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Stuttgart: Nullknoten ist méglich - Betriebskonzepte und
Integraler Taktfahrplan in der Diskussion

Prof. Dr. Wolfgang Hesse, Miinchen

Bei der Diskussion um das Projekt ,,Stuttgart
21“ (,521) spielt die Frage nach der Kapa-
zitat eines kinftigen Stuttgarter Hauptbahn-
hofs eine zentrale Rolle. Bei den Stuttgarter
Schlichtungsgesprachen wurden von Seiten
der Projektbeflrworter Studien présentiert,
die eine um 30 % erhohte Kapazitat des ge-
planten achtgleisigen Tiefbahnhofs gegen-
Uber dem bestehenden 17gleisigen Kopf-
bahnhof demonstrieren sollen. Auch der ge-
plante ,Stresstest” soll mit Hilfe einer Com-
puter-Simulation eine ahnliche Demonstra-
tion leisten.

Abgesehen von der Tatsache, dass der be-
stehende Kopfbahnhof (,K69“) bereits vor
40 Jahren eine solche Leistungsféhigkeit
nicht nur virtuell, sondern ganz real erbracht
hat (mit 809 gegeniiber heute 650 Zugbewe-
gungen pro Tag), haben Kapazitatsbetrach-
tungen dieser Art relativ wenig Aussagekraft
— um nicht zu sagen: Sie sind nahezu irrele-
vant. Sie unterstellen einen gleichbleiben-
den Verkehrsfluss (und damit Gleis- bezie-
hungsweise Bahnsteigkantenbedarf) Uber
langere Zeitraume wie einen Tag oder eine
Stunde - ohne Ricksicht auf die Bedurfnis-
se der Nutzer des Systems, sprich der Rei-
senden. Was nutzen viele freie Trassen des
nachts, wie die freien Bahnsteige flr ankom-
mende Regionalztige kurz nach der Abfahrt
des leider nur zweistlndlich verkehrenden
Fernzugs nach Zirich? Kurz gesagt: Die Zi-
ge sollten nicht dann fahren, wenn zuféllig
Gleise frei sind, sondern dann, wenn sie ge-
braucht werden!

Die Grundidee des Integralen Taktfahrplans
(ITF) besteht darin, zu bestimmten Zeitpunk-
ten (vorzugsweise zu den leicht merkbaren
Minuten 00 und 30) Fern- und Regionalziige
aus moglichst vielen Richtungen zusam-
menlaufen zu lassen, um wechselseitiges
Umsteigen in moglichst viele Richtungen zu
ermoglichen. Dazu bedarf es selbstver-
standlich vieler (untereinander unabhéngi-
ger) Zulaufgleise und Bahnsteigkanten, die
fur den Rest der Stunde nicht oder nur we-
nig genutzt werden. Darin einen dkonomi-
schen Nachteil zu sehen und fiir bessere
LAuslastung® sorgen zu wollen, ware ebenso
absurd wie etwa ein Verschlankungspro-
gramm fur Schulhduser, mit dem man
Schichtunterricht und rotierende Pausen
einfihren und damit zwei Drittel der Schul-
gebaude einsparen koénnte!

In der Schweiz hat man den enormen Sy-
stemvorteil des ITF flr das ganze Land be-
reits vor 30 Jahren erkannt und mit dem Pro-
gramm ,Bahn 2000 genau die erforderli-
chen Bahnsteig- und Zulaufkapazitaten flr
die grossen und kleinen Bahnknoten ge-
schaffen. Der Zurcher Hauptbahnhof ist ein
Musterbeispiel fur diese erfolgreiche Investi-
tionspolitik, und die hohen Fahrgastzahlen
und Zufriedenheitswerte der Kunden sind
ein eindeutiger Beleg fur die Richtigkeit die-
ses Ansatzes.

Das S21-Betriebskonzept mit
durchgebundenen Regionalziigen

Mit ihren Planen und Betriebskonzepten fir
»Stuttgart 21 geht die Deutsche Bahn (DB
AG) nun einen entgegengesetzten Weg.
Statt an den vielen Nadel6hren im deut-
schen Schienennetz anzusetzen, will sie
ausgerechnet an einem wirklich grossziigig
ausgestatteten und relativ stérungsfreien
Punkt — dem Bahnknoten Stuttgart — eine
4usserst risikoreiche Gewalt-Operation vor-
nehmen, um dessen Gleiskapazitat auf we-
niger als die Hélfte zu reduzieren.

