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Auf den ersten Blick scheint es völlig irra
tional, ohne zwingenden topographischen 
Grund einen 11 km langen Tunnel zwischen 
dem Flughafen Stuttgart und der Achse 
Stuttgart – Singen – Grenze D/CH (Gäubahn) 
zu konzipieren und auch den anschliessen-
den Streckenabschnitt bis Böblingen (3 km) 
für weitgehend 200  km/h auszubauen. Ein 
Vorhaben für fast 2 Milliarden Euro, dessen 
Realisierung viel Energie benötigen und CO2 
ausstossen wird – und dabei vermeintlich 
wenig Fahrzeitverkürzung für wenige Fahr- 
beziehungsweise Fluggäste bringt.
Über den Ausbau der Gäubahn, besonders 
des Pfaffensteigtunnels, lässt sich trefflich 
streiten. In den Augen von DB-Mitarbeitern, 
die das Gäubahn-Konzept in den späten 
2010er Jahren recht grundlegend neuge
stalteten und bis heute begleiten, wirkt die 
jüngst in der ERI veröffentlichte Kritik  [1] 
jedoch weit überzogen und unsachlich.

Vorherige Konzepte
Wie landläufig bekannt, wurden für die Gäu-
bahn in den vergangenen Jahrzehnten un-
zählige Vorschläge für Infrastrukturen und 
Betriebskonzepte diskutiert, Studien erar-
beitet und erste Einzelmassnahmen in die 
Realisierung gebracht. Eine grosse Studie im 
Auftrag des Landes Baden-Württemberg [2] 
ebnete Mitte der 2010er Jahre endlich den 
Weg, den massvollen und bestandsnahen 
Neu- und Ausbau der Gäubahn mit einem 
erfreulich guten Nutzen-Kosten-Verhältnis 
(NKV) von 2,7 im Bundesverkehrswegeplan 
(BVWP) zu verankern (Planfall 040)  [3]. Die-
ses Konzept fand 2019 auch Einzug in den 
2.  Gutachterentwurf des Deutschlandtakts 
(D-Takt) [4]. Ihm lagen unter anderem Neige-
technik im Schienenpersonenfernverkehr 
(SPFV) sowie die damals im Rahmen von 
Stuttgart  21 (S 21) geplante Infrastruktur 
(Station Drittes Gleis, Flughafenkurve, Roh-
rer Kurve, Bestandsausbau) zugrunde.
Seit 2021 wird im BVWP mit dem Planfall 
040b  [5] gleichwohl ein grundlegend neu 
aufgesetztes Neu- und Ausbaukonzept ver-
folgt, das weit mehr ist als eine Erweiterung 

des zuvor verfolgten Konzepts um zwei 
Tunnel [6].

