Stuttgart 21

Neue Erkenntnisse:

yotuttgart 214 ist unwirtschaftlich

PRO BAHN mahnt Neubewertung der Wirtschaftlichkeit an von Rainer Engel

> PRO BAHN hat im September bei
DB-Chef Grube eine Neubewertung
der Wirtschaftlichkeit des Projekts
»Stuttgart 21 angemahnt. Anlass fiir
diese Forderung gibt nicht nur die er-
schreckend geringe Leistungsféhig-
keit der Zulaufstrecken (siehe vor-
stehenden Beitrag), sondern auch
die Vorstellung neuer Bewertungs-
methoden flr die Wirtschaftlichkeit
der Schienenwege durch Professor
Wulf Schwanhé&uBer. (1) Auch wenn
SchwanhéuBer hierbei nicht aus-
drtcklich ,,Stuttgart 21" erwéhnt, so
stellt er damit seine friiheren Beurtei-
lungen als unvollsténdig in Frage.
Bislang ist von offizieller Seite die
Leistungsféhigkeit des achtgleisigen
Tunnelbahnhofs ,,Stuttgart 21“ immer
beschworen und das Projekt als wirt-
schaftlicher als der Umbau des Kopf-
bahnhofs mit 16 Gleisen bezeichnet
worden. Heute bestétigen sich die
Bedenken, die in derFahrgast be-
reits vor vier Jahren ausfahrlich er-
ldutert wurden. (2) Das Tunnelprojekt
»Stuttgart 21 gefdhrdet die Ertrags-
kraft der Verkehrsunternehmen, allen
voran des Fernverkehrs der Deut-
schen Bahn AG.

Leistungsfahig und
wirtschaftlich?

uf der Grundlage der seinerzeit als
AStand der Wissenschaft geltenden
Rechenansitze und auf der Grund-
lage eines Leistungsangebots, das Anfang

der 90er Jahre entwickelt worden war, kam
Professor Schwanhiufler im Jahr 1997 in
einem Gutachten zu dem Ergebnis, dass der
achtgleisige Tunnelbahnhof , Stuttgart 21
ausreichend dimensioniert sei und wies die
Kritik der Gegner des Projekts im Jahre
2003 mit dem Ergebnis zuriick: (3) ,Die
dichte Zugfolge auf den Zulaufstrecken er-
laubt nur eine geringe Anzahl zusétzlicher
Zige in den Spitzenstunden. Die Bahnsteig-
gleisanlage gewébhrleistet jedoch in den
Spitzenstunden noch Pufferzeiten zwischen
1,8 und 4,5 Minuten zwischen den Bahn-
steigbelegungen [...]. Diese reichen aus, um
einen marktgerechten Betriebsablauf auch
in Spitzenstunden zu gewéhrleisten.“
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Als ,,marktgerecht” galt fiir Schwanhiufler
damals eine durchschnittliche Auslastung
von rund der Hilfte der technisch mog-
lichen Kapazitit. (9) Fiir Neubaustrecken
empfiehlt Schwanhiufler eine noch gerin-
gere Auslastung. Daraus folgert er, dass Zu-
laufstrecken kaum noch aufnahmefihig sei-
en, der Tunnelbahnhof aber ausreiche.

Doch das Gegenteil ist der Fall: Die Zu-
laufstrecken verkraften eine Zugfolge von
zwei Minuten, die auch im Stdrungsfall auf
anderen Engpissen tatsichlich genutzt
wird, aber der Tunnelbahnhof schafft die-
sen Ansturm von Ziigen nicht und wird

zum Nadelshr.

Kapazitatsberechnung
in der Kritik

Professor Schwanhiufler hat sich einen Na-
men bei der Berechnung der Kapazitit von

Eisenbahnlinien gemacht und sich auch
mehrfach mit detaillierten Berechnungen
zur Leistungsfihigkeit des Stuttgarter Tun-
nelbahnhofs geduflert. Seine Rechenwerke
und Computerprogramme beruhen auf der
Annahme, dass ,die praktische Leistungs-
fihigkeit (Nennleistung) einer Eisenbahn-
strecke als Anzahl von Fahrplantrassen je
Bezugszeitraum® angegeben werden kann.

Die Berechnungsprogramme Schwanhiu-
Rers sind in letzter Zeit in die Kritik geraten.

