Fahrgast-Politik

Stuttgart 21 im Netz:

Freibrief fur den Flaschenhals

Fragwiirdige Rechnungen liber die Kapazitat von Rainer Engel

Qualitdt
der Infra-
strukiur

O Der Planfeststellungsbeschluss
des Eisenbahnbundesamtes (EBA)
ftr den Tunnelbahnhof , Stuttgart 21
enthélt zwar eine umfangreiche Er-
orterung der Frage, ob der achtglei-
sige Tunnelbahnhof die erforderliche
Kapazitét aufweise. Doch die Berech-
nungen der DB AG sind offenbar
ungeprift Gbernommen worden, die
Ansétze fragwirdig, die Zahlen nicht
belastbar. Die einzige Grundlage —
eine DB-Richtlinie —, die Auskunft ge-
ben kénnte, ist geheim. Die Rechte
der Fahrgéste, ihre Anschlussziige zu
erreichen, sind nicht berlicksichtigt.
Der Faktor Mensch — ob Fahrgast
oder Zugpersonal - fiihrt zu Verspé-
tungen, die Mathematiker ignorieren.
Unterdessen hat die DB gemerkt,
dass ihre Fahrpléne zu eng gestrickt
sind — und hat die Fahrzeiten zum
Fahrplanwechsel im Dezember 2004
kréftig gestreckt. Die neuen betrieb-
lichen Vorgaben hétten die Kapa-
zitdtsberechnungen fir den Tunnel-
bahnhof zu Makulatur gemacht — aber
die Unterlagen zum Planfeststel-
lungsbeschluss wurden nicht aktua-
lisiert. So wird ,,Stuttgart 21“ zu einem
Risiko fir die Plnktlichkeit in ganz
Sdddeutschland.
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Der neue Tunnelbahnhof

soll acht Gleise erhalten. Nach Nord-

westen schlieflen sich zwei Tunnel
an, in denen je zwei Gleise liegen, die in
gleicher Richtung befahren werden. Nach
kurzer Strecke verzweigen sich die Gleise in
einem unterirdischen Uberwerfungsbau-
werk in Richtung Zuffenhausen (innen)
und Bad Cannstatt (aufSen).

D er neue Tunnelbahnhof ,Stuttgart 21°

s g,

Nach Siidosten schlieflen sich analog
zweigleisige Tunnel mit Gleisen in gleicher
Richtung an, die sich unterirdisch zum
Flughafen (innen) und nach Untertiirkeim/
Esslingen (auflen) verzweigen.

Der achtgleisige Tunnelbahnhof (Gleisplan
siehe S. 41) ,zerfillt“ dadurch in zwei Rich-
tungsbahnhéfe mit jeweils vier Gleisen
je Richtung. Nur die zwei mittleren Gleise
in der Verbindung der Neubaustrecken
sind mit 100 km/h befahrbar, alle anderen

Stuttgart Hbf
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Ein reformierter Kopfbahnhof hiitte enorme Reserven fiir mehr Ziige.
Doch niemand hat das bisher nachgerechnert.
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Gleise der gleichen Richtung nur mit 60 bis
80 km/h. Nur ein Gleis der Gegenrichtung
ist erreichbar, die Weichen dorthin lassen
nur 50 km/h zu. Zwei Kreuzungsweichen
finden sich jeweils in der Ausfahrt.
Zwangspunkte wie der schon vorhandene
S-Bahn-Tunnel, der in etwa einem rechten
Winkel iiberquert werden muss, fithren
dazu, dass die Bahnsteige in einem Lings-
gefille von rund 1,5 Prozent in Richtung
Osten liegen, wofiir eine Sondergenehmi-
gung erteilt werden muss. Mit einem
erheblichen Quergefille soll verhindert
werden, dass Gegenstinde (Koffer, Kinder-
wagen, Rollstiihle, ...) in Richtung der
Gleise rollen.

Wie viele Ziige fahren 2015?

ie Lebensdauer der Infrastruktur Ei-
senbahn betrigt ein Jahrhundert oder
mehr. Eine Prognose, ob die Infra-
struktur fiir diesen Zeitraum den Bedarf
abdeckt, ist so gut wie unméglich. Mit der
Bahnreform von 1994 hat der Gesetzgeber
entschieden, das die Eisenbahninfrastruk-
tur grundsitzlich unternehmerisch zu ver-
antworten sei. Daher kann die Planfeststel-
lung nur die Entwicklung zugrunde legen,
fiir die es eine rechtlich relevante Grund-
lage gibt, und diese wiederum findet sich
im Bundesverkehrswegeplan 2003. Auf
seiner Grundlage wurde der Bedarf nach
unten korrigiert. Wie das geschehen ist,
bleibt allerdings Geheimsache der Deut-
schen Bahn AG. Zwar listet der Planfest-
stellungsbeschluss auf, auf welcher Grund-
lage die DB den Bedarf errechnet hat, aber
das ist nur aus dem Erlduterungsbericht ab-
geschrieben. Das EBA schreibt:
- Seite 147 -
,Es ist ausreichend, dass fiir das konkrete
Projekt ein Verkehrsbedarf nachgewiesen ist. “

Wo sind diese Beweise? Die Gutachten und
Berechnungen selbst fehlen in den 35 Bin-
den Unterlagen, die genehmigt worden
sind.

Der Bock als Gartner?

