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Worum es geht:

.Unumkehrbar”? - die Auflésung eines Mythos

Stuttgart 21 ist ein planerisch gescheitertes Pro-
jekt, dasgegen groBte Bedenken und Widerstande
weiter gebaut wird. Vieles, was Projektkritiker im-
mer kritisiert und befiirchtet hatten, istinzwischen
eingetreten: Die Kosten explodieren, Steigerungen
werden nur salamitaktisch eingerdumt. Immer
wieder werden die Analysen der Projektgegner
ignoriert, bis man eines besseren belehrt wird,
wie zuletzt und erneut vom Bundesrechnungshof,
der die Kostenprognose von 10 Mrd. € bestatigte.

Ein dhnlicher Umgang mit den Fertigstellungs-
terminen: Ein ums andere Mal erweisen sie sich
als zweckoptimistisch. Zentrale Fragen zu Brand-
und Hochwasserschutz sind unbeantwortet. Die
steigende Zahl von Planénderungen und fehlende
Planfeststellungen in wichtigen Bauabschnitten
lassen das AusmaB der Planungsdefizite ahnen.
Selbst engagierte Projektbefiirworter der ersten
Jahre rdumen ein, dass sie - nach allem was bis-
her passiert ist und bekannt wurde - Stuttgart 21
,nicht noch einmal beginnen wiirden"". Dennoch
wird unbeirrtan dem Projekt festgehalten und ge-
baut, als gebe es kein Zurlick.

Was NutznieBer und Unterstiitzer des Pro-
jekts vor einer Ausstiegsdebatte schiitzt, ist der
scheinbar unerschiitterliche Glaube an dessen
inzwischen erreichte Unumkehrbarkeit. Zuviel
sei schon verbaut, zu viel Geld sei schon in das
Projekt hineingesteckt, das dann ja umsonst aus-
gegeben worden ware - eine Sichtweise, die weit
iiber das Lager der Befiirworter hinaus von vielen
geteilt wird. Nolens volens misse jetzt weiter ge-
macht werden.

Dies jedoch ist eine gezielt herbeigefiihrte oder
.herbeigebaute” Entmutigung, die erklart, warum
ein mehrheitlich fiir gescheitert gehaltenes Pro-

1 Bahnchef Grube , FAZ vom 5.3.2013 http://kurzlink.de/Grube_in_faz

jekt nicht mehr zu dem mehrheitlichen Wunsch
nach seiner Beendigung fiihrt.

Diese Broschiire ...

. will den Mythos der Unumkehrbarkeit ent-
schliisseln und Denkblockaden auflésen. Sie zeigt
unter Riickgriff auf die betriebswirtschaftliche
Theorie der ,Sunk Cost", dass es 6konomisch ir-
rational ist, fehlinvestiertem Geld hinterherzu-
laufen und es durch Nachschieben von weiterem
Geld retten zu wollen (S. 4).

Das gilt umso mehr, als die Ausstiegskosten
noch weit unter den anzunehmenden Gesamtkos-
ten des Projekts liegen, ein Ausstieg also fiir alle
Beteiligten einen finanziellen Vorteil bedeuten
wirde (S.5).

Im Folgenden wird argumentiert, dass ein
Baufortschritt, der nicht infolge einer fundierten
Planung erreicht wurde, sondern vor allem um Wi-
derstande gegen ein fragwiirdiges Vorhaben zum
Verstummen zu bringen, nicht als Argument fir
die Fortsetzung des Projekts dienen kann.

Ist die Kosten-Nutzen-Bilanz des Projekts negativ,
konnen die bisher getatigten Arbeiten kein
verniinftiges Argument fiir ein «weiter so» sein
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Dass GroBprojekte nicht unumkehrbar sind, ist
Thema ab S. 6. Erinnert wird an etliche Vorhaben
ahnlicher Dimension, die in einem weit fortge-
schritteneren Stadium beendet wurden, Fatalis-
mus also fehl am Platz ist. Auch Stuttgart 21, das
noch weit von einer Fertigstellung entfernt ist, ist
umkehrbar, wenn es gute Griinde fir einen Aus-
stieg gibt. Auch vertragliche Bindungen sind kein
Hinderungsgrund, den beschrittenen Weg aufzu-
geben, wie ab S. 9 erldutert wird. Auch erzwingt
der bereits viel weiter fortgeschrittene Bau und
die wahrscheinliche Fertigstellung der umstrit-
tenen Neubaustrecke Wendlingen - Ulm keines-
wegs die Fertigstellung von Stuttgart 21 (S. 10 /
Vorschlage zur Anbindung der Neubaustrecke an
den Kopfbahnhof finden sich in Kapitel 5).

Hinderungsgriinde, die erklaren konnen, wa-
rum das Projekt trotz allem weiter verfolgt wird,
liegen vielmehr in wirtschaftlichen Einzel- bzw.
Brancheninteressen und auf der politischen Ebe-
ne in Problemen der Gesichtswahrung im Falle
eines Projektabbruchs (S.11).

Wenn ein Ausstieg also maglich ist, stinden
Stadt und Land dann nicht vor einem Scherben-
haufen, vor einem nicht mehr kontrollierbaren
Chaos?

Der Ausstieg als intelligenter Umstieg
Anliegen der getonten Passagen (Kapitel 3 bis 5)
dieser Broschiire ist zu zeigen, dass ein Projekt-
abbruch kein Zuriicksetzen auf Null sein muss,
sondern als Umstieg in eine neue, bessere Ent-
wicklung organisiert werden kann.

Natirlich kdnnen von einer kritischen Biirger-
bewegung, auch wenn sie noch so fachkundig
ist, keine baureif ausgearbeiteten Alternativpla-

Der Ausstieg als intelligenter Umstieg:
Ein erneuerter Kopfbahnhof eréffnet
interessante Zukunftsperspektiven

nungen erwartet werden. Der Anspruch ist, mit
Gegenentwiirfen und kreativen Ideen plausibel
zu machen, dass Stadt und Region bei einem
Ausstieg nicht vor einem ,Schwarzen Loch” ste-
hen wirden, ihnen vielmehr tausend bessere
Wege offen stehen. Es zeigt sich, dass viele der
Zerstorungen und getatigten BaumaBnahmen
konstruktiv gewendet werden kdnnen und sich
so ein weites Feld von Gestaltungsmaglichkeiten
offnet: Der Ausstieg als intelligenter Umstieg!

Bahnhof und Park bleiben erhalten

Der Bonatzbau kann in seinen Proportionen und
seiner architektonischen Anlage wiedererstehen
ohne zwanghaft die historische Vorlage zu kopie-
ren (Kap. 3). Die Neugestaltung der Seitenfligel
kann neue Zugdnge und Verbindungen ins Um-
feld schaffen, die Grube in Hohe des Kopfbahn-
hofs kann - so der Vorschlag der Verfasser - fir
einen zentralen Fernbusbahnhof, eine groBziigi-
ge Radstation u.a. genutzt werden.

Zwar kénnen 300 Jahre alte Baumriesen nicht
wiedererstehen, aber die Landschaft des mittle-
ren Schlossgarten kann den Biirgerinnen zuriick
gegeben werden, punktuell kann die Baugrube
fir biirgernahe Nutzungen verwendet werden,
wie z.B. ein im Park eingetieftes Amphitheater
analog zum fritheren Landespavillon.

Der Stadtebau profitiert sofort

Ein besonderer Vorteil des Umstiegs im Vergleich
zum Weiterbau ist ausgerechnet das fir Stuttgart
21 immer ins Feld gefiihrte stadtebauliche Argu-
ment. Die ErschlieBung neuer Flachen sollte eine
Antwort auf Knappheiten und Mietpreisexplosion
geben, so die Bewerbung von Stuttgart 21. Bei



Die Panoramabahn auf ihrer aussichtsreichen
Fahrt zwischen S-Hbf und S-Vaihingen

Franzésischen Viertel in Tiibingen als Beispiel fiir eine
dkologisch-soziale Wohnbebauung

naherer Betrachtung bietet jedoch ein Umstiegs- ten vom HBF zum Flughafen gelangen wiirde -
konzept hier die wesentlich bessere Losung. ohne weitere Baukosten und zu einem Viertel
Eine Schlisselrolle féllt dabei dem sogenannten der Bahnticketkosten des ICE-Tarifs (S. 37).
C-Areal am Nordbahnhof zu, das bei einem Wei- o Zur Starkung des Stuttgarter OPNV soll die Gau-
terbau von S21 auf lange Jahre mit Baulogistik bahntrasse zwischen Hauptbahnhof und Vai-
blockiert wére. Bei einem Umstieg kann das Areal hingen zu einer attraktiven Nahverkehrsstrecke
sofort freigerdumt werden und unmittelbar mit mit bis zu 9 zusatzlichen Haltestellen ausge-
einem Planungs- und Beteiligungsprozess fiir ein baut werden. Fiir 32 000 Anwohner der Strecke
visiondres, urbanes Quartier begonnen werden: entstiinden so neue Wohngebietsanschliisse
Sofort und nicht erstin 10 bis 15 Jahren kann mit und Umstiegsbeziehungen im Nahverkehrs-
einer moderaten Wohnbebauung fiir den jetzt netz. Ein Vorschlag, den der VCD Stuttgart in
drangenden Wohnungsmangel begonnen und die Diskussion gebracht hat (S. 39).
mischfunktional mit Spielrdumen fiir (Sub-)Kultur, e Bei einer Reaktivierung des historischen Rosen-
Freizeit, Bildung, kommunalem Leben, viel Griin, steintunnels kdnnte ein 5. und 6. Gleis nur fiir
verkehrsberuhigt, vielleicht sogar autofrei gestal- S-Bahnen vom HBF nach Bad Cannstatt zuneh-
tet werden. Vorschldge hierfiir finden sich in Kap. menden Bedarf abdecken (S.41).
4 ,Die neue Prag” - so soll das Quartier heiBen. e Ein zusatzliches 5. und 6. Gleis vom HBF nach
Zuffenhausen wiirde Verspatungsanfalligkeiten
Neue Optionen fiir den Schienennahverkehr im Fern- wie Regionalverkehr abbauen (S.44).
Kapitel 5 befasst sich mit dem Anschluss der Neu-
baustrecke, deren Fertigstellung angenommen Die Auswahl der dargestellten Alternativen stellt

wird, ber das Neckartal an den Kopfbahnhof keine Festlegung auf die jeweilige Losung dar, sie
(S. 29) sowie mit innerstadtischen, regionalen soll aber mit diesen wohl durchdachten und rea-

und dberregionalen schienenverkehrlichen Opti- lisierbaren Beispielen demonstrieren, dass und
onen bei einem Projektumstieg. wie ein Umstieg und damit ein Ausweg aus dem
e Thematisiert wird ein S-Bahn-Ringschluss verfahrenen Projekt maglich ist.
Wendlingen-Neuhausen-Flughafen mit zwei- Anders als Boris Palmer meint, ist Stuttgart 21
gleisiger Einbindung der Neubaustrecke, so kein Fehler, den man nun begehen miisse. Ge-
dass auch aus Richtung UIm Anreisende ohne nauso wenig, wie man auf einem Holzweg weiter
Umwege den Stuttgarter Flughafen erreichen gehen muss. In diesem Sinne will die Broschiire
kénnen (S. 32). zur Inspiration und zu weiteren Alternativen an-
e Vorgestellt wird weiter eine Express-S-Bahn, regen auf anderen Planungsfeldern von S21 und

mit der man auf der Gdubahntrasse in 20 Minu- auch zu den hier vorgestellten.



+Ausstieg? Die bauen doch schon!”

Die Theorie der ,Sunk Cost” oder wer auf
dem Holzweg ist, muss umkehren

Was die Betriebswirtschaftslehre mit ,Sunk Cost”
meint bzw. der ,Sunk Cost Fallacy Trap", also dem
Trugschluss, sogenannten verlorenen Kosten in
die Falle zu gehen, kennt jeder aus dem Alltag:
Man gehtinsKino. Eintritt 10 € oder 2 x 10 €. Nach
einer Viertelstunde wird klar: Der Film bringt's
nicht. Man wartet nochmal 5 Minuten, aber dann
steht fest: Es war eine Fehlentscheidung, in die-
sen Film zu gehen. Also bleiben oder gehen und
was anderes machen? Man neigt dazu zu bleiben.
Das Geld fiir den Eintritt wére ja dann verloren,
umsonst ausgegeben. ,Boom! You just fell for the
sunk cost fallacy."? Erwischt! Du bist gerade dem
Trugschluss der verlorenen Kosten in die Falle ge-
gangen! Denn du rettest das Eintrittsgeld nicht
mehr, wenn du bleibst. Du machst die Fehlinves-
tition nicht wieder gut, sondern vermiest dir noch
den Rest des Abends.

Betriebswirtschaftliche Lehre aus dieser Ge-
schichte: Verlorene Kosten diirfen keine Rolle
spielen in der jeweils zu treffenden Entschei-
dung. Daran dndert sich auch nichts, wenn die
Kinokarte 50 € gekostet hatte. Fiir Stuttgart 21
bedeutet das: Wenn die Entscheidung fiir das
Projekt falsch war, weil die Kosten bzw. Nachtei-
le den Nutzen weit iibersteigen oder weil es gar
keinen verkehrlichen Nutzen gibt, z.B. weil die
Kapazitat des geplanten Bahnhofs geringer ist als
die des weiter bestehenden Kopfbahnhofs - dann
dirfen die bisher getatigten Investitionen, wel-
cher Art und Hohe auch immer, kein Argument
fur das Weiterbauen sein.

Ist die Kosten-Nutzen-Bilanz des Projekts ne-
gativ, kdnnen auch noch so hohe, durch den Bau-
fortgang aufgelaufene Ausstiegskosten und noch
so viele gebohrte Tunnelkilometer kein Argument

sein, weiter zu bauen und sich jeder Diskussion
iber Ausstieg zu entziehen.

Die okonomische Rationalitat liegt aber oft
quer zu psychologischen Reaktionsmustern, sie-
he Kinobeispiel. Dass Geld unniitz ausgegeben
wurde, dass Mithen umsonst gewesen sein sol-
len, widerstrebt geradezu der menschlichen Na-
tur. Das schone Geld! Die viele Zeit! - Selbst wenn
es nicht das eigene Geld und die eigene Zeit sind.
Dies mag erklaren, dass - weit tiber den Kreis
derer hinaus, die aus politischen oder wirtschaft-
lichen Griinden einen Ausstieg flirchten miissen
- viele den Gedanken daran nicht mehr zulassen
wollen. Ein Umstand, den sich die Beflirworter-
seite geschickt zu eigen macht (erinnert sei hier
an den Wahlkampfslogan der CDU 2011: ,Weiter
dargern oder fertig bauen?")

Sich der Rationalitdt zu entziehen, bleibt aber
nicht ungestraft. Je tiefer man in die Falle der
Sunk Cost Fallacy hineinstolpert, desto gréBer der
Schaden. Nicht wer den Ausstieg fordert, agiert
irrational, sondern wer unter Berufung auf Sunk
Cost - immer noch - weiter bauen will.

Hat man falsche Entscheidungen getroffen, ist
schnelles Umsteuern notwendig: niichterne
Bestandsaufnahme, Abschreiben, Umnutzen,
Chancen des Neuanfangs ergreifen

Baustellen umnutzen!



Stuttgart 21: Kosten Ausstieg 9800 {rek et e Gmon
versus Kosten Weiterbau

in Millionen EUR

Mehrkosten laut

Stand Januar 2016, VIEREGG-ROSSLER GmbH

aus Sicht des Steerzahlers

Projektkosten
6500 Iautl DB AG
aus Sicht der DB AG:
Riickabwicklung
Grundstlicksvertrage
(Ausgabe DB AG =
Einnahme Stadt Stuttgart)

-, 4100 laut DB AG noch weiter
1 3750 zu investieren

Streckenneubauten
bei K21-VR:

Hbf - Denkendorf,
neuer Abstellbf.,
ICE-AnschluB
Fildern

Neuer Kopfbahnhof
Sanierungskosten
Kopfgleise (verteilt
{iber 30 Jahre)

1900 Ausstieg mit
Nutzung alter Kopfbf.

schon verbaut
chl. aus%(egebens
lanungskosten
1500 (o Vertragsab-
bruchskosten)

verlorene Baukosten,
(in Teilen evtl. doch
anderweitig nutzbar)

Ausstieg Weiterbau

auf Basis Umstiegsmodell Vieregg/Rossler

Der Ausstieg - ein Gewinn!

Unabhéngig von der Erkenntnis, dass alle bis-
herigen Ausgaben genauso wie die bei einem
Weiterbau entstehenden verlorene Kosten sind,
stellt sich konkret die Frage, wie hoch denn beim
jetzigen Entwicklungsstand des Projekts die Aus-
stiegskosten waren.

Um die politisch motivierten und nicht ndher
begriindeten Behauptungen der DB AG (iber die
Kosten eines Ausstiegs zu iiberpriifen, hatte das
Aktionsbiindnis zwei Kostenstudien zu Stuttgart
21 bei der Verkehrsberatungs-GmbH Vieregg-
Rossler / Miinchen in Auftrag gegeben (im De-
zember 2015 zu der aktualisierten Kostenent-
wicklung® und darauf fuBend im Februar 2016 zu
den Kosten eines Ausstiegs®).

Dabei wurden berticksichtigt:

Die Kosten fiir den Abbruch der Bauarbeiten,
einschlieBlich noch nicht geleisteter Bauleistun-
gen, die Kosten fiir die Wiederherstellung des
Kopfbahnhofs, verlorene Planungskosten, Zah-
lungen fiir die Riickabwicklung der Grundstuicks-
vertrage, Sanierungskosten der bestehenden,
aber auch Kosten fiir einen ertiichtigten Kopf-
bahnhof mit Glasdach, zusatzliche Uberwerfungs-
bauwerke und Gleise.

Je nach Betrachtungsweise, ob aus Sicht der
DB AG, aus Sicht der Projektpartner oder des
Steuerzahlers, ob bei rein funktionaler Wieder-
herstellung des Kopfbahnhofs oder einer erwei-

Dr. Martin Vieregg bei der Vorstellung des ersten
Gutachtens im Dezember 2015 in Berlin

terten Umstiegslosung, ahnlich der nachfolgend
vorgestellten, die Kosten des Weiterbauens
von Stuttgart 21 liegen zwischen 5,9 und 7,9
Mrd. € iiber den Kosten eines Ausstiegs bzw.
Umstiegs auf eine Kopfbahnhoflosung - alles
Stand Januar 2016.

