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Bund plant Neubau eines Engpasses im Schienennetz

Hans Leister
Zukunftswerkstatt Schienenverkehr

Bei der Planung einer Autobahn ist es véllig
undenkbar, dass auf der Ein- oder Ausfahrt
ampelgeregelt kurzzeitig die Gegenfahrbahn
genutzt werden soll. Ahnliches gilt auch
fir Schnellfahrstrecken im Eisenbahnver-
kehr: Abzweigungen werden weltweit so ge-
plant und gebaut, dass ohne Kreuzung der
Gegenrichtung aus Schnellfahrstrecken ein-
und ausgefahren werden kann — ausser in
Deutschland. Bund und Bahn planen derzeit
allen Ernstes, die sogenannte Wendlinger
Kurve, die Ausfadelung von der Neubau-
strecke Stuttgart — Ulm nach Tibingen, ein-
gleisig und in Richtung Stuttgart mit Nutzung
des Gegengleises auszufiihren. Die Ziige fah-
ren dabei in der Kurve nur mit 80 km/h und
blockieren entsprechend lange den Fahrweg
der Schnellfahrstrecke.

In Deutschland gibt es eine @hnliche Situation
an einer Schnellfahrstrecke sonst nur in Sor-
sum (Hildesheim), wo die ICE-Zlge Frankfurt
(Main) — Berlin Uber die Sorsumer Kurve von
der Nord — Stid-Strecke abzweigen; diese
Verbindung ist immerhin mit 130 km/h befahr-
bar. In Richtung Frankfurt muss dabei auf
einer kurzen Strecke das Gleis der Gegenrich-
tung genutzt werden. Das geschieht einmal
pro Stunde, ist bestimmender Fixpunkt flr
den Fahrplan der Nord — Siid-Neubaustrecke
und wird von den Fahrplanern bei DB Netz
und DB Fernverkehr als Engpass bezeichnet.
Die Sprinter-Ziige Berlin — Frankfurt (Main)
kénnen wegen der eingleisigen Abzweigung
die Kurve nicht nutzen und miissen den
Umweg tiber Hannover nehmen.

In Wendlingen sollen zweimal pro Stunde und
Richtung RE-Ziige mit nur 80 km/h die Kurve
befahren, und in Richtung Stuttgart muss das
Gleis der Gegenrichtung auf fast zwei Kilo-
metern Lange genutzt werden, da auf der
Neckartalbriicke keine Weichen eingebaut
werden dirfen. Eine Ausbildung zum Ver-
kehrsplaner ist nicht noétig, um diesen Eng-
pass zu identifizieren; man hort gedank-
lich schon die Entschuldigungsformel wegen
sVerzégerungen im Betriebsablauf*, die der
Zugchef dann den Reisenden als Grund
vermitteln muss. Die wahre Ursache, Fehl-
planung im Zuge von Stuttgart 21 viele Jahre
friiher, wird der Zugchef nicht erwahnen diir-
fen, das ware zu peinlich. Ein drittes Zugpaar
pro Stunde von/nach Tibingen im Zuge des
Deutschland-Takts, als Weiterfilhrung einer
IC- oder ICE-Linie denkbar, ist mit der Spar-
|6sung erst recht nicht realisierbar.

Wie kam es zu dieser offenkundigen Fehl-
planung? Grund ist der bekannte Planungs-
prozess fiir das Grossprojekt Stuttgart 21, das
jahrelang auf der Kippe stand. Damals wurde
in einer der Sparrunden die urspringlich
vorgesehene Doppelspur-Abzweigung nach
Tubingen geopfert. SMA hat im ,Stresstest”
festgestellt, dass zwei Zlige pro Stunde und
Richtung theoretisch fahrbar sind; Verspéatun-
gen wirden sich allerdings sofort auf andere
Zige (auch der Gegenrichtung) lbertragen.
Drei Ziige pro Stunde und Richtung sind nicht
fahrbar.

Im Jahr 2017 wére es noch moglich, die
Planungen zu &ndern, die Kurve aufzuriisten

und rechtzeitig zur Eréffnung von Stuttgart 21
und der Neubaustrecke nach Ulm auch die
Wendlinger Kurve zweigleisig niveaufrei zu
bauen. Der Bund ist prinzipiell auch bereit,
dies zu tun, wenn der Nachweis gelingt, dass
fir den Deutschland-Takt diese Massnahme
fahrplantechnisch notwendig ist. Das Pro-
blem ist nur: Der Zielfahrplan des Deutsch-
land-Takts fir die Zeit ab 2030 wird erst
Ende 2017 in einem ersten Entwurf vorliegen.
Dann sind aber in Wendlingen, wenn es
so weitergeht wie bisher, die Messen gesun-
gen: Die Kurve wird nur eingleisig gebaut,
denn der Nachweis, dass zwei kreuzungs-
frei eingebundene Gleise notwendig sind,
kommt zu spat, um ihn noch berlicksichtigen
zu kénnen.