Allerdings darf nicht mehr das Betriebspro-
gramm eines einzigen Eisenbahnverkehrs-
unternehmens zugrunde gelegt werden.
Das EBA schreibt dazu:

—Seite 148 -
»Infolge der Neuordnung des Eisenbahn-
wesens in der Bundesrepublik Deutschland
haben alle qualifizierten Eisenbahnverkehrs-
unternehmen einen diskriminierungsfreien

3%

Zugang zu den Eisenbahninfrastrukturen.
Deshalb wurde das - letztlich immer noch
an den Planungen eines einzigen Eisenbahn-
verkehrsunternehmens, ndmlich der DB AG,
orientierte — Betriebsprogramm 2010+X von
der Vorhabentrdgerin zu einem unterneh-
mensneutralen, nachfrageorientierten Ange-
botskonzept, dem so genannten ‘Betriebs-
szenario 2015°, weiterentwickelt. Dieses
‘Betriebsszenario 2015’ entspricht zwar nach
Artund Menge des vorgesehenen Schienen-
verkehrsangebotes weitgehend dem Be-
triebsprogramm 2010 bzw. 2010+X, hat aber
einen véllig anderen Grundansatz, indem
es ein unternehmensneutrales Verkehrs-
angebot darstellt, welches mit der prognos-
tizierten Verkehrsnachfrage korreliert.“

Doch auch dieses ,Betriebsprogramm
2015 fehlt in den genehmigten Unterlagen
und ist somit nicht Gegenstand des Plan-
feststellungsbeschlusses. Vergeblich sucht
man in den genehmigten Unterlagen Anzei-
chen dafiir, dass diese Erkenntnisse bei der

Kapazititsberechnung eine Rolle gespielt
haben. Wettbewerb lebt zumindest im
Fernverkehr von einer gewissen Uber-
kapazitit. Welche Uberkapazititen geschaf-
fen wurden, ist nicht ersichtlich.

Das ist auch kein Wunder. Die Unterlagen
wurden von DB Projektbau im Auftrage
von DB Netz erstellt. DB Projektbau ist
auch eine DB-Tochter. Und wer das stin-
dige Bemiithen von DB-Chef Hartmut
Mehdorn und seiner Fithrungsriege kennt,
in die Tochtergesellschaften hineinzuregie-
ren, der kann sich leicht vorstellen, wie die
Weisungen aussehen: unter dem Gebot der
Wirtschaftlichkeit keinerlei Platz fiir Wett-
bewerber zu schaffen.

DB Projektbau stellt lediglich bestimmte
Zugzahlen in den Raum. Eine schliissige
Ableitung aus den Daten des Bundesver-
kehrswegeplans ist nicht erkennbar. Diese
Zahlen werden vom EBA genauso unkri-
tisch und unkorrigiert der Genehmigung
zugrunde gelegt. Das Ergebnis ist nicht
nachvollziehbar.
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Diese Angaben prisentiert die DB im genehmigten Erliuterungsbericht so: , Das Betriebs-
szenario von Stuttgart 21 sieht fiir 2015 folgende werktigliche Abfahrten und Ankiinfte in
Stuttgart Hauptbahnhofvor. “ Das Betriebsszenario ist in den genehmigten Unterlagen nicht
enthalten, die Priifung und Bewertung nicht moglich.

derFahrgast - 2/2005
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Faktor Mensch: Im Tunnelbahnhof wird er zum Verspéitungsrisiko.

Fahrgaste nach Mitternacht

Wenigstens sollte man erwarten, dass die
von DB Projektbau als Prognose der Pla-
nung zugrunde gelegten Zugzahlen in sich
schliissig sind.

Doch weit gefehlt: Es werden an allen Stel-
len, sowohl im Erliuterungsbericht von DB
Projektbau als auch im Planfeststellungs-
beschluss, ,Ziige pro Tag“ genannt. Die
Kapazitit eines Bahnhofs hingt aber nicht
davon ab, wie viele Ziige pro Tag er verkraf-
ten kann, denn bekanntlich gibt es Spitzen-
zeiten, in denen sehr viele Ziige bewiltigt
werden miissen, und es gibt die Nacht, in
der die meisten Fahrgiste schlafen.
Beispielsweise nennt die Prognose fiir die
Einfahrt aus Richtung Zuffenhausen in den
Tunnelbahnhof einen Bedarfvon ,,193 Zii-
gen pro Richtung® tiglich. Diese Zahl allein
sagt aber nichts aus. Fahren die Ziige rund
um die Uhr gleichmifig verteilt, dann sind
das acht Ziige pro Stunde. Verteilen sich 193
Ziige auf die Zeit zwischen 6 Uhr und Mit-
ternacht, dann sind es schon mehr als zehn
Ziige pro Stunde. Wird nach 20 Uhr nur
noch die Hilfte des Tagesprogramms ge-
fahren, so wichst die Zahl der Ziige in den
Tagesstunden auf stiindlich zwslf Ziige.
Geht man davon aus, dass von den 193
Ziigen drei Ziige zusitzlich zum normalen
Takeverkehr in der Spitzenstunde zwischen 7
und 8 Uhr verkehren, dann sind es zu dieser
Zeit 15 Ziige pro Stunde oder alle vier Minu-
ten ein Zug. Dieser Betriebszustand wird be-
reits heute zwischen 6.48 Uhr und 7.28 Uhr
erreicht—da passt nichts mehr dazwischen.
Sinnvoll beziiglich der Kapazitit wire nur
die Angabe von Ziigen pro Stunde, wie sie
Jung (derFahrgast 1/2005 S. 28 f.) ver-
wendet hat. Doch einen solchen nachvoll-
ziehbaren Ansatz sucht man vergeblich.
Mehr noch: Im genehmigten Erliuterungs-
bericht werden Strecken und Verbindun-
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gen munter durcheinander geworfen. Es ist
davon die Rede, dass Richtung Wendlin-
gen iiber Flughafen 190 Nahverkehrsziige
fahren sollen, die bisher iiber Esslingen fah-
ren. Heute fahren weniger als 90 Ziige von
Stuttgart nach Wendlingen. Woher die ge-
nannten Zahlen kommen und wie sie sich
zusammensetzen, ist daher eine berechtigte
Frage. Aber das hat das EBA vermutlich gar
nicht selbststindig gepriift — jedenfalls fehlt

jeder Hinweis darauf.