Gründe für das neue Gäubahn-
konzept
Der erste von drei wesentlichen Zündfunken, 
den Planfall 040 nochmals auf den Prüfstand 
zu stellen, war die bereits in den späten 
2010er Jahren schwindende Perspektive für 
Neigetechnik im SPFV. Nachdem zwischen 
1999 und 2009 (ETR 470) beziehungsweise 
2010 (ICE T der Baureihe 415 und später 411) 
Neigetechnik-Triebzüge auf der Achse Stutt-
gart  – Zürich verkehrten, schwand in den 
2010er Jahren die Perspektive für deren 
Rückkehr: Weder DB noch SBB wollten zu-
künftig entsprechende Züge beschaffen und 
betreiben – und auch andere Besteller be
ziehungsweise Betreiber waren dafür nicht 
absehbar.
Der zweite Zündfunke lag im aufkommenden 
Deutschlandtakt und den darin erreichbaren 
Fahrzeiten, die teils grösser und teils kleiner 
als die gebotenen Kantenzeiten waren: Nach 
Aufnahme des mit Abstand wichtigsten An-
schlusses (aus Frankfurt (Main) / Mannheim 
an .38, Gäubahn-IC ab .46) wäre der bogen-
schnelle und selten haltende Zug vor Herren-
berg auf die S-Bahn aufgelaufen. Ein 7  km 
langer Streckenabschnitt vor Herrenberg 
sollte dafür dreigleisig ausgebaut werden. Im 
weiteren Verlauf wäre der Knoten Tuttlin-
gen, an dem um die Minute .00 wichtige An-
schlüsse Richtung Villingen und Ulm vermit-
telt werden, deutlich verfehlt worden (an .09). 
Den folgenden Taktknoten in Singen hätte 
ein bogenschneller Zug über den kurvigen 
Streckenabschnitt knapp (.30) erreicht; die 
vereinbarte Übergabezeit zur Schweiz in 
Schaffhausen wäre hingegen knapp ver-
fehlt worden (.47 statt .45). Unter dem Strich 
wären die durch den geplanten Ausbau mit 
Neigetechnik erzielbaren Fahrzeitgewinne  
für die angestrebten Taktnoten teils zu gross 
und teils zu gering gewesen.
Der dritte Zündfunke lag in der damals 
im  Raum Stuttgart geplanten Infrastruktur: 
Neben dem obengenannten dreigleisigen 

oberirdischen Ausbau waren zusätzlich (im 
Rahmen von S  21) rund 4  km weitgehend 
zweigleisiger Neubau vorgesehen (Flughafen-
kurve, Station Drittes Gleis, Rohrer Kurve), 
davon 2,6 km im Tunnel, sowie ein Ausbau 
der bestehenden S-Bahn-Strecke zum Flug-
hafen. Die dritte in diesem Bereich im Rah-
men des Projekts verfolgte Planung, mit der 
Station Drittes Gleis (zuvor: Stationen Flug-
hafen/Messe und Flughafenstrasse)  [7], war 
geeignet, die S-21-Projektziele in diesem 
Bereich zu erfüllen. Sie liess gleichzeitig ei-
nen stabilen Betrieb mit den geplanten rund 
sieben stündlichen Zugpaaren (0,5 bis eines 
im SPFV, zwei im Regionalverkehr, vier im 
S-Bahn-Verkehr) erwarten, bei gegenüber 
der bisherigen Linienführung praktisch un-
veränderten Reisezeiten zwischen Stuttgart 
und Böblingen. Der Spielraum für wesent
liche verkehrliche Verbesserungen (Fahrzeit-
verkürzungen, Angebotsausweitungen) war 
jedoch überschaubar. Gleichzeitig liess die 
vertiefte Planung aufwendige und schmerz-
hafte Eingriffe erwarten – darunter eine bis 
zu einjährige Unterbrechung der Flughafen-
S-Bahn und mehrjährige Bauarbeiten vor 
dem Flughafen-Terminal.
Ab Ende der 2010er Jahre veränderten 
sich  auch weitere Rahmenbedingungen: 
Mit  dem Digitalen Knoten Stuttgart  (DKS) 
sollte die Leit- und Sicherungstechnik (LST) 
im gesamten Grossraum modernisiert und 
leistungsoptimiert gestaltet werden, was 
dichtere Zugfolgen und eine flexiblere Be-
triebsführung erwarten liess [8]. Im Fern- und 
Regionalverkehr der Gäubahn wurden nun-
mehr sehr spurtstarke, 200  km/h schnelle 
Züge erwartet. Es sollten die Flotte der 
S-Bahn Stuttgart aufgestockt und das Ange-
bot ausgeweitet werden, beispielsweise mit 
zusätzlichen S-Bahn-Fahrten bis Böblingen 
und darüber hinaus  [9, 10]. Dazu kamen 
neue, progressive politische Ziele, insbeson-
dere die „Verdoppelung“ der SPFV-Fahr
gäste sowie ein Modal Split des SGV von 
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25 % (jeweils bis 2030). Nicht zuletzt unter-
strich die Havarie am Tunnel Rastatt (2017) 
die Bedeutung der Gäubahn als Umleitungs-
strecke.

