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Stuttgart, den 20. Oktober 2006

Argumentationspapier Stuttgart 21 — Nichtfinanzielle Aspekte

Nachfolgend eine Zusammenfassung der wichtigsten Argumente nichtfinanzieller Art in der
Diskussion um S 21.

Typische Argumente der Beflurworter von Stuttgart 21:

e Stuttgart 21 und die Neubaustrecke Stuttgart — Ulm sind untrennbar verbunden

Die an Stuttgart 21 interessierten Kreise vermengen seit Jahren mit grolRem Erfolg diese
beiden Projekte (,,Stuttgart 21 und die Neubaustrecke nach Ulm sind untrennbar
miteinander verbunden®). Diese Argumentation durfte fur einen nicht geringen Teil der
Zustimmung in der Bevoélkerung auBBerhalb Stuttgarts verantwortlich sein. Vor allem der
oberschwabischen Bevolkerung wird erfolgreich der Eindruck vermittelt, dass mit einem
Verzicht auf Stuttgart 21 die langfristige Beibehaltung des sehr langsamen Verkehrs tiber
die Geislinger Steige verbunden ware.

Doch die Behauptung der “Untrennbarkeit” lasst sich schon mit der historischen
Entwicklung der Projekte widerlegen. Am Anfang stand die Erkenntnis, dass die Filstal-
Strecke mit ihren 2 Gleisen und der betrieblich schwierigen Geislinger Steige auf Dauer
unzureichend sind. Daraufhin wurde ein Projekt eines 4gleisigen Ausbaus zwischen
Plochingen und Ulm mit einem neuen Albaufstieg (weitgehend im Tunnel) im Bereich
Geislingen von Prof. Krittian (sog. K-Trasse) entwickelt.

Dies nahm Prof. Heimerl zum Anlass, eine fur den Schnellverkehr interessante
Alternativplanung parallel zur A8 vorzustellen (Heimerltrasse oder H-Trasse). Sie
unterschied sich von der K-Trasse vor allem dadurch, dass sie entgegen den bisherigen
Gepflogenheiten der DB AG Steigungen aufwies, die nur von Triebwagenziigen des
Personenverkehrs aber nicht von Guterziigen bewaltigt werden konnte. Umgesetzt hat die
DB dieses Konzept bislang erst einmal auf der Strecke Siegburg — Frankfurt (Main)
Flughafen. Diese Trasse sollte von Stuttgart kommend die Bestandsstrecke Stuttgart —
Plochingen bei Esslingen-Mettingen verlassen und von dort auf die Fildern fihren, um ab
dort entlang der A8 weiterzufiihren.



Erst in einem darauf folgenden 3. Planungsschritt bekam die H-Trasse die Erganzung
durch ,Stuttgart 21“, das im Gegensatz zur K-Trasse die Anbindung des Flughafens an die
Neubaustrecke ermdglichte.

Nur Stuttgart 21 ermdglicht eine ICE-Anbindung des Flughafens

Dieses Argument ist zunachst einmal richtig. Man muss sich aber fragen, ob die ICE-
Anbindung ein wichtiges und erstrebenswertes Ziel ist. Stuttgart wird nie ein
internationaler Hub mit grolem Einzugsbereich werden. Diese Funktion ist in Deutschland
Frankfurt und Minchen vorbehalten, selbst Berlin spielt da nicht mit. Der Einzugsbereich
des Stuttgarter Flughafens ist auf Wirttemberg und (in begrenztem Umfang) Stdbaden
begrenzt. ICE-Zuge der Relation Frankfurt — Minchen halten in Mannheim, Ulm und
Augsburg. Mannheim ist eindeutig zum Flughafen Frankfurt, Augsburg zum Flughafen
Muanchen orientiert. Verbleibt also nur noch Ulm. Im Nahstreckenbereich unter 100 km
sind ICE-Zuge (vor allem auf Neubaustrecken) gegenuber dem Regionalverkehr
unverhaltnismaRig viel teurer. Daher kann man guten Gewissens davon ausgehen, dass
angesichts der teuren Fahrpreise die Mehrzahl der Ulmer auf die Nutzung des ICE zum
Stuttgarter Flughafen verzichten wird. Sinnvoll ist eine gute Einbindung des Stuttgarter
Flughafens in moglichst viele RE-Linien. Hier zeigt das Konzept ,Kopfbahnhof 21" von
BUND und VCD jedoch die attraktivere Lésung.