Die geheime Richtlinie

ie berechnet man die Kapazitit eines
WBahnknotens? Bei der Deutschen

Bahn ist alles geregelt — auch das. Die
»Richdinie Fahrwegkapazitit R 405 ist dafiir
maflgeblich. Doch anscheinend ist diese
Richtlinie beim EBA ebenso unbekannt wie
bei DB Projektbau. Denn weder der Plan-
feststellungsbeschluss noch die genehmigten

Pline und Erlduterungen verweisen darauf —
nicht ein einziges Mal. Doch der aufmerk-
same Leser findet solche Richtlinien, zitiert
in anderen Fachaufsitzen. Bei einem Anruf
der Redaktion derFahrgast bei der DB in
Karlsruhe, wo die Druckwerke bestellt wer-
den kénnen, wurde telefonisch bestitigt, dass
es die Richtlinie gebe und fiir ein paar Euro
zu haben sei. Zwei Tage spiter ein weiterer
Anruf: Die Richtlinie sei geheim — ,,niche fiir
Dritte“. Auf die ausdriicklich erbetene schrift-
liche Bestitigung dieses Umstandes wartet die
Redaktion nach Wochen noch immer.

Es ist skandal6s, dass eine solche Richtlinie
»geheim® ist. Denn von solchen Richtlinien

Weitere aktuelle Informa-
tionen zu ,,Stuttgart 21%:
WWW.

der-fahrgast.de > aktuell

hingt schliellich ab, wie viele Trassen unter
bestimmten Streckenbedingungen vergeben
werden diirfen. Damit entscheidet die Richt-
linie auch dariiber, ob fiir Wettbewerber eine
Trasse zusitzlich frei ist oder nicht. Ohne
Kenntnis solcher Richtlinien ist der Willkiir
Tiir und Tor gedfnet, die Behinderung des
Wettbewerbs durch die DB kein Problem.

Mehr wissen
dank SchwanhauBer

Als Kronzeuge fiir die Leistungsfihigkeit
des achrgleisigen Tunnelbahnhofs gilt
Wulf Schwanhiufler, ehemals Professor fiir
Verkehrswirtschaft, Eisenbahn und Betrieb
in Aachen und jetzt Berater fiir Eisenbahn-
wesen. In einer ,Entgegnung auf die Ein-
wendungen gegen das Projeke Stuttgart 21
vom 21. Februar 2003 kommt er zu dem
Ergebnis, dass der Durchgangsbahnhof
leistungsfihig genug sei. Dort finden sich
Rechengrundlagen fiir die Kapazititsbe-
rechnung, beispielsweise Eckwerte fiir die
Fahrstraflenbildung oder die Reaktionszeit
des Lokfiihrers auf griines Licht. Wihrend
DB Projektbau die Grundlagen fiir die
Kapazititsberechnung verschweigt, wird
hier Klartext geredet.
Vollmundig meint Schwanhiufler, der ab-
solute Unabhingigkeit fiir sich reklamiert,
dass aufgrund der Unbestechlichkeit seiner
Rechnungen auch jeder andere Gutachter
zu dem gleichen Ergebnis kommen miisse.
Vielleicht hat das EBA deswegen gemeint,
nicht selbst nachrechnen zu miissen.
Jeder, der sich mit mathematischen Prozes-
sen beschiftigt, weif aber, dass die Fehler
nicht in der Rechnung liegen, sondern in
fehlerhaften Beurteilungen bei den Ansit-
zen und Eingaben. Am wenigsten bere-
chenbar ist der Faktor Mensch. Und genau
an dieser Stelle liegt das Problem.

Lesen Sie auf Seite 36 unten weiter. 1
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Frischluft ist durch nichts zu ersetzen

[0 Beim Katastrophenschutz macht es sich das EBA zu
einfach. Was vor wenigen Jahren undenkbar schien,
muss heute der Realitidt zugerechnet werden: Anschlédge
auf Anlagen des &ffentlichen Verkehrs.

Brandschutz: alles getan?

EBA (ber den Tunnelbahnhof ,,Stuttgart 21“ mit dem Brand-

schutz. Die Fluchtwege sind nach seiner Auffassung gut orga-
nisiert. Im Tunnelbahnhof werden nicht brennbare Materialien ver-
wendet und es gibt einen natiirichen Rauchabzug sowie eine
Sprinkleranlage. Eine elektrisch betriebene Bellftungsanlage soll
Frischluft an den Enden des Bahnsteigbereichs einblasen und einen
Vorhang erzeugen, der die Kaminwirkung der anschlieBenden auf-
steigenden Tunnelréhren aufhebt. Die Luft wird im Bahnsteigbe-
reich abgesaugt, dadurch soll der Rauch bis zu einer Héhe von flinf
Metern tGber den Bahnsteigen stark vermindert werden. Es scheint
alles Menschenmdgliche getan. Doch das EBA hat nicht gepriift,
wie es mit den Wirkungen eines Brandes im oberirdischen Kopf-
bahnhof bestellt wére und ob die Risiken dort geringer wéren. Denn
Rauch zieht unter freiem Himmel wahrscheinlich besser ab und die
Fluchtmdglichkeiten sind nicht auf die Rettungsstollen beschrankt.

Ausf(jhrlich befasst sich der Planfeststellungsbeschluss des

Katastrophen nur theoretisch?

Katastrophen anderer Art sind nicht auszuschlieBen. Unterirdische
Bahnanlagen waren bereits mehrfach Ziel von Anschlagen mit Gift-
gas (Tokio 1995) sowie von Bomben- und Brandanschlagen (Paris
1995, 1996, Madrid 1996, Mailand 2002, Daegu, Korea, 2003). Dazu
istim Planfeststellungsbeschluss auf Seite 362 zu lesen:

»SchlieBlich wird nicht verkannt, dass theoretische Szenarien
konstruierbar sind, die von dem entwickelten Konzept nicht ab-
gedeckt werden kénnen. Allerdings ist kein Brandschutz- und
Rettungskonzept denkbar, das fiir alle auch nur sehr entfernt még-
lichen Ungliicksfélle gleich gut geeignet ist. Auch die Recht-
sprechung erkennt an, dass eine Verkehrssicherheit, die jede Ge-
fahr ausschlieBt, nicht erreichbar ist. Vielmehr ist auch der
Eisenbahnverkehr mit Gefahren verbunden und Unfélle sind trotz
moderner Sicherheitsvorkehrungen nicht véllig auszuschlieBen.

