Deutschland-Takt-Zielfahrplan mit Stuttgart 21
nicht fahrbar: Beleg fiir den Leistungsriickbau

Mitte Juni 2019 hatten Medien auf lange Umstiegs-
zeiten im Entwurf des Deutschland-Takt (D-Takt)
Zielfahrplans 2030 im geplanten Stuttgart 21 (S21)-
Tiefbahnhof hingewiesen. Daraufhin wurde er vom
Autor im Auftrag der Stuttgarter Gemeinderatsfrakti-
on ,,Die FrAKTION* analysiert und am 16.07.2019
in deren Raumen présentiert. Der S21-Gemeinderats-
Ausschuss stimmte an dem Tag gegen die Préasentati-
on dieser Ergebnisse in seiner Runde und beschréankte
sich auf die Darstellungen u.a. der DB und des Lan-
desverkehrsministeriums (VM BW). Auf die dortige
Stellungnahme des DB-Konzernbevollmachtigten
Thorsten Krenz wird nachfolgend eingegangen, ins-
bes. wird die Behauptung eines ,,S-Bahn-dhnlichen
Hochleistungsverkehrs® fiir S21 widerlegt wie auch
das Zwischenergebnis vom 03.10. der eingesetzten
Arbeitsgruppe, S21 kdnne den D-Takt bewaltigen.

Im Ergebnis ist festzustellen: Stuttgart wird durch
den neuen S21-Tiefbahnhof tatsdchlich vom D-Takt
abgehéangt. Die Fahrplane belegen auflerdem erneut,
dass der Tiefbahnhof nicht die geforderte Leistungs-
fahigkeit erbringen kann (Abb. u.). Auch die vom
VM BW vorgeschlagene S21-Ergédnzung um einen 4-
gleisigen Kopfbahnhof kann die geforderte Fahrgast-
verdopplung nicht bewaltigen. Ein Baustopp fur S21
ist geboten. Die hier vorgestellte Untersuchung fuft
auch auf den Beitragen zahlreicher ehrenamtlicher
Mitarbeiter des Fakten-Check-Portals WikiReal.org.
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Zunéchst wurde der Grund-
takt (auRerhalb der Stofzei-
ten) des Zielfahrplans 2030
aus dem Netzplan Baden-
Wirttemberg  ausgewertet.
Samtliche Verbindungen
von und nach Stuttgart Hbf
wurden zu einem Fahrplan
zusammengesetzt.

Im Ergebnis kénnen die von der DB angegebenen
36,5 Zuge/h im Durchschnitt bestétigt werden. Ma-
ximal sollen jedoch bis zu 38 Ziige/h abgewickelt
werden bei im Mittel 7 Minuten Haltezeit. Das ist
etwa 2 Min. langer als im Stresstest von 2011. Damit
ist der Hauptbahnhof schon im Grundtakt des D-
Takt-Fahrplans starker belegt als im Stresstest und
damit seine Betriebsqualitat hochst fraglich. Dennoch
soll erheblicher zusétzlicher Verkehr fahren. Es heif3t
im Netzplan: In der Hauptverkehrszeit (HVZ) kénnen
,.bei geringfugiger Anpassung*“ 10 weitere Ziige pro
Stunde betrieben werden. Im Netzplan fallen aufRer-
dem einzelne Fehler auf (falsche Beschriftungen oder
Verbindungen). Sie sprechen gegen eine konsistente
Planungsgrundlage und lassen den Eindruck entste-
hen, dass die Plane zumindest zum Teil von Hand
gezeichnet wurden.

christoph.engelhardt
@wikireal.org

Garching, 22.10.2019
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»Handgemalter Mondfahrplan«: S21 ist viel zu klein. Ubervolle Belegung, Konflikte und Stress durch Doppel-
und Dreifachbelegungen: Der Deutschland-Takt ist in Stuttgart nicht fahrbar (Quelle s. S. 3, Hervorh. WikiReal).
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Lange Umsteigezeiten

Mit dem D-Takt soll ein integraler
Taktfahrplan (ITF) verwirklicht wer-
den mit schnellen Umstiegen in den
Knotenbahnhofen. Dass der ITF bei
S21 nicht funktioniert, zeigen die
oOffentlich kritisierten langen Umstei-
gezeiten (Abb. re.). Im ITF gruppieren
sich die Halte um die Knotenzeit, im
Mittel des von Wolfgang Hesse 2011
vorgestellten ITF-Plans flr Stuttgart
ergeben sich 12 Min. Umstiegszeit.

In dem dagegen vollkommen unge-
ordneten S21-D-Takt-Fahrplan sind
die Umsteigezeiten viel langer. Die in
den Medien genannten hohen Werte treffen zu. Z.B.
Wrzburg-Zirich, hier muss man 58 Min. auf seinen
Anschluss warten und in der Gegenrichtung sogar 59
Min., oder Tubingen-Karlsruhe mit 21 bis 26 Min.,
inklusive der von Krenz genannten Verbindung alle 2
Stunden mit 5 Min. Umsteigezeit. Schlecht sieht es
auch aus fur Freudenstadt und Straburg etwa nach
Wirzburg und Nirnberg mit 37 bis 51 Min. Um-
stiegszeit und zuriick gleichermafen.

Krenz entgegnet, dieser Fahrplan sei noch nicht
»optimiert“. Das ist jedoch Augenwischerei. In einem
nicht integralen Taktfahrplan bewirkt die Verkirzung
eines Umstiegs die Verlangerung anderer Umstiege.
Wird Tibingen-Karlsruhe optimiert, wird mutmaR-
lich Tubingen-Crailsheim schlechter. Im nicht integ-
ralen Takt ergibt sich mathematisch zwangsléufig im
Grenzwert eine um die halbe Knotenzeit langere
Umstiegszeit (Roland Morlock). Krenz weiter: ,,Der
Fahrplan zur Inbetriebnahme von S21 sieht vielfach
kiirzere Umsteigezeiten vor.« Das ist allerdings eine
Null-Aussage: Jeder geanderte Fahrplan enthélt teils
kiirzere, aber zugleich auch langere Umsteigezeiten.
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Stuttgart 21 fiir ITF grundsatzlich ungeeignet

