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Nachdem Herr Dr. Rauscher seitens der DB Netz AG, Niederlassung Siid in Miinchen, in der Eisenbahn-
Revue International 5/2005 die Argumente seines Unternehmens fir eine Verlegung des Knotenbahnhofs von
der Lindauer Insel ans Festland in den Ortsteil Reutin 6ffentlich vertrat, will PRO BAHN e.V. die Interessen der
Fahrgéaste kundtun, wie PRO BAHN e.V. dies bereits in der Anhérung zum Planfeststellungsverfahrens beim
Behdérdentermin als Vertreter &ffentlicher Belange tat.

Seiten- und Spaltenangaben beziehen sich, soweit nicht anders genannt, auf Herrn Rauschers vorgenannten
Artikel in der Eisenbahn-Revue International 5/2005.

Einzugsgebiet eines Lindauer Bahnhofs

Uberregionale Bedeutung des Bahnstandorts Lindau als Reiseziel

Um die Verlegung des Knotenbahnhofs Lindau von der Insel ans Festland zu begriinden, stellt Herr Rauscher
vorwiegend darauf ab, Quellverkehre aus der Bevolkerung Lindaus am Festland, aus dem Landkreis Lindau
und den angrenzenden Landkreisen fiir Die Bahn zu gewinnen zu vermégen, S.2486, li.+mi.Sp. Doch sogar in
seinem Artikel fuihrt er auf S.247 li.4+mi.Sp. an, was die DB Netz AG im Erlduterungsbericht zum
Planfeststellungsverfahren auf den Seiten 37 und 38 noch im Jahre 2003 verlautbarte:

Verkehrszdhlungen im StraBenverkehr hatten namlich ergeben, daB die Stadt Lindau, bei 23.000 Einwohnern,
auf der StraBe im Jahresdurchschnitt taglich 38.122 KFZ zur Personenbeférderung als Quell- und Zielverkehre
zu verzeichnen hat, daB aber tiber die Briicke zur Lindauer Insel, von nur 3.000 Menschen bewohnt, tdglich im
Jahresdurchschnitt 20.300 KFZ in beiden Richtungen zur Personenbeférderung rollen, also im Tagesschnitt
10.150 KFZ auf die Insel und wieder von ihr herunterfahren. Bei einer Durchschnittsbesetzung dieser KFZ mit
1,5 Reisenden errechnet Herr Rauscher eine Zahl von rund 15.000 im motorisierten StraBenverkehr auf die
Insel beférderten Personen.

Laut einer eigenen Zdhlung von 1998 konnte Die Bahn offenbar nur 970 Reisende mit Ziel Lindauer Insel oder
Hafen in der Hauptsaison und nur 525 Reisende mit denselben Zielen in der Nebensaison durchschnittlich je
Tag feststellen. Damit hitte Die Bahn in Lindau einen den Bundesdurchschnitt merklich unterschreitenden
Marktanteil an der Personenbeférderung, und dies trotz bester Lage am Rande der historischen Altstadt und
unmittelbar am pittoresken Hafen mit AnschluB an die Linienschiffahrt auf dem Bodensee und dem oft
traumhaften Blick tber den See.

Doch statt sich zu fragen, welche Ursache dieses MiBverhaltnis haben kénnte, und wie man die Tagestouristen
wieder fur Die Bahn zurtickgewinnen kénnte, wird dieser Umstand quasi als gottgegeben betrachtet und das
Heil in der Flucht von der Insel gesucht. Nur, um dann mit einer anderen Zielgruppe, den Festlands-Lindauern,
denselben Fehler noch einmal zu begehen ?



Regionale Bedeutung

S.2486, Ii.Sp. unten: Herr Rauscher erwartet, daB Lindenberger oder andere Landkreisbewohner mit dem Auto
nach Lindau fahren, um mit der Bahn zu verreisen. Offenbar war er noch nicht in Ré6thenbach, zwei Halte oder
28 Bahnminuten von Lindau entfernt, und hat die Lindenberger dort beim Umsteigen vom Zug auf den darauf
abgestimmten Bus beobachtet. Und am Bahnhof Hergatz werden taglich mehr Reisende abgefertigt, als die
Gemeinde Einwohner hat.

S.246, 1i.Sp. unten: Die "unmittelbar an das Stadtgebiet angrenzenden Gemeinden Bodolz, Weissensberg und
Sigmarszell" liegen alle an der KBS 970 und hatten frither auch Haltepunkte; Sigmarszell zwar nur mit seinem
Teilort Schlachters, aber immerhin. Existierten diese heute noch, miiBte sich Herr Rauscher weniger Gedanken
um den Marktanteil seines Unternehmens im Markt der Personenbeférderung von und nach Lindau machen.
Denn die Studie zum deutsch-franzésischen Projekt Bahn.Ville zeigt, daB "Von den Ein- und Aussteigern an
den neuen Haltepunkten [...] 60% die aktuelle Bahnfahrt ohne das Vorhandensein der neuen Station nicht
getitigt" hitten, folglich Neukunden darstellten, vgl. http://www.bahn-

ville.net/de/11_arbeitsschritte/phase 9/Handbuch/Kap4.pdf auf S.44 unten.

Fur die Lindauer wére auch ein Halt in Oberreitnau als Verkniipfungspunkt mit dem Stadtbus und dem
Uberlandbus nach Wangen ein Plus.

S.246, mi.Sp., Mitte: Herr Rauscher verschweigt, daB das Gros des kulturellen Lebens in Lindau, u.a. zwei
Kinos, das Theater, alle Kongresse bis hin zur Nobelpreistrager-Tagung, das Gros der Gaststétten, die Altstadt
mit ihrem Facheinzelhandel, zwei Hafen und ein Freibad auf der Insel zu finden sind. Hatten die zuvor
benannten Orte in der ndheren Umgebung wieder BahnanschluB, ware der Besuch der kulturellen
Veranstaltungen auf der Lindauer Insel einfacher méglich. Bei einem Regionalbahnkonzept vergleichbar mit
dem der Bodensee-Oberschwaben-Bahn GmbH, Friedrichshafen, hitten auch die Bewohner weiterer
Landkreisgemeinden diesen vereinfachten Zugang nach Lindau, seinen Stadtteilen und, bei entsprechender
Verkniipfung, seinem Stadtbus-Linienstern. So z.B. kénnte die Linie 3 an ihren Endpunkten in Oberreitnau und
Zech, aber auch am Berliner Platz in Reutin mit wieder einzurichtenden Bahnhaltestellen verkniipft werden, die
Linie 4 in Enzisweiler, Aeschach und WeiBensberg, vgl. Karte S.247.