Das somit zwangsléufig verbleibende Restrisiko ist als allge-
meines Lebensrisiko hinzunehmen. *

Und weiter heiB3t es:

»SchlieBlich wird vorgebracht, das Vorhaben biete aufgrund seiner
baulichen Lage unter der Erdoberfldche ein besonders attraktives
Ziel fir terroristische Anschldge. Die Anhérungsbehérde ist sich
der abstrakten Terrorgefahr bewusst. Angesichts der Unberechen-
barkeit und Vielfalt méglicher gewaltsamer Aktionen und in
Anbetracht des heutigen Zustandes mit ebenfalls weitrdumigen
unterirdischen Anlagen (Klett-Passage, Stadt- und S-Bahn-Ebe-
nen) ist jedoch eine besondere Erhéhung der diesbeziiglichen
Gefabhr fiir die 6ffentliche Sicherheit nicht zu erkennen. Zudem
bietet das moderne Rettungskonzept gegeniber dem heutigen
Zustand einen verbesserten Standard. “

Ein Tunnel zu viel

Man muss sich fragen, ob es ein gutes Argument ist, dass es auf
einen Tunnel mehr oder weniger nicht ankommt. Mehr als bedenk-
lichist es aber, wenn das EBA die durch den Tunnel zusétzlich verur-
sachten Risiken einfach dem ,,alilgemeinen Lebensrisiko*“ zurechnet.
Auf den ersten Blick scheint in Deutschland noch alles in Ordnung
zu sein. SchlieBlich ist der einzige spektakulare Vorfall der letzten
Zeit, ein S-Bahn-Brand in Berlin am 10. August 2004, glimpflich
ausgegangen.
Doch das Bild trligt. Die als brandgefahrdet bekannten S-Bahn-
Triebwagen wurden mit auf Betreiben von PRO BAHN von der
Tunnellinie abgezogen. Und dass Deutschland im Fadenkreuz des
internationalen Terrorismus liegt, wird von der Bundesregierung
bestétigt.
Gewiss: Wer nur Angst hat, darf gar keine Tunnel benutzen und sich
auch sonst gar nicht erst in Verkehrsmittel begeben. Aber bei ,,Stutt-
gart 21“ geht es nicht darum, einen Bahnhof zu bauen oder es zu las-
sen. Es geht darum, einen Bahnhof durch einen anderen an der
gleichen Stelle und mit der gleichen Funktion zu ersetzen. In dieser
Situation ist ein Tunnel mehr ein Tunnel zu viel, wenn dadurch Bahn-
fahren unsicherer wird — selbst dann, wenn man die statistische
Wabhrscheinlichkeit nicht sinnvoll berechnen kann.

Rainer Engel

O MitVolldampf

nen in Spitzenzeiten ldngere Haltezeiten

Diese Auflerung muss vor dem Hinter-

in die Verspéatungsfalle

Dank Schwanhiuflers Stellungnahme sind
die Schwachpunkte der Kapazititsberech-
nungen lokalisierbar. Am besten kommt
das in folgender Passage zum Ausdruck:

»[--.] geniigen im Allgemeinen Haltezeiten
von unter 2,0 Minuten. Bei Fernziigen kén-
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auftreten. Diese sind in Form von Verspé-
tungen bei der Bemessung des Gleisbedar-
fes berticksichtigt. Es wére jedoch unsinnig,
diese Haltezeitiberschreitungen in die Fahr-
zeiten einzurechnen, da diese Zeit im Nor-
malbetrieb dann ‘vertrédelt’ werden miisste
und die Beférderungszeiten unnétig verléan-
gernwdirde.”

- Stellungnahme S. 33 -

grund geschen werden, dass Schwanhiufler
die Pufferzeiten, die zwischen zwei Gleis-
belegungen auf den Hauptgleisen liegen,
in Spitzenzeiten mit 1,82 Minuten angibt.
Was sind 100 Sekunden, wenn es irgendwo
ein Problem gibt? Wer hat mit der Stopp-
uhr daneben gestanden? Fahrgiste sind
Menschen. Und Lokfithrer und Zugbe-

gleiter sind auch nur Menschen. Weder

derFahrgast - 2/2005
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Fernverkehrsziige noch Doppelstock-
Nahverkehrsziige sind mobilititsgerecht
mit ebenerdigen Ausstiegen versehen. Un-
tersuchungen aus dem Ruhrgebiet haben
ergeben, dass sich Haltezeitiiberschrei-
tungen zu Spitzenzeiten summieren und
kumulieren.

Theoretiker
und der reale Betrieb

Anscheinend sind mathematische Be-

rechnungen von Kapazititen und der
tatsichliche Betrieb zwei verschiedene

Paar Stiefel. So sehen es jedenfalls Prakeiker

auf dem Stellwerk. Einige Wahrheiten

tauchen bei Schwanhiufler gar nicht erst
auf. Und auch das EBA erwihnt sie mit kei-
nem Wort:

o Ein endender Zug, der in den Abstell-
bahnhof abgezogen werden soll, steht
dafiir erst fiinf Minuten nach Ankunft
zur Abfahrt zur Verfiigung, denn die
Zugbegleiter miissen erst durch den Zug
gehen und sehen, dass sich auch kein
Fahrgast in die Abstellanlage verirrt. Al-
lein 90 solcher Fahrten sieht das Betriebs-
programm tiglich vor — das sind fiinf
Ziige pro Stunde. Der Wettbewerb kann
die Anzahl dieser Ziige schnell drastisch
vermehren. Gerade im morgendlichen
Spitzenverkehr werden zusitzliche Ziige
aus dem Verkehr abgezogen. Fiir Ziige
aus Richtung Westen gibt es zwischen
dem Tunnelbahnhof und der Abstell-
anlage keinen Bahnhof mehr — sie ver-
stopfen also den Tunnelbahnhof.