Schon 1996 hatte Dr. Felix Ber-
schin darauf hingewiesen, dass
S21 zu klein fur einen ITF ist
und dass die Umsteigezeiten
hoch ausfallen werden. Prof.
Wolfgang Hesse arbeitete das
weiter aus und trug es in der
Schlichtung 2010 vor. In seiner
Arbeit von 2011 weist er nach:
Von Stuttgart aus werden 14
Destinationen bedient, daher
benotigt ein ITF-Vollknoten in
Stuttgart auch mind. 14 Gleise.
Diesem K.O.-Argument ge-
gen Stuttgart 21 wurde darauf-
hin immer wieder ausgewichen
mit der Aussage, ein ITF ware
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Hesse, ERI 7/2019: Der S21-Zielfahrplan (rechts) ist das krasse Gegenteil eines
ITF (links, Prinzip mit Knoten zu Min. 0 u. 30). — D-Takt bei S21 unmoglich.
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Beispiele Uberlanger Umsteigezeiten — Gegenteil eines ITF-Fahrplans

fur Stuttgart nicht geeignet, der Tiefbahnhof funktio-
niere wie eine S-Bahn-Station und brauche deshalb
keinen integralen Takt. Aber das ist falsch, denn
Stuttgart ist ein Knoten, der einen S-Bahn-artigen
Verkehr ausschliel’t (S. 5 f). Tatséchlich wirde Stutt-
gart stark von einem echten ITF profitieren.

Teils wurde gegen den ITF auch argumentiert mit
Prof. Gerhard Heimerls Gutachten von 1997. Dort
wurde aber der ITF systematische schlechtgerechnet,
wie es Roland Morlock auf WikiReal dokumentierte.
Diese Arbeit Heimerls ist genauso voller grundlegen-
der Fehler wie sein Gutachten zur ,ausreichenden*
und ,,zukunftssicheren® Bemessung von Stuttgart 21
mit 32 Zlgen/h — als im Kopfbahnhof mit 38 Ziigen/h
schon deutlich mehr Verkehr abgewickelt wurde.

Die Auswertung des aktuellen D-Takt-Zielfahr-
plans zeigt (Hesse 2019, Abb. u.), dass dieser das
Gegenteil des ITF-Prinzips darstellt. Der D-Takt kann
daher mit S21 grundsatzlich nicht realisiert werden.
Verfehlt man die nétige Zahl der Gleise so deutlich
wie bei S21, ergibt sich zwangsldufig ein Fahrplan
»wie Kraut und Riben«. Wenn Krenz behauptet,
,ohne S21 ware der geplante D-Takt schlicht nicht
moglich®, ist das falsch, das Gegenteil trifft zu.
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http://www.bahn-fuer-alle.de/media/s21/Stg21ERI.pdf
http://www.bahn-fuer-alle.de/media/s21/Stg21ERI.pdf
http://wikireal.org/wiki/Stuttgart_21/Leistung/Heimerl_1997#ITF_schlechtgerechnet
http://wikireal.org/wiki/Stuttgart_21/ITF#schlechtgerechnet
http://wikireal.org/wiki/Stuttgart_21/Leistung/Heimerl_1997#Methodische_Fehler
http://www.bahn-fuer-alle.de/media/docs/2019/2019-09_D-Takt_Hesse.pdf

Hauptverkehrszeit unfahrbar
) B ) 2. ENTWURF
Fur die Hauptverkehrszeit liegt

der Gleisbelegungsplan der D-

vorsteLLung | Die Verdichter in der HVZ kénnen in Stuttgart Hbf in
der Gleisbelegung konzeptionell eingeplant werden
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— Weitgehende Ausnutzung der

Takt—PIanungsrunde vor (Abb. 8 e A . . "y o o . . Gleiskapazitat in Stuttgart Hbf.
re./S. 1). Der Fahrplan ist SChON o - —"— o —" p— |~ S e bsisuen
rein OptiSCh tbervoll. Ausge- ’ __A . R Js — Konflikte mit geringem

wertet ergeben sich im Mittel 51
Zige/h, max. 52 Ziige/h, das
sind 3 Ziige mehr als im Stress-
test, bei deutlich langerer Halte-
zeit von im Mittel 6,3 Minuten.

Anpassungsbedarf bei den
Grundtaktztigen sind nicht
ausgeregelt.

: '-'_‘ *Hauptverkehrszeit:
2 T Am— Im Mittel 51 Ziige/h,

Der Tiefbahnhof war schon i - =27 maximal 52 Ziige/h
im Grundtakt starker belastet als — * o oo > oo e e bej 6,3 Min. Halt!
im Stresstest, nun erd nOCh HVZ-Zug/Ergénzung/Linienverlingerung
kraftig draufgelegt. Die Kom- s2 | Sma+ VA T CPCOMPARTNER VA ™t Ao R“g'°"""”""Eer'g';'r:sz'f°19'"s""’"

mentare auf dieser Folie, offen-
bar von SMA, sind beschoni-
gend und sollen richtiggestellt
werden. Es heift: ,,Die Verdich-
ter konnen [...] konzeptionell eingeplant werden.”
Tatsachlich zeigt die nachfolgende Analyse, dass sich
die Verdichterziige nicht einmal theoretisch integrie-
ren lassen. Es wird gesprochen von einer ,weit-
gehenden Ausnutzung der Gleiskapazitét ..., richti-
ger ware eine »vollkommene Uberlastung der Infra-
struktur«. Und weiter: ,,Mehrere Doppelbelegungen
sind umgesetzt.“ Dabei misste vielmehr von untrag-
bar vielen Doppel- und Dreifachbelegungen gespro-
chen werden. Abschlielend heif3t es einschréankend:
»Konflikte mit geringem Anpassungsbedarf sind
nicht ausgeregelt. Dabei kann diesen Fahrplan kein
Fahrdienstleiter real fahrbar machen. Sollte tatsach-
lich SMA diesen Fahrplan erstellt und kommentiert
haben, hatte das Unternehmen jede Glaubwirdigkeit
flr die Erarbeitung des D-Takts verloren.