Die weiter oben genannte Tatsache, daB im Jahresdurchschnitt taglich 10.150 KFZ auf die Insel rollen und
wieder weg, wo es auf der Insel kaum mehr als 2.000 Parkplatze geben diirfte, 14Bt, abgesehen vom Parkplatz-
Suchverkehr, den Linienbussen, Taxen und privaten Abholern, darauf schlieBen, daB diese Kurzzeit-Touristen
nur wenige Stunden auf der Insel verbringen. Ob sie nun nach Bregenz, nach Bad Schachen, Langenargen
fahren oder gleich nach ltalien, 1&Bt sich nur mutmaBen. Auf jeden Fall wiirde die Wiederer&ffnung der
ehemaligen Bahnhaltepunkte im Verbund mit lokal begrenzten, glinstiger als den EuregioBodensee-Tickets
angebotenen Verbund-Tarifen fiir Bus und Bahn, wie sie im benachbarten Vorarlberg oder dem BODO-
Verbund im Bodenseekreis und Landkreis Ravensburg gelten, die Attraktivitat der Bahn auch fur Tages-
ausflligler steigern.

S.2486, li./mi.Sp.: Die ProBahn-Zeitung hat vor Jahren eine Studie einer westfilischen Universitat
wiedergegeben, wonach rund 60-80 Prozent aller Bahnkunden in Stadten der GroBe Lindaus aus dem
fuBlaufigen Einzugsbereich kommen. Diese Erkenntnis wird durch eine neuere Studie gestiitzt, vgl. die
deutsch-franzdsische Studie Bahn.Ville, Zentrale Ergebnisse Bahn.Ville I, S.80, http://www.bahn-
ville.net/de/11_arbeitsschritte/phase 9/Handbuch/Kap8.pdf

Sieht man sich den Stadtplan auf S.250 an, dann erkennt man sofort, daB die Reutiner es nicht einfach hatten,
zu FuB zu einem neuen Bahnhof am Berliner Platz zu kommen. Der Stadtplan auf S.250 zeigt jedenfalls auch,
daB der FuBweg aus Aeschach Uber den Seedamm nur wenige Meter langer ist als der FuBweg zum Berliner
Platz in Reutin, wo der neue Bahnhof hingebaut werden soll. Ein Aeschacher meinte gar im
Anhérungsverfahren unmittelbar nach H.-D. Koch (Protokoll der Regierung von Schwaben, Augsburg, zum
Anhérungstermin 19.-21.04.2004, S.425), daB wegen der FuBgéngerampeln, die er auf dem Weg von seiner
Wohnung in der AchstraBe nach Reutin abwarten missen, 15 min brauche, und zum Inselhauptbahnhof nur
zwei Minuten langer.

Die meisten Lindauer, ndmlich aus dem Ortsteil Aeschach, hatten somit von dem neuen Bahnhof keinen
Vorteil, nur mehr Larm wegen der zusétzlichen 100-Grad-Kurve und mehr Abgase, weil die Diesel-getriebenen
Zuge der DB AG zum Berliner Platz 0,5 km weiter fahren miissen als auf die Insel und zudem naher an ihren
Wohnungen vorbeifahren.




Erreichbarkeit des Lindauer Insel-Hauptbahnhofs von der StraBe

S.246 re.Sp. unten/S.247: Staus in der Hauptsaison machen die Erreichbarkeit des Inselhauptbahnhofs zum
Lotteriespiel. Wenn jedoch die Stadt Lindau eine kombinierte Bus/Fahrrad-Spur auf der Inselbriicke und der
ZwanzigerstraBe einrichtete, was die Briicken- und Fahrbahnbreite erlauben, kénnte der eher zeitkritische Weg
zum Bahnhof weit verlaBlicher fiir die Nutzer des OPNV und von Taxen gestaltet werden.

Und wenn vom 600-Platze-Parkplatz P5 auf der Hinteren Insel ein Zwanzigstel (30 Platze) fiir die DB-Kunden
reserviert wiirde, wére dies fir Park & Ride ausreichend. SchlieBlich liegt Lindau nicht im Tagespendler-
Einzugsbereich einer GroBstadt wie z.B. am Rande des Munchner die Stadt Kaufbeuren, wo das Angebot
auch nur rund 100 Plétze betragt. Der Bedarf an Pendler-Parkplétzen ist in Lindau eher gering einzuschétzen.
Zum Vergleich sei Graben-Neudorf mit seinen 11.000 Einwohnern im StraBenkreuz der B35 und B36
genannt, wo es am Bahnhof mehrere P&R-Platze mit rund 250 Stellplatzen gibt. Karlsruhe HBF ist zu
Berufsverkehrszeiten mit RE/RB in 9 bzw. 15 min, Bruchsal in 10 min, Mannheim HBF in 38 min, Stuttgart
HBF in 46 min und Heidelberg HBF in 45 bzw.60 min zu erreichen. Nach Karlsruhe und Stuttgart braucht man
mit dem Auto deutlich langer. Und dennoch sind die 250 Platze werktags um 9 Uhr nur zwischen 80 und 90
Prozent belegt. Mdglicherweise wiirde sich dies dann dndern, wenn man die Sitzplatzkapazitét in den Ziigen
nach Karlsruhe, Stuttgart und Mannheim erhohte - ein Problem, das auch die Attraktivitat Der Bahn fur
Lindauer betrifft: Wer méchte schon gerne die Dreiviertelstunde zwischen Buchloe und Miinchen oder
Augsburg das Leben in tberflillten Ziigen genieBen, deren Klimaanlagen nur auf Vollbesetzung ausgelegt sind
)

S.247, 1i.Sp. oben: DaB Schwerbehinderten-Parkplatze gerne zweckentfremdet werden, weil sie meist so
verlockend frei und so schon nahe am Ziel der bequemen Autofahrer liegen, bedauern wir nicht nur im Falle
des Lindauer Hauptbahnhofs, nicht einmal nur im Falle von Bahnhéfen allgemein: Hier ist noch viel Sen-
sibilisierungsarbeit notwendig.-

Ubrigens hat die DB eine DB-Car-Sharing-Station am Lindauer Inselhauptbahnhof eingerichtet. Also kann die
Erreichbarkeit des HBF im allgemeinen so schlecht doch nicht sein, oder ?

S.246, mi.Sp., Mitte: Die Schiler des Aeschacher Schulzentrums westlich der Ach erreichen dieses heute
schon, sofern sie aus Richtung Friedrichshafen anreisen kdnnen, tiber den Haltepunkt Aeschach und hatten
einen weiteren Schulweg aus Reutin, vgl. Stadtplan S.250, und das nicht nur, weil sie dann eineinhalb
Kilometer weiter mit der Bahn beférdert wiirden, was ihre Eltern zu zahlen hatten.

Wiirde der Zentrale Umsteige-Punkt ZUP des Lindauer Stadtbussystems von der unmittelbaren Nahe zu
diesem Schulzentrum an den Berliner Platz verlegt, wiirde die Stadt Lindau nicht nur 2,6 Mio EUR einmalige
Investitionen und jéhrlich 0,7 Mio EUR an Mehrausgaben zu verkraften haben, sondern etliche Schiler aus
dem Stadtgebiet miiBten auch weiter mit dem Bus fahren, und die Linien vom neuen ZUP in Reutin zum
Schulzentrum miBten in den Hauptverkehrszeiten verstérkt werden, woraus sich die Mehrausgaben im Betrieb
erklaren. Denn heute kommen nur recht kurze Busse zum Einsatz, weil die nicht nur auf der Insel teilweise sehr
beengten StraBenverhiltnisse den Einsatz gréBerer TransportgefdBe auf den derzeitigen, die Staustrecken
meidenden Routen unméglich machen wirden. Denn die Staus, die Herr Rauscher auf S.246 re.Sp. unten
nennt, kénnen nicht durch den Schrankenriickstau verursacht sein, wenn sich ganze Wagenkolonnen im
Kriechtempo auf der Inselbriicke und ZwanzigerstraBe auf die vollgeparkten Inselparkplatze zubewegen.

