Bahn-Alternativen fiir Stuttgart und die Filderregion,
die kostengiinstig und ab sofort realisierbar sind
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A. Ziele

Die Fixierung auf Fahrzeitverkirzungen erscheint unsinnig: Die derzeit von der DB ge-
planten Anlagen ,Stuttgart21“ und die Neubaustrecke nach Ulm verkirzen die Fahrzeit
von, nach oder uber Stuttgart im Durchschnitt der tdglichen 400 Tausend Personen-
fahrten nur um 0,5 Minuten = 30 Sekunden (Gutachten der sma 2010 fiir die CDU/FDP-
Landesregierung) - dies flr Steueraufwendungen von mindestens 8, voraussichtlich 10
Milliarden Euro! Daher erscheint es unbedingt notwendig, vor der Diskussion von Al-
ternativen alle wichtigen gewiinschten Ziele zu diskutieren. Das kdnnten sein:

Direktverbindungen aus B-W zum Flughafen Freiflichen fur Stadtentwicklung gewinnen

Filderregion besser und schneller erreichbar Geringe Risiken fiir die Stadt und Land

Mehr Zugverbindungen im ganzen Land Keine Gefdhrdung der Mineralquellen
Bahnanlagen fur alle Ziige geeignet Geringe Beeintrachtigung durch Bauarbeiten
Ktrzere Fahrzeiten mit geringem Aufwand Energieverbrauch, CO2-Erzeugung senken
Bessere Anschliisse ohne Wartezeiten Larmbelastungen reduzieren

Zuverldssiger, storungsresistenter Bahnbetrieb ~ Minimale Investitionskosten und Folgekosten
Mehr Kapazitdten fir den Guterverkehr fur die offentlichen Haushalte

Hauptbahnhof fur 50 Ziige/Stunde bemessen  Zwischenbauzustdnde moglichst nutzbar
Bahnsteige und Zugénge gut dimensioniert Breiter Konsens in der Biirgerschaft
Bahnhofsgebédude und Schlosspark erhalten Bis zum Jahr 2020 realisierbar.

Jede Planungsalternative sollte danach bewertet werden, inwieweit sie alle diese Kriterien erfiillt.

B. Aktuelle Situation und Perspektiven

Die Planungen der DB fur ,Stuttgart 21“ gehen vom derzeitigen Verkehrsvolumen der Bahn aus
und legen der Dimensionierung 32 Zuige/Stunde mit 300 Tausend Ein-, Aus- und Umsteigern je
Tag zugrunde (Pramisse der DB im Gutachten der Durth Ross Consulting, 2009) — obwohl der
Kopfbahnhof friiher schon mehr Ziige geleistet hatte! Die Schweizer Biirger fahren pro Kopf
mehr als doppelt so viele Kilometer Bahn als die deutschen: Entschlie3en sich die Baden-
Wiirttemberger zu dhnlichem Bahnfahren wie die Schweizer, muss im Hauptbahnhof Stuttgart
mit 50 Ziigen/Stunde und 500 T. Fahrgdsten/Tag gerechnet werden. Das kénnte der Kopfbahn-
hof mit einigen Verbesserungen (gemal Punkt C.3.) leisten. Wird der Tiefoahnhof S21 fertig ge-
stellt, muss ein wesentlicher Teil des Kopfbahnhofs weiter betrieben werden, weil

« die 8 Gleise des Tiefbahnhofs je 6 Ziige pro Stunde bei tiblichen Verspdtungen und bei In-
standsetzungs-/Bauarbeiten nicht leisten kdnnen: Vergleichbare Bahnhofe der DB sind im
Durchschnitt mit weniger als 3 Ziigen/Stunde und Gleis belastet, das Maximum sind 4,4 Ziige!
Der Hauptbahnhof Ztirich (das nur 2/3 der Einwohnerzahl Stuttgarts hat) wird ausgebaut auf
26 Bahnsteiggleise, er hitte dann 2,6 Mal so viele Gleise wie Stuttgart 21 (einschl. S-Bahn).

