Wozu Stuttgart 21?

Von Klaus Arnoldi

1. Stuttgart 21 ist nicht leistungsfihiger als der Kopfbahnhof
Die Leistungsfihigkeit des Stuttgarter Kopfbahnhofs wird
heute von niemandem mehr in Frage gestellt.

Dies war nicht immer so. Noch in den 90er Jahren des letz-
ten Jahrhunderts galten Kopfbahnhofe als zeitraubende Hin-
dernisse im Schienennetz der Bahn. Mit der Einfiihrung von
Wendeziigen und Triebziigen ist die Haltezeit eines ICE im
Stuttgarter Hauptbahnhof auf vier Minuten geschrumpft. Der
Koptbahnhof bietet mit seinen 17 Gleisen ausreichend Puffer-
kapazitit, um einen Integralen Taktfahrplan nach Schweizer
Vorbild zu bewiltigen. Stuttgart 21 kann das nicht.

Das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtent-
wicklung sagt, dass auch ein »oberirdischer Koptbahnhof die
verkehrlichen Funktionen fiir den Eisenbahnknoten Stutt-
gart erfiillen kann«. Selbst Prof. Heimerl, der geistige Vater
des Durchgangsbahnhofs, raumt in einer Stellungnahme vom
25.8.2010 ein, dass »auch ein entsprechend ertiichtigter Kopf-
bahnhof (K 2I) in der Lage ist, die vom zukiinftigen Betriebs-
konzept geforderte Leistung zu erbringenc.

Der unterirdische Durchgangsbahnhof Stuttgart 21 ist mit
nur noch acht Gleisen zu knapp bemessen, um den Verkehr der
Zukunft zu bewiltigen. Dieser Bahnhof kann - entgegen der
Forderung aus dem Raumordnungsverfahren - nicht auf zehn
Gleise erweitert werden. Pro Richtung stehen nur vier Bahn-
steige zur Verfiigung. Bahnexperten und Gutachter beklagen
die zu geringe Kapazitit des Bahnhofs. Ziige miissen nach kur-
zem Aufenthalt schnell weiterfahren, um die Bahnsteige freizu-
geben fiir nachfolgende Ziige. Anschliisse gehen verloren.
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— Damit ist das wichtigste Argument fiir Stuttgart 21 entfal-
len.

2. Mit Stuttgart 21 wird der Bahnknoten Stuttgart nicht ausge-
baut.

Das Projekt Stuttgart 21 erstreckt sich von Zuffenhausen bis
Wendlingen und von Obertiirkheim bis Stuttgart-Rohr. Weil
der bestehende Bahnhof um 90 Grad gedreht wird, miissen
alle Zulaufstrecken neu gebaut werden. Die gravierendsten
Anderungen betreffen die Gdubahn im Siiden und die Bietig-
heimer Stammstrecke im Norden. Die Gdubahn wird ab Stutt-
gart-Rohr abgebaut und auf die Filder-S-Bahn umgelegt. Die
bisherige Stammstrecke von Karlsruhe, Heidelberg und Heil-
bronn wird ab Zuffenhausen abgebaut. Ab Feuerbach gibt es
nur noch die S-Bahn-Gleise zum Hauptbahnhof. Der Abbau
der Zulaufstrecken hat erhebliche Nachteile fiir die Leistungs-
fahigkeit von Stuttgart 21.

Die Magistrale fiir Europa muss zwischen Zuffenhausen
und Wendlingen zusitzlich zum Hochgeschwindigkeitsver-
kehr den gesamten Regionalverkehr von Karlsruhe, Heidel-
berg und Heilbronn aufnehmen sowie in Richtung Siiden den
gesamten Verkehr der Gaubahn. Damit ist dieser Abschnitt
schon bei Inbetriebnahme voll ausgelastet und bietet keine
weiteren Reserven. Stuttgart 21 wird zum Nadelohr auf der
Ost-West Magistrale. Das SM A-Gutachten hat diese gravieren-
den Engpisse bei Stuttgart 21 besttigt.