Nur Stuttgart 21 ermoglicht eine Fahrzeit von 28 Minuten von Stuttgart
nach Ulm

Dieses Argument stimmt nur, solange die Zuge nicht tber den Flughafenbahnhof fahren.
Mit der geplanten Bedienung des Flughafens liegt die Fahrzeit bei 33 Minuten und das ist
exakt die bendtigte Fahrzeit tUber die H-Trasse.

Der Kopfbahnhof verlangsamt die Fahrzeit der durchgehenden Fernzige

Diese Aussage war richtig, als noch jeder Fernzug in einem Kopfbahnhof einen Lokwechsel
durchfiihren musste. Wendezlige und ICE-Triebzlige benétigen nur noch eine
Aufenthaltszeit von 4 Minuten, maximal 1 Minute mehr als bedingt durch den starken
Fahrgastwechsel sowieso erforderlich ist.

Stuttgart 21 ist mit einer erhebliche Ausweitung des Zugangebotes verbunden

Der Bevolkerung wird immer wieder suggeriert, dass die Realisierung von Stuttgart 21 eine
erhebliche Verbesserung des Zugangebotes zur Folge hat, die es andernfalls nicht geben
wurde. Auf der Internet-Seite_http://www.stuttgart21.de/site/stuttgart21/de/
verbindungen21/angebotssteigerung/angebotssteigerung.html sind die nachfolgenden
Tabellen veroffentlicht:



Fernverkehr Regionalverkehr
. Som-|Stutt- - Som-|Stutt-
Anzahl der Zlige ab Anzahl der Zlge ab
mer | gart mer | gart
Stuttgart Stuttgart

. 2005 21 . 2005 21

je Werktag je Werktag
Stuttgart — Ulm 34 76 Stuttgart — Aalen 29 28
Stuttgart — Aalen 9 9 Stuttgart — Goppingen 34 24
Stuttgart — Goppingen 10 16 Stuttgart — Tubingen 39 54
Stuttgart — Boblingen, Zirich| 7 8 Stuttgart — Boblingen, Zurich| 17 23
Stuttgart — Vaihingen (Enz), 20 28 Stuttgart — Vaihingen (Enz), 26 24
Karlsruhe Karlsruhe
Stuttgart — Heidelberg, Stuttgart — Heilbronn,

: 49 69 N 43 35
Mannheim Wirzburg
Stuttgart — Heilbronn, L

- 0 19 Stuttgart — Schwabisch Hall 21 23

Wirzburg
Stuttgart — Schwabisch Hall 0 8

Die angegebenen Ausweitungen des Angebotes im eigenwirtschaftlich von der DB AG
erbrachten Fernverkehr stehen im vélligen Widerspruch zur Geschéftspolitik der DB der
vergangenen Jahre. Die DB reduziert wegen ungenigender Auslastung seit Jahren
regelmafig das Angebot der noch als IC-Linien existierenden friheren IR-Linien. Auf vielen
ehemaligen IR-Strecken hat sie sich vom Fernverkehr véllig zuriickgezogen. Vor diesem
Hintergrund sind die in der Tabelle enthaltenen neuen Fernverkehrsverbindungen auf
Strecken, die z. T. schon seit vielen Jahren keinen Fernverkehr mehr haben, vollig
unrealistisch. Die angegebenen drastischen Steigerungen der Zugzahlen auf der
Hauptachse Mannheim — Stuttgart — UIm sind ebenfalls nicht realistisch. Auch auf diesen
Strecken wurde das Angebot in den letzten 10 Jahren reduziert und nicht ausgeweitet.

