-
Wirttemberg das Projekt ,,Zukunftsfahrplan® initi-
iert. Mit diesem ganzheitlichen Konzept wird ein
wichtiger Meilenstein auf dem Weg zu einer moder-
nen, effizienten und nachhaltigen Mobilitat gesetzt.

Ein wichtiger Schritt auf diesem Weg ist die Ein-
fihrung eines héheren Standards fur den Regio-
nalverkehr. Das Land strebt an, dass Fahrgaste in
Zukunft in allen Regionen Baden-Wurttembergs
mindestens alle 30 Minuten eine Verbindung haben
werden. Im Ballungsraum soll ein 15-Minuten-Takt
zum Standard werden. Der Umsetzungsgrad héngt
von den zukUnftigen finanziellen Méglichkeiten ab.

Der Zukunftsfahrplan ist eine umfassende Strategie
fUr die Erarbeitung der Angebots- und Qualitats-
ziele des landesbestellten SPNV bis in die 2040er
Jahre hinein. Diese werden gemeinsam mit den
Fahrgasten sowie regionalen Stakeholdern ent-
wickelt. Durch einen iterativen Prozess wird sicher-

gestellt, dass der Zukunftsfahrplan die Bedirfnisse
der Fahrgaste besser bertcksichtigt. Dabei ist ein
robuster und zuverlassiger Fahrplan unerldsslich.
AuBerdem ermdglicht der Zukunftsfahrplan eine
optimale Verknupfung aller Verkehrstréger, von der
Schiene Uber den Bus und die StrafBe bis hin zum
Rad- und FuBverkehr. Das Ministerium fir Verkehr
will ein integriertes Verkehrssystem schaffen,

das die Menschen in Baden-Wirttemberg schnell,
sicher und umweltfreundlich an ihr Ziel bringt.

So wird die Lebensqualitat von Millionen von Men-
schen konkret verbessert.

Die Erstellung des Fahrplans erfolgt in Etappen, die
iterativ in einem Dialogprozess mit den kommuna-
len Stakeholdern und den SPNV-Akteuren erarbei-
tet werden. Ein wichtiger Aspekt bei der Umset-
zung des Zukunftsfahrplans ist die Finanzierung.
Das kinftige SPNV-Angebot muss skalierbar sein,
um schneller auf gednderte finanzielle Rahmenbe-
dingungen reagieren zu kdnnen. Flexible Lésungen
und ein effizienter Einsatz von Ressourcen helfen
dabei, das Ziel zu erreichen.

Diese Broschiire gibt Ihnen einen Uberblick tiber
das Projekt Zukunftsfahrplan. Das Ministerium

fur Verkehr ladt Sie ein, sich an diesem Prozess zu
beteiligen und Ihre Meinung und Erfahrungen
weiter mit einzubringen. Gemeinsam kdnnen wir
den SPNV in Baden-Wirttemberg zu einem der
besten in Deutschland machen. Der Fortschritt des
Projekts ist transparent — u. a. durch die Prasen-
tation auf den Internetseiten des Ministeriums fir
Verkehr - einsehbar.

Wir danken |hnen fur lhre Unterstitzung und lhr
Interesse an diesem wichtigen Projekt. Wir sind
Uberzeugt, dass der Zukunftsfahrplan einen wichti-
gen Beitrag zur Zukunft unserer Mobilitat in Baden-
Wirttemberg leisten wird.



Umsetzung des Zielkonzepts
2025

Umsetzungsgrad des Zielkonzepts 2025

Umsetzungsgrad Landesstandard Fahrplanangebot in Mio. Zug-KM pro Jahr
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Vor dem Blick in die Zukunft ein kurzer Blick zurtck: Bis heute ist der Landesstandard auf 81% der
Im Jahr 2014 hat das Kabinett dem ,,Zielkonzept Streckenkilometer umgesetzt. Betrachtet man den
2025“ des Ministeriums fiir Verkehr zugestimmt. Anteil der bestellten Zugkilometer, so werden
Dieses bildete die Grundlage fur die Planung des sogar 85% mindestens im Umfang des Landes-
Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) in Baden- standards erbracht. Dies ist ein beachtlicher Erfolg.
Wirttemberg. ,,Jede Stunde auf allen Strecken® Es bleiben jedoch noch einige Strecken mit sehr
war das erklarte Ziel. AuBerdem wurden nach fes- geringer Nachfrage, auf denen ein Verkehrsange-
ten Standards entsprechend der Nachfragemenge bot in Tagesrandlagen und am Wochenende auf

der Schiene weder wirtschaftlich noch sinnvoll ist.
Das Land bietet im Taubertal ein Pilotprojekt mit
Busergédnzungsverkehr an, damit der Landesstan-
dard auch im landlichen Raum gilt. Auf anderen
Strecken ist die hochbelastete Infrastruktur nicht

dichtere Angebotskonzepte vorgesehen.

Entwicklung der Personen- und Zugkilometer in % bezogen auf das Fahrplanjahr
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ausreichend, um die Angebotsmenge des Landes-
standards aufzunehmen, zum Beispiel auf der
Rheintalbahn zwischen Offenburg, Freiburg und
Millheim. In diesen Fallen ist erst ein Infrastruktur-
ausbau notwendig. Die Realisierungszeitrdume
sind noch in der Planung und werden in den kom-
menden Jahren weiter konkretisiert.

Bemerkenswert ist, dass auf rund 50 % der Strecken
der Landesstandard sogar Ubererfillt wird. Eine
Reihe von Landkreisen in Baden-Wirttemberg
haben den Standortvorteil eines attraktiven SPNV
erkannt und beteiligen sich an den Betriebskosten.

Seit 1994 und dem Beginn der Regionalisierung

des SPNV in Baden-Wirttemberg hat sich das
Angebot mehr als verdoppelt. In der gleichen Zeit
hat sich die Fahrgastnachfrage in den Ziigen fast
verdreifacht, trotz des massiven Einbruchs durch
die Coronapandemie und einer veranderten Arbeits-
welt mit hdufigerem mobilen Arbeiten. Zuletzt hat
das Deutschlandticket einen kraftigen Nachfrage-
schub gebracht.



Angebotsvolumen

Angebotsmenge nach Stufen

Landlicher Raum Stufe 1a
(HVZ)

Takt Mo-Fr

Stundentakt im Zeitraum (Uhr)  5-24

Halbstundentakt im Zeitraum (Uhr) 6-8
Halbstundentakt im Zeitraum (Uhr) 15-18

Stundentakt Anzahl Zugpaare 19
Halbstundentakt Anzahl Zugpaare 5
Zugpaare pro Tag 24

Zugpaare pro Woche

Ballungsraum Stufe 1a
(HVZ)

Takt Mo-Fr

Stundentakt im Zeitraum (Uhr) 5-1

Halbstundentakt im Zeitraum (Uhr) 5-1
Viertelstundentakt im Zeitraum (Uhr) 6-8
Viertelstundentakt im Zeitraum (Uhr) 15-18

Stundentakt Anzahl Zugpaare 20

Halbstundentakt Anzahl Zugpaare 20
Viertelstundentakt AnzahlZugpaare 10
Zugpaare pro Tag 50

Zugpaare pro Woche

Sa
6-1

19

19
158

Sa
5-3
7-1

22

18

40
330

So

6-1

19

19

So
5-3
7-1

22
18

40

Stufe 1b

(HVZ)
Mo-Fr
5-24
6-9
13-19
19
9
28

Stufe 1b

(HVZ)
Mo-Fr
5-1
5-1
6-9
15-19
20
20
14
54

Sa
6-1

19

19
178

Sa
5-3
7-1

22

18

40
350

So

6-1

19

19

So
5-3
7-1

22
18

40

Stufe 2
(HVZ +NVZ)
Mo-Fr Sa
5-24  5-1
5-21 8-21
19 20
16 183
35 33
227
Stufe 2
(HVZ +NVZ)
Mo-Fr Sa
5-1  5-3
5-1 7-1
5-9 8-16
13-21
20 22
20 18
24 16
64 56
416

So

6-1

19

19

So
5-3
7-1

22
18

40

Stufe 3

(HVZ + NVZ + SVZ)
Mo-Fr Sa So
5-1 5-2 5-2
5-24 7-24 7-24
20 21 21
19 17 17
39 38 38

271
Stufe 3

(HVZ + NVZ +SVZ)
Mo-Fr Sa So
5-1 0-24 0-24
5.1  7-1 7-1
5-21 8-2112-21
20 24 24
20 18 18
32 26 18
72 68 60

488

Auf Basis des Ziels der Landesregierung wird zu
den gangigen Verkehrszeiten im Ballungsraum
mindestens ein 15-Minuten-Takt, im ldndlichen
Raum ein 30-Minuten-Takt angestrebt.