Es liegt auf der Hand, dass mit einer sol-
chermassen ausgedinnten Infrastruktur
kein verntnftiger ITF mehr zu fahren ist. Ent-
sprechend sieht das Betriebskonzept aus,
das die Deutsche Bahn bei den Stuttgarter
Gesprachen vorgestellt hat. Aus der Not der
fehlenden Bahnsteigkanten soll mit dem An-
gebot durchgebundener Regionalziige eine
Tugend gemacht werden. Diese bieten zwar
dem Fahrgast, der zuféllig in die angebotene
Fahrtrichtung weiterfahren will, einen Zeit-
vorteil, fir den Wechsel zu anderen Fahrtzie-
len ergeben sich aber in der Regel weitaus
hoéhere Umsteige- und Wartezeiten.

Ein Vergleich der mittleren Umsteigezeiten
fir den geltenden Fahrplan, das DB-Be-
triebskonzept fur S21 und das Alternativ-
konzept K21 macht dies deutlich. So hat
Felix Berschin in einer Untersuchung vom
Oktober 2010 gezeigt, dass die mittleren
Umsteigezeiten fur den geplanten Tiefbahn-
hof (821) um 13 bis 55 % Uber denjenigen
fur den bestehenden Kopfbahnhof liegen
wirden, wahrend sie bei einem verbesser-
ten Kopfbahnhof (K21) noch um zirka 10 bis
25 % verkirzt werden kénnten (vergleiche
Abbildung unten).

Zeit in Minuten

mittlere Umsteigezeit
Nahverkehr

mittlere Umsteigezeit
Fernverkehr

OHeute @S21 WK21

mittlere Umsteigezeit

Nah-/Fernverkehr Mittlere Umsteige-

zeiten fur Stuttgarter
Betriebskonzepte
(Quelle: F. Berschin).

Tatsachlich sind durchgebundene Zige mit
kurzen Haltezeiten keine optimale Ldsung,
sondern ein Notbehelf, um die zu knapp be-
messenen Bahnsteigkanten in mdglichst
kurzer Zeit fur nachfolgende Ziige zu réu-
men. So wird zum Beispiel im vorgelegten
DB-Konzept der Zug von Karlsruhe nach Ti-
bingen durchgebunden und halt zur Minute
40 - 42 im Bahnhof (eine Herausforderung
bei hohem Verkehrsaufkommen, speziell fur
Senioren und Behinderte!). Es folgt der Zug
von Crailsheim nach Singen mit der Haltezeit
43 — 46. Wer von Karlsruhe nach Singen
fahrt, hat Gllick (wenn er es in sechs Minuten
von Gleis 4 auf Gleis 2 schafft), wer von
Crailsheim nach Tubingen will, leider nicht.

Die Erfahrung lehrt auch: Die Linien werden
nicht aufgrund von Verkehrsbedrfnissen
miteinander verbunden, sondern allein aus
betrieblichen Anforderungen. Aus grossen
S-Bahn-Netzen mit einer blndelnden
Stammlinie (wie zum Beispiel Minchen) ist
das Problem hinlanglich bekannt: Bei den
allfalligen Fahrplanwechseln (wie zum Bei-
spiel bei der Erdffnung einer neuen Linie
oder eines neuen Bahnhofs) fihren jeweils
wieder neu verknUpfte Liniendste zu viel Ver-
wirrung und Frust.

Die DB-Planer flhren fir ihr Konzept vor-
nehmlich zwei Argumente ins Feld:

Erstes Argument: Halbstundentakt

Bei relativ dichten Zugfolgen seien die War-
tezeiten auf verpasste Anschlussziige be-
reits im Bereich der Zeitverluste, die sich aus
der Spreizung der An- und Abfahrtszeiten
beim ITF-Betrieb ergeben - auch dort kénn-
ten betriebsbedingt nicht alle Zuge gleich-
zeitig einlaufen beziehungsweise dann wie-
der abfahren. Tats&chlich wurde fur das S21-
Betriebsprogamm ein Halbstundentakt flr
viele Regionallinien vorausgesetzt — zur Zeit
nichts mehr als ein frommer Wunsch. Es
steht in den Sternen, ob er sich im Jahre
2020 - oder spater, nach Fertigstellung von
S21 und der Neubaustrecke (NBS) nach Ulm
— wird verwirklichen lassen. Wahrscheinli-
cher erscheint eine Beibehaltung der gegen-
wartigen Stundentakte fir viele Linien, wobei
sich auch eine Ausdiinnung des Betriebs auf
zur Zeit besser bedienten Linien nicht aus-
schliessen lasst.

