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Stellungnahme des Fahrgastverbands PRO BAHN e.V. zu  m Planfeststellungs-
verfahren fur den Planfeststellungsabschnitt (PFA) 1.3 ,Filderbereich mit Flug-
hafenanbindung” des Projektes ,Aus- und Neubaustrec ke Stuttgart - Augsburg
im Bereich Stuttgart - Wendlingen mit Flughafenanbi ndung”“ der DB Netz AG,
vertreten durch die DB ProjektBau GmbH

Der Fahrgastverband PRO BAHN e.V., Regionalverband Region Stuttgart mdchte im
Folgenden zu den Planungen der DB ProjektBau GmbH im Bereich des Flughafens
Stuttgart Stellung nehmen.

Vorbemerkung

Das Projekt Stuttgart 21 wird damit begrindet, dass der Bahnknoten Stuttgart fir ei-
nen dichteren Takt von Regional und Fernverkehr ertiichtigt werden muss, damit
mehr Zuge mit kiirzeren Fahrzeiten verkehren kénnen. Dabei sollen im Planfeststel-
lungsabschnitt 1.3 durch einen neuen Bahnhof ,Stuttgart Messe/Flughafen® zuséatzli-
che Verkehrsverknipfungen geschaffen werden, um den Anteil der Messebesucher
und Flugpassagiere, die mit der Bahn anreisen, zu erhéhen und den gesamten Fil-
derraum besser an die Schiene anzubinden.

Der Fahrgastverband PRO BAHN hat das Projekt schon seit vielen Jahren kritisch
begleitet und kommt nach grtndlicher Abwagung zum Ergebnis, dass mit der vorlie-
genden Planung diese Ziele entweder gar nicht oder nur unter Inkaufnahme grof3er
Nachteile fir andere Bahnnutzer erreicht werden kénnen und dass im Bereich der
Filder ein neuer Engpass sowohl fir die S-Bahn als auch fir die Gaubahn geschaf-
fen wird, der es gerade nicht erlaubt, zuktnftig mehr Verkehr abzuwickeln und der
das Bahnfahren teuer und weniger attraktiv macht. Deshalb mdchten wir im Namen
der Nutzer offentlicher Verkehrsmittel dagegen Einspruch erheben und im Folgenden
die Griinde dafur darlegen sowie eine Alternative aufzeigen.

1. Umweg der Gaubahn
Der Direktanschluss der Gaubahn an den Flughafen wird durch einen Umweg der

Gaubahn erkauft, der dem weit Gberwiegenden Anteil durchfahrender Fahrgéaste zu-
gunsten weniger zu- bzw. aussteigenden Fahrgasten aufgezwungen wird (Stand



2010: taglich 560 Ein- und Aussteiger am Flughafen aus Boéblingen und Herrenberg!
sowie von weiter entfernten Bahnhofen an der Gaubahn gegentber 8400 Fahrgasten
in den Regional- und Fernverkehrsziigen der Gaubahn zwischen Boblingen und
Stuttgart®). Die Strecke verlangert sich dadurch um 3,3 km, was zu héheren Fahr-
preisen fuhrt. Auch fur die Bahngesellschaften verteuert sich der Bahnbetrieb, denn
es fallen Stationsgebihren sowie héhere Streckenbenutzungsgebihren an. Anders,
als von den Antragstellern dargestellt, ist damit zumindest im Fernverkehr auch eine
Fahrzeitverlangerung verbunden. In Zukunft soll die Fahrzeit von Stuttgart nach Horb
44 Minuten betragen, wahrend die Neigetechnik-ICEs fur diese Strecke laut Fahrplan
des Jahres 2000 nur 41 Minuten bendtigt hatten (inklusive eines Halts in Boblingen).

2. Uberschatzung des Reisendenpotenzial an Flughafe  n und Messe

Der Landesflughafen Stuttgart ist ein Regionalflughafen und hat nur ein begrenztes
Einzugsgebiet im Umkreis von ca. 100 -150 km. Bereits seit einiger Zeit stagnieren
die Fluggastzahlen und bei einer Betrachtung der langfristigen Perspektive des Flug-
verkehrs muss die absehbare Verknappung des Rohdlangebots (Peak-Oil-Szenario)
beriicksichtigt werden, flr die es im Bereich der Luftfahrt bisher keine Losung gibt.
Es ist deshalb zu erwarten, dass das bisher relativ kostengtinstige Fliegen zukinftig
wesentlich teuer wird, so dass viel eher von einem Riickgang der Fluggastzahlen
ausgegangen werden muss. Daher entsprechen die 48 neue An- und Abfahrten des
Betriebsszenarios im Fern- und die 264 An- und Abfahrten im Regionalverkehr zu-
satzlich zum bereits bestehenden S-Bahnverkehr mit zwei Linien nicht dem voraus-
sichtlichen Bedarf und stellen eine deutliche Uberversorgung dar, die wirtschaftlich
nicht zu rechtfertigen ist.