Dabei wurde vom Grundsatz her definiert, dass die
genannte Taktdichte jeweils flir das Basissystem
gelten soll, das alle Stationen entlang der Strecke
bedient. Hierzu zdhlen die SPNV-Produkte S-Bahn,
Regio-S-Bahn und Regionalbahn.

Zum aktuellen Zeitpunkt Ubersteigt der Leistungs-
umfang im Zukunftsfahrplan den finanzierten Lan-
desstandard, welcher im Zielkonzept 2025 fir Leis-
tungen im Schienenpersonennahverkehr (SPNV)
festgeschrieben wurde. Die Finanzierung dieses
Fachkonzeptes steht somit unter dem Vorbehalt
einer auskdémmlichen Ausstattung, vorrangig durch
Regionalisierungsmittel seitens des Bundes.
Kommunal mitfinanzierte Verkehrsangebote im
SPNV, die tber den Angebotsstandards liegen,
fuhrt das Land im Rahmen des Zukunftsfahrplans
gemeinsam mit den jeweiligen Partnern fort.

Angebotsentwicklung zu Haupt-, Neben- und
Spétverkehrszeiten

Zur zeitlichen Abgrenzung des Angebotsvolumens
wurden Zielzugmengen definiert. Jeweils fir den
Ballungsraum als auch fiir den ldndlichen Raum
wurde definiert, wie viele Zugpaare an Wochen-
tagen sowie am Wochenende unterstellt werden.
Die Festlegung erfolgte fir drei Stufen, so dass die
géngigen Verkehrszeiten sukzessive und im Rah-
men der verfligbaren Mittel ausgeweitet werden
kénnen.

Die erste Stufe sieht den 15-Minuten-Takt bzw.
30-Minuten-Takt in der Hauptverkehrszeit (HVZ)
vor und ist in ,1a“ und ,1b“ zusatzlich untergliedert.
In Stufe 2 werden diese Bedienzeitrdume auf die
Nebenverkehrszeitraume (NVZ) und in Stufe 3 auf
die Spatverkehrszeitraume (SVZ) ausgedehnt.

Von den festgelegten Bedienzeiten kann aufgrund
regionaler Besonderheiten abgewichen werden.

In der Tabelle ,,Angebotsmenge nach Stufen® sind
die Stufen mit den mdglichen Bedienzeitraumen

und Zugmengen (als Zugpaare pro Tag) angegeben.

Angebotsentwicklung in Ballungs- und
landlichen Raumen

Die raumliche Abgrenzung zwischen Ballungs- und
landlichem Raum erfolgt auf Grundlage der Raum-
kategorien des Landesentwicklungsplans von 2002.
Nach dem Inkrafttreten des zukinftigen Landes-
entwicklungsplans werden die Auswirkungen auf
das Angebotsvolumen gepriift. Ein Viertelstunden-
takt im Schienenpersonennahverkehr wird auf
Streckenabschnitten vorgesehen, welche:

innerhalb von Verdichtungsrdumen geman
Landesentwicklungsplan liegen,

mindestens zwei oder mehr Stadte oder Gemein-
den miteinander verbinden,

nicht parallel zu anderen schienengebundenen
OPNV-Linien verlaufen, die mindestens halb-
stliindlich verkehren, und

deren bisherige Nachfrage oder potenzielles
Nachfragepotential oberhalb des Medians aller
Streckenabschnitte in Verdichtungsrdumen liegt.

Bei Streckenabschnitten, die ausschlieBlich auf-
grund der Nachfragewerte keinen Viertelstunden-
takt erhalten, sollen die Fahrplanzeiten zwischen
dem unterlegten System und einem etwaigen
Regionalexpress gut verteilt werden. Diese
Abschnitte kdnnen auf Basis geeigneter, vom Land
anerkannter Verkehrsmodelle Uberprift werden,
z. B. dem Landesverkehrsmodell. Strecken in Ver-
dichtungsrdumen, deren Nachfrage nahe dem
Median liegt, werden durch das Land im weiteren
Prozess hinsichtlich ihrer Nachfrage tGberprift.

In Randzonen um Verdichtungsrdume kann es zur
Bedienung im Viertelstundentakt kommen, wenn:

Fahrten bis zum nachsten betrieblich sinnvollen
Bahnhof geflihrt werden mussen oder

damit fur abzweigende Strecken umsteigefreie
Verbindungen bis ins Zentrum des Ballungs-
raums moglich werden oder

es in Planung befindliche Ausbauprojekte durch
die kommunale Seite gibt, die einen Viertelstun-
dentakt vorsehen (auBerhalb des Verdichtungs-
raums ist eine kommunale Mitfinanzierung der
Betriebskosten erforderlich).
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15-Minuten Takt

im Ballungsraum

30-Minuten Takt

im landlichen Raum

Expresslinien

ein Netz im ganzen Land

Neben dem 15-Minuten Takt und dem 30-Minuten
Takt werden einzelne bzw. nachfrageschwache
Strecken auch weiterhin im Stundentakt bedient.
Oftmals ergibt sich dort in Kombination mit einem
verkehrenden Expresszug aber eine gute Ange-
botsverteilung. Um den Infrastrukturaufwand zu
begrenzen, kann dort die zweite stlindliche Ver-
bindung ggf. durch einen ergdnzenden Busverkehr
erreicht werden. Auf sehr nachfrageschwachen
Streckenabschnitten kann der Express das einzige
Produkt darstellen. In diesen Abschnitten soll der
Expresszug dann alle Halte bedienen.

Reaktivierungsstrecken werden mit den in den
jeweiligen Untersuchungen unterstellten Takten
in den Zukunftsfahrplan aufgenommen.

Expresslinien

Um das ebenfalls in der OPNV-Strategie des Lan-
des verankerte Ziel einer Verdopplung der Fahr-
gastzahlen bis 2030 gegeniber dem Jahr 2010 zu
erreichen, sollen die Expresslinien ausgeweitet
werden. Sie sollen grundsatzlich im Stundentakt
verkehren. Auf ausgewahlten Abschnitten kénnen
sie sich zu einem Halbstundentakt tberlagern.

Um zuséatzliche sinnvolle Expresslinien zu identi-
fizieren und bestehende Expresslinien sinnvoll

zu erweitern, wurden zahlreiche Verbindungen
hinsichtlich ihres Nachfragepotentials untersucht.
Aussichtsreiche Linien oder Linienergdnzungen
werden im Rahmen des Zukunftsfahrplans fahr-
planerisch geprift. Auch das Expressnetz kann nur
in Abhéangigkeit der finanziell verfigbaren Mittel
sowie der verfligbaren Infrastrukturkapazitaten im
Schienennetz realisiert werden.



