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Sind ,,Starke Schiene‘ und ,,Deutschland-Takt oae Faktencﬁ;’:’f;@;“r”t’:'l
mit Stuttgart 21 vereinbar? —
Oder ,,das Wunder von Stuttgart* ,

Dr. Christoph Engelhardt
Huterweg 12c

Veranstaltung des Aktionsbiindnis gegen Stuttgart 21 und der FrAKTION im Stutt- 85748 Garching

garter Gemeinderat am 16.01.2020 im Stuttgarter Rathaus. Zusammenfassung 089 3207317
des Vortrags von C. Engelhardt zum Faktencheck der Kernaussagen der Stutt- christoph.engelhardt
gart 21-Projektbetreiberseite.1 @wikireal.org

Dargestellt wurden Ergebnisse aus friheren Vertffentlichungen, wie der Presse-
konferenz in der FrAKTION des Stuttgarter Gemeinderats am 16.07.2019° und der
Ubersichtsdarstellung vom 22.10.2019° ergénzt um zentrale Aussagen anderer kritischer Analys-
ten (Folie 2). Die letzte im Laufe der Diskussion des Jahres 2019 gemachte Aussage der Betrei-
ber nach vielfacher detaillierter Kritik von mehreren Seiten ist die Erneuerung der bloRen Behaup-
tung, dass das Projekt Stuttgart 21 den geplanten Deutschlandtakt bewaltigen kénne (Folie 3).*
Seither wurden keine Belege fiir diese Aussage vertffentlicht. Umso bedauerlicher ist die sehr
kurzfristige Absage zur heutigen Veranstaltung von Gerd Hickmann, dem Vertreter des Landes-
verkehrsministeriums, dessen Teilnahme schon vor vielen Wochen zugesagt worden war.> Damit
muss die Offentlichkeit zunachst weiterhin auf eine Erklarung des ,Wunders von Stuttgart‘ warten
(siehe Textende).

Garching, 17.01.2020

Aussagen der Deutschland-Takt Arbeitsgruppe

1) Der D-Takt Zielfahrplan suggeriert fir den Stuttgart 21 Tiefbahnhof einen fahrbaren Fahrplan
selbst in der Hauptverkehrszeit bei nur ,weitgehender” Ausnutzung der Kapazitat

Der 2. Entwurf des Zielfahrplans 2030 erhalt schon in der Nebenverkehrszeit eine hohere Bele-
gung als in der Spitze des schon nicht belastbaren Stresstests von 2011 (s.u.). In der Hauptver-
kehrszeit kommen noch einmal 10 Ziige hinzu mit in der Spitze rund 48 Ziigen/h und einer hohen
mittleren Haltezeit von rund 6,3 Minuten, deutlich langer als im Stresstest. In dem Belegungsplan,
der dieser Auswertung zugrunde liegt, sind 52 Ziuge/h eingezeichnet, inklusive 4 Dreifachbele-
gungen. Entsprechend neueren Analysen werden diese Zlige zugunsten des Projekts als falsch-
lich mehrfach gezahlt gewertet und die Spitzenstundenzahl auf rund 48 Zige/h reduziert. Die
Uberbelegung des Bahnhofs ist jedoch so extrem, dass selbst solche Annahmen zum Vorteil des
Tiefbahnhofs die Lage nicht wesentlich entspannen. Der Belegungsgrad liegt dennoch weit im
nicht fahrbaren Bereich (Folie 36 Backup) und die schénredenden Aussagen in der D-Takt-
Regionalrunde, mutmalflich von der SMA und Partner AG (Folie 5), sind damit absolut unverant-
wortlich und diskreditieren die Glaubwurdigkeit der SMA in der D-Takt-Planung.

Die Detailanalyse dieses Fahrplans zeigt in rund 80 Fahrplankonflikten und Stressmerkmalen
einen vollkommen unfahrbaren Fahrplan (Folie 6). Das Ausmaf der Uberbelegung ist so groR,
dass keine Korrekturen moglich erscheinen und die Aussagen der Arbeitsgruppe als grob unrich-
tig angesehen werden missen. Der D-Takt-Zielfahrplan beweist damit die unségliche Unterdi-
mensionierung von Stuttgart 21 und dass das Projekt die Landeshauptstadt vom D-Takt abh&angt.