Das angefuihrte Argument einer vollwertigen ErschlieBung des Filderraums ist nicht
schlissig, da die Parkmoglichkeiten am Flughafen fir Pendler zu teuer sind. Diese
sind nicht fur Park+Ride bemessen sondern dienen den Messebesuchern und Flug-
gasten, die ihre Fahrzeuge dort fiir lAngere Zeit abstellen. Es ist dort auch kein fla-
chendeckendes OPNV-Netz geplant, das alle Fildergemeinden mit dem neuen Flug-
hafenbahnhof verknipfen wirde (abgesehen von der Stadtbahnverlangerung der U6
und der Verlangerung der S2 nach Neuhausen, fur deren Betrieb bereits mit einem
Betriebskostendefizit in Millionenhdéhe gerechnet wird). Eine ErschlieBung mit S-Bahn
und Stadtbahn sowie durch einen Haltepunkt an der NBS fur die Zlige aus Richtung
Ulm/Tlbingen ist deshalb vollkommen ausreichend. Die Verbindung zur Gaubahn
wirde dagegen wesentlich vorteilhafter Giber einen Regionalzughalt in Stuttgart -
Vaihingen hergestellt.

3. Regionalzughalt Stuttgart-Vaihingen wird unmaogli ch

In Stuttgart -Vaihingen ist in den letzten Jahren eine Verkehrsdrehscheibe entstan-
den, wo zahlreiche Stadtbahn, S-Bahn und Buslinien verknipft sind und die zuneh-
mend an Bedeutung gewinnt. Dort befinden sich wichtige Ziele wie die Universitét
Stuttgart, Fraunhofer- und Max-Planck-Institute, der Technologiepark SteP, das Re-
gierungsprasidium sowie das Industriegebiet Vaihingen und die Vaihinger Innenstadt
mit vielen Einkaufsmdglichkeiten ist von dort zu Ful3 in wenigen Minuten zu errei-

! Drucksache 15/ 1629, Landtag von Baden-Wirttemberg vom 27. 04. 2012,
http://www9.landtag-bw.de/WP15/Drucksachen/1000/15_1629_d.pdf

2 Anlage 4.4 zur Sitzungsvorlage 190/2013, Verband Region Stuttgart;
http://www.region-stuttgart.org/i2ebridge/Download?docid=12251




chen. Durch den Umweg der Gaubahn tGber den Flughafen wird ein Regionalzughalt
in Stuttgart —Vaihingen fur alle Zeiten unmdglich gemacht, so dass Reisende aus
Richtung Suden diesen wichtigen Stuttgarter Stadtteil weiterhin nur mit Umsteigen in
Boblingen erreichen kdénnen.

4. Fernverkehr auf S-Bahnstrecke

Aus Kostengrinden soll zwischen der Rohrer Kurve und dem Flughafen die beste-
hende S-Bahnstrecke genutzt werden, deren Ausbauparameter nicht denen des
Fernverkehrs entsprechen. Fur den Tunnel in Echterdingen wurde deshalb eine
Ausnahmegenehmigung erteilt, die jedoch nur bis 2035 giltig ist. Bei Betriebsbeginn
muss also bereits mit der Planung fur eine Alternative begonnen werden, da die Nut-
zungsdauer im besten Fall nur noch etwa 14 Jahre betragt. Es kann dort auch keine
Neigetechnik eingesetzt werden und der von der EU geforderte freizligige Einsatz
von modernen européischen Eisenbahnfahrzeugen kann nicht gewahrleistet werden.
Die engen Radien erlauben nur niedrige Geschwindigkeiten und entsprechen nicht
den européischen Normen flr internationale Fernstrecken.