Intelligente Fahrplan- und
Infrastrukturentwicklung
im Zukunftsfahrplan

Der Zukunftsfahrplan fir Baden-Wirttemberg
basiert auf den Prinzipien eines integralen Takt-
fahrplans und eines fahrplanbasierten Infrastruk-
turausbaus. Im ersten Schritt wird der Fahrplan
intelligent und effizient entwickelt. Im zweiten
Schritt wird das Streckennetz genau an den Stellen
ausgebaut, wo der Fahrplan es voraussetzt. Am
Schluss stehen schnellere Verbindungen, zuver-
lassige Anschlusse und eine dichtere Taktung fir
unsere Fahrgaste. Ein deutlicher Mehrwert gegen-
Uber einer infrastrukturbasierten Fahrplanung. Mit
diesem Vorgehen ist Baden-Wirttemberg nicht
allein — auch der Ausbau der Eisenbahnen in der
Schweiz sowie der Deutschlandtakt funktionieren
nach diesem Prinzip.

Bei der Fahrplan- und Infrastrukturentwicklung
stehen drei wichtige Aspekte immer im Fokus:

>

Auf Basis der
Angebotsziele und der
Qualitatsstandards
wird der Zukunftsfahr-
plan inkl. Etappierung in
einem iterativen Prozess ___
erstellt. i

Der Zukunftsfahrplan ist
die Fortschreibung des
Zielkonzepts 2025.

[ 204x |

10

Zuerst wird ein Zielbild - der Zukunftsfahrplan

- bendétigt. Im Zukunftsfahrplan beschreibt das
Ministerium flr Verkehr zusatzlich auch den Weg
zum Ziel. In einzelnen Etappen soll der Fahrplan
Stuck fur Stick attraktiver werden.

Das Ministerium fur Verkehr hat den Anspruch,
einen zuverlassigen und robusten Fahrplan

zu entwickeln. Fur diesen komplexen Prozess
bedienen sich das Ministerium und die Nahver-
kehrsgesellschaft Baden-Wiirttemberg (NVBW)
anerkannter, wissenschaftlicher Methoden

in Form von Betriebsprogrammstudien sowie
Eisenbahnbetriebswissenschaftlichen Untersu-
chungen. Die Ergebnisse finden Eingang in den
Zukunftsfahrplan und die einzelnen Etappen.

Die Entwicklung des Zukunftsfahrplans ist ein
iterativer Prozess zwischen verkehrlicher Ziel-
stellung und infrastrukturellen Aufwendungen.
Daher werden Fahrplane und Infrastruktur eng
miteinander abgestimmt. Verkehrliche Ziel-
stellungen werden dabei einer Umsetzungs-
prufung unterzogen und bei Bedarf angepasst.

Daraus wird eine
Infrastrukturbedarfsliste
abgeleitet, welche unter Bertick-
sichtigung von Finanzierungs- und
Umsetzungsmaoglichkeiten
abgestimmt und umgesetzt wird.

Wie der Zukunftsfahrplan missen
. auch die InfrastrukturmaBnahmen
203x \ unter einem Finanzierungs-

! vorbehalt stehen.

)

Infrastrukturumsetzung

Im Zukunftsfahrplan wird ein umfassendes Projekt-
portfolio erstellt, das sémtliche Eisenbahninfra-
strukturprojekte in Baden-Wirttemberg enthalt.
Dieses Portfolio gibt Fachleuten und Entschei-
dungstragern einen Uberblick tiber geplante Infra-
strukturvorhaben - unabhéngig davon, welches
Eisenbahninfrastrukturunternehmen zustandig ist
oder wie die Projekte finanziert werden. Es enthalt
auBBerdem wichtige Kennzahlen wie Kosten und
geplante Inbetriebnahmedaten.

Aus der Fahrplanentwicklung ergeben sich pers-
pektivisch zahlreiche zusatzliche Anpassungsbe-
darfe der Infrastruktur (wie z. B. eine Verlangerung
der Bahnsteige). Diese neuen Projekte werden
ebenfalls in das Projektportfolio aufgenommen.
Um die Umsetzung dieser MaBBnahmen zu beglei-
ten und zu beschleunigen, wird ein Monitoring

in Zusammenarbeit mit den zustandigen Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen eingefiihrt. So wird
nicht nur der Fortschritt der Projekte transparent
gemacht, sondern auch eine transparente Finanzie-
rungsplanung ermoglicht.

Ergadnzend zum Projektportfolio wird ein interakti-
ves Tool auf Basis einer georeferenzierten Daten-
bank fur die Visualisierung und Auswertung von
Infrastruktur- und Mobilitatsdaten entwickelt.

Fahrplanentwicklung - Blick in die Werkstatt

Der Zukunftsfahrplan umfasst grundsatzlich vier
Planungshorizonte: Das Fahrplanjahr 2028 sowie
die Etappen 2033, 203x und 204x. Die Etappe 204x
beschreibt dabei ein politisches und planerisches
Ziel, die Etappen auf dem Weg dahin realistische
Zwischenzustande. Je naher eine Etappe rlckt,
desto konkreter sind die Planungen und deren
Umsetzung somit belastbar. Dabei ist das Modell
des Zukunftsfahrplans kein statisches Modell: Die
Etappen werden in einem iterativen Prozess ange-
passt und weiterentwickelt.

Die Untersuchungen zum Zukunftsfahrplan haben
gezeigt, dass die Zielstellungen nicht immer
einfach in Fahrplankonzepte gegossen werden
kdénnen. Die verkehrlichen Ziele flihren an einigen
Stellen zu einem massiven und unverhéltnismani-

gen groBen Ausbaubedarf bei der Eisenbahninfra-
struktur. Im Rahmen einer Umsetzungsprifung
wurden erste Limitierungen identifiziert, die im
Zeitraum 204x voraussichtlich nicht aufgelést wer-
den kénnen.

Aus diesem Grund werden im Folgenden zwei
Karten dargestellt: Eine Karte mit dem verkehr-
lichen Zielkonzept der Mobilitatsgarantie fir die
Etappe 204x (mit gelber Umrandung) sowie eine
zweite Karte mit an die Infrastrukturrealitdten
angepassten, aber weiterhin sehr ambitionierten
Verkehrs- und Betriebskonzepten im Schienen-
verkehr. Diese Einordnung ist insbesondere vor
dem Hintergrund geboten, dass die zur Verfligung
stehenden Finanzmittel fir den Infrastrukturaus-
bau, aber auch die Planungs- und Baukapazitaten
endlich sind.

Der Grundsatz gilt: Die Angebots- und Fahrplan-
entwicklung in Etappen erfolgt in Abhangigkeit des
Infrastrukturausbaus sowie der finanziell verflig-
baren Mittel fir die Zugbestellungen.

Zur Visualisierung der fachlichen Inhalte haben

wir uns flr das Format der sogenannten Netzgra-
fik entschieden. Diese Grafiken basieren auf dem
Prinzip eines Knoten-Kanten-Modells und zeichnen
sich insbesondere durch eine kompakte, grafische
und vor allem eindeutige Darstellung der wich-
tigsten Fahrplaninhalte fir das gesamte Land aus.
Damit folgt das Projekt Zukunftsfahrplan der Logik
anderer Publikationen, wie dem Deutschlandtakt
oder dem Schweizer Verfahren zum Angebots- und
Infrastrukturausbau.