Wird Infrastruktur wie fur
»otuttgart 21“ neu gebaut und
zu gering bemessen, ist dieser
Zustand fir ein Jahrhundert in
Beton gegossen.
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Am 15. Februar 2008 schrieb das Eisen-
bahn-Bundesamt iiber das von Schwan-
hiufler entwickelte Berechnungsverfahren
LStrele“: ,Hierzu ist festzuhalten, dass
Berechnungen nach ,Strele’ zur Bewertung
der Auswirkungen des Riickbaus von Bahn-
hofs-, Umschlag- und Ladegleisen mit Uber-
hol- und Kreuzungsmdglichkeiten sowie von
Uberleitstellen nicht ausreichend sind, da
sich diese nur auf die Streckengleise bezie-
hen. Das Verfahren bildet als analytisch
theoretisches System die Wirklichkeit nur
modellhaft ab, geht nur vom aktuellen Ver-
kehrsbedlirfnis aus, beriicksichtigt weder
die Nutzbarkeit von betriebsnotwendigen
Anlagen noch die Auswirkungen der MaB-
nahmen in den Knoten und kann daher zu
stark verfélschten Ergebnissen fiihren.
Und im Internet-Lexikon , Wikipedia“ ist
iiber ,Strele” zu lesen: ,Das Programm be-
trachtet die Strecke als isoliertes System,
Einfliisse und Wechselwirkungen mit ande-
ren Teilen des Streckennetzes werden ver-
nachléssigt. Da der Berechnung nur Zug-
zahlen zugrunde liegen, ist das Programm
nicht geeignet, um die Machbarkeit eines
bestimmten Fahrplanes zu Uberpriifen.“
Diese Kritik isst sich in der Aussage zusam-
menfassen: Die Methoden Schwanhiuflers
sind nicht mehr Stand der Technik. Mit der
heutigen Computertechnik kann ein kon-
kretes Betriebsprogramm simuliert und
danach beurteilt werden, ob es auf der ge-
planten Infrastruktur fahrbar ist. Uber das
Ergebnis fiir ,,Stuttgart 21“ haben wir auf
den vorstehenden Seiten informiert. Aller-
dings liefert diese Untersuchung keine Ant-
wort auf die Frage, ob das vorgegebene
Betriebsprogramm zukunftsfihig ist, und
auch keine Antwort auf die Frage nach der
Wirtschaftlichkeit der Infrastruktur.
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Was ist Wirtschaftlichkeit?

sen bis heute die Wirtschaftlichkeit des
Projekts ,,Stuttgart 21° fiir Infrastrukeur-
betreiber und Verkehrsunternehmen nicht
infrage gestellt. Dabeti spielen die Aussagen

I n der politischen Diskussion wird indes-

von Schwanhiufler eine wesentliche Rolle.
Wie also kommt Schwanhiufler im Jahre
2003 zu einer Aussage iiber einen ,,markt-
gerechten Betriebsablauf? Er schreibt: (4)
,Dabei wird unterstellt, dass bei dieser Zug-
zahl ein wirtschaftlicher Erfolg erzielt wird.
Das entsprach der Erkenntniswelt der
Deutschen Bundesbahn. Fahrgastrechte
waren damals genauso unbekannt wie
private Eisenbahnverkehrsunternehmen,
die eine piinktliche Beforderung ihrer Ziige
verlangten. Unpiinktlichkeit schlug sich
allenfalls in der Abwanderung enttiuschter
Kunden nieder und in der stindigen Er-
hshung des vom Bundeshaushalt zu tra-
genden Bahn-Defizits. Diese Definition
der Wirtschaftlichkeit ist weit weg von
dem, was Unternehmen unter ,, Wirtschaft-
lichkeit* verstehen.

Eine weitere Grundlage der bisherigen Be-
rechnungen legt Schwanhiufler ebenfalls
offen: (5) ,In der bisher giiltigen Fassung
der Richtlinie 405 der DB Netz AG wurde
eine Betriebsqualitdt definiert, die eine
Eichung verwendet, welche sich auf die in
der Mitte der 80er-Jahre festgesetzten Leis-
tungsfédhigkeiten von 180 Strecken, also auf
mehr oder weniger maximal zuldssige Zug-
zahlen bezog, “

Damit ist auch die Grundlage aller Berech-
nungen offen gelegt, die bisher iiber die

Der reformierte Kopfbahnhof nach dem Entwurf Jung (7) be-
seitigt — anders als andere Kopfbahnhof-Entwiirfe — zwei we-
sentliche Kapazitiitsbremsen des vorbandenen Kopfbahnhofs
grundlegend: Der Abstellbahnhofsoll nach Untertiirkheim
verlagert werden, und die S-Bahn zwischen Cannstatt und
Hauptbahnhofsoll wie in der Planung fiir , Stuttgart 21
unterirdisch gefiibrt werden. So wird die hohe Leistungsfihig-
keit der Kopfbahnhof-Anlage von 1922 (8) wieder hergestellr.
Die Befiirworter von , Stuttgart 21 “verweisen immer wieder
aufein Gutachten von Prof. Martin, nach welchem der
Kopfbahnhof leistungsmiifSig unterlegen sei und verkennen,
dass Martin einen mit Mingeln bebafteten Gleisplan des

Kopfbahnhofs untersucht hat.

