Stellungnahme von SMA zur ,,Machbarkeitsuntersuchung einer bodengebun
gesonderten Schnellverbindung fir Personen und Gepack zwischen den
Flughafen Wiesbaden-Erbenheim und Frankfurt |,

In dem von der Arbeitsgemeinschaft Vieregg und RéBler GmbH und Airport Resear
Center GmbH vorgelegten Machbarkeitsuntersuchung werden in Bezug auf die sct
nengebundene Verbindung zwischen den Flughafen Wiesbaden-Erbenheim und Fr;
folgende Annahmen getroffen:

e Es wird eine zweigleisige vom Fernverkehr getrennte Strecke gebaut.

s Diese Strecke wird durch Nahverkehrsziige in den Relationen Wiesbaden - Flugt
und Wiesbaden - Hichst - Frankfurt sowie durch Fernzuge Koéln = Frankfurt ohn
am Flughafen mitgenutzt.

Durch die Mitbenutzung der gesonderten Strecke, wird die Verbindung zwischen d
Flughafen erneut verspatungsanfallig. Bei dem weiterhin eingeplanten Takt von 4,5
ten zwischen den Flughéfen fuhrt die Mitbenutzung der Strecke zwangslaufig zu ei
sehr dichten Zugfolge mit seinen, schon fur die erste Untersuchung dargelegten, E
delungsproblemen sowie der Gefahr der gegenseitigen Beeinflussung der verschie
Linien. Es entstehen erneut Abhangigkeiten zwischen Fern-, Nah- und Shuttle-Verk
die ein erhebliches Stérungspotential beinhatten. Bei dem zu Grunde gelegten Be-

triebsprogramm kann zwar von einer Prioritat des Flughafenverkehrs ausgegangen
den, Verspatungen bis zu einer Grof3enordnung von 3 Minuten lassen sich jedoch r
ausschlieRen und mUssen durch entsprechende Zeitreserven berucksichtigt werde

Gleichzeitig steigen durch die vielfaltigen Verkniipfungen mit dem vorhandenen Bai
die Kosten erheblich, da zahlreiche Einfadelungsbauwerke benétigt werden, die bei
isolierten Fuhrung der Strecke nicht notwendig waren, Es ist zwar richtig, daf? dies
knlpfungen im Stérungsfail hilfreich sind, sie flihren jedoch im Stérungsfall auf der
strecke zur umgekehrten Mitnutzung, was sich wiederum storend auf den Flughafe
kehr auswirkt. Eine getrennte Strecke zwischen den Flughafen mit Moglichkelt zun
gleisigen Verkehr dirfte daher eher weniger von Storungen betroffen sein.

Aus der Perspektive der optimalen Abwicklung des Gesamtverkehrs sind die vorge
genen Losungen sicherlich sinnvoll und angemessen, flr eine optimale Verknuipfur
beiden Flughafen jedoch nicht hilfreich und stérend. Die optimale schienengebunde

Losung fiir einen Shuttle-Verkehr ist weiterhin eine vollst&ndig getrennte zweigleis
nie, die nur durch gleichartige Flughafenzuge bedient wird.



Schnellverbindung der Flughafen

Wiesbaden-Erbenheim = Frankfurt

Stellungnahme zur Qualitatssicherung Stufe 2 = Bussystem
Bexgutachtung: Dipl.-Ing. Gunter Koch

In Kap. 12 wird zurecht auf die Frage einer weitergehenden Optimierung, insbesondere
Schienensystems eingegangen. Das unterstellte Hochleistungszugssystem ist nas
Einschatzung des Qualitatssicherer aufgrund der gestellten Aufgabenstellung nicht ide;
Denkbar ware ein System mit folgenden Eigenschaften:

Kleine, kuppelbare Einheiten als automatisches System

Geringe Kurvenldufigkeit zur besseren ErschlieBung

Fihren von “Kurswagen” um eine Fernverteilung, dhnlich dem Bus zu erreichen od
alternativ gute ErschlieBung durch Haltestellenverdichtung

Hohes Brems- und Beschleunigungsvermégen
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1 Vorbemerkungen

Der vorliegenden Untersuchung lag der Bericht, Stand 10.1.2000, 7:44, zugrunde. Ej|
Reihe von Anmerkung wurden mit den Gutachtern im Rahmen der Bearbeitung diskutit
und haben Eingang in die Untersuchung gefunden. Nachfolgend sind die abschlieRendt
Bemerkungen zusammengefasst. Fur einige Berichtsteile standen zwischen Eingang ui
Fertigstellung Stellungnahme nur knapp 2 Tage zur Verfigung.

