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1. Methodik

Jedes Projekt beruht auf einem Problemkomplex, der Anforderungen und Ziele,
Determinanten und Maximen umfasst (1). Er kann in einer Problemanalyse
entwickelt und dargestellt werden. Die Planungsvarianten sollen ,Ldsungen® fur
die Problemkomplexe darstellen und missen an den Anforderungen und in Be-
zug auf die zu erreichenden Ziele beurteilt werden.

Fir das Projekt S21 wurde nach Wissen des Gutachters keine Problemanalyse
durchgeflhrt. Die nun etwa ein Jahrzehnt andauernde Diskussion der DB Pla-
nung zeigt, dass in der konzeptionellen Phase des Projekts offensichtlich die
madglichen Alternativen nicht ausreichend gepruft oder in zu frihem Stadium
verworfen wurden. Dementsprechend fehlen die Bewertungen solcher Alternati-
ven. Es soll versucht werden, dies im Folgenden fir die vom BUND, VCD und
Arnoldi entwickelte Alternative eines erttchtigten Kopfbahnhofs durchzufihren.
Dabei kann es sich hier zunachst nur um eine qualitative Bewertung handeln.
Sie enthalt quantitative Elemente, die in weiteren Schritten quantitativ abgesi-
chert und konkretisiert werden kdnnten.

2. Ziele

Die Ziele, die mit dem Projekt S21 erreicht werden sollen, sind in verschiedenen
Quellen oft nur inharent genannt. Der Gutachter geht von den folgenden prima-
ren Zielkomplexen aus:

1. Mehr Verkehr auf der Schiene durchfihren, den Marktanteil des Schie-
nenpersonenverkehrs erhdhen;

1.1. Bessere Verbindungen in die Regionen und zum Flughafen zu schaffen,
1.2. Die Anbindung Stuttgarts im Schnellverkehrsnetz der europaischen Bahnen
sicherstellen,

1.3. Den Hauptbahnhof Stuttgart attraktiver gestalten.

2. Die Belastungen der 6ffentlichen Hauhalte durch Leistungen fir den
Schienenpersonenverkehr reduzieren;

2.1. Die Wirtschaftlichkeit der Schienenverkehre verbessern,

2.2. Die Investitionskosten und Folgekosten minimieren.

3. Die Zukunftsperspektiven Stuttgarts qualifizieren

3.1. Stadtebauliche Entwicklungsmaoglichkeiten fur Stuttgart schaffen,
3.2. Die Attraktivitat Stuttgarts als Wirtschaftstandort erhdhen

3.3. Erscheinungsbild und Lebensqualitat der Stadt Stuttgart verbessern

4. Beeintrachtigungen von Stadt und Blrgern durch den Bau minimieren
4.1. Bauzeit minimieren und Bau mit mdglichst geringer Belastung von Stadt
und Burgern durchfihren,

4.2. Mdglichst geringe Belastung der Umwelt,

4.3. Energieverbrauch minimieren, erneuerbare Energiequellen nutzen

4.4. Nutzung von Bauzustanden fur schrittweise Verbesserungen



3. Ist-Zustand

Zielkomplex 1

Der Hauptbahnhof Stuttgart ist im aktuellen Zustand in der Lage, mehr Zuge zu
verkraften — dies zeigt die Belastung vor Aufnahme des S-Bahn-Betriebes, wo
trotz umfangreicher Lokwechsel an Fernziigen mehr Zuge abgefertigt wurden
als heute. Allerdings ist der bauliche Zustand — immer noch gepragt von Provi-
sorien — wenig attraktiv und bedarf dringender Renovierungen und Verbesse-
rungen. Die Personenbahnsteige sind bei Belegung mit zwei langeren Fernzi-
gen relativ schmal und verursachen daher ,Gedrange” und Stress bei den Rei-
senden; es fehlen Uberdachungen an Bahnsteigebreichen.

Zielkomplex 2

Der Bahnhof scheint in Bezug auf die betriebswirtschaftlichen Kosten relativ
gunstig, der Stationspreis fur den Halt eines Zuges, langer als 180m, betragt
Euro 34,10. Die Betriebsabwicklung erscheint wegen der vorhandenen Uber-
werfungsbauwerke durchaus gunstig — jedenfalls im Vergleich zu anderen
Kopfbahnhofen (Frankfurt, Leipzig), die wesentlich mehr Fahrstrallenkreuzun-
gen erfordern. Notwendige Instandsetzungen erscheinen mit in der GroRenord-
nung von hundert Millionen Euro maglich.

