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Rede von Dipl.-Ing. Hans Heydemann, Ingenieure22, auf der 475. Montagsdemo am 5.8.2019

Wie die Bahn Stuttgart 21 als Hochleistungsbahnhof verkauft

Liebe Mitstreitet,

vor drei Wochen, am 16.Juli, hat der Konzernbevollmachtigte der DB, Herr Krenz, vor dem S21-Ausschuss
des Stuttgarter Gemeinderates den kiinftigen Tiefbahnhof ,,Stuttgart 21 als Hochleistungsbahnhof angeprie-
sen, der Voraussetzung fiir den geplanten Deutschlandtakt und die vorgesehene Verdoppelung des Fahrgast-
aufkommens bis 2030 sein werde.

Zuvor hatte die DB sich schriftlich tiber eine Sendung des SWR zur unzureichenden Leistungsfahigkeit des
Tiefbahnhofs beschwert, weil der SWR sich nicht mit der DB AG abgestimmt hitte, und wirft dem SWR
JSeinseitige, hochselektive und teils schlicht falsche Behauptungen™ vor.

Jedoch tischt die DB AG ihrerseits der Offentlichkeit unhaltbare Behauptungen zur Leistung und Zukunfts-
tahigkeit von Stuttgart 21 auf: Mit der Aussage ,Iusgesamt mebr als 70 Ankiinfte und Abfabrten sind mebr als der
heutige Kopfbahnhof je geleistet hat versucht man den 8-gleisigen S21-Tiefbahnhof gegentiber dem bestehenden
16-gleisigen Kopfbahnhof als Giberlegen hinzustellen. 70 Ankinfte und Abfahrten sind jedoch nur 35 abgefer-
tigte Ziige je Stunde — was fiir eine Vernebelung! Das ist nicht mehr, sondern weniger als der Kopfbahnhof
leisten kann und geleistet hat. Dem Fahrplan 1970 zufolge wurden 46 Ziige je Stunde im Kopfbahnhof abge-
fertigt — nach der neuen Rechenweise der DB wiren das 92 Ankunfte und Abfahrten, erheblich mehr als 70.

Tatsdchlich kénnten im heutigen Kopfbahnhof 50 Ziige je Stunde abgefertigt werden, dies mit guter Be-
triebsqualitit, wie 2011 durch Untersuchung des Miinchner Verkehrsbiiros Vieregg & Rossler nachgewiesen
und vom Nahverkehrs-Verband BW bestitigt. Hingegen ist der S21-Tiefbahnhof nur fiir 32 Ziige je Stunde
ausgelegt. Im Gutachten des Prof. Heimetl von 1997 heil3t es wortlich: ,,... &ann der Bahnhof nur 32,8 Ziige /
Stunde leisten.” Diese ,,absolute Leistungsgrenze von Stuttgart 21 mit 32,8 Ziigen™ hat auch der Gutachter Schwan-
hiuBler bestitigt. Wie erklirt die DB AG jetzt diesen wundersamen Leistungszuwachs? Die 49 Ziige des
Stresstest beruhen auf mehr als 40 Regelverstof3en und sind im realen Betrieb nicht fahrbar.

Der Personenstromanalyse fiir Stuttgart-21-Hbf liegt gar nur die von der DB vorgegebene Anzahl von 29
Zugen je Stunde zugrunde. Fur die daraus abgeleiteten Personenstréme sind die Verkehrs- und Fluchtwege
bemessen. Allein schon daraus folgt, dass der S21-Tiefbahnhof die angestrebte Verdoppelung der Fahrgast-
zahlen gar nicht wird bewaltigen kénnen — im Gegensatz zu dem nach dem Umstieg-21-Konzept moderni-
sierten 17-gleisigen Kopfbahnhof, und das fir nur einen geringen Bruchteil der S21-Baukosten.