— Der Bahnknoten Stuttgart wird nicht ausgebaut. Stutt-
gart 21 hat keine Reserven und ist deshalb nicht zukunftsfahig.
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Entwickler und Gutachter von Stuttgart 21 sind gut vernetzt

Institutionelle und personelle Verflechtungen des Instituts fiir Eisenbahn- und Verkehrswesen (IEV) und
des Verkehrswissenschaftlichen Instituts an der Universitat Stuttgart (VWI)

Universitat Stuttgart

Fakultat 2: Bau- und Umwelt-
ingenieurwissenschaften

Institut fir Eisenbahn- und
Verkehrswesen (IEV)
Lehrstuhl:

Prof. Dr. Heimerl (bis 2001)
Prof. Dr. Martin (ab 2001)

Prof. Martin berét die
Landesregierung Baden-
Wiirttemberg in Fragen zu
Stuttgart 21

Verkehrswissenschaftliches
Institut an der Universitat
Stuttgart VWI

Direktor des VWI von 1975-2002:
Prof. Dr.-Ing. Gerhard Heimerl

ab 2002

VWie.V.

Vorsitzender:
ng. Wolfgang Arnold

Geschaftsfiihrer:

Dr.-Ing. Harry Dobeschinsky
Beirat u.a.
Prof. Dr.-Ing. Gerhard Heimerl

Prof. Heimerl ist der Erfinder der
Heimerl-Trasse und des Durch-
gangsbahnhofs in Stuttgart. Daraus
entstand Stuttgart 21. Das
Verkehrswissenschaftliche Institut
hat unter Leitung von Prof. Heimerl
die Machbarkeitsstudie und die
betrieblichen Untersuchungen zu
Stuttgart 21 durchgefihrt.

VWI GmbH

Geschaftsflhrer:
Dr.-Ing. Harry Dobeschinsky

Gesellschafter der VWI GmbH:

VWI e.V., Prof. Heimerl, Prof.
Martin, Dr. Dobeschinsky

Das Verkehrswissenschaftliche Institut an der
Universitat Stuttgart VWI GmbH ist ein
Forschungs- und Beratungsbiiro fiir schienen-
gebundenen und 6ffentlichen Verkehr.

Die VWI GmbH arbeitet in vertraglicher Koope-
ration mit dem Institut fiir Eisenbahn- und
Verkehrswesen der Universitat Stuttgart (IEV).
Die VWI GmbH erstellte im Auftrag der Bahn die
Untersuchung zur Leistungsfahigkeit von Stuttgart
21 und Kopfbahnhof 21 fiir das
Oberverwaltungsgericht Mannheim.
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3. Der neue Filderbahnhof ist nicht kundenfreundlich

Auf den Fildern entstehen zwei getrennte Bahnstationen. Der
neue Fernbahnhof liegt ca. 250 Meter nérdlich des S-Bahn-
hofs Flughafen und 26 Meter unter der Erde. Ein Umsteigen
von der S-Bahn aus Boblingen in einen ICE nach Miinchen
ist fir den Reisenden eine Zumutung. Zwar wirbt Stuttgart 21
mit Fahrzeiten von acht Minuten bis zum Flughafen, die Weg-
strecke bis zum Terminal dauert aber mindestens noch einmal
so lange. Die Orientierung fiir den Reisenden - welcher Zug
von welchem Bahnhof in welche Richtung fihrt — wird extrem
schwierig. Es wurde die Chance verpasst, fiir die Filder einen
zentralen, kundenfreundlichen Umsteigebahnhof zu entwer-
fen.

