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Stuttgart 21:

Kopfbahnhof statt Kostenfalle

Ein reformierter Kopfbahnhof ist machbar von Volkhard Jung

= Das Projekt ,,Stuttgart 21“ mit dem
unterirdischem Durchgangsbahnhof
ist viel zu teuer! Ein reformierter Kopf-
bahnhof, wie er von Anfang an von den
Umweltverbénden vorgeschlagen wur-
de, wére eine preisgunstigere Lésung.
Das Eisenbahnnetz bedarf staatlicher
Mittel, und GroBprojekte wie ,,Stuttgart
21“ddrften zurzeit mit staatlichen Mit-
teln nicht realisierbar sein. Wéhrend
das Schienennetz aus dem Bestreben
nach schwarzen Zahlen fiir die DB AG
stréflich vernachlassigt wird und sogar
Bundesmittel nicht abgerufen werden,
nur um die 20 Prozent Eigenanteil der
DB AG zu sparen, ist ein Projekt wie der
Tunnelbahnhof ,Stuttgart 21“ nicht
verantwortbar.

Die jetzige Situation

er derzeitige Hauptbahnhof Stuttgart
D ist ein Kopfbahnhof, der schon 1922

mit damals sehr moderner Gleisanlage
gebaut wurde. Diese Gleisanlage weist schon
sehr viele Uberwerfungen (niveaufreie Gleis-
kreuzungen) auf. Es sind aber nicht genug,
sodass ein- und ausfahrende Ziige sich bis-
weilen behindern und zu zusitzlichen Ver-
spitungen fiihren. Dies kann man gut vom

Turm des Stuttgarter Bahnhofs beobachten.

Der Tiefbahnhof als Kostenrisiko

So elegant der Entwurf des unterirdischen
Durchgangsbahnhofs mit zwei Zufahrten zur
geplanten Abstellanlage in Untertiirkheim
ist, so verursacht er doch immense Kosten.
Die derzeit ,,offiziellen” Kostendaten, nim-
lich nur 2,6 Mrd. Euro, sind fast zehn Jahre
altund lediglich durch die Umrechnung von
DM auf Euro korrigiert. Kritik an der Kos-
tenrechnung fiir die zugrunde liegende Pla-
nung wurde bisher nicht beriicksichtigt. Zur-
zeit wird nach wie vor offiziell behauptet, dass
es keine Mehrkosten gegeniiber den fritheren
Ansitzen gebe, doch nach Pressemeldungen
vom Oktober 2003 kursieren Papiere der
DB, die auf Mehrkosten hinweisen. Nach
Stocker /1] erreichen die Baukosten eine
Hohe von 4 Mrd. Euro. Bisher wird auch im-
mer noch offiziell behauptet, dass die Finan-
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alles, was an Eisenbahn erinnert, vergraben.

zierung aus Eigenmitteln der DB AG még-
lich sei, die aus dem Verkauf des frei werden-
den Gelindes herriihren. Noch 2002 wurde
behauptet, die Grundstiickserlése der frei
gemachten Bahnflichen brichten 1,543
Mrd. Euro ein /5/, doch nach Abzug der Frei-
machungskosten verbleiben gerade mal 0,6
Mrd. Euro /1]. Auch nach dieser Rechnung
soll der Tiefbahnhof mit weiteren 400 Mio.
Euro zinsloser Darlehn — also zu Lasten der
Bilanz der DB — und weiteren 650 Mio. Euro
aus anderen 6ffentlichen Mitteln bezahlt wer-
den /5]. Diese wenigen Zahlen zeigen, wie
grofd das Finanzrisiko ist und dass es voll und
ganzzu Lasten der 6ffentichen Hand geht.

