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Stuttgart, 13.08.2010
Verkehrsclub Deutschland fordert einen Stresstest fiir Stuttgart 21

In der Landtagsdebatte am 29.07.2010 zu Stuttgart 21 hat Umwelt- und Verkehrsmi-
nisterin Tanja Génner (CDU) erstmals verkehrliche Defizite beim Projekt eingerdumt.
Die Verkehrsministerin will von der Bahn den zweigleisigen Anschluss des Filderbahn-
hofs aus und in Richtung Stuttgart einfordern. Bisher war nur eine eingleisige Verbin-
dung vorgesehen. Zusétzlich soll ein leistungsfahigeres Signalsystem eingebaut werden.
Die Kosten hierfiir werden mit 35 Millionen Euro angegeben.

Die aktuelle Stellungnahme von SMA vom 28.07.2010 nennt neben dem eingleisigen
Anschluss des Filderbahnhofs weitere Engpdsse — dabei ist davon auszugehen, dass
SMA die Folgen der Ausnahmegenehmigung des Bundesministers fiir Verkehr fir den
Filderbereich noch gar nicht berticksichtigt hatte': Schwachstellen sind die S-Bahnstation
Flughafen mit den jeweils eingleisigen Abschnitten fir die S-Bahn und die Gdubahn, die
hohengleiche Rohrer Kurve, die eingleisige Wendlinger Kurve, die S-Bahn-Station Mitt-
nachtstrale und die Zufahrten von Untertirkheim und Feuerbach sowie der Tunnel-
bahnhof selbst durch das nicht vorgesehene Wenden von Ziigen und die weiterhin be-
stehenden FahrstrafRenausschlisse.

Die Aussage, dass Stuttgart 21 doppelt so leistungsféhig sei wie der Kopfbahnhof, ist
somit endgtltig widerlegt — vielmehr mussten die urspriinglich geplanten Zugzahlen
reduziert werden, um lberhaupt noch einen theoretisch fahrbaren Fahrplan konstruie-
ren zu kénnen. Weitere Zuwdchse Uber die ,Angebotskonzeption 2020" hinaus sind
damit fir das , Zukunftsprojekt Baden-Wiirttemberg 21" nicht mdglich!

Engpasse schon 1997 identifiziert

Die mangelnde Leistungsfahigkeit von Stuttgart 21 ist fiir die Kritiker keine Uberra-
schung. Die Magistrale fiir Europa war bereits 1997 von Prof. Schwanhd&user von der
TU Aachen auf Schwachstellen untersucht worden. Schon damals wurden die Zulauf-
strecke von Zuffenhausen und der Fildertunnel als Engpass identifiziert. Die Zulaufstre-
cke von Zuffenhausen vertrdgt nur einen Verkehrszuwachs von 12 Prozent, der Filder-

' insbesondere bei den von DB Netz geforderten MaBnahmen am S-Bahnhof Flughafen/Messe konnen die Auf-

lagen der Ausnahmegenehmigung noch keine Beriicksichtigung gefunden haben
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tunnel nur von 16 Prozent. Schon damals kam Prof. Schwanhaduser zu dem Ergebnis:
+Nur durch eine zusétzliche unabhangige Strecke Stuttgart Flughafen — Stuttgart Hbf ist
eine relative Entlastung moglich.?*

Mit Stuttgart 21 werden nicht nur alte Gleisanlagen im Kopfbahnhof abgerdumt,
sondern auch bestehende Zulaufstrecken demontiert. Am deutlichsten wird dies beim
Fildertunnel, der nicht allein der Magistrale fir Europa zur Verfligung steht. Vielmehr
muss er zusatzlich den gesamten Verkehr der Gaubahn aufnehmen sowie die schnellen
Verbindungen nach Tibingen. Dies resultiert aus dem geplanten Rickbau der Gau-
bahn-Strecke zwischen Vaihingen und Hauptbahnhof. Diese wird ab der Rohrer Kurve
gewissermaBen amputiert und Gber die Filder-S-Bahn und den Fildertunnel umgeleitet.
Dem Wegfall von zwei Gleisen der Gdubahn steht eine entsprechend starkere Belastung
des Fildertunnels durch den Verkehr der Gaubahn gegentiber.

