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Ineffizient, alt und riicksténdig?

Behnsen beginnt mit einer Riickschau:

»Im Zusammenhang mit Stuttgart 21 wird immer wieder das Argu-
ment angefiihrt, der Hauptbahnhof sei ineffizient, alt, marode und
riicksténdig. Spétestens wenn man die von den wiirttembergischen
Eisenbahningenieuren geplante Knotenstruktur von 1906 betrachtet,
ist das Argument nicht mehr haltbar. Mit einer klaren Einteilung in
Vorort-, Fern- und Glterverkehr bis in das Gleisvorfeld des Haupt-
bahnhofs konzipierten sie ihn so, wie es heute, 100 Jahre spéter,

das Prinzip ,Netz 21" vorsieht.”

In der Tat: Die gewachsenen Anforderungen der Wirtschaft an den
Eisenbahnverkehr zwangen in der Kaiserzeit dazu, grofiziigige Um-
und Ausbauten der Eisenbahn-Hauptstrecken vorzunehmen. Die
damaligen Eisenbahningenieure hatten ein klares Konzept, das
nicht auf kleinliche Sparzwinge Riicksicht nehmen musste. Eine
Entmischung des Vorort-, Giiter- und Schnellzugverkehrs war das
Ziel. Dafiir brauchte man keine Ideologie, sondern nur die Er-
kenntnis, dass die hdchste Leistungsfihigkeit einer Bahnlinie bei
gleich schnellen Ziigen und bei Vermeidung ebenerdiger Gleis-
kreuzungen erreicht wird. Dem entsprach das Konzept:
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Kopfbahnhof ist Meisterleistung

»ES wurden drei Bereiche im Kopfbahnhof festgelegt: der Vorort-
bahnhof, der Fernbahnhof und in der Mitte die Einfiihrung der Gau-
bahn. Jedem Gleis war exakt eine bestimmte Relation zugewiesen,
sodass nicht nur Ziige im Kopfbahnhof endeten, sondern sogar
durchgebunden werden konnten. Jede Gruppe wurde mit eigenen
Zu- und Abfahrtsgleisen mit dem Abstellbahnhof verbunden, so
dass auch hier Ziige konfliktfrei ein- und ausfahren konnten, ohne
die Zulaufstrecken zu blockieren. Kernsttick im Vorfeld des Haupt-
bahnhofs war ein aus drei Ebenen bestehendes Uberwerfungsbau-
werk, das aus heutiger Sicht als eine technische Meisterleistung der
Ingenieurskunst gilt.*

Behnsen verweist auf alte Gleispline fiir den 1922 in Betrieb genom-
menen Umbau [2], die im Jahr 1987 versffentlicht wurden [3] und
die er als Grundlage fiir diese Erkenntnisse anfiihrt. Staunend sitzt
der Betrachter vor den grofiformatigen und detaillierten Plinen der
Bauzeit und erkennt darin sofort die farbig gekennzeichneten Struk-

Foto oben: Planung mit Weitblick: Der Stuttgarter Hauptbahnhof
wurde von 100 Jahren als Hochleistungsbahnhof konzipiert.
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Kopfbahnhof Stuttgart

turen. Solche Pline erlauben es auch, Umbauten so prizise zu skiz-
zieren, dass man darauf eine Kostenschitzung aufbauen kann.
Heute sind solche Pline Unternehmensgeheimnis der Deutschen
Bahn AG — man muss sie miihsam iiber Luftaufnahmen rekons-
truieren und veréffentlicht wird nur, was dem Unternehmen niitz-
lich erscheint.

Warum hat niemand mehr diese historischen Dokumente verwen-
det? Warum blieb es Jung [4] vorbehalten, erstmals 2005 in dieser
Zeitschrift einen Gleisplan zu verdffentlichen, der das Ziel eines

konfliktfreien Kopfbahnhofs verfolgt?

Vorortbahnhofe sind Teil des Konzepts

Behnsen beschreibt dieselben Grundprinzipien wie Jung und
kommt mit ihrer Anwendung zu einem dhnlichen Ergebnis — dass
der Kopfbahnhof zu einem hoch leistungsfihigen Knotenbahnhof
zu machen ist, wenn man wenige Fehler aus der Vergangenheit kor-
rigiert. Wenn man erkannt hat, dass dem historischen Kopfbahn-
hof ein klares Konzept zugrunde liegt, dann muss es bei den Vorort-

bahnhofen dhnlich sein:

»Der Knoten Stuttgart [...] umfasst[...] auch die Vorbahnhéfe Unter-
tlirkheim/Obertirkheim, Bad Cannstatt, Zuffenhausen und Stuttgart-
Vaihingen. [...] Aufféllig ist, dass die Trennung der Zuggattungen be-
reits in den Vorbahnhéfen geschieht. Die Ingenieure konzipierten den
Knoten so, dass zwei Personenzuggattungen direkt [Anm. d. Red.:
und gleichzeitig] in die ihnen zugewiesenen Bereiche im Kopfbahn-
hof einfahren konnten; vorsortiert nach Zuggattung und Zugziel.
Durch diese Struktur wurden [...] FahrstraBenausschlisse im Gleis-
vorfeld [...] unterbunden. In Bad Cannstatt entstand dazu die Rems-
bahniiberwerfung, welche aus zwei verschiedenen Zulaufstrecken
(Remsbahn, Fils-/Neckartalbahn) die Ziige nach den Zuggattungen
vorsortieren und die jeder Zugart zugewiesenen Gleise zusammen-
flhren kann. Damit wies auch der Knoten eine fir damalige Verhélt-
nisse unglaublich moderne Struktur auf.“

Behnsen verweist zu Recht darauf, dass der Ziiricher Hauptbahn-
hof fiir ,,Bahn 2000 nach den gleichen Prinzipien umgebaut wurde
und Umbauten des Frankfurter Hauptbahnhofs auf einem 4hnli-

chen Konzept beruhen. Es sei hinzugefiigt, dass das Problem der
mangelnden Leistungsfihigkeit des Frankfurter Hauptbahnhofs
darin besteht, dass er aus mehreren nebeneinanderliegenden Kopf-
bahnhéfen zusammengelegt wurde und es bei dem daraus folgen-
den Betriebsablauf bis heute weitgehend geblieben ist.

S-Bahn-Bau fiihrt ins Chaos

Behnsen analysiert,

»aass heute die klare Struktur teilweise verloren gegangen ist und
Uberwiegend Mischbetrieb vorherrscht. Der Grund dafiirist u. a.

die Inbetriebnahme der S-Bahn 1978 sowie die Einfiihrung der Neu-
baustrecke Mannheim — Stuttgart in die Ferngleise der Altstrecke
bei Kornwestheim.*

Seit dem Bau des Kopfbahnhofs hat sich nicht viel verindert. Aber
die wenigen Verinderungen haben einen verheerenden Schaden
hinsichtlich der Leistungsfihigkeit des Bahnhofs angerichtet. Man
kann das schnell nachvollzichen, wenn man die Gleispline ver-
gleicht [5]: Fiir den starken Vorortverkehr waren die Gleise 1 bis 8
konfliktfrei erreichbar und konnten schon in der Ara der Dampflok
in kurzer Zeit viele Ziige aufnehmen. Elektrotriebwagen machten
es mdglich, einen durchgehenden Vorortverkehr von Esslingen
nach Ludwigsburg durchzufiihren, obwohl zum Wenden der Ziige
in beiden Richtungen nur ein Gleis zur Verfiigung stand. Mit dem
Bau der S-Bahn wurden diese acht Gleise — die Hilfte des Kopf-
bahnhofs — abgetrennt. Seither miissen sich die Vorortziige ganze
zwei Gleise im Tunnelbahnhof teilen. Da lingst nicht alle Regio-
nalziige durch S-Bahnen ersetzt wurden, geniigen die verbliebenen
acht Ferngleise aber nicht, und so miissen die meisten Regionalziige
seither iiber die Ferngleise fahren und quer durch das Bahnhofsvor-
feld zu den Vorortgleisen geleitet werden. Rintzsch [6] beschreibt
diese Baumafinahmen, die aus einer klaren Struktur einen Engpass
machten, Schritt fiir Schritt.

Die S-Bahn ist aber nicht nur fiir die heutigen Betriebsprobleme im
Stuttgarter Hauptbahnhof verantwortlich, sondern auch an die
Grenze ihrer Leistungsfihigkeit gelangt. Die S-Bahn-Station unter
dem Hauptbahnhof ist noch weniger leistungsfihig als die Miin-
chener S-Bahn-Stammstrecke: Wihrend in Miinchen die Gleise
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zwischen Seitenbahnsteig (Ausstieg) und Mittelbahnsteig (Ein-
stieg) liegen, ist in Stuttgart nur ein Mittelbahnsteig vorhanden, so-
dass durch die gleiche Tiir ein- und ausgestiegen werden muss. Eine
Leistungssteigerung ist nur moglich, wenn zusitzliche Gleise im
Kopfbahnhof zur Verfiigung stehen. Wihrend Jungs Entwurf [4]
dem Rechnung triigt, verbaut der Tunnelbahnhof ,Stuttgare 21
diese Entwicklung unwiederbringlich.