« die Verkehrswege fiir Ein-, Aus- und Umsteiger im Tiefbahnhof (gem. o.g. Gutachten Durth
Ross) schon bei 32 Ztigen/Stunde erhebliche Behinderungen erwarten lassen, da Treppen und
Wege bereits fir 300 T. Personen/Tag unterdimensioniert erscheinen;

« fiir andere Nutzungen des heutigen Bahngeldandes (gemaR einem Gutachten des Bundestags)
Stilllegungs- und Entwidmungsverfahren notwendig sind, die scheitern, wenn irgend ein Be-
treiber die Anlagen nutzen will und/oder langfristig ein Bedarf furr die Anlagen erkennbar ist
(Allgemeines Eisenbahngesetz §§11, 23): Da beide Voraussetzungen gegeben sind, werden
die Genehmigungsbehorde und ggf. Gerichte der DB die Stilllegung und Entwidmung des
Kopfbahnhofs untersagen (solche Entscheidungen sind mehrfach in letzter Instanz gefallt
worden, u.a. nur deshalb, weil Freizeit- und Museumsbahnverkehre die Anlagen nutzen);

e die Planung der DB de facto eine Kapazitdtsreduzierung vorhandener Anlagen darstellt: Damit
entfallen die Genehmigungsvoraussetzungen, die geschlossenen Vertrdge werden gebrochen;

« die DB den Weiterbetrieb auf der Gaubahnstrecke im Schlichtungsverfahren zugesichert hat,
auf der ein sinnvoller Betrieb nur mit Einmiindung in den Kopfbahnhof moglich erscheint.
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C. Vorgeschlagene Projekte

Unter den oben genannten Zielsetzungen werden im Folgenden Alternativen vorgeschlagen,
die offensichtlich nur Bruchteile der DB-Pldne fir ,Stuttgart 21“ und die Neubaustrecke kosten;
Sie sind auch einfacher und kostengtinstiger sind als die Vorschldge ,K21“ und die von Heiner
Geiller vorgeschlagene Kombil6sung. Dabei enthalten sie Elemente aus allen: Die planfestge-
stellte Neubaustrecke Flughafen-Wendlingen und die Rohrer-Kurve aus S21, die lichte Glashalle
und Verbesserungen im Gleisvorfeld aus K21. Die folgenden Vorschlédge lassen sich auch mit
dem Tiefbahnhof realisieren, zeigen jedoch, dass er tiberfliissig ist, wertvolle Natur und Bauten
unnotig zerstort und eine gigantische Verschwendung von Steuergeldern darstellt. Sie stellen
damit einen ,dritten Weg” dar, der zur L6sung im Stuttgarter Konflikt fiihren kénnte.

1. Mehr Zugverbindungen, bessere Anschliisse

Im Rahmen der Vertrége zu Stuttgart 21 hat das Land bei DB Regio Zugleistungen zu Preisen
bestellt, die wesentlich héher sind, als die, die z.B. Bayern mit DB Regio vereinbart hat. Mit der
Beendigung der Vertrage konnen aus dem gegebenen Budget des Bundes in ganz Baden-
Wiirttemberg mehr Zugleistungen bestellt werden. Die von der DB geplanten Anlagen und
Neubaustrecken verteuern Trassenpreise und Stationsgebiihren und vermindern die bestellba-
ren Nahverkehrsleistungen. Werden Neubauten verhindert, bleibt das Bestellvolumen erhalten!

Mit einer landesweit koordinierten Fahrplanstruktur mit dem System ,Integrierter Taktfahrplan“
konnen an den ,Netzknoten” in alle Richtungen optimale Anschliisse geschaffen werden. Die
Verwirklichung erfordert an neuralgischen Infrastrukturanlagen Verbesserungen, beispielsweise
zusdtzliche Bahnsteige fir neue Anschliisse, weitere Kreuzungs- und Ausweichmoglichkeiten,
verbesserte Trassierung zu Einsparung weniger Minuten Fahrzeit u.d.

Realisierung 2014 bis 2016: notwendiges Investitionsbudget: 100 Mio. Euro.

