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1. |:0|ie, Titel Garching, 23.07.2019

In Folge der Berichte im SWR-Fernsehen von Mitte Juni wurde der Entwurf des

Zielfahrplans 2030 des Deutschland-Takts in Bezug auf Stuttgart 21 analysiert,

insbesondere auch vor dem Hintergrund verschiedener Einlassungen der Deutschen Bahn AG
und des Landesverkehrsministers Winfried Hermann.

Die Untersuchung ware nicht moglich gewesen ohne die Mitarbeit zahlreicher ehrenamtlicher
Mitarbeiter des Fakten-Check-Portals WikiReal.org.
2. Folie, Fragestellungen

1. Wird das Land durch S21 vom Deutschlandtakt abgehangt? 2. Kann S21 tberhaupt die gefor-
derte Leistungsfahigkeit erbringen? 3. Welches der diskutierten Ausbau- oder Alternativkonzepte
kann Uberhaupt eine Verkehrsverdopplung bei sicherem Betrieb ermdglichen?

3. Folie, Netzplan Grundtakt

Der Netzplan Baden-Wirttemberg wurde fir den des Zielfahrplans 2030 ausgewertet (Plan, Do-
kumente). Dieser enthélt den Grundtakt. Dargestellt ist der Ausschnitt Stuttgarter Hauptbahnhof.
Samtliche Verbindungen wurden gepruft und zu einem Fahrplan zusammengesetzt.

Deutschland-Takt-Zielfahrplan 2030 -

mit Stuttgart 21 nicht fahrbar
Priifung des Fahrplans fiir die Fraktion SOS-LINKE-PIuS im
Stuttgarter Gemeinderat S 1 (B pieLinke. |

16.07.2019, Rathaus Stuttgart
(aktualisierte Fassung vom 23.07.2019)
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1. Wird Stuttgart bzw. ganz Baden-Wiirttemberg durch
Stuttgart 21 vom Deutschland-Takt abgehangt?

2. Kann die geforderte Leistungsfahigkeit
uberhaupt erbracht werden?

3. Welches der diskutierten Bahnhofskonzepte ermoglicht
eine Verkehrsverdopplung und einen sicheren Betrieb?

Folie 2, Fragestellungen

Dabei wurden die von der DB angegebenen 36,5 Ziige/h im Durchschnitt bestatigt, maximal wur-
den 38 Zige/h gefunden. Bei dieser Auswertung fiel auf, dass nicht wie in friheren Fallen zu
kurze Haltezeiten, sondern im Mittel 7 Minuten geplant sind. Das sind etwa 2 Min. mehr als im
Stresstest von 2010. Damit ist hier im Grundtakt der Hbf schon starker belegt als im Stresstest.

Aber es geht noch weiter, eine Anmerkung besagt: In der HVZ ,kénnen ... bei geringfigiger An-
passung“ 10 weitere Zige pro Stunde betrieben werden. Trotz der hoheren Belegung als im
Stresstest soll demnach noch erheblich zusatzlicher Verkehr in dem neuen Tiefbahnhof fahren.

TIT 11 T
TR AE0 A | R =] ‘ PR

Ve ST 2111 11| 1y A i
Zielfahrplan 2030, Netzplan BW, Stuttgart 21 Grundtakt:
-+ im Mittel 36,5 Ziige/h, max. 38 Zige/h -
- 171 bei 7 Min. mittlerer Haltezeit

Nz
N HH

-

A

75

2 = ﬁ\é\\

SR =T
. e HE—.
TR emva

\ - BEfEE

e

1 +10 Ziige / h in der Hauptverkehrszeit
{ |l ; ;7 ‘ i s
g ][] il

Folie 3, Netzplan Grundtakt
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Wolfgang Hesse, ERI 03/2011, ,,Stuttgart: Nullknoten moglich*
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-> Ein ITF-Knoten in Stuttgart benotigt 14 Gleise!

Folie 4, Hesse: Ein ITF-Knoten in Stuttgart bendétigt 14 Gleise

Was dartber hinaus auffallt: In der Darstellung finden sich einzelne Fehler. Sie sprechen gegen
eine konsistente Planungsgrundlage. Vielmehr erhalt man den Eindruck, dass die Plane zumin-
dest zum Teil von Hand gezeichnet wurden.