Das Filderkonzept bringt erhebliche Nachteile fiir die Gau-
bahn. Der gesamte Verkehr der Gdubahn wird tiber die Filder-
S-Bahn gefithrt werden, die hierfiir nicht ausgebaut ist. Die
S-Bahn-Station Flughafen wird zu einem Engpass. Fiir S-Bah-
nen und Fernziige steht im Flughafenbahnhof nur ein Gleis fiir
beide Richtungen zur Verfiigung. Stérungen sind vorprogram-
miert. Die Fahrzeit auf der Gdubahn verlangert sich um fiinf
bis zehn Minuten. Eine Neuplanung dieses Abschnitts ist tiber-
fallig.

— Die gesamte Planung auf den Fildern gehort in die Mall-
tonne.

4. Die Neubaustrecke ist nicht giiterzugtauglich
Die Neubaustrecke nach Ulm ist mit zwei bis drei ICE pro
Stunde und Richtung nicht ausgelastet.

Giiterziige konnen die Neubaustrecke nicht befahren, weil
sie steiler ist als die Geislinger Steige. Ohne Giiterziige ist die
Strecke aber schon heute unwirtschaftlich. Um die Wirtschaft-
lichkeit zu retten, hatte Prof. Heimerl die leichten Schnell-
giiterziige erfunden, die es aber nicht gibt.

Der Bau der Strecke im Karstgestein der Schwiébischen Alb
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ist extrem schwierig. Die Tunnel verlaufen durch wasserfiih-
rende Jura-Schichten.

Es muss mit deutlichen Kostensteigerungen gerechnet wer-
den, tiber die von der Bahn genannten 2,9 Milliarden Euro hi-
naus. Das neueste Gutachten von VIEREGG-ROSSLER schitzt
die Kosten auf rund fiinf Milliarden Euro.

Die Strecke ist wegen des hohen Energiebedarfs auf den
Steigungen nicht dkologisch.

Mitte der 1990er Jahre benétigte der ICE von Stuttgart nach
Miinchen 2:01 Stunden, heute sind es 2:24 Stunden.

— Die Neubaustrecke kompensiert gerade mal die Fahrzeit-
verluste, die durch die Vernachldssigung des Streckennetzes
eingetreten sind.

5. Stuttgart 21 ist zu teuer
Gilt die Sollbruchstelle von 4,5 Milliarden Euro noch?

Trotz Finanzmarktkrise, Ebbe in den &ffentlichen Haushal-
ten, Kostensteigerungen beim Projekt und dem Wechsel an der
Bahnspitze wird am 2. April 2009 eine neue Finanzierungsver-
einbarung geschlossen. Die Kosten von Stuttgart 21 belaufen
sich auf 3,076 Milliarden Euro. Zusitzlich wird ein Risikofond
iiber 1,45 Milliarden Euro vereinbart.

Im Herbst 2009 prisentierte Bahnchef Grube die neu kal-
kulierten Kosten von S 21 iiber 4,9 Milliarden Euro. Die Soll-
bruchstelle von 4,5 Milliarden Euro ohne NBS war iiberschrit-
ten.

Das war ein klares Signal fiir den Ausstieg. Die Landesregie-
rung von Baden-Wiirttemberg stort das nicht: Bahnchef Grube
erhélt den Auftrag, die Kosten niedrig zu rechnen und damit
den Kostenrahmen einzuhalten. Der Kosten-Nutzen-Faktor
ist negativ. Das Projekt rechnet sich fiir die Bahn nur durch
offentliche Zuschiisse. Wenn Stuttgart 21 gebaut wird, gibt es
einen zehnjdhrigen Stillstand beim Ausbau des Schienenver-
kehrs im ganzen Land.
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Stuttgart 21 blockiert viele wichtige Verkehrsprojekte:

o Neubaustrecke Frankfurt - Mannheim

o Ausbau Karlsruhe - Basel

o Ausbau der Giubahn

o Elektrifizierung der Stidbahn

o Zweigleisiger Ausbau der Bodenseegiirtelbahn

— Die hohen Baukosten von Stuttgart 21 und der Neubaustre-
cke und die lange Bauzeit von zehn Jahren fithren zu einem
Stillstand beim Ausbau der Schiene im ganzen Land.