Extremer Belegungsgrad

Diese harte Bewertung soll begriindet werden. Bahn-
hofsplaner haben eine grundle-
gende ErfahrungsgroRe, den so-
genannten Belegungsgrad (Abb.
u.). Er gibt an, wie voll der
Bahnhof mit Zigen ist. In diese
GroRe gehen Haltezeit, Ein- und
Ausfahrzeit und die sogenannte
Abfertigungszeit ein. Die S21-
Gutachter Prof. Gerhard Heimerl
und Prof. Wulf SchwanhauRer
hatten dazu fir S21 klare Gren-
zen vorgegeben: Sie gaben dem
Tiefoahnhof 45 % bis 56 % als ~ °eleEynEserad
Malstab vor. Fir ihre Auslegung
von S21 auf 32 Zige/h ergibt -
sich ein Belegungsgrad von
42 %. Hierfir hatte seinerzeit
SchwanhduBer eine gute Be-

100 %
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§21-Gutachter

Prof. Heimerl und
Prof. SchwanhduRer
zu Stuttgart 21:

56 % ,voll ausgelastet”
—_52 % ,im oberen Bereich”
% vergleichb. Bahnhofe
\50%,vergleichb. Bahnhofe” 42 %
45 % ,lblicher Rahmen”

Gleisbelegung Hauptverkehrszeit (HVZ): Vollkommen Gberfiillter Bahnhof mit
unverantwortlich schénfarberischen Formulierungen (BMVI, Erg. Engelhardt)

triebsqualitat bestimmt, allerdings bei viel zu kurz
angesetzten Haltezeiten von im Mittel 2,3 Minuten.
Das soll mit einem realen Bahnhof verglichen
werden: Koln Hauptbahnhof ist vollkommen Uberlas-
tet, derzeit der extremste Fall in Deutschland. Er
erreicht nominell 69 % Belegungsgrad und soll nun
auch schnellstmdglich zusétzliche Gleise erhalten. In
Schweden werden 60 % Belegungsgrad als Ober-
grenze angegeben. Deutlich darlber hinaus geht
schon der Stresstest von 2011, der eine befriedigende
Betriebsqualitit allerdings nur auf dem Papier er-
reichte aufgrund zahlreicher RegelverstoRe (s.u.). Die
sich ergebenden 84 % Belegungsgrad (vgl. Engelh.
Nachford. S. 23 ff) sind in der Realitat nicht fahrbar.
Der D-Takt Zielfahrplan erreicht schon im Grund-
takt nominell einen darliber hinausgehenden Bele-
gungsgrad von unfahrbaren 87 %. Und in der Haupt-
verkehrszeit ergeben sich aus 52 Zugen bei mittleren
6,3 Min. Haltezeit zundchst nominell 112 % Bele-

Belegungsgrad: Erfahrungswert fiir die Bahnhofsauslegung
Belegungsgr. = Zige/h x (mittl. Haltezeit + 4 Min. fir Ein-, Ausfahrt, Abfert.) / (Gleise x 60 Min.)

104%!!

mehrfache
RegelverstoRe!

~ollkommen
iiberlastet!”

=> Zusatzgleise absolut

84 %! nicht
69 % nicht fahrbar!
"G'l"te fahrbar!
Betriebs-
qualitat”

Stresstest 2011
49 Ziige/h
t *

Auslegung S21 Kéin
32 Zige/h 44 Zige/h

Zielfpl. 2030
52 Zige/h

5'.':‘l

* ohne Abfertigungszeit

Der Belegungsgrad zeigt, die neuen Fahrpléne entsprechen einer Extrem-
auslastung in einem insbes. auch laut DB-Gutachtern nicht fahrbaren Bereich.
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http://wikireal.org/wiki/Stuttgart_21/Leistung#Belegungsgrad
https://rp.baden-wuerttemberg.de/rps/Abt2/Ref24/S21_Eroerterung/24_14-10-07_Engelhardt_Kat.pdf
https://rp.baden-wuerttemberg.de/rps/Abt2/Ref24/S21_Eroerterung/24_14-10-07_Engelhardt_Kat.pdf

gungsgrad. Zugunsten der Fahrplan-Macher sollen
nun die maximal denkbaren Korrekturen dieses Wer-
tes berlicksichtigt werden. Dabei kommt eine Unklar-
heit ins Spiel. Regelgerecht zahlt die sogenannte
Abfertigungszeit, d.h. das TirenschlieBen und die
Zeit bis zum Inbewegungsetzen des Zuges, zu der
Fahrzeit und dirfte nicht in der Haltezeit enthalten
sein. Tatsachlich waren aber bspw. beim Stresstest
die Abfertigungszeiten der Haltezeit hinzugerechnet
und auch vom Auditor SMA, der auch die D-Takt-
Planung macht, so dargestellt worden. Legen wir
diesen regelwidrigen Ansatz zugrunde, ist die Halte-
zeit um die Abfertigungszeit (im Stresstest durch-
schnittlich 0,7 Min.) zu korrigieren. Mit der so auf
5,6 Min. verringerten Haltezeit erhalten wir einen
vorsichtiger geschatzten Belegungsgrad von 104 %
(s. Abb.). Wirden zusatzlich die Mehrfachbelegun-
gen herausgerechnet, bliebe noch ein Belegungsgrad
von 92 %. Aber auch das ist in der Praxis bei weitem
nicht machbar. Selbst fiir S-Bahn-Systeme gilt ein
Erfahrungswert von 80 % als obere Grenze.

Hauptverkehrszeit: Unzdhlige Fahrplankonflikte

Die Gleisbelegung der Hauptverkehrszeit ist schon
auf den ersten Blick fir den Fachmann ein Bild des
Grauens, obwonhl einiges verborgen ist, weil zahlrei-
che Ziige Ubereinander gedruckt sind. Die Analyse
zeigt einen absolut nicht fahrbaren Fahrplan: Es gibt
4 Dreifachbelegungen, die gab es nicht einmal im
Stresstest. Keine dieser Dreifachbelegungen ist regel-
konform fahrbar, eine sogar vollkommen logisch
unmoglich (Abb. u. li.), auRerdem gibt es 15 Doppel-
belegungen, sogar 3 im Fernverkehr, zusammen 19
Mehrfachbelegungen (Abb. S. 1).