Auch SchwanhiufSer kam aufgrund des unzulinglichen Gleis-
plans des Kopfbahnhofs zu einer ungiinstigen Bewertung, (10)
und behauptete, an dem Kopfbahnhofsei nicht mebr viel zu
verbessern. Der Entwurf Jung zeigt das Gegenteil. Martin wie
SchwanhiiufSer machten den Febler, einen unzulinglich

reformierten Kopfbahnhof zu beurteilen.

Weitere Informationen: www.der-fabrgast.de > Stuttgart 21
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Leistungsfihigkeit des Tunnelbahnhofs
LStuttgart 21° erstellt wurden: betrieb-
liche Verhiltnisse aus alten Zeiten, in
denen elektronische Stellwerke unbekannt
waren. Dass nur die Ergebnis-Aussage:
LStuttgart 21 sei marktgerecht von der
DB-Fiithrung und der daran interessierten
Politik iibernommen wurde, ohne jemals
die Ausgangsdaten auf ihre Schliissigkeit zu
tiberpriifen, verwundert nicht. Schwanhiu-
Ber verteidigte sein Ergebnis bis in den Pro-
zess um die Planfeststellung vor dem Ver-
waltungsgerichtshof Mannheim im Jahre
2005, behauptet jetzt aber, sich seit 1997
nicht mehr dazu geduflert zu haben.

Wirtschaftlichkeit neu entdeckt

Jetzt, im Jahre 2009, will Schwanhiufler
zur Optimierung der Wirtschaftlichkeit der
Streckenbemessung die bisher errechnete
sbetrieblich optimalen Zugzahl“ um eine
ywirtschaftlich optimale Zugzahl® ergin-
zen. Das ist folgerichtig und ein sinnvoller
Ansatz zur Korrektur der bisherigen Ergeb-
nisse, denn , Die Ertrdge sind neben den
Transportpreisen und den zuldssigen Zug-
lasten in hohem MaB von der Servicequalitdt
mit den Merkmalen Plnktlichkeit und Befér-
derungszeit abhéngig. Die Beférderungs-
zeiten einschlieBlich der Wartezeiten im
Fahrplan und in der Betriebsabwicklung
beeinflussen einen groBen Teil der im Bahn-

Fahrgast-Politik

system entstehenden Kosten sowohl bei
den Eisenbahnverkehrsunternehmen als
auch beim Netzbetreiber.“

Das ist aber nicht nur eine ,,sinnvolle Er-
ginzung“ der bisherigen Rechensysteme,
sondern ein Paradigmenwechsel. Zu Zeiten
der Staatsbahn gab es keinen Anlass, die
finanziellen Folgen einzelner Verspitungen
zu betrachten. Fahrgiste hatten genauso
wenig ein Recht auf piinktliche Befor-
derung wie Giiterkunden. Die Bahnreform
von 1994 mit ihrer Forderung nach Wirt-
schaftlichkeit ist auch in der Wissenschaft
angekommen. Fiir ,Stuttgart 21 haben
aber solche Wirtschaftlichkeitsiiberlegun-
gen keine Rolle gespielt.

Wirtschaftlichkeit neu
berechnen

Es stellt sich also heraus, dass frithere Aus-
sagen iiber die ausreichende Dimensionie-
rung des achtgleisigen Tunnelbahnhofs

e hinsichtlich der Betriebsqualitit mit Me-
thoden errechnet worden, die heute nicht
mehr Stand der Technik sind,

e hinsichtlich der , Wirtschaftlichkeit®
nicht auf nachvollziehbaren Berechnun-
gen beruhen, sondern auf groben Ab-
schitzungen, deren Grundlagen keine
Giiltigkeit mehr haben.

Es ist also an der Zeit, die Wirtschaft-

lichkeit des Projekts ,,Stuttgart 21 nach

4 )
Hauptbahnhof Stuttgart / -
Leistungsfahigkeit /

im Vergleich /
e
Tunnel- Reformierter
bahnhof Kopfbahnhof
« Stuttgart21” Entwurf Jung \\
Auslastung bei gleicher
Zugzahl 100 % 72 %
Kapazitatsvergleich
b ei gleichen Betriebsbedingungen
Ziige pro
Stunde 52 84*
*davon 12 S-Bahnen an Gleis 1 und 2
(derFahrgast 1/2005, S.28-29)
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Stuttgart 21

heutigen Erkenntnissen véllig neu zu be-
werten.

Der reformierte Kopfbahnhof ist
betrieblich leistungsfahiger ...