Zielkomplex 3

Der Vorteil des Bahnhofs, ins Zentrum der Stadt zu fihren, das gute Erschei-
nungsbild, das Park und Stadt den Reisenden vermitteln, stellen Nachteile fur
die stadtebauliche Entwicklung der Stadt dar. Vor allem die groRe Flache des
Abstellbahnhofs und des Bahnbetriebswerks sowie das Gleisvorfeld teilen die
Stadt und verhindern eine zentrumsnahe Expansion. Diese Nachteile kdnnten
gemildert werden durch Uberbriickungen und Uberbauungen der Gleisanlagen.
Dies erscheint in Bezug auf Gewerbeflachen und Buros relativ leicht mdglich,
jedoch weniger attraktiv fir Wohnbebauungen. Flughafen und Messe sind nur
per S-Bahn angebunden und sind daher nur durch Umsteigen aus den Regio-
nen erreichbar.

Zielkomplex 4

Die Beibehaltung des Ist Zustands garantiert geringst-mogliche Belastungen
der Stadt, der Burger und der Umwelt und erfordert minimale Ressourcen. Die
notwendigen Instandhaltungen und Verbesserung erscheinen in kirzest-
mdglichen Zeitrdumen realisierbar.

Diese kurz gefasste Darstellung dient dazu, den Ausgangszustand als Ver-
gleich zu den zu beurteilenden Varianten darzustellen. Allenfalls wird unterstellt,
dass beim Ist-Zustand fallige Instandhaltungen und Renovierungen vorgenom-
men werden.

Die folgende synoptische Beurteilung setzt die Erflllungsgrade der Zielkomple-
xe, die mit dem Ist-Zustand erreicht werden kbnnen, mit ,>>>0“ an. Die Alterna-
tiven werden in jedem Zielbereich mit Werten von ,>>>-5* (wesentlich schlech-
ter als der Ist-Zustand) bis ,>>>+5" (wesentlich besser als der Ist-Zustand) be-
urteilt. Im Kapitel 6 sind die Werte zusammengefasst dargestellt.



4. Bewertung der DB-Planungsvariante S21

4.1. Zielkomplex 1.

4.1.1.Bessere Bahnverbindungen in die Regionen

Die Regionalverbindungen erhalten kirzere Fahrzeiten und neue Halte am
Flughafen. Allerdings erscheint ein integraler Taktfahrplan nicht realisierbar, da
die Zahl der Gleise im Tiefbahnhof daflr nicht ausreicht (12)*. Da sich die Zlge
in Hin- und Gegenrichtung treffen missten und da nur 8 Bahnsteigkanten zur
Verfligung stehen, kdnnten mit einer ICE-Linie nur drei weitere Linien integral
verknupft werden. Aulierdem erscheinen die notwendigen Haltzeiten der Regi-
onalztge von etwa 10 Minuten zur Verknipfung eines ICE-Halts mit den an-
kommenden und abfahrenden Regionalziigen nicht realisierbar.

Der Bahnhof ist oberirdisch zurzeit mit max. 24 Zugen/Std. belastet, das zukunf-
tige Betriebsprogramm sieht 36 Zige je Stunde vor. Diese Zugzahl erscheint
unter bestimmten Pramissen (kurze Haltezeiten, Gleichverteilung der Zuge), die
allerdings den Betriebsablauf einschranken, prinzipiell mdglich. Die DB AG
plant wegen der Mittelklirzung bei den Regionalisierungsmitteln im Jahr 2007
Reduktionen fur den Nahverkehr. Die héheren Kosten flir die Zughalte und
Trassenbenutzung des Tiefbahnhofs werden tendenziell zu weniger Zugverbin-
dungen fuhren. Die Chancen, alternative Bahnbetreiber flr Regionalverkehre zu
gewinnen, sind dadurch eingeschrankt, dass keine dieselgetriebenen Ziuge zum
Tiefbahnhof verkehren dirfen. >>> +3

4.1.2.Anbindung an das Schnellverkehrsnetz

Der neue Tiefbahnhof ist gut geeignet, Stuttgart an das Schnellverkehrsnetz
anzuschlielen. Er hat allerdings das Problem, dass er Gefélle an den Bahn-
steigkanten haben muss. Daher erscheint ein Verstarken und Schwachen der
ICE-Zlge am Bahnsteig moglicherweise nicht durchflihrbar und wahrscheinlich
nicht genehmigungsfahig. Daraus erwachst der Nachteil, dass trotz geringerer
Nachfrage in und aus Richtung Miinchen die Zugkapazitaten nicht angepasst
werden kénnen. Aullerdem fehlen die Bereitstellungsgleise fur Zige die in
Stuttgart wenden — diese mussen daher stets aus dem Bahnhofsbereich zum
Abstellbahnhof fahren. Auflerdem sind ,Bahnsteigwenden® nur noch mdglich,
wenn die Wendezeit kurz ist. Die DB AG hat wegen mangelhaften Renditen im
vergangenen Jahrzehnt die Fernverbindungen auch von und nach Stuttgart
substanziell gekurzt (6). Die wesentlich hdheren Stationsgebuhren und Tras-
senpreise werden diese Tendenz verstarken und die DB AG unter der primaren
Zielsetzung, hohe Renditen zu erreichen, weitere Fernverkehrszige auszule-
gen. Alternative Bahnbetreiber werden, da die gesetzlichen Voraussetzungen
im Fernverkehr fehlen, in diesem Markt nicht tatig werden (7). Daher flhrt der
neue Tiefbahnhof tendenziell zu weniger Fernverbindungen als der heutige
Kopfbahnhof. >>>+2

