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Stuttgart S21 Analyse der Ful3gangerstréome Vorbemerkungen und Aufgabenstellung

1 Vorbemerkungen und Aufgabenstellung

Im Projekt Stuttgart 21 wird der Stuttgarter Hauptbahnhof von einem Kopfbahnhof zu
einem Durchgangsbahnhof umgebaut. Fir das Projekt liegt eine Personenstromanalyse
aus dem Jahr 2009 [1] mit einer zusatzlichen Detailbetrachtung aus dem Jahr 2012 [2]
vor. In der Offentlichkeit findet sich heute teilweise die Meinung, dass der bestehende
Kopfbahnhof fir die FuRgangerstréme deutlich komfortabler ist als der geplante
Durchgangsbahnhof. Die folgende Untersuchung begutachtet zun&chst die bestehenden
Personenstromanalysen [1] + [2] und verifiziert deren Ergebnisse. Nicht Bestandteil
dieser Untersuchung ist die Bewertung des Bahnbetriebskonzeptes. In dieser
Begutachtung werden die Vorgaben der Bahn beziglich der Fahrplane und Zugabfolgen
nicht hinterfragt oder bewertet, sondern als gegeben angenommen.

AnschlieRend wird eine Verkehrsprognose fur den bestehenden Kopfbahnhof
durchgefiuhrt. Es werden die bestehenden Prognosezahlen aus dem zuvor analysierten
Gutachten [1] als Grundlage fir die Prognose fur den Kopfbahnhof genutzt. Die
ermittelten Zu- und Abgangszahlen fir den Durchgangsbahnhof werden unter
Bertcksichtigung des aktuellen Fahrplans auf die Bahnsteige des Kopfbahnhofs
Ubertragen.

AbschlieRend werden die mafligebenden Querschnitte (horizontale Bewegungsflachen)
und Treppen des Kopfbahnhofes entsprechend der Methode aus der bestehenden
Personenstromanalyse rechnerisch bewertet. Der Bereich der Bahnsteige wird analog
der Vorgehensweise aus dem bestehenden Gutachten mittels rechnerischen Nachweisen
nach HBS [4] bzw. RiL 813 [5] bewertet. Die Verkehrsqualitdten aus dem bestehenden
Gutachten fir den Durchgangsbahnhof werden den neuen Ergebnissen fir den
Kopfbahnhof gegenlbergestellt.

2 Begutachtung der bestehenden
Personenstromanalyse

Vom Auftraggeber wurde im Vorfeld der Begutachtung ein Untersuchungsauftrag zum
bestehenden Gutachten formuliert, an den sich die folgenden untersuchten Sachverhalte
im Wesentlichen anlehnen.

2.1 Prognoseeckwerte

Die vorliegende Untersuchung basiert auf einer Verkehrsprognose aus dem Jahr 1997
[1]. Die Untersuchung prognostiziert das Verkehrsaufkommen fir das Jahr 2010 und
dient als Grundlage fur den Planfeststellungsbeschluss aus dem Jahr 2005.

Aktuell wird im Haus der PTV die Prognose zum Regionalverkehrsmodell Stuttgart mit
dem Prognosehorizont 2025 fertiggestellt. Der Vergleich von verschiedenen
Modellgrundlagen, insbesondere der Vergleich von regionalen Untersuchungen mit
kleinrdumigen Objektprognosen gestaltet sich immer schwierig, insbesondere weil
unterschiedliche Detaillierungsebenen betrachtet werden. Dennoch hat ein Vergleich der
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Stuttgart S21 Analyse der Ful3gangerstréome Begutachtung der bestehenden Personenstromanalyse

Prognosezahlen gezeigt, dass die Untersuchungen zum Verkehrsentwicklung der Region
kein Indiz dafir liefert, dass die angesetzte Prognose anzuzweifeln ist.

2.2 Tagesganglinie

Die Spitzenstundenwerte zur Umrechnung von Tageswerten auf Stundenwerte im
Gutachten [1] sind in Tabelle 2 auf Seite 4 dargestellt. Aus der Literatur sind keine
vergleichbaren empirisch ermittelten Werte aus der Region Stuttgart bekannt. Aus
diesem Grund wurden diese durch Durth Roos Consulting (DRC) von Intraplan Consult
ubernommenen Annahmen mit Erfahrungswerten von OV-Fachplanern verglichen.
Richtwerte fur einen Spitzenstundenanteil liegen im Mittel von ca. 15%, wobei die Werte
je nach Lage, funktionaler Struktur und betrieblichen Randbedingungen zwischen 10%
und bis zu 25% oder 30% betragen. Diese Aussagen zeigen, dass die Grofienordnung
mit den in Tabelle 2 getroffenen Annahmen Ubereinstimmt. Tabelle 2 aus [1] zeigt, dass
Intraplan Werte zwischen 13% und 25% als Spitzenstundenanteile fir die einzelnen
Umsteigebeziehungen angesetzt hat. Fir den Regionalverkehr wird grundsatzlich der
Hochstwert von 25% angesetzt. Fir die S-Bahn-Reisenden werden 20% und fir den
Fernverkehr 15% Anteil am Tagesverkehr angesetzt. Insofern gibt es kein Indiz, dass die
von Intraplan getroffenen Annahmen angezweifelt werden muissten. Es héatte sich
angeboten, dass die Gutachter (DRC) auf die im Jahr 2009 durchgefiihrte
FuRgangerverkehrszahlung am Bahnhof Stuttgart zurtickgegriffen hétten. Durch eine
Auswertung der Ganztageszahlungen hatten Spitzenstundenverkehrsanteile abgeleitet
werden kénnen. Mit diesen Werten ware es mdglich gewesen, die von Intraplan aus dem
Jahr 1997 stammenden Angaben zu ersetzen oder zumindest zu plausibilisieren und
nicht die Intraplan-Prognose vollstéandig zu tbernehmen. Die grofiten Abweichungen
entstehen dadurch, dass die Anteilsmatrix symmetrisiert ist, d.h. jeweils in beide
Richtungen der gleiche Anteilswert vorliegt. Durch die Ermittlung von richtungsfeinen
Spitzenstundenanteilen ware es mdglich gewesen, die wéahrend der Spitzenstunden
auftretenden Richtungsiiberhdnge nachbilden zu kénnen. Insbesondere flr die
Bewertung von FuRgangerstromen kdnnen die auftretenden Gegenstrome von
mafgebender Bedeutung sein (vgl. Kapitel 2.6 und Abbildung 3). In der Konsequenz
fuhrt dies allerdings zu einer Abschéatzung auf der sicheren Seite, da durch die
Hochrechnung schwacher Relationen die Gesamtmenge Uberschétzt wird.

2.3 Modal Split im Anreiseverkehr

Die fur die Anreiseverkehrsmittel angesetzten Zahlen basieren auf einer Erhebung zum
Nutzerverhalten am Bahnhof Stuttgart von Durth Roos Consulting aus dem Dezember
1997. Bessere Zahlen kann es fir diese Untersuchung nicht geben, da sie auf einer
eigens durchgefiihrten Befragung beruhen. Es stellt sich lediglich die Frage, ob das Alter
der Befragung nicht die Relevanz gefahrdet Jedoch konnten keine neueren Daten in der
Literatur gefunden werden. Zudem sind aus der gangigen Planungspraxis keine
spirbaren Verschiebungen im Modal Split des Anreiseverhaltens flr Bahnnutzer
bekannt.
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Stuttgart S21 Analyse der Ful3gangerstréome Begutachtung der bestehenden Personenstromanalyse

In einer von der PTV AG durchgefuhrten Erhebung fur den Flughafenfernbahnhof
Dusseldorf [6] (Vergleichsgrundlage fur den Flughafenfernbahnhof Stuttgart) sind 25%
der Bahnnutzer (Fernbahn, Regionalbahn oder S-Bahn) mit einem PKW gebracht
worden, 14% sind mit einem PKW selbst gefahren und 61% sind mit dem Linienbus oder
zu Fuld aus der unmittelbaren Nachbarschaft angereist. Der Fernbahnhof in Disseldorf
ist nur eingeschrankt vergleichbar mit dem HBF in Stuttgart. Es zeigt, sich wie zu
erwarten, dass der Modal Split Anteil fir Pkw- Nutzer in Dusseldorf am Flughafenbahnhof
aufgrund der relativ guten Parkmoglichkeiten und der relativ schlechten OV-ErschlieRung
(lediglich ein Linienbus im 10-Minuten-Takt) mit 39% relativ hoch liegt. Fir den Fern- und
Regionalverkehr prognostiziert die Untersuchung [1] fur den Stuttgarter Hauptbahnhof
einen Modal Split Anteil fir PKW- Fahrer (Selbst- und Mitfahrer) im Zugang einen Anteil
von ca. 19% und im Abgang von ca. 15%.

Die von Durth Roos Consulting angesetzten bzw. erhobenen Werte fir den Modal-Split
im An- bzw. Abreiseverkehr wirken plausibel und sind nicht anzuzweifeln.

2.4 Routing

2.4.1 Kundenverkehr

Aktuell wirbt die Deutsche Bahn mit Ihren Bahnhofen als sog. Einkaufsbahnhéfe (vgl.
http://www.einkaufsbahnhof.de/de/stuttgart/startseite/). Es werden attraktive Geschafte
(in Stuttgart sind es aktuell 40) beworben und es wird zum Flanieren, Einkaufen,
Schlemmen und ,Sehen und Gesehen werden* eingeladen. Hinzu kommen durchgéngige
Offnungszeiten zwischen 09:00 Uhr und 22:00 Uhr. Im Gutachten [1] wird grundséatzlich
ausgeschlossen, dass Kunden ausschlief3lich aus Griinden des Kommerzes den Bahnhof
besuchen. Diese Annahme ist anzuzweifeln. Bereits heute wird dies nicht der Fall sein
und nach Umbau des Bahnhofs dirfte die Attraktivitdt gesteigert sein. Bei Betrachtung
der Spitzenstunde ist allerdings zu berlcksichtigen, dass der Einfluss der reinen
Einkaufsaktivitaten sehr begrenzt sein diirfte, da insbesondere wahrend der
morgendlichen Spitzenstunde kaum mit einem grof3en Anteil zusatzlicher Kunden zu
rechnen ist.

Die im Gutachten angesetzte Anzahl an Kunden resultiert aus den Werten der ein-, aus-
und umsteigenden Fahrgaste. Die Anteile der einkaufenden Umsteiger beispielsweise ist
aus Analogieschliissen aus eigenen Erhebungen [3] ermittelt worden. Diese
Analogieschlisse sind im Gutachten nicht weiter erlautert worden, so dass sie sich an
dieser Stelle auch einer Bewertung entziehen.

Grundsatzlich wird im Gutachten [1] zwischen Fahrgésten unterschieden, die einen
Umweg in Kauf nehmen und kommerzielle Flachen aufsuchen und solchen Fahrgasten,
die den direkten Weg wahlen. Es wird fur jede Verkehrsbeziehung betrachtet, welcher
Anteil der Reisenden noch einen mehr oder weniger groRen Umweg einlegen, um die
kommerziellen Flachen des Bahnhofs aufzusuchen.

Die einzelnen prozentualen Aufteilungen fir die verschiedenen Nutzergruppen beruhen
auf Annahmen. Im Gutachten wird angegeben, dass die Annahmen aus
Analogieschlissen aus den Erhebungen von Durth Roos Consulting aus den Jahren
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1997 bzw. 2009 getroffen wurden. Diese Annahmen kénnen nicht anhand von aktuell
durchgefuhrten Erhebungen bestatigt oder widerlegt werden. Gleichfalls kénnen diese
Annahmen nicht nachvollzogen und bewertet werden, da sie im Gutachten nicht
detaillierter beschrieben wurden.

Aufgrund der Erfahrungen des Gutachters (PTV) erscheinen die von Durth Roos
Consulting getroffenen Annahmen fir die kritischen Umsteigebeziehungen zwischen
Fern-, / Regionalbahn und S-Bahn auf den ersten Blick tberraschend. Die Gutachter
(DRC) setzten an, dass 40% der Umsteiger zwischen diesen Verkehrssystemen wéhrend
des Umsteigevorgangs noch den Umweg durch den Bonatzbau zu den kommerziellen
Flachen in Kauf nehmen. Dieser 40%ige Anteil wirkt wahrend des morgendlichen
Pendlerverkehrs relativ hoch, wird allerdings durch Werte aus [3] bestatigt. Ein
niedrigerer Prozentsatz wirde dazu fuhren, dass die kritischen Bereiche zum direkten
Abgang zur S-Bahn stérker belastet wirden.

Auf der anderen Seite wird vorgegeben, dass die Umsteiger zwischen Fern- /
Regionalbahn und Fern- / Regionalbahn gar nicht die kommerziellen Flachen aufsuchen.
Ein hoherer Prozentsatz wurde in diesem Fall zu einer zusatzlichen Belastung der Stege
fuhren. Diese Prozentsatze wirken ebenfalls Uberraschend, werden jedoch durch die
empirische Erhebung aus dem Jahr 1997 [3] gestutzt. Durch die Verwendung dieser
Prozentsatze, welche im Kopfbahnhof erhoben wurden, liegt das DRC Gutachten an
dieser Stelle nicht auf der sicheren Seite.

