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Vermerk  Prifung der Untersuchung 'Ermittlung der Leistungsfahigkeit des Stuttgarter
Hauptbahnhofs in seiner heutigen Gleiskonfiguration’ der Vieregg-Rossler
GmbH

Beschreibung des Auftrags an die NVBW:

Die NVBW erhielt vom Ministerium fir Verkehr und Infrastruktur Baden-Wrttemberg den Auftrag,
die Untersuchung "Ermittlung der Leistungsfahigkeit des Stuttgarter Hauptbahnhofs in seiner heutigen
Gleiskonfiguration" der Vieregg-Rossler GmbH zu prufen. Hierzu erhielt sie von den Autoren Mitte
Oktober 2011 folgende Unterlagen:

Tabellarische Fahrpléne fir die Strecken im Untersuchungsraum,
Grafische Fahrpléne fir die Strecken im Untersuchungsraum,
Modifizierter Gleisplan des Stuttgarter Hauptbahnhofs,
Gleisbelegungsplan fiir die Gleise 5 bis 16 des Stuttgarter Hauptbahnhofs,
Erlauterungen mit Anhang Zugzahlen.

Beschreibung der Untersuchung der Vieregg-Réssler GmbH:

Die Untersuchung hat das Ziel, die Leistungsfahigkeit des bestehenden Kopfbahnhofes zu ermitteln.
Dabei wird sowohl die Kapazitat des Kopfbahnhofes, als auch die seiner derzeitigen Zulaufstrecken
untersucht.

Der Untersuchungsraum wird durch die AuBenbahnhdfe Weil der Stadt, Bietigheim-Bissingen (S-
Bahn-Gleise und Ferngleise), Backnang (tber Ludwigsburg), Schorndorf, Wendlingen (bis Plochingen
Ferngleise und S-Bahn-Gleise), Filderstadt und Herrenberg begrenzt. Dabei wird unterstellt, dass auf
diesen Strecken die Leit- und Sicherungstechnik so erganzt wird, dass eine minimale Zugfolge von 2,5
Min. auf den S-Bahn-Gleisen, 3,5 Min. auf der Gaubahnstrecke zwischen Stuttgart Hbf und Stuttgart-
Vaihingen sowie von 3 Min. auf den tbrigen Strecken erméglicht wird.

Fur den Kopfbahnhof wird ein Gleisplan zugrunde gelegt, welcher den Endzustand (Bauzustand 61)
des derzeit laufenden Umbaus des Vorfeldes des Hauptbahnhofs darstellt. Auf dessen Basis werden
verschiedene Erganzungen zur Erh6hung der Leistungsfahigkeit angenommen.

Hierzu z&hlen die Wiederherstellung des Gleises 1a, der Bau eines rund 400 m langen Gleises im
nordlichen Gleisvorfeld zur Wiederherstellung einer vollen Zweigleisigkeit des Gaubahn-Zulaufs, drei
zusatzliche Gleisverbindungen im unmittelbaren Gleisvorfeld vor den Bahnsteigen, die Wiederherstel-
lung der friiheren Viergleisigkeit der Tunnelrampe in die S-Bahn-Stammstrecke sowie die Wieder-
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herstellung der eingleisigen Ausfadelung aus den S-Bahn-Gleisen von Stuttgart Nord in den Kopf-
bahnhof im Bereich der Gleise 2 und 3.

Der Untersuchung wurde der laufende Jahresfahrplan 2011 zugrunde gelegt. Zusétzlich wurde die
Umsetzung der in Bau befindlichen Verlangerung der S-Bahn-Linie S4 von Marbach (Neckar) nach
Backnang unterstellt. Verlangert wurden hier jedoch nicht die Systemtrassen dieser Linie, sondern die
zusétzlich eingefiigten Express-S-Bahnen, die zwischen Freiberg und Zuffenhausen nicht alle S-Bahn-
Halte bedienen und im Kopfbahnhof enden bzw. beginnen. Die Ursache hierfir ist der NVBW nicht
bekannt. Nérdlich von Ludwigsburg wurde ein Tausch der Fahrplantrassen der S-Bahn-Linien S4 und
S5 infaus Richtung Bietigheim-Bissingen und Marbach — Backnang angenommen. Auch der Grund
hierfir ist der NVBW nicht bekannt, Auswirkungen auf bestehende Anschliisse wurden nicht benannt.