4. Folie, Prof. Wolfgang Hesse 2011

Schon 1996 hatte Dr. Felix Berschin darauf hingewiesen, dass Stuttgart 21 zu klein fir einen ITF
ist und dass die Umsteigezeiten hoch ausfallen werden. Prof. Wolfgang Hesse hat das weiter
ausgearbeitet und auch in der Schlichtung 2010 vorgetragen. Hier wiedergegeben ist seine Arbeit
von 2011: Von Stuttgart aus werden 14 Destinationen bedient, daher benétigt ein ITF in Stuttgart
auch 14 Gleise. Das ist eine grundlegende Bedingung.

Diesem K.O.-Argument gegen Stuttgart 21 wurde daraufhin immer wieder ausgewichen mit der
Aussage, ein ITF ware fir Stuttgart nicht geeignet, der Tiefbahnhof funktioniere wie eine S-Bahn-
Station und brauche deshalb keinen integralen Takt.

Teils wurde auch verwiesen auf Prof. Gerhard Heimerls Gutachten von 1997 mit der Aussage,
ein ITF bringe nichts gegenlber Stuttgart 21. Heimerls Arbeit ist aber eine systematische
Schlechtrechnung des ITF, wie es zuletzt Roland Morlock auf WikiReal dokumentiert hat. Diese
Arbeit Heimerls ist genauso voller systematischer Fehler wie sein Gutachten zur ausreichenden
und zukunftssicheren Bemessung von Stuttgart 21 mit 32 Zigen/h als im Kopfbahnhof schon 38
Zuge/h fuhren.

5. Folie, Prof. Wolfgang Hesse 2019

Prof. Hesse hatte ebenfalls schon den D-Takt-Zielfahrplan ausgewertet. Dargestellt sind zwei
Abbildungen aus seiner aktuellen Veréffentlichung. Zunéchst das Prinzip des ITF-Knotens. Die
Zuge treffen sich im Bahnhof zur Knotenzeit fiir kurze Umstiege.
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Wolfgang Hesse, ERI 07/2019, ,,D-Takt und Zielfahrplane“
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Hat man keine 14 Gleise - zwangslaufig , Kraut und Ruiben”

Folie 5, Hesse: ITF-Prinzip und S21-Umsetzung

Und dem gegenliber der aktuellen Umsetzung im Stuttgart 21-Tiefbahnhof. — Wir sehen: Der
Fahrplan ist das krasse Gegenteil eines ITF-Knotens. Die Erklarung ist einfach. Verfehlt man die
notige Zahl der Gleise so deutlich wie bei S21, ergibt sich zwangslaufig ein Fahrplan ,wie Kraut

und Riben“.

6. Folie, Umsteigezeiten

Dass der ITF nicht funktioniert, zeigen die schon diskutierten haufig langen Umsteigezeiten.
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Folie 6, Umsteigezeiten
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Im ITF-Knoten wird etwa ein kurzer Umstieg zwischen zwei Fernverkehrsziigen am gleichen
Bahnsteig angesetzt. Hinzu kommen langere Umstiegszeiten von den Regionalverkehrszigen.
Im Mittel des ITF-Fahrplans fiir Stuttgart von Prof. Hesse von 2011 sind es 12 Minuten.

Im ungeordneten Fahrplan finden wir viel langere Umsteigezeiten. Die in den Medien genannten
Umsteigezeiten kénnen bestatigt werden. Z.B. Wrzburg-Zirich, hier muss man 58 Minuten auf
seinen Anschluss warten. Und es geht noch schlimmer, in der Gegenrichtung sind es 59 Minuten.

Auch die Tubingen-Karlsruhe-Umstiegszeiten von 21 bis 26 Minuten kdnnen bestéatigt werden,
inklusive der vom DB-Konzernbevollméchtigten Thorsten Krenz genannten Verbindung einmal in
2 Stunden mit 5 Minuten Umsteigezeit. Schlecht sieht es auch aus fur Freudenstadt und Straf3-
burg etwa nach Wirzburg und Nirnberg mit 37 bis 51 Minuten Umstiegszeit. In der Rickrichtung
genauso.

Krenz entgegnet fur die DB, dieser Fahrplan sei ja noch nicht ,optimiert”. Das ist aber Augenwi-
scherei. In einem nicht integralen Taktfahrplan bedingt die Verkirzung eines Umstiegs die Ver-
langerung eines anderen. Wird Tibingen-Karlsruhe optimiert, wird dafiir sehr wahrscheinlich
Tlbingen-Crailsheim schlechter. Es ist eine mathematische GesetzmaRigkeit, dass sich im nicht
integralen Takt im Grenzwert eine um die halbe Knotenzeit lAngere Umsteigezeit ergibt. Siehe
dazu auch aktuelle Arbeiten von Roland Morlock.