Eine zeitnahe Beendigung des Projekts wiirde
den Projektpartnern also Ausgaben, die nur zum
Teil bereits eingeplant sind, ersparen, ggf. auch
zu Ruckerstattungen fiihren. Dies allerdings mit
abnehmender Tendenz, je spater der Ausstieg er-
folgt. Im ungiinstigsten Fall wéren also am Ende
der Bauzeit 10 Mrd. € plus ein groBes X als verlo-
rene Kosten anzusehen.

Diese Berechnungen bestatigen Berichte iiber
ein lange vorenthaltenes Gutachten des Bundes-
rechnungshofs. Danach kalkuliert der BRH ,mit
Kosten in Hohe von bis zu zehn Milliarden Euro, die
auf die Steuerzahler und die bundeseigene Deut-
sche Bahn AG zukommen.” Die Kontrollbehdrde
habe ,die Bundesregierung gewarnt, dass die
Finanzierung drastischer Mehrkosten in Milliar-
denhéhe vollig ungeklart sei.”

Die Strategie des Faktenschaffens

Die Durchsetzungsstrategie von Stuttgart 21 hat
bewusst von Anfang an auf den Effekt des Fakten-
schaffens gesetzt: Je weiter man den Bau voran
treiben kann, desto friiher werde die grundsatz-
liche Infragestellung des Projekts verstummen,

2 http://kurzlinkde/lifehack, http://kurzlink.de/fortvinci

3 Vieregg-RoBler GmbH, Aktualisierung der Baukostenprognose von 2008
fiir das Projekt Stuttgart 21, Miinchen 12/2015

4 Vieregg-RoBler GmbH, Ermittlung der Ausstiegskosten fiir das Projekt
Stuttgart 21 zum Stand Ende Januar 2016, Miinchen 2/2016

5 Stuttgarter Zeitung 6.7.2016: http://kurzlink.de/BRH_S21_10_Mrd
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Die bislang groBte Investitionsruine Deutschlands:
Statt Atomkraftwerk heute ,Wunderland Kalkar”

wiirden die meisten Kritiker resignieren und hochs-
tens noch Einzelaspekte thematisieren, das Projekt
selbstnurnoch kritisch begleiten, im Wesentlichen
aber als unumkehrbar hinnehmen miissen. Um
schnell diesen imaginaren politisch konstruierten
Point of no Return zu erreichen, hat die DB ihren
friher noch verfolgten Ansatz aufgegeben, mit ei-
nem Projekt erst zu beginnen, wenn es insgesamt
durchgeplant und durchfinanziert ist.
Stattdessen wurde mit der Realisierung einzel-
ner Bauabschnitte begonnen, bevor die Gesamt-
planung die erforderliche Tiefe erreicht hatte. Es
sollten in einer Art Wettlauf mit der Zeit Fakten
geschaffen werden, die das Projekt irreversibel er-
scheinen lassen sollen, bevor die projektkritische
Stimmung so viel politischen Widerstand auslést,
dass das Projekt nicht mehr durchsetzbar ware.
Die fatalen Folgen einer solchen Strategie
sind auch beim Berliner GroBflughafen BER, der
Elbphilharmonie in Hamburg u.v.m. zu besich-
tigen:® spektakulare Kostensteigerungen und
revisionsbediirftige Nutzenberechnungen. Im-
merhin haben Debakel wie die genannten zu
einer breiten Debatte Giber die Ursachen solcher
Fehlentwicklungen gefiihrt. So resiimiert z. B.
die wirtschaftsnahe Hertie School of Governance
6 Berichtdes 1. Untersuchungsausschusses des Abgeordnetenhauses von
Berlin zur Aufklarung der Ursachen, Konsequenzen und Verantwortung
fur die Kosten-und Terminiiberschreitungen des im Bau befindlichen
Flughafens Berlin, Abgeordnetenhaus Berlin, Drucksache 17/3000 vom
14.06.2016 - http://kurzlink.de/BER_UA, Fazitab S. 300

7 Kostka: ,Kostenexplosionen sind vermeidbar” (Fallstudien der Hertie
School zu Flughafen BER und Elbphilharmonie) http://kurzlink.de/Kost-
ka 19.5.2015 Die Studie empfiehlt z.B. sektorbasiertes Benchmarking,
einevergleichende Methode, mitder das Biiro Vieregg-Rosler schon sehr
friih die spéter eingetretenen Kostensteigerungen identifiziert. Auch
Christoph Engelhardt konnte den Evidenznachweis zur Kapazitdt des
geplanten Tiefbahnhofs durch sektorbasiertes Benchmarking fihren.

Dergleichen ist von den Planungen und Planern der DB AG oder ihrer
Aufsichtsbehérden nicht bekannt. S. http://kurzlink.de/Hertie_School

© Alois Koppl, www.online-2000.de, CC-BY-3.08

Das ehemalige Gelande der Wiederaufbereitungsanlage

Wackersdorf: Heute ein groBer Gewerbepark

ihre Erkenntnisse aus der Untersuchung von BER
und Elbphilharmonie: ,SchlieBlich muss in jedem
Fall eine ausreichende Planungstiefe vor der Auf-
tragsvergabe erreicht sein, da Plandnderungen
regelmaBig hohe Kosten nach sich ziehen"

Bisher wurden aus derlei Erkenntnissen, die
schon fast Allgemeingut sind, keinerlei Konse-
quenzen gezogen, allenfalls fir kiinftige Projekte.
Die Bereitschaft, auch fiir aktuelle Projekte Konse-
quenzen bis hin zu einem Baustopp und einer Pro-
jektrevision zu ziehen, fehlt bisher. Fiir die weitere
Debatte um Stuttgart 21 kann dies jedoch nicht
hingenommen werden. Fakten, die primar zur
Uberrumpelung der Biirgerinnen geschaffen
wurden, diirfen nicht als Argumente fiir die
angeblich unabwendbare Fortsetzung des Pro-
jekts dienen.

Beispiele abgebrochener GroBprojekte
Umkehren, aussteigen, Entscheidungen revidie-
ren, auch wenn schon viel Zeit, Energie, Engage-
mentoder Geld investiert wurde - das kennt jeder,
das ist Teil personlicher und gesellschaftlicher
Realitat und Erfahrung. Beziehungen scheitern,
in die schon viel ,investiert” wurde, Ausbildungs-
und Berufswege, auf die sich mancher viele Jahre
ausgerichtet hatte, miissen - aus welchen Griin-
den auch immer - aufgegeben werden.

Im GroBen der Wirtschaft ist es nicht anders.
Ausgestiegen wird selbst aus hunderte Milliarden
teuren GroBtechnologien wie 2011 in Deutsch-
land aus der Atomwirtschaft, einer hoch entwi-
ckelten Energieinfrastruktur - allen Ausstiegs-
und Riickbaukosten zum Trotz. Allein die drei
groBen deutschen Atomkonzerne wird der Aus-
stieg ca. 50 Mrd. € kosten. Auf diese Summe be-



Uberbleibsel eines Milliarden-Projekts:
Transrapiddummy am Miinchner Flughafen

laufen sich jedenfalls ihre Riickstellungen8. Nach
jahrzehntelangem Streit, in dem stets die hohen
Ausstiegskosten ins Feld gefiihrt wurden, gelang
der Ausstieg am Ende im gesellschaftlichen Kon-
sens, nachdem sich in Folge von Fukushima die
Uberzeugung selbst bei langjahrigen Anhangern
wie der Bundeskanzlerin durchgesetzt hatte, dass
die Risiken und Folgekosten viel hoher sind als
die getatigten Investitionen samt Kosten des Um-
stiegs auf erneuerbare Energiequellen.

Ein ahnlicher Riickzug zeichnet sich bei der
Energiegewinnung aus fossilen Energietragern
ab. Konkret steht der Ausstieg aus der Kohle auf
der Tagesordnung. Rechnet man die lange igno-
rierten Umwelt- und Gesundheitsfolgekosten
der Stromgewinnung aus Kohle in Geld in die
Gesamtbilanz mit ein, kippt die Kosten-Nutzen-
rechnung. Allein fiir die USA werden diese so
genannten externen Kosten der Kohlewirtschaft
auf jahrlich 345 Mrd. US-Dollar geschatzt. Das
steht in keinem Verhaltnis mehr zu den bereits
getdtigten Investitionen. Sie sind Sunk Cost, der
Ausstieg ist unabwendbar®.

Weniger umwelt- und gesundheitspolitisches
als rein wirtschaftliches Kalkiil wird wohl auch zur
Abschreibung der Milliardeninvestitionen in die
kanadisch-amerikanische Frackingindustrie und
ihrer gigantischen Nord-Siid-Pipelines (Keystone-
pipeline-system!?) fiihren.

Manchmalsind esgroBe gesellschaftliche Umdenk-
prozesse, manchmal sind es Neubewertungen der
Wirtschaftlichkeit und oft sind es gesellschaftliche
Widerstande, in Form starker Birgerbewegungen,
die einen Ausstieg erzwingen, weil sonst die po-
litischen Kosten zu hoch wiirden. Meist greifen
diese einen Ausstieg ausldsenden Motivlagen in-
einander. Im Fall des von Franz Alt geschilderten
Ausstiegs aus dem schon fertig gebauten AKW
Zwentendorf stand der Druck einer starken Biir-
gerbewegung im Vordergrund (s. Kasten).

Eine dergroBten Investitionsruinen Deutschlands,
aus der der Ausstieg erst nach Fertigstellung ge-
lang, ist der Schnelle Briiter in Kalkar."" ,Es geht
keine atomare Gefahr von ihm aus, es wurde hier
noch nie auch nur ein Funken Strom produziert.
Gebaut wurde das Kraftwerk in den siebziger Jah-

ren, als die Atomeuphorie in Deutschland noch
groB war. In Betrieb ging es nicht, der Reaktor gilt
als eine der groBten Investitionsruinen Deutsch-
lands. Das Einzige, was hier strahlt, ist das Licht,
das den Briter in der Nacht beleuchtet.” ™2

Nach seiner Fertigstellung, ein Jahr nach
Tschernobyl, fokussierte sich der Protest gegen
die Atomenergie stark auf Kalkar bis die Bun-
desregierung nicht umhin kam, aus dem bereits
fertiggestellten Projekt 1991 auszusteigen. Sunk
Cost damals: 7 Mrd. DM.

Inzwischen wurde aus dem Ausstieg ein Umstieg,
derden Schaden, wennauch nurgeringftigig, milder-
te.Ausdem Schnellen Briiteristein Vergniigungspark
mitNachtleben undallem Drum und Dran geworden.
.Im Turbinen- und Reaktorgebdude sind seither die
Hotels untergebracht” (ebd.).

Mit verlorenen Investitionen in Héhe von
2Mrd. DM bei einem Gesamtinvestitionsvolumen
von 10 Mrd. DM wurde 1989 auch der Bau der
Wiederaufbereitungsanlage (WAA) Wackers-
dorf als zentralem Standort fiir die Wiederaufbe-
reitung abgebrannter Brennstoffe aus deutschen
Atomkraftwerken eingestellt. MaBgeblich fir den
Ausstieg waren hier eine starke, breit aufgestell-
te Biirgerbewegung, erfolgreicher juristischer
Widerstand (Planfeststellungsverfahren vor den
Verwaltungsgerichten) und die wirtschaftliche
Abwégung des Investors VEBA, der eine konflikt-
freiere und kostengiinstigere Losung fiir die Wie-
deraufbereitung in La Hague (F) und Sellafield
(GB) gefunden hatte. '3

8 Kosten Atomausstieg http://kurzlink.de/isf_muenchen

9 https://de.wikipedia.org/wiki/Kohleausstieg

10 https://en.wikipedia.org/wiki/Keystone_Pipeline

11 Siehe auch: Gescheiterte GroBprojekte in Deutschland, Infooffensive
Baden-Wiirttemberg, 11/2014: http://infooffensive.de/2014/11/gross-
projekte/

12 Siehe http://kurzlink.de/faz_Kalkar



Franz Alt: ,Es ist noch nicht zu spat!”

Rede von Dr. franz Alt, Journalist, auf der Kundgebung der Biirgerbewegung gegen “Stuttgart 21"
(Montagsdemo) am 16. Mai 2015 zum Evangelischen Kirchentag

.Das aktuelle Hauptargument fiir Stuttgart 21 heift:

Protest und Widerstand kommen zu spat. Es lohnt

sich doch gar nicht mehr, gegen das Projekt auf die

StraBe zu gehen. Was ist davon zu halten? Ich war

vor 14 Tagen in Osterreich beim Internationalen

Anti-Atomgipfel. Dabei habe ich auch mit Aktivisten

gesprochen, die vor 37 Jahren das AKW Zwenten-

dorfverhindert haben. ... Das AKW Zwentendorf war
komplett fertig gebaut, es war ein Milliarden-Projekt
wie Stuttgart 21, aber es ging nie in Betrieb, weil das

Volk kltiger war als seine Regierung. Drei Dinge kdn-

nen wir aus der Geschichte von Zwentendorf lernen:

1. Obwohl eine dumme Regierung schon gebaut
hatte, hat kluger Biirger-Protest den Unsinn noch
verhindert.

2. Wenn ein zu 100% fertig gebautes AKW gestoppt
werden kann, dann kann auch ein Bahnhof ge-
stoppt werden, der noch nicht einmal zu 10% ge-
baut ist.

3. Dass Stuttgart 21 dkologisch unsinnig ist, haben
wir eben schon gehdrt. Aber Stuttgart 21 ist auch
okonomisch mindestens so unsinnig wie die von
der Bundesregierung geplante Auslander-Maut
auf deutschen Autobahnen. Wir sind nicht grund-
satzlich gegen GroBprojekte. Aber wir fragen nach
dem Sinn von solchen Projekten. ...Ein sinnvolles

GroBprojekt, Frau Merkel und Herr Grube, ware

zum Beispiel die Renaissance der Flachenbahn in

ganz Deutschland. ...
Der neue Flughafen in Berlin, die Elbphilharmonie
in Hamburg, Stuttgart 21 hier: Warum miissen alle
GroBprojekte am Schluss doppelt bis dreimal so
teuer werden wie uns am Anfang gesagt wurde? ...
Uns ist im Laufe der Jahre von Stuttgart 21 klar ge-
worden: Der groBte Kostensteigerungsfaktor ist die
Unwahrheit. Die meisten GroBprojekte werden des-
halb so teuer, weil sie am Anfang trickreich schon-
gerechnet werden, um Politik und Offentlichkeit zu
tauschen. ...
Wenn Wackersdorf, Wyhl und Brokdorf gestoppt
werden konnten, weil der Widerstand und die Kos-
ten zu groB wurden, dann kann auch Stuttgart 21
noch aufgehalten werden...
Die Osterreicher - einschlieBlich ihrer Regierung -
sind heute sehr froh und dankbar, dass Zwentendorf
gestoppt wurde und Osterreich damit atomstromfrei
und atommiillfrei blieb - dank des Volkes. Genau so
dankbar werden die Deutschen und erst recht die
deutschen Bahnfahrer in der Zukunft sein,wenn
Stuttgart 21 so rasch wie mdglich beendet wird. Es
ist nicht zu spét, diesen offensichtlichen Fehler zu
korrigieren. Je friiher, desto besser..."
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.Lur Entschadigung bekam Wackersdorf ein gi-
gantisches Industriegebiet, in dem sich insbeson-
dere Autozulieferer niedergelassen haben. Mehr
als 3000 Arbeitsplatze wurden geschaffen”4
Argumente, wie sie aus der Diskussion um Stutt-
gart 21 vertraut sind, gaben 1994 den Ausschlag
fur die Zustimmung des Bundestags zur Trans-
rapidstrecke Hamburg-Berlin: Investitions-
standort Deutschland, Reisezeitverkiirzungen,
von einer Transversale Paris-Leningrad wurde
fantasiert. 10 000 Arbeitsplatze wiirden entste-
hen. Nachdem 2 Mrd. DM fast ausschlieBlich 6f-
fentlicher Mittel fiir Entwicklung in das Projekt
eines Industriekonsortiums geflossen waren und
sich dessen Kostenprognose von 5,6 auf 9 Mrd.
DM erhoht hatte, kam im Jahr 2000 der Ausstieg
aus der Transrapidstrecke Hamburg-Berlin. 2008
scheiterte unter Ministerprasident Stoiber ein
Fortsetzungsversuch Miinchen City-Flughafen,

nachdem es zuvor im Emsland zu einem Unfall
auf einer Versuchsstrecke mit 28 Toten gekom-
men war.

Letztlich gabauch beim Ausstieg aus dem GroB-
projekt bzw. dem Technologieweg Transrapid eine
Mischungaus Biirgerprotesten und einergeander-
ten Wirtschaftlichkeitsberechnung den Ausschlag.
Inzwischen hatte namlich mit der Entwicklung
des IC/ICE-Systems der Rad-Schienenverkehr im
Gegensatz zur Magnettechnik im Kosten-Nutzen-
Vergleich wiederdie Nasevorn. EinerderTotengra-
ber des Transrapids war kurioserweise Grubes Vor-
ganger Hartmut Mehdorn. Begriindung: Er sehe
keinen Sinn in der Investition von 12 Mrd. DM fiir
20 Minuten Fahrzeitgewinn.™

13 Siehe auch: https://de.wikipedia.org/wiki/Wiederaufarbeitungsanlage_
Wackersdorf

14 http://kurzlink.de/stern_Wackersdorf

15 https://de.wikipedia.org/wiki/Transrapid




Der Umstieg ist maglich

Vertrage stehen Ausstieg bzw. Umstieg
nicht entgegen

Der Finanzierungsvertrag (FinVe) zwischen
den Projektpartnern vom 2.4.2009 nennt eine
Kostenobergrenze einschlieBlich  Risikopuffer
von 4,526 Mrd. €. Am 12.12.2012 hat die DB AG
eingeraumt, dass die Kostenobergrenze um zwei
Milliarden Euro (iberschritten wird, so dass seit-
her die Gesamtkosten des Projekts unbestreitbar
nicht mehr vertraglich gedeckt sind.