Auf der Projektwebseite steht allen
Interessierten eine schriftliche Anleitung zum
Lesen einer Netzgrafik zur Verfiigung:

M


mailto:www.zukunftsfahrplan.de/%20netzgrafiklesen?subject=
mailto:www.zukunftsfahrplan.de/%20netzgrafiklesen?subject=

Blick in die Werkstatt — Etappe 204x - Norden Angebotskonzept
Zielkonzept im Sinne der Mobilitatsgarantie NahverkehriZbx(Netgrail)
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Blick in die Werkstatt — Etappe 204x - Norden
absehbar umsetzbare Verkehrs- und Betriebskonzepte

Angebotskonzept
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Blick in die Werkstatt — Etappe 204x - Siiden
absehbar umsetzbare Verkehrs- und Betriebskonzepte

Die Bildlegende finden Sie auf Seite 19,

ein Link zur Anleitung zum Lesen einer Netzgrafik auf Seite 11.

i | [ | | I |
| I | | | | | Durchbindung in Stuttgart: Ri. Plochingen R (GST‘TQ: en Ri. Aalen
I < |l | I | Aktueller Stand dargestellt, Priifung
KA-nnenstadt | ! - . 2 | I | Iy | Durchbindung unter Beriicksichtigung D-Takt
. l ) £8 3 |
o o T M Karlsruhe Hbf 2 Ri. Stutgart a5 = || | | |
HEEE 3 ol lols| < z (Stammstrecke) g& & TYT Y Ty Y Stuttgart Hbf < 5
KK ~o| & S FF N o &
HEEEEEEEE I P 8|5 o Pl ] UL sl gl ol 5t ol of o sl E g
I ) 2 alle sl o| 5| alsl el el e o] & sl RlE |2l ol <] o Gl ol of of ol o & glallo o EEE
. | 2 g2 N >’>>>‘>>>>gg&cg(;$&&$$‘§‘§‘§ zle|e gl g o 88
Karlsruhe ‘ E Tz T u‘ gezg e = I BB =
I [ ]
Albtalbahnhof T Ettlingen Wasen } } | | } } L Ulm Messe
| — 444 —_—————
f ; IEttlingen West | I |1 |
I Ettlingen |1 I |1 |
; ) I Erbprinz / |l | | Il |
Forchheim L Schloss RN | s————= wind of ub o o ity \
(b Karlsruhe) Lty ‘ ‘ IEttingen Stadt by \ | \ Merklingen - Schwabische Alb
[ Bruchhausen |1 I [ N 0 I | | 2 S E B 7 R I | _ Minchen/
|l (b Ettlingen) AVG ST AVG ST EERR ‘ | ot o MO - Graz
|1 Renningen L I t | e e Minchen
Bad Herrenalb Ittersbach Rathaus f Monchen
1+ woss sl ol ol 2 R R ——— I N N LI [ =7 PN PR, [ e
ol all ol o L ——— — — = Frrt+rttt441—-——d4T+T-——————-— ~ e e e ] 0 | | | LN b fvao L | [ _ Minchen
1 Re 1 HEEE Il \ \ Re Svres 0 Craz
RE 40 | el | el [ T N —-_—— R —-Frtt—-—————=——— Minchen
I Vi ere— O S (R L 1 I N I B B I N A A N
I Rastatt ‘ L ——77———7—74————}7—‘ ‘ S u RSTH
L \ ‘ NN . msrtes L
N | Ie Gaggenaul Stuttgart SchwabstraRe 1 | I | RS7 !
N | = | N BYRE 75 |
i \ | I o
I 1 1 s ] f 1 | [ o S .
Baden-Baden T M Gernsbach ‘ ‘ | | | ‘Stuﬂgan-Flughafen Lo ‘ Ulm Hbf | Neu Ulm
¢ . S H :
i tuttgart- PR S S o .
S ‘ 1 1 Ottenhéfen Weil der A | B B t [ | Kirchheim  Weilheim | 3} Sl 8 i
HE I Stadt Vaihingen | — e — I 2 2| &l
- gE Ll ORTENAU RS 3 Weisenbach ‘ ! ! I (Teck) (Teck) gl g « | 2] g )
‘ o all of ‘
pari Lyon — V2221220 T Achem [ L I U
N | | *e it e e 1 b :
Strasbourg FRET | 17 | | |
Strasbourg RS4 } } } | Calw | I | | .
Kehl , , L) Oberkirch Bad Griesbach Forbach ; | Ll I | mzzdkla':fe" é
‘ ! 10 ) Stuttgart-Rohr b D 5 G I | I A |
| | Bad Teinach / P | |5 | .
Appenweier Oppenau [ Neubulach gl ol @ I B |
by I Schénmiinzach gl g e I el =l 312] %
| | | | chonmiinzacl EEIE m‘ © E‘ z E‘ Oberlenningen ‘
MEX 14
| | Oberharmersbach- ~ . %.
| | ; RB 65 S,
g | | | | § Riersbach I Nagold fris \ [:I | ,5%)
2 | | | |2 Baiersbronn Hot ; ; Niirtingen Neuffen Blaubeuren ‘ | Senden
z F4 iolzgeriingen
g Pl ofalal @ - ees gering ! Bad Urach Erbach (Wiirtt) o
of | I EEES \ ] ) ‘ \ RsB0I
Nagold-Stadtmitte VRS S60 i
L ‘ l ‘ Biberach (Baden) Freudenstadt 9 Ll Neuhausen auf f Metzingen (Wiirt) ] Re 71V
f “ “ Stadt Sindelfingen Béblingen Dettenhausen den Fildern | Laupheim West
| |
| | L— i - Entringen Tibingen Hbf |
MEX 14.1 m - )
Offenburg | ‘v t o Tubingen be1 . ‘I?eulllngen Hbf 4 Laupheim Stadt
| R 74 —— B
| I Freudenstadt Hbf RSBNAS ‘ ]
| Hochdorf (b Horb) U U
| | Herrenberg | o
[ JLahr Alpirsbach Re17 I ele
(Schwarzw) Vo4 | e
| S S . >8
i Riegel | ‘Bondorf(b Herrenberg) o B N
Endingen  aK.Ort | Schiltach g
i1 A
1 | )
Haslach Hornberg (Schwarzw) ‘ Schelkingen 9 llerti
! f ertissen
Riegel ORTENAU RS1/RS11 j |
! ! D HE S EE(E |8 w N _
! o EERN NEEE (= Biberach (Rif3) 4
| Hausach I MEEEE . B8 Ro7
1 I I HE R Rk
| Buchholz (Baden)  Gutach (Breisgau) Elzach ‘ L o _RrRw RE9%
Bses2 '] I Il St Georgen (Schwarzw) . . N 1 Ohmenhausen West . [: . r = — RE 71772 Minchen
| Eutingen im Géu Bieringen | Ehingen | | || | - —=""=——— —~ Augsburg /
NI \i \if _ ! D | Fvoe Fv2e Manchen
: ‘ ) - Horb Eyach (b Horb) ) (Donau) | ) r——m === —— = = — = — Vinchen
Denzlingen Waldkirch Bleibach orl )—— Gomaringen | | BODENSEE S3
| [ Il It ibi Ummendorf |
| Villingen West b 1T Tubinger Strale . | e M .
- I lemmingen
= ol [5]] u o o I Reutlingen Std || | (g g == JB h " °
w = st L2 Tl Telle R Neck: = i uxheim
@ H all & S| &~ ~| @l @ Villingen (Schwarzw) ottenburg (Neckar) L ‘ Munderkingen 1 %
] 2 2l > 2 2wl wl Bl 8
. EEEEEEE 1 ‘ g !
| - — w I - O Eﬁ: Tannheim (Wirtt) H
| Braunlingen Bahnhof ) 2 I . ! ‘ Rechtenstein (g é) | °
| Rottweil Méssingen Pfullingen Std | T
/ [ 1
7 ~ — Hinterzarten Neustadt (Schw) Burladingen Gammertingen ) Bad Q:—yij .
heen M M Loffingen RINGZUG R4 I =t o Schussenried | | | Leutkirch
BSB $1/810 I Rottweil | Riedlingen o Bl
. " 2
| RE 12 G Trossingen Bahnhof Hechingen Engstingen ‘ 8 ol -8 [
5| d 1 [ Bad Glwl8
Breisach Gottenheim Freiburg  Kirchzarten Titisee Hifingen ~ Donaueschingen i'i'leufky — SAB ¥ Saulgau e Il
ol o (Breisgau) Hbf <‘> HVZ nur Wochenende Mitte \i§ — [ Bali Wit Miinsingen BODENSEE S3/4 ’—1-—1—,7]
HE
Schwenningen Rottweil Saline alingen (Wartt) AR N U
(Neckar) RINGZUG Rs21 Herbertingen Aulendorf |l KiRlegg
Ischallstadt Seebrugg 3 o \
) |
Bad ijﬂgen Ost J"_SLlanen Trossingen Stadt § Albstadt-Ebingen Albstadt-Onstmettingen Ll
= g g Geisingen Immendingen H Sigmaringen [
Bad Krozingen Miinstertal (Schwarzw) RE2 Tuttlingen || | Fridingen (b Tuttlingen) RB 680 Mengen
Ress J 0 It R 55 Wi Algé
1 ! ]_[ ] A | angen (Allgéu)
rezs 1L ] RINGZUG RS3 RE 53 ]
Mulnouse 1 ‘M'L'lllhe\m (Baden) Kand U Re 45 | o Beuron I
andern T Miihlheim (b Tuttlingen) = ; I
Neuenburg (Baden) Ly g R o |
Stockach U avensourg Manchen /
_ Lérrach Hbf Schopfheim 1 Augsburg
+ BASEL S5 Zell (Wiesental) Hergatz
Geisingen-Leipferdingen [ 1 |1 |
Weil am Rhein 3 i ‘E Menningen-Leitishofen Meckenbeuren ?9 |
. 1] L ngen )
S g Lérrach-Stetten Steinen 9 Stahri Lindau-Aeschach j‘k J‘_ |
8le ks Blumberg-Zollhaus M Sechasle S61 e () Friedrichshafen- [
o ¢l 2 n . 3 oohase Uberlingen Therme  Uhldingen-Miihlhofen Markdorf (Baden
] Ofteringen Weizen P p—— ingen — ingen-Mu - f( ) Kluftern . ] T e — Zorich
S L
BASEL S6 Erzingen (Baden) Schaffhausen PB Thayngen BODENSEE S1 —_——0— —— I p— — — — — —— —
RE3 I I [ RE3 L [ Rext2
REN = = = = = | T "R
BASELS7 B S84 Uberlingen Salem I g L
Lauchringen Allensbach — L Friedrichshafen Stadt 3 |
O L L Rhyhas $62 RE 11 RE 11 St. Gallen / (I I
Basel Bad Bf Bad Sackingen Waldshut Beringen Bad Bf L Re2 — Herisau | § | |
A Singen coenas 56 Zarich Friedrichshafen Hafen g o & |
3|2 (Hohentwiel) Radolfzell Minsteringen ulelg |
z 3| & Seehas S6.2 oTVS14 |l | |
z 4 Kreuzingen Lindau Insel L
Basel 88 ¥ Yoo . Ll oTvst in, L "
E g8 Konstanz-Petershausen oTVs4a Kreuzlingen | L —
K 7 NN Konstanz| ™ — — — — - Weinfelden 5 e === = = =