S-Bahn bremst ICE aus

Behnsen analysiert weiter:

,,Oberste Prdmisse der S-Bahn-Systeme ist der artreine Verkehr auf
eigener Infrastruktur. Bedingt durch die bereits getrennten Vorort-
gleise konnte die S-Bahn diese nutzen. Da aber seit 1922 nun die
Fernziige weitaus héhere Geschwindigkeiten aufweisen und somit
neben dem heutigen Fernverkehr (ICE, IC) nun als neue Zuggattung
der Regionalverkehr entstand, miissen sich durch Wegfall zweier
Gleise fiir die S-Bahn diese Zuggattungen nur zwei Gleise teilen.
Das bedeutete gleichzeitig, dass beide Kopfbahnhofbereiche nur
Uberein [Anm. d. Red: ein einziges] Zufahrgleis zu erreichen waren,
da die Vorortgleise in den S-Bahn-Tunnel fihrten. [...]

Man kann also festhalten, dass die Modlifikationen die strukturellen
Engpésse verursachten und dies nicht per se am Knoten Stuttgart
selber liegt. Im Gegenteil: Fiir eine Trennung der Zuggattungen
weist der Knoten hervorragende Voraussetzungen auf, die nur an die
heutigen Bed(irfnisse anzupassen sind.“

Phantom ,,Umbau unter rollendem Rad*

Behnsen zeigt weiter auf, dass die Sortierung schneller und langsa-
mer Ziige wiederhergestellt werden kann. Hierzu kénnen vor allem
nicht mehr bendtigte Giitergleise am Nordbahnhof und im Bereich
Bad Cannstatt und Untertiitkheim genutzt werden. Genau von
diesen Méglichkeiten geht auch der Entwurf des ,reformierten®
Kopfbahnhofs von Jung aus, der eine Vorsortierung der Ziige be-
reits Ostlich von Cannstatt und am Nordbahnhof zugrunde legt
und den Engpass zwischen Zuffenhausen und Nordbahnhof mit
einer Belegung der Ziige im Zwei-Minuten-Abstand vorsieht, die
bereits hinter dem Pragtunnel auf die Gleisgruppen verteilt werden.
Behnsen hilt hingegen ein fiinftes und sechstes Gleis fiir die west-
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Das Ergebnis:
,Die Vorbahnhofiiberwerfung macht also einen kostenintensiven
Umbau des Gleisvorfeldes weitgehend liberflissig. “

Damit ist das von der DB immer wieder beschworene Gespenst des
»,Umbaus unter dem rollenden Rad* als Phantom entlarvt. Behnsen
hilt sogar die Beibehaltung des Abstellbahnhofs fiir méglich, des-
sen Zufahrtsgleise aber teilweise fiir Ziige aus Richtung Bad Cann-
statt genutzt werden kdnnen.

Modularer Umbau statt Kostenfalle

Behnsen analysiert im Detail die Umbauschritte und kommt zu
dem Ergebnis, dass viele Umbauten ganz ohne betriebliche Ein-
schrinkungen méglich sind und einige notwendige Umbauschritte
bereits die Leistungsfihigkeit des Knotens drastisch erhéhen. Ent-
scheidend und richtig ist die Feststellung: Der modulare Umbau
fiithre nicht in eine Kostenfalle — fast jeder Abschnitt entfaltet bereits
nach der Realisierung einen Nutzen.

Kapazitatsfalle ,,Stuttgart 21

Die Entmischung des Verkehrs in den Vorbahnhéfen, die vor einem
Jahrhundert die Planer des Knotens Stuttgart leisteten, haben die
Planer von ,,Stuttgart 21 nicht erreicht. Sie pressen den gesamten
Regional- und Fernverkehr, der von Westen nach Stuttgart hinein-
rollt, auf ein Tunnelgleis je Richtung zusammen — auf genau dem
einen Gleis, das als Zulaufstrecke geblieben ist, seitdem die S-Bahn
das zweite Gleis in Anspruch nimmt. Mehr noch: Zu Spitzenzeiten
und im Stérungsfall fahren Regionalziige bis heute iiber die S-Bahn-
Gleise auf die Vorortgleise der Bahnhofshalle, und bei Stérungen im
S-Bahn-Tunnel wenden S-Bahnen in der Bahnhofshalle, ohne den
Fernverkehr zu blockieren. Damit ist es nach der Verwirklichung
von ,,Stuttgart 21 endgiiltig und unabinderlich vorbei. Kann man
das Fortschritt nennen? Die Planer wiederholen also genau den Feh-
ler, der bereits mit dem S-Bahn-Bau in Stuttgart gemacht wurde:
weniger Zulaufgleise, weniger Bahnsteige, weniger Kapazitit. Dafiir
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wollen sie Milliarden in den Untergrund versenken. Der Tunnel- | Der reformierte Kopfbahnhof kann mehr
bahnhof ,Stuttgart 21“ zementiert genau den Engpass, an dem
der Knoten Stuttgart schon heute leidet. Aber das wird von

Rechenkiinstlern mit Professorentitel eifrig geleugnet.