7. Gleisbelegungsplan der Hauptverkehrszeit

Fur die Hauptverkehrszeit liegt ein Gleisbelegungsplan aus der D-Takt-Planungsrunde vor (Folie
des BMVI). Dieser Fahrplan sieht schon rein optisch sehr voll aus. Ausgewertet ergeben sich im
Mittel 51 Ziige/h, maximal 52 Zige/h, das sind 3 Zlge mehr als im Stresstest, aber bei deutlich
langerer Haltezeit. Hier sind es im Mittel 6,3 Minuten.

Der Tiefbahnhof war schon im Grundtakt starker belastet als im Stresstest, nun wird also noch
deutlich draufgelegt. Die Kommentare auf dieser Folie erscheinen beschénigend und mussten
nach unserer Analyse korrigiert werden. — Das BMVI schreibt hier, offenbar SMA folgend:

vorsTeLung | Die Verdichter in der HVZ kénnen in Stuttgart Hbf in
2 ENTWORT | der Gleisbelegung konzeptionell eingeplant werden

8 9 10
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Folie 7, Gleisbelegung HVZ (BMVI, Hervorhebungen u. Auswertungsergebnisse Engelhardt)
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,Die Verdichter kdnnen ... konzeptionell eingeplant werden.” Tatséachlich lassen sich die ,Verdich-
terzlige ... nicht einmal theoretisch integrieren. Es wird gesprochen von einer ,weitgehenden
Ausnutzung der Gleiskapazitat ...“ Hier misste eher von einer vollkommenen Uberlastung der
Infrastruktur gesprochen werden. Und weiter: ,Mehrere Doppelbelegungen sind umgesetzt.“ Da-
bei musste vielmehr von untragbar vielen Doppel- und Dreifachbelegungen gesprochen werden.
Und abschlieRend heil3t es einschréankend: ,Konflikte mit geringem Anpassungsbedarf sind nicht
ausgeregelt.“ Ehrlicherweise musste hier eher stehen: ,Keiner unserer Mitarbeiter ist willens oder
in der Lage, diesen Fahrplan real fahrbar zu machen.”

8. Belegungsgrad

Wie ist diese harte Bewertung zu begriinden? Bahnhofsplaner haben eine ganz grundlegende
Erfahrungsgrof3e, den sogenannten Belegungsgrad. Er gibt an, wie voll der Bahnhof mit Ziigen
ist. In diese GroRRe gehen Haltezeit, Ein- und Ausfahrzeit und die sogenannte Abfertigungszeit
ein. Die S21-Gutachter Prof. Gerhard Heimerl und Prof. Wulf Schwanhauf3er hatten dazu aus-
dricklich fur Stuttgart 21 ganz klar die Grenzen vorgegeben:

Sie sprachen davon, dass 45 % der ubliche Rahmen sei und neben weiteren damit konsistenten
Aussagen bewerteten sie 56 % als voll ausgelastet. Fir die Auslegung von Stuttgart 21 auf 32
Zuge/h (als im Kopfbahnhof 38 Zige/h fuhren) ergeben sich aus der Formel 42 %. Hierflr hatte
seinerzeit Prof Schwanhaul3er eine gute Betriebsqualitat bestimmt, allerdings bei viel zu kurzen
Haltezeiten von 2,3 Minuten.

Vergleichen wir das mit einem realen Bahnhof: Kéln Hauptbahnhof. Dieser Bahnhof ist vollkom-
men Uberlastet, aktuell wohl der schlimmste Fall in Deutschland. Er erreicht 69 % Belegungsgrad.
Dieser Bahnhof soll nun auch schnellstmdglich zusatzliche Gleise erhalten. In Schweden werden
60 % Belegungsgrad als Obergrenze angegeben.

Vergleichen wir damit den Stresstest von 2011, so erreicht dieser seine befriedigende Betriebs-
qualitat nur auf dem Papier aufgrund zahlreicher Regelverstél3e, die inzwischen von der Bahn

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

$21-Gutachter ,Vollkommen mehrfache 104%!!
Prof. Heimerl und liberlastet!” RegelverstoRe!

Prof. Schwanh&uRer - Zusatzgleise

zu Stuttgart 21:
& 69 %
»Gute

Betriebsqualitat” -
56 % ,voll ausgelastet”

——52%,im oberen Bereich”
50 % ,vergleichb. Bahnhafe” 42 %
45 % ,,ablicher Rahmen*

absolut

nicht
fahrbar!