Da Stuttgart 21 keine nennenswerten Auswirkungen auf die Reisezeiten hat (siehe oben)
ist auch von dieser Seite nicht mit einem Uberdurchschnittlichen Zuwachs an Fahrgéasten
zu rechnen. Lediglich die Reduzierung der Fahrzeit zwischen Stuttgart um Ulm um 20 bis
25 Minuten durch die Neubaustrecke Stuttgart — Ulm wirde zu erhdhten Fahrgastzahlen
fihren — dies aber auch ohne Stuttgart 21. Wie die Erfahrungen mit der Neubaustrecke
KdIn — Frankfurt zeigen, werden selbst diese aber nicht so hoch sein, dass sie eine
Ausweitung des Angebotes auf mehr als das Doppelte mit 4 Fernziigen je Stunde und
Richtung zwischen Stuttgart und Ulm rechtfertigen.

Die Ausweitung des Zugangebotes im Nahverkehr misste durch das Land Baden-
Wirttemberg bestellt werden. Dieses kirzt wegen der Reduzierung der vom Bund
finanzierten Regionalisierungsmittel jedoch aktuell das Angebot. Die Landesregierung
antwortete in der Landtagsdrucksache 14/299 auf die Frage danach, in welchem Umfang
nach Fertigstellung des Projektes ,Stuttgart 21“ Mehrleistungen gegeniber dem heutigen
Zugangebot bestellt werden sollen, wie folgt: ,, Welche zusétzlichen Leistungen nach
Fertigstellung des Profekts ,,Stuttgart 21" vom Land bestellt werden, kann zum jetzigen
Zeitpunkt noch nicht mitgeteiflt werden. Hierzu ist die Entwicklung der finanziellen und
verkehrlichen Rahmenbedingungen im OPNV insgesamt entscheidend. “ Die extreme



finanzielle Belastung, die bei Realisierung von Stuttgart 21 auf das Land Baden-
Wirttemberg zukame, wird nicht zu Ausweitungen sondern zu weiteren Einschrankungen
des Zugangebotes fihren.

Stuttgart 21 macht Platz frei fur eine stadtebauliche Nutzung der Bahnanlagen

Auch diese Aussage ist natirlich nicht falsch. Ein grolRer Teil der Flachen, die angeblich
erst durch Stuttgart 21 frei werden, werden aber bereits heute nicht mehr von der Bahn
genutzt. Hierzu zéhlen die Flachen des ehemaligen Eilgutbahnhofs zwischen dem
Hauptbahnhof und der Heilbronner StralRe und der ehemalige Giterbahnhof Stuttgart
Nord. Am Beispiel des friheren Eilgutbahnhofs zeigt sich deutlich, dass flr diese Flachen
und die von der Stadt Stuttgart vorgesehene Uberwiegende Nutzung als Blro- und
Handelsflachen in Stuttgart aktuell kein Markt vorhanden ist. Fast alle fertiggestellten
Gebé&ude in diesem Areal wurden von der landeseigenen Landesbank BW gebaut, jetzt soll
noch die ,,Bibliothek 21* als Geb&ude der Stadt Stuttgart hinzukommen. Die Vermarktung
der Ubrigen Baugrundstiicke kommt nicht voran, private Investoren sind nicht interessiert.

Durch die mehr als zehnjahrige Hangepartie haben sich mittlerweile auch die
Vermarktungsmoglichkeiten deutlich veréandert. Sollte Stuttgart 21 bis Ende des nachsten
Jahrzehnts tatsachlich realisiert werden, ist der Wachstumsboom in der Region Stuttgart
gerade zu Ende gegangen. Ab 2020 wird die Region Stuttgart stagnieren oder gar
schrumpfen. Die Flachen kommen also erst auf den Markt, wenn sie nicht mehr gebraucht
werden. Schlimmer: Der innere Nordbahnhof mit 30 Hektar Flache wird schon zehn Jahre
nicht angepackt, weil dort die gigantische Baustellenlogistik unterkommen soll.