* Ziffern in Klammern verweisen auf die Quellen in Abschnitt 8



4.1.3.Hauptbahnhof attraktiver

Das Erscheinungsbild des neuen Bahnsteigbereichs wird wesentlich besser
sein als das des heutigen Zustands. Allerdings mussen die Fahrgaste auf den
Wegen zu und von den Bahnsteigen und beim Umsteigen auf andere Bahnstei-
ge Treppen, Rolltreppen oder Aufziige benltzen. Die Erlebnisse, die die Fahr-
gaste heute beim Ein- und Ausfahren im Zug haben kénnen, werden ersetzt
durch unattraktive Tunnelfahrten. >>>0

4.2. Zielkomplex 2

4.2 1. Wirtschaftlichkeit verbessern

Der Tiefbahnhof verursacht wegen seiner komplexen Struktur (Rolltreppen, Auf-
zuge, ErschlieBungsebenen...) wesentlich hdhere Betriebskosten als der heuti-
ge Kopfbahnhof. Sie werden sich u.a. in den Stationspreisen niederschlagen.
Zurzeit betragt der Stationspreis in Stuttgart fir einen Zug von mehr als 180 m
Lange Euro 34,10. Geht man davon aus, dass dieser Wert auf den des Berliner
Hauptbahnhofs steigt, so entstehen je Halt Mehrkosten von Euro 48,42. Bei 400
Zugen im Tagesdurchschnitt entstehen allein durch die héheren Stationspreise
Mehrkosten von 7 Mio Euro/Jahr. Dazu kommen die Kosten durch héhere Tras-
senpreise: die sich bei den geplanten Neubaustrecken je Zugkilometer gegen-
Uber dem Ist-Zustand verdreifachen werden: die Mehrkosten werden gegentiber
den Ist-Kosten etwa 20 MioEuro/Jahr betragen. Nur ein kleiner Teil dieser
Mehrkosten wird durch hohere Erlése und Einsparungen durch verringerte
Fahrzeiten gedeckt werden (8).

Daruber hinaus wird durch die Halbierung der Bahnsteiggleise die Fahrplan-
und Umlaufgestaltung erschwert und damit tendenziell unwirtschaftlicher. Alle
Bahnbetreiber werden sich durch den Tiefbahnhof massive Kostensteigerungen
erfahren, die voraussichtlich nur teilweise durch hdhere Erldse gedeckt werden
kénnen. >>> -4

4.2.2. Investitions- und Folgekosten minimieren

Die Investitionskosten fur den Tiefbahnhof werden mit mehreren Milliarden Euro
in der GréRRenordnung zehnfachen Wert der Renovierung des Kopfbahnhofs
(ohne dessen strukturellen Umbau) erfordern — die Folgelasten durch die
Fremdfinanzierung dirften diesen Betrag weiter steigern. Der Instandhaltungs-
aufwand wird tendenziell diesen Investitionskosten folgen. >>>-5

4.3. Zielkomplex 3

4.3.1. Stadtebauliche Entwicklung ermdglichen

Das Freiwerden heutiger Bahnflachen schafft groztigige Entwicklungsmaoglich-
keiten -- allerdings erst in einem Jahrzehnt. Danach werden erfahrungsgeman
Flachen nur nach Bedarf bebaut werden, so dass mit Brachflachen tber Jahr-
zehnte hinweg gerechnet werden muss, die die Attraktivitat der neuen Stadt-
landschaft reduzieren. Bei Beibehaltung des Kopfbahnhofs konnten Flachen nur
durch Uberbauung der Gleisflachen gewonnen werden. Wegen des darunter
rollenden Bahnverkehrs durften sie allerdings nur fur Buros und Gewerbenut-



zung zu vermarkten sein, wie es zur Zeit fur den Dortmunder Hbf geplant wird
und noch 2007 realisiert werden soll. >>>+3