Das Brandschutzkonzept fir den S21-Tiefbahnhof sieht nur Evakuierungsméglichkeiten fiir die Fahrgiste
aus je einem vollbesetzten Doppelstockzug an jeder Bahnsteigkante vor. Zwei Ziige hintereinander, unab-
dingbar zum Erreichen groBerer Abfertigungsleistungen, scheiden damit aus. Die Betriebsgenehmigung fiir
Stuttgart 21 darf nach geltendem Regelwerk keine Doppelbelegungen zulassen. Auch aus Brandschutzgriin-
den kann der kiinftige Tiefbahnhof keinen Mehrverkehr aufnehmen; die angestrebte Verdoppelung der Fahr-
gastzahlen ist folglich nicht erreichbar.

Weiter hebt die DB hervor, dass die Regional-Linien durchgebunden werden und preist dies als ,,Schaffung
zablreicher umsteigefreier Verbindungen und kiirzerer Reisezeiten'. Dies ist auch im heutigen Kopfbahnhof ohne wei-
teres moglich, mangels Bedarf bislang aber nur auf einige wenige Linien beschrinkt; der Fernverkehr mit
ICE, TGV und IC/EC ist ohnehin zumeist ,,durchgebunden®. Fraglich bleibt, wie damit die Fahrgastzahlen
wesentlich erh6ht und der geforderte Deutschland-Takt sichergestellt werden kann. Nur sehr wenige Reisen-
de wollen z.B. von Osterburken oder Mannheim gerade nach Tiibingen fahren; die meisten wollen, sofern sie
nicht schon vorher aussteigen, nach Stuttgart, und der Rest will in andere Richtungen, wozu sie in Stuttgart
gute Umsteigemoglichkeiten brauchen, die der 8-gleisige Tiefbahnhof aber nicht hergibt.

Durchgebundene Zige sind nicht die Losung, sondern dadurch bedingt, dass die Ziige wegen der unzuldssi-
gen Bahnsteiggleisneigung von 15%o0 im S21-Tiefbahnhof nicht wenden kénnen und folglich in Fahrtrichtung
ausfahren miissen, ob nun ein Bedarf dafiir besteht oder nicht.



Nicht weniger ,,eznseitig, hochselektiv und teils schlicht falsch, wie die DB dies dem SWR in dessen kritischer Be-
richterstattung tiber S21 vorwirft, ist allerdings auch die am 16.7.2019 im S21-Ausschuf3 gezeigte Auswahl der
durch das ,,Babnprojekt Stuttgart-Ulm ermaglichten kiirgeren Reisezeiten im Deutschland-Takt*. Die angefithrten Ver-
bindungen vergleichen einseitig die Reisezeiten zum bzw. tiber den Flughafen Stuttgart mit denen der Be-
standsstrecke und erwecken den Eindruck erheblicher Reisezeitersparnisse durch Stuttgart 21, was aber insge-
samt gar nicht der Fall ist, sondern eine irrefihrende Schonfirberei. Die vorgebliche Reisezeitverkirzung
Stuttgart—Ulm entsteht ausschlieBlich durch die Neubaustrecke, nicht aber durch S21 mit Fihrung tiber den
Flughafen. Die gleiche Fahrzeit ergibt sich auch bei einer Streckenfithrung ab Wendlingen durch das Neckar-
tal anstatt tiber den Flughafen, wie im Konzept ,,Umstieg 21% vorgeschlagen, so dass S21 hier keinen Vorteil
bringt.

Erst recht fragwirdig sind die angegebenen Reisezeit-Unterschiede bei Fahrten zum Flughafen. Das von der
DB angefithrte Beispiel ,, 1 aihingen (Enz) — Stuttgart-Flughafen mit 24 Min. gegeniiber 1:00 Std heute* erweckt den
Eindruck, Stuttgart 21 werde mehr als doppelt so schnell wie der bestehend Kopfbahnhof. Durch Stuttgart
21 dndert sich die Fahrzeit bis Stuttgart Hbf Giberhaupt nicht; diese betridgt 17 Minuten mit dem ICE (der nur
zweimal am Tag in Vaihingen/Enz hilt!) und 19 Min. fir den IRE. Fir die Weiterfahrt zum Flughafen rech-
net die DB 7 Minuten Fahrzeit; die Haltezeit im Hbf mit mindestens 2 Minuten unterschligt sie. Anstatt 24
Minuten ergeben sich 26 Minuten fir eine ICE-Verbindung nur zweimal tiglich. Mit dem IRE wiirde die
Gesamtfahrzeit zum Flughafen 28 Minuten betragen anstatt 24 Minuten.

