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Auswirkungen von S 21 auf den Nah- und Regionalverkehr
Zusammengestellt von Norbert Groß, gross(at)spd-schussenried.de.

Eisenbahner mit langjähriger und vielfältiger Erfahrung in Betriebsabläufen.
Die Situation des Nah- und Regionalverkehrs ist gekennzeichnet von jahrelangen Versäumnissen. Vernachlässigte Strecken und Bahnhöfe, veraltete Züge, ausgedünnte oder stillgelegte Strecken und häufige Störungen im Betrieb verärgern die Reisenden ebenso wie das vergleichsweise hohe Niveau der Fahrpreise. Die Bahn in der Fläche ist in Baden-Württemberg dringend auf Investitionen angewiesen. Stuttgart 21 ist jedoch ein Projekt, das hauptsächlich auf den Hochgeschwindigkeitsverkehr und die Verbindung zwischen Metropolen setzt – auf Kosten des Regionalverkehrs. 

Seit 1996 bestellen die Länder ihre Nahverkehrsleistungen selber und schreiben sie im Wettbewerb aus. Das Land Baden-Württemberg hat sich jedoch, um das Interesse der Bahn an S21 am Leben zu halten, seit 2002 mit dem Großen Verkehrsvertrag einseitig an DB Regio gebunden. Im Vergleich zu anderen Bundesländern zahlt es überhöhte Zuschüsse für den Regionalverkehr. Der Service der DB wurde aber nicht besser, denn die Gelder werden für die defizitären Sparten im Fern- und Güterverkehr und zur Finanzierung der Planung von S21 benutzt. 

Teure Stations- und Trassengebühren 

Die DB Regio bezahlt ihrerseits für die Nutzung der Infrastruktur Gebühren an die entsprechenden DB-Töchter. Die Gebühren richten sich nach der Höhe der Kosten für Bau und Unterhalt von Bahnhöfen (=Stationsgebühren) und Trassen (=Trassengebühren), und werden bei jeder Nutzung fällig. Der Trassenpreis ist abhängig von der zugelassenen Höchstgeschwindigkeit der Trasse. Die Trassengebühr für eine Strecke, die z.B. für eine Geschwindigkeit bis 280 km/h ausgelegt wurde, ist demnach um das 2,2 fache höher als für eine Strecke, die nur mit 120 km/h befahren werden darf. 

Da bei S21 auch Regionalzüge auf den schnellen ICE-Strecken verkehren sollen, werden auch für sie höhere Trassengebühren fällig. Aufgrund der hohen Bau- und Unterhaltskosten für S21 muss mit einer Erhöhung der Trassen- und Stationsgebühren um mindestens 25 Prozent gerechnet werden. Die Erfahrung mit der Kürzung der Regionalisierungsmittel im Jahr 2007 zeigt, dass wohl die Bahnfahrer die Zeche zahlen müssen; entweder in Form eines reduzierten Zugangebots oder durch eine Erhöhung der Fahrpreise. Als im Jahr 2007 der Bund den Zuschuss für den Regionalverkehr der Länder kürzte, reduzierte die Baden-Württembergische Landesregierung einfach das Zugangebot. Lediglich 14 Millionen Euro hätten damals gereicht, um die Kürzungen im Nahverkehr zu vermeiden. Andererseits war das Land bereit, überhöhte Zahlungen an die Bahn zu leisten – in Form des „Großen Verkehrsvertrags“, der DB Regio bis 2016 ein überteuertes Monopol beschert. 

Nahverkehrsmittel zur Finanzierung von S21 

Stuttgart 21 bindet auf viele Jahre enorme öffentliche Mittel, die eigentlich für Schienenverkehrsprojekte in ganz Baden-Württemberg vorgesehen sind. So sollen über 650 Millionen Euro Nahverkehrsmittel aus verschiedenen Finanztöpfen für das Prestigeprojekt zweckentfremdet werden: 

285,7 Millionen Euro aus den Landesmitteln des Gemeinde- Verkehrs-Finanzierungs-Gesetzes (GVFG) und den Regiona- lisierungsmitteln für den Schienenpersonen-Nahverkehr. 

168,6 Millionen Euro aus dem Bundesanteil des Gemeinde- Ve r k e h r s - F i n a n z i e r u n g s - Gesetzes (GVFG), der für Großprojekte des ÖPNV in Baden-Württemberg vorgesehen ist. 

197,0 Millionen Euro nach dem Bundes-Schienenwege- Ausbau-Gesetz (BSchwAG), die für den Schienenpersonen- Nah-verkehr in Baden- Württemberg bestimmt sind. 

Fazit 

Der überwiegende Teil der Bahnnutzer ist auf Strecken von unter 100 km unterwegs. Für diese Bahn-kunden sind gute Verbindungen, pünktliche Züge, reibungslose und bequeme Umsteigemöglichkeiten sowie bezahlbare Preise wichtig. Das Projekt S21 folgt entgegen gesetzten Prioritäten, ist am Bedarf vorbei geplant, und verhindert gleichzeitig dringend notwendige Investitionen in eine zukunftsfähige Bahn- Infrastruktur in der Fläche. 

Die Berufspendler und die Reisenden im Nahverkehr werden mit einem verminderten Zugangebot und/oder mit höheren Fahrpreisen für das Prestigeprojekt bezahlen. 

Durch den Verzicht auf die Tieferlegung des Bahnhofs könnte der Bahnverkehr in der Fläche einen enormen Impuls erfahren. Außer längst notwendigen Sanierungen könnten beispielsweise Engpässe beseitigt sowie Strecken ausgebaut oder reaktiviert werden. 