20

21



Qualitatsstandards fiir den

Schienenpersonennahverkehr

Der Zukunftsfahrplan legt neun Qualitatsstandards fiir den landesbestell-
ten Schienenpersonennahverkehr (SPNV) in Baden-Wiirttemberg fest.
Die Qualitatsstandards wurden vom Ministerium fiir Verkehr und der
NVBW unter Einbindung relevanter SPNV-Akteure entwickelt (u. a. in den

Regionalforen 2024 und 2025).

Plinktlichkeit

Bei der Uberarbeitung von Fahrplénen werden
zukinftig die Planungsrichtlinien verschérft und
die Fahrplanpuffer erhéht. Das Ziel: Verbesserte
Plnktlichkeit durch hdhere Betriebsstabilitat. Dafir
werden folgende Regelungen getroffen:

Mindesthaltezeiten im Fahrtverlauf: Uber die
technische Mindesthaltezeit des Fahrzeugs werden
bei der Festlegung der Mindesthaltezeiten aus-
reichend Puffer und Zeit fir den Fahrgastwechsel
eingeplant. An stark frequentierten Bahnhéfen und
Knotenpunkten werden die Mindesthaltezeiten
erhoht. Fur grenziberschreitende Verkehre werden
die Grenzlibergangszeiten der benachbarten Infra-
strukturbetreiber beachtet.

Wendezeiten: Fir die Linienendpunkte wird

eine ausreichende Mindestwendezeit definiert.
Absolutes Minimum ist hier die Mindestvorgabe
des jeweiligen Infrastrukturbetreibers, wobei die
Mindestwendezeit mehrere Minuten Uber der
technischen Mindestwendezeit des jeweils plan-
maBig eingesetzten Fahrzeugs liegen soll. Auf
Mischverkehrsstrecken und langen Linienwegen
wird die Gesamtwendezeit bei Hin- und Rickfahrt
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groBziigig bemessen, um die Ubertragung von
Verspatungen auf Folgefahrten zu minimieren. Die
festgelegten Mindesthalte- und Wendezeiten wer-
den regelmaBig Uberprift und angepasst.

Betriebliche Komplexitat: Die Komplexitat des
Betriebes soll reduziert werden. So sollen z. B. Flu-
gelzugkonzepte nur noch in Ausnahmefallen zum
Einsatz kommen. Fur Kuppelvorgénge wird ein Auf-
schlag auf die Vorgaben des Infrastrukturbetreibers
vorgesehen, um Stabilitatspuffer zu schaffen. Die
zum Kuppeln bzw. Entkuppeln benétigte Zeit wird
auch bei der Errechnung der Mindestwendezeiten
berlcksichtigt.

Eisenbahnbetriebswissenschaftliche Unter-
suchungen: Bei der Neu- oder Uberplanung von
Fahrplankonzepten sollen nach Bedarf eisen-
bahnbetriebswissenschaftliche Untersuchungen
durchgefihrt werden, beispielsweise, wenn Misch-
verkehr auf der Strecke oder die Infrastruktur (z.B.
Eingleisigkeit) Herausforderungen darstellen. Dies
tragt zur Verbesserung der Betriebsqualitat und
damit zu stabiler Pinktlichkeit bei.

Anschlusssicherung

Fahrgdste miissen haufig umsteigen, um ihr Ziel
zu erreichen. Gut funktionierende Anschlisse sind
somit ein wesentliches Kriterium fir die Zufrieden-
heit der Fahrgaste.

Die erste Stellschraube: Die Erstellung robuster
Fahrplane. Bereits bei der Fahrplanerstellung sol-
len ausreichende Umsteigezeiten und Puffer fir
den Verspatungsabbau eingeplant werden, damit
Anschlisse zuverlassiger erreicht werden.

Sollte der zubringende Zug doch verspatet sein,
kann ein abbringender Zug eine gewisse Zeit war-
ten. Fur jede Anschlussverbindung werden maxi-
male Wartezeiten zwischen dem Eisenbahnver-
kehrsunternehmen (EVU) und dem Infrastruktur-
betreiber festgelegt — unter Berlicksichtigung der
Bedingungen am Umsteigebahnhof und auf den
anschlieBenden Strecken. Zusétzliche Verspéatun-

gen nachfolgender Ziige sollen vermieden werden.

Fur die Anschlussentscheidung entwickelt das
Land gemeinsam mit den EVU ein Instrument,
welches automatisch die Vorgaben zur Wartezeit
mit den Echtzeitdaten der Auskunftssysteme ver-
gleicht. Dabei wird errechnet, ob und wie lange der
abbringende Zug warten muss: Die Entscheidung
wird dem Fahrpersonal mitgeteilt und den Fahrgéas-
ten in der elektrischen Fahrplanauskunft und ggf.
Uber Push-Nachrichten kommuniziert.