Stellungnahmen DB-Konzernbevollmachtigter Thorsten Krenz

Der Konzernbevollméachtigte Thorsten Krenz erwiderte auf die erste Kritik an diesen Fahrplanen
in zwei Stellungnahmen gegeniiber dem SWR°® und dem Stuttgarter Gemeinderat’. Die hierbei
genannten Argumente (Folien 8, 9, 17) werden nachfolgend entkraftet.
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2) Spatere Optimierungen liefern vielfach kiirzere Umsteigezeiten

Dies ist zunachst eine Null-Aussage. Jeder verénderte Fahrplan wird einzelne kiirzere Umsteige-
zeiten enthalten, aber gleichzeitig auch wieder viele verlangerte Umsteigezeiten. Die Berechnung
der mittleren Verweildauer der Umsteigenden im Knoten (das entscheidende Qualitatsmerkmal
des Fahrplans) liefert aber einen systematischen mathematischen Vorteil des Integralen Takt-
fahrplans (ITF). In diesem entspricht die mittlere Verweilzeit bei gleichméaRigem Umstieg in alle
Richtungen genau der mittleren Haltezeit der Ziige. In dem nicht integralen Taktfahrplan (,Kraut
und Riben-Fahrplan®) kommt laut Mathematik zwingend die halbe Taktzeit hinzu. Ein nicht integ-
ral vertakteter Fahrplan kann damit praktisch kaum optimiert werden (Folie 10, Folie 29 Backup).

3) Probleme eher in der Region, nicht im Tiefbahnhof

Diese Aussage ist ein Ablenkungsmandver. Der Kern des Problems sind die nur 8 Bahnsteigglei-
se des neuen Bahnhofs, wenn fur einen ITF in Stuttgart 14 bzw. besser 16 Gleise wie im Kopf-
bahnhof benétigt werden (Beitrag Prof. Wolfgang Hesse in der Veranstaltung). Die 8 Bahnsteig-
gleise machen einen ITF in Stuttgart absolut unméglich, was auch seinerzeit die S21-Gutachter
ausdricklich so bestatigt hatten.

4) Angebotsausweitung wesentlich in der Nebenzeit

Schon in der Schlichtung wurde mit dieser Bauernfangerei argumentiert. Es ist unredlich, ein
Leistungsziel etwa durch zusétzliche Ziige in der Nacht erfullen zu wollen. Auch Gerd Hickmann
hatte im Termin des Gemeinderats klargestellt: ,Entscheidend fir die Kapazitatenbemessung

sind die StoRzeiten“.®

5) Durchbindungen bringen grof3en Nutzen

Die als groRBer Projektvorteil propagierten Durchbindungen bringen kaum Gesamtnutzen und
waéren auch heute moglich. Wichtiger als der Bequemlichkeitsvorteil fir die Durchreisenden auf
der einen durchgebundenen Linie ist der Nachteil fiir die vielen anderen Reisenden, wenn durch
verkilrzte Haltezeit und fehlende Synchronisierung mit den anderen Ziigen Anschlisse verloren
gehen (Folie 29 Backup). Auch Prof. Heimerl stellte 1997 einen Schaden der Durchbindungen fir
den Gesamtfahrplan fest.” Ein Fahrplan mit Durchbindungen fiihrt selbst bei einem engen 30-
Min.-Takt zu 1,5-mal langerer Verweilzeit der Umsteiger als in einem ITF-Fahrplan und bei dem
zukinftig geplanten 30/60-Min.-Takt sogar zu doppelt so langen Wartezeiten (Folie 33 Backup).

6) ETCS, Digitalisierung bringt weitere Leistungssteigerung

Behauptet werden fur die Stuttgarter S-Bahn Leistungsgewinne durch ETCS von .theoretisch*
+20 %. Tatséchlich ist die Fachwelt viel zuriickhaltender und sieht allenfalls ,Potentiale® im ein-
stelligen Prozentbereich. Insbesondere fiir Bahnhtfe wird aber praktisch kein Leistungsplus er-
wartet. Und selbst der haufig an Erwiderungen auf S21-Kritik beteiligte DB-Mitarbeiter Peter
Reinhart fuhrt in Verdéffentlichungen die Nachteile von ETCS wie die flachere Bremskurve oder
prinzipielle LeistungseinbuRen bei der nachsten Generation ETCS Level 3 an.'? Insbesondere
zur Stuttgarter S-Bahn kommt er zum Ergebnis, dass sich die Leistung der Stammstrecke nicht
steigern lasst und dass auch Erweiterungen lediglich die heutige schon konventionell erzielte
Leistungsfahigkeit erreichen wiirden.™* Der behauptete Verspatungsabbau wird nur in Simulatio-
nen erreicht, die dhnlich dem Stresstest oder den gleichermafen fehlerhaften Simulationen etwa
fur den Bahnhof Ulm sehr in Frage stehen.