Belegungsgrad Auslegung S21 Kdln Stresstest 2011  Zielfpl. 2030
Skala 32 Ziuge/h 44 Zige/h 49 Zige/h 52 Zige/h

* ohne Abfertigungszeit

Folie 8, Belegungsgrad
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faktisch eingestanden wurden (wikireal.org/wiki/Stuttgart_21/Leistung#Stresstest). Die sich dort
ergebenden 84 % Belegungsgrad (vgl. Engelhardt Nachforderungen S. 23 ff) sind nicht fahrbar.

Vergleichen wir nun mit dem Zielfahrplan: Schon der Grundtakt erreicht nominell einen Bele-
gungsgrad von unfahrbaren 87 %. In der Hauptverkehrszeit kommen wir mit 52 Zigen bei mittle-
ren 7 Min. Haltezeit auf unfassbare 119 % Belegungsgrad.

Jetzt kommt eine Unklarheit ins Spiel. Regelgerecht z&hlt die Zeitspanne der sogenannten Abfer-
tigungszeit, d.h. das Turenschlieen und Fertigmelden zur Abfahrt etc. bis zum Inbewegungset-
zen des Zuges zur Fahrzeit und dirfte nicht in der hier ausgewiesenen Haltezeit enthalten sein.
Tatsachlich waren aber bspw. beim Stresstest die Abfertigungszeiten der Haltezeit hinzugerech-
net und auch vom Auditor SMA, der auch die D-Takt-Planung macht dargestellt worden. Legen
wir diesen regelwidrigen Ansatz einer vorsichtigen Abschatzung zugunsten der D-Takt-Planung
zugrunde, ist um die Abfertigungszeit zu korrigieren, die im Stresstest durchschnittlich 0,7 Min.
betrug. Mit der so auf 5,6 Min. verringerten Haltezeit erhalten wir eine vorsichtige Abschatzung
des Belegungsgrades von 104 %. Aber auch das ist in der Praxis nicht machbar. Selbst fir S-
Bahn-Systeme gilt ein Erfahrungswert von 80 % als obere Grenze.

9. Folie, Prof. Hansen: Unabh. internat. Bestatigung der Stresstest-Fehler

Zur Ungultigkeit des Stresstest: Die von WikiReal wiederholt vorgebrachte Kritik wurde im Januar
2017 unabhéangig bestétigt. Die internationale Autoritat fir Eisenbahn-Kapazitatsfragen Prof. Ingo
Hansen von der TU Delft zerreil3t den Stresstest und bestétigt die kritisierten Simulationsfehler im
Detail: « Zu kurze Haltezeiten, « unrealistische Verspatungen, ¢ Ubertriebene Fahrzeitreserven,
* zu kurze Zugfolgen (wikireal.org/wiki/Stuttgart_21/Leistung#Hansen).

Es ist Zeit, dass sich Politik und Bahn der Wahrheit stellen. Kein Bahnhof der Welt kopiert die
vermeintlich geniale Strategie von Stuttgart: Leistungsverdopplung durch halbe Gleiszahl. Kein
internationaler Fachartikel bestatigt das Konzept. Dabei musste sich doch diese Konstruktion fir
eine Leistungsexplosion wie ein Lauffeuer in der Fachwelt verbreiten.

Journal of Rail Transport Planning & Management 6 (2017) 313330
Review of planning and capacity analysis for stations with
multiple platforms — Case Stuttgart 21 . og ey gos
piep & Die Autoritit fur

a,b,c, *

Ingo A. Hansen

: Delft University of Technology, Stevinweg 1, 2611EH, Delft, The Netherlands Ka p a z ItatSfra ge n b e Stat l gt
Beijing Jiaotong University, Beijing, PR Chii 2
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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
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
track occupation and clearance times at some open track block sections. The (standard) off-set of the train's running time to/
from the stop position at the platform can only be estimated roughly without knowledge of the actual speed and deceleration
rate of the individual trains.

Folie 9, Hansen 2017: Unabhéngige internationale Bestatigung der Stresstestfehler
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Folie 10, Auswertung des Zielfahrplans der Hauptverkehrszeit (vgl. Folie 7)

10. Folie, Konflikte im Zielfahrplan der Hauptverkehrszeit

Nun zu einer detaillierten Analyse der Gleisbelegung der Hauptverkehrszeit. Schon ohne weitere
Analyse ist das fur den Fachmann ein Bild des Grauens. Obwohl wir vieles von dem Grauen gar
nicht sehen konnen, weil hier Zlige teils dreifach tbereinander gedruckt sind.