Zusatzlich zu den aufgelisteten falschen Argumenten der S21-Beflirworter hatte

die Realisierung von Stuttgart 21 aber noch zahlreiche weitere fatale
Auswirkungen:

Die Leistungsfahigkeit des Hauptbahnhofes wirde drastisch verringert

Im Zusammenhang mit den weiter oben dargestellten unrealistischen Versprechungen
einer Ausweitung des Zugangebotes wird gerne suggeriert, der neue Durchgangsbahnhof
sei viel leistungsfahiger als der ,veraltete” Kopfbahnhof. Leider ist jedoch gerade das
Gegenteil der Fall!

Trotz aller Ausweitungen des Zugangebotes seit der Bahnreform vor 10 Jahren gilt auch
heute noch, dass der Stuttgarter Hauptbahnhof seit 1978 viel weniger Zugbewegungen
aufweist als vorher. Damals wurde die unterirdische S-Bahn-Strecke in Betrieb genommen,
was zur Folge hatte, dass der gesamte Vorortverkehr, der friher auch durch den
Kopfbahnhof geleitet wurde, wegfiel. Zusatzlich hat in den letzten 10 Jahren die
Verwendung von Wendeziigen und ICE-Triebzligen wegen der nicht mehr stattfindenden
Lokwechsel zu einer drastischen Reduzierung der Rangierfahrten gefiihrt. Fazit also: Der
Kopfbahnhof mit seinen vorhandenen 17 Gleisen hat bereits heute viele Kapazitatsreserven
die durch einen Umbau des Gleisvorfeldes noch erheblich erhéht werden kdonnten.

Der geplante achtgleisige Durchgangsbahnhof wére hingegen bereits bei dem heutigen
Zugaufkommen ein betrieblicher Engpass. In der Spitzenstunde zwischen 7 und 8 Uhr
kommen in Stuttgart 34 Zige an, dazu kommen noch zwei in Stuttgart neu einsetzende
Fernzige. Innerhalb einer Stunde mussen also selbst bei optimaler Gestaltung des
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gesamten Nahverkehrs als Durchmesserlinien je vorhandenem Bahnsteiggleis 4,5 Fahrten
je Stunde bewdltigt werden.

Um die Bedeutung dieses zunachst harmlos erscheinenden Wertes zu ermessen, sei ein
Vergleich mit dem Kdlner Hauptbahnhof gestattet. Wegen der besseren Vergleichbarkeit
wird hier der Fahrplan des Jahres 2002 zu Grunde gelegt, als Koln Hbf noch ein 100%iger
Durchgangsbahnhof war, in dem kein Zug die Fahrtrichtung wechselte. Heute ist die
Situation wegen der ICE-Zilge der Neubaustrecke Kéln — Frankfurt, die in Kéln ,,Kopf
machen* mussen, noch deutlich verscharft. 2002 wurden die in Kdln Hbf fiir den Nah- und
Fernverkehr (ohne S-Bahn) zur Verfiigung stehenden 9 Bahnsteiggleise in der
Spitzenstunde von 7 bis 8 Uhr von 40 Zigen angefahren, also 4,44 Zige je Bahnsteiggleis
und Stunde und damit eine fast genauso hohe Zugdichte wie im geplanten neuen
Stuttgarter Durchgangsbahnhof.

Die betriebliche Lage in KoIn Hbf ist wegen der Uberlastung des Bahnhofs seit Jahren
unbefriedigend, der Bahnhof ist ein geflirchteter Engpass im deutschen Eisenbahnnetz,
den die meisten Zuge mit einer neu entstandenen bzw. vergréf3erten Verspatung
verlassen. Eine Verbesserung dieser Situation durch eine VergréRerung des Bahnhofs ist
aus stadtebaulichen Grinden vdllig ausgeschlossen. In Stuttgart will man sich einen
solchen neuen Engpass aber erst schaffen!