Fehlkalkulation
ohne Abschreibung

Doch wenn sich die vorgenannten Zahlen
als Fehlkalkulation erweisen, kénnte es
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Stuttgart Hauptbahnhof: Der Turm wirbt flir Autos. Er soll bleiben — die Deutsche Bahn will

sein, dass Bundesmittel, welche der DB AG
aus dem Bundeshaushalt zufliefSen, auf Um-
wegen in dem Projekt verbaut werden.
Angenommen, die Gesamtkosten erreichen
nach G. Stocker /1] eine Hohe von 4 Mrd.
Euro, so muss man bei einer Annuitit von
vier Prozent, die fiir eine Lebensdauer von
100 Jahren gilt, mit versteckten Kapital-
kosten von jihrlich 160 Mio. Euro rechnen.
Man darf dabei nicht vergessen, dass die DB
AG bisher 4 Mrd. Euro pro Jahr Zuschuss
aus dem Bundeshaushalt bekam, der jetzt
auf 3 Mrd. Euro pro Jahr reduziert wurde.
Es sind also versteckte Zuschiisse aus dem
Bundeshaushalt, welche die DB AG iiber-
haupt in den Stand setzen, solche Projekte
wie Stuttgart 21 oder auch Niirnberg —
Erfurt— Halle/Leipzig anzufangen.

Nun kann man dariiber streiten, ob die
Veriuflerung ehemaliger Bahngrundstiicke

nicht einem Verkauf von Tafelsilber gleich- »



Kopfbahnhof statt Kostenfalle

kommt. Wenn nein, dann miisste der
geplante unterirdische Durchgangsbahn-
hof die gleiche Leistung erbringen wie
der derzeitige Kopfbahnhof mit seinen 16
Bahnsteiggleisen. Nun mége man 0,6 Mrd.
Euro von den prognostizierten 4 Mrd. Euro
abziehen, dann ergibt sich dennoch eine
jahrliche Kapitalbelastung von 136 Mio.
Euro, die zwar nie gezahlt werden, aber
doch fiir eine Rentabilititsrechnung be-
riicksichtigt werden miissen. Geschenktes
Geld ist doch schliefllich kein wertloses
Geld. Sehr oft werden aber Bundes- bzw.
Landesmittel als verlorene Baukostenzu-
schiisse betrachtet, wie dies auch bei der
6 Mrd. Euro teuren Neubaustrecke Kéln —
Rhein/Main geschehen ist. Wenn aber
Bund, Linder und Gemeinden sich ver-
schulden, miissen sie Zinsen zahlen. Und
die hypothetischen Zinsen miissen bei
der Nutzen-Kosten-Rechnung Beriick-
sichtigung finden (Nutzen geteilt durch
Kosten ergibt den mafigeblichen Quotien-
ten). So wurde z. B. fiir Stuttgart 21 mit
unterirdischem Durchgangsbahnhof der
Nutzen-Kosten-Quotient 2,5 errechnet,
wihrend die Losung ,reformierter Kopf-
bahnhof* nur mit dem Wert 1,1 berech-
net wurde. Ein unabhingiger Gurtachter
miisste diese Werte neu berechnen und
dabei einen unterirdischen Durchgangs-
bahnhof gleicher Leistung zugrunde legen
und nicht einen solchen mit nur acht
Bahnsteiggleisen, in welchem keine Zug-
anschliisse sichergestellt werden kénnen,
weil die Ziige nur zwei Minuten halten
diirfen. Es ist schon des Ofteren hervor-
gehoben worden, dass die Reisezeitein-
sparung durch Beseitigung des Kopfbahn-
hofs nur zwei bis 2,5 Minuten ausmacht.
Hierfiir wiire eine Investition von hdchs-
tens 200 bis 250 Mio. Euro gerechtfertigt.

Vorteile des
Durchgangsbahnhofs?