Auf der anderen Seite enthielt der vorgeleg-
te Alternativfahrplan fur K21 in der Tat einige
eher lange Halte- und Umsteigezeiten, die
sich jedoch bei verbesserter Planung ver-
kirzen liessen. Damit fuhrt das Projekt S21
in jedem Fall zu durchschnittlich erheblich
langeren Wartezeiten, wie in der Abbildung
links dargestellt.

Eine einfache Uberlegung zeigt, dass der ITF
um so wichtiger und effektiver wird, je gerin-
ger die Taktdichte auf den betroffenen
Strecken ist. Wahrend man bei halbstiindlich
verkehrenden Linien auch mal einen verpas-
sten Anschlusszug in Kauf nehmen kann (cz
der néchste Zug ja in 29 Minuten fahrt),
dies bei Taktfrequenzen von einer oder gz°
zwei Stunden weitaus unangenehmer. Dzs
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heisst, flr Deutschland mit seinem relativ
diinnen Zugangebot ware die Einflihrung
eines flachendeckenden, landesweiten ITF
weit wichtiger als flr die Schweiz, wo der
Halbstundentakt die Regel und ein Zweistun-
dentakt die absolute Ausnahme darstellt.

Zweites Argument: Verknipfung von Fern-
und Nahverkehr

Der ITF kénne erst dann seine volle Wirkung
entfalten, wenn auch der Fernverkehr mit
passenden Knotenzeiten und Zugbegeg-
nungen mit eingebunden sei. Dies zu reali-
sieren, sei in Stuttgart wegen der festste-
henden Fahrzeit von 37 Minuten von bezie-
hungsweise nach Mannheim unméglich.
(Anmerkung: Zur Zeit gibt es regelméassige
ICE mit 36 Minuten Fahrzeit; 2009 waren es
noch fahrplanméssig 35 Minuten.) Dieses
Argument ist prinzipiell richtig — und ver-
weist nebenbei auf einen Fehler vergange-
ner NBS-Planungen. Es schliesst allerdings
mogliche intelligente Lésungen nicht aus
(vergleiche unten). Ganz und gar absurd wird
es, wenn man das Argument dazu miss-
braucht, den ITF gleich fir die gesamte
Magistrale von Mannheim Uber Stuttgart,
Ulm und Augsburg bis nach Minchen (und
damit faktisch fur ganz SiUddeutschland)
auszuhebeln — wie es die DB AG mit ihrem
Betriebskonzept angekiindigt hat.

Das Fernverkehrs-Angebot
Mannheim - Stuttgart - Miinchen

Seit der Aufnahme des Hochgeschwindig-
keitsverkehrs auf der NBS Mannheim -
Stuttgart bietet die DB AG regelméssig min-
destens zwei Fernzlige pro Stunde zwischen
Stuttgart und Minchen an. Dabei bildet der
stlindliche, alternierend von Berlin — Frank-
furt Hbf beziehungsweise KoIn — Frankfurt-
Flughafen Uber Mannheim (dort im Fahrplan-
knoten 30) laufende ICE das Rickgrat. Das
bedeutet (alle folgenden Knotenzeiten gelten
fur die sudliche Fahrtrichtung und sind in
noérdlicher Richtung symmetrisch zu ergén-
zen): Stuttgart wird zirka zur Minute 10, Ulm
zur Minute 08, Augsburg zur Minute 53 und
Munchen zur Minute 33 erreicht. Ubrigens
resultieren diese Fahrzeiten aus einer syste-
matischen Fahrzeitverlangerung von 1995 -
damals war die Ankunft in Minchen zur
Minute 15. Also kam man schon vor 16 Jah-
ren (ohne jede NBS) 18 Minuten schneller
von Stuttgart nach Miinchen!

Parallel zum ICE verl&duft stiindlich ein IC aus
wechselnden Richtungen (zum Beispiel
Karlsruhe, Frankfurt Hbf — Heidelberg) etwa
zehn bis 15 Minuten vor dem ICE. Dieser bil-
det also in Stuttgart und Ulm" annahernd
einen 00-Knoten und erreicht Miinchen zirka
zur Minute 15. Den Schwachpunkt, dass der
langsamere Zug vor dem schnelleren lauft,
kompensiert man zur Zeit mit einem zusétz-
lichen Halt des ICE in Munchen-Pasing,
wéahrend der IC dort durchféhrt!