Nach § 8 Absatz 4 FinVe sind in diesem Falle
Gesprache aufzunehmen, die aber wegen unver-
einbarer Standpunkte seit zweieinhalb Jahren
scheiterten. Diese ,Sprechklausel” genannte Ver-
einbarung ist keine Zahlklausel, kann also keine
Zahllasten Dritter schaffen. Zudem darf die DB AG
ein unwirtschaftliches Projekt streng genommen
nach Aktienrecht gar nicht betreiben, die Verant-
wortlichen kénnen dann schadensersatzpflichtig

Vermerke des Kanzleramts zeigen dessen rechts-
widrige Einflussnahme auf den DB-Aufsichtsrat,
siehe www.strafvereitelung.de

werden oder riskieren gar Gefangnisstrafen we-
gen strafbarer Untreue.

Am 5.3.2013 hat der Aufsichtsrat der DB AG
- starkem politischem Druck folgend - den Wei-
terbau des Projekts durch einseitige Aufstockung
des Finanzrahmens um zwei Milliarden Euro er-
maglicht. Der schwere Makel, dass die Geschéfts-
grundlage des Finanzierungsvertrags weggefal-
len ist und samtliche Mehrkosten ungesichert
sind, wird dadurch aber nicht geheilt: So ist einer-
seits die DB AG infolge der Kostensprengung zur
Fertigstellung von Stuttgart 21 nicht verpflichtet.
Andererseits konnen die Projektpartner einen
Weiterbau nicht einfordern, und erst recht kann
die DB eine Weiterfinanzierung eines Projekts,
dessen Vertragsgrundlage entfallen ist, von den
Projektpartnern nicht einfordern.

Wenn die 6ffentliche Hand dennoch von der
Deutschen Bahn die Fertigstellung fordern wiir-
de, kann jene darauf verweisen, dass die finanzi-
ellen Mittel dafiir nicht ausreichen, um fertig zu
werden, und die Errichtung einer Bauruine nicht
verlangt werden kann."!

Nimmt man die zweite Kostensprengung auf
mindestens knapp 10 Mrd. € hinzu, die die Ver-
kehrsberatung Vieregg/Rossler am 16.12.2015
ermittelt hat(S.5), dann ist flir eine unverantwort-
lich hohe Kosteniiberschreitung keine Kostentra-
gerschaft geregelt.

Die DB AG ist unter diesen Vorzeichen nicht
nur berechtigt, sondern aktien- und strafrecht-
lich auch zum Ausstieg aus dem Projekt ver-
pflichtet. Denn sie wiirde sich sonst rechtswidrig
in hohem MaBe selbst schadigen. Das gilt erst
1 Juristen zu Stuttgart 21: Das Ratsel der Sprechklausel. Eine Erlduterung

zur Rechtslage nach Uberschreitung der Kostengrenze bei Stuttgart
21: http://kurzlink.de/Juristen_zu_S21, siehe S. 3
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recht, wenn die Verkleinerung der Kapazitat des
Bahnhofs durch S 21 und die unwiderrufliche Ge-
fahrdung von Leib und Leben der Bahnreisenden
durch die sechsfach iiberhéhte Gleis- und Bahn-

steigneigung sowie das Versagen des Brand- und
Behindertenschutzes bei Schadensfallen im Tief-
bahnhof einbezogen wird.

Uber die finanziellen Auswirkungen eines sol-
chen Aus- und Umstiegs von S 21 ist damit nicht
automatisch mitentschieden. Der Finanzierungs-
vertrag ist seit dem 12.12.2012 briichig gewor-
den. Die dort vorgesehene Mischfinanzierung be-
darf noch der verfassungsgerichtlichen Klarung
durch das Bundesverfassungsgericht.?

Wird die Nichtigkeit des Vertrags hdchstrich-
terlich festgestellt, diirfte das volle Kostenrisiko
bei der DB AG liegen. Soweit das nicht geschieht
oder geschehen soll, sind zwischen den Projekt-
partnern Vereinbarungen uber die Beteiligung
an offenen Kosten mdglich und erforderlich. Dies
gilt fiir die Kosten eines Projektabbruchs bzw. fiir
einen geordneten Umstieg auf einen anderen
Entwicklungsweg. Kommt es aber zu keiner Ei-
nigung, wiirde bei einer gerichtlichen Entschei-
dung Uber die finanziellen Lasten des Ausstiegs
zu erwarten sein, dass die Projektpartner im
Rahmen der Kostengrenze von 4,526 Milliarden
Euro oder infolge eines nicht erklarten Projekt-

2 Das Bundesverwaltungsgericht hatte sich am 14. Juni 2016 mit dem
fragwtirdigen Verweis einer verfassungsrechtlichen Priifung der Misch-
finanzierung entzogen, bei der DB AG handle es sich um ein privatrecht-
liches Unternehmen, das insoweit nicht den Normen des Grundgesetzes
unterliege. Diese Entscheidung missachtet, dass es sich bei der DB um
einzu 100 % staatseigenes Unternehmen handelt, dass auf diesem Wege
das fiir Hoheitstrager geschaffene Verbot der Fremdfinanzierung seines
Sinnes beraubt und die Gewahrleistungsgarantie des Art. 87 e Absatz 4
GG fiir den Erhalt und Ausbau des Schienennetzes der Willkiir des wirt-
schaftlich Starkeren preisgegeben wird. Die Verfassungsbeschwerde von
Vertrauensleuten des Stuttgarter Biirgerbegehrens kann sich aber nur auf
vom BVerwG begangene Verfahrensfehler stiitzen.

Die Neubaustrecke nach Ulm
kénnte nahe des Bahnhofs
Wendlingen problemlos an die
bestehende Neckartalstrecke
angebunden werden.

ausstiegs auch darliber hinaus einer Mithaftung
ausgesetzt sind.

Umstieg auch mit Neubaustrecke sinnvoll
Die Neubaustrecke Wendlingen-Ulm ist von
Stuttgart 21 unabhéngig. Die Bewerbung des
GroBprojekts ,Stuttgart 21" war stets darauf
ausgelegt, den Unterschied zwischen den dar-
unter firmierenden beiden Teilprojekten ,Stutt-
gart 21" (von S-Feuerbach bis Wendlingen) und
der ,Neubaustrecke” (von Wendlingen uber
die Schwabische Alb bis Ulm) méglichst zu ver-
wischen und diese als untrennbare Einheit er-
scheinen zu lassen. Zuletzt war dieses unlautere
Bemiihen an der Umbenennung der viel besuch-
ten Projekt-Homepage www.stuttgart21.de in
www.bahnprojekt-stuttgart-ulm.de erkennbar.

Diese sachlich nicht begriindbare aber poli-
tisch gewollte PR-Verschmelzung der beiden Teil-
projekte ist den Projektbetreibern weitgehend
gelungen. Nur schwer vermittelbar war dagegen
offensichtlich, dass zwar die Neubaustrecke (NBS)
auch alleine als eigenstandiges Projekt funktio-
nieren kann, umgekehrt das Teilprojekt Stuttgart
21 jedoch nicht, da dessen neu zu legende Gleise
ohne NBS anschlusslos auf den Fildern im Spitz-
krautacker enden wiirden.

Eng mit diesem gepflegten Missverstdndnis ist
ein zweiter Irrtum verbunden: Einen Zeitvorteil
der Relation Ulm-Stuttgart bringt allein das Teil-
projekt Neubaustrecke. In keiner Weise jedoch
Stuttgart 21 selbst (s. hierzu naher S. 29 ff). In-
dem beide Teilprojekte sachwidrig verschmolzen
werden, strahlt der Zeitnutzen unverdienterweise
auf Stuttgart 21 aus.

Die Neubaustrecke wird an die Neckartal-
Bestandsstrecke angebunden. Das Umstiegs-



konzept sieht vor, die Neubaustrecke, wenn sie
denn fertiggestellt wird, in Wendlingen mit
der Wendlinger Kurve fest mit der Neckartal-
Bestandsstrecke von Tiibingen nach Stuttgart zu
verbinden. Dies wiirde umgehend einen regula-
ren Fahrbetrieb von Ulm nach Wendlingen (ber
die einzig und allein zeitsparende Neubaustrecke
ermdglichen, die dann weiter durch das Neckartal
nach Stuttgart gefiihrt wird.

Wirtschaftsinteressen und der Mythos der
Unumkehrbarkeit

Kein Mythos, auch nicht der der Unumkehrbarkeit
von Stuttgart 21, ist so wirkungsmachtig, wenn er
nichtvon wirtschaftlichen Interessen gestiitzt und
am Leben gehalten wiirde. Wirtschaftsinteressen,
die bei einem Abbruch bedroht waren, haben bei
dem Projekt von Anbeginn an eine Schlisselrolle
gespielt. Dabei sind nicht einmal die Interessen
.der Wirtschaft” an sich tangiert, sondern die
starker Einzelunternehmen und Teilbranchen. Zu
denken ist zundchst an Investoren aus der Immo-
bilienwirtschaftverbunden mitden Interessen der
Finanzbranche, diefasziniertsind vom Potential ei-
nes 100 hagroBeninnerstadtischen Bauareals®, an
die Bauindustrie von Abrissunternehmen bis zur
Tunnelbohrerfirma und im Hintergrund sicherlich
auchandie potente Autoindustrie, deren langfristi-
gen Unternehmensinteressen eine Verkehrsverla-
gerung auf die StraBe infolge eines Bahnhofsriick-
baus sicherlich zupass kdme.

Wenn sich unternehmerische Entscheidungen
auf die viel zitierte 6konomische Rationalitét stiit-
zen, missten sie auch die Risiken einer Entwick-
lung des Projekts ins Kalkiil ziehen, wie sie beim
Berliner Flughafen eingetreten sind. Dort auf der
griinen Wiese, hier jedoch mitten in einer Met-
ropolregion, die bisher ein attraktiver Handels-,
Dienstleistungs- und Produktionsstandort war.

3...das theoretisch zu ca. 80 Prozent auch ohne Stuttgart 21 bebaubar wére.

Einzelne Unternehmen und Bran-
chen profitieren auf Kosten des
Wirtschaftsstandorts Stuttgart

Wirtschaftsverbande wie die IHK missten ange-
sichts der absehbaren Folgen eines ,Weiter So”
zu einer Neuabwdagung der Interessen starker
Mitgliedsfirmen und -branchen einerseits und
dem Allgemeininteresse ,der Wirtschaft” an gu-
ten Standortbedingungen andererseits kommen.
Ein geplanter und geordneter Umstieg wiirde die-
sen Interessen eher entsprechen als sich auf die
Risiken eines immer unberechenbarer werden-
den Projektverlaufs einzulassen.

Unmittelbar betroffene Baufirmen stiinden bei
einem geordneten Umstieg nicht vor dem Nichts.
Sie haben Ersatzanspriiche fir Planungsaufwen-
dungen, wie im Gutachten Vieregg-Rossler (S. 5)
beschrieben und sie haben beste Chancen bei
den Neuausschreibungen der Bauauftrage im
Rahmen einer Umstiegslosung. Verwiesen sei
hier nuran die in S.26 ff erlduterte Bebauung des
C-Areals (,Die Neue Prag"), die zeitnah mdglich
ist und nicht erst in vielen Jahren und mit fragli-
cher Wahrscheinlichkeit.

In einem mittelbareren Sinne kénnen auch Inte-
ressen dervielen Politiker, Verbande und Parteien,
die sich von Anbeginn mit Verve auf das Projekt
fixiert hatten, als wirtschaftliche oder personlich-
wirtschaftliche Interessen verstanden werden. Es
geht um politische Reputation und Glaubwiirdig-
keit, um Karrieren und Einklnfte und in Einzelfal-
len vielleicht auch um Haftungsrisiken.

Zur Entspannung mag hier beitragen, dass die
erste Generation von Politikern, die das Projekt in
harten Grabenkdmpfen durchgeboxt hat, weitge-
hend von der politischen Biihne abgetreten ist, so
dass auch hier die alten Blockaden (iberwunden
werden kdnnten und ein rationaler Diskurs zu
den Chancen und Maglichkeiten eines Umstiegs
in Gang kommen kénnte.

11



_——

»?‘\!- _\'i";f#' i
itz R




_ Vorstellungen der S21-Planung tiberleben.

Der zwischen 1911 und 1928 nach Pléanen
von Paul Bonatz erbaute Hauptbahnhof war
eines der 5 bedeutendsten Baudenkmale
in Stuttgart. Zusammen mit dem damals
neuartigen iiber drei Geschosse angeleg-
ten Tunnelgebirge im Gleisvorfeld ist dieser
Bahnhof reich an neuen teilweise prophe-
tischen Funktions-Elementen. Seine Archi-
tektur gehort zu den ganz frithen Beispie-
len einer posthistoristischen Moderne in
Deutschland, ja in Europa.

Umso befremdlicherwardervon oben her-
ab, ohne eine ernsthafte Giiterabwagung be-
triebene Plan, diesen leistungsfahigen Bahn-
hof zugunsten eines neuen Tiefbahnhofs zu
verstimmeln. Beide Fliigelbauten wurden
gnadenlos geopfert. Nur als aus der Balance
geratener Torso soll der Kopfbau nach-den

Die verschobenen Bahnsteige und das Gleis-
vorfeld, Meisterwerk der Ingenieurskunst,
miissen mindestens bis zu einer Fertigstel-
lung von Stuttgart 21 funktionsfahig beste-
hen bleiben, auch wenn ihre Einheit mitdem
Bahnhofsgebdude durch eineriesige Baugru-
be auseinandergerissen ist.

Hier setzt das Umstiegskonzept an:
wieder zusammenwachsen lassen, was
zusammen gehort. Der Kopfbahnhof soll
wieder befliigelt werden, keine sklavische
Rekonstruktion, vielmehr eine zeitgemafBe
Wiederherstellung des Bonatzbaus, nut-
zerfreundlich, mit Offnung in die Stadt und
in den wieder zuriickgegebenen Mittleren
Schlossgarten hinein. Ein. Biirgerbahnhof,
ein Symbol der Stadt, an dem Paul Bonatz
seine Freude gehabt hatte.
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Umfeld des Kopfbahnhofs

Die vorgesehen MaBnahmen sollen den Bahnhof
unmittelbar mit der Stadt verbinden. Es entsteht
ein Biirgerbahnhof. Auf dem vom Durchgangs-
verkehr weitgehend befreiten Bahnhofsvorplatz
(Arnulf-Klett-Platz) soll die lang gestreckte Pfei-
lerhalle vor dem Mitteleingang, von davor par-
kendem Blech befreit, nur noch fiir die Zufahrt
von Taxis und dhnlichem Verkehr zur Verfligung
stehen. Der (ibrige Taxi- und Linienbusverkehr
soll sich um eine glasiiberdachte Bussteig-Insel
in der Platzmitte konzentrieren.

Dem wie bisher ebenerdig zu den Gleisen fiih-
renden Nordausgang soll eine groBe Schleife fir
Taxis und fiir eine ,Kiss-and-Ride-Kundschaft"
vorgelagert sein, die in Griin eingebettet und von
mittelgroBen Baumen eingefasst, eine positivere
Ausstrahlung erhaltenwird als die friihere Vorfahrt.

An der Schlossgartenseite gahnt derzeit ein
weiteres tiefes Loch ...

Die Wiederherstellung der Parkflache hatin je-
dem Fall Prioritat. Das muss aber nicht bedeuten,
dass es komplett verfiillt werden miisste. Unter
der Wiese konnten Rdume mit einer 6ffentlich-

keitsnahen Nutzung eingebaut (aus der Verfiil-
lung ausgespart) werden. Konkret geht das Um-
stiegsszenario davon aus, dass ein Ersatz fiir den
abgebrochenen Landespavillon in die Liegewiese
eingesenkt werden konnte, eine Freilichtbiihne,
besserabgeschirmtvon den Verkehrsgerduschen.

Weitere Ideen: Auf dem Gebhard-Miiller-Platz
vor dem Wagenburgtunnel kann, wenn kein
Durchgangs-Verkehr mehr auf der SchillerstraBe
liegt, ein ausladend groBer, ampelfreier, zweispu-
rig angelegter Kreisverkehr geschaffen werden ...

Die kostspielige Verlegung der U-Bahn-Halte-
stelle Staatsgalerie entfiele ...

Die B14-Unterfiihrung darunter kénnte man
weiter in Richtung Neckartor / NeckarstraBe ver-
langern, was den Schlossgarten und die FuBgan-
ger-Querverbindungen zum Hang hinauf erheb-
lich von Immissionen entlasten wiirde.

Im Bereich des unteren Zugangs zum Filder-
tunnel kénnte der von hier vertriebene Szeneclub
,Rohre” wieder erstehen und, und, und. Weitere
Ideen sind schon am Horizont!



Die Baugrube 12 im Bahnhofsbereich ist ebenso wie
die Baugrube 16 im ehemaligen Mittleren
Schlossgarten bereits bis auf ihre endgiiltige

Tiefe ausgehoben. Fiir das neue Umstiegs-Konzept
miissen diese Gruben nicht komplett wieder verfiillt
werden. Sie werden sich vielfaltig fiir andere Zwecke
nutzen lassen.

+ g

Das Baulos Nesenbach-Diiker. Stuttgarts groBter
Abwasserkanal liegt dem S21-Bahnhof ebenfalls
im Weg und muss darum gut 20 Meter tiefer gelegt
werden. Dieses Baulos ist geologie- und mineral-
wasserbedingt besonders heikel - ablesbar auch
daran, dass sich lange Zeit keine Baufirma um den
Auftrag bewerben wollte. Dieser Baubabschnitt
ware bei einem Umstieg aus Stuttgart 21 verzicht-
bar.

S~ TN
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Hier hat die SSB (Stuttgarter StraBenbahnen) be-
gonnen, die U-Haltestelle Staatsgalerie zu verlegen,
die dem S21-Tiefbahnhof im Wege liegt. Auf diese
BaumaBnahme kann ganz verzichtet werden, eben-
so auf die fiir diese Haltestelle geplanten neuen
Zulaufstrecken.