4.3.2. Stuttgart als Wirtschaftsstandort starken

Die direkte Anbindung von Flughafen und neuer Messe an den Regional- und
Fernverkehr wird die Attraktivitdt des Wirtschaftsstandorts Stuttgart deutlich
verbessern. Die wesentlich hoheren Betriebskosten des Bahnhofs und der Tun-
nelstrecken fihren tendenziell zu verringerten Zugangeboten. Ein Jahrzehnt
GrolRbaustellen in Stadtbereich mindern die Chancen. >>>+4

4.3.3. Erscheinungsbild und Lebensqualitat verbessern

Das Bild der Stadt wird nach Fertigstellung des Tiefbahnhofs wesentlich mo-
derner erscheinen. Allerdings zeigen die realisierten Bauten der Landesbank
BW auf dem ehemaligen Bahngelande und die stadtebaulichen Entwurfe fur die
Bebauung eher gigantisch-monotone Gestaltungen, die zu Unwirtlichkeit (im
Sinne Alexander Mitscherlichs) tendieren. Sie ignorieren die negativen Erfah-
rungen, die in aller Welt mit derartigen, kubisch-monotonen Stadtlandschaften
gemacht wurden. Die GroRbaustelle nahe des Herzens der Stadt wird die Le-
bensqualitat Gber ein Jahrzehnt massiv beeintrachtigen. >>>0

4.4. Zielkomplex 4

4.4.1. Beeintrachtigungen durch den Bau minimieren

Eine Renovierung des derzeitigen Kopfbahnhofs wiirde relativ geringe Belas-
tungen der Geschaftswelt, der Burger und der Fahrgaste schaffen gegenuber
den unvermeidbaren Beeintrachtigungen durch die geplanten GroRbaustellen
des Tiefbahnhofs. Immerhin werden durch sie Uber Jahre hinweg massive
Transportleistungen per LKW durch die Stadt und Region verursacht. >>> -4

4.4.2. Moglichst geringe Umweltbelastung

Der Aushub, Transport der Erdmassen, die Erzeugung und der Transport der
Baumaterialien schaffen unvermeidbare Umweltbelastungen, wesentlich mehr
als eine Renovierung des Kopfbahnhofs. Larm, Abgase und Staubausbringung
erfolgen vorwiegend unmittelbar angrenzend an die City und in einem wegen
der Tallage wenig bellfteten Stadtgebiet. >>>-5

4.4.3. Energieverbrauch minimieren

Der geplante Tiefbahnhof liegt tiefer als der heutige. Diese Situation erfordert in
der Zugférderung auch unter Berlcksichtigung partiell rickgewinnbarer Energie
beim Bremsen hohere Energieverbrauche als der derzeitige Bahnhof.

Die Zahlreichen Rolltreppen und Aufzige, die Beleuchtung der unterirdischen
Flachen erfordern laufend héheren Energieaufwand als der derzeitige Kopf-
bahnhof. >>>-3



4.4.4. Nutzung von Bauzustanden

Bei einer Renovierung des derzeitigen Bahnhofs konnten Schritt flr Schritt alle
Teil-Ausbauten in Betrieb genommen werden. Demgegenuber ist der geplante
Tiefbahnhof erst dann nutzbar, wenn alle Anlagen, vor allem die Zulaufstrecken
fertig gestellt sind. Dies bedeutet, dass etwa ein Jahrzehnt investiert und gebaut
werden muss, bevor ein Nutzeneffekt eintritt. >>>-5

5. Bewertung der alternativen Varianten
BUND/VCD/Arnoldi.

5.1. Zielkomplex 1

5.1.1.Bessere Bahnverbindungen in die Regionen

Der Kopfbahnhof bietet mit doppelt so vielen Gleisen und Bahnsteigen mehr
Madglichkeiten zu Betriebsfuihrung — vor allem stehen gentigend Gleise zur Ver-
fugung, um Kurzwenden mit z.B. 15 Minuten Aufenthalt zu ermdglichen.

Die Anzahl der Gleise erlaubt die Realisierung eines integralen Taktfahrplans
mit optimal-kurzen Umsteigezeiten (12) und erlaubt vor allem auch langere Hal-
tezeiten der Regionalzlige, damit jeder Zug sowohl Zu- als auch Abbringer zu
den Fernzlgen sein kann. Da die Bahnunternehmen nur in Ausnahmefallen
Lokwechsel durchfiihren, hat der ertlichtigte Kopfbahnhof grundsatzlich eine
héhere Leistungsfahigkeit als der Tiefbahnhof*.