e Wihrend ein Zug einfihrt, kann ein
anderer nicht in die gleiche Richtung aus-
fahren oder muss iiber umwegige Wei-
chenstraflen aus dem Bahnhof schlei-
chen, wobei die gleichzeitige Ausfahrt aus
weiteren Gleisen gesperrt werden muss.
Der Tunnelbahnhof wurde auf das ab-
solute Mindestmafd geschrumpft: Der zu
sichernde Gefahrenbereich der ersten
Weiche liegt bei den beiden mittleren
Gleisen nur 100 Meter hinter dem Bahn-
steig und damit vor Ende des Brems-
wegabstands von 200 Metern. Bei den
anderen Gleisen ist der Abstand noch ge-
ringer.

o Auf ein bereits belegtes Bahnsteiggleis
darf nur mit 20 km/h eingefahren wer-
den. Der immer wieder ins Spiel ge-
brachte Halt zweier Regionalziige im
gleichen Gleis fiihrt zu einem deutlich
verzdgerten Betriebsablauf.

e Nur die Hauptgleise 4 und 5 lassen eine
Ein- und Ausfahrgeschwindigkeit von
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Am Ende des Babnsteigs fehlen auch in Kassel-Wilhelmshihe 200 Meter Gleis: Wenn ein Zug
abfibrt, darfein anderer nicht oder nur langsam an den Bahnsteig fahren: Die Weiche links
liegt im Durchrutschweg, der gesichert werden muss.

100 km/h zu. Das Befahren alternativer
Wege fiihrt also zu einer verzdgerten
Riumung des Bahnsteigs.

Mathematik und
die Rechte der Fahrgiste

Alle Theorie der Berechnung nimmt auf
Fahrgiste und ihre Bediirfnisse keine Riick-
sicht. Da jeder Zug sofort wieder aus dem
Bahnhof hinaus muss, kénnen Anschliisse

Zeichnung: derFahrgast

Die Kiisten
markieren
den 200-
Meter-
Bereich
hinter dem
Bahnsteig,
der bei
einer
Einfahre
gesperrt
bleiben

muss.

nicht abgewartet werden. Damit ist das
Risiko, dass Fahrgiste ihre Anschliisse
gleich massenhaft verpassen, erheblich ge-
steigert und es wird auch durch den Durch-
lauf von Ziigen nur wenig vermindert.
Warten auf Anschliisse ist nach der Eisen-
bahn-Verkehrsordnung von 1938 auch
nicht nétig, denn danach haben Fahrgiste
keine Rechte. Nachdem aber die Fluggiste
bereits durch EU-Recht verbriefte Rechte
haben, sind die Tage gezihlt, an denen die
Fahrgiste leer ausgehen.

Was bleibt also, wenn die Ziige Verspitung
haben? Piinktliche Ziige miissen warten,
bis die Ziige mit den Anschlussreisenden
eingetroffen sind. Dann lduft der gesamte
Betrieb verspitet, eine Kettenreaktion ohne
Ende ist die Folge.

200 Meter Gleis fehlen

Die maximale Streckenkapazitit der Zu-
laufstrecken — beispielsweise von Zuffen-
hausen — gibt Schwanhiufler mit 19 Ziigen
je Stunde an — alle drei Minuten ein Zug,.
Bei Verschiebung von Ziigen im Rahmen
der Nutzung der Pufferzeiten kénnen Ziige
sogar mit zwei Minuten Abstand fahren —
in der Schweiz wird das praktiziert.
Fiir einen reformierten Kopfbahnhof ist
nachgewiesen, dass er diese Menge der
Ziige problemlos aufnehmen kann (Jung,
derFahrgast 1/2005, S. 28 f.), weil die
Ziige weit vor dem Bahnsteig auf verschie-
dene Gleise verteilt werden und daher nicht
auflaufen, wenn sie langsamer fahren.
Verkraftet der Tunnelbahnhof diese Zugfol-
ge von drei Minuten oder gar Ziige, die im
technisch méglichen Zweiminutenabstand
Lesen Sie auf Seite 40 weiter.
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Wo die bunten Fahnen wehen: Dort hinten soll der Fernbahnhof

entstehen.

vor dem auch die Busse halten.

Gaubahn verkork(s)t, Flughafen verbaut

O Der Anschluss der Gdubahn an den Flughafen Stutt-
gart verfahrt die Deutsche Bahn AG dazu, einen unge-
deckten Scheck auszustellen. Der Anschluss an den
Flughafen ist kein gutes Argument fiir den Tunnelbahn-
hof ,Stuttgart 21,

weiter nach Konstanz und Zurich — verlasst den Stuttgarter

Hauptbahnhof westlich und fahrt zunachst in einem groBen
Bogen und anschlieBend hoch am Talhang nach Siiden, sodass
der Fahrgast eine eindrucksvolle Panoramafahrt erleben kann.
Die Bahnlinie am Hang soll aufgegeben und in lukrative Bau-
grundstiicke umgewandelt und stattdessen der Flughafen ange-
bunden werden. Das klingt logisch, aber ...

D ie Gaubahn - die Verbindung von Stuttgart nach Horb und

Gaubahn: Fest im Takt

Bereits heute ist der Fahrplan auf der Gaubahn von duBeren Be-

dingungen vorgegeben:

« Regionale Knoten in Eutingen, Horb, Rottweil, Tuttlingen und
Singen bilden einen integralen Taktfahrplan, der eingehalten
werden muss.

« Sudlich von Horb verlduft die Gdubahn abschnittsweise ein-
gleisig.

« Zwischen Vaihingen und Herrenberg fahrt auf den gleichen
Gleisen die S-Bahn im 15-Minuten-Takt.