In ihrem Betriebskonzept fur 2020+ plant die
DB, zwei ICE-Linien von Mannheim nach
Minchen im Halbstundentakt, aber ausser-
halb der ITF-Knotenzeiten laufen zu lassen.
Dies wirde fur die teilweise jetzt schon be-
stehenden regionalen Taktverkehre in die-
sem Bereich (zum Beispiel flir den Bayern-
Takt) einen gravierenden Riickschlag be-
deuten. Lediglich fir den dazwischen ver-
kehrenden IC kénnte man in Ulm moglicher-
weise einen (00-)Fahrplanknoten bilden.

Bei dem in Stuttgart vorgestellten Alternativ-
konzept zu ,K21“ sind die beiden ebenfalls

halbstlindlich verkehrenden ICE-Zlge in
Stuttgart zur Minute 15/45 getaktet, begeg-
nen einander also im Hauptbahnhof; aller-
dings ergeben sich zu stlindlich verkehren-
den Regionalziigen unterschiedliche War-
tezeiten — je nach Fahrtrichtung des ICE
(zum Beispiel Frankfurt Hbf oder KélIn). Vor
allem aber - und dies wurde von DB-Seite
sofort beméngelt — missen die Zlige zwi-
schen Mannheim und Stuttgart zirka sieben
Minuten ,verbummeln“ - ein schmerzlicher
Preis, wenn man bedenkt, dass auf der
nachfolgenden NBS eine Minute Fahrzeit-
gewinn mit zirka 100 Millionen Euro Investi-
tion erkauft wird! Unter dieser Pramisse ist
es hdchst unwahrscheinlich, dass sich die
DB zu einem solchen Betriebskonzept wird
bewegen lassen.

Eine Nullknoten-L&sung fiir Stuttgart

Trotz dieser scheinbar aussichtslosen Situa-
tion ist es moglich, in Stuttgart einen ITF ein-
zurichten und sogar den Stuttgarter Haupt-
bahnhof zu einem nahezu idealen 00-Voll-
knoten nach Zurcher Vorbild zu gestalten.
Der Schlissel dazu liegt in der Reihenfolge
der Fernziige, die dem ITF-Prinzip ,,Aus dem
Knoten der schnellere Zug vor dem langsa-
meren”“ anzupassen ist.

Daraus folgt flr Stuttgart: Der schnellere ICE
muss Stuttgart — vorzugsweise zur Minute
02 - vor dem langsameren IC (Minute 12)
verlassen. Setzt man (anstelle der geplan-
ten, héchst unwirtschaftlichen und ener-
giefressenden NBS) eine massvolle Be-
schleunigung der Strecke nach Ulm um
neun Minuten voraus, so erreicht der ICE
Ulm zirka zur Minute 45; der IC bildet dort ei-
nen 00-Knoten. In Augsburg ist wiederum
der ICE zur Knotenzeit 30; der IC folgt mit
Zwischenhalt zirka zur Minute 50, und in
Miinchen kommen beide um eine halbe
Stunde versetzt kurz vor der Minute 00 be-
ziehungsweise 30 an. Den Halt Mlnchen-
Pasing bedient der IC (vergleiche Abbildung
unten).

Wie kdnnen die ICE-Zlige von Norden Stutt-
gart zur Minute 58, also zehn Minuten vor
der heutigen Ankunftszeit, erreichen? Dazu
bietet sich eine unorthodoxe, aber nicht
minder elegante L&sung an (vergleiche dazu
auch den Fahrplan auf der nachsten Seite):

(1) Zur Stunde 1, zum Beispiel gegen 11.23
Uhr, féhrt der ICE aus Kéln — Frankfurt-Flug-
hafen in Mannheim nach kurzem Halt (ohne
Anschlussaufnahme) weiter und ist rechtzei-
tig zur geraden Stunde (zum Beispiel 11.58)

in Stuttgart. Den Anschluss aus Frankfurt
(M) Hbf stellt der (direkt, ohne Halt) dorthin
verldngerte ICE Stuttgart — Zlrich (Nr. 143
im Fahrplan) her. Die Knotenanschllisse aus
Mannheim (im Beispiel um 11.30) werden
vom nachlaufenden IC Gbernommen, der et-
wa in der bisherigen ICE-Fahrplanlage ver-
kehrt.