6. Wie konnte Stuttgart 21 politisch durchgesetzt werden?
Stuttgart 21 ist die Entscheidung einer kleinen Machtelite aus
CDU und Wirtschaft, die 1994 mit der Machbarkeitsstudie er-
kannt hat, dass das Projekt ungeahnte Chancen fiir die Stadt-
entwicklung und die Wirtschaft im ganzen Land bietet.

Stuttgart 21 ist kein Projekt der Bahn - es sind die Landesre-
gierung und die Stadt, die das Projekt maf3geblich und mit ei-
nem hohen finanziellen Einsatz vorangetrieben haben.

Schon 1999 wollte die Bahn das Projekt Stuttgart 21 wegen
mangelnder Wirtschaftlichkeit beenden. Stadt, Land und der
Verband Region Stuttgart haben darauthin 2001 mit der Bahn
eine »Vereinbarung zur Realisierung von Stuttgart 21« ausge-
handelt. Die Stadt kaufte damals alle Grundstiicke fiir 459 Mil-
lionen Euro und das Land vergab ohne Ausschreibung einen
Grof8auftrag an die Deutsche Bahn zu iiberh6hten Preisen. Zu-
sdtzlich wurden der Deutschen Bahn 102 Millionen Euro Regi-
onalisierungsmittel als freiwilliger Zuschuss des Landes iiber-
wiesen und die Flughafen-AG musste fiir den Filderbahnhof
bereits 112 Millionen Euro beisteuern. Das ist nicht nur ein
Verstof3 gegen die Wettbewerbsregeln, sondern auch eine un-
zuldssige Quersubventionierung. Millionen an Steuergeldern,
die fiir den Regionalverkehr vorgesehen sind, werden zur Fi-
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nanzierung eines Immobilienprojekts zweckentfremdet. Die
Wirtschaftlichkeit des Projekts wird nur durch 6ffentliche Mit-
tel erreicht — nicht durch das Projekt selbst.

— Das Projekt wurde ohne Priifung des verkehrlichen Bedarfs
und ohne die Abwigung von Alternativen durch die Genehmi-
gungsverfahren geboxt.

7. Stuttgart 21 ist ein stddtebauliches Projekt

Mit Stuttgart 21 werden 100 Hektar innerstddtische Gleisfla-
chen fir die Stadtentwicklung und Bebauung frei. Die stad-
tebaulichen Ziele wurden als Planungsziele im Planfeststel-
lungsverfahren zu Stuttgart 21 festgeschrieben. Verkehrliche
Ziele — wie der Integrale Taktfahrplan — wurden bewusst weg-
gelassen, obwohl der Integrale Taktfahrplan im Generalver-
kehrsplan des Landes festgeschrieben ist.

Aus der Werbebroschiire »Das neue Herz Europas«, Seite
28:

»... der Landeshauptstadt Stuttgart bietet sich eine einma-
lige stadtebauliche Gelegenheit: die Entwicklung eines neuen
Stadtquartiers im Herzen der City. Das mogliche Wachstum
in bester Innenstadtlage in einer vergleichbaren Dimension ist
einmalig in Europa.«

Die Wirtschaft hat ein elementares Interesse an Stuttgart 21.
Die Bebauung des Bahnareals ermoglicht Investitionen von
finf bis zehn Milliarden Euro in den Jahren nach Fertigstel-
lung von S 21.