2.4.2 Passanten zwischen ,alter City“ und neuem Sta  dtviertel

Im Rahmen der Personenstromanalyse [1] werden zwei Szenarien betrachtet. In
Szenario 1 treten keine Passanten zwischen der City und dem neuen Stadtviertel auf.
D.h. es gibt zukinftig keine Personen, welche den neuen Bahnhof als Durchgang von der
»alten City" in das neue Stadtviertel nutzen.

Szenario 2 geht davon aus, dass naherungsweise das Passantenaufkommen zu
erwarten ist, das die untere KénigsstralRe frequentiert. Aus Sicht des Gutachters (PTV) ist
Szenario 1 zu vernachlassigen, es wird als unrealistisch und Szenario 2 wird als
mafgebend eingestuft. Alleine auf Grund der Besonderheiten im Planungsablauf in den
vergangenen Jahren wird der Hauptbahnhof Stuttgart nach Fertigstellung des Umbaus in
den ersten Jahren vermutlich nicht nur von Reisenden stark frequentiert. Bereits
kurzfristig nach Er6ffnung des Bahnhofs, aber insbesondere langfristig, liegt die von DRC
getroffene Annahme das Passantenaufkommen aus der KénigsstralRe naherungsweise
Zu nutzen, deutlich auf der sicheren Seite.

2.4.3 Kontrolle der Randsummen

Zun&chst wurde das Modell an den Ubergéngen der fiinf Ebenen betrachtet. Es wurde
gepriift, ob an den vertikalen Ubergangen wie Treppen und Rampen an die jeweils
angrenzenden Bezirke auf den einzelnen Ebenen die gleichen Werte in die horizontalen
Netze eingespeist wurden. Bei dieser einfachen Prifung konnten keine Abweichungen
festgestellt werden.
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Stuttgart S21 Analyse der Ful3gangerstréome Begutachtung der bestehenden Personenstromanalyse

Im zweiten Schritt wurde versucht, die in Anlage 4 als Eingangsdaten der Simulation
ausgewiesene Matrix (vgl. Abbildung 1) mit den Daten aus dem Verkehrsmodell
abzugleichen. Die Tabelle weist aus, dass in Summe 13.215 Reisende in die S-Bahn
einsteigen und die gleiche Summe wieder aussteigt. In Summe treten demnach in der
Spitzenstunde 26.430 Wege im Bahnhof auf, welche ihre Quelle oder ihr Ziel in der S-
Bahn haben. Fast exakt diese Zahl findet sich in den Verkehrsmengendarstellungen
(Anlage 5, Variante 1.4, Ebene -3) wieder. Die Randsumme der U-Bahn Ein- bzw.
Aussteiger wird in der Tabelle mit jeweils 14.350 Reisenden angegeben (vgl. Abbildung
1).

Ein- und Aussteiger im Hauptbahnhof Stuttgart
Spitzenstunde Prognosehorizont: Inbetriebnahme [Pers. / Std.]
Zusammenstellung der Daten zur Anwendung in der Simulation

nach Fern-/ Regional S-Bahn U-Bahn Bus PKW Taxi Ful Summe
verkehr
von
Fern-/ Regional-
2.870 3.645 4420 1.210 515 220 2.990 15.870
verkehr
S-Bahn 3.645 o] 4.740 1.000 0 0 3.830 13.215
U-Bahn 4.420 4.740 2.030 320 0 0 2.840 14.350
Bus 1210 1.000 320 160 0 0 615 3.305
PKW 515 o] 0 0 200 0 0 715
Taxi 220 D 0 0 o] 0 0 220
Fun 2.990 3.830 2.840 615 0 0 0 10.275
Summe 15.870 13.215 14.350 3.305 715 220 10.275 57.950

Datengrundlage : Intraplan, 1997, Stutigart 21 - Erarbeitung eines Mengengeriisies

Spitzenstundenmatrix

123 Spitzenstiundenmatrix, Fern-/ Regionalverkehr zusammengefasst
123 Spitzenstundenmatrix, aufgeteilt in Full, PKW, Taxi nach Personenstromanalyse DRC
123 Personenstromanalyse DRC

Abbildung 1: Wege Prognose Spitzenstunde, Quelle [1]

Im Modell findet sich eine Belastung von lediglich 12.788 Reisenden. Im Querschnitt
bedeutet dies eine Abweichung von tber 3.100 oder ca. 1.550 Wege je Richtung. Diese
Abweichungen entstehen zum Einen durch Umsteiger zwischen Fern- und
Regionalziigen sowie der U-Bahnstation Staatsgalerie, welche von den Fern- und
Regionalbahngleisen direkt erreichbar ist. Zum Anderen werden Umsteiger
bertcksichtigt, welche zwischen verschiedenen U-Bahnlinien auf demselben Bahnsteig
umsteigen und somit die Treppenanlagen ebenfalls nicht frequentieren.

Die Ubrigen Randsummen fir den Fern-/ Regionalverkehr, fir den Bus, Pkw, Taxi und zu
Fuf3 lassen sich mit den vorhandenen Informationen ohne Erlauterung des Modells nur
bedingt abgleichen, da zu viele Randbedingungen offen sind und mit den vorliegenden
Zahlen kein eindeutiger Abgleich mdglich ist. Die GréRenordnungen der verglichenen
Werte passen jedoch zueinander.

Neben den Randsummen wurde auch versucht, einzelne Umsteigewerte, z. B. der
Umstieg von der S-Bahn zum Fern- und Regionalverkehr. In der Summe sind dort je
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Richtung 3.645 Reisende in der Tabelle ausgewiesen. Auf Seite 9 im Gutachten wird
gesagt, dass 60% der Umsteiger den direkten Zugang von den Fern- und
Regionalbahnsteigen Uber den S-Bahn-Verteiler zum S-Bahnsteig nutzen. Damit sollten
ca. 2.190 Reisende die direkten Treppen zu den Bezirken 12-15 nutzen, um diesen Weg
zu gehen. Die Ubrigen ca. 1.460 Reisenden, welche noch die kommerziellen Flachen des
Bahnhofs nutzen mdchten, sollten die direkten Aufgange auf die Ebene -1 an den
Bezirken 8 und 9 nutzen. Summiert man nun die Treppenaufgange an den Bezirken 12
bis 15 auf, so erhalt man in der Summe 2.523 Reisende (vgl. Abbildung 2). Dies bedeutet
im Vergleich zu den ca. 2.190 Reisenden eine Abweichung von ca. 330 Personen je
Richtung. Bei den zusétzlich angezeigten Personen handelt es sich um Ful3ganger,
welche zwischen der S-Bahnebene und dem neuen Stadtteil nordostlich des
Hauptbahnhofs bzw. zwischen der S-Bahnebene und dem Kurt-Georg-Kiesinger-Platz
verkehren.

4

Abbildung 2: Ausschnitt aus Anlage 6.4, Ebene -3 Zu- und Abgang zur S-Bahn

Dieses Beispiel ist eine der Moglichkeiten, um die aus dem Modell heraus dargestellten
Personenstrome mit den zuvor als Matrix ausgewiesenen Vorgaben abzugleichen. An
anderen Stellen ist dies kaum moglich, da zu viele verschiedene Verkehrsstrome
miteinander Uberlagert werden missen und jeweils Annahmen getroffen wurden wie die
einzelnen Strome gefuhrt wurden. Aus Sicht des Gutachters (PTV) lassen sich diese
Prozesse nicht ohne die Kenntniss der jeweiligen von Durth Roos Consulting getroffenen
Annahmen tiefer gehend bewerten.

2.4.4 Verteilung auf die Bahnsteige

In [1] erfolgt die Aufteilung der Fahrgéste auf die vier Bahnsteige aufgrund des geplanten
Betriebskonzeptes fur den Durchgangsbahnhof. In der Summe werden 16.012 Einsteiger
und 16.019 Aussteiger auf die Bahnsteige verteilt. Diese Zahlen liegen sogar noch
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geringflgig Uber den in Abbildung 1 ausgewiesenen Werten. Die Aufteilung der
Personenzahlen je Bahnsteig beruht auf der Anzahl der haltenden Zuge:

= Bahnsteig 1 : 3.274 Einsteiger, 3.051 Aussteiger (2,75 Zugpaare je Stunde)
= Bahnsteig 2 : 4.722 Einsteiger, 4.952 Aussteiger (4,5 Zugpaare je Stunde)
= Bahnsteig 3 : 4.370 Einsteiger, 4.484 Aussteiger (4 Zugpaare je Stunde)

= Bahnsteig 4 : 3.646 Einsteiger, 3.532 Aussteiger (3,25 Zugpaare je Stunde)

Insgesamt wurden demnach 29 Ziige in der Spitzenstunde bericksichtigt. Aufgeteilt auf
einzelne Zugpaare bedeutet dies, dass mindestens 1.049 und maximal 1.191 ein- bzw.
aussteigende Personen je Bahnsteig und Zugpaar Beriicksichtigung finden. Diese Zahlen
je Zugpaar bilden die Grundlage der im Folgenden beschriebenen rechnerischen
Nachweise.

Generell ist diese Vorgehensweise angemessen. Es wird von dem ungunstigen Fall
ausgegangen, dass immer zwei Zuge gleichzeitig halten. Eine gleichmafige Aufteilung
der Fahrgaste ist zwar in der Realitat nicht zu erwarten, aufgrund der sehr hohen
Gesamtpersonenzahl (vgl. Kapitel 3.1) fallt diese glinstige Annahme jedoch kaum ins
Gewicht.

2.5 Rechnerische Nachweise

Die rechnerischen Nachweise im Rahmen der Untersuchung bestimmen die
Verkehrsqualitat der Durchgange und Treppen im Bahnhof. Dies erfolgt anhand des
Leistungsfahigkeitsnachweises nach HBS sowie nach der Bahnrichtlinie RIL 813.

Folgend wird die Vorgehensweise der Berechnungen anhand der einzelnen Spalten
erlautert und bewertet. Tabelle 1 verdeutlich als Ubersicht die Ergebnisse der
Leistungsfahigkeitsnachweise. Jede Spalte ist nummeriert von 1-24 und wird im
Folgenden erlautert.
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Tabelle 1:  Nachweis der Treppenbreiten, Anlagé 10.4 Quelle: [1] (vgl. Anhang 1)

&

= 1: Bestimmung der Treppe entsprechend Untersuchung Anlage 8

= 2: Bestimmung der untersuchten Richtung der Treppenanlage
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3: Angabe des vorhandenen Treppentyps: Festtreppe oder Fahrtreppe

4: Angabe der Treppenbreite der Festtreppe; die Breite der Fahrtreppe wird nicht
angegeben, da diese eine konstante Breite hat

5: Angabe der Anzahl der Fahrtreppen

6 und 7: Angabe der aus dem Modell bestimmten Verkehrsstéarke der Treppe getrennt
nach Richtung

8: Summe der Verkehrsstarken aus 6 und 7; bei richtungsfeiner Berechnung nur
Betrachtung der Verkehrsstarke einer Richtung ( 6 oder 7)

9: Bei Bahnsteigzugangen wird eine Berechnung nach dem Ansatz der Stol3belastung
durchgefuhrt, mit dem die Verkehrsstarke pro Sekunde auf Grundlage der
Verkehrsstéarke pro Stunde sowie der Anzahl der Zige bestimmt wird; (9) gibt fur die
Spitzenstunde die Anzahl der Zugpaare entsprechend dem geplanten
Betriebsprogramm an.

Ist keine Angabe zu der Zuganzahl pro Stunde vorhanden oder liegt die Treppe nicht
im direkten Zu- und Abgangsbereich der Bahnsteige, wird die Umrechnung der
Verkehrsstarke pro Stunde in die Verkehrsstarke pro Sekunde anhand eines anderen
Berechnungsverfahrens durchgeftuihrt (vgl. Spalte 12)

10: Anhand der Verkehrsstarke pro Stunde und der Anzahl der Zugpaare pro Stunde
wird die Anzahl der Personen je Zugpaar ermittelt ( (8)/(9)=(10) )

11: Zur Bestimmung der Verkehrsstarke pro Sekunde ist die Angabe der
Bahnsteigraumzeit notwendig; diese beschreibt die Zeitdauer, bis alle Fahrgéste eines
Zuges den Bahnsteig verlassen haben. Die Richtlinie der Bahn [5] sagt, dass in der
Regel 120s bis 180s Bahnsteigraumzeit angenommen werden kénnen. Dies wird
dadurch gelockert, dass alternativ auch die engste technisch mégliche Zugfolgezeit
angesetzt werden kann. Im zu bewertenden Gutachten wird von der Regel
abgewichen und eine Bahnsteigraumzeit von bis zu 240s akzeptiert. Sofern die
technisch mogliche Zugfolgezeit nicht unter 240s liegt, ist dieses Vorgehen aus Sicht
des Gutachters (PTV) zuldssig. Die Beurteilung ob grundsétzlich kirzere
Zugfolgezeiten mdglich sind, ist nicht Bestandteil dieses Gutachtens.

