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Die Umstiegs-Plane fur das Stuttgarter Bahnhofgtdjieten die einmalige (vielleicht letzt-
malige) Chance, nicht nur die vielen bautechniscbkalogischen und stadtebaulichen Feh-
ler und Probleme der bisherigen DB-Planung zu g@ren, sondern auch Stuttgart als effi-

zienten und zukunftsweisenden Bahnknoten wiedeusazlten.

Verzichtet man auf den von vornherein als Nadefitsgelegten Tiefbahnhof und baut man
stattdessen den bestehenden Kopfbahnhofs alsnigssihigen Bahnknoten aus, so ergeben
sich daraus fast ausschliel3lich Vorteile: fur digt§arter Bahnnutzer ebenso wie fur die
Reisendenstrome aus dem Umland und der Ferne. iDitiggten Vorteile sind:

- Die fur einen grof3en Bahnknoten notwendige Kaptizum Ein-, Aus- und Umsteigen
unter Fahrgast-freundlichen Bedingungen bleibtleghdzw. wird noch erweitert.

- Im sanierten Kopfbahnhof lassen sich ideale Bgangen fur die Verknipfung von Nah-
und Fernverkehr sowie optimale Umsteigebeziehumgeh dem Prinzip des Integralen
Taktfahrplans (ITF) herstellen. Dazu kommt die klieeEinbindung eines Busbahnhofs.

- Mit der Anbindung der Neubaustrecke nach Ulm iantlingen ergibt sich eine optimale
Fahrzeit fir die Einrichtung eines ITF-Knotens iimJ

- Die Gaubahn kann erhalten bleiben und behaltdivekte Zufahrt zum Hauptbahnhof. Sie
kann in der Zukunft auch getaktete Express-S-BakzoemFlughafen aufnehmen.

- Mit dem Ausbau des bestehenden Flughafenbahninofsier Verlangerung der Filder-S-
Bahn nach Wendlingen wird dieses wichtige Siedlungsl Gewerbegebiet fir den offent-
lichen Verkehr weiter und hochwertig erschlossem.ch den neuen Bahnknoten in Wend-
lingen werden Filder und Flughafen optimal mit Bexgion verknipft — ein zusatzlicher
ICE-Bahnhof mit Tunnelanbindung und komplizierteaarhadelkurven kann ersatzlos
entfallen.

- Fur die gesamte Region Stuttgart entsteht flingere Kosten eine robuste, zukunfts-
weisende und ausbaufahige Bahn-Infrastruktur, dreAhforderungen und wachsenden
Verkehrsbedurfnissen der kommenden Jahrzehntelgeved.

Neben seinen vielen, seit Jahren zu Recht kritesielechnischen und baulichen Schwachen
und Mangeln krankt der geplante Tunnelbahnhof lemaan der viel zu gering ausgelegten
Gleiskapazitat. So ist es unmaglich, fur diesenrBati einen effizienten und umstiegs-
freundlichen Fahrplan zu entwickeln.

Nach dem ITF-Prinzip kommen Fern- und Regionalzigeallen Richtungen sternférmig zu
bestimmten Zeitpunkten — etwa zur Minute 00 und/@fe— zusammen. Ein solches regelma-
RBig stattfindendes ,Rendezvous” der Ziige erlaubgegenseitiges Umsteigen in alle Rich-
tungen und schafft damit systemweit optimale Ra&itek ohne lastige Wartezeiten.

In Stuttgart gibt es (bzw. sollte es nach Ausbdwegg 3 sich kreuzende Fernlinien (Mann-
heim - Ulm, Karlsruhe - NUrnberg, Frankfurt (M) eiZch) sowie 8 beginnende bzw. endende
Regionallinien. Eine einfache Rechnung zeigt, diag8r mindestens 2*3 + 8 = 14 Gleise
bendtigt werden. Im geplanten Tunnelbahnhof siret glerade mal 8 Gleise vorgesehen.