5. Neuer Mischverkehr Fernbahn/S-Bahn

Ein Ziel des Projekts ,Stuttgart 21“ ist die Entmischung von S-Bahn- und Regional-
verkehr. Durch die Umleitung der Gaubahn, die heute zwischen Rohr und Stuttgart
Hbf Uber eigene Gleise verflgt, entsteht jedoch zukinftig sogar ein neuer Mischver-
kehr zwischen Fernverkehr, Regionalverkehr und S-Bahn auf den bisher der Filder-
S-Bahn vorbehaltenen Gleisen. Dabei entsteht eine Reihe von Zwangspunkten, die
den Fahrplan der Gaubahn stark einengen und keinerlei Gestaltungsmdglichkeiten
mehr zulassen. Zur Eingleisigkeit zwischen Tuttlingen und Horb und dem Mischver-
kehr mit der im 15- Minuten-Takt verkehrenden S1 zwischen Herrenberg und Stutt-
gart-Rohr kommt nun die héhengleiche Einmindung der Gaubahn in die Filder-S-
Bahn mit einem weiteren S-Bahn-Mischverkehr, ein eingleisiger Halt im Bahnhof
Terminal sowie die Einmiindung in die von Hochgeschwindigkeitsztigen befahrene
NBS hinzu. Die Uber die Rohrer Kurve verkehrende Gaubahn muss sich in den Takt-
verkehr zweier S-Bahnaste (auf der einen Strecke in Stadtauswarts- und auf der an-
deren in Stadteinwartsrichtung) einfigen, wodurch nur jeweils zwei Trassen pro
Stunde mdglich sind. Dabei soll eine Trasse alle zwei Stunden von einem ICE oder
IC genutzt werden, so dass kein durchgehender Halbstundentakt im Regionalverkehr
maoglich ist. Weitere Trassenkonflikte entstehen durch die vorgesehene Durchbin-
dung der Gaubahn nach Nurnberg, wo auf Remsbahn ein weiterer Mischverkehr mit
der S-Bahn auftritt.

6. Infrastruktur ohne Fahrplankonzept

Da das Fahrplankonzept fur den Verkehr auf dem vorliegenden Planfeststellungsab-
schnitt noch nicht feststeht, besteht die Gefahr, dass die geplanten Ausbauten der
Gaubahn mit Doppelspurinseln zwischen Horb und Tuttlingen u. U. gar nicht notwen-
dig sind bzw. dass die Ausweichstellen an anderen Abschnitten gebraucht werden.
Zwar ist fr 2015 ein Fernverkehrsangebot mit ICs angektindigt worden, doch die
langfristige Rickkehr der Neigetechnik-ICEs ist nach wie vor unklar. Solange das
zukunftige Betriebskonzept der Gaubahn nicht bekannt ist, wirkt die starre Festle-
gung der Fahrplantrasse im Filderbereich als Planungshemmnis im weiteren Verlauf
der Gaubahn.



7. Destabilisierung des S-Bahnsystems

Besonders storanfallig ist die Nutzung des Gegengleises durch die Gaubahnziige
vom Flughafen in Richtung Bbdblingen, die bei Oberaichen zur Rohrer Kurve abzwei-
gen. Schon bei einer geringfugigen Verspatung muss die entgegenkommende S-
Bahn warten und trifft deshalb verspétet am eingleisigen Haltepunkt Flughafen Ter-
minal ein, wo sie weitere S-Bahnen blockiert. Dadurch wird der S-Bahnbetrieb weite-
ren Storeinflissen ausgesetzt, die das Stuttgarter S-Bahnsystem destabilisieren.

Bereits das urspriunglich vertrauliche Gutachten des renommierten Schweizer Inge-
nieursbiros Sma und Partner von 2008 hatte vor diesem Engpass gewarnt. Seither
wurden aufl3er einer zweigleisigen Nordanbindung der Station NBS keine infrastruktu-
rellen Verbesserungen geplant, weshalb die Kritik von Sma®, in der von ,knapp be-
messener Infrastruktur, Gestaltung des Fahrplans nur in geringem Maf3e mdglich,
hohem Stabilitatsrisiko durch hohe bis sehr hoch belastete eingleisige Abschnitte,

z. B. Bahnsteigkanten Flughafen Regionalbahnhof...” gesprochen wird, weiterhin gilt.