Behnsen gelangt zu dem Fazit, dass ein reformierter Kopfbahnhof
Vorteile bietet, von denen hier nur die Vorteile gegeniiber dem
Tunnelbahnhofzitiert werden sollen:

e Durchgehend getrennte Korridore fiir alle (!) Zuggattungen von

Wirtschaftlichkeitsgutachten geheim!

Zunéachst hatte der Aufsichtsrat der DB ein Gutachten tiber die
Wirtschaftlichkeit von ,,Stuttgart 21 eingeholt. Da Verkehrsminis-
ter Tiefensee dieses nicht fiir ausreichend hielt, lieB er ein zweites
Gutachten fertigen. Dieses soll nunmehr vorliegen, wird aber vom
Ministerium geheim gehalten. Am 28. Juni 2007 wurde bei einem
Spitzengespréch nicht geklart, wer die Risiken tibernimmt, die
mittlerweile mit mehr als einer Milliarde beziffert werden. Ein
weiteres Spitzengespréch soll am 19. Juli 2007 stattfinden.

Stuttgart Hauptbahnhof Entwiirfe 1922 Ist- Jung
Gleisanlagen Fahrplan

Gleise Richtung Bad Cannstatt 2) 4 2 4
Gleise Richtung Zuffenhausen 2) 4 2 2
Gleise Richtung Gaubahn 2 1 2
Bahnsteiggleise ohne S-Bahn 16 16 14
Bahnsteiggleise S-Bahn 0 2 4
Leistung bezogen auf 4 Minuten 2)

Gleichzeitig einfahrende Ziige 5 2,25 6*
Gleichzeitig ausfahrende Ziige 5 2,2 6*
Bahnsteiggleise fiir durchgehende Ziige je Richtung (in Klammern: konfliktfrei)
Mannheim <> Miinchen 1) 5(3) 4(2) 7 (6)
Mannheim <> G&dubahn 2(0) 1(0) 2(2)

1) auch Karlsruhe — Miinchen/Niirnberg  2) ohne S-Bahn
* Zugfolge 2 Minuten auf Zulaufstrecke nach Zuffenhausen

** sinngeméBe Ergédnzung der Redaktion
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Kornwestheim bis Untertiirkheim.

Gleichzeitige, konfliktfreie Einfahrten von bis zu sieben Ziigen
einschlieBlich S-Bahn.

Ausbildung eines Vollknotens im integralen Taktfahrplan.
Redundanz (Abbau von Verspétungen bereits im Zulauf).
Saubere Trennung nach Zuggattungen und -richtungen.
Kundenfreundliche, bahnsteiggleiche Umstiege und héhen-
gleiche Verbindung zu allen anderen Bahnsteigen.

Lesen Sie auf Seite 32 weiter.

Behnsen S 21 Zu nebenstehender

A Tur;{nelbf Darstellung:
Der Vergleich der Gleisplane

3 2 zeigt eindeutig die drastische

2 2 Reduzierung der Kapazitat

16** 8 durch den Bau der S-Bahn

2 2 (oben). Die Entwurfe Jung und
Behnsen (unten) sind zwei
Ansatze zur Reformierung des

4 4 Gleisplans, die bautechnisch auf

4 4 verfigbarem Gelande realisier-

bar sind. Einzelne Elemente sind
kombinierbar und austauschbar,
das Verhaltnis von Kosten und
Nutzen noch optimierbar. Nur
eine vertiefte Untersuchung
kann exakten Aufschluss tber
die beste Losung geben.

8 (2™ 4(2)
1(0) 4(2)

*** durch eingleisigen Abschnitt der Gdubahn
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Stuttgart Hbf: Struktur der Gleisanlagen im Uberblick

Feuerbach
Pragtunnel

Gaubahn

Kopfbahnhof 1922 [2]

Der 8-gleisige Fernbahnteil ist auf
hohe Leistung fur durchgehende
Zige von Mannheim und Karlsruhe
nach Miinchen und Nirnberg aus-
gelegt, der Vorortbahnhof vorrangig
firendende Ziige. Der Anschluss
der Gaubahn ist gut, erlaubt aber nur
unter Schwierigkeiten durchgehen-
de Zige.

Feuerbach
Pragtunnel

Géaubahn

Entwurf Jung [4]

Hochleistungsbahnhof: Zlige
kénnen aus allen Richtungenin alle
Richtungen freizligig und konfliktfrei
fahren, die Gaubahn ist optimal
angebunden. Die Gleise 1 und 2
dienen der S-Bahn. Der Pragtunnel
kann im 2-Minuten-Abstand befah-
ren werden: hdchste Leistung auf
vorhandener Flache.