Die betriebliche Leistungsfihigkeit

eines reformierten Kopfbahnhofs ist
weitaus grofler als die des Tunnel-

bahnhofs. Das war in dieser Zeitschrift
ebenfalls schon im Jahr 2005 nachzulesen.
(6) Die Grundlage dafiir ist die doppelte
Anzahl der Bahnsteiggleise.
Das heifdt zwar nicht ,,doppelte Kapazitit®,
weil die Standzeit im Kopfbahnhof auf-
grund der Wende linger ist als im Tunnel-
bahnhof — aber es bedeutet dennoch eine
rund 60 Prozent groflere Kapazitit. Das
lasst sich an vielen Beispielen ablesen:

e Integraler Taktfahrplan: Wihrend im
Tunnelbahnhof acht Ziige gleichzeitig
stehen und Anschluss bieten kénnen,
sind es im Kopfbahnhof 14 bis 16 Ziige.

e Kontinuierlicher Betrieb: Unter Ansatz
gleichartiger Betriebsbedingungen kann
der Kopfbahnhof 84 Ziige pro Stunde
verkraften, der Tunnelbahnhof aber nur
52 Ziige. (5)

e Spitzenleistung: Wenn der Tunnelbahn-
hof die Leistungsgrenze erreicht hat, hat
der Kopfbahnhof bei gleicher Zugzahl
noch eine Leistungsreserve von mindes-
tens 30 %.

® Geballter Zulauf: Die Zulaufstrecken er-
lauben mit heutiger Signaltechnik eine
Zugfolge von zwei Minuten. Aufgrund
der Streckensituation ist es durchaus
méglich, dass auf Stuttgart aus einer
Richtung 13 Ziige innerhalb von nur 20
Minuten zulaufen kénnen. Im Tunnel-
bahnhof ist schon der fiinfte Zug zwin-
gend darauf angewiesen, dass der erste
nach kiirzester Haltezeit den Bahnsteig
gerdumt hat. Der Kopfbahnhof kann
auch noch dem siebten Zug ein freies
Gleis bieten, erst der achte muss warten,
wenn der erste noch nicht abgefahren ist.
Wihrend ein wartender Zug im Tunnel-

bahnhof nachfolgende Ziige blockiert,
erlaubt der Kopfbahnhof das Warten im
Gleisvorfeld und die Vorbeifahrt nachfol-
gender Ziige an ihren Bahnsteig.

.. und macht das Netz
wirtschaftlicher

Die folgenden Vorteile lassen sich heute in

Euro und Cent bewerten:

e Die Anschlusssicherheit ist im Kopf-
bahnhof ungleich hsher als im Tunnel-
bahnhof.

e Die Piinktlichkeit unter ungewdhnli-
chen Betriebsbedingungen ist ungleich
besser zu gewihrleisten.

e Stérungen im S-Bahn-Tunnel kénnen
auch in der Spitzenstunde durch Um-
leitung auf die Gleise 1 und 2 des Kopf-
bahnhofs bewiltigt werden. Im Tun-
nelbahnhof wird der Verkehr hingegen
wegen Uberlastung der Bahnsteige
und der ebenerdigen Uberleitungen der
S-Bahn auf die Fernverkehrsgleise zu-
sammenbrechen.

Schon véllig verfahren?

Allerdings muss man sich angesichts der
politischen Situation fragen, ob das Argu-
mentieren in Sachen ,Stuttgart 21 iiber-
haupt noch sinnvoll ist oder die Situation
nicht schon ,,véllig verfahren® ist.

»Nichts ist entschieden®, schreiben die
Befiirworter des Kopfbahnhofs auf ihrer
Internetseite kopfbahnhof-21.de. ,,Obwohl
eine Finanzierungsvereinbarung zwischen
Bahn, Bund und Land unterschrieben ist,
ist das Projekt noch véllig offen. Der Trans-
rapid in Miinchen war auch schon so weit
und wird dennoch nicht realisiert. Die
Finanzierungsvereinbarung enthilt Aus-
stiegsklauseln fiir alle Projektpartner.

Zudem sind wichtige Planungsabschnitte
noch nicht genehmigt.”

Und: Es ist noch nicht in die Offentlichkeit
gedrungen, dass der Kopfbahnhof erst ein-
mal grundlegend umgebaut werden muss,
bevor der Bau des Tunnelbahnhofs méglich
ist. Die vorhandenen Gleise liegen iiber der
Baugrube und miissen erst beseitigt wer-
den. Die Planungen dafiir sind weitgehend
geheim, die Kosten sind ebenfalls Geheim-
sache. Es soll méglichst wenig der von der
DB und den politischen Verfechtern unter
dem Deckel gehaltenen Fakten an die
Oberfliche geraten. Es gilt daher, einen kla-
ren Kopf fiir Fakten zu behalten.
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