Auf der Basis dieser Fahrplangrundlage wurden weitere zusatzliche Zuge, welche in Stuttgart Hbf im
Zeitraum von 7 bis 8 Uhr eintreffen, definiert, um die maximale Kapazitat des Bahnhofs in Verbin-
dung mit seinen Zulaufstrecken zu ermitteln. In einzelnen Fallen wurden dabei die Fahrpléne beste-
hender Zuge geringfiigig verandert.

Die Untersuchung der Vieregg-Rossler GmbH kommt zu dem Ergebnis, dass der bestehende Kopf-
bahnhof und dessen Zulaufstrecken in Verbindung mit den genannten Rahmenbedingungen in der
Spitzenstunde (7-8 Uhr) eine Leistungsfahigkeit von 56 Ziigen hat und somit gegentiber dem aktuellen
Fahrplan 19 Ziige zusétzlich wahrend dieser Spitzenstunde in den Kopfbahnhof einfahren kénnten.

Grundsatzliche Hinweise zur Aussagekraft der Untersuchung:

Grundlage fiir die Darstellung der Leistungsféhigkeit eines Bahnhofs ist die Erstellung eines sog.
Fahrplans fur Zugmeldestellen (ehem. Bahnhofsfahrordnung = Bfo). Dieser wird auf Basis des Be-
triebsprogramms und der vorhandenen Infrastruktur im Bahnhof und auf den zugehdrigen Strecken
erstellt. Der Fahrplan fir Zugmeldestellen ist die Basis fir alle betrieblichen Abl&ufe in einem Bahn-
hof im taglichen Betrieb, u.a. aber auch die Grundlage fiir die zugehdrigen Einsatzplanungen in ver-
schiedenen Bereichen (Rangierpléne, Aushangfahrplan, Personaleinsatzplane etc.).

Grundlage zur Erstellung des Fahrplans fur Zugmeldestellen ist die detaillierte Kenntnis der Infrast-
ruktur im Bahnhof, KenngréRen sind hier:

Gleislangen (Bahnsteig- und Rangiergleise)

Bahnsteigldngen / -h6hen

Anzahl / Lage / Bauart der Weichen

Fahrwege (Zug- und Rangierfahrten)

zuléssige Geschwindigkeiten (VzG)

Fahrwegausschliisse (Wege / Zeiten)

Signaltechnik (Lage der Signale und der Sicherheitseinrichtungen)
Stellwerkstechnik (Zugabfertigung)
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Bei einem Durchgangsbahnhof sind diese KenngriRen vergleichsweise einfach beherrschbar. Bei ei-
nem Kopfbahnhof der Dimension des Bahnhofs Stuttgart Hbf spielt nicht zuletzt der Faktor Fahrweg-
tiberschneidungen / Fahrwegausschliisse eine iberragende Rolle, im Fall Stuttgart Hbf kommt er-
schwerend der Faktor des hochkomplexen Betriebs in Zusammenhang mit der Anbindung des Abstell-
bahnhofs hinzu. Ein weiterer entscheidender Faktor bei groRen Kopfbahnhofen sind drtliche Beson-
derheiten, entsprechende Kenntnisse sind in der Regel nur durch langjéhrige Tatigkeit vor Ort vorhan-
den.

Grundlage der Untersuchung war ein vorgegebener Gleisplan, vom Gutachter wurden in diesen Plan
zusétzliche Weichenverbindungen eingefigt. Eine Prifung auf Realisierbarkeit dieser MalRnahmen
(baulich/stellwerkstechnisch) wurde wahrscheinlich nicht durchgefuhrt. Der NVBW liegen zumindest
keine Unterlagen hierliber vor und es ist ihr auch keine Beurteilung méglich, ob die vorgeschlagenen
Erweiterungsmalinahmen umsetzbar sind. Ob &rtliche Besonderheiten (Rangierstralien, Gleislangen
etc.) beruicksichtigt wurden, kann aus den vorliegenden Unterlagen nicht entnommen werden.