Die nachgenannten Feststellungen beziehen sich, gemald Aufgabenstellung, auf d;
System Bus (Stufe 2) sowie ergdnzend zu einigen Teilen der Schiene (Kosten/ Stufe 1).

2 Plausibilitdt der Annahmen

Das vorgeschlagene Gesamtsystem ist plausibel und unter Bericksichtigung der kurz:
Zeit zur Prifung als im vorgeschlagenen Rahmen als realisierbar einzustufen. []
Entscheidung fir eine eigene, eingezdunte Bustrasse ist unter den gegebene
Randbedingungen sachlich richtig und in jedem Fall geboten.

Insgesamt werden fir das Bus- aber auch das Zugsystem, komplizierte Wegekette
aufgebaut. Fraglich ist, inwieweit dieser komplexe L&sungsansatz einem einzelne
Passagier vermittelbar sein wird. Das Problem der Fehlertoleranz unter Einhaltung dt
vorgegebenen Zeitrasters eines solchen, verketteten Systems ist nicht abschliel3end gekl:
(z.B. Passagier steigt in falschen Bus und merkt es nicht oder zu spat).

Bei der Zuglosung wird von einer Zollabfertigung im Zug ausgegangen. Diese Annahme
schafft in der spéateren Betriebsabwicklung eine kritische Situation in d
Personaldisposition. Zoll-Personal muss immer in ausreichender Zahl und Qualifikation i
Zug vorhanden sein. Eine kurzfristige Disposition des Personals ist so nur schwer méglic
Es ist davon auszugehen, dass der Personalaufwand gegeniiber einer stationare
Einrichtung hoher ist.

Die angegeben Investitions- und Betriebskosten entsprechen Ublichen Werte
Abweichungen werden unten gesondert aufgefihrt.

Zur Ermittlung der Abschreibungen wurde ein Realzins von 4 % angenommen. Der \\e
liegt zwischen den dblichen Annahmen fir Nutzen-Kosten-Untersuchungen (3 %) und de
Wert fUr betriebswirtschaftlichen Berechnungen mit 6 %.
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Eine Schienenverbindung ohne eigene Infrastruktur kann das geforderte Leistungshild
keinem Fall leisten.

Die Einbindung weitere Fernverkehrsziige zwischen Wiesbaden und Flughafen,
grundsatzlich auch mit der bestehenden Infrastruktur (einschl. NBS) mdglich, sofern ¢
Bedarf dafir besteht (zu Kap. 11.2). Durch die beschlossene Einflihrung der S9 Wiesbad:
Hbf - Flughafen wird die Fahrzeit kurzfristig bereits um 10 Minuten gekirzt.

Die Untersuchung stellt eine Flhrung des Zugsystems auf einer eigenen Trasse :
Alternative zur Mitnutzung der vorhandenen ICE-Gleise dar. Ergebnis der Untersuchung
jedoch das Gegenteil: besondere Gleise mussen als Regelfall angesehen werden alli
andere sind mehr oder weniger hypothetische Varianten. Die Darstellung der Varianten
damit eher verwirrend.



Schnellverbindung der Fughéfen
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zu befordern. Die Trennung von Gepadck und Passagiere schafft den erforderlichs
Freiraum in der Disposition,

Die Nutzung eines eigenen Fahrweges, unabhdngig vom o6ffentlichen StraRennetz i
Voraussetzung fir eine qualitativ hochwertige und zuverldssige Verbindung und ist son
vom Gutachter richtig entwickelt worden. Die unterstellte Hochstgeschwindigkeit von 1:
km/h ist mit modifizierten Serienfahrzeugen mdoglich.

Die pauschale Zuordnung von wirtschaftlichen Nutzungsdauern zur Feststellung d
erforderlichen Abschreibungswerte ist entsprechend der Tiefe der Untersuchung dies
angemessen.

4 Nachvollziehbarkeit/ Verifikation der Ergebnisse

Mengengeriste und Preise flr Betriebskosten sind in den vorliegenden Berechnungen nic
nachvollziehbar und damit auch nicht verifizierbar. Wegen fehlender Mengengeriiste g
dies auch fur die Verifizierung des Energiebedarfs.