12: Die Verkehrsstarke pro Sekunde ergibt sich aus der Anzahl der Personen pro Zug
und der Bahnsteigrdumzeit ( (10)/(11)=(12) )

Nach dem Berechnungsverfahren nach [5] wird die Stundenverkehrsstéarke auf
Verkehrsstarken fur kiirzere Intervalle umgerechnet. Dabei werden zuerst ein
Viertelstundenwert und anschlielend ein 2-Minutenwert ermittelt. Dabei ist zu
beachten, dass es sich dabei um Werte fir die Spitzenviertelstunde sowie den
Spitzenwert im 2-Minutenintervall handelt. Es gelten folgende
Berechnungsvorschriften:

QlSmin — 1’3 " Q60min
4
Qismi
Q2min = 1,38 % 7’1gm
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Q1 = Q 2min
7120

= 13: Angabe der Kapazitat der Fahrtreppe der jeweiligen Richtung; Diese wurde
bestimmt anhand der Vorgaben aus [5] mit folgenden Angaben:

= Theoretische Personenzahl je Stufe bei 0,8m Breite: 1,5

= Anpassungsfaktor zur Berticksichtigung realistischer Stufenbesetzung bei Nah-
und Veranstaltungsverkehr: 0,5

» Geschwindigkeit Fahrtreppe: 0,5m/s

» Stufentiefe: 0,4m

Personen m
Q _ L5 Stufe *0,5%0,5°> — 09375 Personen
Fahrtreppe 0,4m ) s

= 14: Es wird angenommen, dass die Kapazitat der Fahrtreppe vollstandig ausgenutzt
wird; daher wird die Belastung der Festtreppe durch die gegebene Verkehrsstarke
abzuglich der Kapazitat der Fahrtreppe bestimmt: ( (12)-(13)=(14) )

= 15: Der Angleichungsfaktor dient der Berticksichtigung der Stérung eines
FulRgangerstromes durch einen Gegenstrom; es wird eine fiktive Verkehrsstarke
bestimmt, mit der die Stérung durch den Gegenstrom beachtet wird. Der Faktor 1,05
wurde dem HBS [4] entnommen und ist fir Zweirichtungsverkehr bei einem
Gegenverkehrsanteil von mehr als 15% der Gesamtverkehrsstarke zu verwenden

= 16: Angabe der angesetzten Gehgeschwindigkeit; 0,61 m/s entspricht der
Empfehlungen aus [3], 0,6 m/s der Empfehlung aus [5]

= 17-21: Berechnungsverfahren:

= Die Qualitat eines Durchgangs oder einer Festtreppe bestimmt sich anhand
der FuRgangerdichte. Dabei sind folgende Grenzwerte anhand des HBS
angenommen worden:

FuBgingerverkehrsdichte k [Pers/m?]
QSVv FuBlgénger- Warte-
bewcgungen” situationen
A £0,10 < 1,00
B £0.25 <150
C <0,40 <2,00
D <0,70 < 3,00
E < 1,80 <£6,00
F > 1,80 > 6,00

D Die fiktive FuBgingerverkehrsdichte bezieht sich auf FuBginger im Einrichtungsverkehr
(bei Gegenverkehr modellm#Big in Einrichtungsverkehr umgewandelt).

Tabelle 2: Grenzwerte der FuRgangerverkehrsdichte fur FuRgangerbewegungen und in Wartesituationen[4]

= Bei der Berechnung wurde der Grenzwert zu Qualitatsstufe C (0,4 P/m2) als
malgebende Verkehrsdichte angesetzt (Spalte 17 und 18). So lange ein
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bewertetes Verkehrsobjekt noch mindestens die Qualitatsstufe C erreicht sind
die Qualitatsvorgaben der Bahn erflllt. Es wird anhand der gegebenen Daten die
fur die Qualitatsstufe C erforderliche Treppenbreite B (Spalte 19) ermittelt:

(14)«(15)
(17)x(16)

—4q
kxv

Mit Verkehrsstarke q (14)

entspricht in der Tabelle (19) =

Angleichungsfaktor f, (15)
Gehgeschwindigkeit v (16)
Verkehrsdichte k (17)

Wenn die erforderliche Breite kleiner ist als die vorhandene, ist der Nachweis fur
Qualitatsstufe C erbracht (Spalte 20) und es wird angegeben, wie viel groRer die
vorhandene Treppe gegenuiber der erforderlichen Breite ist (Spalte 21)

Falls die erforderliche Breite grof3er ist als die vorhandene, wird die Berechnung
fur die Qualitatsstufe D (0,7 P/m?) wiederholt.

» 22-24: Kann eine ausreichende Qualitatsstufe nicht nachgewiesen werden, wird eine
Umverteilung auf nahegelegene Treppen empfohlen.

Bei den Leistungsfahigkeitsnachweisen der Durchgangsbreiten ist das Vorgehen
geringfugig anders. Auftretende Unterschiede werden im Folgenden erlautert:

| 1 | 2 | 3 | 4 | 5 | 6 | 7 | 8 | 9 | 10 | 11 | 12 13 14 15 16 17 18 | 19 20 | 21
Durchgang vorhandene Brofte ‘Ansatz Stobbelastng
Verus. Fussganger- | Zugpaare Fusganger- [ An FuBganger. ort Goh
Broite brutio [ breite | Breite netio orhande ne verkehrs- [ pro | personen | Bahngeig- | vorkahrs: | gisichungs- |  Gene | verkehrs | Qualiats | wegbroite siche
e Beschreibung Ebene | vorn B: | vomess Verkehrstarhe stirko q | Spizenstd. [pro Zugpaar i stirke | fakior (o | geschw.v | dichiek | aue Bu | Nachweis | Breite Bomerkung
[m] fm” [m] Persih) | [Porsim) | Persih? | (@ige]® | [Persizug) Chl [Perss” (Ch [m'g Persm) fm1” T fm]
U1 £l 1 218 257 7538 a50 520 2 [ 7,05 T 0% T 548 =% =
ut a 218 202 233 450 s 10 28 105 134 o o 52 23t 5
ut 1 218 292 233 450 s 20 21 105 134 o7 o P oK 050
w2 E) 278 52 7 Sis 450 70 Ed ss 7,05 T3 o0 < W Ex
u2 a 218 182 2152 450 700 180 38 105 .34 am o 2
2 Bahnswig2 = a8 | 19 3152 450 70 | 0 2 1,05 130 om0 o 135
[ E] 218 182 g 450 ) g 0 1,05 T8 040 c 580 EE
u 4 218 192 g 450 4 18 23 106 134 o o 23 o6
u3 1 218 192 1874 450 416 200 174 105 134 o7 o 1.9 0w Jkucezoitige akompia
o E] 218 182 14870 450 % 2 36 7,05 o4 050 c 5 =8
v 4 218 182 . 14670 450 41 180 231 108 134 am o 0%
us 4 218 192 1,870 450 10 20 7 105 134 070 o 1194 o Juezotige b
vi ] 278 292 Tt 275 5 2 5 7,05 Tk 040 3 ) Ex
vi a 218 29 1581 7 575 o a1 1105 a4 £ o um P
vi 4 292 55 sz 20 20 105 34 o 2 ox
vz z] 278 T2 755 275 ) 3 30 705 T8 0% © AT o
v ] 218 182 2585 275 2 180 516 105 134 om o 5™ A
v — . 4 218 192 2585 275 92 20 18 105 134 070 o 24t
Vs El 278 182 1984 275 i 20 347 7,05 T34 050 c 5 a7
v a 218 102 348 275 4% 150 23 1,05 134 om o 28 <67
v 4 21 192 1144 2.7 416 260 173 105 14 £ o o4 0@ o zotion o
va | ) 218 T2 i 275 o) £ 3% 105 T3 0% c 7 e
va a 218 1192 1237 275 = 180 2% 108 154 om o 280 o -
4 4 218 192 1257 275 5 20 16 105 134 o7 o 210 018 = luretion Stautikdung akeeplabel
Wi 2 050 247 1146 057 105 13 0,40 c T oK a0
w2 2 050 100 00 10 106 134 040 c 23 ok 065
WS 2 050 354 342 1.2 705 T34 040 < e E¥]
wi | S8ahn Versiter 2 042 12 34 om o 215 ok kT
Wa 2 050 o S0 20 05 a 00 < S0 EX
wi 2 200 20 34 am o 91 oK
W 2 747 5200 2600 3 00 3 ) ox P
X1 0 000 T 7566 1% 108 13 040 < 70 oK 708
x2 Foaild 0 10 917 6844 10 108 134 040 c on oK 247
x3 0 100 1288 3510 118 105 1234 040 ¢ 34 oK 9,44
x4 o 000 152 1.721 0. 105 134 e < 1.8 oK 1333
Vi o 3 21 T T 020 < 3,57 ok @
v2 6.8 213 1 1234 0% oK 28
v E) w3 a1 134 040 c 2 oK 2%
va Seare o 57,5 100 £ 850 pe 105 134 040 ¢ 6 ok 270
vs 0 : 100 . 2 5305 265 105 13 040 c s ok 08
ve 0 000 739 1524 0% 105 13 ] c 1 oK 551

Tabelle 3:  Nachweis der Durchgangsbreiten, Anlage 10.2 Quelle: [1] (vgl. Anhang 2)

= 4,5, 6: Bei Durchgdngen werden Verlustbreiten angegeben, da Ful3ganger zu
bestimmten Bereichen Abstand halten, diese Flache also ungenutzt bleibt. Dies sind
zum Beispiel Schaufenster, strukturierte Wande oder &hnliches

= 15: Die Gehgeschwindigkeit in der Ebene ist nach [4] mit 1,34 m/s angesetzt

2.6 Bewertung der Leistungsfahigkeitsnachweise

Die Vorgehensweise bei der Bestimmung der Leistungsfahigkeitsnachweise erfolgt wie
oben beschrieben auf Grundlage vorhandener, anerkannter Regelwerke. Die
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grundsatzliche Methode der Berechnung sowie die Grenzwertvorgaben sind daher nicht
zu bemangeln. Es ist jedoch anzumerken, dass Berechnungsvorschriften teilweise aus
[4] und teilweise aus [5] enthommen sind. Dieses Vorgehen fuhrt nicht zu starken
Abweichungen in der Bewertung, da die Berechnungen des jeweils anderen Regelwerkes
ahnlich sind, trotzdem ware eine einheitliche Anwendung der Regelwerke leichter
nachzuvollziehen.

Der Angleichungsfaktor fir die Betrachtung der Stérung durch Gegenstrome wurde
einheitlich mit 1,05 angesetzt. Diese Annahme scheint fir die meisten Félle angebracht.
In der folgenden Grafik ist zu erkennen, dass die Wirkung von Gegenstromen sehr
unterschiedlich sein kann und die Kapazitat eines Stromes gerade bei geringen
Gegenstromen stark sinken kann. Daher ist die Annahme eines konstanten Faktors nur
bedingt sinnvoll. In Grenzbewertungen kénnte ein héherer Faktor von bis zu ca. 1,15 (vgl.
Abbildung 3) zu einer schlechteren Verkehrsqualitat fihren.
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] h
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Figure 24 Capacity loss for bidirectional pedestrian flows in function of the proportion of
the directional flows (Weidmann 1993)

Abbildung 3: Kapazitatsverlust bei bidirektionalen Fu3gangerstromen nach Weidmann 1993

Gerade wahrend der sog. Spitzenstundenbereiche ist tendenziell mit starken
Richtungsiiberhé&ngen zu rechnen. Da in dieser Untersuchung auf die richtungsgetrennte
Prognose der Verkehrsstrome verzichtet wurde, tritt eine entsprechende
Kapazitatsreduktion nicht auf. Durch die symmetrische Betrachtung der Stréme wurde
die Schwachlastrichtung zu hoch prognostiziert. Dieser Punkt fallt deutlich starker ins
Gewicht, als die mogliche hdhere Kapazitatsreduktion bei ungleichen Strémen.

Fur die angesetzten Gehgeschwindigkeiten wurden fir die Berechnungen Werte
verwendet, die aus den Richtlinien [4] und [5] enthommen wurden. Dies ist flr den
grundlegenden Berechnungsansatz richtig.