Der Kopfbahnhof wird optimiert

Wenn S21 aus technischen, finanziellen und
in der Folge politischen Griinden vorzeitig
aufgegeben werden sollte, muss der funkti-
onierende, aber verstimmelte Kopfbahnhof
wieder in eine Form gebracht werden, die
dem Zentrum einer Metropolregion angemes-

Ausgangsbild der folgenden Bildserie:

Das Ausgangsbild unserer nachfolgenden Com-
putersimulation eines rasch realisierbaren und
um Milliarden Euro preisglinstigeren Projektum-
stiegs ist dieses Baustellenluftbild vom Herbst
2015, das zugleich viel Gber das Tempo des Bau-

sen ist und die dem verbliebenen Torso des
einstigen Bau- und Kulturdenkmals, den es
zu erganzen gilt, seine besondere Bedeutung
zuriickgibt. Die fiir Stuttgart 21 bereits ausge-
fithrten Bauarbeiten eroffnen dariiber hinaus
Chancen zu weiteren Verbesserungen.

"Fortschritts” beim Projekt Stuttgart 21 aussagt:
Im gezeigten Bildausschnitt ist in den seither
vergangenen 9 Monaten lediglich die diinne
Magerbetonschicht in der Grube im ehemaligen
Schlossgarten hinzugekommen.

Baubeginn

Wenig geschafftin
den sechs Jahren seit
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Bild Tiefgaragen-Ebene:

Die Grube hinter der groBen Querhalle (Kopf-
bahnsteighalle) unterhalb der ehemaligen Prell-
bocke ist bereits so tief ausgehoben (Ebene Mi-
nus 1 = Niveau Klett-Passage), dass dort ein fiir
Bahnreisende ideal gelegenes groBes Parkdeck
fir Kurzzeitparker, Leihwagen und Car-Sharing
eingerichtet werden kann. Die Zufahrt zum Park-
deck erfolgt Gber eine kurze Rampe neben der
SchillerstraBe durch eine 125 m lange Tunnelzu-
fahrt, die unter dem neu und attraktiv angelegten
Parkzugang aus der Klettpassage liegt.

Die Ausfahrt aus dem Parkdeck erfolgt Gber
denselben Tunnel, dessen Auswartsfahrspur die
SchillerstraBe unterquert und tiber die vorhande-
ne Tiefgaragenwendel der Schlossgartengarage
die kreuzungsfreie Ausfahrt zuriick zum Gebhard-
Miiller-Platz gestattet. Dafiir ist lediglich ein 5 m
breiter Durchbruch durch die Schlossgarten-Gara-
genwand vonnoten.

Bild Fahrrider-/ZOB-Ebene:

Auf der Ebene 0 (= Ebene KdnigstraBe/Schloss-
garten = 1 Etage unter den Bahnsteiggleisen)
wird der seit S21-Baubeginn in die Stadtperiphe-
rie verbannte zentrale Omnibus-Bahnhof (ZOB)
wieder an Stuttgarts gréBten Umsteigeknoten

Details zu den Bildbeschreibungen finden sich in
den Grundrissen und Schnitten auf S. 22 und 23

zurlickgeholt. Die Zufahrt der Fernbusse erfolgt
iber die WolframstraBe und die StraBe ,Am
Schlossgarten”, die kurz vor dem neuen Siidfligel
unter die Bahnsteiggleise taucht, um die Traumla-
ge der Parkterrassen nicht zu (zer-)storen.

Die fiir den S21-Bahnhofstrog ausgehobene
Flache ist so groB, dass dort neben 18 Busbahn-
steigen auch noch ein groBer Fahrradabstellplatz
samt E-Bike-Verleih eingerichtet werden kann,
der sowohl von der Parkseite aus als auch von der
KénigstraBe via GroBer Schalterhalle sowie durch
den Bahnhofs-Mitteleingang ebenerdig erreich-
bar ist.

Bild Wiederhergestellter Schlossgarten:
Der Mittlere Schlossgarten wird - um die ehema-
lige ZOB-Fldche vergréBert - wieder hergestellt,
mit Baumpflanzungen und der groBen zentralen
Liegewiese.

Dazu kénnte man die groBe Grube im Schloss-
garten entweder binnen kiirzester Zeit wieder ver-
fillen, oder man nutzt die darin bereits gegosse-
ne Bodenplatte als Fundament fiir einen neuen,
in den Boden eingetieften und damit vom Ver-
kehrsldrm besser abgeschirmten Landespavillon
mit seinem kostenlosen Kulturangebot, der dort
als groBziigiges Amphitheater wiederauferstehen
kann. Die vielen Sitzstufen laden auBerhalb der
Veranstaltungen zu einem Verweilen, zum Son-
nenbaden und zu spontanen Darbietungen ein.

Die ausgehobene und bodenbetonierte Grube
ist so groB (80 m breit!) und so tief (9 m), dass
dort sogar noch ein groBer Ausstellungsraum



mit einer meterdicken Erdauflage fiir die wieder-
herzustellende Liegewiese angegliedert werden
kann. Hier kénnte ein verstecktes und deshalb
kaum bekanntes Stuttgarter Modellbahnwunder
untergebracht und 6ffentlich zugénglich gemacht
werden, das im MaBstab 1:160 die gesamte Stutt-
garter Innenstadt rings um den Hauptbahnhof
in einmaliger Genauigkeit und Detailverliebtheit
nachmodelliert hat. Diese in 27 Jahren von dem
kiirzlich verstorbenen Stuttgarter Wolfgang Frey
erschaffene Anlage darf ohne falsche Beschei-
denheit als ein Weltwunder in Spur N bezeichnet
werden, das gute Chancen hatte, ein stiddeut-
sches Gegenstiick zur Hamburger Modellbahn-
wunderwelt zu werden, wenn es endlich 6ffent-
lich zuganglich wiirde.

Bild Siidfliigel: (Fassade siehe auch S.23)

DerSiidfligel soll unter Beachtung derehemaligen
Proportionen und Fassadengliederung in neuzeit-
licher Oberflachengestaltung und Materialausfiih-
rung wiedererstehen. Die drei markanten vorsprin-
genden Baukdrper (Risalite) lehnen sich dabei in
Architektur und Farbwahl eng an das Bonatz'sche
Original an. Der ansonsten glasern angedachte
und innen véllig neu aufgeteilte 210 Meter lange
Siidfligelbau bietet der Biigerschaft wie den Rei-
senden eine Vielzahl an Nutzungsmadglichkeiten
wie z.B. komfortable Warterdume
furdie Bahn-und Busreisenden mit
Parkblick, Versammlungsraumefiir
VereineundVerbénde, Galerienund
Ausstellungen etc. Zusammen mit
den auBen parallel dazu angeleg-
ten gastronomisch bewirtschafteten
,Parkterrassen” am wiederaufer-
standenen Schlossgarten  wird
dieser Teil des Kopfbahnhofs ein

attraktives stadtebauliches Scharnier zwischen
Verkehrs-, Freizeit- und Biirgerschaftsfunktionen
bzw. -wiinschen.

Bild Nordfliigel und Gleiseebene:

In gleicher Weise wird auch der Nordfliigel wie-
deraufgebaut, der neben neuen biirgerschaft-
lichen Nutzungen die durch den Abriss verloren
gegangenen Hotelzimmer des IC-Hotels wieder
aufnimmt. Weil direkt im Anschluss an den Nord-
fligel auch eine Fahrrad-, Kinderwagen- und
Rollstuhlrampe in das ZOB-/Fahrradgeschoss
vorgesehen ist, drangt es sich formlich auf, ins
Erdgeschoss des Nordfliigels auch eine Fahrrad-
werkstatt zu integrieren, in der reparaturbedrfti-
ge Fahrrader morgens abgegeben und am Abend
mit Riickkehr der Berufspendler fertig repariert
wieder abgeholt werden kdnnen. Ein Konzept,
das sich bereits in vielen fahrradfreundlichen
Stadten bewahrt.

Zwischen den beiden wiederaufgebauten
Bahnhofsfliigeln kénnen in der bereits ausgeho-
benen groBen Grube die zwei unteren Ebenen
mit der Bahnsteigebene als Abschluss in einem
Zug eingebaut werden. Sie erhalt einen neuen,
verbreiterten Querbahnsteig entlang der gro-
Ben Kopfbahnsteighalle. Er dient der Verteilung
des Fahrgastpublikums und wird mit 20 Metern

17
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Breite doppelt soviel Platz bieten wie friiher, was
einen Gbersichtlichen und stressfreien Fahrgaste-
zugang zu den wieder vorgezogenen 16 Gleisen
samt dazwischen liegenden 8 Bahnsteigen ge-
wahrt.

Noch nicht eingezeichnet sind die 3 Aufziige,

die von dem verbreiterten Querbahnsteig aus zu
dem darunterliegenden Fahrrader- und ZOB-Deck
sowie zu der nochmals eine Etage tiefer liegen-
den Kurzparker-Tiefgarage fiihren. Deren genaue
Anordnung im Bereich des Querbahnsteigs wird
noch diskutiert - ebenso wie mehrere elegant ge-
formte Bodeneinschnitte, um Tageslicht bis in die
Fahrrad- und ZOB-Etage dringen zu lassen.
Die 8 Bahnsteige werden verbreitert, weil die
nicht mehr genutzten Gepackbahnsteige den
Fahrgastbahnsteigen  zugeschlagen  werden
kdnnen, wodurch sich 8 gerdumig-komfortable
Bahnsteige von je 10,50 m (!) Breite ergeben. Im
selben Bild ist auch das Dach der Kopfbahnsteig-
halle zu sehen, das (iber neue Dach-Oberlichter
mehr Tageslicht in die Halle hereinholen wird.

Bild Halbes Solardach:

Dank der fir den S21-Bau provisorisch um 120
Meter hinausgeschobenen Bahnsteige kann als
nachster Wiederaufbauschritt auch das Tragwerk
fur das neue, lichte, halbtransparente Photo-
voltaik-Glasdach im Bereich des freigerdumten
Tiefbahnhoftrogs in einem Zug (iber die gesamte
Bahnhofsbreite errichtet werden, ohne dabei den
Zugverkehr zu behindern. Das transparente So-
lardach wird in 4 glaserne Halbtonnen unterteilt,
von denen jede Halbtonne je zwei der markanten
groBen Bonatz'schen Rundbdgen im denkmalge-
schiitzten Kopfbahnhofsbau einfasst und tber-
spannt. Zugunsten eines bautechnisch sauberen
Anschlusses der Glashallen an die Mauerwerks-
wand mit Dachgesims der alten Querhalle sollen
die neuen Glasdéacher abgeschragt (abgewalmt)
werden.

Bild Ganzes Dach:

Der weitere Aufbau der Glastonnen bis zu ih-
rer vollen Lange von 420 Metern' (= Lange der
langsten Ziige + 20 m Querbahnsteigbreite)
geschieht dann Glastonne fiir Glastonne Gber je-
weils 4 Gleisen - unter laufendem Betrieb! Denn
aufgrund der hohen Kapazitdtsreserven des
16-gleisigen Kopfbahnhofs kdnnen im Wechsel
bis zu 4 Gleise ohne Fahrplaneinschrankungen
fir die Tragwerksmontage gesperrt und dann
weiter wandernd wieder frei gegeben werden.
Die Tragepfeiler des Glasdachs kénnen heutzu-
tage recht filigran gestaltet werden. Sie werden
sinnvollerweise jeweils zwischen den paarig an-
gelegten Bahnsteiggleisen aufgestellt.

1 Auf der Fotodarstellung ist das Glastonnendach eingekirzt, um dessen
formschéne Enden auf dem zugrundeliegenden Luftbild noch zeigen zu
konnen.



Zur Beltftung der Bahnsteighalle an heiBen Som-
mertagen lassen sich die Glaselemente in den
Firsten der Glastonnen aufklappen. Zusatzlich las-
sen sich die in bruchsicherem Glas ausgefiihrten
Seiten-,Wande" zwischen den beiden &uBeren
Tragepfeilerreihen (im Anschluss an Nord- und
Siidfligel) wie Jalousielamellen aufdrehen, um
nach Bedarf fiir einen Luftdurchzug zu sorgen.
Wahrend der S21-Tiefbahnhof mit seiner Viel-
zahl von Rolltreppen, Aufziigen und der erfor-
derlichen 24-Stunden-Beleuchtung einen sehr
groBen Stromverbrauch haben wiirde, kann auf
dem groBen Kopfbahnsteige-Glasdach ein leis-
tungsstarkes teiltransparentes Photovoltaikkraft-
werk installiert werden. Auf der 165m x 420m =
69.300 Quadratmeter groBen Bahnsteigeflache,
die zu tiberdachen ist, lieBen sich in unseren Brei-
ten je nach Belegungsart mit teiltransparenten
Photovoltaik-Elementen jéhrlich bis zu 10 Giga-
wattstunden elektrische Energie gewinnen, was
ca. 12% der elektrischen Energie entspricht, die
die Stuttgarter Stadtbahnen verbrauchen! 2012
lag der elektrische Energieverbrauch der Stadt-

bahnen bei 79,5 Gwh?, ein nicht zu vernachlassi-
gender Beitrag gegen den zunehmenden Klima-
wandel.

Bild Neu gestalteter Bahnhofsvorplatz:

Der Arnulf-Klett-Platz vor dem Hauptbahnhof wird
verkehrsberuhigtund nurnochvondeninnerstad-
tischen SSB-Buslinien sowie von Taxen gequert.
Eine groBziigige glasiiberdachte Bus-Station wird
mittig auf dem groBen Platz angelegt. Die Taxen
setzenihre Gaste entlang derlanggestreckten Pfei-
lerhalle ab und stellen sich dann unter dem Dach
der Bushalle in Warteposition auf.

Eine weitere komfortable Taxen- und zusatz-
liche Personenwagenvorfahrt mit einer ausrei-
chenden Anzahl an ,Kiss-and-ride"-Kurzzeitpark-
platzen 13Bt sich vor dem wiederhergestellten
Nordfliigel schaffen, von wo sich der Bahnhof und
die Bahnsteige wie zuvor ebenerdig erreichen las-
sen. Der Vorplatz wird begriint und soll durch eine
Baumreihe zur Schiller- und Heilbronner Strasse
hin abgegrenzt sein.

2 siehe http://www.ssb-ag.de/files/energiebilanz.pdf
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Bild mit der Gesamtansicht des erneuerten
Kopfbahnhofs und des wiederhergestell-
ten Schlossgartens

Das Luftbild zeigt den wiederhergestellten und
verbesserten Kopfbahnhof und sein engeres Um-
feld nach dem in dieser Broschiire vorgestellten
Umstiegs-Szenario.

Der Park ist nach der SchlieBung der tiefen
Wunde wieder da; zur stark befahrenen Konrad-
Adenauer-StraBe wird er abgeschirmt durch eine
versetzt angeordnete doppelte Baumreihe.

Das Parkwegenetz ist in Tallingsrichtung so
weit wie moglich zwischen FuBgéangern und Rad-
fahrern aufgetrennt. Der Vorschlag fiir einen neu-
en Landespavillon ist nur schematisch dargestellt.
Die Verkehrsberuhigung derSchillerstraBe erlaubt
es, den so genannten Gebhard-Miiller-Platz in ei-
nen zweispurigen ampelfreien Kreisverkehr mit
groBziigiger griiner Mittelinsel umzuwandeln.

Die seit vielen Jahren diskutierte Idee, den ka-
nalisierten Nesenbach wieder ans Tageslicht zu
holen, lieBe sich mit der Renaturierung und Neu-
gestaltung des Mittleren Schlossgartens gleich
mitrealisieren.




Kurzum: Der Mittlere Schlossgarten mit all sei-
nen Freizeitangeboten wiirde innerhalb kiir-
zester Zeitseine alten Erholungsfunktionen fiir
die Stuttgarter Biirgerschaft zuriickerlangen.
Lediglich die Ersatzpflanzungen fiir die dort ge-
fallten Baume wiirden ihre Zeit brauchen bis sie
wieder ihre alte Filter-, Schattenspender- und
Schénheitsfunktion in vollem MaBe Gberneh-
men konnen. Doch auch hierfir gilt: Mit Um-
setzung des Umstiegsprojekts beganne deren
Wachstumsphase ebenfalls 10 bis 15 Jahre frither
als bei Stuttgart 21.

Ubersicht iiber die Funktionsebenen des erneuerten Kopfbahnhofs
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Langs- und Querschnitt

Siidfliigel Ansicht(en): Der Wiederaufbau des nicht entscheiden wollen, aus mehreren Griin-

Stidflugels ist ein weiterer wesentlicher Punkt im den: Es sprechen Kostengriinde dagegen, aber

Umstiegs-Szenario. Die Arbeitsgruppe hat sich zu auch die Anforderungen aus den in den Wieder-

seiner eigentlich wiinschenswerten Rekonstruktion aufbau integrierten neuen Nutzungen. Oben der
Sidflugel vor dem Abbruch.

Eine Fassaden-Alternative: ein Kompromiss den. In der stark verkiirzenden Langsansicht des
zwischen Wiederherstellung und Neufassung: Siidfliigels waren diese immer schon dominant.
Unverzichtbar erscheint eine Wiederherstellung Zwischen diesen sind Zwischentrakte mit zeitge-
der drei markant vorspringenden blockhaften maBen, stark verglasten Fassaden vorgesehen.
Risalite (Vorspriinge) mit modifizierten Fassa-
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Umstieg erdéffnet stadtebauliche Chance

Die ,,Neue Prag” - Zukunft schon
morgen

Sobald an den Bahntunneln fiir S21 nicht mehr
weiter gebaut wird, kann die von der Bahn im
sogenannten C-Areal, zwischen Pragfriedhof und
Nordbahnhof, fiir den Abtransport des Abraums
eingerichtete Bau-Logistik kurzfristig demontiert
werden, weil sie nicht mehr benétigt wiirde.

Das dann frei gerdumte Uber zwdlfeinhalb
Hektar groBe Gelénde liegt wie eine versteckte,
noch unerforschte Insel zwischen dem Nordbahn-
hofs-Quartier und den Gleisanlagen. In Stuttgart
ist das Gebiet fast unbekannt, weil es friiher als
Giiterbahnhof und spéter als groBer Schrottplatz
genutzt war. Das C-Areal harrt seiner Entdeckung
und Aufwertung. Das Quartier in dem hier vor-
gestellten Konzept soll den Namen ,Die Neue
Prag” tragen.

