Herleitung der Formel

Auszug aus dem Wortprotokoll des Schlichterspruchs von Dr. Heiner GeiRler

... (17:15) Ich kann den Bau des Tiefbahnhofs nur beflirworten, wenn entscheidende Verbesserungen
an dem urspriinglichen Projekt vorgenommen werden...

... Die Deutsche Bahn AG verpflichtet sich, einen Stresstest fir den geplanten Bahnknoten Stuttgart
21 anhand einer Simulation durchzufiihren. Sie muss dabei den Nachweis fiihren, dass ein Fahrplan
mit 30 Prozent Leistungszuwachs in der Spitzenstunde mit guter Betriebsqualitat moglich ist. (17:22).

Im Gleisbelegungsplan von 1960 kann man sehen, dass in der Stunde 7 — 8 auf den Gleisen 1 — 16
insgesamt 56 Ziige anhalten, in der Stunde 17-18 sogar 58 Ziige. Das Gleis 18 ist heute das Gleis 1a.

Der Giterverkehr fahrt heute nicht mehr im Kopfbahnhof (das sind die Gleise 19, 38, 56/57).

Dem Personenverkehr stehen seit 1972 insgesamt 17 Gleise zur Verfligung. Um einen Vergleich mit
dem Kopfbahnhof und dem Durchgangsbahnhof her zu stellen, wurde in der Faktenschlichtung
folgende Zahlweise angewandt:

Ankommende Ziige werden mit 1 gezahlt und belegen 1 Bahnsteig. Das sind Zlige, die in Stuttgart
Endstation haben, beim Kopfbahnhof auf ein Abstellgleis, bei S21 nach Untertiirkheim auf einen
Rangierbahnhof kommen.

Abfahrende Ziige werden mit 1 gezahlt und belegen 1 Bahnsteig. Das sind Zlige, die von Stuttgart aus
abfahren und beim Kopfbahnhof vom Abstellgleis, bei S21 von Untertiirkheim kommen.

Durchfahrende Ziige werden mit 1 gezahlt und belegen 1 Bahnsteig. Das sind Ziige, die von einer
Stadt kommen und in eine andere fahren, mit Halt in Stuttgart beim Kopfbahnhof und S21
gleichermalien.
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Abb.: Gleisbelegungsplan von 1960 Stunde 7-8
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Abb.: Gleisbelegungsplan von 1960 Stunde 17-18



Man sieht also auf dem Plan, dass auf den 16 Bahnsteigen und dem Gleis 18 zur Stunde 7-8 (heute
Gleis 1a) regular 57 Ziige am Bahnsteig hielten. Zur Stunde 17-18 sogar 58.

Die groRte Bahnsteigbelegung durch Ziige hatte der Kopfbahnhof 1969.
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Abb.: Belastung durch Zugfahrten im Personenbahnhof

Es wurden im Jahr 1969 Kurven erstellt, die die Belastung des Kopfbahnhofs darstellen. Der Grund
war die Einstufung des Bahnhofes ( in diesem Fall in die hochste Stufe ,S“), was die Grundlage fiir die
Besoldung der Bahnangestellten lieferte.

Am Freitag 10.07.1970 wurde z.B. die hochste Bahnsteigbelegung durch 67 Ziige in der Stunde 18
angegeben.

Die in der Faktenschlichtung angegebene Tageshochstleistung von 796 Bahnsteigbelegungen stellt
nicht die Hochstleistung dar, sondern einen Durchschnittswert.

Im Fahrplan 2010 fahren ca. 650 Ziige am Tag und in der Spitzenstunde werden 38 Bahnsteige mit
Zigen belegt, da die Bahn zu der Zeit nicht mehr zur Verfiigung stellte. (2011 noch ein Zug weniger
aufgrund der BaumalRnahmen fiir S21, Tendenz sinkend)

In der 4. Faktenschlichtung wurde anhand des derzeit gililtigen Fahrplanes nachgewiesen, dass der
Kopfbahnhof leicht mehr als die heute im Fahrplan enthaltenen 38 Ziige verkraftet.
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Abb.: Folie Hopfenzitz Nr. 1

Durch eine pauschale Verdichtung des Verkehrs wurde belegt, dass 56 Ziige bei hoher
Betriebsqualitat moglich sind.
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Gleisbelegung Stuttgart Hauptbahnhof
Stunde 7 - 8 Uhr
Standzeiten auf 10 Minuten gekdirzt
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Abb.: Folie 2 Hopfenzitz

Die Hochstleistung des Kopfbahnhofs liegt bei theoretisch 74 Ziigen.



Gleisbelegung Stuttgart Hauptbahnhof
Stunde 7 - 8 Uhr
Standzeiten auf 6 Minuten gekiirzt
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Abb.: 3. Folie Hopfenzitz

Die Betreiber von S21 sind bis heute nicht in der Lage ein Betriebskonzept vor zu legen, in dem auch
nur 44 Zige konfliktfrei und plinktlich, selbst auf theoretischer Basis, ankommen kénnen.