Erarbeitung des neuen Konzepts
Ab 2017 rückten zunächst Überlegungen für 
kleinräumige Alternativen im Flughafen
bereich in den Fokus, ab 2018 für die 
gesamte Achse bis zur Schweizer Grenze.

Wesentliche Rahmenbedingungen
Mögliche Lösungen mussten dabei ver-
schiedenen Rahmenbedingungen und Zielen 
gerecht werden, insbesondere:
– �Die Infrastruktur sollte fahrplanbasiert ent-

wickelt werden, um schlanke, attraktive 
Anschlüsse zu ermöglichen. Gleichzeitig 
sollte das Betriebskonzept auch unter 
schwierigen Randbedingungen, wie Misch-
verkehr und Eingleisigkeiten, stabil fahrbar 
sein.

– �Als BVWP-Projekt musste der Gäubahn-
Ausbau weiterhin volkswirtschaftlich trag-
fähig sein: Die dafür massgebliche, durch 
Gutachter des Bundes angewendete Be-
wertungsmethodik von 2016 [11] bewertet 
zwar Fahrzeiteffekte, nicht jedoch die im 
D-Takt im Fokus stehenden fahrplanschar-
fen Reisezeiteffekte (in Reiseketten).

– �Die mit den Projektpartnern vereinbarten 
relevanten S-21-Projektziele (Anbindung 
Filderregion, Gäubahn-Verknüpfung mit 
Flughafen und Messe) [12] waren ebenfalls 
zu berücksichtigen.

Werden auch nur einzelne Ziele ausge
blendet, ergeben sich teils völlig andere 
mögliche Lösungen: Ein volkswirtschaftlich 
tragfähiges, jedoch nicht fahrplanbasiertes 
Projekt würde beispielsweise Fahrzeitver
kürzungen mit grösstmöglichem relativem 
Nutzen suchen. Ob diese Fahrzeitverkür
zungen jedoch in einem tatsächlichen Fahr
plangefüge vernünftig realisierbar sind und 
zu  vernünftigen Kantenzeiten führen, wäre 
dabei nachrangig.

Optimierung der Achse Frankfurt – 
Stuttgart – München
Etwa zeitgleich zur Gäubahn wurde die Be-
schleunigung der Achse Frankfurt (Main)  – 
Stuttgart – München vorangetrieben, nach-
dem sowohl Analysen im Zuge der „Task 
Force Trassierung“ [13, 14] als auch Erkennt-
nisse, die letztlich in das Projekt „300 km/h 
auf alten Schnellfahrstrecken“ [15] münde-
ten, entsprechende Potentiale zeigten. Diese 
liessen Fahrzeitgewinne im Minutenbereich 
erwarten, sowohl durch eine bessere Aus-
nutzung der Infrastruktur als auch durch ver-
gleichsweise kleine bestandsnahe Massnah-
men. In Verbindung mit sowieso geplanten 
Massnahmen (wie schnellen Weichen im 
Südkopf Mannheim), spurtstarkem Rollma-
terial (ICE 3) sowie einem zusätzlichen Tun-
nel im Nordzulauf auf Stuttgart (Tunnel 
Stammheim) gelang es letztlich, im Zielfahr-
plan (2020) eine Kette von Nahezu-Halb-
stundensprüngen auf dieser wichtigen Ach-
se zu verankern (siehe Abbildung oben).
Ausgehend von der Korrespondenz in Mann-
heim, wo um die Minuten  .00 und  .30 der 
schnelle SPFV Richtung Frankfurt  Hbf und 
Frankfurt Flughafen sowie Basel und Mün-
chen abfährt, gelingt es damit, den schnellen 
SPFV der wichtigen Achse nahezu ideal
typisch um die Minuten  .00 und  .30 in die 
Knoten Stuttgart, Ulm und Augsburg einzu-

binden. Damit werden nicht nur sehr attrak
tive Fahrzeiten zwischen den Knoten ermög-
licht, sondern auch die Abstimmung mit dem 
übrigen Fern- und Regionalverkehr erleich-
tert. Entgegen landläufiger Meinung sieht 
der D-Takt in keinem grossen Knoten ein 
idealtypisches Rendezvous-Konzept des 
Integralen Taktfahrplans vor: Je grösser das 
Verkehrsangebot, desto mehr S-Bahn-ähn
liche Frequenzen entstehen [16].