2. Direktverbindungen in die Filderregion und zum Flughafen

2.1. Hauptbahnhof - Flughafen direkt

Aus dem Kopfbahnhof verkehren Express-S-Bahnen (SE-Ziige) alle 30 Minuten ohne Halt tiber
die Gdubahntrasse bis Rohr und weiter auf der S-Bahntrasse tiber Leinfelden zum Fughafen.
Damit Einschrankungen, wie sie vom Verkehrsminister gegentiber der DB-Planung verfligt sind,
vermieden werden, miissen die eingesetzten Ziige technisch denen der S-Bahnen entsprechen.
Das Umsteigen im Hauptbahnhof ist bequem, weil ohne jeden Hohenunterschied moglich.
Die Fahrzeit nonstop wird 18, mit Halt in Leinfelden-Echterdingen 20 Minuten betragen. Damit
entstehen nennenswerte Reisezeitverkirzungen. Gegentiber dem im Projekt S21 geplanten
Flughafenbahnhof entsteht ein Zeitvorteil von etwa 5 Minuten, da der S-Bahnhof aus geringer
Tiefe direkten Zugang zum Terminal hat.

Realisierung 2014, notwendiges Budget: 10 Mio. Euro fiir SE-Triebziige.

2.2. Direkte Ziige Flughafen - Heidelberg und Wiirzburg

Die halbsttindlich vom Flughafen zum Hauptbahnhof verkehrenden SE-Ziige werden im Haupt-
bahnhof mit RE-Zligen nach Vaihingen/Enz-Heidelberg und Heilbronn-Wiirzburg gekuppelt und
schaffen damit Direktverbindungen zu weiten Landesteilen nordlich von Stuttgart.

Die RE-/SE-Zuige werden aus Triebwagen gebildet, die automatisch kuppelbar sind.

Realisierung 2015, notwendiges Budget: 40 Mio. Euro fir SE-Zlige

2.3. Direkte Ziige Flughafen - Singen

Die in den DB-Planen vorgesehene ,Rohrer Kurve” wird gebaut und erméglicht, dass RE-Trieb~
wagen aus Richtung Singen-Rottweil-Horb als zweiten Zugteil einen SE-Triebwagen erhalten,
der in Boblingen ab- bzw. angekuppelt wird und Leinfelden und den Flughafen bedient.
Realisierung 2015, notwendiges Budget: 50 Mio. Euro.

2.4. Direkte Zuige Flughafen - Tiibingen

Die Neubaustrecke Flughafen — Wendlingen sollte gemal} der Planfeststellung der DB AG gebaut
werden und eine Einmiindung in den vorhandenen Flughafenbahnhof erhalten. Damit kdnnen

SE-Zlige vom Hauptbahnhof tber Leinfelden und Hughafen nach Reutlingen - Tubingen fahren.
Realisierung 2016, notwendiges Budget: 300 Mio. Euro
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2.5. Direkte Ziige nach Ulm Heidetberg 0D

Erhdlt die Neubaustrecke auch eine Zufahrt

nach Wendlingen-Plochingen, so kbnnen SE- Karlsruhe —> Niirmberg
Zuige vom Fughafen nach Plochingen fahren

und dort mit RE-Triebwagen gekuppelt wer- Rohrg ... o
den, die direkte Verbindungen nach Gop- Boblingen

pingen-Geislingen und Ulm und ggf. weiter -

nach Augsburg und Miinchen schaffen. Auch R Flughafen o
ein Ringverkehr Hauptbahnhof-Plochingen- 4o qu » Tabingen
Flughafen-Hauptbahnhof ist moglich. --= 2&555:\70:?,?“53“9

ggal\l/l\silirgsﬁ)zm 7, nOtwendlgeS BUdget Flughafenverbindung mit SE-Ziigen

2.6. Lirmschutz

Die vorgeschlagenen SE-Ziige sind technisch weitgehend identisch mit den modernen S-Bahn-
Zugen, fahren gleich schnell und verbreiten daher nicht mehr Larm als heutige S-Bahnen. Um
die Ldrmzunahme wegen der grolkeren Zugzahl auszugleichen erhalten kritische Strecken
Schallabsorber an den Schienen und 90 cm hohe Schallabsorberflichen, die kaum sichtbar,
jedoch trotzdem wirksam sind, da sie nahe der Ridern und Motoren platziert werden konnen.
Realisierung 2013/14, notwendiges Budget: 10 Mio. Euro

2.7. Ergdnzende Neubaustrecke Flughafen — Rohr

Da die DB eine ICE-Anbindung des Flughafens nur alle zwei Stunden plant, und tendenziell den
Fernverkehr reduziert, erscheinen Investitionen in Neubaustrecken derzeit nicht vertretbar. Soll-
ten in ferner Zukunft Fernverbindungen in die Filderregion denkbar werden, misste eine Neu-
baustrecke an der Autobahn A8 nach Rohr gebaut werden. Damit konnten Fernverkehrsziige
sowohl aus Singen wie auch aus dem Hbf tiber den Flughafen nach Tibingen und Ulm fahren.