Bad Cannstatt

Hauptbahnhof

Bad Cannstatt

s

7

v/

Hauptbahnhof

Feuerbach
Pragtunnel

Gaubahn

Kopfbahnhof 2007

Die S-Bahn blockiert die Vorort-
gleise, die Gdubahn ist nur noch
eingleisig erreichbar, Regionalzlige
belasten den Fernbahnteil: So wird
der einst leistungsféhige Bahnhof
zum Kapazitatsproblem.

Feuerbach
Pragtunnel

\j\

Bad Cannstatt

/

Hauptbahnhof

Bad Cannstatt

7

ﬁ’ /
y4
<

Géaubahn |

Entwurf Behnsen [1]*

Rickkehr zum Ursprung und Opti-
mierung: Alle Bahnsteiggleise sind
wieder gut erreichbar. Die Gadubahn
flihrt zweigleisig in den Bahnhof,
aber die Mitnutzung durch Ziige
anderer Richtungen beschrankt die
Kapazitat und durchgehende Ziige
von und zur Gaubahn sind nicht frei-
zUgig fahrbar.

i

ml 11

Hauptbahnhof

Dargestellt sind die fiir den Linienverkehr notwendigen Gleise und Gleisverbindungen (nicht mafSstiblich).
* Gleise zu den Babnsteigen von der Redaktion ergiinzt
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Die Wirkung eines integralen Taktknotens fiir den schnellen
Regionalverkehr wird weit unterschitzt. Sie bietet deutlich kiirzere
Gesamtreisezeiten als der Tunnelbahnhof ,Stuttgart 21%, da ein
Halbstundentakt der schnellen Regionalziige innerhalb von
Baden Wiirttemberg aus Kostengriinden wohl Utopie bleiben
wird. Denn fiir Verbindungen, fiir die im achtgleisigen Tunnel-
bahnhof ein Anschluss nicht hergestellt werden kann, betrigt die
Wartezeit gleich fast eine ganze Stunde. Das gleiche gilt bei
Verspitungen.

Die Bahn: unfihig oder verblendet?

derFahrgast hatte Anfang des Jahres behauptet [7], dass die ,,Fach-
leute®, die gegen den Kopfbahnhof argumentieren, in Wirklichkeit
nichts von effizientem Eisenbahnverkehr verstiinden. Behnsen
lieferte den Beweis wenige Wochen spiter.

Das gibt Anlass zu der Frage: Haben all diese ,,Fachleute® die histo-
rische Meisterleistung trotz ihres gewaltigen Wissenschaftsfundus
wirklich nicht erkannt — oder argumentieren sie wider besseres
Wissen?

Und: Kann man es noch rechtfertigen, dass genaue Pline der Eisen-
bahnverkehrsanlagen Unternehmensgeheimnisse der Deutschen
Bahn AG sind? Warum ist das Wissen vergessen, das noch 1987 —
vor genau 20 Jahren — prisent war? Damals wurde nicht nur die
Dokumentation von Rintzsch [3] veroffentlicht, sondern machte
sich auch Professor Miihlhans ,,Gedanken iiber Probleme der Kopf-
bahnhéfe und magliche Losungen aus heutiger Sicht” [8]: ,,Kopf-
bahnhéfe haben aber auch einige wichtige Vorteile, die umso be-
deutender sind, je grofler der Anteil des Ziel- und Quellverkehrs am
Gesamtverkehr ist. Die Reisenden empfinden, wenn der Zugang
vom Querbahnsteig aus erfolgt, den Kopfbahnhof iibersichtlich.
Der im allgemeinen stufenfreie Zugang wird von ihnen sehr ge-
schitzt." Alles vergessen — oder absichtlich vergraben?

Dass die meisten Reisenden in Stuttgart aus- oder einsteigen, pfeifen
die Spatzen von den Dichern. Aber genaue Zahlen gibt es nicht [9].
Die Arbeit Behnsens beweist, dass eine fachliche Diskussion iiber
den Knoten Stuttgart noch nicht stattgefunden hat. Noch immer
glauben Politiker, dass die Bahn etwas von ihrem Geschift verstiinde.
Das Gegenteil ist der Fall. Vor einem Jahrhundert verstanden die
Eisenbahner etwas von ihrem Geschift und waren der Sache ver-
pflichtet. Heute reden sie den Politikern nach dem Munde, die
Geld geben, und sitzen vor Computerbildschirmen, deren Fliche
nicht ausreicht, um die Dimension einer Eisenbahnanlage im Stutt-
garter Talkessel zu erfassen — dafiir bendtigt man ein viel grofleres
Format.