26-mal betrdgt die Haltezeit unter 3 Minuten, da-
von 14-mal genau 2 Minuten, 4 mal sogar im Fern-
verkehr auf der Linie Minchen-Stuttgart mit sehr
hohem Fahrgastwechsel — klar regelwidrig. Hinzu
kommt die Frage, ob die Abfertigungszeit in den
Haltezeiten enthalten ist. Die SMA will dies nicht
ohne Freigabe des BMVI beantworten und fir Staats-
sekretédr Steffen Bilger ist das eine ,,komplexe Ange-
legenheit®, die zu entscheiden inzwischen mehrere
Monate braucht. Bilger hatte ja versichert, dass der

Muss wegen Ausfahrzeit an 2. Stelle ankommen,

l ‘ Gleis 8

Rahnetain 4
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D-Takt in Stuttgart funktioniert. Waren aber auch
noch die Abfertigungszeiten in den Haltezeiten ent-
halten (im Fernverkehr bis 1 Min.), blieben den Hal-
ten der Linie nach Munchen nur noch 1 Minute fir
den Fahrgastwechsel — das ist absolut unzureichend.

Ein einziges Zeugnis des Scheiterns von S21

Daruber hinaus gibt es zahlreiche Konflikte wie Zug-
folgefehler oder Fahrstralenausschliisse (Abb. ob., S.
1). Einzelne Konflikte waren in einem normalen
Fahrplan behebbar, aber nicht bei dieser Uberfiillung
mit Uber 80 Konstruktionsfehlern. Die Beseitigung
eines Konflikts schafft hier zumeist einen oder meh-
rere neue. Dieser Gleisbelegungsplan ist ein einziges
Zeugnis des Scheiterns von S21. In dieser Qualitat
kann jeder Laie einen Fahrplan eines Bahnhofs mit
einer Mondkapazitat von 52 Zugen aufmalen.

Anhand des Fahrplans der Hauptverkehrszeit soll
noch auf das S-Bahn-Notfallkonzept eingegangen
werden. S21 sollte im Stresstest bei Sperrung der
Stammstrecke 8 S-Bahn-Ziige pro Stunde aufnehmen,
davon waren aber 2 nur bedingt fahrbar. Fir den
finalen Simulationslauf wurde dann gar kein Notfall-
konzept mehr vorgestellt. Hier im Zielfahrplan des D-
Takts sind schon rein theoretisch nur 5 Trassen pro
Stunde frei, sehr ungleich verteilt (Abb. S. 1). Und es
ist dabei unklar, ob sie fahrbar wéren.

Der Fahrplan erflllt mit seinen gut 80 Konflikten
nicht die grundlegendsten Anforderungen an Konsis-
tenz. Das ist eine zwangslaufige Folge der extremen
Uberlastung. Wenn der Chef des S21-Vereins Georg
Brunnhuber dennoch sagt, alle Anforderungen wiir-
den ,locker erfullt“ und iiber den Deutschlandtakt
hinaus bestiinden ,,Reserven®, oder Krenz angibt, S21
sei ,.fir den D-Takt bestens vorbereitet und es be-
stiinden ,,Kapazitdtsreserven weit Uber den geplanten
Deutschland-Takt hinaus®, dann ist das bar jeder
Realitat. Mit derartigen Aussagen geben sich die S21-
Macher der L&cherlichkeit preis.

Stresstest-Fehler unabhangig bestatigt

Zuvor war auf den nicht fahrbaren Belegungsgrad des
Stresstests von 2011 verwiesen worden. Landesver-
kehrsminister Winfried Hermann behauptet dennoch:

E5BW an9:56,8
Gleis ©

Wangen

i

FV 6.1

an 9:56,3

Baknetain 2 v Gleis 6 5 Gleis ® g
~—— also vor 8:02,4 Uhr, <
kann aber erst um 8:05,3 Uhr nachriicken, > 4 / q@ \‘\
g dann steht aber schon lange der 3. Zug hinten ~ 3 Gleis 3 / \
im Gleis = bei 2 Halteplatzen unmdglich! E Vi Fildertunnel
L4 -
Bahns' | Rinie 2. / Gleis 2 1

Beispiel einer unfahrbaren Dreifachbelegung

Logisch unmdglich: D-Takt-Fahrplan-Phantasieziige
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Beispiel fiir FahrstraBenausschluss

b

Unzulassig: 2 Zige zur selben Zeit auf dem selben Gleis
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https://www.swr.de/swraktuell/baden-wuerttemberg/Stuttgart-21-nicht-fuer-Deutschlandtakt-geeignet,s21-nicht-fuer-deutschlandtakt-geeignet-100.html?fbclid=IwAR1svAcs7I5NvO1TSYbbDxlzfmdfFjezq7d_RqMKHhEnFuY66qe7DdOnS64
https://www.stuttgarter-zeitung.de/inhalt.vorsitzender-des-stuttgart-21-vereins-minister-hat-echten-schaden-angerichtet.5c47977a-1c31-49a3-b955-6599fecb47e4.html?reduced=true
https://www.pressreader.com/germany/bietigheimer-zeitung/20190706/281814285422058

,,Der Stresstest im Jahr 2011 hat gezeigt, dass in der
morgendlichen Spitzenzeit 30 % mehr Zugankiinfte
moglich sind“. Das ist falsch, denn die Simulation
hatte ihre befriedigende Betriebsqualitat nur auf dem
Papier erreicht und nur aufgrund zahlreicher Regel-
verstoRe, die inzwischen von der Bahn faktisch ein-
gestanden wurden. Dies verdeckte das VM BW, als
es zuliel3, dass die DB die Diskussion dazu im Herbst
2013 abbrach. Inzwischen wurde die von WikiReal
wiederholt vorgebrachte Kritik 2017 auch unabhéan-
gig bestétigt (Abb. u.). Die internationale Autoritét
flr Bahn-Kapazitat Prof. Ingo Hansen von der TU
Delft bestétigt die kritisierten Simulationsfehler im
Ergebnis und im Detail: *Zu kurze Haltezeiten,
« unrealistische Verspédtungen, e« Ubertriebene Fahr-
zeitreserven, * zu kurze Zugfolgen, etc.