Der Fahrplan der Ziige auf der Gdubahn ist daher bereits heute an
allen Ecken und Enden festgezurrt. Er funktioniert nur, weil sowohl
die Gleise der S-Bahn wie auch der S-Bahn-Fahrplan nach Herren-
berg so gebaut und angelegt wurden, dass Zwangspunkte vermie-
den wurden. Schon heute hat der 15-Minuten-Takt zwischen Bob-
lingen und Herrenberg Liicken, weil ICE und RE Vorrang haben.
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Flughafen: Voller Hindernisse?

Zurzeit gibt es fuir den Flughafenbahnhof noch keine verlasslichen

Planungsunterlagen. Es zeichnet sich jedoch ab, dass folgende

Zwangspunkte entstehen:

» Mitbenutzung der Ferngleise der Neubaustrecke von Stuttgart
bis zum Flughafen.

» Mitbenutzung der Filder-S-Bahn (10/20-Minuten-Takt).

Nach Abstimmung dieser Fahrplanzwédnge missen die Zige

dannin den S-Bahn-Takt nach Herrenberg einfadeln.

Da noch keine Planfeststellungsunterlagen vorliegen und die

Finanzierung nicht geklért ist, kdnnten aus Kostengriinden wei-

tere Zwangspunkte dadurch entstehen, dass die Zufahrt unter

dem Flughafengebdude zum S-Bahn-Tunnel und die Rohrer

Kurve nur eingleisig ausgefiihrt werden. Ob bei auftretenden

Sparzwéngen die zunachst auf den Landkarten skizzierten Aus-

und Einfadelungen an diesen Verkniipfungspunkten ebenerdig

ausgefiihrt werden, ist unklar.

U-Bahn, S-Bahn, Giiterbahn verbaut?

Eine zusétzliche Belastung der Streckenkapazitat auf dem Abschnitt
Echterdingen - Flughafenbahnhof (Station Terminal) kénnte sich
durch die Einféddelung einer Zweisystem-Stadtbahn in den Flug-
hafentunnel ergeben, die als Verlangerung der U6 von Stuttgart-
Méhringen Uiber den Fasanenhof, den Flughafen und Bernhausen
bis Neuhausen auf den Fildern gefiihrt werden soll. Erste Planungen
dazu ergaben einen positiven Kosten-Nutzen-Koeffizienten (aller-
dings nur, wenn S21 verwirklicht wird) und die SSB untersucht der-
zeit die Machbarkeit einer Zweisystem-L&sung, die dann auch auf
anderen Strecken genutzt werden soll (z. B. Strohgaubahn).

Auch die S-Bahn kénnte im Stau enden. Bei Stérungen im
S-Bahn-Tunnel fahren die Zige heute Uber die Gdubahn nach
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Vaihingen. Kuinftig sollen sie durch den Uberfillten Tunnelbahnhof
und die voll ausgelastete Fernbahn zum Flughafen fahren. Wie das
funktionieren soll, bleibt das Geheimnis der Deutschen Bahn AG.
SchlieBlich kénnte die Gaubahnstrecke auch dem Guterverkehr
nach Vaihingen und Méhringen sowie der Stadtverkehrslogistik
dienen —wenn es die Strecke dann noch gibt.

Attraktiver Anschluss auf den Fildern?

Auf den ersten Blick erscheint es natiirlich attraktiv, von Béblingen
nach Ulm gleich am Flughafen umzusteigen, ohne in die Stadt hinun-
terzumussen. Doch wie wird das aussehen? Die Ziige von Ulm halten
im Fernbahnhof in angemessenem Abstand vom Flughafengebaude,
die Zlige der Gaubahn aber im S-Bahnhof unter dem Terminal. Wer
schon einmal am Frankfurter Flughafen versucht hat, vom ICE in die
S-Bahn umzusteigen, kann sich vorstellen, wie der ,Anschluss* hier
aussehen kénnte: ,, 15 Minuten Ubergang* sagt der Fahrplan lapidar —

g

nach E g

Heilbronn 2 S
i)

g E

Neubaustrecke £ @
Nach Bietigheim S

Mannheim/

Karlsruhe

tatséchlich ein Weg durch das Labyrinth der Gange und Geschosse,
den niemand antritt, der es nicht unbedingt muss. Dasselbe gilt flr
den Anschluss der Filderstadte in Richtung Ulm und Miinchen.

Komplexes Problem Flughafen

icht nur der Anschluss der Gaubahn erfordert Verrenkungen.

Auch die ICE-Ziige missen mit einem Zeitaufwand von finf

Minuten eine Extra-Schleife zum Flughafenbahnhof fahren —
vergleichbar mit der Schleife am Kélner Flughafen. Deshalb soll am
Stuttgarter Flughafen auch nur einmal stiindlich ein Fernzug halten.
Weniger Kunstgriffe wéaren nétig, um die S-Bahn, die schon vor-
handen ist, mit der Neubaustrecke zu verknuipfen. Alle Alternativen
sind bereits vorgeschlagen, aber niemand hat sie bislang ernsthaft
gepriift — genauso wenig wie eine wirklich effiziente Reformierung
des Kopfbahnhofs in Stuttgart. So viel ist sicher: Der Flughafenan-
schluss ist kein Argument fiir ,,Stuttgart 21“.

Nach Niirnberg
Aalen/Backnang

Gleisplan-Systemskizze fiir
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ein Kreisverkehr Cannstatt —
Hbf— Cannstatt, aber der Flug-
hafen ist schlecht angebunden.

Untertiirkheim
Abstellbf

Esslingen

nach
Miinchen

lWend%n\-

Vaihingen (Enz) Ulm Hbf
Altstrecke
Nach . Niirtingen
Mannheim/ Renningen h
Karlsruhe nack
Tubingen
Boblingen
Nach Herrenberg - Horb - Ziirich
Nach Niirnberg Die Gleisplan-Systemskizze fiir
Aalen/Backnang den Kopfbahnhof zeigt, dass der
5 Hauptbahnhof aus beiden Rich-
1] £ .. .
nach E < ‘S tungen auch von Siiden erreich-
. £ . . . Y.
Heilbronn £ S 5 bar ist und die Betriebsfiibrung
0 = . . g .
¢ K te erheblich flexibler miglich ist.
Neubaustrecke £ o €2
Nach ] Bietigheim § 2« Esslingen
Mannheim/ ] h
Karlsruhe N nac
lwenm Miinchen

Vaihingen (Enz)

Altstrecke
Nach
Mannheim/
Karlsruhe

Renningen Stg-Vaihingen
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Flughafen

Ulm Hbf

S-Bahn Niirtingen

nach
Tubingen

Boblingen
Nach Herrenberg - Horb - Ziirich
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Zu viel Verspiitung, der Anschluss ist weg. Das kostet kiinfiig die Bahn richtig Geld.
Deshalb miissen Gleisanlagen in Zukunft mehr Flexibilitiit bieten.