Was bleibt von ,,Stuttgart 21%?
W as also bleibt vom Tunnelbahnhof fiir Stuttgart, wenn alle

eisenbahntechnischen Argumente wie Kartenhiuser in sich

zusammenfallen? Es bleibt nur wenig: Die frei werdende
Fliche hinter dem Bahnhofsgebiude wird sich bei weitem nicht so
vermarkten lassen, wie man sich das vor einem Jahrzehnt noch vor-
gestellt hat. Schon heute finden freie Brachflichen keine Kiufer.
Der ICE-Anschluss zum Flughafen wire nach wie vor herstellbar,
wenn auch nur fiir Ziige, die enden oder zur Giubahn fahren. Auch
die Flughifen in K6ln und Berlin haben oder erhalten keinen

2

»besseren“ Anschluss, die in Hamburg, Hannover und Miinchen
bekommen gar keinen ICE-Anschluss.

Neubaustrecke in Gefahr

Unterdessen gerit die Neubaustrecke von Wendlingen nach Ulm
unter Beschuss. Sie wird fiir den Giiterverkehr nicht tauglich sein.
Die hichsten Steigerungsraten auf der Schiene hat aber der Giiter-
verkehr. Behnsen und Kleemann [10] weisen zu Recht darauf hin,
dass die fiir den Personenverkehr entwickelten Primissen, die die
Neubaustrecke Stuttgart — Ulm rechtfertigten, nicht mehr zutref-
fen. Die Giiterverkehrslobby macht das bereits geltend [11]. Das
wirtschaftliche Interesse an einer fiir den Personenverkehr optima-
len Lsung kénnte bei der DB unter Fiithrung von Kapitalanlegern
schnell zusammenbrechen. Wenn das Land Baden-Wiirttemberg
jetzt nicht die Chance ergreift, die Neubaustrecke gegen ,,Stuttgart
21° einzutauschen und Finanzmittel fiir den raschen Bau der Neu-
baustrecke umzuwidmen, dann steht das Land wohl bald vor dem
Desaster einer verfehlten Politik — und bekommt gar nichts. Ge-
troffen wire vor allem das Land selbst, denn der Raum am &stlichen
Ufer des Bodensees wire so schlecht zu erreichen wie heute.

PRO BAHN hatssich eindeutig fiir die Neubaustrecke von Wend-
lingen nach Ulm ausgesprochen [12]. Noch gibt es keinen Anlass
fiir den Fahrgastverband, davon abzuriicken.

[1] SaschaBehnsen, Hans-Peter Kleemann, Die Zukunft war
gestern ... Neue Ansatze und Uberlegungen in der Jahrzehnte
dauernden Debatte um das Projekt Stuttgart 21 und die Neu-
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Nach Schluss der Drucklegung

Zum vorstehenden Beitrag weist Sascha Behnsen auf folgende Punkte hin, die wir hier
gerne weitergeben:

Eingangs médchte ich bemerken, dass ich keine Einwdnde dagegen habe, mit meinem
im Internet zugénglichen Artikel von Pro Bahn zitiert zu werden. Damit ist aber keinerlei
politische Stellungnahme meinerseits beziiglich Stuttgart 21 und der Neubaustrecke
Wendlingen-Ulm verbunden.

Meine von lhnen Zzitierte Arbeit entwickelte sich aus meinem wissenschaftlichen
Interesse an dem Thema selber und aus den in mehrjahriger Recherche ausfindig
gemachten Primdrquellen. Somit gibt ausschlie Blich der zitierte Fachartikel meine
persénliche, fachliche Meinung zu diesen Projekten wieder.

Meine Intention ist es nicht, indirekt durch die Zitation meines Artikels die Leistung der
vielen Experten pauschal zu kritisieren.

Bereits vor 100 Jahren wurde der Kopfbahnhof geméB den Kundenbedtirfnissen
konzipiert, wobei die realen Gliterbewegungen und die realen Mobilitdtsbeziehungen
tatsdchlich bertcksichtigt wurden.

Einer solchen Studie folgend wére &hnlich Bahn 2000 ein Masterplan zu entwickeln, wie
die Infrastruktur von Stuttgart weiter entwickelt werden sollte. Meine Variante hat nur
das, zu zeigen, was mit der bestehenden Infrastruktur und den bestehenden
Geschenken mdglich ist..

1. Der Bahnhof wurde nicht zu kaiserlichen Zeiten, sondern zu kéniglichen Zeiten
geplant. Geld spielte sehr wohl eine Rolle, man (berlegte aber nur, ob man ein wenig
mehr investieren soll, um ein sauberes Uberwerfungsbauwerk zu bauen, wie 1906
geplant oder ob man bei dem etwas ineffizienteren, aber preiswerteren Entwurf von
1905 bleiben sollte.