Zulaufgeschwindigkeiten zum Knotenbahnhof

S.246, mi./re.Sp.: Wer hat Die Bahn daran gehindert, ihre marode Infrastruktur auf der Insel und in Reutin zu
modernisieren ? Und wihrend heute nicht einmal ein Drittel aller Ziige von der engen Kurve aus Osterreich
betroffen sind, wiirden beim Reutiner Bahnhof mehr als zwei Drittel von der 100-Grad-Kurve mit nur maBig
gréBerem Radius und kaum héheren Durchfahrtgeschwindigkeiten betroffen sein. Letztere wiirden sie im
Ubrigen gar nicht nutzen kénnen, da in den Reutiner Bahnhof wegen des Konzepts der Doppelbelegeung der
Gleise genau so wie in den Inselhauptbahnhof nur mit 30 km/h eingefahren werden diirfte. AuBerdem ist noch
das Weichenfeld am Abzweig Aeschach ein Grund, weswegen die Kurvengeschwindigkeit dort kaum héher
als 50 km/h sein dirfte, wo heute wenigstens in Richtung Allgdu schneller, weil geradeaus, liber die Weichen
gefahren werden kann, was insbesondere wegen der danach ansteigenden Strecke wichtig ist.



Auslastung der Ziige und Verbesserungsmaéglichkeiten

S.249, unteres Drittel: Herr Rauscher schlagt den Reisenden-Transfer mit Bussen von einem neuen Reutiner
Knotenbahnhof zum Hafen auf der Insel vor und bezieht sich auf Reisendenzdhlungen in der Hauptsaison
2000, ohne den Wochentag und die Witterung anzugeben. Offenbar war es ein Arbeitstag mit einer Verkehrs-
spitze (Schiilerbeférderung) in der Stunde von 7 bis 8 Uhr. Hitte er samstags oder sonntags bei schénem
Wetter vormittags z&hlen lassen, hitte er z.B. einen Zug mit 4 ex-Silberlingen und einer Sitzplatzkapazitét von
304 in der 2. Klasse zur Stunde 10 zu rund 70 % besetzt angetroffen. Diese rund 200 Menschen, die vorwie-
gend das Ziel Altstadt und Hafen haben, wiirden vor dem neuen Bahnhof auf die beiden kurzen Bussen der
Lindauer Linien 1 und 2 treffen, die bei japanisch-dichter Beflllung 50 Menschen aufnehmen kénnen, und
keinen adaquaten Platz mehr finden, weil es ja auch Lindauer gibt - 10 Prozent der Lindauer haben ein Jahres-
ticket | Die zwei Dirittel, die also zu FuB 1.500 m gehen missen, bevor sie den Beginn der Lindauer Insel
erreichen, oder 2.000 m gehen missen, bis sie am Hafen ankommen, werden beim néchsten Mal wieder das
Auto verwenden, um nach Lindau zu gelangen. Abgesehen davon, daB Herr Rauscher vereinfachend eine
Einmalzdhlung auf die Gesamtlage extrapoliert, ist eine solche Denkweise auch fatal fir den Bestand des
Lindauer Stadtbusses. Denn wenn Tagestouristen den Einheimischen die Busse streitig machen, wird die Zahl
der Jahresabonnenten schnell wieder ins Bedeutungslose fallen.

S.246, re.Sp., oben: Ist es ein Wunder, daB die Nahverkehrsziige im Schnitt deutlich schlechter besetzt sind
als die Fernverkehrsziige, wenn deren nur vier Paare im engen Zeitfenster zwischen 9 h 30 und 20 h 30 durch
Lindau rollen, wahrend der Nahverkehr nach fiinf Uhr morgens beginnt und erst nach Mitternacht aufhért, von
bzw. nach Lindau zu rollen ? MiiBte man nicht vielmehr fragen, wieso auch die Fernverkehrsziige nur 208
Reisende maximal aufweisen (vgl. Zéhlungsdarstellung im Erlauterungsbericht DB Netz AG im
Planfeststellungsverfahren S.28) ? Diese passen namlich ohne Gedringe in die drei EC-Waggons zweiter
Klasse zu 77 Sitzplatzen, die meistens die kapazitative Ausstattung der ECs zwischen Muinchen und Ziirich
darstellen und auf S.249 oben abgebildet sind.

Richtig ist, daB die Bahn, aber nicht nur im Fernverkehr, unbedingt beschleunigt werden muB zwischen Lindau
und Miinchen. Denn tber die A96 schafft der Autofahrer diese Distanz locker in weniger als zwei Stunden,
wahrend der EC 2 h 10 bis 2 h 20 und die Umsteige- Verbindung des Nahverkehrs tber Memmingen 3 h 07
bendtigt. Im schweizerischen Postbus reist man tibrigens schneller als im EC direkt zwischen Zirich und
Miinchen. Wer da noch auf den harten Sitzen des VT 642 wie in der Holzklasse bereit ist zu fahren, oder gar 2
h 50 min lang zwischen Lindau, Kempten und Miinchen im VT 612-Riittler alle Bandscheiben zwischen seinen
Rickenwirbeln herausgedriickt bekommen will, muB schon ein Faible fiir die Bahn haben, um damit nach
Lindau zu reisen.

Herr Rauscher beklagt auf S.247 lang und breit die schlechte Nutzung der Nahverkehrsziige im Zulauf auf
Lindau. Natiirlich wurden die StraBen stark ausgebaut, und auch die "begleitende Parkraumbewirtschaftung",
wie Herr Rauscher die Verknappung des Parkraums umschreibt, findet in Lindau nur ansatzweise statt. Doch
dies ist kein Spezifikum Lindaus allein. Zwar konnten in Oberstdorf die Parkraumbewirtschaftung und ein
exzellentes Bussystem bis in die hinterste Tallage den Marktanteil Der Bahn ungewdhnlich hoch bei tiber 20
Prozent der Fremdenverkehrsanreisen halten. Doch wieso (ibt der eigentlich in bester touristischer Lage zu
findende Lindauer Hauptbahnhof keine gréBere Anziehungskraft auf die Kurzurlauber aus ?