Der Kopfbahnhof ist, wie bisher, auch von dieselgetriebenen Ziigen bedienbar,
dies sorgt tendenziell fir Wettbewerb und Direktzlge in die Regionen.
Allerdings entstehen langere Fahrzeiten vom Hauptbahnhof zum Flughafen als
beim Tiefbahnhof. Die Halte der ICE-Zuge der Relation Mannheim-Ulm am
Flughafen erfordern Iangere Fahrzeiten. Sie erscheinen jedoch wegen der ge-
ringen Nachfrage voraussichtlich nicht wirtschaftlich, da der Einzugsbereich des
Flughafens sich nicht auf die Region Mannheim erstreckt und allenfalls Flug-
gaste von Ulm betroffen sind, die bei dieser Variante mit IRE-Zlgen den Flug-
hafen erreichen. Die geringeren Trassen und Stationspreise fiihren tendenziell
zu mehr Bahnverbindungen. >>>+3

5.1.2.Anbindung an das Schnellverkehrsnetz

Der Kopfbahnhof ist prinzipiell genau so gut an das Schnellverkehrsnetz ange-
bunden wie der Tiefbahnhof. Er bietet Vorteile fur das Kuppeln/Entkuppeln von
Halbzlgen und schafft damit die Mdglichkeit einer besseren Anpassung der
Zuge an die Nachfrage.

* Die von der DB und im Gutachten (5) behauptete geringere Leistungsfahigkeit des Kopfbahn-
hofs in Bezug auf die Zugzahlen beruhen auf Vorgaben unnétig langer Haltezeiten im Kopf-
bahnhof und anderer, nicht realistischer Pramissen und entsprechen daher nicht den tatsachli-
chen Gegebenheiten. Da unstrittig ist, dass der Kopfbahnhof das geforderte Betriebsprogramm
mit 36 Zugen/Std. leisten kann, wird hier darauf nicht naher eingegangen.

Auch Kurzwenden werden durch die doppelte Anzahl von Gleisen leichter mog-

lich, da langere Standzeiten zugelassen werden konnen.



Nachteil ist die verringerte Einfahrgeschwindigkeit: Die dadurch bedingte lange-
re Fahrzeit kann durch die kurzeren Fahrgastwechselzeiten durch spezielle
Ausstiegsbahnsteige ausgeglichen werden (die S-Bahn Miinchen schafft trotz
des Fahrgastwechsel von mehreren hundert Personen am Hauptbahnhof dank
zweier Bahnsteige 30 Sekunden Haltezeiten — dementsprechend reichen 2 Mi-
nuten flr den Halt eines ICE im neu gestalteten Kopfbahnhof aus).

Die Zuge der Relation Mannheim-Ulm mussten, wenn sie den Flughafen bedie-
nen sollen, Uber die Gaubahn dorthin geleitet werden. Wegen der langeren
Fahrzeit und der geringen Nachfrage sollten diese Zige direkt von und nach
Ulm fahren, ohne den Flaghafen zu bedienen. >>>+2

5.1.3. Hauptbahnhof attraktiver

Ein oberirdischer Bahnhof mit voller Belichtung schafft zweifellos eine bessere
Atmosphare als jeder Tiefbahnhof — dies beweisen die Hallenbahnhdéfe Kolin,
Frankfurt, Leipzig, Dresden. Der Unterschied ist im neuen Berliner Hauptbahn-
hof gut erlebbar in dem gravierend differierenden Bild der lichtvollen Glashalle
der Stadtbahnstrecke zum U-Bahnhof-Erlebnis der Nord-Sud-Strecke. Aul3er-
dem erfahren die Fahrgaste bei der Ein- und Ausfahrt der Zige charaktervolle
Bilder der Stadt.

Werden die Gepackbahnsteige erhdht und von den massiven Pfeilern befreit
(die im Zuge eines neuen Bahnsteighallendaches an den jetzigen Stellen tber-
flissig werden), entstehen 7 bis 9 weitere Bahnsteige, die zum Aussteigen be-
nutzt werden kénnen. Die vorhandenen Bahnsteige stehen damit voll den Ein-
steigenden zur Verfiigung — ggf. auch denjenigen Fahrgasten, die zum Zug am
gleichen Einstiegbahnsteig umsteigen mochten.

Die mogliche Trennung der Verkehrsflisse von einsteigenden und aussteigen-
den Fahrgéasten schafft stressfreie Bewegungsmoglichkeiten. Rolltreppen und
Aufzige sind unnétig. >>>+3

5.2. Zielkomplex 2

5.2.1.Wirtschaftlichkeit verbessern

Die Umbau- und Renovierungskosten des Kopfbahnhofs verursachen nur einen
Bruchteil der Kosten des Tiefbahnhofs: Die Struktur der Bahnsteige kann erhal-
ten werden. Der Abstellbahnhof und das Bw kénnen, missen aber nicht verlegt
werden. Das Gleisvorfeld soll durch eine weitere Uberwerfung von Fahrstra-
Renkreuzungen befreit werden (4). Durch nur moderat erhdhte Stationspreise
und wesentlich geringerer Trassenentgelte, durch weniger Rangierfahrten bei
Kurzwenden und durch die Moglichkeit, Zlige zu verstarken und zu schwachen
kénnen die Verkehrsunternehmen wirtschaftlicher arbeiten als beim Durch-
gangsbahnhof.