Im Stresstest konnte nur die Fahrbarkeit eines optimierten Fahrplankonzepts nach-
gewiesen werden, das jedoch wegen schlechter Anschliisse aul3erhalb des Betrach-
tungsraums so niemals umgesetzt werden kann. Auch in ihrer neusten Untersu-
chung* kommt sma auf Seite 8 zu einer negativen Bewertung der Antragstrasse,
denn sie bescheinigt der Planung ,sehr geringe Flexibilitdt gegen geanderte Rand-
bedingungen aufgrund der Koordination mit verschiedene S-Bahn-Linien zwischen
Herrenberg und Flughafen sowie der Eingleisigkeit am Flughafen®, sowie ,niedrige
Fahrplanstabilitat aufgrund hoher Anzahl an infrastruktureller Zwangspunkten und
Mischverkehr fur Zige von der Gaubahn®. Dieses Gutachten war nur kurz wahrend
des Filderdialogs im Internet 6ffentlich zuganglich, weshalb wir es in der Anlage bei-
fugen.

8. Fehlende Fahrtmoglichkeit Boblingen — Kirchheim (Sudtangente)

Ein schwerwiegender Mangel der vorliegenden Planung ist das Fehlen einer Verbin-
dung zwischen der Filder-S-Bahn und der NBS. Damit ist keine schnelle stdliche
Tangentialverbindung zwischen Béblingen und Kirchheim oder Plochingen maoglich
(Sudumfahrung Stuttgart). Eine solche Verbindung lasst ein hohes Fahrgastpotenzial
erwarten, da es auf der parallel verlaufender A8 sehr haufig zu Verkehrsstérungen
und Uberlastungen kommt. Die S-Bahn-Verbindung tiber Stuttgart ist mit einer Fahr-
zeit von 1 Stunde und 8 Minuten gegeniber einer Fahrzeit von etwa 30 Minuten
(Boblingen-Kirchheim tber A81/A8, Lange 41 km) nicht konkurrenzfahig, wahrend
ein schneller Regionalexpress auf dieser Stidtangente sogar noch etwas schneller
als das Auto ware.

9. Tieflage der Station NBS

Die Station NBS liegt 27 m unter der Gelandeoberflache und ist deshalb fur Reisen-
de nur schwer zuganglich. Es sind keine Rolltreppen vorgesehen und durch die War-
tezeit an den Aufziigen verlangert sich die Umsteigezeit zwischen dem Bahnhof NBS
und dem Bahnhof Terminal. Zusatzlich erschwert wird das Umsteigen zwischen den

® http://www.kopfbahnhof-21.deffileadmin/bilder/stellungnahmen/sma_charts21bis38.pdf, S. 34
* Untersuchungen zu den betrieblichen Auswirkungen verschiedener Infrastrukturvarianten im Rah-
men des Filderdialogs,28.06.2012, SMA und Partner AG, siehe Anlage




Zigen der Gaubahn und den Zigen nach Ulm/Tubingen durch den etwa 200 m lan-
gen FuBweg zwischen den Stationen. Diese Konzeption mit zwei Bahnhofen ist fir
Fahrgaste verwirrend, denn die schnellen Zige durch den Fildertunnel nach Stuttgart
fahren am Flughafen von unterschiedlichen Bahnhéfen aus ab.

10. Brandschutz

Aufgrund der Tieflage besteht fur die Fahrgaste im Falle eines Zugbrandes oder ei-
nes Terroranschlags ein sehr hohes Risiko fur Leib und Leben. Solche verheerenden
Unglucke in unterirdischen Bahnhodfen haben sich schon mehrfach ereignet, zuletzt
2003 in der U-Bahn in Daegu, Korea, bei dem 192 Menschen starben®.

Zur Selbstrettung stehen Fluchttreppenhé&user und sechs Querstollen zum Nachbar-
bahnsteig zur Verfiigung, bei denen sich im Brandfall die Glastiiren schlie3en. Bei
einer Verrauchung der Bahnsteige entsteht aber schnell eine Panik und die Bahn-
hofsnutzer verlieren die Orientierung, so dass die Gefahr besteht, dass in dieser Si-
tuation die Fluchtwege schwer auffindbar sind.

Gerade fur Behinderte kann so der Bahnhof zur Todesfalle werden, denn diese kon-
nen sich nicht selber aus der Gefahrenzone entfernen. Die rechtzeitige Rettung diese
Personen durch die Feuerwehr mit Hilfe der daflir vorgesehenen Feuerwehraufziige
ist wohl nur unter glticklichen Umstanden und bei sehr schnellem Eingreifen gewéhr-
leistet.