Die Berechnung der erforderlichen Treppen- und Durchgangsbreiten wurde auf
Grundlage der Richtwerte nach [4] durchgefiihrt. Zu beachten ist, dass im bestehenden
Gutachten anders als in [4] vorgegeben, methodisch vorgegangen wurde. Anstatt auf
Basis der vorhandenen Treppenbreiten die entstehenden Verkehrsdichten und im
Anschluss daran die entstehenden Qualitatsstufen zu bestimmen, wurde hier anhand der
angesetzten Verkehrsdichte Uberprift, ob eine ausreichende Verkehrsqualitat (QSV C bis
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D) erreicht wird. Es wurde nicht differenziert, welche tatsachliche Qualitatsstufe eintritt.
Mit dem Erreichen von QSV C wurde das Ziel erreicht. Mdgliche bessere Qualitaten
wurden nicht gepruft. Anhand der beispielhaften Uberpriifung der Anlage 9.5 ist zu

erkennen, dass einige Festtreppen eine deutlich bessere Verkehrsqualitat erreichen, als

im urspringlichen Gutachten ausgewiesen wurden. Alle griin gekennzeichneten Felder

und damit Treppen haben eine Qualitdt von QSV A oder B.

Im Endeffekt ist fir die Nachweise nicht entscheidend, ob die Qualitat QSV A, B oder C

ist. Allerdings wirkt die ganze Untersuchung bei Ausweisung von Qualitaten

ausschlie3lich im Bereich QSV C oder D zunachst einmal eher liberraschend, da es eher
ungewohnlich ist ausschlief3lich Werte im Bereich zwischen QSV C und D auszuweisen.

i Nachwet
drke | Abzug Personen | umzeit G- srk| Angleichun | [Angesetzte | e
[Treppe __ [Ebene Breite 1] 2| Fahrtreppe i irke [Zugpaare | pro Zugpaar| (gegeben 5| e nach Abzug | gsfaktor _|Gel | FG-Dichten |Qualititsstufe | Gehw ite | Restbreite)

26] 1] 2,21] o 43 29 0 7 0,04] 1,05 0,61} o1a 0,62] 1,59
27] 1 25 o 3] 5# o 100 0,05 1,05 0,61} o1a 0,86] 1,64
28| 1] 2,95] [ 1032{ | 0| 7,25) 142,76 300] 0,48] 0,43 | |
28] o 1 1035 0,54] 2070) 7,25 142,76| 150 0,95 0,01] 1,05 0,6) 04|c 2,14] 081]
2 1 23] 1 398 0,54] 5,25 48,24 300 0,16] 0,00]

o 1 | 3943{ 0,94 79 9,25 43,03 12| 0,36] 0,00 1,03{ 0,6 oA 0,00] 2,30
30] 1 23 1 398 0,94] 8,25 48,24 300 0,16] 0,00]

o 1 398 0,54] 796, 5,5 23,0 120 0,36] 0,00] 1,05] 0,6] o1a 0,00] 23|
31 o 2,45 o 183 13| 0,00] 366, 0,18 1,05 0,61} 0,25[B 1,26] 1,19|
32| o 2,27] 1 1939 1939) 0,54] 3878 1,54] 1,05 0,61} o,7|/E 2,4] 0,19
32/ | | | | |
33 0 1,94] B 303 303] 1,88] 606, 0,30] 1,05 0,61} oA 0,00] 1,94]
35 o 775 P 3393 339 1,88] 6784 3,39 1,05 0,61} 04|C 6,53 1,2
36] o 17,57 o 316] s8] 0,00 1634 0,82| 1,05 o] 14,06] 3,51
37] 1 4| o 23 23| 0,00] 0| 0,03 1,05 0,61} oA 0,43 3,57]
38| 1 4,74 o 30 30 0,00] 60 0,03 1,05 0,61} o1a 0,52] 3,2)
39 1] s 1 2653 0,94] 2653 133 0,39

3 o 1014 0,00| 725 139,85 150) 0,93 093 | |
39 3| 1 1639) 0,54] 5306 24 68,29 150 0,4] -0,38] 1,0% 0,6) 04|C 3,67] 1,3%
40 1] 2,38] 1 4376| 0,94] 4376 2,19 1,25

3 o 311 0,00| 725 42,90 240) 0,18| 0,13] | |

3| 1 Aoe% 0,54] 875 24 109,38 240 0,71] 023 1,0% 0,5 0,7[o/E 2,99 -0,61]
1] 1] 24| ) 498| 0,00] 3,05 153,23 120 1,28] 1,21] f

B 1 ﬂ 438 o,ﬁ‘ 99| 3,25 153,23 300] 0,51 043 1,05 X 0,70 2,13 0,27|
4] 1] 24] 1] ﬁg{ | 0,3 4] 157,25 300] 0,52] 0,00 | | | |

B ) 629) 0,00] 1258] 4 15725 180] 0,87] 0,7, 1,05 0,6} 0,7{17 2,18] 0,22]
) 1] 24| o 721 0,00] 24 30,04 120 0,25 0,25

B 1 | 721] 0,54 1242 7.5 99,45 300 0,33 1,05 0,6) 0,25[B 175 0,65
4] 1] 24| ) 679 0,00] 274" 28,29 120 0,24] 0,24]

B 1 673 0,94] 1358| 7,25 93,66| 300) 0,31 1,05 X 0,25]B. 1,65 0,75
a5 1] 3,1] 3 7 71 1,@{ 154 | 0,08 1,05 0,61} oA 0,00] 2,10
4] B 3,1] 1 2601 0,94] 7,05 358,76 240] 149 0,56]

3| 1 2601 0,54 5202 7,25 358,76 300 1,20] 0,26] 1,05 0,6] 0,70 2,04] 1,06
a7| 1] 64| 1 3586] 0,94] 3585 | 179 0,36]

3 ) 133] 0,00] 7,05 18,34 120 0,15 015

3| 1 3453 0,54] 717 24 143, 120 1,20] 0,26] 1,05 0,6] 04| 5,56 0,24]
a3] 1] 2,2] 1] 378 | 0,3 7,25) 52,14] 120] 0,43] 0,00

o 1] 378 0,54 756, 7,1?{’ 52,14 300 0,17] 0,00] 1,05 0,6} o1a 0,00| 2,20

Tabelle 4:  Grundlage Anlage 9.5, Quelle [1] - Eigens berechnete Ergebnisse nach HBS mit besseren
Qualitaten als ,QSV C* (vgl. Anhang 3)

Die grundsatzliche Frage, ob eine Verkehrsqualitat QSV C oder QSV D anzustreben ist

wird von der PTV nicht bewertet. Eine ausreichende und damit auch leistungsféahige

Verkehrsqualitat mit einem stabilen Verkehrszustand ist nach [4] bei QSV D erreicht und

auch aus Sicht der PTV wahrend der taglich auftretenden Spitzenstunden
zufriedenstellend.

2.7 Berucksichtigung von Gepack, Fahrradern
mobilitatssteingeschrankten Person en

Das Thema, ,,Anderung des Gehverhaltens durch Gepack, Mitnahme von Fahrradern
oder Mobilitatseinschrankung” wurde im Bericht zur Personenstromanalyse [1] nicht
explizit erwahnt. Bei Betrachtung der Leistungsnachweise sind diese moglicherweise
kapazitatsmindernden Faktoren nur teilweise bertcksichtigt worden. Die Fahrtreppen
hatten laut [5] mit einer maximalen Kapazitat von 4.500 Pers/h in Ansatz gebracht
werden kénnen. [5] unterscheidet an dieser Stelle zwischen Nah- und Fernverkehr. Bei
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reiner Nutzung einer Rolltreppe durch Nahverkehrspendler kann die maximale Kapazitat
in Ansatz gebracht werden. Bei ausschlie3licher Nutzung durch den Fernverkehr
reduziert sich die Kapazitat um 50% auf 2.250 Pers/h. In der Untersuchung von DRC [1]
wird der Mittelwert ((4.500+2.250)/2=3.375Pers./h) in Ansatz gebracht, so dass die
Mitfhrung von Gepéck auf allen Fahrtreppen in ausreichendem Maf3e berlcksichtigt
wurde. Bei der Bewertung von ebenen Flachen wurde kein Abschlag fir Fernreisende
bertcksichtigt. Weder [4] noch [5] sehen einen entsprechenden Abschlag vor. Aus Sicht
des Gutachters (PTV) wére jedoch eine gesonderte Beriicksichtigung der Fernreisenden
auch auf ebenen Flachen sinnvoll gewesen. Da keine der in Deutschland verfigbaren
Richtlinien einen entsprechenden Abschlag vorsieht und keine empirischen Studien
vorliegen, die eine mogliche Kapazitéatsreduktion belegen, kann dem Gutachter (DRC)
kein Versaumnis vorgeworfen werden.

Die Berucksichtigung von Fahrradern und mobilitatseingeschrankten Personen kann aus
Sicht der PTV wahrend der morgendlichen Spitzenstunde vernachlassigt werden. Sowohl
Personen, die ein Fahrrad mitfihren, als auch Mobilitatseingeschrankte, welche sich
wahrend der morgendlichen Spitzenstunde im Bahnhof bewegen, haben relativ wenig
Einfluss auf den Verkehrsfluss. Zum einen ist der Anteil dieser Nutzer in der
Spitzenstunde nicht sehr hoch, zum anderen kann davon ausgegangen werden, dass sie
als flexible und getibte Nutzer des Bahnhofs, die in den Kapazitatsbetrachtungen nicht
bertcksichtigten Aufzlige nutzen.

3 Grundsatzliche Bewertung der Methodik

3.1 Verkehrsprognose

Grundsatzlich wurde in der Untersuchung von Durth Roos Consulting [1] vollstandig
darauf verzichtet, die Analysesituation nachzubilden. Nach dem Stand der Technik ist es
Ublich, ein entsprechendes Analysemodell des vorhandenen Bahnhofs anhand von
Zahlwerten mdglichst exakt an die Realitat anzupassen bzw. zu kalibrieren. Diese
Vorgehensweise hat den Vorteil, dass die Verlasslichkeit des verwendeten Modells fur
die Beantwortung der Fragestellung nachgewiesen werden kann. Es lasst sich dabei
prifen, ob Routen richtig versorgt, Annahmen korrekt getroffen wurden und das Modell
somit auf prognostizierte Veranderungen korrekt reagiert. In dem besonderen Fall der
Nachbildung von Verkehrsfliissen fur Fulgangerstrome wére dies eine sinnvolle
Vorgehensweise gewesen. Hinzu kommt, dass makroskopische Verkehrsmodelle
Ublicherweise zur Abbildung von Fahrzeugstrémen fir motorisierten Verkehr eingesetzt
werden und die Anwendung fir FulRgéangerstrome eher selten ist.

Aufgrund der Tatsache, dass sich das Analysemodell (heutiger Kopfbahnhof) vom
Prognosezustand (Durchgangsbahnhof) deutlich unterscheidet ist es begriindbar warum
sich Durth Roos Consulting gegen die Nachbildung der Analyse entschieden hat.

Die grundsatzliche Entscheidung die Tagesprognose von Intraplan aus dem Jahr 1997 zu
Ubernehmen ist akzeptabel, da keine aktuelleren Prognosedaten vorliegen. Da durch die
Verkehrszahlung aus 2009 aktuelle Tagesganglinien bekannt sind, ist die Ubernahme der
(symmetrischen) Spitzenstundeanteile aus 1997 jedoch methodisch fragwirdig. Mit den
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aktuelleren Daten wére es mdoglich gewesen, Richtungsiiberhéange in den Spitzenstunden
abzubilden. Es ist offensichtlich, dass im Bahnhof Stuttgart auch deutliche
Richtungsuberhédnge wahrend der morgendlichen Spitzenstunde fir den einpendelnden
Verkehr und nachmittags umgekehrt existieren. Auch wenn die Vernachlassigung der
Uberhange tendenziell zu einer Uberschatzung der Verkehrsmengen und somit zur einer
Betrachtung auf der sicheren Seite fuhren, ware eine methodische Verbesserung der
Prognosewerte an dieser Stelle sinnvoll gewesen.

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass durch die Vernachlassigung der
Richtungsiiberhéange und die hoch gewahlten Spitzenstundenanteile die Annahmen auf
der sicheren Seite liegen. Auf der anderen Seite entfallen durch die symmetrische
Betrachtung der Richtungsverkehre mogliche Kapazitatsreduktionen durch
Gegenverkehre und auch die Annahmen beziiglich des Routings im Kundenverkehr sind
tendenziell zu gunstig getroffen. Die hohen Spitzenstundenanteile fihren auch zu
Inkonsistenzen mit den durchgefihrten Zahlungen und den daraus erfolgten
Hochrechnungen auf die Prognose.

In Zahlen gefasst stellt sich die Entwicklung der Verkehrsmengen in der Spitzenstunde
folgendermal3en dar:

Die 2009 durchgefiihrte Zahlung [1] weist insgesamt 12.857 Fahrgéste (10.211
Aussteiger und 2.641 Einsteiger) in der morgendlichen Spitzenstunde aus. DRC setzt fur
die Prognose 28.870 Personen (vgl. Abbildung 1) an. Je Richtung sind dies 14.435
Aussteiger und 14.435 Einsteiger. Fur Aussteiger bedeutet dies eine Steigerung um 41%.
Diese Steigerung wird von der PTV in der Grol3enordnung als plausibel eingestuft. Die
Entwicklung der Einsteiger von 2.641 auf 14.435 Personen um mehr als das fuinffache
wird jedoch als deutlich zu hoch beurteilt. Die Betrachtung der Zahlen zeigt, dass die von
DRC getroffenen Annahmen zur Verkehrsprognose deutlich auf der sicheren Seite liegen
und insgesamt zu hoch sind.