Trotz der inzwischen erfolgten Weichenstel-
lung in Richtung der fahrplan- und kapazitats-
orientierten Infrastrukturplanung und in Rich-
tung Deutschland-Takt werden die ver-
korksten Altprojekte aus der Ara der fritheren
Leitung der DB-Infrastruktursparte unverdros-
sen weitergebaut. Man kann nur hoffen, dass
die Beziehungen des neuen Infrastrukturvor-
stands Pofalla zur Politik gut genug sind, um
den Unsinn eines Engpass-Neubaus noch zu
verhindern. Denn eine spatere Nachriistung
auf zwei Gleise wére nicht nur sehr viel teu-
rer, sondern wirde auch zu umfangreichen
Sperrungen der dann gerade neu gebauten
Strecke fiihren. Und die bauliche Berlicksich-
tigung einer ,Option* zur Nachriistung der
Doppelspur-Abzweigung kostet schon fast so
viel wie die Realisierung selbst.

Internationale Tramlinie Strasbourg - Kehl eroffnet

Seit der Erdffnung der ersten modernen
Strassenbahnlinie in Strasbourg (Strassburg)
im Jahr 1994 ist das Tramnetz auf 45,5 Kilo-
meter und 77 Haltestellen angewachsen. Die
sechs Linien werden taglich von mehr als
300 000 Passagieren genutzt. Ein besonderes
Merkmal des Strassburger Trambetriebs ist
die in baulicher, betrieblicher und asthetischer
Hinsicht hohe Qualitat von Infrastruktur und
Fahrzeugen.

Mit der Erdffnung der ber den Rhein ins
deutsche Kehl verlangerten Tramlinie D ist ein

weiterer Meilenstein erreicht. Knapp zehn
Jahre vergingen von der ersten Idee bis zur
Fertigstellung dieser 2,7 Kilometer langen
internationalen Verbindung; die Kosten betru-
gen rund 100 Millionen Euro. Es werden jahr-
lich etwa 2,5 Millionen Fahrgéaste erwartet.
3000 Elsasser arbeiten in Kehl; 36 000 Motor-
fahrzeuge Uberqueren taglich die Rhein-
briicke. Man hofft, dass etwa 6000 Personen
auf die Strassenbahn wechseln.

Die Neubaustrecke beginnt an der Haltestelle
Avristide Briand, der bisherigen 6stlichen End-

station der Linie D, und liberquert die Haupt-
verbindungsstrasse Strasbourg — Kehl. Weiter
geht es auf Rasengleis zu den vorbereite-
ten Haltekanten der zukiinftigen Haltestelle
Citadelle, die in einer Brache mit 16 ha Ent-
wicklungsflache liegt.

In der Folge steigt die Strecke auf einer auf-
geschiitteten Rampe zur Citadelle-Briicke
an, die das Bassin Vauban des ehemaligen
Hafens liberspannt. Anschliessend folgt die
ebenfalls noch nicht in Betrieb genommene
Haltestelle Starcoop mit 27 ha Entwicklungs-

Von den 22 besteliten
Citadis von Alstom
befinden sich bereits
finf Wagen in Stras-
bourg. Die Inbetrieb-
nahme der ersten
Fahrzeuge erfolgte mit
der Eroffnung der
Streckenverldngerung

nach Kehl. lhre defini-
tive Zulassung nach
BOStab erhielten sie
am 24. April 2017 von
der Technischen Auf-
sichtsbehdrde in Stutt-
gart (Foto: J. Lithard,
24. April 2017).
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Oben: Die verldngerte Linie D filhrt derzeit bis Kehl
Bahnhof (Zeichnung: M. Dérrbecker).