Herr Rauscher berticksichtigt dabei eben nicht den Komfort der Bahn - harte Sitze und laute, riittelnde
Triebwagen hatte ich schon angemerkt - und die Unzuverlassigkeit, die von sténdig ausfallenden Triebwagen
der Reihen VT 611, 612 und 642, von dreistiindigen Verspatungen wegen Betriebsstérung im elektronischen
Stellwerk in Immenstadt bis zur mehrfachen vier- bis sechswéchigen Streckensperrung auf der KBS 970 und
besonders der KBS 971 herriihren. Herr Rauscher beriicksichtigt dabei auch nicht, daB auf der KBS 971 seit
1993 zwar stlindliche Verbindungen zwischen Minchen und Lindau bestanden, aber leider keine durchgehen-
den. Im Falle des Umsteigens nur in Buchloe betragt die Fahrtzeit iber diese eigentlich um 22 km kiirzere
Strecke 3 h 06 min, wenn man aber in KiBlegg und Hergatz umsteigen muBte, betrug sie sogar 3 h 30 min. In
dieser Zeit fahrt man mit dem Auto von Lindau nach Frankfurt. Seit Ende 2004 ist die Verbindung tber
Memmingen sogar auf den 2 h- Takt ausgeduinnt.

Herr Rauscher war zur Hauptsaison wohl noch nicht in Lindau, und wenn ja, dann wohl kaum mit Der Bahn.
Denn dann hétte er feststellen kénnen, daBB rund um den Bodensee ein erheblicher Fahrradtourismus
stattfindet. Autofahrer fiihren ihre Sportgerate einfach am Gepéacktrager oder im Kombi mit. Der Radtourist, der



in Lindau oder anderswo am Bodensee mit seinem Fahrrad bei Der Bahn zusteigen méchte, muB bereits ab 15
h nachmittags damit rechnen, wegen Uberfiillung abgewiesen zu werden. Wer einmal diese Erfahrung
gemacht hat, oder gar mit seinem Kinderwagen nicht mehr zusteigen konnte, fahrt nichstes Mal wieder Auto,
um am Bodensee Radfahren zu kdnnen. Auch als gewdhnlicher Reisender ist man nicht erfreut, wenn man mit
seiner hellen Sommerhose die Fahrréader putzen darf, die teilweise nicht nur in den engen und heiBen
Einstiegsbereichen der Triebwagen dicht an dicht stehen, sondern auch in den Gangen zwischen den
Sitzreihen, denn so groB ist hier die Nachfrage.

S.248, 1i.Sp., Mitte: Herr Rauscher vergleicht die Strecke Hergatz-Lindau mit der Miinchner S-Bahn-
Stammstrecke zwischen Pasing und Ostbahnhof. Ausgehend davon, daB in Miinchen 1,3 Millionen Menschen
leben und in der Stadt Lindau 23.000, dann ist die Belastung der Strecke Lindau-Hergatz mit 3000
Fahrgdsten gegentiber den 230.000 Fahrgéasten auf der S-Bahn-Stammstrecke doch durchaus vergleichbar:
bei Lindau ergibt sich ein Quotient von 0,13, fiir Miinchen 0,17, und dies, obwohl auf der Miinchner S-Bahn-
Stammstrecke bald jede zweite Minute je Richtung ein Zug fahrt, das Angebot also wie am FlieBband ist, und
alle paar hundert Meter gehalten wird. Wenn auch Haltepunkte wie Oberreitnau und Weissensberg bedient
wirden, hitte man in Lindau sicher dasselbe Verhiltnis oder gar einen besseren Quotienten !

Nur, wenn die Strecke zwischen Lindau und Geltendorf bei Miinchen elektrifiziert wird, kann der Lokwechsel
bei den EuroCities in Lindau entfallen. BelaBt man den Knotenbahnhof auf der Insel, wiirde sich allein deshalb
die Fahrtzeit zwischen Miinchen und Ziirich um sechs Minuten verkiirzen lassen. Wenn diese Ziige nicht mehr
auf der Insel, sondern nur noch in Reutin hielten, brauchten sie nicht mehr tiber den Seedamm hin- und
zurtickfahren und kénnten dadurch dreieinhalb bis vier Minuten Fahrtzeit einsparen. Dies und nur dies ist der
Fahrtzeitgewinn, der durch die Bahnhofsverlegung ans Festland verursacht wird. Doch anstatt das knappe
Geld in einen Bahnhofsneubau zu stecken, wodurch nur die Fernverkehrsziige dreieinhalb Minuten an Fahrtzeit
gewinnen kdnnen, kdnnte man im Landkreis Lindau 10 km kurvenreiche Strecke abkiirzen, wenn man vom
Osterreichischen Lochau/Hé6rbranz entlang der A96 bis Schlachters die Strecke neu baute und den Personen-
und Giterfernverkehr zwischen Miinchen und der Schweiz dartiber leitete. Der Inselhauptbahnhof behielte
seine Funktion als Knotenbahnhof fuir die Regionalziige und den Fernverkehr Innsbruck-Feldkirch-Ulm-
Stuttgart-Ruhrgebiet, kdnnte aber in der Kapazitat um 25 Prozent reduziert werden.

Giterverkehr behindert Personenverkehr bei Lindau 21

S.247, 1i.Sp. Mitte: Der Bahnguterverkehr sollte laut Erlauterungsbericht zum Planfeststellungsverfahren
Knotenbahnhof Lindau-Reutin der DB Netz AG von 2003, S.54, im Jahre 2020 nur noch vier Giterzugpaare
taglich umfassen. Trotz MORA C und SchlieBung der Giiterabfertigung in Reutin Ende 2004 kann man immer
wieder beobachten, daB sich sogar mehrere Giiterziige gleichzeitig zum Lokwechsel und Gefahrenubergang
DB/OBB in Reutin aufhalten. Die vier zu den beiden Durchfahrtsgleisen parallel verlaufenden
Giterzugbildungsgleise sind jedenfalls nie verrostet anzutreffen, vgl. Foto S.249 unten. Daher kann man
getrost davon ausgehen, daB sie auch tatsédchlich gebraucht werden. In dem von der DB Netz AG geplanten
Knotenbahnhof Lindau-Reutin ist fir die Ubergabe von Giiterziigen an die OBB nur ein einziges Gleis
vorgesehen, obwohl heute schon drei Giiterziige gleichzeitig in Reutin fir das Planfeststellungsverfahren
nachgewiesen werden konnten. Da diese Guterziige nach den vorgelegten Planen immer ein Bahnsteiggleis
benutzen miiBten, um zu diesem einen Giiterzugabfertigungsgleis 64 (vgl. Erlauterungsbericht S.56 oder
Gleisbelegungsstudie) zu gelangen, das auch der Bildung des Autoreisezugs dienen miiBte, wire bei einer im
Bundesverkehrswegeplan 2003 prognostizierten Giiterzugsdichte von 15,5 Paaren téglich, vgl. Kasten S.248
oben, und einer durchschnittlichen Verweildauer der Ziige von rund 30 Minuten It. Gleisbelegungsstudie der
DB Netz AG in ihrem Erlduterungsbericht mit einer erheblichen Beeintrachtigung des Reisezugbetriebs an den
Bahnsteiggleisen zu rechnen. Sobald mehr als ein Guterzug gleichzeitig in Reutin-neu abgefertigt werden
muBte, muBte flr jeden zusatzlichen Giiterzug ein Bahnsteiggleis von vieren gesperrt werden. Es wurde auch
kein Umfahrgleis geplant, woflir wohl auch kaum der Platz ausreichen dirfte. Und weil diese vier
Bahnsteiggleise ohnehin auf Belegung mit zwei Ziigen zur Taktzeit geplant sind, wére ein Ausweichen auf
andere Gleise dann auch nicht mehr mdéglich. Ein Abstellen von Guterzligen ist auch auf den Zulaufstrecken
von Kempten, Memmingen oder Friedrichshafen nicht mehr méglich. Und fur Bauzlige, wie auf dem unteren
Foto der S.249 zu sehen, ist erst recht kein Platz mehr im geplanten Reutiner Knotenbahnhof. Was nach