(2) Zur Stunde 2 erreicht der von Berlin
kommende ICE ab Frankfurt (M) Hbf direkt
ohne Halt Stuttgart zum Nullknoten (zum
Beispiel 12:58). Die Anschlisse in Mann-
heim werden vom nachfolgenden IC (in der
bisherigen ICE-Fahrplanlage) wahrgenom-
men. Da in dieser Stunde auch der TGV aus
Paris — Strasbourg zur 00-Knotenzeit in
Stuttgart eintrifft, kann wahlweise dieser
Zug oder der Berliner ICE nach Mlnchen
weitergeflihrt werden. Die bisherige zeit-
weilige Doppelbedienung durch beide Zlige
kann entfallen.

Die IC-Linie Karlsruhe — Stuttgart — NUrn-
berg kann erhalten bleiben und fligt sich in
ihrer bisherigen Fahrplanlage in den Null-
knoten ein. Nach Beschleunigung der Linie
Berlin — Niirnberg kdnnte ein (zweistiindlich
verkehrender) Direktzug Stuttgart — NUrn-
berg - Berlin den IC-Takt nach Nurnberg
zum Stundentakt erganzen.

Fur die Beschleunigung der Direktziige
Frankfurt (M) — Stuttgart ist eine Gleisverbin-
dung von der &stlichen Zufahrt der Ried-
bahn nach Mannheim (bei K&fertal) tUber die
Heidelberger Strecke zur NBS Mannheim -
Stuttgart notwendig. Diese mit relativ gerin-
gem Aufwand herzustellende Querverbin-
dung kénnte nebenbei auch als Kompro-
misslésung die politisch aufgeladene De-
batte um einen grossen und aufwendigen
»,Mannheimer Bypass*“ entscharfen.

Folgerungen fiir den ITF in
Siiddeutschland

Auf der Basis des skizzierten Fernverkehrs-
Drehkreuzes kann der Regionalverkehr in
Baden-Wurttemberg neu geordnet bezie-
hungsweise an die Nullknoten angepasst
werden. Einige Linien wie zum Beispiel jene
nach Karlsruhe (IRE), Heilbronn — Wirzburg,
Ulm (IRE) oder Horb - Singen verkehren
schon derzeit anndhernd im Knoten und
missen nur geringfligig verschoben wer-
den. Sich anbietende Nachbarknoten zu
Stuttgart sind Karlsruhe (IC/IR), Heilbronn
(RE), Aalen (IC), Ulm (IC/IR), Tubingen (IR)
und Eutingen (RE) mit Fahrzeiten von jeweils
weniger als 60 Minuten.

Mannheim Stuttgart Um Augsburg  Minchen
10
<. IC ICE

12 §

13 = i E g><
Schematischer Bild- 14 %
fahrplan fur den Fern-
verkehr Mannheim - Al
Stuttgart - Miinchen
(Zeichnung: W. Hesse).
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Der Bahnknoten Stuttgart (Zeichnung: W. Hesse)

Es erlibrigt sich fast zu sagen, dass man fiir
eine solche Losung zwingend mindestens
14 Gleise (sechs fur den Fernverkehr, acht
fur Regionalzlige) bendtigt. Dies entspricht —
eine notwendige Reserve eingerechnet — ge-
nau der Kapazitdt des bestehenden Kopf-
bahnhofs und wére fir den Durchgangs-
Tiefbahnhof selbst bei Erweiterung auf zehn
Gleise nicht zu erreichen (siehe Abbildung
oben).

Die Anbindung des Stuttgarter Flughafens
lasst sich ebenfalls wesentlich intelligenter
und kostenguinstiger verbessern als jetzt ge-
plant: Dazu koénnte die bestehende S-Bahn-
Strecke verlangert und stdlich von Wendlin-
gen mit der Neckarbahn nach Tubingen ver-
bunden werden. Express-S-Bahn-Zige (im
folgenden Fahrplan mit ,SE“ bezeichnet)
wirden den Flughafen vom Hauptbahnhof
aus Uber die Gaubahn in zirka 18 Minuten
erreichen und konnten bei Bedarf alternie-
rend von Aalen beziehungsweise Heilbronn
sowie nach Nurtingen - TUbingen durchge-
bunden werden.