D och welche anderen Vorteile brichte

ein unterirdischer Durchgangsbahnhof

mit nur acht Bahnsteiggleisen? Von
zahlreichen Kritikern wird bezweifelt, dass
der Durchgangsbahnhof mit acht Bahn-
steiggleisen ausreichende Kapazititen vor-
hilt. Zwar gibe es die Méglichkeit, wie auch
im Hauptbahnhof Kéln zwei oder gar drei
Ziige auf einem Bahnsteiggleis halten zu las-
sen. Dann aber darf es keine Verspitungen
mehr geben, sonst gerit die Reihung der
Ziige auf einem Bahnsteiggleis durchein-
ander. Wer kann aber garantieren, dass es in
Zukunft keine Verspitungen mehr gibt?

2

Die Kosten fiir die Freimachung des zu verkaufenden Bahngeliindes werden unterschiitzt.
Das Geliinde links ist bereits schienenfrei, rechts fabren die Ziige zum Hauptbahnhof.
Wie viel soll es kosten, bis diese , Landschaft“ an der Wolframstrafle an Investoren verkauft
werden kann?

W

Die Vorteile des Durchgangsbahnhofs: Weite Wege (hier die Treppe zum S-Bahnhof; der Fern-
babnhof lige zwar dariiber, aber Rolltreppen und Fabrstiihle kosten dem Fahrgast Zeit) ...

... und schmale Babnsteige: So grofSziigig wie der S-Babnsteig werden die Bahnsteige im
Fernbabnhof nicht aussehen: Zwischen der Wand des Aufgangs und der Babnsteigkante
Jehlen an jeder Seite zwei Meter.
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Ob die Zahl von nur acht Bahnsteiggleisen
wirklich ausreicht, muss der kiinftige Fahr-
plan zeigen. Jedenfalls sind kaum Reserven
vorhanden fiir ein hoffentlich doch in
Zukunft gestiegenes Schienenverkehrsauf-
kommen als umweltfreundliche Alternative
zu Auto und Flugzeug. Deswegen sollte
man in der Planung auf jeden Fall Raum
fiir eine spitere Erweiterung auf zehn
Bahnsteiggleise vorsehen.

Auch die Forderung nach einer dritten
Tunnelrshre zum Flughafen hinauf, die fiir
die Fithrung der Giubahn iiber den Flug-
hafen erforderlich gehalten wird, ist kosten-
trichtig, genauso wie die Vermehrung der
Zufahrtsgleise von Zuffenhausen aus, wie
sie seinerzeit vom Regierungsprisidium ge-
fordert wurde. Der geplante unterirdische
Durchgangsbahnhof soll nach den derzei-
tigen Planungen nur acht Bahnsteiggleise
aufweisen. Die Bahnsteige sind nur mit
10,50 Meter Breite geplant.

Eine Bahnsteigbreite von 10,50 Metern ist
fiir einen Neubau nicht zu empfehlen. Wenn
man eine Bahnsteigbreite von 13,50 Metern
ansetzt, kdnnten feste Treppen von drei Me-
tern Breite und daneben beiderseitige Roll-
treppen fiir Auf- und Abwirtsrichtung von je
1,25 Metern Breite erstellt werden, sodass auf
beiden Seiten der Treppenanlage noch vier
Meter breite und voll nutzbare Bahnsteige
zur Verfiigung stehen. Werden feste Treppen
und Rolltreppen hintereinander positioniert,
kann zwar die Bahnsteigbreite auf elf Meter
reduziert werden, die Anlage wird dadurch
aber sehr uniibersichtlich. Eine neu bewer-
tete Kostensumme von 4 Mrd.EUR /1] er-
scheint daher nicht unrealistisch.

Der reformierte Kopfbahnhof

hof sind bereits seit 1996 versffentlicht

[6], allerdings ist eine betriebliche und
bautechnische Priifung nicht verdffentlicht
worden. Der Autor hat sich daher der
Miihe unterzogen, den Plan eines refor-
mierten Kopfbahnhofs hinsichtlich Be-
triebsablauf und technischer Machbarkeit
in der Ortlichkeit genau zu priifen. Das Er-
gebnis: Ein Kopfbahnhof mit sehr hoher
Leistungsfihigkeit ist machbar (Plan Seite
27, Details ab Seite 28).
Da der derzeitige Kopfbahnhof 16 Bahn-