Ein solcher Fahrplan ist ganz klar nicht fahrbar, aber schauen wir etwas genauer: Es gibt 4 Drei-
fachbelegungen. Das ist ein Novum, das gab es nicht einmal im Stresstest. Keine dieser Drei-
fachbelegungen ist regelkonform fahrbar, eine sogar vollkommen logisch unmdéglich, au3erdem
gibt es 15 Doppelbelegungen, sogar 3 x im Fernverkehr, zusammen 19 Mehrfachbelegungen.

26-mal betragt die Haltezeit unter 3 Minuten, davon 14-mal genau 2 Minuten, 4-mal sogar im
Fernverkehr (Mchn.-Stgt.) mit hohem Fahrgastwechsel. Das ist klar unzulassig. — Dariiber hinaus
ist unklar, ob nicht in den Haltezeiten, wie beim Stresstest, auch noch unzuléassig die Abferti-
gungszeiten enthalten sind. SMA kann die diesbeziigliche Anfrage nicht ohne Freigabe des BMVI
beantworten und flr Staatssekretar Steffen Bilger ist das eine ,komplexe Angelegenheit”, die zu
entscheiden mehrere Tage braucht. Bilger hatte versichert, dass der D-Takt in Stuttgart funktio-
niert. Sind aber die Abfertigungszeiten Teil der Haltezeiten, wéaren einige viel zu kurz angesetzt.

Dariiber hinaus gibt es zahlreiche Konflikte wie Zugfolge- oder Gleisbelegungsfehler oder Fahr-
strallenausschlisse, dazu spater. Oder es werden logisch unmdgliche Konstruktionen angege-
ben. Eingezeichnet sind hier nur 41 Félle, das sind noch nicht alle, insbesondere kommen zahl-
reiche Verletzungen der Durchrutschwege hinzu.

Einzelne dieser Konflikte wéren in einem normalen Fahrplan behebbar, aber nicht in dieser Fiille.
Hier liegen rund 80 Konstruktionsfehler vor. Die Beseitigung eines Konflikts schafft einen oder
mehrere neue. Dieser Gleisbelegungsplan ist ein einziges Zeugnis des Scheiterns von S21.

Anhand des Fahrplans der Hauptverkehrszeit soll noch das S-Bahn-Notfallkonzept diskutiert
werden. Der Tiefbahnhof sollte im Stresstest im Notfall 8 S-Bahn-Ziige aufnehmen, davon waren
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Beispiel unfahrbare Dreifachbelegung

Folie 11, Dreifachbelegung: Bei zwei Halteplatzen ist der mittlere Zug nicht fahrbar

2 nur bedingt fahrbar. Und fir den finalen Simulationslauf wurde dann kein Notfallkonzept mehr
vorgestellt. Hier im Zielfahrplan des D-Takts sind schon rein theoretisch nur 5 Trassen pro Stun-
de frei, sehr ungleich verteilt und es ist noch vollkommen unklar, ob sie Uberhaupt fahrbar waren.

11. Beispiel einer unfahrbaren Dreifachbelegung

An einem Beispiel sollen die Probleme dieses Fahrplans erldautert werden. Das ist eine kleine
Denksportaufgabe. Nacheinander fahren auf Gleis 7 drei Ziige ein. Bei dem mittleren gibt SMA
keine Ankunftszeit an, aber anhand seiner Abfahrzeit ist zu sehen, dass er zwischen den beiden
anderen halten muss. Er muss also vor 8:02 Uhr ankommen und kénnte aber erst 8:05 Uhr auf
den vorderen Platz nachriicken. Dann steht jedoch schon lange der 3. Zug hinten im Gleis. S21
ist aber nur fiir Doppelbelegungen ausgelegt. Einer dieser Zige ist ein Phantomzug, es kann ihn
nicht geben. Das ist mdglicherweise der Grund, warum SMA keine Einfahrzeit angibt — weil es
keine geben kann. Das erinnert uns an die Ziige des Stresstests, die bspw. 49 Sekunden bevor
sie Uberhaupt losfuhren, den Bahnhof schon verlassen hatten.

In dieser Qualitat kann aber jeder Laie einen Fahrplan eines Bahnhofs mit einer Mondkapazitat
von 52 Ziigen aufmalen, indem die Zlge einfach ohne Ricksicht Gbereinander gemalt werden.

12. Beispiel Fahrstrallenausschluss

Noch ein zweites Beispiel fur die Unfahrbarkeit des Zielfahrplans. FV 6.1, der ICE nach Hamburg,
kommt von der Abstellanlage. Praktisch gleichzeitig fahrt E 5 BW aus Villingen ein zur Weiterfahrt
nach Pforzheim. Wichtig ist nun, welchen Weg diese beiden Ziige genommen haben. Dort ist zu
erkennen, dass sie in der Praxis im Gleisvorfeld zusammengestof3en waren. Solche Trassen sind
nicht fahrbar und lassen sich auch nicht durch geringe Anpassungen beheben.