Inbetriebnahme des neuen Gotthardtunnels ab 2015 an Giiterziigen auf Lindau zurollen wird, 148t sich ohnehin
schlecht abschatzen. DaB es mehr als heute sein werden, davon muB man jedoch ausgehen.
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Ein Knotenbahnhof, wie ihn die DB Netz AG fur Reutin plant, braucht einen Bahnhofsvorplatz, wo die
Verkniipfung zwischen Bus, Taxi und Bahn stattfinden kann. Auch der ZUP des Lindauer Stadtbussystems soll
nach dem Willen Der Bahn dorthin gebaut werden. Und pl6tzlich ist der verfligbare Streifen statt maximal 185
m nur noch max. 100 m breit, vgl. grau markierte Flache zwischen km 153,0 und km 153,5 im Luftbild auf
S.251. Das Empfangsgeb&ude mit 15 m Breite und 42,5 m Lange, hellblau markiert, will schlieBlich auch noch
Platz haben, und die Bahnsteige, ein Hausbahnsteig, ein Mittelbahnsteig und einer auf der Stidseite, sind mit
3,5 bis 8 m Breite (Erlduterungsbericht S.108) ohnehin schon knappst bemessen fiir einen Umsteigebahnhof
mit doppelter Gleisbelegung. Eigentlich wollte die Stadt Lindau sudlich des Bahnhofs zum See hin, wo als
Naturschutzgebiet (sic !) der einzige Schilfgiirtel am bayerischen Bodenseeufer zu finden ist, einen Teil der
Landesgartenschau unterbringen und die LadestraBe riickbauen und nur noch Fahrradfahrern und FuBgangern
die Passage erlauben. Dies hitte einen sanfteren Ubergang vom NSG zur Wirtschaftsfliche des Bahnhofs
erlaubt. Doch die DB Netz AG weigerte sich, das Autozug-Verladeterminal an die Nordseite des Bahnhofs zu
verlegen, obwohl sie ohnehin alles neu bauen will und dort der StraBenanschluB weit einfacher einzurichten
wadre.

Erreichbarkeit Lindaus mit der Bahn

S.248, 1i.Sp./mi.Sp.: Der Allgdu-Schwaben-Takt hatte zur Fahrgastzdhlung 1998 zwar schon 5 Jahre Bestand,
aber eben immer noch seine Schwéchen, wie eben diejenige, daB zwischen Mindelheim/Memmingen und
Lindau kein wahrer Stundentakt galt: Jede zweite Stunde muBte man in KiBlegg und Hergatz umsteigen, und
allein in KiBlegg eine Wartezeit von 22-25 Minuten hinnehmen. Dies hat nattirlich fast niemand mitgemacht,
und heute sind diese Fahrtmdglichkeiten durch die NVBW génzlich gestrichen worden. Wer zur anderen
Stunde fuhr oder heutzutage fahrt, dessen Zug steht in Memmingen auch zwischen 10 und 22 Minuten; ent-
sprechend wenig durchfahrende Fahrgaste nimmt man wahr. Und gerade tiber Memmingen und KiBlegg flihrt
die kiirzeste Verbindung von Ulm, Augsburg oder Miinchen nach Lindau, ob mit der Bahn oder auf der
Autobahn.

Von Kempten betréagt die Reisezeit eineinviertel Stunden mit der Bahn. Auch hier ist sie dem PKW um 15
Minuten unterlegen wegen der gebirgstypischen Streckenfiihrung und des sehr guten StraBenausbaus, z.B.
A980.

S.248, mi.Sp., Mitte: Die zeitweise durch Staus eingeschrénkte Erreichbarkeit des Knotenbahnhofs auf der
Insel kdnnte wettgemacht werden, wenn Ziige wie die der Bodensee-Oberschwaben-Bahn zwischen
Friedrichshafen und Aulendorf eingesetzt werden und an den ehemaligen Haltepunkten an der KBS 970
halten wirden, vgl. Karte S.247. Dariiber hinaus sollten alle Regionalexpress-Ziige in Oberreitnau halten, wo
am ehemaligen Bahnhof eine Stadtbuslinie mit dem Uberlandbus nach Wangen verkniipft ist.

Wirtschaftlichkeit

S.248, mi.Sp./re.Sp.: Die von Herrn Rauscher beklagte Unwirtschaftlichkeit ist von der DB selbst verschuldet.
Denn wéhrend andernorts langst Lichtsignale und automatische Schranken installiert wurden, betétigen in
Lindau - auBer im Hauptbahnhof selbst - viele Mitarbeiter Seilzlige, um Signale, Weichen und Schranken zu
stellen. Herr Rauscher will allein durch Modernisierung 4.000 Euro je Tag einsparen.

Bei der Anh6rung zum neuen Larmschutzgutachten am 28.04.2005 in der Inselhalle Lindau war von Herrn
Thomas WeiBe, Bahnanlagen-Management Stid, jedoch zu héren, daB die Bedienung der Schranken und
Signale durch Menschen geringere SchrankenschlieBzeiten erlaubten als die Automatik. Dann waren die
hoheren Betriebs- und Wartungskosten der besonderen Lage Lindaus geschuldet und unvermeidlich.
Ubrigens wiirde allein die Erstellung von Larmschutzwznden zwischen dem Abzweig Aeschach und dem
neuen Reutiner Knotenbahnhof drei Millionen Euro kosten, welche weitestgehend der Steuerzahler aus
entsprechenden Fordertopfen zu zahlen hétte. Voraussetzung fiir ein elektronisches Stellwerk wird also sein,
daB wenigstens die Bahniibergange aufgelassen oder durch Briicken ersetzt werden, die wie die
schienengleichen Ubergange von Bregenzer StraBe und Langenweg gleichzeitig das Gros des PKW-Verkehrs



Uber die Gleise leiten und dazu noch im Bahnhofsbereich liegen, wo besondere Zugabfertigungsvorschriften in
Abhingigkeit von der nachgewiesenen SchrankenschlieBung gelten. Eine solche Briicke oder Unterfiihrung
kostet wegen des hohen Grundwasserstands mindestens 5 Millionen Euro, wovon wiederum der Steuerzahler
70 Prozent zu tragen hétte. Larmschutzwinde fiir 3 Mio. Euro wiirden ebenfalls vom Steuerzahler bezuschuBt,
nicht jedoch, wenn die Verbindung vom Aeschacher Abzweig nach Reutin nicht ausgebaut wiirde. Zieht man
noch in Betracht, daB auch die Verlegung des ZUP zum neuen Bahnhof bei der Stadt Lindau mit einmaligen
Investitionen von 2,7 Mio. Euro zu Buche schlagen wiirde, sieht man, wie sehr die 6ffentliche Hand durch ein
solches Vorhaben belastet wird.