Die Fahrzeiten der Fern - und Regionalzüge 

Fahrzeiten 

Auf der Basis der zuvor dargestellten Streckenführungen wurden die Fahrzeiten neu berechnet. Dabei wird deutlich, dass das Alternativmodell Kopfbahnhof 21 den Planungen von S21 insgesamt ebenbürtig ist. 

Zwar verkürzt sich bei S21 die Fahrzeit von und nach Tübingen, dafür wäre die Fahrzeit von Rottweil über Horb und Böblingen nach Stuttgart wegen des Umwegs über den Flughafen bei S21 bis zu 5 Minuten länger als die bei Kopfbahnhof 21. Durch den Wegfall der direkten Verbindung von Rohr über die Panoramabahn zum Hauptbahnhof ist bei S21 die Fahrzeit über die S-Bahn-Station Flughafen länger und der Reiseweg umständlicher. Die gleichen Einschränkungen gelten auch für die Linien von Stuttgart nach Backnang und Schorndorf durch die Umwege bei S21. Reisende mit der Regionalbahn aus Richtung Waiblingen nach Esslingen und umgekehrt könnten in Bad Cannstatt nicht mehr umsteigen. 

Wunschdenken oder Wirklichkeit? 

Wie die Bahn und damit alle S21-Befürworter zu der Aussage kommen, der neue Tiefbahnhof sei doppelt so leistungsfähig wie das Alternativmodell Kopfbahnhof 21, bleibt ein Rätsel. Die angeblich konkurrenzlosen Fahrzeitgewinne werden als einer der Hauptgründe für das Milliardenprojekt Stuttgart 21 gehandelt. Vergleicht man jedoch die Streckenführung beider Modelle, fällt dieses Argument wie ein Kartenhaus zusammen. 

Verkehrstechnische Engpässe im Land 

Für dringend erforderliche Investitionen in den Erhalt und Ausbau des Schienennetzes im Land fehlt angeblich das Geld. Um nur ein Beispiel zu nennen: Heute gibt es eine Direktverbindung zwischen Stuttgart und Sigmaringen. Da weite Teile der Strecke nicht elektrifiziert sind, wird diese Verbindung mit Diesel-Neigetechnik-Triebwagen bedient. Der Tiefbahnhof ist jedoch für Dieselfahrzeuge nicht zugelassen. Das bedeutet für die Reisenden zusätzliche Umsteigezeiten durch einen Zugwechsel in Tübingen. Die Behauptung, Stuttgart 21 verbessere die Leistungsfähigkeit des Bahnverkehrs im Land, wirkt vor diesem Hintergrund wie Hohn. 

Vertaktung im Tunnelbahnhof S21

Eine optimale Vertaktung im Fern- und Nahverkehr, sowie zwischen den beiden setzt voraus, dass die Umsteigezeiten zwischen den Fernverkehrszügen max. 10 Min., ansonsten 20 Minuten betragen.

Unter der Annahme, dass folgende Relationen im Fernverkehr:

· Mannheim – Berlin bzw. Dortmund,  

· Ulm – München, 

· Tuttlingen – Zürich

· Bruchsal - Karlsruhe
Im Regionalverkehr:
· Tübingen – Sigmaringen

· Rottweil – Freudenstadt, mit Flügelung Richtung Singen

· Aalen – Crailsheim

· Heilbronn – Würzburg

· Ulm – Friedrichshafen
· Pforzheim – Karlsruhe

miteinander verknüpft werden, ergibt sich das Problem von 2 fehlenden Gleisen.

Nun besteht ja grundsätzlich die Möglichkeit auf einem Gleis zwei Züge (pro Richtung einen) aufzustellen. Dies ist jedoch sehr zeitaufwändig. 

Unter Annahme von durchschnittlichen Zeiten für das Räumen des Bahnsteiggleis und Aufstellen eines neuen Zuges müssen mindesten 20 Minuten angesetzt werden. Durch die Tunnelsituation kann die Abstellung ja nicht direkt neben dem Bahnhof erfolgen und wird schon alleine wegen der größeren Entfernung wohl mindesten 30 Minuten betragen. 

Die direkte IRE Anbindung von Aulendorf über  Sigmaringen – Balingen – Tübingen kann nicht mehr bedient werden, da ja keine Dieseltriebzüge in den Tunnelbahnhof einfahren können.

Da nach Planung im neuen Tiefbahnhof nur durchgehende Züge verkehren sollen, müssen die Regionalverbindungen neu aufgestellt werden ( z.B. Karlsruhe – Stuttgart – Ulm ). Dies ist ja grundsätzlich nicht falsch, nur haben eben nicht alle Züge den Platz um auf alle Anschlüsse zu warten. Das bedeutet, mindesten zwei Züge sind aus der Vertaktung raus. 

Theoretisch optimale Verknüpfung der Verkehre unter der Prämisse, dass der Fahrplan auch im Fernverkehr auf eine Vertaktung  in Stuttgart ausgerichtet wird.
Es wird eine Umsteigezeit von 7 Minuten angenommen.
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NICHT  VERTAKTET  SIND  AUS STUTTGART  DIE  RICHTUNGEN 

HEILBRONN – WÜRZBURG  UND  ULM – FRIEDRICHSHAFEN  

WEGEN  NICHT  VORHANDENEN  GLEISEN !!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Dies ist keine offizielle Planung, sondern nur ein Beispiel wie es im Zuge optimaler Abläufe gehen könnte. 