Ebenfalls problematisch sind Gberlastete Zulaufstrecken. In Kdln ist dies vor allem die
Rheinbriicke, die nur 2 Gleise je Fahrtrichtung anbietet, weshalb Ziige oft warten missen,
bis ein Gleis verfugbar ist. Im Jahr 2002 verlieRen zwischen 7 und 8 Uhr 26 Zlge den
Kolner Hbf auf den 2 Gleisen der Hohenzollernbriicke in Richtung Kéln-Deutz, also 13 Ziige
je Gleis und Stunde. Stuttgart 21 sieht fur die bereits heute Uberlastete Zulaufstrecke in
Richtung Kornwestheim weiterhin nur 1 Gleis je Fahrtrichtung vor. Zwischen 7 und 8 Uhr
kommen derzeit aus Richtung Kornwestheim 14 Zige in Stuttgart Hbf an. Auch hier soll
also ein Engpass zementiert werden, der den geflrchteten Kélner Hbf noch in den
Schatten stellt.

Eines ist jedenfalls klar: Die grol3 angekiindigte starke Ausdehnung des Zugangebotes ist
wahrend des Berufsverkehrs undenkbar, weil der auf 8 Gleise reduzierte neue Bahnhof da
bereits mit dem heutigen Zugangebot Uberlastet ist. Eine groRzigige Ausdehnung des
Zugangebotes ist aber unsinnig, wenn sie nur dann maoglich ist, wenn die heute
existierenden Zugangebote noch freie Platze haben, aber im Berufsverkehr, wenn in den
vorhandenen Zigen bereits heute jeder Platz belegt ist, am zu kleinen Bahnhof scheitert.

Stuttgart 21 bedeutet den Abschied vom integralen Taktfahrplan

Vor einigen Jahren hat die baden-wirttembergische Landesregierung Planungen fir einen
integralen Taktfahrplan im ganzen Land vorgestellt. Integraler Taktfahrplan bedeutet, dass
sich in allen wichtigen Knotenpunkten des Landes fast alle Ziige ein bis zwei mal pro
Stunde im jeweiligen Bahnhof treffen, dort einige Minuten warten, so dass man bequem
umsteigen kann, und dann wieder in alle Richtungen abfahren. Die Schweiz praktiziert
dieses Modell bereits seit 1982 mit grolRem Erfolg in Zurich und investiert grolie Summen,
um diesen Service in immer mehr Bahnhofen des Landes bieten zu kénnen.

Ein solcher fahrgastfreundlichen ,,Systemknoten“ wird in Stuttgart bei Realisierung von
Stuttgart 21 nicht mehr moglich sein, da es hierfir viel zu wenig Bahnsteiggleise gibt. Dies
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wird dbrigens auch von der Landesregierung nicht bestritten. Fern- und Regionalziige
werden den Bahnhof zeitversetzt nutzen, so dass beim Umsteigen von Fern- auf
Regionalziige oder umgekehrt immer Umsteigezeiten von ca. 20 Minuten entstehen. Da
die wenigen Bahnsteiggleise wegen ihrer dicht aufeinanderfolgenden Nutzung immer so
schnell wie mdglich wieder verlassen werden mussen, wird es auch nicht mehr moglich
sein, einige Minuten auf verspatete Anschlusszlige zu warten, so wie dies heute oft der Fall
ist.

Fast alle vorhandenen Nahverkehrs-Fahrzeuge muissen erneuert werden.

Wegen der verschéarften Anforderungen an den Brandschutz, die den Bestimmungen fur
die Fernzlige auf den tunnelreichen Neubaustrecken entsprechen, muss der vorhandene
Fahrzeugpark des Nahverkehrs praktisch vollstandig ausgetauscht werden. Dies betrifft,
mit Ausnahme der wenigen Zuggarnituren, die in diesem Jahr fiir die IRE-Ziige Karlsruhe —
Stuttgart beschafft wurden, auch alle Neubaufahrzeuge der letzten Jahre wie die
Doppelstockziige oder die Triebwagen der Baureihen 425 und 426.