O hereinrollen? Eine Nachrechnung ergibt

eine eindeutige Antwort: Der Zweiminuten-
abstand ist vom achtgleisigen Bahnhof gar
nicht zu schaffen, der Dreiminutenabstand
nur theoretisch, aber nicht praktisch. Eine
seridse Berechnung zur Leistungsfihigkeit
von Durchgangsbahnhéfen muss davon aus-
gehen, dass die Zugfolge von vier Minuten
mit Fernverkehrsziigen nur méglich ist,
wenn der eine Zug einfahren kann, wihrend
der andere ausfihrt. Dafiir ist ein freies Gleis
von 200 Metern hinter dem Bahnsteig not-
wendig — und dafiir ist im Tunnelbahnhof
kein Platz. Kiirzere Zugfolgen gibt es nur bei
U-Bahnen mit absolut gleichem Wagen-
material und kiirzeren Haltezeiten.

Infrastruktur super intakt?

nennt Schwanhiufler selbst: Die Infra-

struktur muss im weiten Umfeld des
Bahnhofs einwandfrei intakt sein, sonst fillt
das Rechengebiude in sich zusammen. All-
gemein rechnete die DB bisher drei Prozent
Baustellenzuschlag in die Fahrpline ein —
seit dem Fahrplan 2004/2005 sind es fiinf
Prozent. Das sind — bis Mannheim oder
Ulm — gerade einmal 0,9 bzw. 1,5 Minuten,
bis Heilbronn oder Aalen etwas mehr. Diese

D en Plerdefufl der Kapazititsberechnung

Zeit reicht kaum, um eine Langsamfahrstelle
auszugleichen. Fiir eine abschnittsweise
Uberleitung auf das Gegengleis geniigt diese
Zeit nur, wenn dieses zufillig frei ist — und
wann ist das auf den stark belegten Strecken
schon der Fall? Die Leistungsfihigkeit des
Tunnelbahnhofs steht und fillt mit der
Qualitit der Infrastruktur auf den Zulauf-
strecken. Doch genau daran hapert es ange-
sichts immer knapper werdender Finanzmit-
tel fiir den laufenden Streckenunterhalt.

DieDBlernt...

Die DB hat aus der stindigen Verspitungs-

diskussion gelernt. Zum Leidwesen der

Fahrgiste wurden mit dem Fahrplanwech-

sel im Dezember 2004 neue Vorgaben iiber

Baustellenzuschlige, Haltezeiten und An-

schlussbeziehungen umgesetzt:

e Baustellenzuschlige wurden von drei auf
fiinf Prozent heraufgesetzt.

o Die Haltezeiten der Fernverkehrsziige
wurden auf vielen Bahnhofen auf zwei
Minuten heraufgesetzt.

e Die Umsteigezeiten, bei denen An-
schliisse fahrplanmifig erreicht werden,
wurden teilweise drastisch heraufgesetzt.

Anschlussverluste und Verlingerung der

Fahrzeiten in zahlreichen Fillen waren die

Folge. So ging der Anschluss von Miinchen
iiber Saalfeld nach Erfurt verloren und die
Ubergangszeit im Kélner Hauptbahnhof
wurde von sechs auf neun Minuten ge-
streckt.

Ob bei Anwendung dieser neuen Fahrzeit-
vorschriften das Betriebsprogramm  fiir
»otuttgart 21 iiberhaupt noch fahrbar ist,
ist eine berechtigte Frage. Bei einer Ver-
lingerung der Haltezeit von zwei auf drei
Minuten wiirden alle Rechnungen, die
Schwanhiufler aufmacht, zu Makulatur.
Wiirde man statt der Haltezeit die Fahrzeit
verlingern, so funktionierte zwar der Bahn-
hof gerade noch so, aber der immer wieder
von DB Projektbau vorgerechnete Fahr-
zeitvorteil durch den direkten Tunnel zum
Flughafen 16ste sich in heifle Luft auf.

... nur nicht in Stuttgart

Doch ,Stuttgart 21 bleibt davon véllig
unberiihrt. Der Planfeststellungsbeschluss
vermerkt:

- Seite 145 -
»Im Erérterungstermin hat die Vorhaben-
trdgerin ausgefihrt, dass sich die Aussagen
von Verkehrsprognosen immer auf den Regel-
werktag beziehen und daher Verspéatungs-
anfélligkeiten nicht beriicksichtigt werden
kénnen, weil diese immer zuféllig auftreten
und ihrerseits nicht prognostizierbar sind.“

Der Erérterungstermin fand wohl vor dem
denkwiirdigen Verspitungsherbst des Jahres
2003 statt. Spotter haben schon immer be-
hauptet, dass der Herbst bei der Deutschen
Bahn immer so plotzlich komme. Es beriihrt
seltsam, dass das EBA diese Aussagen der DB
einfach so hinnimmt. Sollte es eine Auf-
sichtsbehorde nicht besser wissen?

Kritik wird nicht ernst genommen:
Ein Einblick in die Arbeitsweise von DB und EBA

O Auch nach Vorliegen des Planfeststellungsbeschlus-
ses ist nachweisbar, dass der Tunnelbahnhof dem Kopf-
bahnhof weit unterlegen ist. Der Planfeststellungsbe-
schluss ldsst erkennen, dass entscheidende Argumente
der Gegner gar nicht ernsthaft gepriift wurden.