Es kann also nicht von +30 % in der Kapazitat als
Wirkung von S21 ausgegangen werden, sondern viel-
mehr von —40 % (S. 8). Tats&chlich war der Stresstest
nie verbindlich als Leistungsnachweis in die Planfest-
stellung eingebracht worden. Er wurde aber dennoch
zuletzt vom Regierungsprasidium Stuttgart bei PFA
1.3a quasi als Gerlcht eines Leistungsnachweises
herangezogen. Es ist Zeit, dass sich Politik, Behdrden
und Bahn der Wahrheit stellen, und sich nicht auf
haltlose Kapazitatsbehauptungen stiitzen.

Verfahrensmangel verdecken Leistungsriickbau

So wie beim Stresstest waren es immer wieder Gefal-
ligkeitsgutachten, Tauschungen und Verfahrensméan-
gel, mit denen ein ums andere mal Genehmigungs-
hirden und 6ffentliche Kritik Uberwunden wurden.
So wie bei Heimerls Gutachten von 1997, als aufer-
dem Prof. Wulf SchwanhauRer 32,8 Zuige/h als abso-
lute S21-Leistungsgrenze bestimmt hatte. Durch
grobe Licken in den Gutachten wurde dieser klare
Ruckbau in der Planfeststellung libersehen.

In der Uberpriifung vor dem VGH 2006 hatte dann
Prof. Ullrich Martin eine S21-Kapazitat von 51 Zi-
gen/h suggeriert, die er jedoch 2013 auf rund 42 Zi-
ge/h zurticknahm. Und auch diese sind wegen der mit
1,6 Min. viel zu kurzen Haltezeit nicht belastbar.
2014 bestatigte der VGH dann auch den Rickbau und

rnal of Rail nsport Planning & M. ement 6 (2017) 313-330
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accurate driver assistance system or automatic train operation (ATO) system. The very short mean minimum headway times
on the planned high-speed section Stuttgart - Ulm of less than 2 min (Table 7) are still today not feasible in practice on

gab Kapazitaten von 32 bzw. 50 Zigen/h fur S21 und
den Kopfbahnhof an. Nur vermochte das nicht die
Rechtskraft der Planfeststellung zu durchbrechen, da
es ,,nichts Neues®“ sei. 2018 zu PFA 1.3a berief sich
dann der VGH allerdings auf sein langst obsoletes
Urteil von 2006 (Rn. 273), als das Gericht Prof. Mar-
tins Tduschung aufgesessen war. Kein Bahnhof der
Welt kopiert das »Wunder von Stuttgart«. Kein inter-
nationaler Fachartikel bestétigt das Konzept. Dabei
misste sich doch dieser Kniff flr eine Leistungsex-
plosion wie ein Lauffeuer in der Fachwelt verbreiten.

S-Bahn-artiger Betrieb in Stuttgart?

Bisher hatte die DB die aulerordentliche S21-Leis-
tungsfahigkeit unterschiedlich plausibilisiert. 2011
wurde der einzigartige Ringverkehr angeflhrt, der
aber nirgendwo Nachahmer findet. 2016 dann wurde
die doppelt so hohe Einfahrgeschwindigkeit genannt,
die jedoch nur auf einzelnen Einfahrten auf kurzer
Strecke gilt und insgesamt zu dem unbestrittenen aber
nur wenige Prozent betragenden Vorteil von Durch-
gangsbahnhdéfen ggu. Kopfbahnhofen fuhrt. Auch die
Digitialisierung mittels ETCS bringt allenfalls gerin-
ge Kapazitatsgewinne, wenn nicht sogar -verluste.
Vor dem Gemeinderat verwies Krenz nun auf ei-
nen ,,S-Bahn-&hnlichen Hochleistungsbetrieb®. Er be-
hauptet sogar: ,,Auf jedem der acht Bahnsteiggleise
kann ohne Weiteres alle funf Minuten ein Zug fah-
ren.“ Bei 4 Min. fir Ein-, Ausfahrt und Abfertigung
und 1 Min. Pflicht-Pufferzeit der Fahrplankonstrukti-
on durften die Zlge die Turen fur den Fahrgastwech-
sel nicht mehr 6ffnen. Wer hat Krenz das eingeredet?
Unter bestimmten Bedingungen kann auch im
Fern- und Regionalverkehr ein S-Bahn-ahnlicher Be-
trieb umgesetzt werden, das ist aber fir S21 nicht
moglich. Blicken wir dazu auf die Nord-Siid-Verbin-
dung in Brissel und die Verbindungsbahn in Ham-
burg (Abb. Folgeseite). Dem Hochleistungs-Halte-
punkt ist jeweils ein mindestens doppelt so grofer
Bahnhof vor- bzw. nachgeschaltet. Dort werden die
Zuge ,,vorsortiert“ und auf die Engpass-Strecke wie
auf einer Perlenschnur aufgereiht. In dem Haltepunkt
dazwischen gibt es keine Weichen, keine kreuzenden
Verkehre bei gleich vielen Stre-
cken- wie Bahnsteiggleisen. Die
Zuge haben eine kurze Haltezeit
von 1 Min. oder knapp dar(ber,
weil sich der Gesamt-Fahrgast-
wechsel auf die nahen Vorsor-
tier-Bahnhofe mit den dort lan-
geren Haltezeiten verteilt. Bris-
sel Central erreicht so tatséch-
lich auf 6 Gleisen eine sehr

dedicated railway lines with moving block signaling for (a mix of) long distance and regional trains even when equipped with

automatic train control (ATC). Thus, the reported performance of the stress test simulations is much too optimistic in

comparison to real operations experience!

The reference of the auditor SMA to corresponding train delay statistics compiled by the LeiDis train monitoring system
and mean dwell time statistics of Deutsche Bahn at 4 similar stations is not valid, because the LeiDis data measure only the

Unabhéngige Bestatigung der Stresstestfehler durch die internat. Autoritat
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hohe Leistungsfahigkeit von gut
13 Zigen pro Gleis und Stunde.
In Hamburg Dammtor fahren
nicht alle Zige (ber Hamburg
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Briissel Nord /'
12 Gleise,
2,5 Min. Halt
 (Nord-Stid-Verb.)