Da sind die Worte des FDP-Gemeinderats Michael Conz
eine Verhohnung der Biirger: »Auch wenn Stuttgart 21 eine
Billion Euro kostet, bin ich immer noch dafiir.«

Der Abriss des Nordfliigels ist eine »pure Demonstration
der Macht«. Es ist reiner, staatlich legitimierter Vandalismus.
Seit dem Abriss der Pauliner Universititskirche in Leipzig
1968 durch die SED-Diktatoren hat es in Deutschland nichts
Vergleichbares gegeben.
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— Stuttgart 21 ist ein Immobilien- und Stadtentwicklungspro-

jekt — die Verbesserung des Schienenverkehrs ist nur ein Ne-
beneffekt.

8. Stuttgart 21 ist nicht demokratisch legitimiert

Im April 1994 prasentierten der Ministerprasident Erwin
Teufel (CDU), Verkehrsminister Matthias Wissmann (CDU),
Oberbiirgermeister Manfred Rommel (CDU) und Bahnvor-
stand Heinz Diirr das Projekt Stuttgart 21. Die Planungen fir
einen unterirdischen Bahnhof eréffnen fiir Stuttgart faszinie-
rende Perspektiven, Stuttgart 21 sei eine stidtebauliche Jahr-
hundertchance.

Seit der Vorstellung des Projekts wurde die Alternative
Koptbahnhof nicht mehr untersucht. Die Planfeststellungsver-
fahren hatten nur ein Ziel: Stuttgart 21 durchzusetzen. In der
Biirgerbeteiligung konnten nur noch Details zu Stuttgart 21
diskutiert werden.

Mit Sprechblasen wie: »Ohne Stuttgart 21 wird die Stadt
und das Land vom internationalen Schienenverkehr abge-
hingt«, »Die Fernziige von Paris nach Budapest werden iiber
Frankfurt umgeleitet«, »Mit Stuttgart 21 kann mehr Verkehr
von der Strafle auf die Schiene verlagert werden« und »Stutt-
gart 21 finanziert sich tiberwiegend aus Grundstiickserlosen«
wurde das Projekt beworben.

Es waren die Umweltverbinde, es waren die Griinen und es
waren Biirger und Fachleute aus allen Bereichen, die die Pla-
nungen kritisch gepriift haben. Alle Vorschldge und Einwénde
wurden systematisch abgewiesen. Hierbei bediente sich die
Landesregierung des Verkehrswissenschaftlichen Instituts der
Universitit Stuttgart um Prof. Heimerl, der die Neubaustrecke
nach Ulm entworfen hat und Erfinder des Durchgangsbahn-
hofs ist. Ein echter Dialog mit den Kritikern fand nie statt. Kri-
tische Gutachten verschwanden in den Schubladen.

Gegen diese Behandlung regte sich in der Stuttgarter Bevol-
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kerung mehr und mehr Widerstand. Der Griine Boris Palmer
errang bei der OB-Wahl im Herbst 2004 tiber zwanzig Prozent
der Stimmen. Dem CDU-Kandidaten Wolfgang Schuster rang
er das Zugestindnis ab, bei einer deutlichen Kostensteigerung
einen Biirgerentscheid zu Stuttgart 21 durchzufiihren. Dieses
Wort hat Oberbiirgermeister Schuster gebrochen. Einen Biir-
gerentscheid hat er mit juristischen Finessen verhindert.

— Ein Volksentscheid zu Stuttgart 21 wurde verhindert. Die
Parlamente entschieden iiber ein Projekt, dessen Vorziige,
Kosten und Finanzierung heute keinen Bestand mehr haben.

4 )

Klaus Arnoldi, 56, Mitglied des Vor-
stands des Verkehrsclubs Deutschland
(VCD), Landesverband Baden-W(irttem-
berg. Beobachtet das Projekt Stuttgart 21
seit seiner Vorstellung im Jahre 1994. Der
Betriebswirt hat das Alternativkonzept
Kopfbahnhof 21 entwickelt, das die Mo-
dernisierung des bestehenden Kopfbahn-
hofs vorsieht und deutlich leistungsfa-
higer und kundenfreundlicher ist als der
unterirdische Durchgangsbahnhof.
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