steigeleise und acht Bahnsteige aufwelist,
g8 g

Pl'aine fiir einen reformierten Kopfbahn-

sollte es zur Einsparung von Umbaukosten
bei dieser Anzahl bleiben, auch wenn die
Bahnsteige schmal sind. Gegebenenfalls
kénnten die nicht mehr benétigten Ge-
pickbahnsteige zugunsten der Bahnsteige
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Der Blick vom Turm: ein verwirrendes Gleisfeld, iiber das sich die Ziige den Weg suchen.
Doch der Schein triigt: Ein neu geordneter Kopfbahnhof kann das Vierfache des heutigen
Fabrplans verkrafien und fast doppelt so viel wie der geplante Durchgangsbabnhof-

Die Schlangenlinien wiiren im reformierten Kopfbahnhof Vergangenbeit.

Derwahre Engpass ist der Pragtunnel und die Zufabristrecke von Zuffenhausen: Regional- und
Hochgeschwindigkeitsziige aus Heilbronn, Frankfurt/Mannheim und Karlsrube miissen sich
ein einziges Gleis je Richtung teilen. Dabei soll es bleiben — auch die Zufahrt zum Tiefbahnhof
soll nur zweigleisig sein. Die anderen zwei Gleise (links) dienen der S-Bahn. Die Beibehaltung
des Kopfbahnhofs wiirde es ermiglichen, zwei weitere Gleise zu vertretbaren Kosten zu bauen.

aufgegeben und die Gleise so verlegt
werden, dass nur noch die Stiitzen fiir die
Bahnsteigiiberdachungen Platz finden. Das
Bahnhofsgebiude hat acht Bégen, die den
acht Bahnsteigen entsprechen, so wire auch
dem Denkmalschutz Rechnung zu tragen.
Entscheidend fiir die Funktionsfihigkeit
eines Kopfbahnhofs ist die funktionsgerechte
Aufteilung der Gleise in Gruppen und ihr
Anschluss an die zugehérigen Strecken.
Folgende Aufteilung bietet sich an:
® 7 Bahnsteiggleise fiir den Fern- und inter-
regionalen Verkehr,
® 7 Bahnsteiggleise fiir den Regionalverkehr,
® 2 Gleise fiir den S-Bahn-Verkehr.

Es wire auch méglich, zweimal je acht Fern-
und Regionalgleise zu gestalten. Von diesen
beiden Gruppen dienen jeweils drei Gleise
dem Richtungsverkehr nach und die drei
anderen Gleise der Gegenrichtung von
@ Stuttgart-Feuerbach
O Neubaustrecken Mannheim,
Karlsruhe
O Ludwigsburg—Heilbronn,
Pforzheim, Bretten
@ Stuttgart-Bad Cannstatt
O Neubaustrecke Fildern, Ulm,
Tiibingen
O Plochingen, Tiibingen, Géppingen
O Aalen/Backnang — Niirnberg.
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Zufiihrung Obertiirkheim

So soll Stuttgart 21 aussehen

Das Konzept Stuttgart 21 sieht vor, dass nur die
S-Bahn aus Richtung Feuerbach in der vorhande-
nen Lage erhalten bleibt. Aus Richtung Bad Cann-
statt soll sie durch einen neuen Tunnel quer unter
der jetzigen Abstellanlage gefiihrt und in Héhe der
heutigen Einfadelung der Gaubahn in die Strecke
von Feuerbach eingefadelt werden. Von hier soll sie
in Tieflage bis zum jetzigen Tunnelbahnhof unter
dem Hauptbahnhof gefiihrt werden.
Die Fernbahngleise sollen die vorhandenen Tunnel
nicht mehr benutzten, sondern von Feuerbach und
Cannstatt aus neu und in einem langen Tunnel tras-
siert werden. Von Cannstatt aus soll der Rosenstein

=> Ein viertes Gleis liegt jeweils zwischen

den Gleisgruppen, sodass auch in dieselbe
Richtung zuriickgefahren werden kann.
Damit sind Durchbindungen Ziirich —
Wiirzburg oder Niirnberg — Ulm méglich.
Die S-Bahn erhilt eine eigene zweigleisige
Wendeanlage, sodass bei Stérungen auf der
Stammstrecke der Betrieb aufrechterhalten
werden kann oder durchgehende Ziige
von Cannstatt nach Feuerbach und um-
gekehrt gefithrt werden kénnen oder in
Spitzenzeiten zusitzliche Ziige verkehren

hen.