Briissel Sud / Bri’i‘ssel Central
22 Gleise, ” 6 Gleise Haltepunkt
3,3 Min. Halt

keine Weichen,

(Nord-Siid-Verb.)72 1 Min. Haltezeit

1xelles ¢ Elsene

,ﬁ,}’}' ,;:(' ‘. D % Plangrundlage OpenRalIwayMap 2
S-Bahn-artiger Verkehr Belsplel 1: Brissel Central

Altona, aber es werden immerhin auf den 2 Fernver-
kehrsgleisen 8,5 Zlige/Gl./h erreicht.

Stuttgart ist ein Kreuzungs- und Knotenbahnhof, in
dem sich im Nahbereich vier Richtungen kreuzen. Es
ist damit prinzipiell kein S-Bahn-artiger Betrieb mdg-
lich. Wollte man dennoch diesen Leistungsvorteil
erreichen, misste die Kreuzung der Linien aufgebro-
chen werden. Etwa indem Mannheim-Ulm von Feu-
erbach bis Flughafen ohne Abzweig zur Abstellanla-
ge in Unterturkheim und nach Bad Cannstatt und
Plochingen realisiert wird. Verkehrlich getrennt da-
von wirden Zige von Cannstatt nach Obertlirkheim
fahren. Die Zulaufgleise missten verdoppelt und in
Feuerbach, Obertiirkheim, Bad Cannstatt und Flugha-
fen zusétzliche Bahnsteiggleise im Fern- und Regio-
nalverkehr flr eine hinreichende Vorsortierung ge-
schaffen werden. Mit diesen 4 zusétzlichen Halten
konnte die Haltezeit im Hauptbahnhof tatsachlich
reduziert werden, jedoch lediglich etwa auf 3 Minu-
ten. Denn die teils weit entfernten Vorsortierbahnhdfe
hétten ein geringeres Einzugsgebiet, so dass sich der
Fahrgastwechsel weiter auf den Hauptbahnhof kon-
zentriert. Das macht deutlich: Im S21-Tiefbahnhof
wird es keinen S-Bahn-artigen Betrieb geben kénnen.

{

/\‘

I Z
\ 3 S Bahn artlger Verkehr bei Stuttgart 21?
| Feuerbach / e
\'\/ /\, Bad Cannstatt

Plangrundlage: OpenRailwayMap,
schematlsch ohne S-Bahn-Gleise

-Hamburg Dammtor
2 Fern- + 2 S-Bahngleise -
Haltepunkt o. Weichen,

- Hamtaurg Altona :
- 8 Fern- + 4 S-Bahngleise,

. Hamburg Hbf
3,2 Min. Halt (Fern)

8 Fern- + 4 S-Bahngleise,
6,2 Min. Halt (Fern)

o ;Iw
S|

Plangrundlage: OpenRailwayMap

Beispiel 2: Hamburg Dammtor (jeweils schematisch)

Die uniiberwindlichen S21-Sicherheitsrisiken

Kurz muss hier auch die Sicherheit von S21 ange-
sprochen werden. Die Leistungsfahigkeit hangt davon
ab, wie auch die Sinnhaftigkeit von Ergédnzungen.
Jahrelang scheiterte die Eréffnung des Skandal-
flughafens Berlin BER am Brandschutz. In Stuttgart
verstoRt hier die Planung gleich dutzendfach gegen
einschlagige Vorschriften. So sind etwa mit den ge-
planten Doppelbelegungen bis zu 2,3-mal mehr Per-
sonen von einem Bahnsteigabschnitt zu evakuieren
als im Brandschutzkonzept angenommen. Die nur
2,05 m breiten Engpasse auf den Bahnsteigen werden
dann zur Todesfalle. Schon im tédglichen Betrieb
flhren sie zu geféhrlichem Gedréngel. Vergleichbare
internationale Bahnhtfe werden mit 3,5 m oder mehr
Durchgangsbreite geplant. Das Eisenbahn-Bundesamt
(EBA) pruft aber nicht, ob die Zahl der evakuierten
Personen stimmt oder Uber die Mindestbreite hinaus
auch der von der Richtlinie geforderte Raum fir das
hohe Verkehrsaufkommen in Stuttgart vorhanden ist.
Auch das 6-fach tberhohte Gefalle im Tiefbahnhof
gefahrdet den Betrieb, worliber systematisch ge-
tauscht worden war. Das EBA will aber erst zur Inbe-
triebnahme klaren, ob nicht die
Sicherheitsanforderungen  die
geplante Leistung ausschlielen.
Zur Uberflutungsgefahr ge-
steht die Stadt Stuttgart ein, dass
.+ der heutige Uppige Sicherheits-
puffer bei einem Jahrhundertre-
gen mit S21 auf Null reduziert
wird, dennoch soll das Risiko
sich nicht erhghen!? Die Flutung
der unterirdischen Verkehrsan-
lagen inklusive U- und S-Bahn
am Hauptbahnhof ist nur eine

(Ao I

~3 km
: \" " e 2xsoviele Zulaufstrecken
A ‘ e Kreuzungsfreler Haltepunkt
/ Stuttgart 21 NN y 4
Tiefbahnhof S =

Flughafen

SN\

Frage der Zeit.

Die Verdrangung der Sicher-
heitsfragen zu Stuttgart 21 ist so
umfassend, dass das dicke Ende

S21: Die Voraussetzungen fir S-Bahn-artigen Verkehr fehlen. Massive Aus-
bauten (rot) waren nétig und der Hauptbahnhof kénnte kein Knoten mehr sein.
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4 la BER absehbar ist.
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Risiko doppelrohriger