Optimierung der Gäubahn
Dem Fernverkehr der Gäubahn kommt eine 
wichtige Erschliessungswirkung für das süd-
liche Baden-Württemberg zu (siehe Abbil-
dung ganz unten). Der wichtigste Zubringer 
für diesen Fernverkehr ist in Stuttgart wiede-
rum der schnelle Fernverkehr aus Mann-
heim, der künftig zur Minute .02 dort abfährt 
und zur Minute  .33 in Stuttgart ankommt. 
Angesichts
– �der notwendigen Übergangszeit (minde

stens vier Minuten bahnsteiggleich, sonst 
neun Minuten),

– �einer notwendigen Ankunft in Tuttlingen 
kurz vor der Minute .00 sowie

– �einer Fahrzeit von derzeit rund 90 Minuten 
(ohne Neigetechnik, einschliesslich Halte-
zeiten)

waren rund 15  Minuten zwischen Stuttgart 
und Tuttlingen unter den obengenannten 
Rahmenbedingungen herauszuarbeiten.

Es wurden dazu alle greifbaren bisherigen 
Studien und Unterlagen gesichtet sowie 
auch weitere Überlegungen angestellt. Letzt-
lich wurden rund 150 mögliche Massnahmen 
für die Achse zusammengetragen, oft mit 
mehreren Varianten für einzelne Abschnitte. 
Diese Massnahmen wurden so weit wie 
möglich im Hinblick auf Fahrzeiteffekte und 
Kosten abgeschätzt. Damit entstand in ge-
wisser Weise ein Infrastrukturbaukasten, aus 
dem dann verschiedenste Elemente zusam-
mengelegt werden konnten.

Da im Abschnitt zwischen Tuttlingen (0’-Kno-
ten), Singen (30’-Knoten) und Schaffhausen 
(Übergabe zur Minute  .45) die ohne Neige-
technik geplanten Fahrzeiten von rund 25 
beziehungsweise 15  Minuten bereits pass-
ten, richtete sich der Fokus rasch auf den 
Abschnitt zwischen Stuttgart und Tuttlingen. 

Oben: Vergleichende 
Darstellung der 
Kantenfahrzeiten im 
zweiten und dritten 
Gutachterentwurf auf 
der Achse Frankfurt 
(Main) – Stuttgart – 
München (Zeichnung: 
DB).

Unten: Fernverkehrs
knoten entlang der 
Gäubahn (Zeichnung: 
DB).
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Dort wurden zunächst einfache, bestands-
nahe Geschwindigkeitserhöhungen (zum 
Beispiel Überhöhungen) untersucht. Aus der 
bereits in hohem Masse ausgereizten Tras-
sierung liessen sich in Summe nur wenige 
Minuten herausholen. Anschliessend rückte 
mit Herrenberg – Eutingen der einzige län
gere gestreckte Abschnitt in den Blick: Eine 
weitgehende Geschwindigkeitserhöhung von 
140 auf bis zu 200 km/h über 18 km, wobei 
grössere Änderungen an einzelnen Bögen 
und Brücken in Kauf genommen wurden, 
brachte rund 1,5 Minuten.