Der Fahrplan erfillt mit seinen rund 80 Konflikten nicht die grundlegendsten Anforderungen an
Konsistenz. Er kann es auch nicht, weil der Bahnhof heillos Uberlastet ist. Wenn der Chef des
S21-Vereins Georg Brunnhuber sagt, alle Anforderungen wirden ,locker erfillt* und tber den
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Folie 12, FahrstraRenausschluss, die Ziige wirden im Gleisvorfeld kollidieren

Deutschlandtakt hinaus bestiinden ,Reserven®, dann ist das bar jeder Realitat. Mit Reserven bei
einer Belegung Uber 100 % geben sich die S21-Betreiber der Lacherlichkeit preis.

13. Alternative Konzepte

Welche Alternativen werden aktuell diskutiert? Stuttgart 21 hat halb so viele Bahnsteiggleise wie
der bestehende Kopfbahnhof (K20) und 8 Zulauf- und Abstellgleise, denen 11 entsprechende
Gleise beim Kopfbahnhof gegeniiberstehen. Hier hat die DB immer die 5 Gleise zum Abstell-

Stuttgart 21 ){
K20
\
Alternativen
Umstieg 21
521 +4K
|
T — T

Folie 13, alternative Konzepte
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bahnhof unbertcksichtigt gelassen, deren Abstellverkehr bei S21 ja auch noch Uber die 8 Stre-
cken-Zulaufgleise laufen muss.

Schon seit Jahren wird mit Umstieg 21 ein weiterentwickeltes K21 vorgeschlagen, bei dem vor
allem je 2 Strecken-Zulaufgleise nach Bad Cannstatt und nach Zuffenhausen hinzuk&men.

Und nun hat Minister Hermann noch eine neue Variante ins Spiel gebracht, um die Unterdimen-
sionierung von Stuttgart 21 zu kompensieren. Eine Ergdnzung um einen 4-gleisigen unterirdi-
schen Kopfbahnhof senkrecht zu S21, der aber auch von der S-Bahn genutzt werden soll. Ein
bemerkenswerter Plan, wenn gerade wenige Meter darliber ein funktionierender Kopfbahnhof
weggerissen wird.

14. Alternativenvergleich

Verglichen werden die S21-Planung und der bestehende Kopfbahnhof anhand der Bahnsteig-
und Zulaufgleise. Aus der Bahnsteiggleiszahl erhalten wir bei 6 Minuten Haltezeit und einem
maximalen Belegungsgrad von 60 % fur Stuttgart 21 29 Zige/h und 58 Zige/h fur den Kopf-
bahnhof, fir den wegen Engpassen in den Zuldufen und geringerer Geschwindigkeit auf den
letzten Metern 8 Zlige abgezogen werden. Das ergibt die 50 Ziige Kapazitat, die von der NVBW
bestétigt worden waren. Prifen wir die Eignung der Bahnhofe fur den ITF, die Digitalisierung,
also ETCS, und ein S-Bahn-Notfallkonzept, dann sehen wir, S21 fallt bei ITF und Notfallkonzept
durch. ETCS konnte gleichermalRen dem Kopfbahnhof zugutekommen. Allerdings sollte ETCS
schon vor vielen Jahren in einem GrofRbahnhof kaum Kapazitat schaffen, in der Praxis wird in der
Schweiz sogar ein Kapazitatsminus festgestellt.

Aber vor allem fallt S21 bei der Sicherheit durch, also bei Brandschutz, Gleisneigung und Uberflu-
tungsgefahr. Eine Inbetriebnahme ist nur unter gravierenden Einschrankungen denkbar, da sind
selbst die 29 Ziige/h nicht mehr zu halten. Die bei S21 noch anfallenden Baukosten bis zu den
mind. 10 Mrd. Euro Gesamtkosten sind exorbitant. Dieses Geld kénnte man bei einem Abbruch
sparen.