2. Ich sehe zwei Gleise fir die S-Bahn unten und 2 Gleise oben vor, die als Notgleise
dienen, falls es Probleme im Stammtunnel gibt. Diese Verbindungen fehlen sowohl auf
der Grafik auf Seite 31 und in der Tabelle auf Seite 30.

Anm. d. Red. Die Grafik auf Seite 31 stellt nur die linienmaBig zu befahrenden Gleise
dar, um zu zeigen, welche betrieblichen Méglichkeiten im Linienverkehr standardmaBig
verflgbar sind. Unter Bertcksichtigung einer Verbindung zwischen S-Bahn und
Haupthalle, die selbstversténdlich bautechnisch méglich ist, wirde die Grafik wie
nachstehend dargestellt aussehen.
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Im Ubrigen fahren im S-Bahnhof Stuttgart Hbf. Tief ca. 1200 Ziige taglich durch -
ebenso viele wie in Zirich auf 4 Gleisen, wobei die Zlige dort auch ldnger halten.

Anm. d. Red.: Bemerkenswert in diesem Zusammenhang ist aber, dass frihe Entwirfe
fur die Stuttgarter S-Bahn einen viergleisige Tunnelstation vorsahen (Rantzsch [3] Seite
331). Eine viergleisige Tunnelstation ergibt erheblich mehr betriebliche und
fahrplantechnische Méglichkeiten (z.B. Korrespondenzen zu Schwachlastzeiten) und
ermdglicht eine dichtere Zugfolge, denn die Haltezeit in den Stationen begrenzt die
Streckenkapazitat entscheidend. Ob die spateren Kapazitatsberecchnungen (siehe
Rantzsch [3] S. 335) den Ist-Zustand spiegeln oder auf Zuwachs ausgelegt sind, ist
entscheidend fiir die Dimensionierung von Bahnanlagen. Das Beispiel Miinchen
(,Uberlauf* der Stammstrecke und die Notwendigkeit einer zweite S-Bahn-
Stammestrecke) zeigt eindrucksvoll, dass gerade unterirdische Anlagen spater nicht mehr
mit vertretoarem Kosten erweitert werden kénnen. Auch in Frankfurt wird die Kapazitat
des S-Bahn-Tunnels derzeit durch signaltechnische MaBnahmen auf das AuBerste
»=ausgereizt“ — ein Zeichen daflr, dass heutige Planungen unter dem Diktat der
Kosteneinsparung und nicht unter dem Weitblick fur kiinftige Entwicklungen erstellt
werden.

3. Nach Feuerbach sollte ausdrticklich erwdhnt werden, dass 5 Gleise ein rasch
machbarer Interimszustand ist. Zielzustand ist eine 6- gleisige Struktur, was platzméaBig
problemlos ist und eine echte Trennung der Zugarten ermdéglicht. Dies sollte ebenfalls in
der Tabelle ergénzt werden.

Anm. d. Red.: Der Bau des 5. und 6. Gleises zwischen Feuerbach und dem
Nordbahnhof ist in erster Linie eine Frage der Kosten, nicht eine Frage der technischen
Machbarkeit. Das gilt auch fur alle anderen Elemente, Uber die bei einer vertieften
Untersuchung zur Leistungsfahigkeit und Ausgestaltung des Kopfbahnhofs zu
diskutieren ist.

Erganzt sei auch, dass sich die Anbindung der Gaubahn nach dem Vorschlag von
Behnsen deutlich verbessert, wenn die Gaubahn Uber Obertirkheim, einen
Filderaufstieg zum S-Bahn-Tunnel unter dem Flughafen, die Filderbahn und die Rohrer



Kurve erreichbar wird. DerVorschlag fir diese Anbindung findet sich seit langer Zeit in
den Broschiren zum Kopfbahnhof.

Eine weitere EinflussgréBe, die die Angaben in der Tabelle wesentlich verandert, ist die
signaltechnische Ausgestaltung der Zulaufstrecken. Die Tabelle geht davon aus, dass
nur dort, wo es vermerkt ist, eine Zugfolge von kilrzer als 4 Minuten = 15 Zlige pro
Stunde zugrunde gelegt wird. Das entspricht einer hohen Betriebsqualitat und guten
Puffern bei geringen Verspatungen. Uberall kann die Zugfolge auf 2 Minuten abgesenkt
werden — das setzt aber ausreichende Bahnsteigkapazitaten voraus, da die Ziige sonst
nicht aufgenommen werden kdnnen! Genau an dieser Stelle — den Haltezeiten -
entzlindet sich die Diskussion um die Kapazitat des Tunnelbahnhofs ,Stuttgart 21*.
Wie auf Seite 30 vermerkt, geht es darum, die Mdglichkeit der

(Wieder-) Herstellung der hohen Leistungsféhigkeit des Knotens Stuttgart darzustellen
und nicht Entwirfe gegeneinander auszuspielen.