3.2 Verkehrsmodellierung

Es ist kaum moglich eine Kontrolle der Randsummen der in [1] dargestellten
Belastungspléane durchzufiihren, da sehr viele Verkehrsstrome uberlagert mit sehr vielen
Annahmen zum Routing kombiniert werden missen. Die Kombination dieser beiden
Parameter macht einen genauen Abgleich der Werte ohne die Informationen der
Modellierer zu ihren Annahmen unmdglich. Aufgrund der vielen zu treffenden Annahmen
und zu bericksichtigen Verkehrsbeziehungen ist diese Methode relativ fehleranfallig.
Dennoch scheint die GréRenordnung der prognostizierten Werte plausibel zu sein.

Die grundsatzlich gewahlte Methode, die Routenwahl von Ful3géangerstromen durch ein
makroskopisches Modell abzubilden und damit Verkehrsbelastungen zu ermitteln, war
2009 durchaus Stand der Technik. Kritisieren l&asst sich bedingt, dass die
unterschiedlichen Ebenen im Modell nicht real miteinander verkntipft sind und somit nur
horizontal das Modell zur Routenwahl genutzt wurde. Sobald der Weg uber eine andere
Ebene flhrt, wurden dieser manuell per Annahme durchgefiihrt. Auch in einem
makroskopischen Modell wére eine dreidimensionale Abbildung der Verkehrsstrome
maoglich gewesen, mit der eine modellgestiitzte Routenwahl auch Uber die verschiedenen
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Ebenen hinweg realisierbar gewesen ware. Mit diesem Ansatz wére eine konsistentere
Ermittlung potenzieller Engpasse moglich gewesen.

Anmerkung I: Der Einsatz einer héheren Zahl von Ziigen beispielsweise entsprechend
des sog. Stuttgart 21 Stresstestes wurde bei einer gleichbleibenden Anzahl von
prognostizierten Fahrgasten je Stunde dazu fuhren, dass die einzelnen Zugpaare
geringer frequentiert waren und sich somit die fur die rechnerischen Nachweise zu
Grunde gelegte Belastung reduzieren wirde. Ergebnis ware fur den Bereich der
Bahnsteige (nicht zwingend fiir die restlichen Gehflachen im Bahnhof) bessere
Verkehrsqualitaten.

Anmerkung Il: Grundséatzlich empfiehlt die PTV heute und zuklinftig entsprechende
Personenstromanalysen unter Einsatz von mikroskopischen Verkehrsflusssimulationen
zu untersuchen. Mit dieser Methode lassen sich dynamische Nachweise zur
Verkehrsqualitat fihren, welche beispielsweise die Abhangigkeit zwischen
Treppenkapazitaten und Eintreffen von Ziigen im Netzzusammenhang nachweisen
kénnen und somit verlasslichere Aussagen treffen als reine statische Berechnungen.
Bestimmte Dinge, wie auf dem Bahnsteig bereits wartende Personengruppen oder der
Einfluss variierender Zugankunftszeiten, lassen sich mit der statischen Bewertung nicht
betrachten. Hinzu kommt, dass die Ergebnisse fir die Allgemeinheit wesentlich
anschaulicher und nachvollziehbarer dargestellt werden kdnnen, was insbesondere in
diesem Projekt zu einem deutlichen Mehrwert fiihren wiirde.

4  Ermittlung der Prognose-
Spitzenstundenbelastung fur den Kopfbahnhof

Um den Kopfbahnhof entsprechend der Untersuchung von Durth Roos Consulting [1] +
[2] bewerten zu kdnnen bedarf es der Ermittlung der Analyseverkehrsmenge auf deren
Basis die Untersuchung durchgefihrt werden kann. Zur Ermittlung dieser Zahlen konnte
auf die Verkehrserhebung, welche ebenfalls von Durth Roos Cosulting durchgefihrt
wurde, zurlckgegriffen werden. Die Zahlung wurde in zwei Etappen im Jahr 2009
durchgefihrt. Die folgende Abbildung zeigt die Ergebnisse der ersten Zéhlung im Januar
2009. Es ist die morgendliche Spitzenstunde in [Pers/h] abgebildet.
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Abbildung 4: Ergebnlsse Verkehrszahlung Durth Roos Consultlng Januar 2009

In einer zweiten Zahlung im Juni 2009 wurden explizit die Bahnsteige nacherhoben. Die
folgende Abbildung zeigt abermals die morgendliche Spitzenstunde. Diese liegt bei der
Nacherhebung zwischen 07:45 Uhr und 08:45 Uhr.
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Abbildung 5: Ergebnisse Verkehrszahlung Durth Roos Consulting Juni 2009

Fir die HBS-Nachweise der Bahnsteige, der Durchgéange in die Kopfbahnhalle, der
Ausgéange und der relevanten Treppen konnten diese Zahlwerte 1:1 ibernommen
werden. Fur die Bewertung des Querbahnsteigs war es notwendig, auch fir diesen
Bereich eine Analyseverkehrsmenge zu ermittein.

Grundlage hierfir waren weiterhin die Zahlungen aus 2009. Problematisch war die
Tatsache, dass die Ergebnisse unterschiedlicher Zeitbereiche, Tage und Jahreszeiten
miteinander abgeglichen werden mussten. Durch Analogieschliisse wurden realistische
Belastungen fir den Querbahnsteig ermittelt. Wichtigste Annahme war, dass der
Treppenabgang am Kopfbereich der Bahnsteige zwischen Gleis 2 und 3 in Richtung S-
Bahn zu 100% von Umsteigern genutzt wird. Dieser Annahme liegt zugrunde, dass die
von aul3erhalb des Bahnhofs kommenden S-Bahn Nutzer die Abgange aul3erhalb des
Bahnhofs nutzen. 100% der diesen Treppenabgang nutzenden S-Bahn Quell- und
Zielverkehre werden somit Uber den Querbahnsteig gefuhrt. Um diese Zahlen zu
erreichen war es notwendig, sowohl den Quell- als auch den Zielverkehr der Bahnsteige
anzuheben. Neben den Umsteigern, kamen zusatzliche Nutzer des Querbahnsteigs
hinzu. Am Bahnsteig 5 gibt es keine direkte Verbindung in die Kopfbahnsteighalle. Somit
sind an dieser Stelle die Nutzer gezwungen den Querbahnsteig zu nutzen. Weiterhin
wurde versucht, trotz der unterschiedlichen Zeitbereiche die gezéhlten Werte an den
Bahnsteigen mit den Werten an den Durchgéangen zur Kopfbahnsteighalle abzugleichen,
um durchgangige FuRgangerstrome zu erhalten. Die folgende Abbildung zeigt das
Ergebnis der Handumlegung fur die Ful3gangerstrome wahrend der morgendlichen
Spitzenstunde.
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Abblldung 6: Belastung des Querbahnsteigs morgendllche Spltzenstunde in [Pers/h] (GréRere Darstellung
siehe Anhang)

Es bleibt zu berlcksichtigen, dass fur die Ermittlung der Zahlen Annahmen auf der
sicheren Seite getroffen wurden, welche der Realitat insbesondere wahrend der
morgendlichen Spitzenstunde relativ nahe kommt. Es ist davon auszugehen, dass
insbesondere wahrend der morgendlichen Spitzenstunde sehr haufig der direkte Weg
zum Umsteigen genutzt wird und nur wenige Umwege in Kauf genommen werden.

In der gewahlten Methodik zur Ermittlung der Ful3gangerstrome auf dem Querbahnsteig
wurde bewusst auf die Erhebung zum Nutzerverhalten am Stuttgarter Hauptbahnhof [3]
als Grundlage verzichtet. Hauptgrund hierfiir war, dass die Daten dem Gutachter (PTV)
lediglich als 24h-Werte vorlagen und somit das vermutlich signifikant unterschiedliche
Nutzerverhalten wahrend der Morgenspitze nicht nachvollzogen werden konnte.
Erschwerend hinzu kommt, dass die in der damaligen Untersuchung genannte Nutzung
,Laden* (Einkauf) nicht zwangslaufig dazu fihren muss, dass die Bahnsteighalle betreten
werden muss, da die kurzfristigen Bedtrfnisse auch direkt am Querbahnsteig abgedeckt
sind.

5 Statische Bewertung des Kopfbahnhofes

Die Methodik zur Erstellung der statischen Leistungsfahigkeitsnachweise nach dem HBS
[4] bzw. nach der Bahnrichtlinie 813 ,Bahnhotfe planen® [5] erfolgt in Anlehnung an die in
[1] und [2] gewahlte Methodik. Die Methodik wurde bereits in Kapitel 2.5 ausfuhrlich
erlautert. Diese Vorgehensweise wurde vom Auftraggeber explizit gefordert, um die
Vergleichbarkeit der Ergebnisse aus dem Gutachten von Durth Roos Consulting und dem
vorliegenden Gutachten gewahrleisten zu kénnen. Diese Aussagen beschrénken sich auf
die Bewegungsqualitat. Eine Aussage zu weiteren wichtigen Komfortkriterien wie
Weglangen, Barrierefreiheit, Aufenthaltsqualitat, Anzahl der Zugange und
Verkehrsverknipfungen ist nicht Gegenstand dieser Untersuchungen.
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5.1 Qualitatsstufen

Fir die Bewertung der Verkehrsablaufe werden die Qualitatsstufen nach HBS [4] fur
FuRRganger in Bewegung angesetzt. Bewertungskriterium ist die Verkehrsdichte. Sie wird
in Pers/m2 gemessen. Ab einer Verkehrsdichte von mehr als 0,7 Pers./m2 wird eine
mangelhafte Qualitat (QSV=E) erreicht. Diese sollte vermieden werden. Eine
ausreichende und damit auch leistungsfahige Verkehrsqualitat mit einem stabilen
Verkehrszustand ist nach [4] bei QSV D erreicht und aus Sicht des Gutachters (PTV)
wahrend der taglich auftretenden Spitzenstunden auch zufriedenstellend (vgl. folgende
Tabelle und Kapitel 2.6)

Verkehrs
Qualitatsstufe Beschreibung dichte
[P/m?]
e freie Geschwindigkeitswahl
A e seltene Beeinflussung durch andere Personen <0.1

e Sehr geringe Verkehrsdichte
e Reichlich Flachen fiir Ausweichbewegungen

e Zwang zu Richtungs- oder
Geschwindigkeitsveranderung selten
B *  Gutes Flachenangebot fiir Richtungsanderungen <0,25
e geringe Verkehrsdichte
e geringfligige Beeintrachtigung

e Geschwindigkeitswahl eingeschrankt
C ¢ RegelmaRig erzwungene Geschwindigkeits- und <0,4
Richtungsanderung

e Geschwindigkeitswahl deutlich eingeschrankt
e Haufig erzwungene Geschwindigkeits- und
Richtungsdanderung

D e freie Bewegung stark behindert <07
e mittlere Geschwindigkeit sinkt erkennbar ab
e Verkehrszustand noch stabil
¢ keine freie Geschwindigkeitswahl
e Erheblich erschwerter Gegenverkehr
E . Erheb!icﬂhe E.’Jehinde.rungen <18
e Kapazitat wird erreich
e Sicherheitskritische Situationen nicht
auszuschlielien
« Uberlastung der Verkehrsanlage
= e Rickstau mit wachsender Tendenz entsteht >18
e Erhohte Gefahr von sicherheitskritischen ’
Situationen

Tabelle 5:  Qualitatsstufen nach HBS 2001 (Fassung 2005) [4]
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5.2 Bewertung der Bahnsteige

Im Folgenden werden zunéchst anhand eines Beispielquerschnittes die
Berechnungsschritte zur Bewertung der Bahnsteige detailliert erlautert.

Zunachst wurde der schmalste begehbare Bereich an der Kopfseite des Bahnsteigs
ermittelt. Die folgende Abbildung zeigt ein Foto und den Lageplan dieses Bahnsteigs in
dem die Engstelle markiert ist.

P 4

¥ i &
A & [
J A
; !