Ein zweiter, zusatzlicher Flughafenbahnhof
erlibrigt sich ebenso wie die (restliche) Neu-
baustrecke nach Ulm. Dass dieser Bahnhof
fur den ICE-Verkehr eher stérend ist, hat die
DB ja schon implizit durch die Reduktion der
geplanten ICE-Halte auf einen pro zwei
Stunden (!) eingerdumt.

Zwischen Stuttgart und Ulm reicht eine Be-
schleunigung von zirka neun Minuten aus
Fahrplansicht vollkommen aus, um dort ei-
nen gut funktionierenden 00-Knoten einzu-
richten (vergleiche oben und Abbildung auf
der vorigen Seite). Diese ist durch Ausbau-
massnahmen vor beziehungsweise nach
dem Albaufstieg wesentlich kostengtinstiger
zu haben als durch eine komplette, durch ih-
re hohen Scheitelpunkte auch energetisch

:22 RB 762R Nurtingen - Plochingen

:23  SE 781 Heilbronn - Mosbach-N.

:25 'RE 785R Schwab. Hall-H - Backnang
25 ICE 14 HH Altona - Mannheim
25 RE 751R Neu Ulm - Ulm - G6ppingen

:26 SE 781R Tubingen - Stg. Flugh.

IC 1 23R Heidelberg - Koblenz - HH-Altona

IR /0 Rl gel T 99
SE 781 Stg. Flugh. - Tibingen  :34]

RE 784 Backnang - Nurnberg  :35

SE 781R Heilbronn - Mosbach-|

- Ulm - Linda

N.  :37]
Aale 3

RE 787
{46 RB 752 Geislingen (St.)
:48 RE 741R Rottw./Freudenst. - Horb

149  RE 772 Heidelberg - Ludwigsburg
49 IC 62R Salzburg - Ulm
52 IC 122 Minster(W) - Koblenz - Heidelberg
:53 SE 761R Nurtingen - Stg. Flugh.
IC 62R Mannheim - Frankfurt Hbf  :53]
:55 IC 122R Tubingen - Plochingen
:55  RE 780 Wirzburg - Heilbronn
:55 TGV 72 Paris Est - Karlsruhe

:56  RE 761 Aalen
:58  ICE 22R Muinchen - UIm

Zwei-Stunden-Fahrplan Stuttgart Hbf 201x mit Kopfbahnhof

Stunde 1 Stunde 2

Anku  Li-Nr. von/nach AbfalAnku  Li-Nr. von/nach Abfa
ICE 12R Mannheim - Ff Flugh - Dortmund ~ :02} ICE 22R Frankfurt Hbf - Berlin 01:02)
ICE 12 Ulm - Minchen  :02 ICE 22 Ulm - Miinchen 01:02]
= CeEl Aalen - Niirnberg  :04] SE 761R Aalen 01:04

ICE 143 Horb - Zurich ~ :04

RB 782R Heilbronn ~ :05) RE 780R Heilbronn - Wiirzburg
ICE 143R Frankfurt Hbf  :05] TGV 72R Karlsruhe - Paris Est 01:05
IR 766 1 2 rf 05 IC 122 Plochingen - Ttibingen 01:05
107 IC 61 Saarbriicken - Mannheim 01:07 IC 62 Frankfurt Hbf - Mannheim

SE 782 Stg. Flugh. - Nurtingen  :07] SE 761 Stg. Flugh. - Nirtingen 01:07
IC71R Karlsruhe  :08] IC 122R Heidelberg - Koblenz - Mtinster(W) 01:08
IC 61 Ulm - Lindau  :11 IC 62 Ulm - Salzburg 01:11
RE 771R Ludwigsburg - Karlsruhe  :11 RE 772R Ludwigsburg - Heidelberg 01:11

SE 786 Aalen  :12
RE 740 Horb - Singen  :12] RE 741 Horb - Rottw. /Freudenst. 01:12
RB 752R Geislingen (St.)  :14] RB 752R Geislingen (St.) 01:14

01:26

:58 ICE 22 Berlin - Frankfurt Hbf

01:22

RE 787R Aalen

=N
50R Lil

IR idat Jim - Goy Ige
SE 781 Heilbronn - Mosbach-N.
RE 784R Nurnberg - Backnang

01:23
01:25

S 781R Tubingen - Stg. Flugh.