Zwischen dem Abzweig Aeschach bei km 151,5 und der Kamelbuckelbriicke bei km 154,5 miiBten 6 km
Streckengleis und weitere 5 km Bahnhofs- und Abstellgleise sowie rund 1 km Weichenbereiche neu verlegt
werden, wobei der Untergrund komplett ausgetauscht werden soll, und zwei zusétzliche Bahnsteiggleise und
der Abzweig von Norden und Osten zur Lindauer Insel noch gar nicht mitgerechnet wurden. Bedenkt man, daB
in Reutin das alte Empfangsgeb&ude abgerissen und ein neues mit einer Grundflache von 42,5 mal 15 Metern
und mit einer 16 Meter hohen Halle, aber auch Oberleitungen, drei Bahnsteige mit Uberdachungen und
Aufziigen und Treppen, ein neues Geb&ude fiir den Aufenthalt von Bahnbediensteten und neue Parkplétze
sowie die Autoverladeeinrichtungen, die Dieselloktankstelle und eine komplette Abstellgleisgruppe nebst
Entwasserung mit ihren spezifischen Anforderungen in unmittelbarer Seenahe gebaut werden missen, muB
man befurchten, daB die Gesamtinvestitionssumme von rund 65 Millionen Euro noch eher zu gering angesetzt
ist. Und haben sich nicht fast alle Bauprojekte dieser GréBenordnung in der Zeit bis zu ihrer Fertigstellung
erheblich verteuert?

Eingedenk der 4000 Euro Einsparpotential im taglichen Betrieb, die Herr Rauscher auf S.248 mi.Sp. unten
nennt, brauchte Die Bahn beim Zinssatz von null Prozent 44,5 Jahre, um diese Investition zur Amortisierung zu
bringen, wenn sie denn fiir alle Kosten aufkommen muBte und nicht der Steuerzahler. Fraglich ist weiter, ob
Herr Rauscher diesem Einsparpotential die Mehrausgaben fir die Wartung und den Betrieb dreier Aufziige
gegengerechnet hat, die nicht dem unmittelbaren Bahnbetrieb zuzurechnen sind, aber zusatzlich zum heutigen
Kopfbahnhof mit seinen ebenerdigen Zugangs- und Umsteigemdglichkeiten anfallen.

Da man es beim Bahnhof mit einem Wirtschaftsgebdude und es bei den betrieblichen Anlagen mit stark
genutzten zu tun hat, die sicherlich nicht so lange ungewartet bleiben kénnen, ist fraglich, ob ein ordentlicher
Kaufmann ein solches Wagnis allein unter diesem Gesichtspunkt auf sich ndhme. Zudem kommt noch, daf
der Zinssatz von Null Prozent niemals gilt, auch nicht dann, wenn man den Bahngrund auf der Insel schon
verkauft hitte und damit den Bau in Reutin finanzieren kénnte. Denn man kénnte das erléste Geld anlegen und
muBte diesen Anlagezinssatz der Kalkulation zugrunde legen. Und bei einem Sparbuch-Zinssatz von nur 1,5
Prozent pro Jahr ergédbe sich nach der Annuitatenformel eine Amortisationszeit von 74 Jahren, wenn, wie Herr
Rauscher auf S.248, mittlere Spalte unten, schreibt, an 365 Tagen im Jahr nur 4.000 Euro gespart werden
kénnen (bei jahrlicher Zinseszinsrechnung).

Wenn man davon ausgehen kann, daB die Fahrkartenerlése bisher kaum die Kosten fiir Vorhaltung und
Verzinsung der Liegenschaften erwirtschafteten, wofiir deren Unterhaltungszustand spricht, kénnen nur
Einsparungen und Zusatzerlése den Neubau rechtfertigen.

Die Wirtschaftlichkeit des Neubaus kdnnte besser aussehen, wenn Die Bahn tatsdchlich mehr Erlése aus
Fahrkarten durch eine Standortverlagerung einndhme. Um eine Amortisationszeit von 30 Jahren bei 1,5 % Zins
pro Jahr zu erreichen, miiBten aber rund 1.100 Monatsfahrkarten an Pendler zwischen Friedrichshafen und
Lindau oder zwischen Lindau und Wangen zusétzlich ausgegeben werden kénnen*).

Zuséatzliche Passagiere kdnnen ndmlich nur aus potentiellem Quell- oder Zielverkehr Lindaus gewonnen
werden, denn der Durchgangsverkehr wiirde durch die Verdreifachung der durchschnittlichen Umsteigezeit im
neuen Bahnhof sehr leiden. Da Die Bahn mit dem Neubau aber genau den Kunden vor den Kopf st6Bt, die Lin-
dau als Tagesausflugsziel betrachten kdnnten, und nur dem geringeren Teil der Lindauer Bevélkerung im
engeren Reutiner Umfeld Vorteile bringt, miiBten die Ein- oder Auspendler dort gewonnen werden. Wie der
Stadtplan auf S.248 zeigt, nimmt ein Bahnhof am Berliner Platz in Reutin eher eine Rand- als eine
Zentrumslage ein: Nach Stuiden das Naturschutzgebiet des Schilfgurtels, nérdlich von Landratsamt, Bauhof,
Hallenbad und Jugendherberge Griinland, nérdlich des Heuriedwegs Griinland. Somit ist ein Fahrkarten-Plus
mehr als fraglich: Denn Aeschacher haben es zu FuB und per Fahrrad nicht ndher zum Berliner Platz als zum
Inselhauptbahnhof, Tettnanger fahren von Meckenbeuren ab, Wangener haben einen eigenen Bahnhof,
Lindenberger, Scheidegger und Weilerer steigen in Réthenbach zu, und der Bahnhof Hergatz fertigt taglich



weit mehr Menschen ab, als die Gemeinde Einwohner hat.

Ganz offenbar spekuliert Die Bahn mit dem Verkauf des Gelandes, das durch die Stillegung des
Inselhauptbahnhofs frei wiirde, einen Teil der fiir Reutin erforderlichen Investitionen finanzieren zu kénnen.
Doch erstens sind die Anlagen auf der Insel stark verschmutzt, so daB dort sicherlich der Boden bis weit unter
die Grundwasserebene wird ausgetauscht werden miissen, und zweitens hat es mehr als flinfundzwanzig
Jahre gedauert, bis fir das ehemalige Militargelande westlich des Inselhauptbahnhofs Investoren gefunden
werden konnten, wovon einige wiederum staatlich sind wie z.B. die VHS, oder halbstaatlich wie die IHK. Dabei
war das Kasernenareal nicht einmal ein Drittel so groB wie das Gleisareal des Hauptbahnhofs und
wahrscheinlich weniger mit Schadstoffen im Boden durchsetzt als der Bahnhof. SchlieBlich kdme fiir den Kauf
des Bahnhofsareals auf der Insel wegen seiner schieren GréBe in erster Linie die Stadt Lindau in Frage und
somit der Steuerzahler.