Abbildung 7: Bahnsteig 6 - Engstelle

In Hohe der Engstelle verbleibt in Summe ein begehbarer Bereich von 3,85m. In der
morgendlichen Spitzenviertelstunde fahren laut Zahlung an diesem Bahnsteig 238
Personen ab. Diese verteilen sich laut Fahrplan auf einen Zug. Als Befullungszeitraum
bzw. Anreiseperiode werden entsprechend der Vorgehensweise in[1] 300 Sekunden
angesetzt. Dies bedeutet, dass im Zustrom auf den Bahnsteig 0,79 Personen je Sekunde
auftreten. In der Gegenrichtung sind in der Spitzenstunde 236 Personen gezéahlt worden.
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Auch wahrend der 15 Minuten ist laut Fahrplan ein Zug angekommen. Im Gegensatz zum
Zustrom wird im Abstrom davon ausgegangen, dass dieser komprimierter erfolgt. In [5]
wird eine Raumzeit von in der Regel 150 Sekunden angegeben. Dies bedeutet, dass fir
ankommende Personen an diesem Bahnsteig ein Wert von 1,57 Personen je Sekunde
anzunehmen ist. Werden beide Werte fir Zu — und Abstrom addiert, so erhalt man im
Querschnitt eine Verkehrsstérke von 2,37 Personen je Sekunde.

Als Angleichungsfaktor fur den Gegenstrom wird eine Kapazitatsreduktion um 5%
angenommen. Als freie Gehgeschwindigkeit in der Ebene werden 1,34 m/s angesetzt.
Um eine angesetzte Personendichte von 0,7 Pers/m2 und damit die Qualitatsstufe von
ausreichend (QSV=D) nicht zu Uberschreiten, ist ein begehbarerer Bereich von 2,56 m
erforderlich. Da die Engstelle mindestens 3,85m begehbare Flache aufweist, bleibt somit
eine Uberschissige Breite von 1,20m Ubrig. Um die nachstbessere Qualitatsstufe
(QSV=C) zu erreichen darf eine Dichte von 0,4 Pers/m2 nicht tberschritten werden.
Dieser Wert wird kann an dieser Stelle nicht unterschritten werden. Der Nachweis fiir eine
ausreichende Verkehrsqualitat (QSV=D) ist damit erbracht. Die detaillierten Rechenwege
(Formeln) sind bereits in Kapitel 2.5 ausfuhrlich erlautert worden.

5.2.1 Bahnsteige - Kopfende

Die folgende Tabelle zeigt eine Ergebnisubersicht tber alle Bahnsteige am Kopfende vor
dem Ubergangsbereich auf den Querbahnsteig.

starke/h starkef15min
; S minka F—— o 5 e
:::; teis | ene| 1 2 ! ? ergc;ﬁ: r-z;.:j proZug Befil i ; vite] faktorGy [ oo e[ picheen | 25V F:rrlnrderl. Breite | Resthreite
1 | 1| s80 | 127 [1186 | 69 | 433 502 1| e 300 0,23 167 1,05 1,34 0,25 B 5,24 0,56
2 | 580 |11ss | 127 | 433 | 69 502 2 | 217 150 1,44 1,57 1,05 1,34 0,25 B 5,24 0,56
2 | 3 | 360 | 239 [ 431 | 207 | 563 770 2 | 104 300 0,35 4,10 1,05 134 07 D 4,59 3,01
4 | 760 | 431 | 239 | s63 | 207 770 1| ss3 150 375 4,10 1,05 134 07 D 4,59 3,01
3 |5 [ 625 | 208 [1023] 200 | a1 515 1| 200 300 0,57 343 1,05 134 0,7 D 3,34 2,41
5 | 625 | 1023 | 208 | 415 | 200 515 1| 418 150 2,77 343 1,05 134 07 D 3,34 2,41
4 | 7 [ 495 | 322 | 633 | 236 | 216 452 1 | =36 300 0,73 2,23 1,05 1,34 04 C 4,36 0,59
8 | 495 | 633 | 322 | 216 | 238 452 1| 216 150 1,44 2,23 1,05 134 0.4 c 4,36 0,53
5 | s | 579 | 623 | 1072 | 1a | sey 581 1| 1 300 0,05 3,83 1,05 1,34 0,7 D 4,28 1,51
10 | 579 [ 1072 | 623 | se7 | 14 581 1 | se7 150 2,78 2,82 1,05 1,34 0,7 D 4,28 1,51
6 | 11| 385 | 417 [ 1166 | 238 | 236 474 1 | 23 200 0,73 2,37 1,05 1,34 0,7 D 2,65 1,20
12 | 3,85 | 1166 | 417 | 236 | 238 474 1 | 236 150 1,57 2,37 1,05 1,34 0,7 D 2,65 1,20
7 |23 | 590 | 235 [ 1070 | 275 | 612 887 1 | ers 300 0,92 2,96 1,05 1,34 0,4 c 5,79 0,11
14 | 590 [ 1070 | 235 | s12 | 275 887 2 | 206 150 2,04 2,96 1,05 1,34 0,4 c 5,79 0,11
8 |15 | 534 | 370 [ 12454 | =3 | sss 784 2 | so 300 0,17 2,45 1,05 1,34 04 c 4,80 1,14
15 | 594 | 1454 | 370 | 885 | 99 784 ES 150 2,28 2,45 1,05 134 04 c 4,80 1,14

Tabelle 6:  Qualitatsstufen nach HBS fur Bahnsteige im Kopfbereich

Es zeigt sich, dass der Bahnsteig 1 eine gute Verkehrsqualitat (QSV=B) erreicht (vergl. 3.
Spalte von rechts). Die Ubrigen Bahnsteige erreichen befriedigende (QSV=C) oder
ausreichende (QSV=D) Qualitadten. Um diese Ergebnisse noch besser einordnen zu
kénnen sind sie einer Sensitivitatsbetrachtung in zwei Stufen unterzogen worden:

= Stufe 1: Erh6hung der Bahnsteigraumzeit auf 240s (analog Vorgehensweise in [1])

= Stufe 2: Erhdéhung der Verkehrsmengen entsprechend der Verkehrsprognose fir den
Durchgangsbahnhof Stuttgart 21 bezogen auf Zugpaare

Die folgende Tabelle zeigt die Ergebnisse fiir den Vergleich mit Sensitivitatsstufe 1. Es ist
zu erkennen, dass bei einer Verlangerung der Bahnsteigraumzeit auf 240s fast durchweg
eine Verbesserung um eine Qualitatsstufe erreicht wird und keine ausreichenden
Querschnitte mehr auftreten.
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Die Ergebnisse von Sensitivitatsstufe 2 lassen sich nicht 1:1 auf die bestehenden
Bahnsteige ubertragen, da kein entsprechendes Betriebskonzept inklusive Fahrplan und
Bahnsteigbelegung fur die Prognose fur den Kopfbahnhof besteht. Es wéare somit nicht
eindeutig, welcher Zug auf welchem Gleis halten wirde. Da alle Bahnsteige bezogen auf
ihre Geometrie und Personenstrombelastungen unterschiedlich sind, ware eine
tabellarische Zuordnung nicht verlasslich vorzunehmen. Somit werden die Ergebnisse
nicht in der folgenden Tabelle dargestellt, sondern werden im Anschluss an die Tabelle
beschrieben.

Bahnsteig Standardnachweis | Sensitivitat Stufe 1

1

2
3
4
5
6
7
8

Tabelle 7:  Ubersicht Bahnsteige Sensitivitatsbetrachtung Qualitatsstufen

Mit der Berechnung von Stufe 2 wird versucht, die beiden Bahnhofe zumindest im
Bereich der Bahnsteige miteinander zu vergleichen. Es werden die fur den
Durchgangsbahnhof angesetzten Personenzahlen je Bahnsteig auf die Bahnsteige des
Kopfbahnhofs tbertragen. Die Prognose sieht mindestens 1.049 und maximal 1.191 ein-
bzw. aussteigende Personen je Bahnsteig und Zugpaar vor (vgl. Kapitel 2.4.4). Es wird
grundsatzlich von dem Fall ausgegangen, dass zwei Ziige gleichzeitig an einem
Bahnsteig entleert und befiillt werden (aber kein Evakuierungsfall).

Im Kopfbahnhof am Bahnsteigende wird nicht die volle Zahl der Personen in Ansatz
gebracht, sondern es werden 60% der S-Bahnumsteiger abgezogen, die den direkten
Abgang zum S-Bahntunnel nutzen. Es bleibt eine Belegung der Ziige zwischen 906 und
1.028 Personen je Bahnsteig. Die empirisch ermittelten Werte fir den Kopfbahnhof
weisen mindestens 286 und maximal 667 Personen auf, die einen Bahnsteig betreten
bzw. verlassen.

Um die prognostizierten Zahlen von 906 bis 1.028 Personen Uber einen Bahnsteig mit
der Verkehrsqualitat QSV=D abwickeln zu kénnen, wird eine Breite von 7,81m bis 8,30m
Gehflache bendtigt. In der Spalte ,Breite Engstelle” in Tabelle 6 sind die im Kopfbahnhof
vorhandenen Gehwegflachen aufgelistet. Sie liegen zwischen 3,85m und 7,60m. Die
Werte zeigen, dass auch die aktuell breiteste Gehflache auf Bahnsteig 2 von 7,60m nicht
ausreichen wirde, um die Verkehrsmenge mit Qualitatsstufe QSV=D abwickeln zu
kénnen. Als Rahmenbedingung fir diese Bewertung sind analog dem Vorgehen in [1] fir
die einsteigenden Personen 300s Beflillungszeit und fur die aussteigenden Personen
240s Bahnsteigraumzeit angesetzt worden.
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Anmerkung: Dieser Vergleich der Bahnsteige zwischen Kopfbahnhof und
Durchgangsbahnhof mit den fur den Durchgangsbahnhof prognostizierten Belastungen
impliziert fur die Bahnsteige im Kopfbahnhof, dass lediglich vier der acht zur Verfigung
stehenden Bahnsteige genutzt wiirden. Es ist nicht auszuschliel3en, dass der Fall im
Kopfbahnhof mit zwei gleichzeitig einfahrenden Ziigen auftreten kann, dies ist aufgrund
der doppelten Anzahl Gleise jedoch deutlich seltener zu erwarten. Eine Einschétzung wie
haufig dieser Fall im Kopfbahnhof im Vergleich zum Durchgangsbahnhof auftritt, kann
aufgrund eines fehlenden Betriebskonzeptes fir den Kopfbahnhof nicht erfolgen, ist aber
auch nicht Aufgabe dieses Gutachtens.

5.2.2  Bahnsteige — H6he S-Bahn Treppenabgang

Ein weiterer mdglicher Engpass auf den Bahnsteigen im Kopfbahnhof besteht
grundsatzlich neben den Treppenabgangen zur S-Bahn. Jeder Bahnsteig verfiigt tber
einen Abgang. Im Gegensatz zu den Betrachtungen an den Engstellen am Kopfende der
Bahnsteige werden fir diese Betrachtung nicht die vollen Verkehrsmengen angesetzt, da
die Abgange tendenziell eher in der Mitte (und nicht am Ende) der Bahnsteige liegen. Fir
den Zufluss der Abreisenden wird davon ausgegangen, dass 50% den S-Bahn Abgang
passieren. Fur die Beflillung der kiirzeren Regionalziige ist diese Annahme sehr hoch
angesetzt, fur die Befullung der langeren Fernverkehrsziige ist sie eher niedrig angesetzt.
Von den ankommenden Personen werden ebenfalls 50% berlcksichtigt. Hinzu kommen
noch 75% der Personen, die von Stden kommend die S-Bahnabgénge auf dem
Bahnsteig passieren und den S-Bahn Abgang nutzen. Da es hierzu nur einen
Gesamtzéahlwert Uber alle Treppenabgéange (2.053 Pers/h) gibt, wurden diese
entsprechend der Verteilung aus den Bahnsteigzahlungen im Verhaltnis zur Anzahl
abfahrender Zige auf die Treppenabgénge verteilt.