Unsicherste Tunnel Europas  S-Bahn-Tunnel

Ein Brandschutzthema soll aus |City Tunnel Leipzig

aktuellem Anlass vertieft wer-
den. Die S21-Tunnel sind die
einzigen in Europa, in denen
praktisch alle sicherheitsrele-
vanten Parameter gleichzeitig
nur Mindestanforderungen er-
flllen — obwohl per Aushahme-
genehmigung sowohl der Quer-
schnitt verengt als auch die Stei-
gung verdoppelt wurde. Rauch
breitet sich dadurch viel schnel-
ler aus. Im Ergebnis sind die
S21-Tunnel 5- bis 20-mal ge-
fahrlicher als Referenzprojekte
(Abb. re.). Die Selbstrettung
kann nicht funktionieren, hun-
derte Tote sind zu beflirchten.
Einen &hnlichen Vergleich hatte WikiReal fir die
ebenfalls doppelréhrige 2. Stammstrecke in Miinchen
angestellt. Auch dort war mit Mindestparametern
geplant worden und es ergab sich ein 6,5-mal hoheres
Risiko als im Leipziger City Tunnel. Das war in
Munchen in die Diskussion eingebracht worden. Im
Juli 2019 dann die Ankindigung: Die Tunnel bekom-
men flr die Evakuierung eine zusétzliche 3. Flucht-
rohre, mit der die Notausgange dann maximal 333 m
voneinander entfernt sind. Es heifst im Bayerischen
Fernsehen: ,Kritiker haben von Anfang an gesagt,
dieses Brandschutzkonzept kann nicht funktionieren
... Die Minchner haben nun als erste eine gewisse
Lernfahigkeit bewiesen. Die 3. Réhre erscheint dabei
wie der Einstieg in den Ausstieg. Steigende Kosten
und neue Planfeststellungsverfahren kénnen nun das
Projekt kippen. In Stuttgart werden dagegen die es-
sentiellen Sicherheitsfragen nach wie vor verdréngt.

Eisenbahntunnel

Perthus Tunnel (FR/ES)

Guadarrama Tunnel (ES)

Bibratunnel (DE)
Wienerwald Tunnel (AT)
Valico Tun

Brenner Basistunnel
Gotthard Basistunnel (CH)
Katzenberg Tunnel (DE)
Stuttgart 21 (verengt) (DE)

Alternative Konzepte

Minister Hermann befirchtete,
dass S21 insbes. fur die an-
gestrebte  Fahrgastverdopplung
»hicht leistungsfahig genug sein
wird“ und schlug eine Ergin-
zung durch einen 4-gleisigen un- ||
terirdischen Kopfbahnhof »S21
+4K« senkrecht zu S21 mit 2
Zulaufgleisen vor, der aber auch
von der S-Bahn genutzt werden
soll. Ein bemerkenswerter Plan,
wenn gerade wenige Meter
dartiber ein funktionierender
Kopfbahnhof weggerissen wird.

Nachfolgend soll dies mit den
anderen Alternativen verglichen
werden. S21 hat halb so viele

S21
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Marmaray-Tungﬁstanhul!
2. Stammstrec Unchen

Risiko doppelréhriger

Lotschberg Basistunnel (CH)

Strecken - |[min. freier| max. min. Rett.-| Abstand | max. Per -
Lange |Querschn. | Steigung |wegbreite | Querschl. |sonenzahl
ik 2 9 134
Miinchen'bekommt 3. (FIuchts)Tunnei!
14 km 4 m 21 %o g% m 15 #l d
603

m ) 1633

7 km 34 m? 40 %o 0,8 m

Strecken- | min. freier Abstand max. Per-
Linge Querschn. | Steigung | wegbreite | Querschl. | sonenzahl
8 km 59 m? 11 %o 2x12m 200 m 1.033
28 km 52 m? 15 %o 1,7m 250 m 715
35km 52 m? 13%o [1,5(+1,5)m 330m 1.373
7 km 60 m? 4 %o 1,6m 500 m 929
13 km 51 m? 3 %o 1,9(2,2) m 500 m 929

6m

) - C 2 A oz -
in ttgartiwirdfdassRiSiko:nicht.reduziert?
/i Sekm 5 4 12 7 %o 1,2m 333m 929

b 41 m? 7% 1(+1)m  325m 1.373

S <9 km 62 m? 5 %o 1,2m 500 m 1.757

18,4/30km 43 m? 25%  0,9(1,2)m  500m 1.757
WIKIREAL.ORG

Stuttgart 21-Sicherheitsrisiken, Bsp. Tunnel: Durchgehend nur Mindeststan-
dards — unsicherste Tunnel Europas! Minchen ist lernfahig mit neuem 3. Tunnel

Bahnsteiggleise wie der Kopfbahnhof (K20) und 8
Zulauf- und Abstellgleise (Abstellung Untertiirk-
heim), denen 11 entsprechende Gleise beim Kopf-
bahnhof gegenlberstehen. Schon seit Jahren wird mit
Umstieg 21 ein verbesserter Kopfbahnhof vorge-
schlagen, bei dem vor allem 2 Strecken-Zulaufgleise
nach Bad Cannstatt hinzukdamen (Abb. u.).

Wie vergleichen sich diese Alternativen (Abb.
Folgeseite)? Eine plausibel erwartbare Leistungsfa-
higkeit wird wie bei Bahnhofsplanern der alten Schu-
le aus dem Belegungsgrad abgeschatzt, fir den ma-
ximale 60 % angesetzt werden. Bei 6 Minuten Halte-
zeit ergeben sich aus der Bahnsteiggleiszahl 29 Zi-
ge/h fir Stuttgart 21 und 58 Zige/h fiir den Kopf-
bahnhof. Wegen der dort noch bestehenden Engpasse
in den Zuldufen und geringerer Geschwindigkeit auf
den letzten Metern wird ein Abschlag von 8 Ziigen
vorgenommen. Das ergibt die 50 Ziige Kapazitat, die
auch von der NVBW bestatigt wurden.

Stuttgart 21

K20
Alternativen
Umstieg 21

+4K

Aktuelle alternative Konzepte. Der Kopfbahnhof (K20) und seine Erweiterung
um 2 Zulaufgleise (Umstieg 21) haben deutlich mehr Zulauf- und Abstellgleise.
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Bei ITF und Notfallkonzept
fallt S21 durch (s.0.). Die Digi-
talisierung (ETCS) bringt bei
GroRbahnhofen wenig, in der
Praxis wird in der Schweiz so-
gar ein Minus festgestellt. ETCS
kénnte aulerdem gleichermafRen
dem Kopfbahnhof zugutekom-
men. Vor allem aber fallt S21
bei der Sicherheit durch, bei
Brandschutz, Gleisneigung und
Uberflutungsgefahr usw. Eine
Inbetriebnahme ist nur unter
gravierenden Einschrankungen
denkbar. Die bei S21 noch an-
fallenden Baukosten bis zu den
mindestens 10 Mrd. Euro sind
exorbitant. Dieses Geld wirde
ein Projektabbruch einsparen.