Ob Larmschutzwénde, Ersatz der Bahnubergénge durch Briicken, Bestellung der Nahverkehrsziige, die 500 m
weiter nach Reutin fahren als auf den Inselhauptbahnhof, Inselanbindung mit Bussen oder Shuttle-Zligen,
Verlegung des ZUP, Beschiftigungslosigkeit des Stellwerkpersonals, Risiko des Grunderwerbs: immer wére
es der Steuerzahler, der fir die Entlastung von Kosten beim privatwirtschaftlich organisierten, aber noch nicht
an der Borse an Private verkauften Unternehmens DB AG zu sorgen hétte. Solange die DB AG dem Staat
noch zu 100 Prozent gehort, kdnnte das dem Steuerzahler egal sein - linke Tasche, rechte Tasche. Da wir aber
damit rechnen mussen, daB die Gewinne aus der GrundstticksverduBerung nach Realisierung des
Bauvorhabens an Private flieBen werden, wenn sie denn tiberhaupt flieBen werden, sollten wir uns fragen:
Welche Vorteile auBer der Beschiftigung etlicher Bauarbeiter aus Polen etc. erhalten wir als Steuerzahler
denn durch den Knotenbahnhof Reutin gegeniiber der heutigen Situation ? (Bitte nicht falsch verstehen, Polen
ist in der EU, und polnische Bauarbeiter miissen hier auch leben und zahlen Umsatzsteuer.)

Anbindung der Insel fiir Bahnreisende und Touristen

S.249 unten: Herr Rauscher will die Besucher der Lindauer Insel, die mit der Bahn im geplanten Reutiner
Bahnhof ankommen, mit Bussen beférdern. Dabei tUbersieht er, daB in der Hauptsaison die Ziige aus Miinchen
in VT612-Dreifachtraktion und die Ziige aus Stuttgart und Ulm mit vier bis finf Doppelstockwaggons und zu
ca. 70 Prozent ausgelastet in Lindau ankommen. Mit einem solchen StoBbetrieb wire nicht nur das Lindauer
Stadtbussystem uberfordert, sondern auch ein Shuttle-Triebwagenbetrieb zwischen dem geplanten Reutiner
Bahnhof und einer eventuellen Station auf der Insel mit nur noch einem bis zwei Bahnsteiggleisen. Und wer
dann die 2 km vom Reutiner Bahnhof bis zum Linienschiffahrtshafen zu FuB gehen muBte, weil er abgewiesen
wurde, kommt auch nicht wieder, jedenfalls nicht mehr mit Der Bahn.

Forderungen der Politik

S.248, re.Sp., unten: Geht man davon aus, daB die Forderungen der Politik sich in den Regionalpldnen
niedergeschlagen haben, dann gibt Herr Rauscher diese Ziele zumindest richtig wieder.

Eine Gleisbelegungsstudie der DB Netz AG im Anhang zum Erlduterungsbericht im Rahmen des
Planfeststellungsverfahrens lieB erahnen, was aufgrund der Reduzierung der Zahl der Bahnsteigkanten zu
erwarten war: eine Verschlechterung der Umsteigesituation nicht nur wegen der zu benutzenden
Gileistberfiihrung beim Neubau. Bei den zum Jahresfahrplan 2004 denkbaren 157 Umsteigeverbindungen -
nur vier EC-Paare und ein IC-Paar fuhren und fahren tber Lindau hinaus - betrug die durchschnittliche
Umsteigezeit 10 min 58 sec. Hatte man dieselben Umsteigeverbindungen im neuen Knotenbahnhof Lindau-
Reutin entsprechend der genannten Gleisbelegungsstudie abgewickelt, wére die durchschnittliche Umsteige-
zeit auf 29 min 15 sec angewachsen, obwohl die danach durchgehenden Ziige Basel-Kempten-Miinchen und
Ulm-Kempten-St.Margrethen mit jeweils nur wenigen Minuten Standzeit diesen Durchschnitt stark gesenkt
hatten. Doch die Haupt-Umsteige-Relation Feldkirch-Friedrichshafen-Ulm wére stark beeintréachtigt worden.
Bei dieser nahezu Verdreifachung des Schnitts der Umsteigezeiten widersprechen die seitens der DB Netz
AG vorgelegten Plane den beiden Regionalzielen, die Verbindungen in der Region zu verbessern und den
integralen Taktfahrplan auszubauen.

Bei der &ffentlichen Auslage der Plane im Dezember 2004 waren die Zahlen des Bundesverkehrswegeplanes
2003 noch nicht in den DB-Planen bericksichtigt. Die DB Netz AG ging von weniger Zugfahrten als im Jahr



2004 aus, beim Gterverkehr gar nur von einem Viertel der im Bundesverkehrswegeplan und im Kasten auf
S.248 oben Mitte genannten Zugzahlen, vgl. Erlauterungsbericht S.54. Nachdem Guterziige nachweislich
heute bereits die noch vorhandenen vier Gleise zusatzlich zu den beiden Durchfahrgleisen in Reutin benétigen,
und zwar teilweise zeitgleich alle, hitte ein derart massiertes Auftreten von Guterverkehr in dem nach DB Netz
AG-Planen errichteten Reutiner Knotenbahnhof das Erliegen des Personenverkehrs zur Folge. Es ist nicht
ersichtlich, daB das Ziel einer dichteren Zugfolge durch einen geringer dimensionierten Bahnhof bei
wachsenden Zugzahlen erreicht werden kann, insbesondere dann nicht, wenn nur wenige Ziige, namlich die
durchfahrenden Fernverkehrsziige und die wenigen vom Allgéu nach St. Margrethen durchgebundenen Regio-
nalztige, von einer Beschleunigung um drei bis vier Minuten durch Weglassen des Seedamms profitieren
kdnnten. Fir alle anderen Personenziige - jene aus Bludenz/Feldkirch, auf der Linie Minchen-Basel, die IRE
Lindau-Stuttgart und die RE-Zlge nach Augsburg tiber Memmingen - wére der neue Knotenbahnhof Reutin
genau wie der alte Inselbahnhof ein Kopfbahnhof. Und weil diese Ziige auf doppelt belegte Bahnsteiggleise
einfahren mussten, wiirde sich auch an der Héchstgeschwindigkeit beim Einfahrsignal vom 30 km/h nichts
andern. Das Ziel des Ausbaus der Strecke fiir héhere Geschwindigkeiten wére nur fur die EC/IC-Zuige mit
dem neuen Knotenbahnhof zu erfillen.