Damit war klar, dass mehrere Tunnel erfor-
derlich werden würden. Der Raum Stuttgart 
rückte dabei als erstes in den Fokus, da dort 
im Rahmen von S 21 ohnehin Massnahmen 
anstanden und dieser Abschnitt der Gäu-
bahn mit Abstand am stärksten belastet 
ist,  somit insbesondere Beschleunigungen 
durch einen Tunnel einen besonders grossen 
volkswirtschaftlichen Nutzen erwarten lies-
sen. Zwischen 2017 und 2020 bildete sich 
die endgültige Lösung mit einem langen Tun-
nel aus, der neben einer rund sechsminüti-
gen Fahrzeitverkürzung auch Mehrverkehre 

(durch Entmischung) ermöglichte sowie ver-
gleichsweise geringe Eingriffe und bauzeit
liche Auswirkungen erwarten liess. Auch der 
dreigleisige Ausbau bei Herrenberg war nicht 
mehr erforderlich.

Weitere drei Minuten sollte ein zweigleisiger 
Tunnel bei Sulz bringen, der den Weg gegen-
über der eingleisigen Bestandsstrecke um 
3 km verkürzen und dabei die zulässige Ge-
schwindigkeit von 90 auf 160 km/h erhöhen 
sollte. Zeitweise war unter anderem auch 
vorgesehen, zwischen Epfendorf und Rott-
weil ein zweites Gleis mit einem rund 8 km 
langen und mit 200 km/h befahrbaren Tunnel 
zu ergänzen (siehe Abbildung links).

Für den Güterverkehr wurden die Tunnel
aufweitungen sowie die Singener Kurve aus 
dem vorigen Konzept übernommen. Zusam-
men mit dem zweigleisigen Ausbau kann 
somit eine schnelle Trasse je Stunde und 
Richtung zwischen Schaffhausen und Korn-
westheim ermöglicht werden. Durch Kapazi-
tätserhöhungen und Transportzeitverkürzun-
gen trägt dies wesentlich zum Nutzen des 
Gesamtvorhabens bei.

Das Konzept wurde bis 2021 weiterent
wickelt, erstmals einer Nutzen-Kosten-Ana-
lyse unterzogen und mit einem NKV von 1,2 
als volkswirtschaftlich tragfähig bewertet. 
Eine weitere Fortschreibung folgte 2023 [17].

Ein alleiniger durchgängig zweigleisiger 
Ausbau war nie eine ernsthafte Alternative, 
da er keinen nennenswerten Fahrzeitnutzen 
erwarten lässt. Die im D-Takt hinterlegte 
SPFV-Trasse ist bereits ohne Betriebshalte 
vor eingleisigen Abschnitten konstruiert. Die 
Wiederherstellung des zweiten Gleises ist 
auch nicht trivial, wie die Zweigleisigkeit Sulz 
– Epfendorf besonders deutlich zeigt: Dort 
soll eine Strasse in einen 3 km langen Tunnel 

Eine von vielen Überlegungen zur Anbindung des 
Flughafen-Fernbahnhofs an die Gäubahn (Zeich-
nung: DB).

Darstellung eines Diskussionsstands vom April 
2020; der Pfaffensteigtunnel wurde damals noch 
als Gäubahntunnel bezeichnet (Zeichnung: DB).
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verlegt werden, um Platz für das zweite Gleis 
zu schaffen, wodurch allein der Ausbau des 
rund 17 km langen Abschnitts mit mehr als 
einer halben Milliarde Euro veranschlagt 
ist [5].

Nutzen und Ausblick
Der Nutzen der Linienführung der Gäubahn 
über den Flughafen wird gemeinhin unter-
schätzt. Bereits die vorherige Planung liess, 
gegenüber der Weiterführung der Panorama
bahn über Stuttgart-Vaihingen, unter dem 
Strich rund 5000 zusätzliche ÖV-Fahrgäste 
pro Tag erwarten  [18]. Durch den Pfaffen-
steigtunnel werden die Fahrzeiten im Fern-
verkehr (ohne Neigetechnik) zwischen Stutt-
gart Hbf und Böblingen – trotz des zusätz
lichen Haltes am Flughafen – um rund sechs 
Minuten verkürzt (siehe Tabelle). Der genaue 
Wert ist dabei unter anderem abhängig von 
der Bezugsbasis, der Fahrtrichtung, dem 
Rollmaterial, den Haltezeiten und Fahrzeit-
zuschlägen.