Der Glterverkehr hat fur Stuttgart nachrangige
Bedeutung, die durch S21 freigesetzten Trassen auf
der Geislinger Steige spielen eine geringe Rolle und
die leichten Giiterzuige auf der Neubaustrecke wird es
nicht geben. Vor allem aber fehlt durch S21 das Geld
flr den Ausbau der wichtigen Glterstrecken.

Fur Umstieg 21 wird nur ein geringer Abschlag fir
die Einfahrgeschwindigkeit in die Kopfbahnhofgleise
vorgenommen, so dass sich als Leistung die 56 Zi-
ge/h ergeben, die auch die NVBW bei geringfligigen
Ausbauten dem Kopfbahnhof bestétigte. Die Sicher-
heit verschlechtert sich nicht und die Kosten sind
vergleichsweise niedrig. Die Hermann-Variante »S21
+4K« dagegen liefert in der Leistung kaum mehr als
den aktuellen Verkehr (bis 39,5 Ziige/h im Kopf-
bahnhof), erlaubt aber immer noch keinen ITF. Der
S21-Bahnhofs-Anteil hat unverdndert hohe Sicher-
heitsrisiken. An Kosten kommen rund 0,8 Mrd. Euro
fur den unterirdischen Zusatz-Kopfbahnhof hinzu.

Die laut Koalitionsvertrag der Bundesregierung
angestrebte Verdopplung der Bahnreisenden ist ins-
besondere in der Spitzenstunde nur mit den Kopf-
bahnhofvarianten mdglich. Dort besteht noch eine
Reserve aus Zugverldngerungen, die bei S21 gerade
durch die ndtigen Doppelbelegungen beschnitten
wird. Dass die Verantwortlichen um die Wahrheit des
Riickbaus wissen, zeigt ihr jingster Beschluss, S21
schon unmittelbar nach Fertigstellung auszubauen.

Alternativen

Durchgangsgleise

Zulauf-/Abstellgleise

ITF / Digitalisierung /
Notfallkonzept

Inbetriebnahmegen.

Gliterverkehr

Es bleibt nur der Kopfbahnhof: Moratorium

Im Ergebnis muss festgestellt werden, dass Stuttgart
21 weite Teile Baden-Wirttembergs vom Deutsch-
land-Takt abh&ngt. Wie seit vielen Jahren bekannt,
geht es ohne 14 Gleise nicht, die schlechten Umstei-
gezeiten ergeben sich zwangsldufig. Man kann sich
nicht gegen die Gesetze der Mathematik stellen.

Der Zielfahrplan zeigt eindriicklich, S21 schafft
einen Engpass. Nach den Gesetzen der Eisenbahnbe-
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S21+6 Kopfgl.* | Stuttgart 21 | Kopfbahnhof m
8 8 - -

4 (+2 S-Bahn) - 16 16
10 8 11 13
41 Ziige/h 29 Ziige/h 50 Ziige/h 56 Ziige/h
(-2 weg. Zulauf) (-6 wg. Zulauf) (-2 wg. Kopfh.)
nein /ja/ja nein/ja/nein ja/ja/ja ja/ja/ja
eingeschrankt eingeschrankt in Betrieb schrittweise
~ 6,5 Mrd. ~ 5,5 Mrd. 0 Mrd. (+0,4) ~ 1,2 Mrd. (+0,4)
S e ©® ©®

Nur die Kopfbahnhofvarianten erreichen die Ziele eines sicheren
Betriebs und einer Verdopplung der Fahrgastzahlen

triebswissenschaft ist eine Verkehrsverdopplung nur
mit den Kopfbahnhof-Varianten mdglich. Fir jede
der S21-Varianten ist wegen der Sicherheit eine Inbe-
triebnahmegenehmigung héchst fraglich (siehe BER).

Das »Wunder von Stuttgart«

Die Aussagen des Konzernbevollméchtigten Krenz
sind in vielen Details unzutreffend, wie die Ingenieu-
re22 darlegen. Die Behauptung des funktionierenden
D-Takts mit Reserven, also des »Wunders von Stutt-
gart«, zeugt von einem vollkommenen Realitatsver-
lust. Der DB-Konzern nimmt Schaden und disqualifi-
ziert sich fr die Planung von GroRprojekten. Welche
Personen haben Krenz vorbereitet? Es ist an der Zeit,
auf Basis der Regeln der Technik und nicht nur mit
leeren Behauptungen zu dem Projekt zu argumentie-
ren. Auch die offiziellen Aussagen von Brunnhuber,
Hermann, der D-Takt- und der Stuttgarter Arbeits-
gruppe sowie im Stuttgarter Gemeinderat und Land-
tag sind unzutreffend. Ein Moratorium, also Bau-
stopp, und ein echter Faktencheck zu den nicht ausge-
raumten Kritikpunkten sind notig.

Aufgearbeitet werden missten auch die vielfalti-
gen Verfahrensmangel, die es so weit kommen lie-
Ren, wie fragwiirdige Behorden- und Gerichtsent-
scheidungen mit tberdehnten Ermessensspielrdumen,
Wegschauen und vorauseilendem Gehorsam. Oder
wie es Prof. Hansen 2017 formulierte, ungewohnlich
gesellschaftskritisch fir einen Bahn-Fachartikel:

,,Die Frage ist, wie eine starke Allianz von Wis-
senschaftlern, Politikern und Bahn-Managern den
wachsenden offentlichen Widerstand gegen dieses
Projekt unterliefen, [...] dessen [...] Kosten seit we-
nigstens 5 Jahren bekanntermalien viel hoher sind als
der erwartete Nutzen? *

V.i.S.d.P.: Dr. Christoph Engelhardt (s. S. 1), 10.2019. Konto
(steuerl. absetzb.): WikiReal gGmbH, IBAN DE98 7025 0150
0027 7780 18, im Verw.zweck bitte Adresse, Email angeben
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