3. Beschleunigung der Ziige nach Ulm und Miinchen

Mit dem Fahrplan von 1995 kénnten ICE-Ziige Miinchen in etwa 2 Stunden erreichen, 15 Minu-
ten schneller als heute. Um integrierte Taktfahrpldne mit optimalen Anschliissen und minima-
len Gesamtreisezeiten realisieren zu konnen, muissen die Fahrzeiten nach Ulm um etwa 7 auf
47 Minuten, nach Miinchen um etwa 10 Minuten gekiirzt werden. Das kann erreicht werden,
> indem die Strecken so erttichtigt werden, dass die nach der Eisenbahn Bau- und Betriebs-
ordnung zuldssigen Geschwindigkeiten gefahren werden konnen (Ziel: 6 Minuten),
> und Radien von Kurven, wo immer sinnvoll moglich, vergroRert werden (Ziel: 4 Minuten),
Mit diesen — im Vergleich zur Neubaustrecke - relativ einfachen Aus- und Neubauten kénnten
Stuttgart und Ulm ,Knoten” im integrierten Taktfahrplan mit guten Anschlissen werden.
Die Verbindung Frankfurt Hbf - Miinchen Hbf ist und bleibt tiber Niirnberg schneller, die Fahr-
zeit von Koln tber Frankfurt-Flughafen nach Miinchen wird Giber Stuttgart kiirzer werden.
Realisierungsperspektive 2014 bis 2020, notwendige Budgets: 600 Mio. Euro

4. Neubaustrecke Wendlingen-Ulm

Diese Strecke wird, legt man die abgerechneten Kosten de je Tunnelkubikmeter/ Stre-
ckenkilometer der Neubaustrecke Nurnberg-Ingolstadt zugrunde, 5,2 Mia. Euro kosten.
Zinsen, Abschreibung, Instandhaltung, Betriebsfiihrung kosten etwa 310 Mio. Euro/Jahr.
Da Einsparungen/Mehreinnahmen nur ca.100 Mio. Euro betragen werden, verbleibt

ein jahrl. Defizit, das Land und Bund aufbringen missen, von etwa 210 Mio. Euro/Jahr!
Die Neubaustrecke ist wirtschaftlich nicht zu verantworten - sie ist auch 6kologisch

unverantwortlich: Da ihr Scheitelpunkt 160 Meter hdher ist als der der ,Geislinger Stei-
ge” und weil sie lange Tunnelabschnitte hat, verursacht sie unnétigen Energieaufwand!

5. Alternative Wege fuir Giterzige

Es gibt es zwei alternative Routen fiir Glterziige, mit denen das Filstal entlastet und die ,Geislin-
ger-Steige” vermieden werden kdnnte: Die Remstalbahn Richtung Aalen und tGber Nordlingen
nach Donauworth und Augsburg wdre mit geringen Ausbauten sofort verfiigbar,

Aullerdem konnte die Route Mannheim — Heilbronn — Augsburg ausgebaut werden.
Realisierung 2014 bis 2020, notwendiges Budget fiir die Route Nordlingen: 100 Mio. Euro
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6. Sanierung des Kopfbahnhofs, neue Bahnsteige und Gleishalle

Die Bahnsteigddcher und deren Stiitzen werden abgebrochen und durch Glashallen mit weit-
rdumigen Stiitzen ersetzt. Gleisanlagen und Bahnsteige bleiben wie sie sind. Die Gepdckbahn-
steige werden erhoht, sie dienen zum Aussteigen. Von den derzeitigen Bahnsteigen steigen die
Fahrgdste nur in die Ziige ein. Damit kdnnen Haltezeiten von 2 Minuten erreicht werden; indem
die Fahrgdste sich jeweils nur in gleicher Richtung bewegen, werden alle Abldufe sicherer fllissi-
ger und stressfreier. Alle Zu- und Abgdnge sind ohne Aufzlige und Rolltreppen zugdnglich. Im
Gegensatz zum Tiefbahnhof bewegen sich im Kopfbahnhof die Reisenden sicher und bequem.
Die vorhandenen Anlagen, werden, soweit es der DB auferlegt, saniert und weiter betrieben.
Realisierungsperspektive 2012 bis 2020, notwendiges Budget: 320 Mio. Euro.