Alternativen _ prrerpmeg
8 8 - -

Durchgangsgleise
3 (+ 1 fiir S-Bahn) - 16 16
Zulauf-/Abstellgleise 10 8 11 13
39,5 Ziige/h 29 Ziige/h 50 Ziige/h 56 Ziige/h
(-8 wg. Zul./K.) (-2 wg. Kopfb.)
ITF / Digitalisierung / . .. . . e e .
Notfallkonzept nein/ja/ja nein/ja/nein ja/ja/ja ja/ja/ja
LT LT 0B eingeschrankt | eingeschrankt in Betrieb schrittweise
~ 6,2 Mrd. ~ 5,5 Mrd. ~0,0Mrd. ~1,2Mrd.(+0,4)
o o o @

*Vorschlag von Verkehrsminister Winfried Hermann, ** 60 % Belegungsgrad und 6 Minuten Haltezeit

Folie 14, Alternativenvergleich: Nur die Kopfbahnhofvarianten erreichen das Ziel
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Der Giterverkehr hat fur Stuttgart eine nachrangige Bedeutung, die durch S21 freigesetzten
Trassen auf der Geislinger Steige spielen eine geringe Rolle, die leichten Guterziige auf der NBS
wird es nicht geben. Vor allem fehlt mit S21 das Geld fur die gro3en Giterstrecken.

Bei Umstieg 21 erreichen wir mindestens 56 Zige/h (nach einem geringen Abschlag fur die
Kopfbahnhofgleise), wie von Vieregg-Rossler ermittelt. Hier haben wir keine Sicherheits-
Probleme und vergleichsweise niedrige Kosten.

Die Hermann-Variante liefert gerade mal den aktuellen Verkehr, erlaubt immer noch keinen ITF-
Knoten, der S21-Anteil hat weiter hohe Sicherheitsrisiken. An Kosten kommen rund 0,8 Mrd. Euro
fur den unterirdischen Zusatz-Kopfbahnhof hinzu.

Eine Verkehrsverdopplung insbesondere in der Spitzenstunde ist nur mit den Kopfbahnhofvarian-
ten moglich, da dort noch die Reserve aus Zugverldngerungen besteht, die bei S21 gerade durch
Doppelbelegungen beschnitten wird.

15. Beispiel der unuberwindbaren Hirde Tunnel-Brandschutz

Hier nun ein Beispiel fiir die praktisch uniberwindbaren Sicherheitsrisiken. Letzten November
wurden von Hans Heydemann und Christoph Engelhardt im Stuttgarter Rathaus das S21-Brand-
schutzgutachten vorgestellt. Es wurde dort auch dargestellt, dass die S21-Tunnel die einzigen
Tunnel in Europa sind, in denen praktisch alle sicherheitsrelevanten Parameter gleichzeitig nur
die Mindestanforderungen erfiillen. Und das obwohl per Ausnahmegenehmigungen sowohl der
Querschnitt verengt als auch die Steigung doppelt so hoch wie sonst maximal zuléassig ist. Der
Rauch breitet sich hier viel schneller aus. Im Ergebnis sind die S21-Tunnel 5- bis 20-mal gefahrli-
cher als Referenzprojekte. Eine Selbstrettung ist ausgeschlossen, hunderte Tote im Ernstfall zu
erwarten.

Die gleiche Untersuchung hatte WikiReal fir die ebenfalls doppelréhrige 2. Stammstrecke in
Minchen angestellt. Auch dort war mit Mindestparametern geplant worden und es ergab sich ein
6,5-mal hdheres Risiko verglichen mit dem Leipziger City Tunnel. Das war auch in Mlnchen in

IETLCIE R GITE T Strecken - [min. freier]| max.  |min. Rett.-| Abstand | max. Per -
S-Bahn-Tunnel Lange |Querschn. | Steigung |wegbreite | Querschl. |sonenzahl
Gty el Lo 340 AL GRS Gl o g

14 km 21 %o 150 3.040

Marmaray-Tunn.“Istanbul
2. Stammstrec#ﬁnchen 7km | 34m?  40%  08m  603m | 1633

Risiko doppelréhriger IO G SN T T, max. min. Rett- | Abstand max. Per-
Eisenbahntunnel Linge Querschn. | Steigung | wegbreite | Querschl. | sonenzahl
Perthus Tunnel (FR/ES) 8 km 59 m? 11 %o 2x12m 200 m 1.033
Guadarrama Tunnel (ES) 28 km 52 m? 15 %o 1,7m 250m 715
Létschberg Basistunnel (CH) 35km 52 m? 13% 1,5(+1,5)m 330m 1.373
Bibratunnel (DE) 7 km 60 m? 4 %o 1,6m 500 m 929
Wienerwald Tunnel (AT) 13 km 51 m? 3 %o 1,9(2,2) m 500 m 929
™" ﬂ{%} %:l gﬂﬁ Lo E:? Gt u[ﬁ?ﬁﬁ o LL:, \ u ﬁ&m%ﬁl Lﬂﬂ r‘f?@
Brenner Basistunnel (AT/1 S A6m? 333 m 929
Gotthard Basistunnel (CH) ,,f 41 m? 7 %o 1 (+ 1)m 325m 1.373
Katzenberg Tunnel (DE) [;J/SKm 62 m? 5 %o 1,2m 500 m 1.757
Stuttgart 21 (verengt) (DE)  18,4/30km 43 m? 25% 0,9(1,2)m  500m 1.757
WIKIREAL.ORG