Nachteilig erscheint, dass zur Erreichung kurzer Haltzeiten bei langen Zigen
ein zweiter Triebfahrzeugfihrer den Zug ibernehmen muss. Dies ist jedoch nur
bei weniger als 10% der Zuge erforderlich, die fast ausschlielich im Fernver-
kehr verkehren: Bei diesen Zuge ist wegen der begrenzten Dienstdauer der
Triebfahrzeugfuhrer nach bestimmten Fahrzeiten ohnehin ein Personalwechsel
notwendig. Dieser Nachteil erscheint daher gering und kénnte dadurch vermie-
den werden, dass die Dienste von Triebfahrzeugfihrern und Zugfuhrern ver-
zahnt werden. >>> -1

9



5.2.2.Investitions- und Folgekosten minimieren

Die Investitions- und Folgekosten eines renovierten und ertlichtigten Kopfbahn-
hofs betragen nur einen Bruchteil, mit Sicherheit weniger als 50% der Baukos-
ten eines neuen Tiefbahnhofs (10). Vieregg und RéRler schatzen die tatsachli-
chen Baukosten des Tiefbahnhofs inklusive der Neubaustrecke Stuttgart-
Wendlingen auf 5,5 Mrd. Euro und die der von ihnen dargestellten Variante
Kopfbahnhof mit Streckenausbau Stuttgart-Plochingen-Wendlingen auf 1,1,
Mrd. Euro.

Dementsprechend wirden sich die Folgekosten ebenfalls vermindern®. >>>-1

5.3. Zielkomplex 3

5.3.1. Stadtebauliche Entwicklung ermoglichen

Die frei gewordenen Flache des Guterbahnhofs (A1) und weitere Flachen im
ndrdlichen Bereich (C), die nicht fur die Baustellenlogistik bendtigt werden, so-
wie Reduktionen des Abstellbahnhofs und des Bahnbetriebswerks (B) schaffen
der Stadt Entwicklungsmaoglichkeiten. Zurzeit sind weite Flachen des ehemali-
gen Eilgutbahnhofs (C) frei und harren der Nutzung. Dass sie nicht schon langst
bebaut sind, zeigt, dass der aktuelle Flachenbedarf im Stadtzentrum offensicht-
lich verhalten ist.

Sollte nach Ausschoépfung dieser Moglichkeiten die Stadt zu ihrer Entwicklung
in einigen Jahrzehnten weitere Flachen bendtigt, konnte der Abstellbahnhof und
das Bahnbetriebswerk nach Unterttirkheim verlegt werden.

Falls die noch verbleibende Trennung der nérdlichen und stdlichen Stadtteile
nachteilig empfunden wird kdnnte sie durch ein Brickenbauwerk Gberwunden
werden.

Sollten nach Bebauung der genannten Areale weitere Flachen fur die Stadtent-
wicklung bendtigt werden, kénnten Schritt fir Schritt Bahnflachen Gberbaut
werden, wie es fur Dortmund geplant ist und noch im Jahr 2007 realisiert wer-
den soll.

Die mdgliche Freimachung der Trasse der Gaubahn Gber Stuttgart-West wird
hier nicht bewertet, da sie auch im DB-Projekt S21 wegen der potenziellen Nut-
zung durch die S-Bahn in Frage gestellt ist. >>> +2

5.3.2. Stuttgart als Wirtschaftsstandort starken

Auch mit dem Kopfbahnhof und den zugehoérigen Neubaustrecken wir der Flug-
hafen und die Messe mit Zugen aller Kategorien erreichbar. Die langere Fahr-
zeit wird teilweise dadurch ausgeglichen, dass die Zlige von und nach

* Die von Vieregg und RoRler vorgeschlagene Variante unterscheidet sich in Details
von der Variante gem. 4; sie ist in Kurzfassung im Anhang beschrieben.

dem Hauptbahnhof nahe des Terminals halten werden und dass damit den
Fahrgasten zeitraubende Fullwege erspart bleiben. Der mdgliche integrale
Taktfahrplan schafft bessere Umsteigemaoglichkeiten zwischen den Regionalen
Zugen und den Fernverkehrszigen. Die gegenuber dem Ist-Zustand nur gering-
flgig hoheren Stationsgeblhren und die nur moderat hdheren Trassenkosten
(nur durch die Neubaustrecke Wendlingen-Flughafen) fiihren tendenziell zu
kaum verringerten Zugangeboten. >>>+4
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5.3.3. Erscheinungsbild und Lebensqualitat verbessern