Etwa mittig durchquert die eiserne historische
Fachwerktrager-Briicke der Gaubahn-Panorama-
strecke das Geldnde. Wie die hier fiir dieses
Quartier prasentierte stadtebauliche Studie zeigt,

kann eine zentrale AnliegerstraBe unter dieser
Briicke hindurch gefadelt werden, im Siiden und
im Norden angeschlossen an das StraBennetz.

Zu beiden Seiten dieser StraBe sind Geschoss-
wohnungsbauten maglich, entlang der Ostseite
um weite, ruhige Innenhéfe gruppierte Wohn-
blocke; entlang der Westseite waren zwei lang
gestreckte und auf gekurvten Grundlinien ange-
ordnete Baukdrper denkbar, die dem Gebiet eine
unverwechselbare Charakteristik verleihen wiir-
den. Je nach der noch festzulegenden Stockwerk-
zahl der Gebédude wird das Geldnde mehr oder
weniger verdichtet werden konnen. Ein erstes
Massenmodell zeigt, dass hier ein stark durch-
griintes Quartier mit ca. 1000 Wohneinheiten
entstehen kann.

Reserveflichen fiir Wagenhallen

Um kinftigen Erweiterungsbedarf bei den an-
grenzenden Wagenhallen abzudecken, sind hier
Reserveflachen fir Materiallagerung oder Werk-
statten eingeplant. Da das Gebiet ringsherum
sowohl an das S-Bahn-Netz (Nordbahnhof) als

12 Hektar beste Wohnentwicklungsflache wird durch die angebliche ,Jahrhundert-
Stadtebauchance Stuttgart 21" fiir die nachsten 10+X Jahre blockiert.




Schon bei moderater Geschossezahl sind auf diesem Areal rund 1000
Wohneinheiten samt durchgriinten Innenhéfen unterzubringen.

auch mit mehreren Haltestellen an zwei Strecken
des Stuttgarter S-Bahn-Netzes angebunden ist,
werden viele Bewohner nicht auf private Autos
angewiesen sein. Die noch notwendigen Par-
kierungsflachen und ein Carsharing-Platz sollen
flaichensparend an zentraler Stelle untergebracht
werden. Die Neue Prag ist auch als autofreies
Stadtviertel vorstellbar. Es versteht sich von
selbst, dass Flachen zur Kinderbetreuung und
Freiraume fir Jugendliche zur Verfligung stehen
mussen.

B-Areal: Wiinsch-Dir-was in ungewissem
Rosenstein-Quartier?

Die Neue Prag hatte einen riesigen Vorteil fiir die
Stuttgarter Stadtentwicklung: Der neue Stadtteil
ware um viele Jahre friiher bebaubar als das in
dem von Seiten der Stadt geplanten Wohnvier-
tel im sogenannten Rosenstein-Quartier, B-Areal
genannt. Neben dem Zeitmanko gibt es beim B-
Areal weitere Minuspunkte: es liegt dem wichti-
gen abendlichen Frischluftstrom im Wege. Dies
belegt der stadtische Klima-Atlas'. Daher sollte
dieses Gebiet aus stadtklimatischen Griinden von
einer Bebauung ganz frei gehalten werden.

1 http://kurzlink.de/Stg_Klimaatlas
2 http://lwww.stuttgarter-netz.de/

Biirgerbeteiligungsaktionismus verfehlt

Das vertragt sich nur schlecht mit der von Seiten
der Stadt groB angelegten Biirgerbeteiligungsak-
tion (Informelle Beteiligung Rosenstein), bei der
Ideen entwickelt werden sollen, wie dasin diesem
problematischen Gebiet vorgesehene kiinftige
Rosensteinquartier aussehen soll, welches jedoch
friihestens ab 2025 zur Disposition stehen diirfte.
Hinzu kommt: Esistmehralsfraglich, ob diein dem
Biirgerbeteiligungsprozess verhandelten Fléchen
iiberhaupt je frei werden. Ein Zusammenschluss
privater ~ Schienenverkehrsunternehmen,  die
Stuttgarter Netz AG? will den bestehenden Kopf-
bahnhof samt Gleisvorfeld weiterbetreiben und
hat gute Chancen, dies juristisch durchzusetzen.
Allein wenn man den heutigen, glinstig nah am

= Schish Resenstein —
o

“muh_wﬂ@ Bebauung
e

U5 7 awd aus Stadtklima-
] . -~ grinden tabu!

Lage der beiden potentiellen ,Rosenstein”-
Stadtentwicklungsflachen: Rot = der heutige
Bahn-Abstellbahnhof (,B-Gelande"), und
Schwarz-Gelb = das ,C-Gelande”
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Hauptbahnhof gelegenen Abstellbahnhof wenigs-

tenszur Halfte weiter betreibt, ware die bebaubare

Flache im Rosensteinquartier kaum groBer als die

Flache der Neuen Prag.

Aus all diesen Griinden geht das Umstiegskon-

zept davon aus:

¢ das B-Areal von einer neuen, verdichteten
Bebauung frei zu halten, also auf das ange-
dachte neue Rosenstein-Quartier ganz zu
verzichten, und

e statt dessen den um die Halfte seiner Flache
reduzierten Abstellbahnhof beizubehalten
(mehr Flache braucht er nicht mehr), und

e die dadurch im B-Areal frei werdende Flache
dem Park beim Schloss Rosenstein zuzu-
schlagen, und:

¢ die Chance einer risikofreien und raschen
Besiedelung des C-Areals zu nutzen, die sich
auch besser in die Stadt integrieren lieBe:
Die Neue Prag.

Sinnvolle und stadtklimatisch unbedenkliche Nutzung des ,B-Areals":
auf die halbe Fléche reduzierter Abstellbahnhof und schnell realisierbare Rosenstein-Parkerweiterung.




Umstiegs-Alternativen ermaglichen Verkehrswende

Von der Neubaustrecke zum Kopfbahnhof -

fast ohne Kosten und gleich schnell

Von einem Scheitern der Neubaustrecke Wendlin-
gen Ulm ist nach Lage der Dinge nicht auszuge-
hen. Dies sagt nichts tber die Sinnhaftigkeit der
Trassierung dieser Strecke, die angesichts ihrer
extremen Steigung eine miserable Energiebilanz
aufweist und nicht giiterverkehrstauglich ist - ein
unverzeihliches Defizit angesichts der klimapoli-
tisch dringenden Verlagerung von Giiterverkehr
auf die Schiene. Realistischerweise muss aber ein
Schienenverkehrsszenario entwickelt werden, das
den Fall der Fertigstellung dieser umstrittenen
Trasse annimmt.

Unbestreitbarallerdingsist, dass die Personen-
Reisezeit von Ulm nach Wendlingen um ca. 25
Minuten kirzer ist als bisher. Wohlgemerkt von

5
Flughaien
Echtardingen| Bamhausen |
. s &

Feuerbach - Wendlingen = Stuttgart 21

Wendikrgen|

Ulm nach Wendlingen - nicht nach Stuttgart! Dies
verwischt die offentliche Kommunikation von
Stuttgart 21 als Gesamtprojekt, das jedoch aus
den zwei héchst unterschiedlichen Teilprojekten
S21 und Neubaustrecke (NBS) besteht. Verwischt
wird dabei, dass der Anteil von Stuttgart 21 an der
genannten Fahrzeitverkiirzung praktisch bei Null
liegt. Zumindest, wenn man den politisch stets
hervorgekehrten Zwischenhalt am Stuttgarter
Flughafen als Referenz nimmt. Eine Befragung
erfahrener Lokfiihrer und Eisenbahnspezialisten
bestétigte, dass das Teilprojekt Stuttgart 21 nach
der Hochgeschwindigkeitsfahrt iber die NBS
tatsachlich keine weitere Fahrzeitersparnis mehr
erbringen wiirde.

Schurwaid

"

Fahrzeit:

Streckenldnge:

Suinaim/%|

Schnellfahrstrecke Wenlingen = Ulm

A e
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Fahrzeit:

Wendlingon)|

8 Streckenlange:

30

Bauzeit:

Feuerbach - Wendlingen = Stuttgart 21

Anbindung der Neubaustrecke via Neckar-
tal an den Kopfbahnhof bei gleicher Fahrzeit
Die heutige schnellstmégliche Fahrzeit durch
das Neckartal von Stuttgart nach Wendlingen
kann jede und jeder selbst auf der Fahrt mit dem
schnellsten Zug von oder nach Tiibingen auf sei-
ner Uhrablesen. Alle zwei Stunden féhrt fahrplan-
maBig ein IRE von S-Hbf ohne jeden Zwischenhalt
durchs Neckartal bis Reutlingen mit bis zu 160
km/h. Den Wendlinger Bahnhof passiert dieser
Schnellzug laut Lokfiihrer-Fahrtenbuch nach
16 Minuten. Gleiches galte auch fir den ICE ab
Wendlingen durch das Neckartal nach Stuttgart:
16 Minuten.

Anbindung der NBS an die Neckartaltrasse
fast ohne Mehrkosten

Die baulichen Mehrkosten fiir den Anschluss der
Neubaustrecke bei Wendlingen ldgen im Promil-
lebereich der Gesamtkosten der Neubaustrecke
(seit Jahren nicht fortgeschrieben, derzeit noch
veranschlagt mit 3,5 Mrd. €). Eine eingleisige
Verbindungsspange zwischen NBS und Neckar-
tal-Bestandsstrecke ist ohnehin Bestandteil des
NBS-Projekts und in dessen Kostenansatz bereits

Streckenlange:
r Tressa = unnitiger
hbhere Ticketpreisel
Kirchheim)T.

SCHNELLFAHRS TRE k1

WENDLINGES - P

mit enthalten. Diese nur wenige hundert Meter
lange leistungsschwache, da eingleisige Verbin-
dungsspange misste lediglich um ein zweites
Gleis zu einer vollwertigen Einbindung der NBS
erganzt werden.

Nicht ganz so leicht ist die kiinftige Reisezeit
iiber die S21-Teilstrecke via Stuttgart- Flughafen
nach S-Hbf zu ermitteln. Doch aus Lokfiihrer- und
Bahnexpertensicht steht Folgendes schon jetzt
fest: Die ICEs und IREs werden weder den steilen,
9,5 km langen Fildertunnel noch das Tunnelge-
schlinge vom und zum neuen Fughafenbahnhof
mit Hochgeschwindigkeit befahren kénnen. Da
derFildertunnel steilerwerden wiirde als die schon
beriichtigtsteile alte Geislinger Steige, wiirden so-
wohl die Berg- als auch die Talfahrt stark tempo-
reduziert erfolgen. Zu beriicksichtigen wéren im
Zeitvergleichauch voraussichtlich langere Ein- und
Ausstiegszeiten am geplanten Flughafenbahn-
hof, weil von Reisenden/Fluggastpassagieren mit
schwerem Gepack auszugehen ist.

Diese beiden Tempohemmnisse sowie der
Umstand, dass beide Fahrtrouten nahezu iden-
tisch lang sind (siehe Pfeile-Graphik), lassen die
befragten Bahnexperten - darunter ein Lokfiih-
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Stuttgart-Hbf — Wendlingen via Bestandsstrecke

Fahrzeit:

Streckenlange:

Plan- u. Bauzeit:

Degerlach] lingen|

Risiken:

Eeimingm] Barnhausen| Bihneen /]

-

Bestandsstrecke Stuttgart - Wendlingen

rerausbilder - zu der Abschdtzung gelangen,
dass auch fiir die S21-Strecke (iber den Flughafen
bis Wendlingen - wie schon heute auf der Fahrt
durchs Neckartal - mit rund 16 Minuten Fahrzeit
zu rechnen sein wird!

Wenn sich aber kaum ein Zeitgewinn gegentber
einem einfach und ohne nennenswerte Kosten re-
alisierbaren Anschluss der Neubaustrecke an den
Hauptbahnhof via Neckartal ergibt, dann ist auch

Gleich
schnell +

Milliarden
billiger!

3 Jahre (Modernisierung Kopfbahnhof)

Keine, da Bestandsstrecke!

<0

Streckenlange:

Wendlingen|

Teilwelse steiler als alte Geislinger Steige, darum
nicht gliterzugtauglich, 165 Hohanmater héharar
Alb-Scheitelpunit als suf alter Trasse = unnitiger
Energiemehrverbrauch = hihere Ticketpreise!

Kirchheim/T.

SCHNELLPAHRS TRE 1 3

WENDLINGES - thiag

Wollhsim/T.

Schnellfahrstrecke Wendlingen - Ulm

hierder Umstieg die bessere Losung -zumal ange-
sichtsder neuerlichen Kostenexplosionen und des
erheblichen Bauriickstands sowie der jiingstsogar
vom ,Vater" des Projekts, Prof. Gerhard Heimerl,
eingestandenen' gravierenden Leistungsschwa-
chen des (Teil)projekts Stuttgart 21.

1 Stuttgarter Nachrichten, 18.April 2016 http://kurzlink.de/Heimerl _STZ

Schon heute mit bis zu 160 km/h durch das Neckartal ...
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Der Umstieg macht’s moglich:

S-Bahn-Ringschluss von den Fildern ins Neckartal

Der Siedlungsraum ,Filder” hat in den zu-
riickliegenden Jahrzehnten einen gewalti-
gen Strukturwandel erlebt.

Mit dem Bau des Flughafens und der Autobahn
A8 haben sich dort mehrund mehr potente Arbeit-
geberinentsprechend ausgedehnten Gewerbege-
bieten angesiedelt. Uber die Jahrzehnte ist langs
und stidlich der Ost-West-Achse der A81 und A8
zwischen Herrenberg und Kirchheim-Teck eine
zweite GroBstadt mitinzwischen 440.000 Einwoh-
nern herangewachsen. Hinzu kommt eine starke
Zunahme des Pendlerverkehrs. A8 und B27 sind
morgens wie abends chronisch verstopft.

Demgegentiber ist in diesem Siedlungsraum
das Schienennetz ein Flickenteppich mit
zum Teil noch eingleisigen Streckenabschnitten.
Verzagt und ohne Vision sind die offiziellen Schie-
nenausbaupléne fir diese Metropolregion. Die
S-Bahn-Linie S2 soll gerade einmal um 4 km tber
Sielmingen bis Neuhausen/Filder verlangert wer-
den, und das teilweise nur eingleisig.

An eine Weiterfiihrung von dort bis hinunter
ins 12 km entfernte Neckartal denkt so gut wie
niemand. Die ICEs und IREs werden auf dem Weg
zu ihrem néchsten Halt in Ulm an allen Filderge-
meinden nur vorbei brausen. Schlimmer noch:
Auf dem S-Bahn-Streckenast von Rohr zum Flug-

Vaihingen |
- 43.540

Béblingen
=2 Sindelfingen
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b Joann el
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T T e o1 cchingen [l
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L Leinfelden- :
:-.."...n..'v'. El:hterdingnr! : = 3 . a Wernau
ol g Filderstadt \11.350 S0

B 38300

GroEsadtgleiche Einwohnerzahl
langs der A8/A81-0Ost-West-Achse:

= 443.260

hafen wird wegen der dort geplanten Einfadelung
der Gaubahnziige die ohnehin schon beschadigte
Pinktlichkeit des S-Bahn-Verkehrs noch weiter
beeintrachtigt. Und die gewiinschte S-Bahn-Takt-
verkiirzung wird durch die Mischverkehrsnutzung
der S-Bahn-Trasse gar fiir alle Zeiten unmdglich
gemacht.

Auch werden die Verkehrsprobleme des mittle-
ren Filderraums durch die Verlangerung der Stadt-
bahnlinie U6 vom Gewerbegebiet Fasanenhof bis
zur Messe nicht zu l6sen sein.

Zwei Varianten zur nachhaltigen Verkehrs-
entlastung des Filderraums

Die Filderschutzgemeinschaft fordert ihn
schon lange: den Ringschluss der in Bernhausen
endenden S-Bahn-Linie in das nur 12 km entfern-
te Wendlingen (Luftlinie) im dicht besiedelten
Neckartal. Weil der fiir S-Bahn-Planungen zustén-
dige Verband Region Stuttgart weiterhin fast all
seine Ressourcen in das aufgabenfremde Projekt
Stuttgart 21 steckt, haben drtliche Initiativen zwei
magliche Trassierungen entwickelt.

Die néchstliegende, 6stlich von Neuhausen
schnurstracks entlang der Autobahn A8 nach
Wendlingen hinab fiihrende Variante 1 hat, von
Bernhausen ab gemessen, eine Lange von 12,7

L§ Kerrer = Arokal

Otlingen
Kirchheim
39.380
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Der bereits fertiggestellte neue S21-Viadukt
an der A8 iiber das Sulzbachtal kann fiir den
viel sinnvolleren S-Bahn-Ringschluss ins
Neckartal (um-)genutzt werden.

km. Zwei Kilometer langer und damit auch teu-
rer ist die Variante 2, die wegen ihres Bogens um
Kongen herum ,Kéngen-Turn” genannt werden
konnte. Sie verspricht die nachhaltigste Entlas-
tung auf der Ost-West-StraBenverkehrsachse zwi-
schen Herrenberg und Kirchheim/Teck.

Diese Streckenfiihrung mit ihrer von Norden
her eingefadelten Zufahrt zum Wendlinger Bahn-
hof eroffnet beeindruckende Verbindungsoptio-
nen zwischen Vaihingen und Wendlingen, groB-
raumiger betrachtet sogar zwischen Herrenberg,
Boblingen und der Filderebene einerseits und
Kirchheim/Teck, Plochingen und Nirtingen -
eventuell sogar Neuffen - andererseits.

Die heute von Vaihingen/Rohr kommenden
und am Flughafen bzw. in Bernhausen kehrtma-
chenden beiden S-Bahn-Linien S3 und S2 werden
durchgangig 2-gleisig ausgebaut. Das betrifft
auch den nur 1-gleisig gebauten S-Bahn-Tunnel
unter dem Flugfeld des Echterdinger Flughafens
hindurch, der mit einer zweiten Réhre nachge-
ristet werden muss. Die Verlangerung der bei-
den S-Bahn-Linien erfolgt bis Neuhausen auf
derselben Trasse, die derzeit in Planung ist - nur
eben durchgangig 2-gleisig und mit dem Unter-
schied, dass sie am dortigen Ortsrand nicht en-
det, sondern schon weitergedacht ist. Dazu wird

Neuhausen entweder mit einem kurzen Tunnel
samt ortsmittiger Haltestelle unterfahren oder
auf seiner Nordrandseite umfahren. Bei letzte-
rer Streckenfiihrung lieBe sich etwa auf Hohe
der Neuhausener/Denkendorfer Raststatte ein
Zubringer-Verkehrsknoten einrichten, zu dem
vertaktete Busverbindungen aus Ostfildern, Den-
kendorf, Neuhausen und Wolfschlugen gefiihrt
werden. Damit erhielten diese Filderorte erstmals
sinnvolle Anschliisse.