7. Uberbauung des Bahngeldndes in Stuttgart

In vielen Metropolenbahnhofen (z.B. in New-York, Montreal, Paris, London, Berlin und Bern)
wurden die Bahnanlagen ohne deren Tieferlegung tiberbaut. Fiir Stuttgart gibt einen interessan-
ten Vorschlag von Prof. Tobias Wallisser. Zusatzliche Briicken kdnnten den Park, die Bahnsteige
und das Europaviertel verbinden: Im Briickenbau schufen Stuttgarter Ingenieure weltweit futuris-
tische Losungen, die auch das Erscheinungsbild der Stadt Stuttgart markant pragen konnten.

Werden der Abstellbahnhof und/oder das Bahnbetriebswerk modernisiert und reduziert, ent-
stehen hochwertige Flachen flir Wohnbebauung. Durch eine Uberdeckung der vier Gleise ent-
lang dem unteren Schlossgarten konnte eine direkte Verbindung zum Park geschaffen und der
Zugldrm abgeschirmt werden. Dabei sollten vor allem mehr Ziige an den Endbahnhéfen gewar-
tet werden, weil dann Zugfahrten entbehrlich werden und die Anlagen an anderen Orten Stutt-
garter Abstell- und Wartungsanlagen entbehrlich machen.

Realisierungsperspektive 2015 bis 2020.

D. Die Filderregion ist eine entscheidende Hurde fiir S21

Der Tiefbahnhof kann erst dann in Betrieb gehen, wenn alle damit verbundenen Stre-
ckenneubauten fertig gestellt sind. Bislang ist das Planfeststellungsverfahren 1.3 (Flugha-
fenbereich und Anbindung an die Gaubahn) noch gar nicht im Anhérungsverfahren!
Die DB AG hatte die Plane fiir diese Anlagen 2002 beim Eisenbahn-Bundesamt (EBA)
eingereicht. Dieses lehnt sie bislang - also seit zehn Jahren - ab, da sie nicht , dlie erfor-
derliche Reife“haben (Schreiben des EBA an den Verfasser). Deswegen erscheint es
ausgeschlossen, dass das Grol3projekt ,Stuttgart 21 im Jahre 2021 in Betrieb geht.

Die von DB AG verfolgten Plane sehen vor, dass eine Bahnsteighdlfte des Flughafen-
Bahnhofs abgesenkt und damit flir Fern- und Regionalzlige geeignet wird. Damit ent-
stehen Eingleisigkeiten der S-Bahn und der Gaubahn, die einen doppelten Rickbau
vorhandener Bahnanlagen darstellen. Das darf gemal dem Allgemeinen Eisenbahnge-
setz voraussichtlich nicht genehmigt werden, weil ein solcher ,Riickbau” allen Pla-
nungspramissen flir Mehrverkehr widersprechen wiirde. Aullerdem verschlechtert die
DB Planung die Zuverldssigkeit des Bahnverkehrs, da S-Bahn und ICE-/Regionalziige im
Flughafen-Bahnhof je nur ein Gleis fur beide Richtungen haben werden.

Dartiber hinaus findet der DB-Plan Widerspruch in Leinfelden-Echterdingen, da die
Mitnutzung der S-Bahn-Trasse durch larmintensivere Ziige die Belastung der Burger
nennenswert erh6hen wiirde.

2001 kommunizierte der Vorstand der DB AG: ,/nsgesamt gilt fiir neue Projekte wie
beispielsweise fiir das Projekt Stutigart 21 grundsdtzlich, dass eine Umsetzung erst
nach abgeschlossenen Planfeststellungsveriahren erfolgt“ Fur die Bahnanlagen auf
den Fildern hat die DB in zehn Jahren keine genehmigungsfahigen L6sungen gefunden:
Nun sollen es die Biirger schaffen und dabei die massiven Mehrkosten verant-
worten, die durch zwingend notwendige Verbesserungen verursacht werden!
Dabei ist das ganze GroRprojekt S21 fur die Fildern tiberfliissig und schédlicht

Grobenzell, 12. 6. 2012 . Prof. Dipl--Ing. Karl-Dieter Bodack, M.S. . kd.bodack@gmx.de.
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