Die renovierten Kopfbahnhofe und der oberirdische Berliner Hauptbahnhof zei-
gen, wie attraktiv Bahnhofe mit lichten Hallen sein kénnen: sie sind bestmdgli-
ches ,Entree” einer Stadt und bieten eine Atmosphare, die niemals im ,Unter-
grund® erreichbar ist. >>>+3

5.4. Zielkomplex 4

5.4.1. Beeintrachtigung durch den Bau minimieren

Die Baustellen zur Renovierung und Ertlchtigung der Bahnsteighalle und des
Gleisvorfelds liegen auflierhalb der City und stéren weit weniger die Stadt und
die Menschen, sie dirften bestenfalls die Reisenden betreffen, die ein-,

um- oder aussteigen. >>>-1

5.4.2. Moglichst geringe Umweltbelastung

Die Umweltbelastung durch Renovierung und Ausbau des Kopfbahnhofs sind
zwar hoher als die fur eine Renovierung, jedoch wesentlich geringer als beim
Bau des Tiefbahnhofs, weil die Bauvolumina wesentlich geringer sind und wei-
ter entfernt von der City erfolgen. >>>-1

5.4.3. Energieverbrauch minimieren

Da die H6henlagen des derzeitigen Bahnhofs und die der angrenzenden Stre-
cken erhalten bleiben, bleibt der Energiebedarf der Zuge generell gleich.

Das gilt mit Einschrankung auch fur die Zuge vom Hauptbahnhof auf die Gau-
bahn — hier entsteht durch die groRere Distanz gegenuber der Strecke Uber
Vaihingen ein héherer Energieaufwand. Daruber hinaus entstehen durch mehr
Zugfahrten zum Flughafen hdhere Energiekosten, die jedoch nicht durch den
Bau, sondern durch mehr Verkehr auf der Schiene bedingt sind und hier nicht
zu bewerten sind. >>>-1

5.4.4. Nutzung von Bauzustanden

Renovierung und Ausbau des Kopfbahnhofs missen zwangslaufig bei rollen-
dem Verkehr durchgeflihrt werden. Die grof3zligige Kapazitat der Bahnanlagen
erlaubt ohne weiteres partielle Sperrungen einzelner Gleise, und damit eine
wirtschaftliche Baudurchfuhrung. Nach Abschluss einer jeden Ausbauphase
wird die entsprechende Anlage in Betrieb genommen. Daher werden alle Inves-
titionen binnen Monaten oder bestenfalls eines Jahres nutzbar. >>>+4
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6. Zusammenfassung -- Gesamtwertung

Im Folgenden werden die Vergleichswerte fur die einzelnen Zielkomplexe und
Zielbereiche mit Werten die die Verbesserungen (+Werte) und Verschlechte-
rungen (-Werte) gegenuber dem Ist-Zustand zusammengefasst:

Ist- DB BUND/VCD
Zu- Plan Alternative
stand S21 K21

1. Zielkomplex 1 0

1.1. Bessere Verbindungen +3 +3
1.2. Anbindung an das Schnellverkehrsnetz +2 +2
1.3. Hauptbahnhof attraktiver 0 +3
2. Zielkomplex 2 0

2.1. Wirtschaftlichkeit verbessern -4 -1

2.2. Investitionskosten und Folgekosten minimieren -5 -1
3. Zielkomplex 3 0

3.1. Stadtebauliche Entwicklung ermdéglichen +3 +2
3.2. Stuttgarts als Wirtschaftstandort starken +4 +4
3.3. Erscheinungsbild und Lebensqualitat verbessern0 +3

4. Zielkomplex 4 0

4.1. Beeintrachtigung durch den Bau minimieren -4 -1
4.2. Mdglichst geringe Umweltbelastung -5 -1
4.3. Energieverbrauch minimieren -3 -1
4.4. Nutzung von Bauzustanden -5 +4
Summen 0 -14 +16

Das Ergebnis dieser primar qualitativ angelegten Synopse zeigt eindeutig, dass
die aktuell durchgefuhrte DB Planung eines Tiefbahnhofs (S21) erhebliche Ne-
gativeffekte im Vergleich zum Ist-Zustand verursacht. Dieses Ergebnis ergibt
sich selbst dann, wenn die stadtebauliche Entwicklung doppelt so hoch bewer-
tet wirde als die ubrigen Ziele.