Mann braucht nur auf den Anzeigentafeln im jetzigen Bahnhof nachsehen um festzustellen dass die
Bahn gar nicht in der Lage ist im Minutentakt Zlige am Bahnsteig halten zu lassen. (Siehe auch
Verspatungsminuten in ,Was ist der Stresstest”)
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Stuttgart 21 — Leistungsfahigkeit — Boris Palmer / 27.11.2010 Folie 14

Abb.: 8. Faktenschlichtung Folie Palmer S21



Die Kopfbahnhofformel S21+

Wie in der Faktenschlichtung bewiesen wurde, ist der Kopfbahnhof mit
mindestens 56 Bahnsteigbelegungen mit guter Betriebsqualitat an zu geben.
(Zahlt man Gleis 1a dazu, sind es sogar 57 Bahnsteigbelegungen).

Daraus folgt:

Kopfbahnhof 56 + 30 % = 72,8 Ziige

S21 muss also 72,8 Bahnsteigbelegungen nachweisen, bei guter
Betriebsqualitat fiir die Reisenden.

Die Bahn weigert sich diesen Nachweis zu liefern!

Der krasse Unterschied zwischen den minutengenau nachweisbaren Ziigen im
Kopfbahnhof und dem nicht fahrbaren, theoretischen Konzept S21 mit 44
Zugen flhrt zu folgenden, nicht widerlegten Aussagen:

S21 ist ein Immobiliengeschift.
S21 ist ein Riickbau der Schiene.

Das Grundiibel von S21 sind die Nebengeschafte der Politiker. Sie handeln nicht
im Interesse des Allgemeinwohls, sondern in ihrem eigenen Interesse und in
dem der Industrie.




Was ist der Stresstest

oder warum ist der Kopfbahnhof der piinktlichste Bahnhof Deutschlands 2010 ?
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Die beiden eingekreisten Zahlen stellen die Verspatungsminuten im gesamten Monat dar.
Ankommende Ziige haben immer héhere Verspatungsminuten, als abfahrende Zige.



Der Kopfbahnhof wirkt wie ein Puffer, der einen Grof3teil der Verspatungen auffangt.

Bei einem Durchgangsbahnhof werden bei dichter Zugfolge und wenig Gleisen die Verspatungen an
nachfolgende Zlige weiter gegeben.

In der 8. Schlichtung ist auch bewiesen worden, dass sich Verspatungen auf schaukeln, das heift:
wenn ein Zug 8 Minuten zu spat kommt, Gbertragt sich diese Verspatung auf andere Ziige. Der
Bahnknoten kollabiert nach einiger Zeit. Das bedeutet, dass Zlige in falscher Reihenfolge in den
Hauptbahnhof einfahren miissen und damit planmaRige Anschliisse zu anderen Ziigen verpasst
werden.

AulRerdem ist der Flaschenhalsbahnhof S21 nur in der Lage mehr Verkehr auf die 3 Milliarden € teure
Neubaustrecke zu bekommen, wenn Regionalziige im S21 Bahnhof dafiir gestrichen werden.

Sollte der Fildertunnel durch Bahnarbeiten gesperrt sein, was bzgl. der Geologie ein bekanntes
Problem ist, bricht der Verkehr auf 6 bis max. 10 Ziige in der Stunde zusammen.

All diese Probleme haben wir beim Kopfbahnhof derzeit nicht.

Im Stresstest ist nach zu weisen, dass keine Aufschaukelung von Verspatungen stattfinden wird und
ein flieBender Verkehr Gberhaupt moglich ist.

Bisher haben wir nur in der Faktenschlichtug zu sehen bekommen, trotz teilweiser dubioser
Ausreden, S21 ist unpiinktlicher, S21 hat weniger Leistung, S21 bieten weniger umsteige
Moglichkeiten, S21 ist nicht Barriere frei, S21 erfiillt die Anforderungen der Feuerwehr nicht, S21
birgt Risiken fiir das Mineralwasser, S21 bringt den Verlust des alten Parks, S21 bringt Garantierte
Kostensteigerungen (bisher nicht kalkuliert: Abbruch des Dreistockigen Tunnelgebirges,
durchbrechen alter Bunkeranlagen fiir den Rosensteintunnel, Abbruch bestimmter Briicken,
Aufforstung des Parks ...), S21 bringt Bauauswirkungen von denen die meisten keine Vorstellung
haben, allein 2400 LKW taglich, S21 ist der griff aus Politik und Wirtschaft nach Steuergeldern.

Nochmal: All diese Probleme haben wir derzeit nicht.

Was wir haben ist, laut Stiftung Warentest 2011, den piinktlichsten Fernbahnhof Deutschlands.