Bevor der Tunnelbahnhof gebaut werden kann, muss der Kopf-

bahnhof umgebaut werden. Dazu ist im Planfeststellungsbe-
schluss zu lesen:

40

—Seite 183 -
»Auch eine Reduktion des Anlagenumfangs im Hauptbahnhof wére
nicht méglich. Der Anlagenumfang miisste wegen neuer Fahr-
straBen und Uberwerfungen sogar wachsen, damit keine Ver-
schlechterung der betrieblichen Flexibilitét eintritt. Die Gruppe
‘Lokale Agenda 21’ hat ausgerechnet, dass nach dem vorgesehe-
nen Umbau des Gleisvorfeldes wéhrend der Bauzeit nur noch 110
Weichen verbleiben und dennoch der jetzige Betrieb aufrecht-
erhalten werden kann. Das zeigen die groBe Flexibilitdt und die
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Reserven des Bahnhofs. Fir den Betrieb wéhrend des Umbaus
des Bahnknotens werden jedoch keine FahrstraBenknoten geéan-
dert, sondern lediglich im Gleisvorfeld vorhandene Wartegruppen
genutzt. [...] Damit wird deutlich, dass dies zwar fiir eine voriber-
gehende Zeit eine Lésung ist, die den bestehenden Betrieb auf-
rechterhalten kann, jedoch damit keine langfristig akzeptable
Betriebsqualitét gewahrt werden kann, zumal wenn eine Verkehrs-

steigerung ermdéglicht werden soll. “
D Zeitpunkt ein reformierter Kopfbahnhof konsequent neu ge-
plant und mit dem Tunnelbahnhof verglichen worden ist. Die
DB begniigt sich damit, ihren Kritikern nachzuweisen, dass sie hier
und dort einen Fehler gemacht haben. In keiner bisher bekannten
Veroffentlichung ist ein Entwurf des Kopfbahnhofs zu finden, der
so konsequent das vorhandene Geldnde neu strukturiert und die
betrieblich problematische Abstellanlage am Rosensteinpark
durch eine neue in Untertirkheim ersetzt, wie er von Jung ent-
wickelt wurde (siehe Zeichnung).
Zahlt man die Weichen in diesem Entwurf, so sind es zur Er-
schlieBung der 14 Gleise 3 - 16 fiir den Fern- und Regionalverkehr
im Bahnhofsbereich ganze 42 Stiick und 10 Kreuzungsweichen,
hinzu kommen vier Weichen zum Anschluss der Gaubahn und funf
Weichen weit auBerhalb des Bahnhofs. Dem stehen 52 Weichen
und zwei Kreuzungsweichen im Tunnelbahnhof gegeniber.
Eigentlich hatte schon SchwanhauBer auf diese Idee kommen
mussen. In der vom EBA mehrfach zitierten Stellungnahme skiz-
ziert er systematisch die Konstruktion eines leistungsfahigen
Kopfbahnhofs. Schwanh&uBer kommt zu dem Ergebnis, dass
bei nur zwei Zulaufstrecken ein leistungsfahiger Kopfbahn-
hof errichtet werden kann. Der Stuttgarter Hauptbahnhof hat
tatséchlich nur zwei Zulaufstrecken. Die Gaubahn kommt so
weit auBerhalb hinzu, dass dadurch das Gleisvorfeld nicht
komplizierter wird. SchwanhauBer vergleicht allerdings Stuttgart
mit Wiesbaden und kommt zu dem Ergebnis, dass drei Strecken
im Zulauf den Kopfbahnhof sehr kompliziert machen. Zum einen
trifft das auf Stuttgart aber gar nicht zu, zum anderen hat
man die Probleme in Zurich auch bewaltigt. Doch das EBA hat es
nicht bemerkt.
Das EBA hat vielmehr die Angaben der DB uber die ,Alternativen®
einfach ungeprtft hingenommen. So wird eine Entgegnung der DB
unkommentiert abgedruckt, in der es heif3t:

amit belegt der Planfeststellungsbeschluss, dass zu keinem

—Seite 183 -
~Zwingend erforderlich sind jedoch 135 Weichen im Zuge der
Strecken- und Bahnsteiggleise, 70 Weichen im Bereich der Warte-
gruppen und der Anbindung an den Abstellbahnhof und 13 Wei-
chen in den S-Bahn-Zulaufgleisen, die auch von Regionalziigen
benutzt werden (insgesamt ergibt dies 218 Weichen).

Es verwundert nicht, dass das EBA schreibt:

—Seite 182 -
,Eine ‘Ertlichtigung’ des Stuttgarter Hauptbahnhofs fiir diese Auf-
gaben wiirde im Bereich der Gleise 1 bis 7 einen nahezu vélligen
Neubau mit auBerordentlicher Lédngenentwicklung erfordern.

Ist die Neustrukturierung einer 1,3 Kilometer langen Bahnhofs-
anlage ,auBerordentlich“ — angesichts des Neubaus eines Tunnel-
bahnhofs mit 800 Metern L&nge, des Neubaus von weit tiber 40
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Kilometern Tunnelréhre, nicht mitgerechnet der enorme Aufwand
fur Rettungsstollen und kiinstliche Bellftung?

Die DB meint, dass die Senkung der Betriebskosten mit einem
reformierten Kopfbahnhof nicht méglich sei. Auch das schreibt
das EBA ungeprift ab. Sicher sind die Gleise im reformierten Kopf-
bahnhof etwas langer — aber Bauarbeiten unter freiem Himmel sind
weitaus billiger als im Tunnel.

Kurzum: Man stellt sich nach der
Lektire des Planfeststellungsbe-
schlusses die Frage, wie viel Fach-
kunde das EBA hat oder haben
wollte oder aufgrund des politischen
Drucks haben durfte — oder vielleicht
auch nur haben konnte, weil ihm
ganz einfach das Personal fehlt.

Zeichnung: derFahrgast

Der Tunnelbahnhof,
Systemzeichnung
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