11. Keine Mdglichkeit fur Messeziige

Aus Grunden der Streckenkapazitat konnen Ziige nicht in der Station NBS gewendet
werden, so dass z. B. bei Grol3veranstaltungen und Publikumsmessen keine Ver-
starkerzuge Stuttgart — Flughafen Uber den Fildertunnel fahren kénnen. Eine Wen-
deanlage ist im Bereich Flughafen nicht vorgesehen.

12. Station Terminal

Die Beschrankung des S-Bahn sowie des Regional- bzw. Fernverkehrs auf jeweils
ein Gleis stellt einen empfindlichen Engpass fur den Bahnbetrieb dar. Auf dem nord-
lichen Gleis, das der S-Bahn vorbehalten ist, fahren S-Bahnen im Abstand von 4
bzw. 6 Minuten in verschiedene Richtungen. Dabei muss eine S-Bahnlinie am Bahn-
steig wenden, was die Aufenthaltszeit am Gleis noch erhéht.

Beispielhaft wird dies im Stresstestfahrplan deutlich. Dort verkehren an einem Bahn-
steig nacheinander zur Minute

:09 eine S-Bahn aus Filderstadt in Richtung Vaihingen

:13 eine S-Bahn aus Vaihingen, die am Hp. Terminal wendet

:19 die gleiche S-Bahn, die wieder zurtick nach Vaihingen fahrt

:23 eine S-Bahn aus Vaihingen fahrt weiter nach Filderstadt

Es ist zu erwarten, dass die Beschrankung der S- und RE-Bahnen auf jeweils ein
Gleis im praktischen Betrieb nicht durchgehalten werden kann, so dass die Barriere-

5 http://de.wikipedia.org/wiki/Feuer in der U-Bahn in Daequ




freiheit haufig nicht mehr gegeben ist. Bei einem Neubau muss aber die Barrierefrei-
heit gewahrleistet werden, zumal diese heute schon zu 100% gegeben ist.

Die Bahnsteige in der Station Terminal sollen nur auf 280 m L&nge ausgebaut wer-
den. Dies ist nicht ausreichend fir eine Doppeltraktion der Neigetechik-ICEs der
BR411 und entspricht nicht dem europaischen Standard von 400 m fur Verkehrshalte
des internationalen Fernverkehrs.

Beim Umbau der Station muss der Bahnsteig verlangert und abgesenkt werden, was
mit langeren Behinderungen und maoglicherweise auch mit Sperrungen verbunden
sein wird.

13. Mangelhaftes S-Bahn-Notfallkonzept

Bei Stérungen im S-Bahntunnel der Stammstrecke ist eine Umleitung tber Panora-
mabahn nicht mehr méglich, da diese zukinftig nicht mehr an die Strecken aus Rich-
tung Cannstatt angeschlossen ist. Im Notfallkonzept der S-Bahn mit Fahrt tber Fil-
dertunnel ist Stuttgart-Vaihingen nur mit Umsteigen erreichbar. Zudem missen fir
diese Ausweichroute entweder alle S-Bahnen mit ETCS ausgerustet werden oder der
Fildertunnel zusatzlich mit dem alten Signalsystem ausgertstet werden, was mit ho-
hen Kosten verbunden ist.

14. Einschrankungen fur den Giterverkehr

Auf dem neugebauten Abschnitt der GAubahn von Béblingen nach Stuttgart-
Vaihingen ist eine Steigung von 39 %o vorgesehen. Dies ist fur Glterziige zu stell,
weshalb diese nur noch das zweite Gleis in Gegenrichtung nutzen kdnnen. Dies stellt
allerdings auf einer Strecke mit dichtem Taktverkehr aus S-Bahn, Regional- und
Fernverkehr eine unzumutbare Kapazitatseinschrankung dar, so dass Guterziige nur
noch in der Nacht verkehren kénnten. Es ist daher davon auszugehen, dass der GU-
terzugverkehr Uber Stuttgart-Vaihingen und die Panoramastrecke friiher oder spater
ganz aufgegeben wird. Dabei muss jedoch beachtet werden, dass bei einer eventuel-
len Sperrung der Strecke zwischen Renningen und Sindelfingen wegen eines Unfalls
oder wegen Bauarbeiten keine Umleitungsmdglichkeit Uber die Gaubahn mehr vor-
handen ist. Dies wirde die Produktion im gréf3ten Werk der Daimler AG in Sindelfin-
gen massiv beeintrachtigen, die heute einen grof3en Teil ihres Guterverkehrs auf der
Schiene abwickelt.