Uberwerfungen schaffen Ordnung

koénnen.

L

in- und auslaufende Gleise werden mit

Uberwerfungen niveaufrei gekreuzt.

Dabei wird jeweils das Gleis fiir die Ein-
fahrten friih geteilt, was die Zugfolge bei der
Einfahrt beschleunigt. Die Giubahn kann
so angeschlossen werden, dass alle Gleise in
beiden Richtungen erreichbar sind. Not-
wendig dafiir ist nur, dass die Gleise im Be-
reich der Einfidelung der Giubahn auf zwei
Ebenen liegen, was heute schon der Fall ist.
Je zwei Bahnsteige fiir eine Richtung sind

. 3”08,

HeM.-Sohlayer-Halle

Gottleb-Calmler-Stadion

Ausschnitt aus
»Stuttgart 21,
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in einem groBen Bogen unterquert werden. Dann
verlaufen die Gleise etwa unter dem jetzigen Guter-
bahnhof in den Tunnel-Fernbahnhof, der quer unter
den jetzigen Gleisen liegen soll. Der Tunnelbahnhof
soll acht Gleise an vier Bahnsteigen erhalten. Von
dort fUhren zwei Gleise mit 28 Promille Steigung
zum Flughafenbahnhof auf den Fildern. Die Gau-
bahn soll mit einer Haarnadelkurve angeschlossen
werden. Die anderen zwei Gleise flihren nach Osten
ins Neckartal und schlieBen in Richtung Esslingen
und Bad Cannstatt an die vorhandenen Strecken
an. Hier soll auch ein neuer Abstellbahnhof entste-

deswegen giinstig, weil es nicht nur ein Kor-
respondieren am gleichen Bahnsteig in den
Relationen Mannheim — Miinchen und
Karlsruhe — Niirnberg, sondern auch ein
Korrespondieren der Richtungen Wiirz-
burg — Tiibingen und Niirnberg — Ziirich
geben kann. Wenn Stuttgart zu einem Voll-
knoten im Sinne des integralen Taktfahr-
plans wird, kénnen gleichzeitig in den sie-
ben Gleisen des Fernverkehrs auch sieben
Ziige stehen, wobei die ICE-Ziige einen
Aufenthalt von vier Minuten haben, die IC-
Ziige einen solchen von zehn Minuten und
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die IRE-Ziige Tiibingen — Wiirzburg und
Ziirich — Niirnberg einen solchen von 16
Minuten. Letztere wiirden fahrplanmiflig
sechs Minuten vor den ICE-Ziigen ein- und
auch sechs Minuten spiter ausfahren.

Dadurch kime der Aufenthalt von 16 Mi-
nuten zustande. Bei den IC-Ziigen sind es
jetzt auch schon zehn Minuten. Diese Auf-
enthalte verlingern sich jeweils, wenn die
ICE-Ziige Verspitung haben. Aber die An-
schliisse sind fast immer gewihrleistet. Beim
Wechseln der Bahnsteige vom ICE/IC-
Bahnsteig zum IR/IRE-Bahnsteig ist es von
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groflem Vorteil, dass keine Treppen zu be-
wiltigen sind, sondern um die Prellbscke
herumgegangen werden kann. Dies ist be-
sonders wichtig fiir Reisende mit Rollkof-
fern, mit Kinderwagen und besonders fiir
Behinderte. Diesen Vorteil eines Kopfbahn-
hofs sollte man nicht unterschitzen. Benut-
zerfreundlichkeit sollte oberstes Gebot sein!