Aus den genannten Griinden gilt generell, dass belastbare Aussagen zur Leistungsfahigkeit der Infrast-
ruktur nur von der DB Netz AG gemacht werden kdnnen. Deshalb kann die Untersuchung nur eine
Abschatzung sein und die NVBW kann auch keine verbindliche Aussage daruber treffen, ob die
errechnete Kapazitat tatsachlich erreichbar ist oder nicht.

Prifung der Gleisbelegung im Bahnhof:

Der Gleisplan sieht mit den Gleisen 1a und 1 bis 16 insgesamt 17 Bahnsteiggleise vor. Das Gleis 5 ist
in die Abschnitte 5a und 5b unterteilt, die — entsprechend kurze Ziige unterstellt — getrennt voneinan-
der angefahren werden kdnnen. Somit stehen insgesamt 18 Bahnsteigkanten zur Verfiigung. Auf
Bahnsteiglangen und — hohen wurde nicht im Detail eingegangen.

Aus den Unterlagen ist nicht ersichtlich, dass ein Abgleich mit der Zugbildung der Ziige durchgeftihrt
wurde. Dies ist jedoch nicht problematisch, da der laufende Umbau des Vorfeldes berticksichtigt, dass
die heute innerhalb der Bahnsteighalle befindlichen Gleise und Bahnsteige wahrend der Bauzeit des
geplanten Tiefbahnhofes aufgegeben werden und deshalb entsprechende Verlangerungen der Bahn-
steige im Gleisvorfeld vorgenommen werden. Somit wirden nach Abschluss des Gleisvorfeldumbaus
bei Beibehaltung des Kopfbahnhofes im Unterschied zu heute alle Bahnsteige eine Lange von mehr
als 400 m aufweisen.

Die Kriterien der Zug- und Rangierfahrten hinsichtlich méglicher Fahrwege, Geschwindigkeit, Flan-
kenschutz, Bildungs- / Auflésungszeiten von Zug- und Rangierfahrstraen (stellwerksbedingt) wurden
tiber pauschalierte Zeit- und Wegeraster abgebildet. Rangierfahrten aus und in den Abstellbahnhof
wurden nicht dargestellt.

Ein detaillierter Gleisbelegungsplan der Gleise 1 — 5, welche Uber die S-Bahn-Gleise aus den Richtun-
gen Bad Cannstatt und Feuerbach erreicht werden, liegt nicht vor. Dies wurde damit begrindet, dass
tiber diese Gleise nur Taktverkehre abgewickelt werden. Aus den Erl&uterungen geht hervor, dass

e aus Richtung Bad Cannstatt ankommende Ziige auf den Gleisen 1 und 1a eintreffen,
e aus Richtung Feuerbach ankommende/abfahrende Ziige die Gleise 2 und 3 nutzen,
e in Richtung Bad Cannstatt abfahrende Ziige auf den Gleisen 4 und 5a abfahren.
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Somit mussen aus Richtung Bad Cannstatt in den Gleisen 1 und 1a eintreffende Ziige grundséatzlich
Uber das Gleis 501 in den Abstellbahnhof fahren, um von dort aus (iber das Gleis 502 wieder zur
Riickfahrt in den Gleisen 4 oder 5a bereitgestellt zu werden. Die Gleise 2 und 3 werden Uber die bis
zum Gleisvorfeldumbau vorhandene eingleisige Rampe an die S-Bahn-Gleise von/nach Feuerbach
angeschlossen. Gleichzeitige Ein- und Ausfahrten sind daher nicht méglich.

Im Einzelnen wurden bei der Prifung folgende Konflikte festgestellt:

e  Zwischen 7.32 Uhr und 7.47 Uhr treffen auf den Gleisen 1 und 1a 4 Ziige in Abstdnden von je 5
Minuten ein. Diese kurzen Abstande zwischen den einfahrenden Ziigen erlauben es beim unters-
tellten Gleisplan nicht, eingefahrene Ziige Uber den Engpass der Doppelkreuzungsweiche 113 in
den Abstellbahnhof zu fiihren. Das Problem kann jedoch durch eine Doppelnutzung des Gleises 1
und die Wiederherstellung einer von der Einfahrt aus Richtung Bad Cannstatt unabhéngigen
Gleisfuhrung von Gleis 1a zum Gleis 501in den Abstellbahnhof geldst werden.