Ahnlich dicht drangelt sich der Verkehr auf der Magistrale von Zuffenhausen bis zum
Hauptbahnhof. In diesem Abschnitt wird die bisher viergleisige Stammstrecke auf nur
noch zwei durchgangig bis zum Hauptbahnhof nutzbare Gleise eingeschrankt. Kénnen
bislang Regionalziige auch die S-Bahn-Gleise nutzen, missen sich zuklinftig die Regio-
nalziige von Wirzburg/Heilbronn und von Karlsruhe/Heidelberg die Magistrale mit den
Fernzligen teilen.

FAZIT: Die Magistrale fiir Europa ist auf dem gesamten Abschnitt Zuffenhausen -
Wendlingen extrem belastet.

Mit Stuttgart 21 wird ein Engpass im Schienenverkehr geschaffen, der spater nicht mehr
korrigiert werden kann. Stuttgart 21 ist nicht in der Lage, den bestehenden Schienen-
verkehr mit einer hinreichenden Betriebsqualitdt abzuwickeln, noch weniger zusatzliche
Verkehre aufzunehmen. Stuttgart 21 ist nicht zukunftssicher, trotz einer Investition von
4,9 Milliarden Euro (vor der Kostenreduktion auf 4,1 Mrd. Euro, deren Einsparungen
bislang nicht belegt sind).

Betrieb der S-Bahn gefdhrdet

Besonders problematisch sind die Engpésse von Stuttgart 21 im Fall von Stérungen bei
der S-Bahn. Die S-Bahn ist die tragende Saule des Nahverkehrs in der Region Stuttgart.
Wenn die Gaubahn abgebaut ist, gibt es bei einer Sperrung des S-Bahn Tunnels keine
Umleitung mehr fir die S1 nach Herrenberg und die S2 und S3 zum Flughafen. Das
Notfallkonzept der Bahn sieht in diesem Fall vor, die S1 und die S2 durch den Tunnel-
bahnhof und den Fildertunnel zum Flughafen umzuleiten. Die S4 soll ab Zuffenhausen
die Magistrale fir Europa bis zum Tunnelbahnhof nutzen und von dort durch den
Wangener Tunnel bis Esslingen weiterfahren. In der Hauptverkehrszeit wiirden
12 S-Bahn-Ziige je Stunde und Richtung den Tunnelbahnhof zusétzlich durchfahren?.

Es ist zweifelhaft, ob diese Mehrbelastung von Stuttgart 21 bewaltigt werden kann,
insbesondere vom Fildertunnel in Richtung Stuttgart Hbf.?

% in der Hauptverkehrszeit theoretisch 24 Ziige pro Stunde
? It. Prof. Schwanhiuser (a.a.0.) weist dieser Abschnitt gegeniiber der Nennleistung KEINE Kapazititsreserve
auf
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STRESSTEST FUR STUTTGART 21

Angesichts der beschriebenen Mangel und Engpdsse, ist ein Stresstest fir Stuttgart 21 -
im gesamten Streckenbereich von Zuffenhausen bis Wendlingen - unabdingbar.

So wie die Banken sich einem Stresstest unterziehen mussten, um zu priifen, ob sie auch
unter widrigen Umstdnden ihrer Verantwortung fiir die Volkswirtschaft gerecht werden
kdnnen, ist angesichts der Bedeutsamkeit des Projektes flr die Schieneninfrastruktur
Deutschlands auch seine Funktionsfdhigkeit unter Stress (= erhdhter Belastung) nach-
zuweisen.