In einem zweiten Schritt sollen die technischen
Moglichkeiten auch fir die Anschlisse vom Zug
auf den Bus (inkl. der Schienenersatzverkehre)
geprift und abgestimmt werden. Auch Anschlisse
vom Fernverkehr sollen betrachtet werden.
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Kapazitatsbemessung

Fir die Erreichung der Verkehrswendeziele des
Landes sollen in den Zigen ausreichend Sitz- und
Stehplétze bereitstehen. Da die Fahrgastzahlen auf
verschiedenen Verbindungen in unterschiedlicher
Intensitat wachsen, sollen die Kapazitaten detail-
liert geplant werden.

Kinftig soll ein digitales, landesweites Verkehrs-
modell die Mobilitat in Baden-Wirttemberg
simulieren. Ab der Fertigstellung des Landesver-
kehrsmodells kann sich die Kapazitdtsbemessung
an dessen Prognosen orientieren. Die Nachfrage
kann je nach Strecke, Verkehrsart und -zeit praziser
ermittelt werden. Bis dahin werden die bisherigen
Nachfragedaten, mit den Verkehrswendezielen
entsprechenden Annahmen zur Erhdhung der Fahr-
gastzahlen, als Grundlage verwendet.
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Auf Basis der berechneten Nachfrage wird die
Anzahl der Fahrzeuge fir verschiedene Verbindun-
gen ermittelt. Entscheidend ist dabei die bendtigte
Kapazitat in der Spitzenstunde. Grundsétzlich wird
so geplant, dass im Regelfall alle Fahrgaste einen
Sitzplatz bekommen. Auf bestimmten Streckenab-
schnitten und zu bestimmten Verkehrszeiten wird
man aber nicht vermeiden kénnen, dass auch Steh-
platze planmaBig genutzt werden. Zugleich wird
sichergestellt, dass auch fir Rollstihle, Kinderwa-
gen und Fahrréder ausreichend Platz bereitsteht.

Mit den Verkehrsunternehmen kénnen Kapazitaten
auf regelmaBig stark ausgelasteten Verbindungen
gestarkt werden. Auch fiir GroBveranstaltungen
sollen zusétzliche Kapazitaten geplant werden.
Durch gréBere Flotten, die Instandhaltung der Fahr-
zeuge durch den Hersteller und eine angepasste
Netzstruktur wird eine gréBere Flexibilitat und
Zuverlassigkeit fir derartige Anpassungen erreicht.

Produktstrategie

Das Land verfolgt eine konsequente Produktstrate-
gie mit einheitlichem Design und Ausstattung der
Fahrzeugflotte. Die Fahrgéste sollen die verschie-
denen Produkte, ihre Haltekonzepte, Taktungen
und Standards leicht wiedererkennen. Die Produkte
im Uberblick:

Der Regionalexpress (RE) verbindet Regionen
sowie Mittel- und Oberzentren in ganz BW schnell
und umsteigefrei, im Zielzustand mindestens im
Stundentakt. Dabei werden groBe Stadte sowie
Stationen mit Umsteigefunktion oder hohem Fahr-
gastaufkommen bedient — auBBer in Regionen, in
denen der RE das einzige SPNV-Angebot ist. Hier
wird an allen Stationen gehalten.

Die Regionalbahn (RB) erschlieBt den lédndlichen
Raum. Als Grundangebot des Nahverkehrs bedient
sie dort alle Halte und bietet so eine umfassendere
Abdeckung. Im Zielzustand verkehrt die RB min-
destens stindlich — mit Moglichkeit der Verdich-
tung auf einen Halbstundentakt je nach Abschnitt
und Tageszeit.

Der Metropolexpress (MEX) bietet eine schnelle
und direkte Anbindung von angrenzenden Regio-
nen und Mittelzentren der Metropolregion an den
Hauptbahnhof — mit dem MEX-Standard in einem
Halbstundentakt von 5 bis 24 Uhr. Der MEX halt

auBerhalb des Gebietes der S-Bahn an allen Sta-
tionen, innerhalb der S-Bahn-Zone in Mittelzentren
und Umsteigeknoten.

Die S-Bahn (S) verkehrt in Verdichtungsrdumen
mindestens im Halbstundentakt im Kerngebiet.
Durch sich Gberlagernde Linien werden kiirzere
Taktzeiten erreicht. Geringer Haltestellenabstand
und zusétzliche Haltepunkte in der Innenstadt
zeichnen die S-Bahn aus: Zum Einsatz kommen
spezielle Triebwagenzige mit hoher Beschleuni-
gung und vielen Turen fir schnellen Fahrgastwech-
sel.

Die Regio S-Bahn (RS) ist die S-Bahn fiir Ver-
dichtungsbereiche im l&ndlichen Raum: Sie ver-
bindet Staddte und Gemeinden in einer Region mit
dem Oberzentrum und kombiniert den dichteren,
S-Bahn-typischen Takt mit flichendeckender Ver-
netzung. Die Regio S-Bahn halt im Stundentakt mit
Ansatz zu héherer Taktung.

Der Fahrplan, die Taktung und Sitzplatzkapazitaten
der Produkte richten sich grundsétzlich nach den
fur die jeweiligen Strecken und Linien festgelegten
Ziele. Auf nachfragestarken RE- und MEX-Verbin-
dungen kommen nach und nach moderne elektri-
sche Doppelstock-Triebwagenziige zum Einsatz.
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Fahrzeugausstattung

Die Zlge der vom Land bestellten Personenver-
kehre sind das Aushangeschild des SPNV. Bis
zum Jahr 2040 werden viele Strecken mit neuen
Fahrzeugen bedient werden. In diesen Fahrzeugen
wird der Fahrgastkomfort spirbar steigen. Durch
Umristungen von Bestandsfahrzeugen sollen

die festgelegten Standards auch in der restlichen
Flotte moglichst erreicht werden. Zu den Baustei-
nen fur verbessertes Fahrterlebnis gehoren:

- Klimatisierung der Fahrzeuge

- Barrierefreier Zugang (in Abhangigkeit der
Bahnsteighdhen)

- GrofBe Rollstuhl- und Mehrzweckbereiche fir
Rollstihle und Kinderwéagen

- Fahrradabstellbereiche und zusatzliche Mehr-
zweckbereiche fir Fahrrader

- Heterogenes Platzangebot mit Ruhe- und Fami-
lienbereichen

- Klapptische fiir Nutzung als Arbeitsflache,
Ausstattung der Sitze mit Steckdosen

26

- Moglichkeit zur Sitzplatzreservierung fir einen

Teil der Platze in Neufahrzeugen

- Tages- und jahreszeitabhdngige Anpassung der

Gesamtbeleuchtung

- Jalousien an Fenstern, Leselampen Uber den ein-

zelnen Tischen

- Zahlreiche Haltestangen, -schlaufen und -griffe

fur einen sicheren Stand flir Menschen verschie-
denster KérpergroRen

- GroBziigige Uberkopf-Gepackablagen, Freiraum

unter den Sitzen und weitere Ablagestellen fur
groBere Gepacksticke

- GroBe Monitore fur Echtzeit-Fahrgastinformation
- Elektronische Toilettenverfligbarkeitsiberwachung

- Besserer mobiler Datenzugang durch funkdurch-

l&ssige Scheiben

- Attraktive 1.-Klasse-Bereiche mit groBBzlgigem
Platzangebot, attraktiven Sitzmdglichkeiten und
erhéhtem Komfort

Sicherheit und Sauberkeit

Fahrgaste sollen sich an den Stationen und in den
Ziugen des Regionalverkehrs sicher und wohlfiih-
len. In allen Verkehrsvertragen stellt das Land ein
umfassendes Kontingent fir die Sicherheits-
begleitung von Zugen zur Verfliigung. Bei Bedarf
bzw. gednderter Sicherheitslage kdnnen die Kon-
tingente in Abstimmung zwischen EVU und Land
erhoht werden.