Insbesondere aber die Erfahrungen in der Schweiz zeigen LeistungseinbuRen durch ETCS in der
Praxis von -10 bis -14 %, mit den gréRten Problemen in Bahnhofen.*
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7) Der Stresstest hat die nétige Leistungsfahigkeit nachgewiesen

Diese Aussage der DB deckt sich mit der entsprechenden unzutreffenden Behauptung des Lan-
desverkehrsministeriums (siehe Punkt 13, Folien 20, 21).

8) 5 Min. Zugfolge auf Bahnsteiggleisen mdglich, daraus Reserven

Einfache Abschatzungen mit den von den S21-Gutachtern angesetzten Zeitbedarfen zeigen,
dass eine 5-minltige Zugfolge an einem Bahnsteiggleis dazu fiihren wirde, dass die Ziige gar
nicht mehr die Turen 6ffnen kénnten. Tatsachlich hat Stuttgart aber einen sehr hohen Fahrgast-
wechsel mit einem entsprechen hohen Zeitbedarf von mehreren Minuten. Hinzu kommen Puffer-
werte fUr die Stabilitat des Betriebs. Es ist absolut unehrlich, mit derartigen theoretischen Werten
zu argumentieren.

9) Ein S-Bahn-artiger Hochleistungsverkehr bringt Kapazitatsreserven

Der Vergleich mit den Bahnhofen, die einen S-Bahn-artigen Hochleistungsverkehr auch im Fern-
und Regionalverkehr realisieren, zeigt die Voraussetzungen (Brissel Central Folie 16 und Ham-
burg Dammtor Folie 17): Die Bahnhofe sind Haltepunkte ohne Weichen also ohne jegliche kreu-
zende oder verzweigende Verkehre. Angebunden sind sie mit gleich viel Zulauf- wie Bahnsteig-
gleisen an mindestens doppelt so groRe Vorsortierbahnhéfe, die die Zige im Engpass wie auf
einer Perlenschnur auffadeln. Diese nahe gelegenen Grof3bahnhéfe Ubernehmen einen Grolf3teil
des Fahrgastwechsels. Nur so kénnen im Engpass kurze Haltezeiten realisiert werden. All dies
fehlt bei Stuttgart 21 (Folie 18). Stuttgart Hbf ist ein Knoten- und Umsteigebahnhof mit einem
extrem hohen Fahrgastwechsel, es miissten doppelt so viele Zulaufgleise gebaut werden, samtli-
che Weichen, Abbiege- und Kreuzungsmdéglichkeiten beseitigt werden und grof3e Vorsortier-
bahnhofe gebaut werden. Und auch diese liegen zu weit entfernt, um im Hauptbahnhof kurze
Haltezeiten zuzulassen.

10) ITF nicht sinnvoll, bringt im dichten Verkehr keinen Nutzen

Tatsachlich ist ein ITF praktisch immer sinnvoll und sehr vorteilhaft wegen seines prinzipiellen
mathematischen Vorteils fiir die mittlere Verweilzeit der Umsteiger, die im Nicht-ITF eine zusatzli-
che Wartezeit in Hohe der halben Taktzeit hinzunehmen haben (Folie 10 und Folie 30 Backup).
Insbesondere in den Nebenverkehrszeiten und auch bei Taktzeiten bis herab zu ca. 20 Minuten
bringt der ITF einen uneinholbaren Kundennutzen. Auch die friihere in Planfeststellungsverfahren
immer wieder herangezogenen Argumentation von Prof. Heimerl von 1997, ein ITF wirde in
Stuttgart keinen Vorteil bringen, ist unzutreffend. Heimerl et al. hatten entgegen wissenschaftli-
chen Standards rund 25 schwerwiegende Fehlannahmen zu Ungunsten des ITF getroffen (Folie
10 und Folie 31 Backup). Werden diese Betrachtungen korrekt durchgefiihrt bestatigt sich der
hohe Nutzen des ITF auch in Stuttgart.

11) zirich wendet sich ab vom ITF mit einer Verdichtung auRerhalb des Taktes

Die Behauptung der DB, Zirich Hbf wirde sich gewissermafl3en vom ITF abwenden, indem in der
neuen Durchmesserlinie mit dem Teilbahnhof Léwenstr. aul3erhalb des Taktes verdichtet wirde
trifft nicht zu (Folie 11). Im ebenfalls 16-gleisigen Kopfbahnhof (GI. 3-18) wird ein nahezu idealer
ITF abgewickelt. Im neuen Bahnhof LéwenstraRe (Gl. 31-34) werden die Fern- und Regionalzlige
sehr wohl Uberwiegend zu den Taktzeiten abgefertigt. Lediglich dazwischen wird mit S-Bahnen
aufgefullt.