Rechts: Die inklusive Stahlbogen 190 Meter lange,
20 Meter breite und bis zu 40 Meter hohe Citadelle-
Briicke von Westen her gesehen. Auf beiden Seiten
der Tramtrasse verléuft je ein kombinierter Fahrrad-
und Fusswegq (Foto; J. Lithard, 24. April 2017).

flache. Danach werden die Hafenbahn und
die Eisenbahnbrilicke der Strecke Strasbourg
- Kehl unterquert. Die letzte franzésische Hal-
testelle Port du Rhin liegt wiederum bei einer
Entwicklungsflache (11 ha). Ein dreigleisiger
Abschnitt fihrt zur Rampe der Rheinbriicke.
Dort endet jede zweite Fahrt auf einem Wen-
degleis. Eine zweifeldrige Stahlbogenbriicke
Uberspannt den Grenzfluss; bald danach
ist die vorlaufige Endhaltestelle Kehl Bahnhof
erreicht.

Die erste Tram fuhr am 3. Februar 2017 nach
Kehl. Die Generalprobe mit Fahrplanbetrieb,
aber noch ohne Fahrgaste, fand am 24. April
2017 statt; die Erdffnungsfeierlichkeiten folg-
ten am Wochenende vom 28. bis zum
30. April. Der Abschnitt Pont du Rhin — Kehl
Bahnhof wird seither tagslber alle zwdlf
bis 15 Minuten bedient, am frihen Morgen
und abends alle 20 bis 30 Minuten. In Kehl
wird die Strassenbahnlinie bis Ende 2018 um
1,2 Kilometer und zwei Haltestellen bis zum
Rathaus verldangert, was rund 38 Millionen
Euro kostet.

Bis 2020 sind noch zwei Erweiterungen
des Strassburger Tramnetzes vorgesehen:
die nordliche Verlangerung der Linie E um
1,4 Kilometer und drei Haltestellen sowie die
westliche Verlangerung der Linie F mit eben-
falls drei Haltestellen nach Koenigshoffen.

Wachsende Flotte

Die Strassburger Tramflotte bestand bislang
aus 36 Eurotrams 1001 - 1026 und 1031 -
1040 (ABB/Adtranz 1994 - 1999, 33,1 m lang,
66 Sitzplatze), 17 Eurotrams/Cityrunner 1051
— 1067 (Bombardier 1998 - 2000, 43,05 m,
92 Sitzplatze) sowie 41 Citadis 403 2001 -
2041 (Alstom 2005 - 2006, 10 Achsen,
45,06 m, 64 Sitzplatze).

2014 schloss die Compagnie des Transports
Strasbourgeois (CTS) mit Alstom einen Rah-

Mitte: Am Fuss der auf die Rheinbriicke filhrenden
Rampe begegnen sich zwei Trams; ein drittes steht
auf dem Wendegleis, auf dem in der Regel jede
zweite Fahrt endet, Die Haltestelle Port du Rhin
befindet sich weiter links hinter den Baumen (Foto:
J. Liithard, 24. April 2017).

Unten: Die 290 Meter lange, 16 Meter breite und
3000 Tonnen schwere Rheinbricke von der fran-
zbsischen Seite aus. Die Tramtrasse liegt auf der
Sidseite der Briickenbbgen; nordlich davon befin-
det sich ein grossziigiger Fahrrad- und Fussweg.
Links im Hintergrund ist noch die Eisenbahnbriicke
zu erkennen (Foto: J. Lithard, 24, April 2017).

menvertrag lUber den Kauf von bis zu 50 wei-
teren Citadis-Trams ab. Derzeit lauft die Ab-
lieferung der ersten zwolf Wagen (3001 -
3012, 45,5 m, 60 Sitzplatze); weitere zehn
Fahrzeuge wurden bestelit.

Die augenfalligsten Unterschiede zur Vorgan-
gerserie sind die Ganzglastiren und die LED-
Beleuchtung. Zudem betragt die Hochstge-
schwindigkeit neu 70 statt 60 km/h. Es sind
die ersten Fahrzeuge, die Alstom nach den
Vorgaben der deutschen BOStrab herstellt.

Notig ist dies im Hinblick auf die weitere Ver-
léngerung der Linie D zum Rathaus Kehl. Die
dlteren Citadis-Trams werden dank einer
Ausnahmegenehmigung ebenfalls die ganze
Strecke befahren durfen. Fir die restliche
Flotte sind keine Einsadtze lUber den Rhein
nach Deutschland vorgesehen.

Die CTS mochte so bald wie méglich ihre acht-
achsigen Eurotrams der ersten Serie, die dem
starken Verkehrsaufkommen kaum geniigen,
durch neue, langere Fahrzeuge ersetzen. (IUt)