Zusatzlich wird das Zugbegleit- und Prifpersonal
regelmanBig fir die Bewaltigung von Konflikt- und
Gewaltsituationen geschult. Auf die von den Fahr-
gadsten Uber die Notrufsprechstellen gemeldeten
Sicherheitsprobleme muss das diensthabende
Personal entsprechend reagieren. In neueren Ziigen
ist eine zuverldssige und datenschutzkonforme
Videoliberwachung vorgeschrieben. Ergdnzend
soll dem Personal die Nutzung von Bodycams er-
moglicht werden.

Auch saubere Zige sind wichtig fir ein angeneh-
mes Fahrterlebnis. In den Verkehrsvertragen wird
deshalb die Reinigung und Desinfektion des Fahr-
gastraums, des Fuhrerstands und der sanitéren
Bereiche detailliert geregelt. Die Sauberkeit wird
durch standardisierte Erfassungen und spezi-
fischere Prifungen kontrolliert. Bei gravierenden
VerstdBRen werden Strafzahlungen fir die EVU
fallig — demgegeniber stehen finanzielle Anreize
fir besonders gute Sauberkeit.

Die AuBenreinigung der neuen Flotten des Landes
liegt im Verantwortungsbereich des Herstellers
und wird mind. alle 14 Tage durchgefihrt.

Zuletzt soll in Zusammenarbeit mit Bundespolizei,
Stationsbetreibern, Kommunen, Sicherheits- und
Reinigungsdiensten Uberprift werden, wie an
groBen und auch kleinen Bahnhofen das Sicher-
heitsempfinden gesteigert und die Sauberkeit ver-
bessert werden kann.
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Digitalisierung und Fahrgastinformation

Durch Digitalisierung und Datenverarbeitung
kénnen der Fahrgastkomfort und die Verlasslichkeit
des SPNV gestéarkt werden:

Daten zur Auslastung: Automatische Fahrgast-
zéhlsysteme (AFZS) erfassen die Personen in den
Fahrzeugteilen. Der Besetztgrad der Sitzplatze wird
am Bahnsteig und auf Apps gezeigt. So kdnnen
Fahrgdste in Wagen mit freien Platzen einsteigen
oder auf alternative Verbindungen ausweichen.

Fir die Reiseplanung im Vorfeld werden aus histo-
rischen Daten Auslastungsprognosen erstellt.

Daten zu Defekten und Problemen: Mit einer
automatischen Weiterverarbeitung der Daten
aus fahrzeugeigenen Diagnosesystemen kénnen
InstandhaltungsmaBnahmen besser koordiniert
und zeitnah umgesetzt werden. Relevante Infor-
mationen z. B. zu defekten WCs kdnnen auch den
Fahrgasten automatisch kommuniziert werden.

GPS-Daten der Fahrzeuge: Daten zur Fortbewe-
gung der Fahrzeuge sollen mit Geodaten verknipft
und in Live-Karten dargestellt werden. Hierdurch
kann auch die Plnktlichkeit besser prognosti-
ziert werden — dies trégt zur Erreichbarkeit der
Anschliusse bei.
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Fahrgastinformationsdaten: Vor allem bei Stérun-
gen sollen die Fahrgdste umgehend, zuverlassig
und einheitlich informiert werden — am Bahnsteig
und digital. Zu Inhalten und Kanalen der Fahr-
gastinformation sollen gemeinsame Standards
erarbeitet werden. Auch im Schienenersatz- und
Busnotverkehr wird die Erstellung von Echtzeit-
daten angestrebt.

Open Data: Im Rahmen einer Open-Data-Strategie
sollen Daten beispielsweise zur Auslastung &ffent-
lich zur Verfiigung gestellt werden.

bwegt-App und digitaler Vertrieb: Durch das
Check-in-Check-Out-System CiCoBW kénnen
Fahrgaste mit der zentralen bwegt-App des Landes
ein- und auschecken und den giinstigsten Preis
fir eine oder mehrere Fahrten automatisch berech-
nen lassen. In die bwegt-App werden Tarife der
regionalen Verkehrsverblinde integriert wie auch
Mdoglichkeiten zum Erwerb anderer Tickets, wie
etwa des Deutschlandtickets oder der Tickets

des bwTarifs. Zudem sollen On-Demand-Verkehre
(z.B. Rufbus) gebucht werden kénnen.

Stationarer Vertrieb

Personenbediente Vertriebsstellen dienen als
Anlaufstelle fur den Vertrieb von Fahrausweisen
sowie die personliche und individuelle Kundenbe-
ratung von (zukiinftigen) Fahrgasten:

bwegt-Fahrgastcenter werden als hochwertige
Vertriebs- und Beratungsstellen mit umfassen-
dem Leistungsspektrum in Stadten mit mehr als
30.000 Einwohnerinnen und Einwohnern und ggfs.
in Kreisstédten und anderen Mittelzentren ein-
gerichtet. Sie haben mindestens 35 Stunden pro
Woche geéffnet und sind nach definierten Design-
vorgaben gestaltet. In jedem Landkreis soll in der
Regel mindestens ein bwegt-Fahrgastcenter zur
Verfliigung stehen.

Video-Fahrgastcenter werden fir digitale Bera-
tung in Mittelzentren mit mindestens 10.000 Ein-
wohnerinnen und Einwohnern eingerichtet — bei
Mitfinanzierung der Kommune auch in Klein- und
Unterzentren. Auch die Video-Fahrgastcenter wei-
sen ein umfassendes Angebotsspektrum auf und
haben 70 Stunden pro Woche gedffnet.

Mobilitatszentralen biindeln persénliche Beratung
und Vertrieb im SPNV mit alternativen Mobilitats-
angeboten (z.B. Sharing-Diensten, On-Demand-
Verkehren, Leihrddern) in einer zentralen Anlauf-
stelle. Voraussetzungen sind das Vorhandensein
der weiteren Angebote und eine Kooperation mit
kommunalen oder regionalen Gebietskdrperschaf-
ten, lokalen oder regionalen Verkehrsunternehmen
oder Verkehrsverbiinden.

bwegt-Agenturen - Kioske, Bahnhofsbuchhand-
lungen oder weitere Geschéafte — ergdnzen das
Vertriebsangebot als einfache Verkaufsstellen von
SPNV-Fahrausweisen.

Durch das Deutschlandticket und die digitalen
Vertriebswege nimmt die Bedeutung von Fahraus-
weisautomaten kontinuierlich ab. Deshalb ist es
perspektivisch absehbar, dass es weder nétig noch
wirtschaftlich sein wird, an jeder Haltestelle einen
Fahrausweisautomaten vorzuhalten. Zudem wer-
den die Ausweitung einer Videoberatung auf das
Internet sowie ein telefonisches Angebot gepriift.
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79 %

Streckenkilometer mit Oberleitung

Yo

CO2-Emissionen

Klimaschutz

Der Klimaschutz und ein emissionsfreier SPNV
sind flr das Land weiter von zentraler Bedeutung.
Wahrend viele Schritte bereits in diese Richtung
unternommen wurden, sind weitere Anstrengun-
gen ndtig.

Der tGberwiegende Teil des Zugverkehrs wird bereits
elektrisch betrieben. In allen Verkehrsvertragen des
Landes ist die ausschlieBliche Nutzung von Oko-
strom bei elektrisch betriebenen Fahrzeugen vor-
geschrieben. In den kommenden Jahren werden
noch etliche Bahnstrecken elektrifiziert, sodass
dort ebenfalls elektrische Triebzlige eingesetzt
werden kdnnen - z.B. die Hochrhein- und Boden-
seeglrtelbahn, die Brenzbahn, die Regionalstadt-
bahn Neckar-Alb sowie die Hohenlohebahn. Insge-
samt sollen 79% der Streckenkilometer in Baden-
Wirttemberg mit einer Oberleitung Uberspannt
werden. Auf den verbleibenden Strecken sollen

batterieelektrische Fahrzeuge zum Einsatz kommen.