Damit erweist sich der geplante Bahnhofsneubaalaslut ITF-untauglich — was auch die
von der Bahn vero6ffentlichten Fahrplan-Entwirfegein. Die als Notlésung propagierten
~=durchgebundenen” Regionalzuige fahren zwar nachewmrHalt weiter und schaffen damit
fur wenige ausgewahlte Durchmesser-VerbindungenekReisezeiten, konnen aber keine
Anschlussziige abwarten. Damit sind systemweit i@ngéarte- und Reisezeiten vorprogram-
miert. AuRerdem sind die fur den Tiefbahnhof gef@arHaltezeiten fur Fern- und Regional-
zuge viel zu kurz bemessen und unpraktikabel fuep.//wikireal.org/wiki/Stuttgart 21).
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Im ausgebauten Kopfbahnhof sind dagegen idealelgsedzungen flr einen gut funktio-
nierenden Bahnknoten gegeben: 14 Gleise fur detv@iddehr und 2-3 zusatzliche fur Sto-
rungen, Wartungsarbeiten und Sonderbedarf. Der &idwin Stuttgart liel3e sich wegen der
ungeeigneten Fahrzeit von und nach Mannheim kdteliirichten, wird durch eine ge-
schickte Fahrplangestaltung entkraftet. Schon inn 2807 wurde unter dem TitgBtutt-

gart: Nullknoten ist mdglich'ein Fahrplan-Entwurf vorgelegt, der sich auch éewtch mit
einem relativ einfachen Ausbau eines bestehendemigiofungsbauwerks bei Mannheim in
kurzer Zeit umsetzen lie3e (vgl. http://www.bahe+falle.de/media/s21/ Stg21ERI.pdf).

Verzichtet man auf den kostspieligen Tiefbahnhaftsdunnel-Filderaufstieg und fiihrt die
Neubaustrecke nach Ulm bei Wendlingen in die Belststnecke ein, so ergibt sich fur die
Fernziige von Mannheim nach Ulm eine ITF-ideale Fgihwon ca. 80-85 Minuten. Damit
l&sst sich auch in Ulm ein optimaler ITF-Knoten direkten Anschliissen in alle Richtungen
einrichten. In Wendlingen kdnnen die IC- und Reglaflige halten und direkte Anschltisse
nach Tubingen sowie zum Fildergebiet und Flughafestellen. Somit entsteht ein weiterer
leistungsfahiger Bahnknoten in der dichtbesiedalteth verkehrsreichen Region im Stutt-
garter Studosten.

Die Gaubahn wird — wie schon bei der Geil3ler-Stlliog gefordert — in ihrer bisherigen
Funktion erhalten und kann zusatzlich Expressziuge Elughafen aufnehmen. Fernzige von
Zirich und von Ulm kdnnen auf direktem Wege nadmkfurt (M) weiterfahren und schaf-
fen direkte und besonders schnelle VerbindungelemFrankfurter Grol3raum.

Fazit: Die Plane zum Umstieg aus einem schwachbrustajeer, milliardenschweren Tief-
bahnhofs-Projekt in Schieflage zu einem leisturagksn, zukunftsfahigen Kopfbahnhof
bieten eine einmalige Chance fur Stuttgart, Bademti®#mberg und das gesamte deutsche
Bahnsystem. Mit weitaus geringeren Kosten als 8iuttgart 21 zu erwarten kann Stuttgart
zu einem gut funktionierenden Bahnknoten mit ide&@agangs- und Umsteigebedingungen
fur alle Reisenden, speziell auch fur Senioren,iidrte und Familien mit Kindern ausge-
baut werden.

Damit kdonnte eine Vision Wirklichkeit werden: Stydtt ibernimmt die Vorreiter-Funktion
fur den vielfach propagierten Deutschland-Takt bitdet den richtungsweisenden Leucht-
turm fur einen bundesweit vertakteten BahnverkelthrSchweizer Vorbild.
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