Die DB bestreitet, dass dies ein Problem darstellt und behauptet, sie hatte die Moglichkeit,
die vorhandenen Fahrzeuge in andere Bundeslander abzugeben um dann fir Baden-
Wiurttemberg neue Fahrzeuge zu kaufen. Dies ist jedoch unsinnig. Die DB steht in den
meisten anderen Bundeslandern in einem scharfen Ausschreibungswettbewerb mit
anderen Anbietern. Die Bedingungen der jeweiligen Aufgabentrager sehen fast
ausnahmeslos zwingend die Beschaffung fabrikneuer Fahrzeuge durch den Bieter vor, allein
schon deshalb, weil ansonsten die DB mit ihren vorhandenen Fahrzeugen einen riesigen
Vorteil vor allen anderen Bietern hatte, die solche alten Fahrzeuge nicht haben und auch
nicht kaufen kénnen, weil die DB ihre nicht mehr bendtigten und einstmals durch den
Steuerzahler finanzierten Altfahrzeuge lieber verschrottet, als sie an mogliche
Konkurrenten zu verkaufen.

Dieseltriebwagen kénnen den Tunnelbahnhof nicht mehr anfahren.

Der geplante unterirdische Bahnhof wird aus naheliegenden Griinden nur noch von
Elektro-Ziigen angefahren werden kénnen. Dies hat zur Folge, dass die bestehende sehr
gut angenommene IRE-Linie Sigmaringen — Albstadt — Balingen — Tubingen — Reutlingen —
Stuttgart bei Umsetzung von Stuttgart 21 zukilnftig in Tabingen enden wirde und
Fahrgaste in Richtung Reutlingen und Stuttgart dort wieder wie in friiheren Zeiten
umsteigen mussten. Der im Vergleich zu den heutigen Neigetechnikziigen dieser Linie
marginale Zeitgewinn, den die Neubaustrecke Stuttgart — Ulm auf der Verbindung
Tlbingen — Stuttgart ermdglicht, wirde fur die Fahrgaste der Zollern-Bahn durch den
Umsteigeaufenthalt in Tubingen zu einer Fahrzeitverlangerung negiert.

Bei Storungen kdnnen die S-Bahnen den Hauptbahnhof nicht mehr erreichen

Immer mal wieder kommt es zu ungeplanten Sperrungen des S-Bahn-Tunnels durch die
Stuttgarter Innenstadt. In diesen Fallen muss ein Teil der S-Bahn-Zlige bereits in
Feuerbach und Bad Cannstatt wenden. Einige Ziige fahren aber bis Stuttgart Hbf weiter,
verlassen die vorhandenen S-Bahn-Gleise erst unmittelbar vor der Bahnhofshalle und
wenden dort auf den relativ wenig genutzten Gleisen 1-4. Diese zusatzliche und



ungeplante Belastung des Hauptbahnhofes fuhrt zwar zwangslaufig zu Verspatungen, aber
immerhin kdnnen alle Fahrgéaste den Hauptbahnhof erreichen.

Wird Stuttgart 21 realisiert, werden die S-Bahn-Gleise und die Ubrigen Gleise bereits in
Feuerbach bzw. Bad Cannstatt vollstandig getrennt. Die Uberlastung des zu kleinen
Bahnhofs und der nur zweigleisigen Strecke zwischen Feuerbach und Hauptbahnhof
machen eine Umleitung von S-Bahn-Ziigen in den neuen Stuttgarter Hauptbahnhof véllig
unmaoglich. Daher missen in einem solchen Fall alle S-Bahnen spatestens in Feuerbach
oder Bad Cannstatt enden, die Fahrgaste missen vor allem in Feuerbach auf die dann
nattrlich véllig Gberlastete Stadtbahn umsteigen.