Die zuletzt bekannt gewordenen Informationen zu Stuttgart 21 (Baumalfnahme
S-Bahn-Rampe und die SMA-Prédsentation 2008 sowie die SMA-Stellungnahme vom
28.07.2010) lassen vermuten, dass Stuttgart 21 diesem Verkehr nicht gewachsen ist —
vielmehr ist ein Kollaps des Gesamtsystems bei nur geringen Stérungen zu erwarten.

Dieser Stresstest sollte von einem erfahrenen Eisenbahninstitut wie beispielsweise SMA
durchgefiihrt werden. Eine Begutachtung durch das Verkehrswissenschaftliche Institut
Stuttgart kommt nicht in Betracht, weil eine kritische Distanz zur eigenen Planung nicht
erwartet werden kann.

In einem solchen Stresstest ware darzulegen,

1. wie die Angebotskonzeption 2020 der Landesregierung gegeniiber den Planun-
gen zu S21 verandert worden ist (Delta Zugzahlen pro Streckenabschnitt pro Tag
und in der Hauptverkehrszeit),

2. welche Kapazitatsreserven im Vergleich zur Angebotskonzeption 2020 je Stre-
ckenabschnitt bestehen (zusatzliche Ziige pro Stunde in der Hauptverkehrszeit)

3. welche Kapazitatsreserven das Gesamtsystem Stuttgart 21 besitzt,

4. wie das Gesamtsystem beim S-Bahn-Notfallbetrieb reagiert.

Weitere Ausbauten notwendig

Aus Sicht des VCD wiirde ein Stresstest aufzeigen, dass weitere Nachbesserungen am
Projekt unabdingbar sind. Um die regionalen Verkehre durch den Eisenbahnknoten
Stuttgart zu fuhren, wdren zusatzliche Gleise neben der Magistrale fir Europa notwen-
dig.

Bereits 1997 hatte Prof. Schwanhduser die Beibehaltung der Stammstrecke von Korn-
westheim bis zum Hauptbahnhof (die sog. P-Option) vorgeschlagen. Gleiches ist auch
fir die Gaubahn notwendig. Um einen reibungslosen Betrieb zu gewdhrleisten, muss
die Gdubahn ab der Rohrer Kurve auf eigenen Gleisen zum Hauptbahnhof gefiihrt wer-
den. Ohne eine wirksame Entmischung des Hochgeschwindigkeitsverkehrs und des re-
gionalen Verkehrs wird mit Stuttgart 21 ein Engpass im Schienenverkehr geschaffen,
der erhebliche Nachteile fiir die Stadt und die Region mit sich bringt.
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Auch die Neubaustrecke nach Ulm ist ab Wendlingen aufgrund ihrer Streckenfiihrung
mit langen starken Steigungen nicht zukunftsfdhig. Dem im Entwurf des Generalver-
kehrsplans des Landes prognostizierten Zuwachs im Guterverkehr stiinden in Ost-West-
Richtung nur zwei fiir den Schienengiiterverkehr untaugliche - weil zu steile Strecken -
zur Verfligung. Der DIHK* fordert deshalb schon zusatzlich zur NBS einen flachen G-
terzugtunnel fiir 600 Mio. Euro als Bypass zur Geislinger Steige.

Bei einem so komplexen und teuren Projekt wie Stuttgart 21 muss vor Baubeginn sicher
gestellt sein, dass nach Fertigstellung auch geleistet wird, was versprochen wurde. Da-
bei sind offensichtliche Méngel in der Planung vor Baubeginn zu korrigieren, so wie dies
jetzt mit der zweigleisigen Anbindung des Filderbahnhofs geschehen ist.

Es liegt in der Verantwortung der Landesregierung, den verkehrlichen Nutzen dieses
von ihr malgeblich vorangetriebene und aus Steuergeldern finanzierte Projekt
Stuttgart 21 sicher zu stellen. Stuttgart 21 darf nicht allein aus stadtebaulichen Griinden
realisiert werden.

* http://www.dihk.de/inhalt/download/bahnpolitik_gutachten.pdf
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