12) Fahrzeitverklirzungen im Zuge des Projekts sind Voraussetzung fiir den D-Takt

Die von der DB genannten Fahrzeitverkiirzungen sind Uberwiegend der Neubaustrecke (NBS)
zuzuschreiben. Teilweise wirde die von den Kritikern vorgeschlagene Express-S-Bahn kirzere
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Fahrzeiten ermdglichen, weil der lange Treppenaufstieg am Flughafen dort nicht anfallt. Andere
Beschleunigungen wéaren groliteils auch ohne S21 realisierbar (Folie 28 Backup). Tatsachlich ist
z.B. gerade die im D-Takt-Zielfahrplan geplante Fahrzeit Stuttgart-Ulm von 31 Minuten vollkom-
men unvertraglich mit jeglichem ITF. Um hieraus einen Nutzen ziehen zu kénnen, musste diese
Zeit unter einer halben Stunde liegen. Kernvoraussetzung eines ITF ist die ausreichende Bahn-
steigzahl (Hesse).

Aussagen des Verkehrsministerium Baden-Wiurttemberg

Es geht um zwei zentrale Aussagen des BW-Verkehrsministeriums, enthalten bspw. im Interview
mit Landesverkehrsminister Hermann vom 06.07.2019"° oder dem Vortrag des Abteilungsleiters
Gerd Hickmann vom 16.07.2019°,

13) Stresstest hat +30 % nachgewiesen

Gerade das Landesverkehrsministerium kennt die RegelverstoRe im Stresstest sehr genau aus
der 2012 stattgefundenen Diskussion mit der DB und WikiReal.org. Hier waren die wesentlichen
Fehler faktisch eingestanden worden (Folie 20)."* Und auch die Bestatigung dieser Regelverlet-
zungen durch die internationale Autoritat fir Kapazitatsfragen, Prof. Ingo Hansen von der TU
Delft (Folie 21)™ kann ihr nicht entgangen sein. Der Stresstest ist ungiltig. Statt +30 % bringt der
Stuttgart 21-Tiefbahnhof einen Leistungsriickbau um —40 % (Folien 22, 23).

14) FEir eine Reisendenverdopplung sind Ergdnzungen nétig

Die vorgeschlagene Ergéanzung um einen 4-gleisigen Kopfbahnhof wiirde die Reisendenverdopp-
lung nicht erméglichen. Dieser Bahnhofsteil soll auch S-Bahnen abfertigen. Mit maximal 3 Glei-
sen im Fern- und Regionalverkehr sind fiir S21 inklusive dieser Erganzung 39,5 Zlge/h zu erwar-
ten. Das ist gerade einmal die Leistung, die der Kopfbahnhof heute nach Fahrplan leistet und
liegt noch weit unter der Kapazitéat des Kopfbahnhofs von rund 50 Zigen/h. Ein ITF wére dann
immer noch nicht méglich. Jegliche Erweiterung des Tiefbahnhofs vermag auRerdem nicht die
hohen Sicherheitsrisiken insbesondere in den Zulauftunneln aufzulésen (Folie 22).

Fazit

Im Ergebnis missen séamtliche Kernaussagen der Betreiberseite als unhaltbar angesehen wer-
den (Folie 23, s.a. Folie 17).

Kommentare in der Diskussion — das ,,Wunder von Stuttgart”

In der nachfolgenden Podiumsdiskussion war Engelhardt gefragt worden, wie denn die Aussage
des Verkehrsministeriums in der Anhdrung vom selben Tag in der Anhoérung zu Planfeststel-
lungsabschnitt 1.6b zu werten sei, dass nunmehr keinerlei Erweiterungen des Tiefbahnhofs fir
eine Verdopplung des Verkehrs bendtigt wirden. Er entgegnete, dass die Welt lechzen wiirde
nach einem Bahnhof, den man nur in der GroR3e zu halbieren brauchte, um die Leistung zu ver-
doppeln. Das Interesse der Fachwelt an diesem ,Wunder von Stuttgart® misste doch eigentlich
sehr grol3 sein. In seinem Abschluss-Statement wiinschte sich Engelhardt, dass die Projektbe-
treiber sich einer Diskussion auf Faktenbasis stellen und dass die Offentlichkeit dies einfordert,
damit die Politik ihrer Verpflichtung zum Wohle des Landes nachkommt.

Garching, 17.01.2020
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