Der kinftige Flughafen-Bahnhof ,,Station NBS* ist etwa 300 m vom Abfertigungsgebiude entfernt; dafiir
sind ab Bahnsteig in 27 m Tiefe 10 Minuten Ful3weg zu berticksichtigen, insgesamt also 38 Minuten. Dem
gegentber sieht das Konzept ,,Umstieg 21 eine ,,Express-S-Bahn® auf der Panorama-Bahnstrecke vor mit
nur einem einzigen Zwischenhalt in Stuttgart-Vaihingen, die die Strecke zum Flughafen in nur 15 Minuten
zuriicklegen wiirde. Die verbleibende Zeitersparnis von 6 Minuten bei Stuttgart 21 wire damit unerheblich.

Zum Flughafen Stuttgart will nur ein sehr kleiner Anteil der Fahrgiste. Zudem sollen der Deutschland-Takt
und die angestrebte Fahrgast-Verdoppelung auf der Schiene den Flugreiseverkehr verringern — weshalb da so
einseitig mogliche Reisezeit-Verkirzungen zum Flughafen herausstellen? Fur die Giberwiegende Anzahl der
Verbindungen und die weitaus meisten Reisenden ergibt Stuttgart 21 tberhaupt keinen Vorteil. Dennoch
werden dafur an die 10 Mrd. € 6ffentlicher Gelder ,,versenkt®.

Geradezu abenteuerlich ist die Behauptung, Stuttgart 21 ermogliche ,,eznen S-Bahn-dbnlichen Hochleistungsbetrieb*,
bei dem ,,auf jedem Bahnsteiggleis alle fiinf Minuten ein Zug fahren'* konne. Das ist bahntechnisch gar nicht moglich;
5 Minuten werden allein fir das Ein- und Wiederausfahren mit Abfertigung und 1 Minute Pufferzeit benétigt
— fir das Aus- und Einsteigen der Fahrgiste verbliebe damit keine Zeit. Schon geringste Verspitungen ma-
chen eine derart dichte Zugfolge unmdglich. Hinzu kommt, dass im S21-Tiefbahnhof wegen der zu hohen
Gleisneigung sowie der Doppelbelegung die Einfahrt bis auf Schrittgeschwindigkeit herabgesetzt werden
muss. Daran wird auch die Einfihrung von ETCS und Digitalisierung nichts dndern.

Unbhaltbar ist auch die Behauptung ,,anf jedens der acht Streckengleise kann in Schnitt alle zwei Minuten ein Zug fab-
ren‘. Das Brandschutzkonzept fiir den S21-Tiefbahnhof gibt vor, dass ein im Tunnel in Brand geratener Zug
notfalls mittels Notbremsiiberbriickung in den Tiefbahnhof einfahren soll, weil dort die Rettungs- und
Brandbekimpfungsmoglichkeiten besser sind als im Tunnel. Dies setzt jedoch voraus, dass stets die gesamte
Fahrstrecke einschlieBlich Bahnsteiggleis tatsichlich frei ist und sich kein weiterer Zug davor befindet. Damit
ist die angestrebte Verdoppelung des Fahrgast-Aufkommens im Tiefbahnhof Stuttgart 21 unméglich.

Wenn spiter die S21-Tunnel saniert und jeweils dafiir ein Jahr lang gesperrt werden miissen wie jetzt der
Tunnel zwischen Vaihingen/Enz und Bruchsal, gibt es keine schnellen Ausweichstrecken. Stuttgart wird dann
fir Jahre vom Bahnverkehr weitgehend abgehingt.

Stuttgart 21 ist weder ausreichend leistungsfihig noch zukunftsfihig!
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