Die folgende Tabelle (siehe auch Anhang) zeigt die Ergebnisse der Berechnungen.

hre feehrd
stirke/h | stérke/15min
i I inlZ i I Py = i P s i r Q) it ufe|
:::: == E:;:le 1 2 1 2 [ auerschnitt ft5min prozug pefa i f ..pwhnmn:fl::rr:\:ﬁ Gehgeschu. Ar;)?:':exznte g Feurrfurderl. Breite | Restbreite
1 | 1| 630 | 177 | 1186 | &8 | 433 502 1| 35 300 0,12 1,03 1,05 1,34 0,25 B 3,23 3,07
2 | 530 | 1186 | 127 | 433 | 9 502 2 | 138 150 0,92 1,03 1,05 1,34 0,25 B 3,23 3,07
2 | 3 | 430 | 239 | 431 | 207 | sez 770 2 | = 300 0,17 2,26 1,05 1,34 07 D 2,53 177
4 | a30 | 431 | 239 | se3 | 207 770 1 | 314 150 2,09 2,26 1,05 1,34 0,7 D 2,53 1,77
3 | 5 [ a60 | 208 |1023 [ 200 | a5 515 1| 100 300 0,33 2,48 1,05 1,34 07 D 2,78 1,82
6 | 450 | 1023 | 208 | a15 | =00 615 1 | s 150 2,15 2,48 1,05 1,24 0,7 D 2,78 1,82
s | 7 [ a3 [ 322 | 623 [ 236 | 216 452 1| s 300 0,38 1,59 1,05 1,34 0,4 c 3,12 1,18
g | 430 | 639 | 322 [ 216 | 236 52 1 | 1m0 150 1,20 1,59 1,05 1,24 0, c 3,12 1,18
s | 9 [ a0 | s23 | 1072 | 14 | se7 581 1 7 300 0,02 2,72 1,05 1,34 0,7 D 3,04 1,06
10 | 210 | 1072 | 623 | se7 | 14 551 1 | a0a 150 2,59 2,72 1,05 1,34 0,7 D 3,04 1,06
5 | 11 | 415 | 417 | 1166 | 238 | 236 474 1 | 19 300 0,30 2,06 1,05 1,34 0,3 c 4,03 0,12
12 | 415 | 1166 | 417 | 236 | 238 474 1| 249 150 1,56 2,06 1,05 1,34 0,4 c 4,03 0,12
7 |13 [ a5 | 235 [ 1070 [ 275 | 612 587 1 | 138 300 0,36 2,01 1,05 1,34 0,2 c 3,34 0,21
14 | 415 | 1070 | 235 | 612 | 278 887 2 | 233 150 1,55 2,01 1,05 1,34 0,4 c 334 0,21
B |15 [ 435 | 370 [ 1454 [ 98 | ess 784 2 | = 300 0,08 1,77 1,05 1,34 0,4 c 3,46 0,89
16 | 435 | 1454 | 370 | 685 | 98 784 2 | 253 150 1,59 1,77 1,05 1,34 0,4 c 3,46 0,88

Tabelle 8:  Qualitatsstufen nach HBS fur Bahnsteige im Bereich der S-Bahn Abgénge

Die Ergebnisse zeigen, dass auch in diesen Abschnitten vornehmlich QSV=C und
QSV=D erreicht werden. Ausnahme bildet Bahnsteig 1. Dort ist vor kurzer Zeit der
Treppenabgang verschmaélert bzw. der begehbare Bereich auf dem Bahnsteig verbreitert
worden. Auch fur diese Abschnitte ist ebenfalls eine Sensitivitatsbetrachtung der Stufe 1
durchgefihrt worden:
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= Stufe 1: Erhéhung der Bahnsteigraumzeit auf 240s (analog Vorgehensweise in [1])

Auf eine Betrachtung der Stufe 2 wurde an dieser Stelle verzichtet, da eine objektive
Bewertung dieses Bereichs aufgrund der stark variierenden Zuglangen und der nur
begrenzt vorhandenen Informationen Uber die Grundlagendaten der Prognose nicht
maoglich ist. Dies ware realistisch nur mit einem Betriebskonzept fur die Prognose fir den
Kopfbahnhof maglich.

Die folgende Tabelle zeigt die Ergebnisse fir den Vergleich mit Sensitivitatsstufe 1. Die
Ergebnisse sind sehr vergleichbar mit den Bewertungen fur den Kopfbereich der
Bahnsteige. Es werden keine schlechteren Qualitaten als QSV=D erreicht.

Bahnsteig Standardnachweis | Sensitivitat Stufe 1

1

2
3
4
5
6
7
8

Tabelle 9:  Ubersicht Bahnsteige Sensitivitatsbetrachtung Qualitatsstufen

5.3 Bewertung des Querbahnsteigs

Zur Bewertung des Querbahnsteigs ist dieser in sieben Bereiche eingeteilt worden. Die
folgende Abbildung zeigt die sieben bewerteten Engstellen.
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Abbildung 8: Engstellen am Querbahnsteig

Zusatzlich ist in der Abbildung dargestellt, in welcher Richtung die Verkehrsstrome in
Tabelle 10 eingetragen sind. Die als Basis dienenden Verkehrsmengen sind in Abbildung
6 gezeigt. Es werden jeweils die Belastungen zwischen den Knotenstromdarstellungen
(blaue Kreise) genutzt. Im Gegensatz zu den Bewertungen auf den Bahnsteigen kann
den Querbahnsteigen keine Belastung abhangig von der Ankunft- bzw. Abfahrt eines
Zuges zugeordnet werden, so dass kein gepulktes Auftreten nach Ankunft eines voll
besetzten Zuges berucksichtigt werden kann. Eine Sensitivitatsbetrachtung entsprechend
der in Kapitel 5.2.1 und 5.2.2 ist somit fiir den Querbahnsteig nicht mdglich.
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Die Stundenwerte werden nicht gleichverteilt Gber eine Stunde, sondern nach Vorgabe
aus [4] bzw. [5] auf Personen je Sekunde herunter gebrochen. Die folgende Berechnung
und Einstufung in die Verkehrsqualitaten erfolgt analog der bisherigen Vorgehensweise.
Die Ergebnisse fur die einzelnen Abschnitte der Querbahnsteige sind in der folgenden
Tabelle dargestellt.

Personenverkehrs
starke/h
) o FuRgange rverkehrs|FG-Verkehrs| FG-Verkehrs [Angleichungsfaktor|Gehgeschus | ATEEsEtzte Fiir Qualitatsstufe |Vor
LTEEIEER || o = starke/h Q5 stirkefs | starke/sQS | Gegenverkehr | inm/s FG'D;;':HT” in| QSV | forder, Breite | Restbreite
at 1 TE0 | 2498 | 1924 3318 1,25 7,21 1,05 134 04 T 3,33 127
F 550 | 1928 | 2494 3418 0,36 2,21 1,05 1,34 0.4 c 3,33 127
az 1 520 | 2407 | 385 2792 1,20 177 1,05 1,34 0.4 c 3,47 173
z 5320 | 1132 | 2407 3539 0,57 177 1,05 1,34 04 C 3,47 173
1 520 | 2433 | 390 2829 1,22 1,76 1,05 1,34 0,4 c 3,44 176
2 520 | 1077 | 2439 3516 0,54 1,76 1,05 1,34 0,4 C 3,44 176
1 530 | 2857 | 1315 4172 1,43 2,09 1,05 1,34 0,4 c 4,09 1,21
2 530 | 1315 | 2857 4172 0,66 2,08 1,05 1,34 0,4 C 4,09 1,21
1 530 | 1563 | 469 2038 0,78 1,02 1,05 1,34 0,25 B 3,19 2,11
F 5,30 469 | 1569 2038 0,23 1,02 1,05 1,34 0,25 B 3,19 2,11
1 530 | 1266 | 301 1567 0,63 0,78 1,05 1,34 0,25 B 2,46 2,54
2 5,30 301 | 1266 1567 0,15 0,78 1,05 1,34 0,25 B 2,46 2,54
7 1 530 | 1178 | 301 1479 0,59 0,74 1,05 1,34 0,25 B 2,32 2,98
z 5,30 301 | 1178 1479 0,15 0,74 1,05 1,34 0,25 B 2,32 2,98

Tabelle 10: Qualitatsstufen nach HBS fir den Querbahnsteig

Da der begehbare Bereich in den Abschnitten relativ gleich breit ist, ist die Qualitatsstufe
im Vergleich der Querschnitte untereinander direkt abhangig von der Verkehrsstarke. Da
die Verkehrsstarke in Richtung S-Bahn Abgang (am Kopfende zwischen Bahnsteig 1 und
2) zunimmt, wird die Verkehrsqualitat in Richtung Bahnsteig 1 kontinuierlich schlechter,
wobei durchgangig zumindest QSV=C erreicht wird.

5.4 Bewertung der Durchgange in Richtung Bahnsteigh alle

Insgesamt gibt es sieben Durchgange, die vom Querbahnsteig in die Bahnhofshalle bzw.
umgekehrt fihren. Die Lage der Durchgange ist in der folgenden Abbildung dargestellt.

NN D Y LA A

Abbildung 9: Durchgénge zur Kopfbahnsteighalle

Zur Bewertung der Durchgéange konnten die vorhandenen Zahlwerte genutzt werden. Die
Berechnung erfolgte analog der Bewertung des Querbahnsteigs. Eine direkte Zuordnung
zu ankommenden bzw. abfahrenden Ziuigen ist auch hier nicht mdglich. Eine
Sensitivitatsbetrachtung entsprechend der in Kapitel 5.2.1 und 5.2.2 ist somit fur die
Durchgange in die Bahnsteighalle nicht mdglich. Die folgenden Tabelle 11 zeigt die
Ergebnisse der Berechnungen fiir die Durchgénge.
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Personenverkehry
starke/h

Durchgai ; Richtung| Breite 1 2 Fuﬂgi_ngennerhehrs FG-\[erhehrs FG:Verhehrs pngleichungs| Geh An@e_selzhe asv Fﬁr(lual'ltiust_l.lfe dorhand_ene
Kopfbahr starke/h QS starkefs |starke/s0QS faktor geschw  |[FG-Dichten erforderl. Breite | Restbreite

1 1 5,2 860 | 345 1205 0,43 0,50 1,05 1,34 0,1 A 4,72 0,48

2 5,2 345 860 1205 0,17 0,50 1,05 1,34 0,1 A 4,72 0,48

2 1 52 | 1704 | 333 2037 0,85 1,02 1,05 1,34 0,25 B 3,19 2,01

2 5,2 333 | 1704 2037 0,17 1,02 1,05 1,34 0,25 B 3,19 2,01

] 1 53 | 1282 | 213 1475 0,53 0,74 1,05 1,34 0,25 B 2,31 2,99

2 53 213 | 1262 1475 0,11 0,74 1,05 1,24 0,25 B 2,31 2,99

4 1 53 | 1186 | 671 1857 0,59 0,33 1,05 1,34 0,25 B 2,91 2,39

2 5,3 671 | 1186 1857 0,34 0,93 1,05 1,34 0,25 B 2,91 2,39

5 1 5 1099 | 395 1494 0,55 0,75 1,05 1,24 0,25 B 2,34 2,66

2 5 395 | 1099 1434 0,20 0,75 1,05 1,34 0,25 B 2,34 2,66

& 1 51 | 1198 | 313 1511 0,50 0,76 1,05 1,34 0,25 B 2,37 2,73

2 51 312 | 1198 1511 0,16 0,76 1,05 1,24 0,25 B 2,37 2,73

7 1 5 570 | 138 768 0,29 0,38 1,05 1,34 0,1 A 3,01 1,99

2 5 198 570 758 0,10 0,38 1,05 1,34 0,1 A 3,01 1,99

Tabelle 11: Qualitatsstufen nach HBS fir die Durchgange zur Bahnsteighalle

Es werden ausnahmslos gute QSV=B bis sehr gute QSV=A Verkehrsqualitaten erreicht.

5.5 Bewertung der Ausgange bzw. des S-Bahn Tunnels

In diesem Abschnitt werden die Bahnhofsausgénge und der senkrecht zu den
Bahnsteigen verlaufende S-Bahn Tunnel bewertet. Eine direkte Zuordnung zu
ankommenden bzw. abfahrenden Zugen ist auch hier nicht mdglich. Eine
Sensitivitdtsbetrachtung entsprechend der in Kapitel 5.2.1 und 5.2.2 ist somit fir die
Ausgange und den S-Bahn Tunnel nicht mdglich. Die folgende Tabelle zeigt die
Ergebnisse der Nachweise. Die Methodik entspricht der aus dem vorangegangenen
Kapitel.

er kehrs
starke/h

wgiree e e | 1| 2 Pt fovensofgtiowed. o g gp, forauueronmend
Nordausgang 1 1 7 1253 | 312 1565 0,83 0,78 1,08 1,34 0,1 A 6,13 0,87

2 7 312 | 1253 1565 0,16 0,78 1,05 1,34 0,1 A 6,13 0,87
Sidausgang 2 1 3,5 130 | 234 364 0,07 0,18 1,05 1,34 0,1 A 1,43 2,07

2 3,5 234 | 130 264 0,12 0,18 1,05 1,34 0,1 A 1,43 2,07
Mordausgang 3 1 4 487 23 510 0,24 0,26 1,05 1,34 0,1 A 2,00 2,00
(barrierafrai) 2 4 23 | 487 510 0,01 0,26 1,05 1,34 0,1 A 2,00 2,00
Quergang 4 1 2,3 88 | 2053 2141 0,04 1,07 1,05 1,34 0,4 c 2,10 0,20
S-Bahn Tunnel ] 2,3 | 2053 | 88 2141 1,03 1,07 1,05 1,34 0,4 C 2,10 0,20

Tabelle 12: Qualitatsstufen nach HBS fiir die Ausgéange

Nordausgang 1 ist der groRe Nordausgang, welcher aktuell (Juni 2013) gesperrt ist,
Nordausgang 3 ist der nordlicher gelegene barrierefreie Ausgang. Alle drei bewerteten
Ausgéange erreichen sehr gute Qualitéat (QSV= A). Einzig der relativ schmale S-Bahn
Tunnel erreicht an seinem westlichsten Abschnitt vor dem Ubergang in die
Verteilerebene befriedigende Qualitat (QSV=C).