o  Der zeitliche Abstand zwischen ankommenden und abfahrenden Ziigen (Fahrstraenwechselzeit)
bei der Nutzung der eingleisigen Verbindungsrampe zwischen den S-Bahn-Gleisen aus/in Rich-
tung Feuerbach und den Gleisen 2-3 betrdgt nur 1 Minute und entspricht damit nicht den Kons-
truktionsrichtlinien der DB Netz AG, da hier keine Pufferzeit unterstellt wurde. Ein derartig
knapp kalkulierter Fahrplan bedeutet jedenfalls ein hohes Risiko der Ubertragung von Verspatun-
gen auf andere Ziige. Im konkreten Fall waren hiervon in erster Linie die Linien S4, S5 und S6
betroffen, durch die Integration aller S-Bahn-Linien in der Stammstrecke Stuttgart Hbf tief —
Stuttgart SchwabstraRe werden diese Verspatungen in der Folge ins gesamte S-Bahn-Netz Uber-
tragen.

e Im Gleis 11 sind zwischen der Ausfahrt des Zuges 15 in den Abstellbahnhof und der Einfahrt des
nachfolgenden Zuges 38 nur 3 Minuten Zeitabstand einkalkuliert. Diese Zeit reicht in keinem Fall
aus. Es ist aber moglich, dieses Problem durch eine Doppelbelegung des Gleises zu umgehen.

e  Bei zahlreichen in Stuttgart endenden Ziigen entstehen zu den im Gleisbelegungsplan vorgesehe-
nen Zeitpunkten der Uberfiihrung vom Bahnsteig in den Abstellbahnhof FahrstraBenausschliisse
zwischen den Rangierfahrten in den Abstellbahnhof und anderen einfahrenden Zigen. Diese
Konflikte lassen sich aber in den meisten Féllen durch einen langeren Verbleib der endenden Zi-
ge am Bahnsteig lésen. In zwei Féllen ist eine kurze Zwischennutzung der auch nach dem Umbau
des Gleisvorfeldes noch vorhandenen Abstellgleise 375 und 378 in einer Abstellgruppe notwen-
dig. Welche Restriktionen fir eine solche Nutzung bestehen (z. B. in Bezug auf die zul&ssige
Zugléange) ist der NVBW jedoch nicht bekannt.
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Priifung der Belegung der Zulaufstrecken:

Es wurde ein Abgleich des in der Untersuchung vorgesehenen Betriebsprogramms mit dem Planungs-
tool Viriato auf Basis des Fahrplans 2010/11 durchgefuhrt. Fahrzeitzuschldge wurden dabei nicht ein-
gearbeitet, was eine Abweichung von den grundsatzlichen VVorgaben der DB Netz AG darstellt. Dabei
wurde bei mehreren Ziigen auf verschiedenen Strecken festgestellt, dass die vorgesehenen Fahrzeiten
im Vergleich zu den vom Programm Viriato errechneten Fahrzeiten knapper kalkuliert sind. Ein Ab-
gleich mit Fahrplanen vorhandener Ziige auf den jeweiligen Strecken ergab aber eine Ubereinstim-
mung.

Im Einzelnen wurden bei der Prifung folgende Konflikte festgestellt:

Abschnitt Bietigheim-Bissingen — Stuttgart Hbf (Ferngleis): In Bietigheim-Bissingen besteht ein
FahrstraBenausschluss zwischen einem Zug der Linie S5 nach dem gednderten Fahrplan sowie
dem um 6.30 Uhr abfahrenden RE 19141. Da dieser Zug in Bietigheim-Bissingen zur Anschluss-
herstellung an den RE 19500 nach Heidelberg bereits um 6.26 Uhr eintrifft, kann der Konflikt
durch eine friihere Abfahrt des RE 19141 gel6st werden.