Eine Ende 2025 durch den Bund veröffent-
lichte neue Bewertung des Gäubahn-
Ausbaus weist ein NKV von  1,6 auf. Dem 
zugrunde liegen unter anderem eine neue 
Verkehrsprognose für 2040 sowie fort
geschriebene Kosten- und Wertansätze. Im 
Pfaffensteigtunnel werden rund 13 Millionen 
Fahrgäste pro Jahr erwartet, rund 35 000 pro 
Tag [21].

Nach jahrzehntelangen Diskussionen und 
Studien schafft das neue Gäubahnkonzept, 
zu dem auch der Pfaffensteigtunnel gehört, 
endlich eine klare Perspektive für eine deut-
liche Stärkung der Achse für den Personen- 
und Güterverkehr. Gerade einmal fünf Jahre 
nach Beginn der konkreten Planung (Vor
planung) ist der Pfaffensteigtunnel nun in 
Bau; der oberirdische Ausbau bis Böblingen 
wird voraussichtlich ab 2027 folgen. Parallel 
schreitet die Planung der weiteren Mass
nahmen zwischen Böblingen und Singen 
voran.

Konzeption und Ausgestaltung des Kon-
zepts hören damit nicht auf – im Gegenteil. 
Nun gilt es beispielsweise, das Fahrplan- 
und Angebotskonzept zur Inbetriebnah-
me des Tunnels zu gestalten, parallele Ent
wicklungen (zum Beispiel bei der LST, bei 
Verkehrsangebot und -nachfrage, beim Roll-
material oder der BVWP-Bewertungsmetho-
dik) im Blick zu behalten und das Konzept 
entsprechend behutsam weiterzuentwickeln.

Weitere auf die Gäubahn einwirkende 
Potentiale liegen im übrigen in der weiteren 
Optimierung der Achse Frankfurt (Main)  – 
Stuttgart – München: beispielsweise für 300 
statt „nur“ 280 km/h auf der Strecke Mann-
heim – Stuttgart [15] und mehr als 250 km/h 
auf Teilen von Stuttgart – Ulm [13] oder auch 
Geschwindigkeitserhöhungen im Fildertun-
nel in Stuttgart [22].
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Kürzeste regelmässige Planfahrzeiten (einschliesslich Haltezeiten) von  
Stuttgart Hbf nach Böblingen in verschiedenen Konzepten

Konzept	 Gattung	 Planfahrzeit	 Bemerkung
Jahresfahrplan 2026	 IC	 20 Minuten	 ohne Halt
	 IC	 26 Minuten	 mit Halt in Vaihingen (HVZ-Zug)
	 RE	 20 Minuten	 ohne Halt in Vaihingen
	 S-Bahn	 24 Minuten	 mit acht Zwischenhalten
Stresstest S 21	 ICE	 20 Minuten	 ohne aktive Neigetechnik, 
(2011) [19]			   einminütiger Halt am Flughafen 
	 RE	 20 Minuten
Gäubahn-Gutachten	 SPFV	 19 Minuten	 mit Neigetechnik, mit zweiminütigem Halt 
(2016)			   am Flughafen
	 RE	 22 Minuten	 mit zweiminütigem Halt am Flughafen
2. D-Takt-Gutachterentwurf	 SPFV	 18 Minuten	 mit Neigetechnik, mit zweiminütigem Halt
(2019) [4]			   am Flughafen 
	 RE	 19 Minuten
Zielfahrplan (2020) [20]	 SPFV	 15 Minuten	 ohne Neigetechnik, mit zweiminütigem
			   Halt am Flughafen 
	 RE	 16 Minuten
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