Der Flughafen-Anschluss

Nun wird eingewendet, daf§ bei einem

Kopfbahnhof der Flughafen-Anschluss

Der Hauptbahnhof
heute

Vom Hauptbahnhof (1) fihren die
Gleise zunachst geradeaus an bereits
aufgelassenen Bahnflachen vorbei (2)
bis zur Unterfihrung WolframstraBe
(3). Hier beginnt eine scharfe Kurve
von 23 Grad. Der Bahndamm misst
hier nur etwas mehr als 80 Meter
Breite. Dann verzweigt sich die Stre-
cke: Geradeaus fallen die Gleise zum
viergleisigen Rosensteintunnel (4) ab.
Nach Westen steigen die Gleise an. Im
Bogen soll eine neue S-Bahn-Station
MittnachtstraBe (5) entstehen. Dann
fadelt die Gaubahn nach Siden aus
(6), es folgen die S-Bahn-Station
Nordbahnhof (7) und die Einfahrt zum
viergleisigen Pragtunnel (8) in Rich-
tung Feuerbach. Im Gleiswinkel liegt
die Abstellanlage Rosensteinpark (9).

In der Unterfiibrung EbmannstrafSe gut sichtbar: Die Gleise ver-
laufen in zwei Ebenen. Die dritte Ebene (Gleise Richtung Bad
Cannstatt) liige parallel zur hier sichtbaren Straffe. Damit lassen
sich die Fahrwege entwirren und das Gleiswinkel vor den Bahn-
steigen vereinfachen.

nicht verbessert werde. Die Zeit von Aus-
stieg Stuttgart Hbf bis Flughafen-Bahnhof
Ausstieg betrigt zurzeit im Mittel 48 Minu-
ten. Wenn jedoch die Neubaustrecke Stutt-
gart— Ulm kurz vor Esslingen zur Autobahn
A 8 auf die Fildern gefiihrt wird, konnte
zwischen Scharnhausen und Denkendorf
ein Verkniipfungsbahnhof entstehen, von
welchem am gleichen Bahnsteig ein S-
Bahnzug zum Flughafenbahnhof verkehrt.
Die Fahrzeit von der Ankunft im Stutt-
garter Hauptbahnhof betriige dann nur

Lesen Sie auf Seite 27 weiter.
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- 24 Minuten, man kiime dafiir aber im jetzi-

gen S-Bahnhof unter dem Terminal an.
Unterstellt man, dass von Ulm und Tiibin-
gen 30 Prozent der Fluggiste kommen und
die restlichen 70 Prozent aus dem Stuttgarter
Raum, so sparen die Fluggiste im Mittel bei
Halt eines ICE auf den Fildern 30 Minuten
Reisezeit ein. Vorausgesetzt ist, dass auch die
Ziige aus Tiibingen und Ulm auf dem Fil-
der-Verkniipfungsbahnhof halten und nicht
erst in Stuttgart Hbf. Die Zeiteinsparung bei
Projekt Stuttgart 21 ist ohnehin etwas illuso-
risch, da nur einer von drei ICE am Flug-
hafen-Fernbahnhof halten soll. Die S-Bahn
vom Verkniipfungsbahnhof auf den Fildern
konnte z. B. iiber den Flughafen iiber die
noch zu bauende Rohrer Kurve nach Bsb-
lingen verkehren und so auch die Giubahn
nach Ziirich an den Flughafen anschliefen.
Dies wurde bereits in /3/ beschrieben.