5.6 Bewertung der Treppen

Insgesamt sind funf Treppenanlagen bewertet worden. Die Lage der Treppen ist in der
folgenden Abbildung dargestellt. Eine direkte Zuordnung zu ankommenden bzw.
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abfahrenden Zugen ist auch hier nicht moglich. Eine Sensitivitatsbetrachtung
entsprechend der in Kapitel 5.2.1 und 5.2.2 ist somit fiir die Treppen nicht moglich.

:._-_l'.
o S

f
+

i B
=
r2

-_F' }

S Ii li Pre: l#

I
i

1

L 5
ml‘"

- Wals T

'J;nl. - . "’1 L |
R 'g;tr-_::i
T3 A gt i RV
- By B e : Blud.
i3 - S b 1172
e JC= ] el |

=4 oy

Abbildung 10: Lage der Treppenanlagen

Bei der Bewertung der Treppenanlagen werden nach [5] folgende Vorgaben gemacht:
= Die Gehgeschwindigkeit betragt aufwérts 0,5 m/s.
= Die Gehgeschwindigkeit abwarts betragt 0,5 m/s.

= Sollte zusatzlich zur Festtreppe eine Rolltreppe vorhanden sein, so wird diese
mit ihrer maximalen Kapazitat in Ansatz gebracht. Die Kapazitét je Rolltreppe
betragt 0,94 Pers/s bzw. ca. 3.380 Pers/h.

Die folgende Tabelle zeigt die Ergebnisse der berechneten Nachweise.

|Personenverkehrsstarke fh|
Tieppe | Brsite [fabrireppen 1 2| caneppe [naie 0 | st s | raor | eS| A ey rene | Rebrete
T 2,6 0 117 17 0,00 134 0,07 1,05 0,55 0,1 A 1,28 1,32
2,6 0 17 117 0,00 134 0,07 1,05 0,55 0,1 A 1,28 1,32
2 3,2 1 2754 a5z 0,94 2754 1,38 1,05 0,6 0,25 B 3,08 0,12
3,2 1 952 2754 0,94 553 0,48 1,05 0,5 0,1 A
= 8,5 0 452 58 0,00 540 0,27 1,05 0,55 0,1 A 5,15 3,35
5,5 0 58 452 0,00 540 0,27 1,05 0,55 0,1 A 5,15 3,35
™ 10 0 2754 753 0,00 3507 1,75 1,05 0,55 0,4 c g,37 1,63
10 0 753 2754 0,00 3507 1,75 1,05 0,55 0,4 € 8,27 1,63
] 5 1 2092 583 0,94 2092 1,05 1,05 0,5 0,1 A 2,28 6,72
5 1 683 2092 0,94 583 0,34 1,05 0,6 0,1 A

Tabelle 13: Qualitatsstufen nach HBS fiir die Treppen

An Treppenabgang 2 zur S-Bahn treten unterschiedliche Qualitaten je Richtung auf,
abwarts wird QSV=B erreicht, aufwarts theoretisch sogar QSV=A. Abwarts hat die
Zahlung eine Verkehrsmenge von 2.754 Pers/h ausgewiesen. Umgerechnet auf Pers/s
nach [5] bedeutet dies 1,38 Pers/s. Die Fahrtreppe kann mit 0,94 Pers/s in Ansatz
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gebracht werden. Die Differenz von 0,44 Pers/s ist somit der ,Uberlauf*, welcher die
Festtreppe nutzt und zur QSV=B fiihrt. In der Gegenrichtung ist lediglich eine Nachfrage
von 0,48 Pers/s vorhanden. Da auch aufwarts eine Fahrtreppe vorhanden ist und diese
0,94 Pers./s befordern kann, bleiben keine Nutzer fir die Festtreppe ubrig. Dadurch
entsteht in der Tabelle ein negativer Wert. Die Qualitat der Treppe wird in Summe
(mafRgebend ist die schlechtere Richtung) mit QSV=B bewertet.

Grundsatzlich ist keine der Treppen Uberlastet, es wird im schlechtesten Fall QSV=C
erreicht.

6 Zusammenfassung/Fazit

Im ersten Teil der vorliegenden Untersuchung wurde die von Durth Roos Consulting im
Jahr 2009 inklusive der 2012 durchgefiihrten Erweiterung begutachtet. Trotz einiger zu
bemangelnder Punkte:

= wie dem generellen Fehlen einer Analysebetrachtung,

= der Nichtverwendung von Zahldaten zur Kalibrierung des eingesetzten
makroskopischen Verkehrsmodells und

= insbesondere der Nichtverwendung von Tagesganglinien zur Abbildung von
tageszeitbedingten Richtungsiiberhéngen,

werden die Ergebnisse als Ergebnisse auf der sicheren Seite eingestuft.
Zusammengefasst sind in der Modellierung der Personenstromanalyse [1] keine
mafgebenden handwerklichen Fehler zu erkennen. Es hat sich jedoch herausgestellt,
dass die von Intraplan bereits im Jahr 1997 getroffenen Annahmen zur Ermittlung der
Spitzenstundenwerte vermutlich deutlich Gberhdht sind, so dass alle in [1] getroffenen
Annahmen in der Modellierung von DRC, welche tendenziell zu giinstig ausfielen,
deutlich weniger ins Gewicht fallen. Die von DRC prognostizierten Zahlen sind demnach
weitgehend methodisch korrekt erstellt worden, allerdings werden die
Spitzenstundenbelastungen aufgrund der bereits 1997 von ITP getroffenen Annahmen zu
hoch ausfallen.

Grundsatzlich empfiehlt die PTV allerdings entsprechende Personenstromanalysen heute
und zukiinftig unter Einsatz von mikroskopischen Verkehrsflusssimulationen zu
untersuchen. Mit dieser Methode lassen sich dynamische Nachweise zur
Verkehrsqualitat fihren, welche beispielsweise die Abhangigkeit zwischen
Treppenkapazitaten und Eintreffen von Zigen im Netzzusammenhang nachweisen
kénnen und somit verlasslichere Aussagen treffen als reine statische Berechnungen.
Bestimmte Dinge, wie auf dem Bahnsteig bereits wartende Personengruppen oder der
Einfluss variierender Zugankunftszeiten, lassen sich mit der statischen Bewertung nicht
bewerten. Hinzu kommt, dass die Ergebnisse fur die Allgemeinheit wesentlich
anschaulicher und nachvollziehbarer dargestellt werden kdnnen, was insbesondere in
diesem Projekt zu einem Mehrwert gefuhrt hatte. Allerdings sind auch nur mit dieser
Methodik eindeutige Ergebnisse zu erzielen sofern die Eingangsdaten korrekt sind.

Im zweiten Teil der Untersuchung wurde nach gleicher Methode (statische Bewertung)
die Qualitat am Kopfbahnhof bewertet. Zunachst wurde eine Analyseverkehrsbelastung
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fur die FuRBgangerstrome im bestehenden Kopfbahnhof ermittelt. Basis dieser
Belastungen sind die FuRgangerzahlungen von Durth Roos Consulting aus dem Jahr
2009. Auf Grundlage dieser Zahlen fir den Ist-Zustand, wurden die Verkehrsqualitaten
fur die FulRgéangerstrome im Kopfbahnhof berechnet. Diese wurden entsprechend der
Methode aus dem Gutachten [1] bearbeitet. Die Ergebnisse zeigen, dass insbesondere
die Strome auf den Bahnsteigen im Kopfbahnhof in der Ausgangssituation (2009)
wahrend der morgendlichen Spitzenstunde durchgehend mindestens mit einer Qualitat
von QSV=D abgewickelt werden. Diese Qualitat wird bereits unter dem Ansatz einer
Bahnsteigraumzeit von 150s erreicht. Wird die Raumzeit auf 240s erhoht, wird
durchgéngig befriedigende Qualitat (QSV=C) erreicht.

In einer zusatzlichen Betrachtung wurde versucht, das Leistungsvermogen der
Bahnsteige im Kopfbahnhof (am Bahnsteiganfang vor dem Ubergang auf den
Querbahnsteig) mit dem Durchgangsbahnhof in Bezug auf die Qualitat der
Personenstrome unter gleichen Voraussetzungen zu vergleichen.

Im Durchgangsbahnhof werden je Bahnsteig, bzw. Zugpaar mindestens ca. 1.050
Personen entleert bzw. befillt. Im Kopfbahnhof zeigen die empirisch ermittelten Werte,
dass dies im Jahr 2009 maximal 667 Personen waren, welche einen Bahnsteig je
Zugpaar betreten bzw. verlassen. Nach Abzug der Personen die den direkten S-
Bahnabgang auf dem Bahnsteig nutzen, verbleiben min. 906 Personen als Belastung fir
die Bahnsteigenden. Um diese Uber einen Bahnsteig mit der Verkehrsqualitat QSV=D
abwickeln zu kénnen, ist eine Breite von min. 7,81m Gehflache erforderlich. Bahnsteig 2
weist im Kopfbahnhof die breiteste Gehflache mit 7,60m auf. Dieser Werte zeigt, dass
auch die aktuell breiteste Gehflache auf Bahnsteig 2 von 7,60m nicht ausreichen wirde,
um die geringste fur die Bahnsteige des Durchgangsbahnhofes angesetzte
Verkehrsmenge mit Qualitatsstufe QSV=D abwickeln zu kénnen. Als Rahmenbedingung
fur diese Bewertung sind fir die einsteigenden Personen 300s Befillungszeit und fiir die
aussteigenden Personen 240s Bahnsteigraumzeit analog der Bewertung des
Durchgangsbahnhofes angesetzt worden.

Der Tiefbahnhof erreicht unter Ansatz der angesetzten Verkehrsmengen und einer
Bahnsteigraumzeit von 240s auch nicht Uberall ausreichende Qualitdten. An einigen
Abschnitten auf den Bahnsteigen wird ausreichend — wenn auch nur knapp — verfehit.

Generell ist ein direkter Vergleich der Bewegungsqualitat beider Bahnhofe schwierig, da
die Abhangigkeiten zwischen Angebot und Nachfrage einen direkten Vergleich
verhindern. Die Einschatzung kann daher nur aus einer Betrachtung verschiedener
Vergleiche qualitativ abgeleitet werden. Im Vergleich der Bahnsteige lasst sich
zusammenfassend Folgendes sagen:

= Werden fur den Kopfbahnhof die Prognosezahlen des Durchgangsbahnhofs
angesetzt, schneidet der Durchgangsbahnhof besser ab. Der
Durchgangsbahnhof ist unter Ansatz gleicher Verkehrsmengen komfortabler
als der Kopfbahnhof.
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= Setzt man fir den Durchgangsbahnhof die deutlich gré3ere Personenanzahl
des Prognosezeitpunktes an, nimmt die Qualitat nach HBS im Vergleich zu der
fur das Jahr 2009 ermittelten Qualitat des Kopfbahnhofes ab. Durch die starke
Zunahme im prognostizierten Fahrgastaufkommen liegt diese unter der
heutigen des Kopfbahnhofes.

Diese Aussagen gelten fur die Bahnsteige. Die tibrigen Bereiche der beiden Bahnhofe
lassen sich nicht direkt vergleichen, weisen aber auch nur wenige maf3gebende
Engstellen auf.

Die Quantifizierung der Unterschiede ist kaum mdglich und kann auf Basis der gewahlten
Methode auch nicht vorgenommen werden. Nicht Bestandteil der Untersuchung war eine
maogliche Optimierung der Bahnsteige des Kopfbahnhofes. Ebenfalls nicht beriicksichtigt
wurde in dieser Untersuchung weitere wichtige Komfortkriterien wie Wegléngen,
Barrierefreiheit, Aufenthaltsqualitat, Zugange und Verkehrsverknipfungen. Sie waren
nicht Gegenstand dieser Untersuchung und verhindern somit auch einen ganzheitlichen
Komfortvergleich beider Bahnhofe.

7 Anmerkung aktuelle Entwicklung im HBS

Zurzeit ist die Uberarbeitung des HBS [4] in Arbeit. Die Neuausgabe ist noch nicht
fertiggestellt, veréffentlicht und in Kraft getreten. Fir die Bewertung der Qualitatsstufen
der FuRganger nach HBS wird es aber vermutlich in naher Zukunft neue
Bewertungsgrenzen geben. Insbesondere der Ubergang auf die kritische Qualitatsstufe
(QSV=D auf QSV=E) wird voraussichtlich deutlich verandert. Damit werden heute
grenzwertige Qualitaten zuklnftig noch im voll ausreichenden Bereich bewertet.
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Stuttgart S21 Analyse der FuBgangerstrome
Anhang 1: Nachweis der Treppenbreiten, Anlage 10.4 Quelle: [1]
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Anhang 2: Nachweis der Durchgangsbreiten, Anlage 10.2 Quelle: [1]
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Eigens berechnete Ergebnisse nach HBS mit besseren Qualitaten als ,,QSV C* Datengrundlage Anlage 9.5, Quelle [1]

Anhang 3
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