Es fehlt eine Umlaufplanung als Grundlage fur die Mengengeriste und Ermittlung
Investitions- und Betriebsfiihrungskosten und damit auch der Plausibilitdt der Annahme
Dies betrifft Schiene und StraBe. Eine Darstellung des Fahrspiels, z.B. als Umlauf- od
Einsatzplan mit den kritischen Zeiten hatte zu einer Klarheit des Systems beigetragen. At
den vorliegenden Berechnungen ist riickrechenbar, dass ein Betrieb auf gleichbleiber
hohem Niveau an 16 h pro Tag und 365 Tagen unterstellt wird. Vermutlich ist d
Anforderung an den Alltagsbetrieb niedriger, da nicht durchgéngig die MCT von 45 m
einzuhalten ist, so dass insgesamt das Mengengerist eher zu hoch angesetzt wurde. 3 8
pro Arbeitsplatz zuziiglich 25 %, wie vom Gutachter angegeben, sind ausreichend.

Die angesetzten Unterhaltungskosten Infrastruktur sind zu niedrlg. Die Mischung d
Infrastrukturkomponenten ist nicht ausreichend bericksichtigt. Die vom Gutachter zitier
Standardisierte Bewertung differenziert ebenfalls deutlicher

Nutzungsdauer Unterhaltungssatze Unterhaltungssatze
Vieregg-Roéssler Vorschlag Qualitatssicherer

60 a 0,5% 1,5 %

30 a (Schiene) 1,9 % 4 %

30 a (StralRe) 1.5 % 3%

Das Ergebnis wird in seiner grundsatzlichen Aussagekraft jedoch nicht verandert
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6 Plausibilitast der Schlussfolgerungen

Der Gutachter geht in seiner Schlussfolgerung im Hinblick auf die Kosten von ein
Gleichwertigkeit von Bus und Bahn. Die Ergebnisse zeigen aber, dass der Zug mit 82 Mi
DM gegeniber dem Bus mit 70 Mio. DM um ca. 17 % teuerer ist. Das Busterminal
gegeniuber dem Zug um 2 Mio. DM gunstiger (Mehrbedarf Zug gegentiber Bus mit 32,7 Mi
DM/a betragt 6 %).

Zuerkannt werden muss aber, dass insbesondere Rationalisierungsreserven od
Synergien im Bahnbereich noch nicht abgeprift werden konnten.

Die Untersuchung stellt eine Fihrung des Zugsystems auf einer eigenen Trasse &
Alternative zur Mitnutzung der vorhandenen ICE-Gleise dar. Ergebnis der Untersuchung
jedoch das Gegenteil: besondere Gleise missen als Regelfall angesehen werden, Al
anderen Varianten sind mehr oder weniger hypothetisch. Die Darstellung und Bewertur
der Varianten ist damit eher verwirrend.

Die Neueinfihrung eines 2. PTS bei Realisierung von T3 in der Vergleichsvariante i
technisch nicht nachvollziehbar (Kap. 9.2.2). Wenn die Einbindung von T3 mit einem PI
erfolgen sollte, muss ein Ubergang der Fahrzeuge vom neuen auf das alte Syste
sichergestellt sein. Eine Geschwindigkeitsanhebung im vorhandenen Abschnitt ist dab
nicht erforderlich. Ist dies nicht moglich ware ein Umbau auf ein konventionelle
Schienensystem (z.B. Skytrain Vancouver) betrieblich und kostenmaRig die besse
Losung, bei Vmax 120 km/h. Die Verbindungszeiten sind dann entsprechend anzupassen.

7 Vollstandigkeit sowie Empfehlung an die Mediation

Die grundsatzliche Machbarkeit eines Bussystem kann als nachgewiesen angesehe
werden. Ebenfalls wurde der finanzielle Rahmen flr ein solches System aufgespanr
wobei aufgrund fehlender Nachvollziehbarkeit einzelner Annahmen zu den Betriebskoste
der absolute Betrag noch Unsicherheiten enthélt,

Aufgrund der vorliegenden Ergebnisse muf3 das Bussystem als das glnstigere Syste
angesehen werden.

Aussagen zum Betriebssteuerungssystem Bus und deren Disposition waren in weiten
Planungsstufen zu ergénzen. Ausfilhrungen zu Riickfallebenen fehlen, hier sieht auch
Gutachter noch Handlungsbedarf.

Die Leistungsfahigkeit der vorhandenen und mitgenutzten StraBenverkehrsanlagen
Frankfi it w irde di irrh Adean (Gidachtar  nicht  ftharnreiift kannta anich eaitane A