Kurz vor der A8-Autobahnbriicke tber das
Sulzbachtal im Osten von Neuhausen vereinen
sich die beiden mdglichen Neuhausenvarianten
wieder. Die Bahn hat dort mittlerweile den fiir die
Stuttgart21-ICE-Trasse nach Wendlingen bendétig-
ten neuen Eisenbahnviadukt iiber das Sulzbach-
tal fertiggestellt. Es bietet sich an, diesen neu-
en 2-gleisigen Viadukt fiir den Ringschluss der
S-Bahn-Linien zu nutzen. Nicht im gefahrlichen
Mischverkehr von ICE und S-Bahnen an allen Fil-

bis heute parallel zur daueriiberfullten A8/A81:
STUTTC o
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“Rohrer Kurve" + "Kongen-Turn® ermiglichen durchgangige .II.B,.«'A}H-S—Bahn—Nanhhildung

derorten vorbei, wie vom VRS unsinnigerweise
vorgeschlagen, sondern durch Verzicht auf das
Teilprojekt Stuttgart 21. Dieser groBe, fertige Via-
dukt wird sinnvoll umgenutzt und ist damit nicht
den Ausstiegskosten zuzurechnen.

Wahrend Variante 1 auf der okkupierten S21-
Trasse langs der Autobahn auf direktem Weg ins
Neckartal hinab fiihrt, iberquert Variante 2 auf
etwa halbem Weg ins Neckartal die Autobahn A8
und wendet sich dann ein kurzes Stiick nordwarts.
Auf diese Weise kann Kdngen mit seinen 10.000
Einwohnern einen eigenen S-Bahn-Haltan seinem
nordwestlichen Ortsrand erhalten, den auch die

R
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Bl S-Bahn-Fahrzeit mit 4 Zwischenhalten:

Bewohner des nur 3 km entfernten Denkendorf
per Park-and-Ride mit nutzen kdnnten. Die zweite
Halfte des ,Kongen-Turns” taucht sodann in einen
kurzen Tunnel ab, mit dessen Hilfe a) der Ort ge-
rauschlos passiert werden kann, und b) in dessen
Verlauf moglichstviel Hohe abgebaut werden soll.
Denn die Filderebene fallt bei Kéngen steil zum
Neckar ab. Um die sich an den Tunnel anschlie-
Bende S-Bahn-Briicke tiber den Neckar maglichst
unaufféllig durch den Talgrund fiihren zu kdnnen,
ist dieser kurze Abstiegstunnel notig.

Wie auf der Karte zu sehen, gabelt sich diese
Briicke Y-férmig in zwei Aste. Ein Ast fadelt nach
der Neckariiberquerung nordwdrts in Richtung
Wernau-Plochingen in die Neckartalbestands-
strecke ein, wahrend sich der siidliche Ast dem
nahe gelegenen Wendlinger Bahnhof zuwendet.
In der groBraumigen Betrachtung wird der Mehr-
aufwand des Bogens um Kdngen in einem kurzen
Tunnel mit anschlieBender Y-Briickenkonstrukti-
on plausibel und rechtfertigbar:

NUR BEI VERZICHT AUF TEILPROJEKT STUTTGART 21 REALISIERBAR:

Erste durchgangige umsteigefreie AB/A81-parallele Ost-West-S-Bahn-Linie:
KIRCHHEIM-FLUGHAFEN-BOBLINGEN-HERRENBERG |S10

10.440 EW ¢

Fehlender Schienen-Liickenschluss: 14,2 km BEa
S-Bahn-Strecke Wendlingen-Flughafen: 18,3 km |

18 Min.
Fahrzeit Ulm-Flughafen (bisher 1:38 h):

PN 3 AB0EW =T P
o Bonlanden :
i 10500 EW +  Harthausen 6.220 EW 5 187
S Bestehende S-Bahn-Linien mit Haltestelle J 4.090 EW

—.— Bestehende L-Bahn-Linien mit Haltestellen

U

ACHTUNG: Im Interesse einer bessere
Schienenstrecken
dberbreit dargestell!

Vorgeschlagenar S-Bahn-Liickenschluss

Ausbau U-Bahn-Linie 6 bis Flughafen (2019}

sichtbarkeit der
rte sind diese

Grof2en Dank flr das Projekt freie Kartennutzung an:

www.openstreetmap.org
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Mit der Giber Niirtingen hinaus
verlangerten Filder-Neckar-S-Bahn bis
Neuffen direkt zu FiiBen der Alb

Die beiden heute von S-Vaihingen kommenden
S-Bahn-Linien S3 bis Flughafen und S2 bis Bern-
hausen kdnnen gemeinsam bis Kongen-Nord ge-
fiihrt werden, von wo aus sie sich dank Y-Briicke
verzweigen: Eine Linie nach Norden tiber Wernau
nach Plochingen mit Umsteigemdglichkeiten
vom und ins Filstal; die andere S-Bahn-Linie nach
Siden Uber Wendlingen und Oberboihingen
nach Niirtingen. Oder, wenn die ,Talesbahn” elek-
trifiziert wiirde, bis nach Neuffen, was noch ein-
mal eine Einwohnerschaft von 20.000 Menschen
ans S-Bahn-Netz anschlieBen wiirde.

Die Ost-West-Schienen-Autobahn

Eine attraktive Option, die sich erst durch die Zu-
fahrt nach Wendlingen von Norden her erdffnet,
ist die Maglichkeit, ohne Zugwende und ohne
Umstieg von den Fildern und dem Flughafen
auch noch weiter nach Kirchheim/Teck fahren zu
konnen. So ist mit der ,Kéngen-Turn"-Lésung eine
neue S-Bahn-Linie S10 denkbar, die von Kirch-

Plochingen '
¥13.680 EW..

- Otlingen
N

Oberbmhmgen\\;\‘\b‘:}j‘ P

i |
“— Oberlenningen

_ : VORTEILE S-BAHN-LUCKENSCHLUSS (§>
& Wendlingen-Flughafen:

heim erstmals iiber Wendlingen auf die Fildern
durch mehrere angeschlossene Fildergemeinden
zum Flughafen und von dort weiter nach Echter-
dingen, Leinfelden, Rohr und iber die Rohrer
Kurve weiter nach Sindelfingen/Bdblingen bis
Herrenberg verkehrt.

Mit diesen drei sich eréffnenden S-Bahn-Li-
nienfiihrungen (52, S3 und S10) ware erstmalig
der gesamte nach und nach entstandene Metro-
polraum siidlich von Stuttgart per Schiene kom-
fortabel, 6kologisch und leistungsstark getaktet
verbunden - also die Region von Kirchheim/Teck

+) Verlangerung der S2 bis Niirtingen/Neuffen, §3 bis Plochingen und
neuer $10 bis Kirchheim/T. ohne Zugwende oder Umstieg maglich

; + Kurze Fahrzeit von Wendlingen nach Flughafen (inklusive 3 Halten
in neu erschlossenen Fildergemeinden): 18 Min.

@ +) Gesamtreisezeit Um-Flughafen (ICE + Ringschluss-S-Bahn)

~ mit getaktetem Umstieg (4 Min.) in Wendlingen: 42 Min.
(Zum Vergleich schnellste Verhindung heute: 1 Std. 38 Min.)

%) Umstieg vom ICE aus Uim sowie vom RE aus RT/TU auf Flughafen-S-
Bahn in Wendlingen am selben Bahnsteig maglich

) Ankunft direkt unter Abflug-Terminal und nicht in 26 m Tiefe und
1/4 km ausserhalb wie bei $21

) Giinstigerer Ticketpreis, da S-Bahn deutlich billiger als ICE

=) Umnutzung der fertiggesteliten neuen 521-Sulzbachtal-Briicke fir
Filder-S-Bahn-Linien ins Neckartal

- Technikfaszination = Touristenmagnet Y-Briicke bei Kangen
Kdngen mit 10.000 Einwohnern ans S-Bahn-Netz angeschlossen
) GroRer Entlastungseffekt fiir S-Bahn-Stammstrecke in der Innenstadt

+ GroRtmaglicher Entlastungseffekt auf den Autobahnen A8/A81 im
GroRraum siidlich von Stuttgart inshesondere im Berufsverkehr




Die A8 auf den Fildern an
einem Werktagnachmit-
tag. Fiir die vielen Tages-
pendler auf dieser Neckar-
Filder-Gau-Achse bietet
ein schneller Ost-West-
Schienenliickenschluss
die Aussicht, diesen
Verkehrsengpass zu
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entscharfen.

mitsamt dessen Einzugsgebiet Lenninger Tal, das
Plochinger Filstal, das Niirtinger und Wendlinger
Neckartal mit den mittleren Fildergemeinden
und dem Flughafen, den groBen Arbeitsplatze-
konzentrationen in Vaihingen, Sindelfingen,
Boblingen-Hulb bis Gartringen und Herrenberg.

Nur so ergibt auch die Investition in die
Rohrer Kurve Sinn: fiir eine kreuzungsfreie
leistungsfahige S-Bahn-Uber-Eck-Verbindung ana-
log der Funktion des Vaihinger Autobahnkreuzes.
So wird das Umsteigen auf eine umsteigefreie
S-Bahn-Schienenverbindung in autobahnenpar-
alleler Ausrichtung attraktiv.

Der Gewinn der Ringe liegt in seiner raum-
ibergreifenden Konzeption: Am westlichen Fil-
derrand bekommt der Vaihinger Bahnhof einen
zusatzlichen Bahnsteig, an dem die vergleichs-
weise wenigen von Stiden mit Reiseziel Flughafen
kommenden Fahrgaste aussteigen und bequem
in die S-Bahnen Richtung Flughafen umsteigen
konnen. Die Schnellziige, die im Osten lber die
Neubaustrecke von Ulm her kdmen, schwenken
in Wendlingen (iber eine zweigleisige Rechts-
kurve in den dortigen Bahnhof ein, von wo aus
die (wenigen) Passagiere mit Fahrtziel Flughafen
bequem von demselben Bahnsteig aus in die di-
rekt nachfolgend getaktete S-Bahn zum bereits
existierenden S-Bahnhof direkt unter dem Ab-
flugterminal umsteigen kdnnen. Dieser Umstieg
in Wendlingen ist allemal bequemer als die Wei-
terfahrt zum neuen Flughafen-Fernbahnhof, der
in 26 Meter Tiefe liegt und von dem aus man erst

einmal an die Oberflache kommen und dann mit-
samt seinem Gepack noch einen viertel Kilometer
zu FuB zum Terminal laufen muss.

Dasselbe gilt fir die Bahnfahrgéste aus dem
RaumTiibingen, Reutlingen, Nirtingen. Die Passa-
giere mit Ziel Flughafen miissten am Wendlinger
Bahnhof auf die getaktete Flughafen-Ring-S-Bahn
umsteigen. Weit mehrPassagiere der REsund IREs
aus Richtung Tibingen wollen jedoch wie bisher
nach Wendlingen, Plochingen, Esslingen und Bad
Cannstatt. MitVerwirklichung von S21 wiirde diese
Route dagegen stark ausgediinnt.

Pladiert wird also fiir einen S-Bahn-Liicken-
schluss contra fortschreitendem Flachen-
fraB durch die StraBe, wie er mit dem Ausbau
der A8 von 6 auf 8 Spuren betrieben wird. Durch
die Investition in eine erstmalig wettbewerbs-
fahige Ost-West-Schiene kénnte diese bislang
ungebremste Fehlentwicklung endlich gestoppt
werden.

Die bei dem hier vertretenen Umstieg ein-
gesparten Kosten kénnten dem S-Bahn-Ring-
schluss-Projekt zugute kommen. In Anbetracht
der fir 4 km S-Bahn-Verlangerung bis Neuhau-
sen gehandelten Betrage muss fiir den S-Bahn-
Ringschluss mit gut einer Milliarde Euro gerech-
net werden. Dieser Aufwand ware fiir alle davon
profitierenden Teilgemeinden der ,vergessenen
GroBstadt siidlich von Stuttgart” deutlich sinnvol-
ler, als fern am Horizont ab und an einen ICE von
Stuttgart-Flughafen (iber die Alb an allen Orten
vorbei nach Ulm fahren zu sehen.



Auf traumhafter Panorémabaﬁnsh'eéke!"
Zum VVS-Tarif = 1/4 des ICE-Preises!

Py

Express-S-Bahn: in 20 Minuten vom Stuttgarter Hauptbahnhof zum Flughafen

Seit dem Bau des Stuttgarter S-Bahn-Netzes in
den 70er Jahren verkehren zwei S-Bahn-Linien
im 20-Minuten-Takt zum Stuttgarter Flughafen.
Die Fahrzeit betrdgt ab Stuttgart-Hbf 27 Minuten,
ab Stadtmitte 25 Minuten. Der groBe Fahrgastzu-
wachs im gesamten S-Bahn-Netz, der sich dank

ab morgen eine neue S-Bahn-Linie zum Flughafen
einrichten, die mit lediglich einem Zwischenhalt
in S-Vaihingen binnen 20 Minuten direkt unter
dem Abflugterminal des Stuttgarter Flughafens
ankdme. FahrplanméBig kénnte sie im 20-Minu-
ten-Takt verkehren, und dies zum VVS-Tarif von

einiger spaterer Netzerweiterungen zuletzt noch
beschleunigte, hat insbesondere die sogenannte
Stammstrecke zwischen Hbf und SchwabstraBe
(mit Weiterfiihrung nach S-Vaihingen) mittlerwei-
le an ihre technische Kapazitatsgrenze gebracht.
Deshalb wird in den letzten Jahren immer wieder
der Ruf nach einer zweiten Stammstrecke laut. @ - el = R
Figentlich gibt es diese zweite Schienenstrecke  wor e e [ i
zwischen Hbf und Vaihingen bereits, und dies seit TS,) et K8t
137 Jahren. Doch soll diese noch erhebliche Kapa- g
zitatsreserven aufweisende Strecke im Zuge von
Stuttgart 21 stillgelegt werden. Die Rede istvon der
sog. Gaubahn von Stuttgart-Hbf tiber Vaihingen
und Rohrnach Freudenstadt bzw. Rottweil-Singen,
inihrem schonen aussichtsreichen Stuttgarter Ab-
schnitt auch Panoramabahn genannt.
Auf dieser Strecke lieBe sich nicht zuletzt zur Ent-
lastung der Stammstrecke durch die Innenstadt

Fastest by public transport

1518 1604

JFK, TERMINAL 1 INTERNATIONAL
To : TIMES SQUARE

ol 0015 0300 PM

Die Screenshots zeigen : Schon die heutige
27-minditige S-Bahn-Fahrzeit von Hbf bis Flugha-
fen ist kiirzer als in vielen GroBstddten der Welt.

Warum also Milliarden fiir S21 ausgeben, wenn die
Express-S-Bahn schon morgen losfahren kénnte?

[ Approx Travel Time umurzmi.mm] "

From JFK AIRTRAIN TERMINAL 1
Take FEARPORT T0 JAMAICA STATION] bound ¥ Train departing a1 3:03 PM

Train departing at 3:30 PM
BUS TEAM ACE at £:03 PM
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EinzelTicket

von: Hauptbahnhof (Stgt.) =
Erwachsener
3 Zon:n nach: Flughafen / Messe m_al m

Die S21-Werbung spricht immer nur
von den 8 ICE-Minuten zum Flughafen.

St ot it nser |~ wanien: | Vom gesalzenen Preisunterschied ist

EinzelTicket dagegen nie die Rede.

Erwachsener
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Express-£)-Bahn 1 3 Express-©-Bahn:
Fahrzait 20 Min. / 30 Min. Takt
Ankunft direkt unter Terminal E U R

ICE 2 Klasse »§ ICE:
Fahrzeit: 8 Min. / 60 Min. Takt
VI +5-8 Min Fulweg zu Terminal

Zuschiag 1. Klasse
i

8- |
weiteres Tarif- |
*  icket

4 Euro fiir die durchquerten 3 Zonen. Die schonen
Aussichten unterwegs gabe es gratis dazu.

Dafiir ware keinerlei Schienenneubau notwen-
dig. Die Lokfiihrer dieser neuen Express-S-Bahn-
Linie zum Flughafen brauchten in S-Vaihingen so-
zusagen nur ,ein Mal links blinken”, um ab S-Rohr
wie die S2 und S3 zum Flughafen via Leinfelden
und Echterdingen abzubiegen.

Doch die politische Vorgabe lautete in den letz-
ten Jahrzehnten: ,Mit Stuttgart 21 per ICE in 8 Mi-
nuten zum Flughafen”. Fiir dieses Ziel sollen ein
milliardenteurer 9,5 km langer neuer Tunnel von
S-Hbf auf die Fildern sowie ein neuer Fernbahn-
hof einen viertel Kilometer auBerhalb des Abflug-
terminals in 26 m Tiefe gebaut werden, dessen
Bau und unterirdische Anschlussstrecken jedoch
bis heute noch nicht einmal planfestgestellt sind.

Inzwischen hat allerdings selbst der ,Erfinder”
von Stuttgart 21, Professor Gerhard Heimerl,
seine jahrelang vehement verfochtene Ansicht,
dass die Gaubahnstrecke in die Stadt hinunter
stillzulegen sei, gedndert: ,Man muss sicherstel-
len, dass (..) auf der alten Gaubahnstrecke Ziige
fahren, und zwar taglich, im Regelbetrieb. (..) Die
Fahrgastzuwachse in den letzten 20 Jahren und
die Erhohung der Zugzahlen und die weiteren
Erhéhungen haben Konsequenzen fiir die Infra-
struktur. Man kann auf die jetzigen S-Bahn-Gleise
nicht noch mehr drauf packen."”!