Fazit

Angesichts des geringen Nutzens, den eine Verlegung des Lindauer Hauptbahnhofs erbringt im Vergleich zu
Streckenbegradigungen oder -abkiirzungen, muB sich der Steuerzahler, der ja ganz offenbar mehr als die
Halfte der 65 Millionen Euro Investitionssumme nur fiir den neuen Knotenbahnhof in Reutin wird aufbringen
missen, fragen, warum nicht in die Strecke selbst investiert wird. Darliber hinaus ist zu fragen, nach welchem
Betriebskonzept dieser neue, auf nur vier durchgehende Bahnsteiggleise reduzierte Knotenbahnhof ins Netz
der Nah- und Fernverkehrs- Reisezlige integriert werden soll, ohne dabei die Wechselwirkung mit dem
Giterverkehr auBer Acht zu lassen. Denn nur, wenn sich die Reisezeiten der Reisenden verringern, kann eine
Investition grundsétzlich sinnvoll sein. Die Fernverkehrsreisenden stellen dabei einen Anteil 54 Prozent, vgl.
Erlauterungsbericht zum Planfeststellungsverfahren der DB Netz AG, S.32; ihre Reisezeit lieBe sich durch
Nichtbefahren des Seedamms um 4 Minuten verkiirzen. Die Reisezeit der rund 35 Prozent Reisenden mit Ziel
Lindau-Insel/-Hafen oder anderer Bahnhof als Lindau wiirde sich durch die Verschlechterung der Umsteige-
mdglichkeiten um 19 Minuten verliangern. Selbst, wenn nach der Elektrifizierung der Strecke bis Geltendorf
das Umspannen in Lindau entfiele und der Aufenthalt sich von derzeit sieben auf eine Minute reduzieren lieRe,
konnte die Summe der Reisezeitgewinne bei Fahrgéasten des Fernverkehrs den Verlust durch langere Umstei-
gezeiten beim Nahverkehr nicht ausgleichen. Die Bahnhofsverlegung ist unter diesen Gesichtspunkten
insgesamt als nicht sinnvoll zu betrachten. Denn ein Halt der EC-Ziige ohne Lokwechsel lieBe sich auch durch
Errichtung eines liberdachten Mittelbahnsteigs zwischen den Durchfahrgleisen in Lindau-Reutin kostenglinstig
erreichen; die Anbindung an den Knotenbahnhof auf der Insel lieBe sich durch die Nahverkehrsziige aus
Osterreich bewerkstelligen. Uberdies ist bzgl. der 100 km eingleisiger Strecke zwischen Hergatz und Buchloe,
auf dem die EC heute schon liberwiegend fahren, zu fragen, ob eine Einsparung von vier Minuten durch
Nichtbefahren des Seedamms und weiterer sechs Minuten durch Einsparung des Lokwechsels nach
Elektrifizierung nicht an anderer Stelle wieder verloren gehen mangels Kreuzungsméglichkeit.

Das Ziel, die Bodenseeregion besser ins europaische Verkehrsnetz einzubinden, kann nicht dadurch erreicht
werden, daB man punktuell einen an ebendiesem See gelegenen Bahnhof um zwei Kilometer verlegt und dabei
die zuriickzulegende Distanz fuir das Gros der vom Steuerzahler bestellten Ziige verlangert, wahrend wenige
eigenwirtschaftlich fahrende Ziige nur einen Kilometer einsparen kdnnten. Vielmehr miissen die Zulaufstrecken
zweigleisig ausgebaut und begradigt werden, z.B. Abkirzung der Tannheimer Kurve westlich Memmingens um
14 km, Bau einer Umfahrung Lindaus l&ngs der Autobahn von Schlachters nach Lochau-Horbranz fur 10 km
Abkurzung, oder Bau einer Strecke vom Gsterreichischen Guterbahnhof Wolfurt mit Anbindung an die KBS



970 6stlich von Oberstaufen bei Salmas, was rund 50 km kurvenreichster Strecke bzw. rund 50 Minuten
Fahrzeit sparen und trotz der Steigung noch Gterzugbetrieb erlauben wiirde.

Wie kurzfristig die Planung manchmal sein kann, hat sich tberdies mit der zwangsweisen Stillegung der
dieselgetriebenen ICE-Neigetechnik-Ziige der Reihe VT 605 oder mit der vom Eisenbahn-Bundesamt
erzwungenen Abschaltung der Neigetechnik bei den Ziigen der Reihen VT 611 und VT 612 gezeigt. Die Lage
und Dimensionierung eines neuen Knotenbahnhofs sollte nicht abhéngig gemacht werden von den
technischen Eigenschaften nur einer Fahrzeuggeneration, die offensichtlich nur den Bruchteil der
Nutzungsdauer des zu befahrenden Netzes hat. Im Gegenteil ist das Netz an den Mdglichkeiten der
einfachsten Fahrzeuge wie z.B. der zwanzig Jahre alten VT 628 und den Wechselwirkungen auf die anderen
auszurichten, um einen harmonischen und durch leichte Stérungen wenig beeinfluBten, in den Knoten
weitestgehend vertakteten Betrieb aufrecht erhalten zu kénnen.

Christian Moritz

*) Berechnung der Pendlerstréme, die fiir eine Amortisationszeit von 30 Jahren bei 1,5 % Zins p.a. nétig
wéren:

Die Annuitét (65 Mio, 1,5% p.a., jahrliche Zinsverrechnung) betrigt 7.415,20 EUR pro Tag. Abziiglich des
betrieblichen Einsparpotentials von EUR 4.000,- missen 3.415,20 EUR an Fahrkarten-Mehrerl6sen
aufgebracht werden. Eine Rickfahrkarte Lindau-Friedrichshafen oder Lindau-Wangen kostet EUR 8,30 zum
Normalpreis. Daftir miiBten 388 tagliche Pendler gefunden werden, die auch samstags und sonntags zum
Normalpreis fahren. Da das aber zu teuer ist, und Pendler meist nur 5 Tage die Woche oder 21 Tage im Monat
fahren, aber eine Monatskarte, bezogen auf 21 Werktage, den Fahrpreis nahezu halbiert, wiirden 388 Pendler
mit Monatskarte nur 1.168,- EUR téglich an Mehrerlésen erbringen. Erst bei 1.134 Monatskarten-Pendlern,
z.B. 400 Pendlern nach/von Wangen und 734 nach/ von Friedrichshafen, ware dieses Ziel zu erreichen.
Zwischen Wangen und Lindau kénnte man damit die VT 612 im morgendlichen Berufsverkehr zwar zu 100%
auslasten. Doch nachmittags hatte man in der touristischen Saison nach wie vor das Problem mit durch
Fahrrader Uberfillten Ziigen. Zwischen Lindau und Friedrichshafen miiBten zusétzliche Fahrzeuge eingesetzt
werden, da hier die Ziige mit Schulern morgens bereits teilweise tiberfillt sind. Mit diesen gestiegenen
Fahrzeug- und Trassenkosten wiirde man aber den Bedarf an Erlésen und somit an Pendlern weiter steigern.

Die finanzmathematische Formel der Annuitét lautet wie folgt:
Es sei:

Ann die Annuitét oder jahrliche Zahlung an den Darlehensgeber
N der Nominalbetrag des Darlehens

i der Zinssatz pro Jahr

n die Laufzeit des Darlehens in Jahren oder Zahl der Jahre

* der Operator der Multiplikation ("mal")

x”*n bedeutet die n-te Potenz von x, einem beliebigen Platzhalter

i*(1+i)"*n
(1 +)*n-1

In unserem Beispiel gilt: N = 65.000.000,- Euro
und: Ann =365 * 4.000,- Euro