Tubingen - Plochingel

IC 123 HH Altona - Koblenz - Heidelberg

01:28

SE 781 Stg. Flugh.- Ttibingen 01:34
ICE 14R Mannheim - HH Altona 01:35}
RE 751 Goppingen - Ulm - Neu Uim  01:35]
RE 785 Backnang - Schwab. Hall-H 01:35

SE 781R Heilbronn - Mosbach-N

RB 762 Plochingen - Nurtingen

01:38]
01:46  RB 752 Geislingen (St.)
01:48 RE 740R Singen - Horb
01:48 RE 786R Aalen
01:49  RE 771 Karlsruhe - Ludwigsburg
01:49 IC 61R Lindau - Ulm
01:52 IC 71 Karlsruhe
01:53  SE 786 Nurtingen - Stg. Flugh.
01:53

IC 61R Mannheim - Saarbriicken

le

SE 782 Heilbronn

01:55

01:55 ICE 143 Frankfurt Hbf
01:56 ICE 143R Ztrich - Horb
01:56 IC 71R Nurnberg - Aalen
01:58 ICE 12R Minchen - Ulm

01:58 ICE 12 Dortmund - Ff Flugh - Mannheim

hochst ineffiziente Neubaustrecke. In einem
spéteren Ausbauschritt kénnte durch zwei
zusétzliche Verbindungskurven bei Wendlin-
gen und Wernau/Filstal ein Direktanschluss
von Ulm an den Stuttgarter Flughafen her-
gestellt werden.

Zusétzlich zu dem skizzierten Nullknoten
lasst sich fir die halbsttindlich verkehrenden
Linien in Stuttgart zur Minute 30 ein weiterer
Fahrplanknoten einrichten. In diesen laufen
zum Beispiel zusatzliche ICE- oder IC-Linien
aus Hamburg — Frankfurt (M) und Koéln -
Mainz. Im DB-Betriebskonzept fur S21 ist
ein Halbstundentakt auf der Strecke Mann-
heim - Stuttgart — Minchen vorgesehen
(vergleiche oben). Bisherige Erfahrungen
und Verkehrsprognosen lassen einen_ sol-
chen dritten Fernzug pro Stunde als Uber-
angebot erscheinen. Es scheint eher, dass
er ins Betriebskonzept aufgenommen wur-
de, um die offenkundigen Anschlussliicken
zu schliessen, so dass seine tatséchliche
Einfihrung eher unwahrscheinlich ist. Im
Fahrplanentwurf (siehe Abbildung unten)
kénnten ICE 14 beziehungsweise IC 123 be-
darfsweise nach Ulm — Munchen verlangert
werden und mdgliche Angebotsengpésse
beseitigen.

Fazit

Der ITF lasst sich in Stuttgart intelligent und
kostenglnstig realisieren!

Der links abgebildete schematische Fahr-
plan demonstriert die Moglichkeiten zur
Einrichtung eines ITF fur Stuttgart und sein
Umfeld. Er orientiert sich am gegenwértigen
Zugangebot, weist aber noch grosse Kapa-
zitatsreserven — zum Beispiel fir weitere auf
Halbstundentakt zu verstarkende Regional-
linien — auf. Ubrigens halten vergleichbare
Bahnhofe dhnliche Kapazitdten vor: Nurn-
berg mit drei Vierteln des Stuttgarter Ver-
kehrsaufkommens hat 21 Durchgangsgleise
(davon 18 an Bahnsteigkanten). Zirich HB
hat mit einem um 35 % hd&heren Verkehrs-
aufkommen 22 Gleise im Kopfbahnhof so-
wie vier Durchgangsgleise und bietet ideale
Verkehrsverknlpfungen mit einem in Europa
einzigartigen Knoten- und Fahrplankonzept.

Eine nahere Betrachtung zeigt: Viele der
oben genannten Fahrplanmassnahmen sind
ohne grosse Kosten, langwierige Planfest-
stellungen und Baumassnahmen sofort be-
ziehungsweise in kurzer Zeit méglich. Weite-
re, nicht so prioritare (wie zum Beispiel die
Flughafenanbindung) kénnen schrittweise
(um)geplant und nach Bedarf ausgeflhrt
werden. Der oben skizzierte und vom ge-
genwartigen Kopfbahnhof geleistete Gleis-
bedarf ist allerdings fiir eine solche Lésung
unverzichtbar. Kapazitdtsberechnungen und
ein ,Stresstest”, die auf die ITF-Bedurfnisse
keine Rucksicht nehmen, ertibrigen sich.
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