Meine Intention ist es nicht, indirekt durch die Verwendung meines Artikels die
Leistung der vielen Experten pauschal zu kritisieren.

Mein Wunsch war es vielmehr, die Stuttgarter daran zu erinnern, dass der von Laien
erhobene Vorwurf eines ineffizienten, alten Bahnhofs nicht nur falsch ist, sondern
Wiirttembergs Ingenieure den Knoten so auslegten, dass er an verkehrliche
Verdnderungen angepasst werden kann, die man damals noch gar nicht vorhersehen
konnte.

Anm. d. Red.: Nicht nur Laien, sondern auch die Deutsche Bahn AG selbst, die fir sich
Fachkunde in Anspruch nimmt, behauptet,. dass der Kopfbahnhof ineffizient sei und
daher durch einen Durchgangsbahnhof ersetzt werden misse. Seitens der DB und
seitens einiger Professoren, die diese Behauptung mit ,Expertisen® stitzen, wird wider
das bessere Wissen, das sie selbst erwerben kénnten, gegen den Kopfbahnhof
argumentiert. Auf die Beitrage in derFahrgast 4/2005 Seite 5 (,Staat im
Wissensnotstand®) und 1/2007 Seite 23 ff., insbesondere Seite 27 ff. wird verwiesen.

Die schwébische Tliftlerei, die dieses schrittweise umsetzbare und auf

die Mobilitidtsbedtirfnisse der Kunden ausgerichtete System ersann, ist
eine direkte Folge der blanken Armut, da Wiirttemberg rohstoffarm war
und die Kreativitidt der Menschen das Kapital war. Schwébische
Sparsamkeit bedeutete konkret, dass man bei einer teuren Investition
nach einer 100% optimalen Lésung ohne Kompromisse suchte, auch wenn
dafir die Staatseisenbahn ihre eigene Planungen mehrmals bis ins Jahr
der Entscheidung revidieren musste, anstatt wie heute sich tber 10

Jahre alte Konzepte zu streiten.

Gerade fir Stuttgart ist wichtig zu erkennen, dass man auch mit der
Stadtbahn und mit der S-Bahn bereits vor Bahn 2000 diese modulare
Denkweise erfolgreich weiter anwandte. (Bezlglich der nicht ganz
unproblematischen Eingriffe bei der S-Bahn, sahen interessanterweise
bereits 1905 die damaligen Gutachter vorher, dass dies eines der
Probleme von Kopfbahnhdfen sei, dass spéter unter dem Diktat der



Kosteneinsparung oft eine suboptimale Erweiterung stattfindet und die
urspringliche, saubere Konzeption dabei meist verloren geht).

Die Schweiz zeigt, dass diese Planungsphilosophie auch heute sinnvoll
ist - Stuttgart ist aber der Beweis, dass wir sie ebenfalls

beherrschen, aber zunehmend in Deutschland diese Techniken verloren
gehen.

Von Entlarven oder gar von der Unféhigkeit von heutigen Experten kann
aber damit keine Rede sein - die Planer stehen heute unter anderen
Rahmenbedingungen als damals, die solche Planungsphilosophien
unterminieren

Ich habe dazu einfach das getan, woflr ich als Informatiker

ausgebildet bin: die Analyse eines Systems und das Aufzeigen von
systemimmanenten Optimierungsmadglichkeiten, weil es flr uns de facto
egal ist, ob das System ein Programm oder eine Infrastruktur ist. Als
Informatiker sieht man die Dinge mit anderen Augen, als es ein
Ingenieur tut. Im Idealfall kooperieren und ergédnzen sich aber beide
und profitieren vom gegenseitigen Wissen, so wie auch ich es vom
Erfahrungsschatz von heutigen Ingenieuren tat. Das ist mein Ziel und
so méchte ich mich verstanden sehen.

Sascha Behnsen

Anm. d. Red.: Die Redaktion bleibt gleichwohl bei der Kernaussage, dass es
unverantwortlich ist, wenn Institutionen und Unternehmen, die Milliardenbetrage
aus Steuergeldern verantworten und bewegen, Kenntnisse und Erkenntnisse
nicht zur Kenntnis nehmen, verschweigen und wenn Professoren und andere
Wissenschaftler vorhandenes Wissen nicht erwerben oder sogar wider besseres
Wissen argumentieren, um dem politischen Willen bestimmter
Entscheidungstrager oder ihren Geldgebern gefallig zu sein.

Die Wahrheit tiber die mangelnde Leistungsfahigkeit des Tunnelbahnhofs
»Stuttgart 21“ wird die Verantwortlichen genauso einholen wie alle anderen
technischen Wahrheiten. Den Schaden davon haben kiinftige Generationen,
wahrend die Verantwortlichen dann nicht mehr in ihren Amtern sind.
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