Vergleicht man die Gesamtfahrzeiten der bei-
den Optionen von S-Hbf bis zum eigentlichen
Ziel, dem Abflug-Terminal, so ergeben sich fiir die
Express-S-Bahn-Nutzerdie genannten 20 Minuten,
und fiir die Passagiere des ICE 8 Minuten plus ca.
5 Minuten Laufzeit fiir die 0,25 km FuBweg zum
Terminal plus die Zeit vor und in den Aufziigen,

um Gberhaupt erst einmal aus dem 26 m tief gele-
genen neuen Bahnhof herauszukommen. Zusam-
mengerechnet also 13-15 Minuten, je nachdem,
wie schnell die Fahrstiihle gerade verfiigbar und
wie gut zu FuB die ICE-Reisenden sind.

Die sich daraus errechnende geringe Gesamt-
zeitdifferenz zur Express-S-Bahn von 5 bis 7 Minu-
ten kann an sich schon das Milliardeninvestment
fur diesen Streckenast von Stuttgart 21 nicht
rechtfertigen. Der Eindruck einer Fehlinvestition
verstarkt sich, wenn man die unterschiedlichen
Zugtaktabstande sowie die verschiedenen Fahr-
preise fir die ICE- und S-Bahn-Tickets einbezieht.
Auch hierin schldgt eine unmittelbar verfiigbare
Express-S-Bahn den ICE-Anschluss um Langen.
Dies zeigt die Abbildung des Ticketautomaten in
einer vorweg genommenen Gegeniberstellung:
derangezeigte kiinftige Preis fiir die ICE-Fahrt von
S-Hbf zum Flughafen Stuttgart wurde dabei vom
heute erhobenen DB-Fahrpreis der vergleichbar
langen ICE-Strecke von Frankfurt-Hbf zum Frank-
furter Flughafen hergeleitet. Diese kostet derzeit
13 €, obwohl dort weitgehend oberirdisch auf
einer Altbestandsstrecke gefahren wird, wahrend
in Stuttgart die milliardenteuren Neubauten er-
heblich hdhere Trassen- und Stationsgebiihren
verursachen werden, die anteilig auf den Ticket-
preis umzulegen sind. Vermutlich werden wenige
Flugpassagiere den fast viermal so teuren ICE
wahlen, wenn dieser dreimal seltener verkehrt als
die S-Bahn, und dafiir auch noch ein Viertelkilo-
meter FuBmarsch, meist mit Gepack, notig ist.

Fiir die meisten Biirger, die allenfalls ein, zwei
Mal im Jahr per Flugzeug in den Urlaub fliegen
wollen, sind schon die heutigen 27 Minuten Fahr-
zeit kein Hindernis - schon gar nicht angesichts
des weit glinstigeren Fahrpreises und der weitaus
bequemeren Ankunft am Flughafen. Lediglich
beruflich bedingte Vielflieger mdgen auf Dauer
einen geringen Vorteil in der wenige Minuten
schnelleren ICE-Anbindung sehen.

1 Interview Stuttgarter Nachrichten vom 18.4.2016



Die Gaubahn wird zur Stuttgarter Panoramabahn

Die S-Bahn-Stammstrecke zwischen Hauptbahn-
hof und SchwabstraBe st6Bt schon heute mit
kurzméglichster Zugfolge in den Spitzenzeiten
und teilweiser Uberlastung der Bahnsteige an
ihre Leistungsfahigkeitsgrenze. Seit Beginn des
Baus von Stuttgart 21 haufen sich die Verspétun-
gen und Zugausfalle dramatisch. Eine Kapazitats-
ausweitung, um motorisierten Individualverkehr
auf den OPNV zu verlagern, kann hier nur noch
bedingt erreicht werden: mit langeren Ziigen
(Langziigen), besserer Signaltechnik und schnel-
lerem Fahrgastwechsel - alles Optionen mit nur
noch wenig Potential.

Dagegen wird mit dem Bau von Stuttgart 21
der Flaschenhals der Stammstrecke um eine wei-
tere Haltestelle (MittnachtstraBe) verlangert, was
die Gefahr von noch groBeren Behinderungen
und Verspatungen erhohen wiirde.

Der VCD Kreisverband Stuttgart hat sich schon
vor iiber 10 Jahren Gedanken dazu gemacht, das
derzeitige S-Bahn-Netz zu erweitern und zu ver-
bessern. Kurzfristig und ohne Trassenneubau soll
die Gaubahnstrecke zwischen Hauptbahnhof und

Stuttgart-Vaihingen fiir den Schienennahverkehr
nutzbar gemacht werden. Eine Arbeitsgruppe
des VCD hat dazu das Konzept der Panora-
mabahn? entwickelt, das sich in die hier
entwickelten Vorstellungen hervorragend
einfiigt.

Die Panoramabahn soll eine Bahn innerhalb
von Stuttgart werden mit stadtbahndhnlichen
Fahrzeugen oder mit Zweisystem-Fahrzeugen
nach Karlsruher Vorbild, die sowohl im norma-
len Schienennetz als auch im Stuttgarter Stadt-
bahnnetz fahren kénnen. Vorgeschlagen werden
auf der bestehenden Gdubahntrasse zwischen
Stuttgart-Hauptbahnhof und Stuttgart-Vaihingen
neun neue Haltestellen, welche in einem Radius
von 500 m Giber 32.000 Einwohner im Stuttgarter
Norden, Westen, im Dachswald und in Vaihingen
erschlieBen.

Weiteres Fahrgastpotential sind Berufspendler.
So wird das Gewerbegebiet Vaihingen durch Be-
triebsverlagerungen weiter an Bedeutung gewin-

2 http://www.panoramabahn-stuttgart.de/
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Der dicht besiedelte
Stuttgarter Westen
mit seiner Panorama-
bahn, die mit 9 neuen
Haltestellen 32.000
Einwohner im 500m-
Radius an die Schiene
anbinden konnte.

nen. Hinzu kommen Umsteiger von der S-Bahn, Angebot im Schienenpersonennahverkehr
der Stadtbahn oder dem Bus. Auf der Strecke auszuweiten und somit die Voraussetzung zu

der Panoramabahn werden vier Stadtbahnlinien
und acht Buslinien gekreuzt, zusatzlich bestehen
noch viele Verkniipfungen am Hauptbahnhof und
in Vaihingen mit Bussen, Stadtbahnen und den

schaffen, um Kfz-Verkehr in Stuttgart auf die
Schiene zu verlagern. Langerfristig kann die Pa-
noramabahn mit wenigen Erganzungen auf das
Konzept tangenS' ausgeweitet werden. Dann

S-Bahnen.

Der Ausbau der Haltestellen kann stufenwei-
se erfolgen. In einem ersten Schritt sollten min-
destens die Haltestellen Lenzhalde, Herderplatz,
Wildpark und Dachswald realisiert werden. Am
Bahnhof Stuttgart-Vaihingen ist der Bau eines
zusatzlichen Bahnsteigs zugesagt. Die Panorama-

sind weitere Bahnlinien zwischen Vaihingen und
Ludwigsburg, Waiblingen und Esslingen maglich.

1 S-Bahn-Konzept des VCD fiir die Region Stuttgart, PDF-Faltblatt:
http://kurzlink.de/tangens_VCD

Haltepunkte mit Einzugsbereich der Stuttgarter Panoramabahn

Ble 7,15 @ss.56

bahn kann zwischen den Ziigen des bestehenden ¥ Yegmrass i 'f:a;::m
Gaubahnverkehrs im 30- oder 20-Minuten-Takt ™" —=
fahren und benétigt fiir die Strecke Hauptbahn- < Wen
hof - Vaihingen 19 Minuten. 7o -

Eine grobe Abschatzung der Kosten zeigt, dass 4
man mit nur ca. 15 Mio. € in die erste Stufe mit Do | >~ Haug O ——
den genannten vier Haltestellen einsteigen kann. ' — T |SBe
Die Investitionen fiir den Gesamtausbau und fiir gj;%so S
3 Fahrzeuge liegen in der GréBenordnung von il H
50 Mio. €. Die Betriebskosten im Endausbau bei ©o X
angenommenem 20-Stunden-Betrieb im 20-Mi- = ach| Narwnoing | zugu

i /\f Minuten Haltepunkt

0 ¢ Hauptbahnhof

4 ‘Wagenhallen (Nordbahnhof)
5 Manchhalde

8 Lenzhalde

10 Kollestrafe

nuten-Takt wurden vom VCD mit ca. 8 Mio. € pro
Jahrberechnet. Da eine bestehende Infrastruktur
genutzt wird, steht den vergleichsweise geringen s ) e S
Investitionskosten ein hoher Nutzen fiir den Stutt- ”j’“ o]
garter Nahverkehr gegentiber. ot Lo

Mit der Stuttgarter Panoramabahn bietet RN
sich eine realistische und finanzierbare Mog-
lichkeit, die Stammstrecke zu entlasten, das

wald | @ aa
el 2500 Einwohner

[/
[

'—i.
T Legende
(S} @ rer @ umsteigemoglichkeiten im Umfeld

Einwohner im 500 m Umkreis

* Der RE Halt in Vaihingen ist eine Forderung des
Bindnis fir den Filderbahnhol.
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Optimierung der Zulaufstrecken:

Das fiinfte und sechste Gleis vom Hauptbahnhof nach Bad Cannstatt

Ein eigenes Gleispaar fiir jede Zuggattung.
Auch dem Eisenbahn-Laien wird einleuchten,
dass der Idealzustand auf den Zulaufstrecken zu
zentral gelegenen GroBstadtbahnhéfen darin
besteht, den drei verschieden schnellen sowie
verschieden héaufig abbremsenden und anhalten-
den Personenzuggattungen ICE-EC-IC, IRE-RE-RB
und S-Bahn jeweils ein eigenes Gleispaar fir die
Stadteinwarts- und die Stadtauswartspassage zur

ICE-Triebziige @ S-Bahn-Fahrzeuge
neuere Baureihen neueste Baureihe 430
wie ICE 3 bis zu 330 km/h max. 140 km/h

—
g L]
S

[ | [

Verfligung zu stellen. Dann miissen Schnellziige
wie der ICE nicht mehrauf demselben Gleisin den
bahntypisch groBen Sicherheitsabstdnden etwaig
verspateten Regionalziigen hinterher bummeln,
und der Regionalexpress wird nicht mehr von ei-
nervorihmaufdemselben Gleisfahrenden S-Bahn
aufgehalten, die alle paar Kilometer schon wieder
vordem nachsten Bahnhaltabzubremsen beginnt.
Heute: Nur 2 Gleispaare fiir 3 Zuggattungen.
Derzeit bietet der Stuttgarter Kopfbahnhof jedoch
sowohl auf seinen Zulaufstrecken nach Norden

wie auch nach Siiden nur je 2 Gleispaare fiir diese
3 unterschiedlichen Zugverkehrsgattungen an.

Auf obigem Bild sind die insgesamt 4 Gleise
von S-Hbf nach Bad Cannstatt zu sehen, die sich
sowohl S-Bahnen wie Regionalexpresse wie ICEs/
TGVs teilen missen. Der 4,5 km lange Gleiskorri-
dor nach Bad Cannstatt wird auf dem Foto rechts
von der Platanenallee des Unteren Schlossgar-
tens begrenzt, und links der Gleise ragt die hohe
AuBenmauer des darliber liegenden Bahnbe-
triebswerks und Abstellbahnhofs Rosenstein auf.

Bdschung statt Betonwand. Wie im Kapi-
tel 4 (iber die stadtebaulichen Entwicklungsmdg-
lichkeiten bereits gezeigt und erlautert, schldgt
die Arbeitsgruppe im Zuge des Projekts ,Umstieg
21" vor, die Abstellbahnhofsflache aus Stadtkli-
maschutzgriinden nicht zu iiberbauen, sondern
den Abstellbahnhof um rund die Hélfte zu ver-
kleinern, um dort - im Prinzip schon ab morgen
beginnbar - den Rosensteinpark zusatzlich zur
Parkerweiterung in der Innenstadt um die Fldche
der fiir den taglichen Bahnbetrieb nicht mehr be-
notigten Abstellgleisflachen zu erweitern. Mit an-
deren Worten: Die hassliche hohe, von den Plata-
nen gnadig vor den Augen der Parkspazierganger
abgeschirmte linksseitige Betonwand kdnnte um
die Breite fir die zusatzlichen zwei Cannstatter
Gleise zuriickgebaut und anschlieBend mittels
einer steilen aber naturnahen Hangbdschung in
den dariiber liegenden erweiterten Rosenstein-
park organisch Gberfiihrt werden.
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Regional- und
Fernverkehr

Wie gelangen das 5. und 6. Gleis durch den
Rosensteinpark mit seinem kronenden Schloss
und Uber den Neckar nach Bad Cannstatt?
Die vier existierenden Gleise schlupfen ja durch
den 300 m langen, 4-gleisigen heutigen Rosen-
steintunnel unter dem Rosensteinpark hindurch
und fiihren sodann Gber die ebenfalls 4-gleisige
Konig-Karls-Eisenbahnbriicke tiber den Neckar hi-
niiber zum 8-gleisigen Cannstatter Bahnhof. Die
sich anbietende kostengiinstigste und zugleich
am wenigsten Natureingriffe erfordernde Lésung
ist am besten aus Cannstatter Blickrichtung zu
erkennen.

Der historische Rosensteintunnel wird mo-
dernisiert und wieder in Betrieb genom-
men. Nur wenigen heutigen Stuttgartern diirfte
noch bekannt sein, dass der allererste Stuttgarter
Eisenbahntunnel durch den Rosenstein wenige
hundert Meter weiter nordéstlich direkt unter
dem Schloss hindurchfiihrte - und noch immer
existiert, wenn auch seit langem auBer Betrieb
gesetzt. Auf dem Foto vom Cannstatter Neckaru-
feraus in Richtung Rosensteinschloss (S.43 oben)
ist eine mit einem Pfeil markierte dunkle Ein-
buchtung in der Hangvegetation direkt unterhalb
des Schlosses zu erkennen. Dort befindet sich
noch immer das alte Tunnelportal zu dem mittig
unter dem Schlosshauptbau hindurchfiihrenden
historischen Rosenstein-Bahntunnel. Die einge-
blendete alte Postkarte illustriert dessen Lage,
sowie den damals gerade im Bau befindlichen,
auf 4 Gleise erweiterten heutigen Rosensteintun-
nel in dem damals noch recht kahlen' Hang.

Auf den beiden néchsten Bildern ist das Innere
dieses seit 170 Jahren tapfer das Schloss Rosen-
stein stemmenden doppelgleisigen Tunnels zu
sehen. Dessen Bau lberstand das damals schon
stehende Schloss unbeschadet. Lediglich der In-

1 FriherhieB der ,Rosenstein” tatsachlich ,Kahler Stein".



Heutige g ——— A 4, Hlstorlsé_hes

Eisenbahn- : = Tunnelportal
F rohr T i ; ~Rosenstein

© schaeferweltweit.de

Der noch vollstandig erhaltene 2-gleisige his-
torische Rosensteintunnel unterquert den Park
und das Schloss auf kiirzestem Weg. Saniert
und etwas verbreitert konnte er ein langes

2. Leben als S-Bahn-Tunnel wiederaufnehmen.

halt des stadtseitig vor dem Schloss gelegenen
Wasserbeckens brach damals in den im Bau be-
findlichen Tunnel ein. Man kann also davon aus-
gehen, dass es eindreiviertel Jahrhunderte spater
gelingen wird, den noch aus dem Dampflokzeital-
ter stammenden 2-gleisigen Bahntunnel fir den
Einbau einer Oberleitung und zweier seitlicher
Fluchtwege aufzuweiten ohne dabei das Schloss
zu gefédhrden. Gegeniiber anderen Lésungen hat
dieser Tunnel zwei weitere groBe Vorteile: Mit 380
m Lange ist er vergleichsweise kurz und tiber ihm
gibt es keinerlei Baumriesen, die von den Aufwei-
tungsbaumaBnahmen gefahrdetwerden kdnnten.

Schlank und kostengiinstig. Da dieses 5.
und 6. Gleis von und nach Bad Cannstatt kiinftig
als Gleispaar fiir die S-Bahn genutzt werden soll,
und da S-Bahn-Ziige auch leichter sind und ein
geringeres Lichtraumprofil haben als ICEs und
REs, kann sowohl der Tunnelquerschnitt als auch
die zusétzliche neue 2-gleisige Briicke tiber den
Neckar vergleichsweise schlank gehalten werden.
Im Vergleich mit der noch nicht einmal vollstén-
dig genehmigten und also noch einsparbaren
neuen 4-gleisigen Stuttgart-21-Briicke iiber den
Neckar lieBe sich die nur 2-gleisige S-Bahn-Brii-
cke ausgesprochen filigran erbauen.

Die FuBganger profitieren. An diese weni-
ge Meter neben der inzwischen abgebrochenen
Cannstatter Holzstegbriicke zu errichtende neue
S-Bahn-Briicke (siehe Luftbild) lieBe sich selbstver-
standlichauch ein dringend benétigter neuer groB-

ziigiger FuBgangersteg iiberden Neckarandocken.
Ob seitlich angebaut, darliber gesetzt oder darun-
ter abgehdngt, sollten die Nutzer, sprich: Biirger
entscheiden. Die optisch brachial das Landschafts-
bild zerschneidende 4-gleisige S21-Betonbriicke
siehteinenabgehangten FuBgangerstegvor. Stellt
sich die Frage, ob dies wirklich eine menschenge-
maBe Losung ist. Denn es diirfte bei Weitem nicht
jedermanns Geschmack sein, frei iiber dem Fluss
hdngend diesen zu iiberqueren, wenn wenige
Meter iber dem eigenen Kopf ICEs und alle Arten
sonstiger Ziige hinwegdonnern. Hingegen einen
seitlichen Steg an die S-Bahn-Briicke anzudocken,
istauch dank der leiser und langsamer fahrenden
S-Bahnen sehr gut vorstellbar.