15. Fehlendes Nutzungskonzept fur die Panoramastrec ke

Fur die Panoramastrecke wurde entgegen dem Schlichterspruch bisher kein Nut-
zungskonzept entwickelt, so dass eine Stilllegung nach Inbetriebnahme von Stutt-
gart 21 wahrscheinlich ist. Damit wird z. B. eine Wiederinbetriebnahme des Halte-
punktes Westbahnhof bzw. die Umleitung von Giterziigen unmaoglich. Dies ist recht-
lich fragwirdig, da die Strecke zwischen Feuerbach und Bdblingen kurzer als die
neue Strecke Uber den Flughafen ist und ohne Einschrankungen befahren werden
kann (fur die Fahrt Uber den Flughafen sind z. B. druckdichte Wagen mit Notbrems-
Uberbriickung und Drehgestellen sowie ETCS notwendig). Auch Guterverkehr zum
Westbahnhof wird damit unmdglich, was z. B. im Rahmen eines neuen stadtische
Logistikkonzepts eine sinnvolle und umweltfreundliche Option ware.



16. Unzureichende Untersuchung von Varianten

In den Unterlagen sind Varianten, die in den Filderdialog eingebracht wurden, nicht
vollstandig dargestellt. Die Variante: ,Bahnhof an der NBS auf Ho6he des Boschpark-
hauses mit einer NBS Rohr — Flughafen fir die Gaubahnztige“ (Variante 8 in der
Prasentation der Firma sma bei der NVBW?, siehe Anlage) wurde nie bewertet, ob-
wohl sie schneller, kiirzer und kostenguinstigster realisiert werden kann, als die An-
tragstrasse und zwei zusétzliche Trassen pro Stunde auf der Gaubahn sowie die Re-
alisierung von zuséatzlichen Messezlgen erlauben wirde. Auch der stérende Misch-
verkehr und die Zusatzbelastung der Anwohner an der Filder-S-Bahn fallen dabei
weg. Das Argument der weiteren Entfernung dieses Bahnhofs an der NBS von den
Terminals ist nicht stichhaltig, da auf vielen Flughafen der Welt ahnliche Verhaltnisse
herrschen und zur Uberbriickung der Entfernung People Mover eingesetzt werden
konnen.

Alternativvorschlag

Anstelle der Antragstrasse schlagt PRO BAHN die Fuhrung der Gaubahnziuige auf
der Panoramastrecke mit einem Halt der Regionalexpressziige in Stuttgart-Vaihingen
vor. Die Einfihrung der GAubahn zum neuen Hauptbahnhof sollte weiterhin tGber die
Gaubahnviadukte erfolgen. Zugunsten der stadtebaulichen Entwicklung auf dem
heutigen Gleisvorfeld sollte aber anschliel3end eine unterirdische Fuhrung parallel
zur S-Bahn bis zum Hbf erfolgen, wobei die Ziige in einer zweigleisigen Wendeanla-
ge enden, die senkrecht zu den Gleisen des Tiefbahnhofs auf Hohe der Verteiler-
ebene (Ebene -1) angelegt wird. Im Gleisvorfeld erfolgt eine Verkntpfung mit den
Gleisen der S-Bahn auf Hohe der Mittnachtstral3e, was eine Weiterfihrung der Zlge
von der Gaubahn sowohl in Richtung Feuerbach als auch in Richtung Cannstatt er-
laubt. Ein weiterer Vorteil ware die Moglichkeit, die S-Bahn bei Stérungen auf der
Stammstrecke wie heute in dieser Wendeanlage am Hbf zu wenden und Uber die
Panoramabahn weiter nach Vaihingen zu fihren. Nach der vorliegenden Planung ist
in solchen Fallen nach dem Notfallkonzept nur ein Wenden an der Mittnachtstral3e
bzw. eine Fuhrung der S-Bahnen Uber den Tiefbahnhof vorgesehen, was aufgrund
der knapp bemessenen Infrastruktur am Flughafen und im Tiefbahnhof wesentlich
umstandlicher und stérungsanfalliger ist.

Schliel3lich wirde dies auch die Moglichkeit eréffnen, einen Zug an einem Stumpf-
gleis abzustellen, was in fast jedem modernen Durchgangsbahnhof mdglich ist, z. B.
zur Bereitstellung eines Sonderzugs.
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