Demgegentber hat die alternativen Planungsvariante BUND/VCD/Arnoldi eines
renovierten und ertichtigten Kopfbahnhofs (K21) erhebliche Nutzeneffekte ge-
genuber dem Ist-Zustand und erst recht gegenlber der aktuellen DB-Planung
eines Tiefbahnhofs (S21).

Die Differenz von 30 Nutzenwerten der Alternative verbesserter Kopfbahnhof
gegenuber der DB-Planung Tiefbahnhof ist so eindeutig, dass auch weiter de-
taillierte und tiefer quantifizierte Analysen zu keinem anderen Ergebnis fihren
werden: S21 verursacht mit extrem hohen Investitionen per Saldo Negativwir-
kungen; ein optimal renoviert Kopfbahnhof erreicht eindeutig Positivwirkungen
fur den Schienenverkehr, Region und Stadt Stuttgart.
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/.Anhang

Auszug aus
Vieregg und RoBler: Einsparpotenziale bei Schienen-
Grofprojekten durch Modifikation der Planung

Projekt 4: Stuttgart 21

Bislang ist geplant, den bestehenden 16-gleisigen Kopfbahnhof incl. seiner
Zulaufstrecken innerhalb des Stuttgarter Talkessels aufzulassen und durch
einen 8-gleisigen Durchgangsbahnhof mit unterirdischen Zulaufstrecken zu
ersetzen. Die vorhandene Abstellanlage soll auf das Gelande des ehemaligen
Rangierbahnhofs Stuttgart-Untertlirkheim verlagert werden. Alle ICE-Zlge

in Richtung Ulm, die Regional- und Fernziige der Gaubahn (in Richtung
Bdblingen - Bodensee/Zlrich) und die Regionalzlge in Richtung Tubingen
werden Uber den Flughafen Stuttgart geleitet, der Uber eine unterirdische
Neubaustrecke ("Fildertunnel") direkt mit dem neuen Hauptbahnhof verbunden
ist. Die Neubaustrecke setzt sich bis Wendlingen fort, wo sie mit der
bestehenden Strecke Plochingen - Tubingen verknupft wird und als separates
Projekt bis Ulm ihre Fortsetzung findet.

Als Modifikation wird vorgeschlagen,

e den heutigen Kopfbahnhof beizubehalten, aber auf allen Ein- und Aus-
fahrgleisen kreuzungsfreie Fahrmdglichkeiten durch einen Umbau des
Gleisvorfeldes zu schaffen,

e zwischen Stuttgart Hbf und Esslingen-Mettingen zwei zusatzliche Gleise
fur Regional- und Fernzlige sowie flr aus- und einrtickende Zlge
zum/vom neuen Abstellbahnhof zu bauen

e ab dem Neckarknie bei Esslingen-Mettingen eine neue Trasse zu bauen,
die im Tunnel und mit groRer Steigung auf die Filderhochflache flhrt,
um ab Denkendorf entlang der Autobahn A8 bis Wendlingen zu verlau-
fen. Bei Scharnhausen zweigt ein Streckenast zum Flughafen Stuttgart
und weiter nach Bdblingen ab.

Diese Losung erzielt im Vergleich zum bisherigen Projekt sogar leicht kiirzere
Fahrzeiten im ICE-Verkehr Stuttgart - Ulm - Mlnchen, da die sonst erforderliche
Umwegfahrt Uber den Flughafen Stuttgart entfallt. Die Kapazitat des verbesser-
ten 16-gleisigen Kopfbahnhofes liegt um ca. 50% uber der des geplanten nur 8-
gleisigen Durchgangsbahnhofes, dessen knappe Kapazitats-Bemessung in
Fachkreisen haufig kritisiert wird. Im Vergleich zum Konzept "Kopfbahnhof 21"
der Verbande VCD und BUND werden bei der von der VIEREGG-ROSSLER
GmbH vorgeschlagenen Modifikation grofere Areale der heutigen Gleisflache
innerhalb des Stuttgarter Zentrums frei, da wie beim bisherigen Projekt "Stutt-
gart 21" der Abstellbahnhof nach Stuttgart-Unterturkheim verlagert und die Stre-
cke Stuttgart Hbf - Stuttgart-Vaihingen aufgelassen werden kann.
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Anhang;:
Das Bahnhofsprojekt Dortmund Hbf

Dortmunds Hauptbahnhof ist smwmm Wx‘ kamdiesmdemmgem nung nicht stemmen.
Eine Chance ;fﬁpr?;oate Inustorcn Die Cammwgmfii?:em wie derrmﬁahnhofkﬁwfagmmmu Foto: Sonae Sierra

Aus Siiddeutsche Zeitung, Nr. 27, Immobilien, vom 2.2.2007
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