Kreuzungsfreie Querung auf die Nordseite.
Bleibt als letzte Aufgabe, das ausschlieBlich fr
die S-Bahn reservierte neue Gleispaar entweder
im Bereich des sog. ,Tunnelgebirges” oder schon
vorher unter dem ohnehin neu zu ordnenden rie-
sigen Abstellbahnhofsgeldnde auf die Nordseite
des vom Nordbahnhof herkommenden Bahn-
damms zu fiihren. Da die Einfahrt in die S-Bahn-
Stammstrecke von Hbf-tief nach SchwabstraBe
und weiter nach Vaihingen auf der Nordwestseite
des Bahnhofsvorfelds liegt, ist eine solche unter-
irdische Querung notig. Auf dem Luftbild ist eine
griin-gestrichelte Querungsversion eingezeich-
net. Wo genau deren tatsachlich gtinstigster und
auch kostengiinstigster Verlauf ist, missen die
Experten der Bahn ermitteln und entscheiden.
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Das Schienennetz im GroBraum Stuttgart
langfristig zukunftstiichtig machen. An-
liegen des Umstieg-21-Konzepts ist, Trassie-
rungsmaglichkeiten auch fiir den kiinftig erfor-
derlichen Netzausbau aufzuzeigen, und zwar
moglichst unter Nutzung bereits vorhandener
Bauwerke und Infrastruktur, damit die 6kologisch
sensible wie wertvolle innerstadtische Naherho-
lungslandschaft wie auch der Steuerzahlergeld-
beutel weitestgehend geschont werden. Mit der
wohl Gberlegten und trassierten Erweiterung der
Zulaufstrecken um ein flinftes und sechstes Gleis
zum  konkurrenzlos leistungsreservenstarken
Kopfbahnhof wére das Schienennetz im GroB-
raum Stuttgart fiir viele Jahrzehnte allen Anforde-
rungen gewachsen.

Optimierung der Zulaufstrecken:

Auch die Autofahrer profitieren. Ist der
Schienenverkehr innerhalb eines Ballungsraums
erst einmal leistungs- und reservenstark ausge-
baut, profitiert davon direkt auch jeder Autofah-
rer! Wird doch mit jedem Fiihrerscheininhaber,
der gerne auf die Bahn umsteigt, der StraBen-
raum bei den heute iblichen 1,1 Personen pro
PKW um eine Wagenlange freier. Voraussetzung
dafiir, dass es zu einer spiirbaren Zahl an Umstei-
gern kommen kann, sind jedoch Zuverlassigkeit
und Plinktlichkeit im Bahnbetrieb. Nach Zuggat-
tungen getrennte Zulaufgleise im Ballungsraum
hin zu einem leistungsstarken taktfahrplanfahi-
gen Hauptbahnhof sind ihrerseits dafir die Vor-
aussetzung.

Das fiinfte und sechste Gleis vom Hauptbahnhof nach Zuffenhausen

Entzerrung auch auf den Strecken nach
Norden. Optimierungsbedarf fiir unterschied-
lich schnelle Zuggattungen gibt es auch auf den
Strecken Richtung Norden. Dort finden wir den
gleichen Engpass wie zwischen S-Bad Cannstatt
und Stuttgart Hbf vor: Nur vier Gleise fiir 3 S-
Bahn-Linien Richtung Weil der Stadt und Ludwigs-
burg, fiir die Regionalexpresse nach Heilbronn,
Wiirzburg, Karlsruhe und fir alle ICEs, TGVs und
ICs nach Mannheim/Frankfurt. Erst unter den
B10-Briicken in Zuffenhausen-Nord kdnnen die
stadtauswarts fahrenden
Schnellziige auf ein eige-
nes Gleis der ,alten Neu-
baustrecke” nach Mann-
heim abbiegen.

Das Bild zeigt den
Dauerkonflikt auf den
nur zwei Gleispaaren fir
drei Zuggattungen in
Stadteinwartsrichtung.

Um das Problem deutlich zu machen, wurde der
rote Doppeldeckerzug aus Richtung Heilbronn/
Ludwigsburg, der dem ICE von Mannheim den
Vortritt 1asst, bis kurz vor die Einmiindungswei-
che ,vorgertickt”, sprich: ins Bild hinein montiert.
Doch das Problem besteht mit oder ohne Mon-
tage: Verspatete Zlige, gleich welcher Gattung,
bremsen andere Ziige auf ihrer fahrplanmaBigen
Fahrt von und nach Stuttgart aus, weil ein drittes
Gleispaar zur Entzerrung der verschieden schnel-
len Verkehre fehlt.




Platz vorhanden. Dieses dritte Gleispaar zwi-
schen Hbf und Zuffenhausen-Nord fehlt, obwohl
der Platz dafiir durchgangig vorhanden ist. Es
mangelte bisher am (bahn-)politischen Willen,
diesen latent verspatungsanfalligen Streckenab-
schnitt durch Zubau eines 3. Gleispaars zukunfts-
tlichtig zu machen. Das beklagt seit neuestem
auch der Vater von Stuttgart 21, Professor Ger-
hard Heimerl, 6ffentlich in den Medien.!
Ertiichtigung bei Umstieg finanzierbar.
Spate Einsicht in die vom Multimilliardenprojekt
S21 nichtbehobenen Engpasse ist die eine Sache,
deren Finanzierung die andere.
Realistischerweise ist davon auszugehen, dass
mit Stuttgart21 die nun nach und nach eingeraum-
ten Engpasse auf den belasteten Zulaufstrecken
noch Jahrzehnte lang erhalten bleiben, da auf-
grund der zwei weiteren Milliardeninvestitionen
fir die Neubaustrecke Wendlingen-Ulm und den
Ausbau der Rheintalschiene auf langere Sicht die
Chancen gering sein dirften, weitere Mittel fir
den Schienenausbau in Baden-Wiirttemberg zu
aquirieren. Bei Abbruch von Stuttgart 21 und Um-
stieg auf die hier vorgestellten Konzepte wiirden
dagegen unmittelbar so viele Schienen-Investiti-
onsmilliarden frei, dass neben der Modernisierung

1 Interview Stuttgarter Nachrichten vom 18.4.2016

des Kopfbahnhofs auch samtliche Zulaufstrecken
ausgebaut und fiir die kiinftigen Fahrgastzuwach-
se ertiichtigt werden kdnnten.

Geniale Uberwerfungsbauwerke. Das Luft-
bild zeigt den langgestreckten Bahndamm von
Stuttgart-Hbf (rechts auBerhalb des Bildes) bis
kurz vor den Nordbahnhof mit der nach rechts im
Bogen iiber die hdchsten Briicken abschwenken-
den Gaubahntrasse Richtung Freudenstadt/Sin-
gen und Ziirich. Gut darauf zu erkennen ist, dass
die wiirttembergischen Eisenbahningenieure der
Nachweltvor 100 Jahren ein beeindruckend groB-
zligig angelegtes Bauwerk hinterlassen haben.
So weist die in der Bahnersprache ,,Uberwerfung"
genannte Gdubahn-Briickenkonstruktion gleich
4 kreuzungsfreie Durchldsse auf. Die beiden
rechten Durchldsse waren fiir den damals noch
bis Stadtmitte verkehrenden Giterbahnverkehr
gebaut worden, wobei der duBerste rechte (mar-
kiert mit ,L" wie leer) aufgrund der finanziellen
Kriegsfolgen nie benutzt wurde. Durch die bei-
den linken Durchlésse fahrt heute die S-Bahn vor-
bildlich auf nur ihr vorbehaltener eigener Trasse.
Die beiden Fernbahngleise ganz links missen
sich dagegen die ICEs (auf dem Bild fahrt gerade
einer stadtauswarts nach Mannheim) in beiderlei
Fahrtrichtungen mit den IREs und REs im Misch-
verkehr teilen.
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Das Bild oben links zeigt in gelb eingeférbt, wie
heute die beiden rechten Gdubahn-Durchlasse
von den beiden Fahrspuren der Stuttgart21-
BaulogistikstraBe in Beschlag genommen sind.
Wiirde Stuttgart 21 beendet, konnte unmittelbar
damit begonnen werden, das Naheliegende in
die Realitdt umzusetzen:

Auf der heute von Erdaushub-LKWs befahre-
nen Baulogistiktrasse mit ihren neu eingerichte-
ten Briicken iiber die Ehmann- und die Nordbahn-
hofstraBe kdnnten in kiirzester Zeit zwei Gleise
verlegt werden, auf denen kiinftig die S-Bahnen
verkehren. Dadurch wiirde das heute noch von
der S-Bahn belegte mittlere Gleispaar frei, auf das
die IREs und REs ab Hbf gelenkt werden konnen.

Und schon wiirde die gewiinschte und fiir die Zu-
kunft auch tatséchlich gebrauchte Entzerrung der
3 verschieden schnellen Zuggattungen von Stutt-
gart Hbf bis Nordbahnhof Wirklichkeit werden.

Auf dem Luftbild unten ist zu ersehen, dass das
bendtigte 3. Gleispaar auch iiber den Nordbahn-
hof hinaus bis zum Pragtunnel problemlos auf
der Trasse, die derzeit die S21-BaulogistikstraBe
einnimmt, weitergefiihrt werden kann.

Die im weiteren Verlauf fallige dritte Pragtun-
nelrdhre nach Feuerbach ist zwar komplett neu zu
bohren, diese 2-gleisige Tunnelréhre wére aber
nur 700 m lang, was gerade einmal einem Hun-
dertstel derfiir Stuttgart 21 zu bohrenden Tunnel-
strecken entspricht.




Feuerbacher $S21-Bahnhofsumbau ist gut
nutzbar. Besonders gut nutzbar fir das hier
vertretene Umstiegskonzept sind dann auf der
anderen Seite des Pragtunnels die derzeit lau-
fenden S21-Arbeiten auf dem Geldnde des Feuer-
bacher Bahnhofs. Diese in einer Kurve gelegene
Schienenengpassstelle wird derzeit mit groBem
Aufwand und betréchtlichem Kosteneinsatz von
4 auf die bendtigten 6 Gleise aufgeweitet. Um
auch noch das 6. Gleis unterzubringen, das auch
die S21-Plane vorsehen, wurde und wird gerade
der iiberdimensionierte Mittelbahnsteig auf etwa
die halbe Breite zuriickgebaut.

Auf dem Luftbild vom Zuffenhausener Bahn-
hof kann die Zahl der bereits existierenden Glei-
se abgezdhlt werden. Wobei dieser Bahnhof die
Besonderheit zweier Gleisbiindel beidseits des
Bahnhofsgebaudes hat. Vorne zur B27 hin laufen
5 Gleise durch, und auf der Rickseite (= links
vom Bahnhof) sind es sogar 6 Gleise, wovon 3
Abstell- bzw. Giiterbahngleise sind. Auch hier ist
also Platz genug fiir die insgesamt 6 benétigten

Gleise, zumal von den riickwartigen Gleisen eines
ohnehin schon unter dem nach Korntal abzwei-
genden S-Bahn-Hochbahnsteig hindurchfiihrt
und ein paar hundert Meter weiter ndrdlich wie-
der in den Hauptstrang einfadelt.

Auf Hohe des groBen Edeka-Einkaufszentrums
ist auf 250 Meter Lange tatsdchlich die einzige
Engstelle im Bereich Zuffenhausen mit nur 5 Glei-
sen gegeben. Durch Uberdeckelung der Einkaufs-
zentrum-Tiefgaragenzufahrt ldsst sich jedoch
auch in diesem kurzen Abschnitt kostengiinstig
ein 6. Gleis hinzubauen.

Damit widre der GroBraum Stuttgart
schienenverkehrsméBig fiir viele Jahr-
zehnte zukunftsertiichtigt - was stets auch
den Autofahrern zugute kommt: durch Umstiegs-
effekte von der StraBe auf eine wieder attraktive
und piinktliche Bahn. Die Kosten sind im Gegen-
satz zu Stuttgart 21 Gberschaubar, da nur weni-
ge hundert Meter neue Tunnels gebaut werden
missen. Der groBe Rest findet oberirdisch auf
weitgehend noch aus friiheren Zeiten freigehalte-
nem Bahngeldnde statt. In Kenntnis dieser Mdg-
lichkeiten und Gegebenheiten kann man mit Fug
und Recht bilanzieren:

Die eisenbahnverkehrliche Zukunft in der
Metropolregion Stuttgart und dariiber hinaus
hédngt nicht von Stuttgart 21 ab. Im Gegenteil:
Mit Stuttgart 21 wird sie erst abgehéangt.
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Lieber ein Ende ohne Schrecken ...

als ein Schrecken ohne Ende

,Die Verséhnung der Stadtgesellschaft” hat der
Stuttgarter OB Kuhn als Ziel der von ihm initiier-
ten informellen Biirgerbeteiligung Rosenstein ge-
nannt. Die Biirgerschaft soll zusammenfinden in
der Entwicklung deszweiteiligen ,Rosensteinquar-
tiers”, dessen eine Halfte von der S21-Baulogistik
selbst blockiert wird, und dessen andere, auch
ohne S21 verfiighare Halfte aus vielerlei Griinden
fraglich undkritischist(s. Kap. 4). Ein Verséhnungs-
versuch, derStuttgart 21 zurbedingungslosen Pra-
misse macht, wird keine Chance haben. Das zeigt
derbisherige Verlauf des Prozesses bereits. Zu grof
sind Schwachen und Widerspriiche des Projekts, zu
belastend die Eingriffe in die Stadt, die viel tiefer
gehen und langer andauern als versprochen und
immer bedriickenderdie Erkenntnis beivielen,am
Ende einenwenigereffizienten Bahnhof mitvielen
Sicherheitsméngeln zu bekommen.

Mit dem hier vorgestellten Ansatz eines Um-
stiegs, der das Gegebene und Geschehene zum
Ausgangspunkt nimmt und in eine andere Rich-
tung weiterentwickelt, hat der Gedanke einer Ver-
sohnung der Stadtgesellschaft eine realistische
Chance. Zwar hat es am Ende bei allen nicht voll-
endeten oder in Betrieb genommenen GroBpro-
jekten, auf die eingangs Bezug genommen wird,
auch mehr oder weniger sinnvolle Umnutzungen
gegeben. Die Chancen solcher Umnutzungen
sind aber, das zeigt diese Broschiire, im Falle von

Stuttgart 21 besonders groB, weil im Zuge eines
Umstiegs viele seit langem bestehende Defizite
der Stadtentwicklung wirksam angegangen wer-
den kénnen, wie z.B. die aktuelle Wohnungsnot,
der Mangel an offentlichem (Versammlungs-)
Raum, Engpasse im Nahverkehr, stadtklimatolo-
gische Belastungen und Feinstaubprobleme.

Wie geht es weiter?

Auch wenn in dieser Broschiire bei den vier zen-
tralen, Stuttgart 21 betreffenden Themenfeldern
realisierbare Losungen vorgestellt werden, ist
damit weder der Anspruch eines vollstandigen
Gegenentwurfs noch die Erwartung verbunden,
dass alles Vorgeschlagene 1:1 umgesetzt werden
miisste. Sinn ist, Auswege aus einem fatalisti-
schen ,Weiter so” liberhaupt denk- und diskutier-
bar zu machen.

Wie sich die Stadt in diesen zentralen Flachen
und Relationen weiter entwickeln soll, ist auch
nicht allein von der S21- kritischen Biirgerbewe-
gung zu beantworten, sondern muss Thema eines
integrativen Beteiligungsprozessessein, in Verbin-
dung mit Ausschreibungen und Wettbewerben.

Was immer ein solcher Prozess erbringt, das
Ergebnis ist wesentlich kostenginstiger, schnel-
ler und mit viel weniger Baustellen zu haben und
wiirde viele stadtebauliche und verkehrliche Pro-
bleme Iésen helfen.




Dr. Norbert Bongartz, Architekturhistoriker ®
Peter Diibbers, Dipl.-Ing. Freier Architekt BDA e
Klaus Gebhard, Dipl.-Ing. ® Dr. Werner Sauerborn,
Geschéftsfiihrer Aktionsbiindnis

Edgar Bayer, Grafikdesign ® Eberhard Dietrich e
Dipl.-Ing. Frank Distel @ Friedrich Gehring ® Peter
Gierhardt, Grafikdesign ® Manfred Grohe, Luftbild-
photographie  Dipl.-Ing. Hans Heydemann e Giin-
ther Klein ® Dipl.-Ing. Wolfgang Kuebart ® Wilhelm
Kunz, Visualisierungen e Dipl.-Ing. Christoph Link,
Verkehrsplaner ® Dr. Eisenhart von Loeper, Sprecher
Akionsbiindnis/Rechtsanwalt e Renate Quiring, Lek-
torat ® Wolfgang Riter, Fotografie ® Alex Schafer,
Fotografie ® Steffen Siegel  Uli Stiibler, Logo ®

Aktuelle Infos auf:
www.umstieg-21.de

Ulfert Weber, Dipl.-Ing. Freier Architekt BDA o
Sabine Schmidt und Katharina Georgi, Korrekturen e
sowie weitere Expertinnen, darunter Lokfiihrer,
Bahnhofsleiter und Eisenbahnsachversténdige.

Sommer 2015
offen

an Prof. Roland Ostertag,
Prasident der Bundesarchitektenkammera.D., auf des-
sen schon friihe Ideen manche der hier entwickelten
Vorschlége basieren.

und mit Dank an Peter Conradi,
ehemals MdB und Président der Bundesarchitek-
tenkammer a.D., der uns von Anbeginn an sehr zu
diesem Projekt ermutigt hat.

Die Erarbeitung dieser Broschiire erfolgte ehrenamt-
lich. Sie ist dennoch mit hohen Kosten verkniipft.
Gleiches gilt fir die geplante Weiterverfolgung die-
ses Projekts.

Das Aktionshiindnis bittet daher um Unterstiitzung
durch Spenden auf das Konto:

IBAN DE76 4306 0967 7035 8411 00

(BIC: GENODEM1GLS)




Ob es mit Stuttgart 21 weitergeht, daran bestehen
immer mehr Zweifel.

Niemand kann ausschlieBen, dass diesem Pro-
jekt eine Entwicklung vergleichbar dem Berliner
GroBflughafen BER droht - und das im Herzen einer
GroBstadt. Inmer mehr Zweifel werden laut, ob das
Ergebnis wirklich den versprochenen Nutzen hatte.
Es gibt also viele Griinde, den Kopf freizuhalten fiir
den Gedanken, dass es auch anders gehen konnte.

Diese Broschiire zeigt an vielen Beispielen in-
telligenter Umnutzung der verschiedenen Bau-
stellen, dass ein Umstieg, auch jetzt, wo das Pro-
jekt uniibersehbar in Arbeit ist, die bessere und
kostengiinstigere Losung ist.