Folie 15, angesichts der katastrophalen Auslegung der Tunnel legt Minchen vor
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D-Takt Zielfahrplan 2030 — bei Stuttgart 21 nicht fahrbar

1. Durch S21 werden weite Teile BWs vom Deutschland-Takt abgehangt
* Integraler Taktfahrplan (ITF)-Knoten: In Stuttgart 14 Gleise nétig, ohne geht es nicht!

* Daher bei S21: Uberlange Umsteigezeiten, schlechte Verbindungen in weiten Teilen BWs.

2. Der Zielfahrplan 2030 ist im S21-Tiefbahnhof nicht fahrbar
* Extreme Uberbelegung, viele Konflikte - S21 ist ein Engpass ... da hilft kein ETCS!
* S21 schafft nicht 30 % Plus in der Kapazitat sondern 36 % Minus.

3. Das Ergebnis des Variantenvergleichs ist eindeutig
* Ausbauten ermogl. weder heutige Kapazitdt noch ITF. S21 hat hohe Sicherheitsrisiken.
* Der Kopfbahnhof ist sicher, kann ETCS, ITF, 50 Zuge/h + X und Verkehrsverdopplung!

— Moratorium fiir den S21-Weiterbau zur griindlichen Priifung
¢ der Leistungsfahigkeit, der D-Takt-Umsetzung und der Sicherheit.

Folie 16, nur der Kopfbahnhof ermdglicht sicheren Betrieb und Fahrgast-Verdopplung

die Diskussion eingebracht worden, bis ins Staatsministerium, wo auch weitere fundierte Kritik
am Brandschutz einging. Nun der Paukenschlag letzten Freitag: Die 2. Stammstrecke bekommt
fur die Evakuierung eine zusatzliche 3. Roéhre. Es heiltt im Bayerischen Fernsehen: ,Kritiker ha-
ben von Anfang an gesagt, dieses Brandschutzkonzept kann nicht funktionieren ...".

Die Minchner haben nun die Nase vorn und haben als erste eine gewisse Lernfahigkeit bewie-
sen. Die 3. Rohre erscheint wie der Einstieg in den Ausstieg. Es heil3t jetzt von den Betreibern,
die 3. Rohre soll die Kosten nicht erhdhen und keine Zeit kosten. Die dazu félligen Eingestand-
nisse und das neue Planfeststellungsverfahren werden das Projekt mutmallich kippen.

16. Fazit: Es bleibt nur der Kopfbahnhof, Moratorium zur Prifung

Erstens. Im Ergebnis kann bestatigt werden, dass Stuttgart 21 weite Teile Baden-Wirttembergs
vom Deutschland-Takt abhangt. Wie schon seit vielen Jahren bekannt, geht es ohne 14 Gleise
nicht, die schlechten Umsteigezeiten ergeben sich unvermeidbar. Wir kbnnen uns nicht gegen
die Gesetze der Mathematik stellen.

Zweitens. Der Zielfahrplan ist ganz klar mit Stuttgart 21 nicht fahrbar. Der Fahrplan belegt ein
weiteres Ma, dass S21 einen Engpass schafft. Die Wunschvorstellung, der Stresstest habe 30 %
Plus nachgewiesen, was jetzt von Hermann, Brunnhuber und Krenz beschworen wird, ist lange
entzaubert. Die Richtlinienverstt3e von der Bahn faktisch eingestanden und von der internationa-
len Wissenschaft bestéatigt.

Eine Verkehrsverdopplung schaffen nur die Kopfbahnhof-Varianten. Selbst Minister Hermanns
Ausbau wiirde gerade einmal den heutigen Verkehr zulassen. Aber vor allem wirde jede S21-
Variante aus Sicherheitsgrinden nur mit so starken Einschrankungen in Betrieb genommen wer-
den kdnnen, dass man sie nach der Fertigstellung gleich wieder abrei3en miisste.

Bei Stuttgart 21 ist daher ein Moratorium nétig — sofort.

Garching, 23.07.2019
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