Abstellanlage und Abstellgleise

Die Abstellanlage am Rosensteinpark miisste
auch bei einem reformierten Kopfbahnhof
nach Untertiirkheim verlegt werden, wenn
der reformierte Kopfbahnhof seine volle

Leistungsfihigkeit erreichen soll. Eine Zu-
fahrt wire nur auf einem Gleis maglich, das
in die Unterfithrung hinabfiihrt, was ein Ge-
fille von 40 Promille erforderte. Insofern un-
terscheidet sich der reformierte Kopfbahnhof
nicht vom Projeke Stuttgart 21. Da Ein- und
Ausfahrtgleise aber voneinander getrennt
sind und sich nicht kreuzen, sind Fahrten zur
Abstellanlage in Untertiirkheim nichtstéren-

der als im Fall des Durchgangsbahnhofs.

in den Fernverkehrsgruppen jeweils vier
Aufstellgleise unterschiedlicher Linge
vorgesehen, auf welchen z. B. ICE-Halb-
ziige bereitgestellt werden kénnen, die
beim Schwichen eines Zuges bzw. beim

Zur kurzfristigen Hinterstellung sind

Verstirken schnell abgezogen und wieder
zugefiihrt werden kénnen. Auch kénnte
dort ein schadhafter Zug kurz hinterstellt
werden, bis eine zeitlich giinstige Zufahrt
zur Abstellanlage méglich ist. Inwieweit
auch fiir den Regionalteil des reformierten
Kopfbahnhofs solche bahnsteignahen Ab-
stellgleise einzurichten sind, miisste noch
im Rahmen einer Detailplanung gepriift
werden.
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Der reformierte Kopfbahnhof & i teenpen  Bad Cannstat
finden Sie im Internet: /
www.der-fahrgast.de>aktuell

Der hier gezeigte Systemplan eines Hoch- Feuerbach /

leistungs-Kopfbahnhofs berticksichtigt die Pragtu nnel

in Stuttgart gegebenen topografischen

Verhaltnisse. Der Bahnhof besteht aus: = =

® dem S-Bahn-Teil (Gleise 1 und 2, links), : —/

® dem Regionalbahnteil (Gleise 3-9, Mitte),

® dem Fernbahnteil (Gleise 10-16, rechts).

Regionalbahn- und Fernbahnteil sind iden-

tisch, aber spiegelbildlich zueinander an- .

geordnet. Jede Gleisgruppe besteht aus Gaubahn MittnachtstraRe \\

drei Gleisen. Das Gleis fur die Einfahrt wird N

frih geteilt, das Gleis fiir die Ausfahrtliegt | sind vor den Bahnsteigen méglich. Fiir Kor-

dazwischen. Dadurch wird die Zugfolge | respondenzen von Linien (z. B. Karlsruhe —

bei der Einfahrt beschleunigt, auBerdem | Nirnberg und Mannheim — Miinchen) steht

blockiert ein Zug, der auf einen freien | jeweils ein Gleispaar (also insgesamt vier

Bahnsteig warten muss, nicht die Einfahrt | Gruppen) zur Verfugung: Gleise 3/4, 7/8,

fiir nachfolgende Zlge. Die Ausfahrtistvon | 11/12, 15/16. Das dritte Gleis kann bevorzugt Wolframstr

jedem Gleis behinderungsfrei méglich. Ein | mit zigen belegt werden, die ohne Korres- '

viertes Gleis (Gleise 6 und 13) liegt jeweils | pondenz mit kurzem Halt weiterfahren sollen.

zwischen den Gleisgruppen und ermég- | Das kurz gehaltene Weichenfeld (nur etwas U s

licht ein Wenden von Zlgen in die gleiche | mehr als 200 m Lange) liegt noch im geraden »§

Richtung (Bahnsteigwende) und entspre- | Apschnitt vor den Bahnsteigen. L

chende Verbindungen (z. B. Zurich - Wiirz- £

burg). Die Gaubahn fadelt in zwei Ebenen | Zeichnung ist nicht mafSstiblich. Platzverhils- I I I I I I I I N

ein und erreicht damit kreuzungsfrei alle | nisse, Radien und Steigungen wurden jedoch

Bahnhofsgleise. Zusatzliche Abstellgleise | it der Ortlichkeit abgeglichen und berechnet. Hauptbahnhof
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