Abschnitt Bietigheim-Bissingen — Stuttgart Hbf (S-Bahn-Gleis): Die Planungen der Vieregg-
Rdssler GmbH sehen stiindlich 6 zusatzliche S-Bahn-Zige vor, welche zwischen Stuttgart-
Zuffenhausen und Stuttgart Hbf zwischen den bestehenden Zugen im 5-Minuten Takt gefiihrt
werden sollen. Der fur die Zugfolge relevante Streckenabschnitt ist der Abschnitt Stuttgart Nord —
Stuttgart Hbf GW Prag. Zwischen diesen Betriebsstellen ist in Richtung Stuttgart derzeit kein
weiteres Blocksignal vorhanden. Die S-Bahn-Ziige verkehren in diesem Abschnitt im Regelfahr-
plan mit einem Mindestabstand von 4-5 Minuten, diese Zugfolge dient vorrangig der Pufferung
von Verspatungen fur den Betrieb in der S-Bahn-Stammstrecke (planmaRige Haltezeiten der S-
Bahn in Feuerbach 0,7¢, im Nordbahnhof 0,8, in Hbf tief und Stadtmitte je 0,5°, in der HVZ sind
diese Zeiten oft nicht ausreichend).

Mit der vorhandenen Infrastruktur ist der vorgesehene Verkehr in Richtung Stuttgart Hbf nicht
durchfihrbar, in der Gegenrichtung nur unter Missachtung der Konstruktionsrichtlinien der DB
Netz AG (1+1-Regel). Mit dem Bau von 2 weiteren Blocksignalen (analog Gegenrichtung) sind
die vorgesehenen Fahrten ebenfalls nur unter Missachtung der Konstruktionsrichtlinien der DB
Netz AG durchfiihrbar, durch die sehr enge Zugfolge stehen in beide Richtungen keine Pufferzei-
ten zum Verspatungsabbau zur Verfligung.

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass die 6 zusatzlichen S-Bahn-Ziige selbst bei einer
Nachriistung mit weiteren Blocksignalen mit der bestehenden Sicherungstechnik nicht gefiihrt
werden kénnen. Ob eine Fuhrung nach einer Umriistung der Sicherungstechnik auf das ETCS-
System maglich wére, kann von der NVBW nicht festgestellt werden.
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Zusammenfassung:

Die Untersuchung der Vieregg-Rdssler GmbH kommt zum Ergebnis, dass in der Spitzenstunde zwi-
schen 7 und 8 Uhr bei Umsetzung der dargestellten Infrastrukturanpassungen eine Gesamtkapazitat
von 56 Ziigen besteht. Die Untersuchung ist als eine Abschétzung der méglichen Kapazitat zu betrach-
ten.

Die Prifung der vorgelegten Unterlagen mit den der NVBW zur Verfugung stehenden Mitteln
e Planungssystem Viriato (SMA,)
e Datenbank Infrastruktur SMA (auf Basis Unterlagen DB Netz) und
o reale Fahrzeiten (Abgleich des bestehenden Fahrplans mit System RUT DB Netz wurde
durchgefihrt)

ergab fur 6 zusatzliche S-Bahn-Ziige, welche uiber das S-Bahn-Gleis Stuttgart-Zuffenhausen — Stutt-
gart Hbf in den Kopfbahnhof gefuhrt werden sollen, dass eine Fuhrung dieser Ziige unter Zugrundele-
gung der heutigen Sicherungstechnik auch bei Nachriistung des Streckenabschnittes mit weiteren
Blocksignalen bei Beriicksichtigung der Konstruktionsrichtlinien der DB Netz AG nicht méglich ist.

Bei den Ubrigen 13 zusétzlichen Ziigen wurden solche eindeutigen Ausschlusskriterien nicht festges-
tellt, so dass deren Fiihrung in den Kopfbahnhof grundsatzlich méglich erscheint.

Es muss aber — wie einleitend bereits erldutert — nochmals festgestellt werden, dass sowohl die Unter-
suchung der Vieregg-Rossler GmbH, als auch die Prifung durch die NVBW hinsichtlich Infrastruktur
bzw. Fahrzeiten nicht auf verbindlichen Daten des Infrastrukturbetreibers DB Netz AG basieren. Eine
Prifung durch die DB Netz AG ist - anlog zum Vorgehen bei konzeptionellen Planungen - fiir eine
belastbare Aussage unerlésslich.

gez. B. Klingel
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