Somit werden die heute noch verkehrenden Diesel-
fahrzeuge im Regelverkehr abgeldst. Diese sollen
lediglich als Riuckfallebene bei unerwarteten
Schwierigkeiten dienen. Fur die bis zur Elektrifi-
zierung eingesetzten Dieselfahrzeuge werden
Moglichkeiten zum Betanken mit Biokraftstoffen
gepruft. Fur historische Fahrzeuge im Sonder- und
Ausflugsverkehr bleiben Verbrennungsantriebe
zulassig.

Auch der generelle Energieverbrauch der Fahr-
zeuge wird in den Blick genommen: In allen Fahr-
zeugausschreibungen ist der Energieverbrauch
bereits eines der Zuschlagskriterien. Es wird ge-
pruft, ob die Emissionen wahrend des gesamten
Lebenszyklus eines Fahrzeugs auf dhnliche Weise
berucksichtigt werden kédnnen. Auch Méglich-
keiten zur Emissionsreduzierung bei Infrastruktur-
mafBnahmen sollen verstérkt in den Blick genom-
men werden.
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Regiobusse als Baustein des
Zukunftsfahrplans

Das Land ist bestrebt, den 6ffentlichen Personen-
nahverkehr in Baden-Wurttemberg als eine voll-
wertige Alternative zum individuellen, motorisier-
ten Verkehr auf der StraBBe auszubauen. Hierfur
wird im Zukunftsfahrplan fir den Schienenperso-
nennahverkehr (SPNV) in Baden-Wirttemberg ein
landesweiter Standard auf der Schiene verfolgt. Da
jedoch nicht alle Unter- und Mittelzentren an den
SPNV angeschlossen sind sowie Licken im Schie-
nennetz bestehen, hat sich das Ministerium fir Ver-
kehr entschlossen, den Aufbau eines Netzes von
hochwertigen Schnellbuslinien, den sogenannten
Regiobuslinien zu unterstitzen.

Mit dem Regiobus-Férderprogramm bezuschusst
das Land attraktive Regiobuslinien in der Aufgaben-
tragerschaft der Kommunen, die an allen Wochen-
tagen mindestens im Stundentakt von frih bis spat
verkehren und so eine sinnvolle Ergdnzung zum
Schienenverkehr darstellen. Die Regiobuslinien
sollen:

Mittelzentren, Unterzentren, Verkehrsflug-
hafen, Nationalparks und landesbedeutsame
touristische Destinationen ohne regelmafBigen
Anschluss an den SPNV an benachbarte Mittel-/
Oberzentren oder, sofern ndhergelegen, an

eine andere geeignete Zugangsstelle des SPNV
anbinden

oder raumliche Licken im Netz des SPNV zwi-
schen Oberzentren, Mittelzentren und Verkehrs-
flughafen schlieBen.

Um insbesondere bei rdumlichen Licken im Netz
der Schiene die Regiobuslinien noch besser in

den SPNV-Betrieb zu integrieren, ist eine gute
Abstimmung der Fahrpléane von Regiobuslinien und
SPNV erforderlich. Bisher haben sich die Fahrplédne
der Regiobuslinien an den Abfahrtszeiten des
SPNV orientiert. Aufgrund der eigenen Fahrtzeit
der Regiobuslinien kann nicht immer an beiden
Endpunkten des Liickenschlusses ein optimaler
Umstieg auf den SPNV gewéhrleistet werden.

Zuklnftig sollen deshalb bei der Erstellung von
Fahrplanen fir SPNV-Leistungen die Belange

von Regiobuslinien hinsichtlich der moglichen
Anschlisse bericksichtigt werden, sofern diese
einem Lickenschluss im SPNV-Netz dienen. Dazu
werden Fahrtenlagen im betroffenen SPNV-Netz
so geplant, dass die Fahrtzeit mit dem Regiobus
mitbedacht werden. Ziel soll es sein, durch diesen
Lickenschluss an beiden Endpunkten einer Regio-
buslinien einen Anschluss an den SPNV zu gewéhr-
leisten, um eine geschlossen Reisekette ohne lange
Umsteigezeiten fur die Fahrgaste zu erreichen.
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Dialog zum

Zukunftsfahrplan

Der Zukunftsfahrplan entsteht im Dialog mit der
Fachoffentlichkeit. Die Berlicksichtigung aller
Interessen und Vorschlage ist bei der komplexen
Erstellung des Zukunftsfahrplans nicht moglich.
Der Dialog hat dennoch einen konkreten Nutzen
far alle. Zum einen wird die Qualitdt des Fahrplans
der Zukunft durch die Einbindung der regionalen
Interessen und lokalen Expertise erheblich gestei-
gert. Darlber hinaus wirkt das transparente und
nachvollziehbare Vorgehen bei der Erstellung des
Zukunftsfahrplans akzeptanzsteigernd und ermdg-
licht vorausschauende Entscheidungen (Vermei-
dung von zukinftigen Konflikten).

Bereits in der ersten Arbeitsphase hat das Minis-
terium flr Verkehr verschiedene landesweite und
regionale Veranstaltungen zur Einbindung von
Regionen, Kreisen und Kommunen, Eisenbahnver-
kehrsunternehmen sowie Verkehrsverbliinden und
kommunalen Zweckverbanden, Fahrgastverbanden
und weiteren Akteuren aus der Wirtschaft, Wissen-
schaft und Zivilgesellschaft durchgefiihrt.

Der Start fur den Dialog war die landesweite Auf-
taktveranstaltung im Juli 2024. Verkehrsminister
Winfried Hermann und Vertretende der verschie-
denen Stakeholder-Gruppen zogen Bilanz lber die
Entwicklung des Schienenpersonennahverkehrs in
den letzten Jahrzehnten und blickten auf die Chan-
cen und Herausforderungen fur die Entwicklung
des Zukunftsfahrplans.
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Der Dialog wurde in zweistufigen Regionalforen
fortgefuhrt: Zundchst wurden im Herbst 2024

in Freiburg, Karlsruhe, Stuttgart und Tibingen
ortsbezogene Bedarfe fir bestimmte Taktungen,
Anschlisse an Expresslinien oder fiir erforderliche
InfrastrukturmaBnahmen auf groBen begehbaren
Karten aufgenommen.

In der zweiten Runde der Regionalforen im Juni
2025 wurden den Akteuren bereits erste Kon-
zeptentwirfe (Netzgrafiken) fir alle Etappen des
Zukunftsfahrplans zur Diskussion vorgelegt. Auch
hier wurde mit groBen Dialogkarten gearbeitet:
Die Teilnehmenden konnten ihre Erganzungs- und
Anderungsvorschlage ortsgenau einreichen.

Die Ergebnisse der Regionalforen und zusatzlicher
Online-Umfragen wurden bei der Festlegung des
Angebotsvolumens und bei der Erstellung der
Netzgrafiken beriicksichtigt. Zudem wurden in den
Regionalforen die Entwiirfe flr die Qualitatsstan-
dards an thematischen Dialogstationen diskutiert.

Im Oktober 2025 wurden die Akteure im Rahmen
einer landesweiten Informationsveranstaltung
Uber die bisherigen Ergebnisse im Zukunftsfahr-
plan informiert. Damit wurde eine gemeinsame
Zwischenbilanz gezogen, um auf dieser Basis

den Dialog zum Zukunftsfahrplan in der ndchsten
Arbeitsphase fortzuflhren. Dieser Dialog ist damit
zum Modell fur die zuklnftige Weiterentwicklung
des SPNV in Baden-Wurttemberg geworden.
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