Die Alternative:

Schuizgebiihr: DM 3,-

NABU : Naturfreunde - Pro Bahn - VCD
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Stuttgart 21 mit Kopfbahnho!

Liebe Stuttgarter Biirgerinnen und Blirger,

wir wollen lhnen eine bessere Alfernative zur
Planung "Stuttgart 217 der Deutschen Bahn
AG und der Stuttgarter Stadtverwaltung vor-
stellen: "Stuttgart 21 mit Kopfbahnhof",

Wir — das sind Blirgerinnen und Birger Stutt-
garts: Die in UMKEHR Stuttgart vereinigten
Umweltverbdnde und das Architekturforum
Baden-Wiirttemberg: Architekten, Stadipla-
ner, Ingenieure, Verkehrsfachleute, Geolo-
gen, denen es nicht gleichgiltig ist, was in
unserer Stadt geschieht. "Bei uns heil3t einer,
der an den Dingen seiner Stadt keinen Anteil
nimmit, nicht ein stiller Biirger, sondern ein
schiechter” {Perikles, 430 vor Christus).

Wir wollen den unverwechsefbaren Charakter
unserer Stadt, ihre einzigartige und schéne
Lage im Nesenbachtal erhalten. Wir wollen
keine Bebauung, die das Stadtklima beein-
trdchtigt. Wir wollen, daB auch im 21. Jahr-
hundert der Reisende nicht unterirdisch durch
Tunnelréhren nach Stutigart kommt, sondern
die Stadt bei der Ein- und Ausreise erleben
kann.

In Stuttgart wachsen die Zweifel am Projekt
"Stuttgart 21” der Deutschen Bahg AG (DB
AG): Es ist zu teuer, die Bahnanlagen sind zu
knapp ausgelegt, der Regionalverkehr kommt
zu kurz, der Stuttgarter Hauptbahnhof wird
zur sinnlosen Attrappe. Die Planungen der
DB AG verursachen zusdlzlichen Autover-
kehr, Stadtklima und Mineralquellen sind ge-
fahrdet. Die DB AG kann die 17 km langen,
teuren Tunnelstrecken nur mif hohen Grund-
silickspreisen finanzieren. Deshalb dréngt sie
auf eine hohe, dichte Bebauung der freiwer-
denden Bahnfldchen.

Uns drgert, daf? das Projekt aus dffentlichen
Mitteln, das heif3t aus Steuergeldern, mit 2,5
Miliiarden DM subventioniert werden soll. Das
wdre angesichts der leeren Kassen des Bun-
des, des Landes und der Stadt Stuttgart ein
Skandal, denn dieser Subvention steht kein
addquater volkswirtschaftlicher Nutzen ge-
genilber. Die knappen Steusrgelder sollen
nicht fiir teure Tunnelbauten verwendet wer-
den, sondem fir soziale Zwecke, fiir Umweft-
schutz und Kultur, fiir neue Arbeitsplétze.

N

Wir setzen dagegen die bessere Alffernative:
*Stuttgart 21 mit Kopfbahnhof'. Diese kostet
etwa drei Milliarden DM weniger als das DB-
Projekt und erhéit den schénen Hauptbahnhof
von Paul Bonatz. Das Gleisvorfeld wird moder-
nisiert. Die Mittleren Anlagen bleiben erhalfen.
Auch bei digser Alternative werden ehemalige
Bahnildchen frei; doch sie k6nnen ohne Ver-
wertungsdruck der DB AG genutzt werden,
zum Beispiel fiir zuséizliche Griinanfagen und
Klimaschneisen. Priifen Sie selbst, was wir Ih-
nen auf den folgenden Seiten vorstellen.
Leider haben sich alle Frakiionen des Stutigar-
ter Gemeinderats und die Stadiverwalfung hin-
ter das DB-Projekt gestelit. Gemeinsam wollen
sie Stuftgart 21 durchsetzen, wenn es sein
muf3 auch gegen eine Mehtheit der Stuttgarter
Biirgerschaft. Sie wollen uns einreden, alles
sei bereits entschieden, Anderungen seien
nicht mehr méglich.

Doch noch ist kein Bebauungsplan- oder Plan-
feststelfungsverfahren beschlossen. Es gibt
noch keinen endgliftigen BaubeschiuB3 des
DB-Vorstands, und ob der Bund als Eigentii-
mer der DB AG bereit ist, das Milliardenrisiko
des {iberteuerten DB-Projekts zu tragen, ist
noch nicht entschieden.

Das "Architekturforum Baden-Wirttemberg”
ruft gemeinsam mit den in "UMKEHR Stuti-

gart” vereinigten Umwelt- und Verkehrsverbén-

den die Stuttgarterinnen und Stuttgarter auf,
sich fiir die bessere Alternative, fiir "Stuttgart
21 mit Kopfbahnhof” einzusetzen: Schreiben
Sie dem Oberblirgermeister, schreiben Sie
den Staditréten (1999 ist Gemsinderatswahlf),
schreiben Sie den Zeitungen, damit dort auch
kritische Stimmen Gehér finden. Und schicken
Sie uns Kopien threr Briefe. Nur eing breite
Blirgerbewegung kann das Stuifgarter Rat-
haus und die DB AG zum Umdenken, zur
UMKEHR bringen.

Mit freundlichen GriBen
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Peter Conradi, MdB
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Sjutigart 4 mit Kopfbahnhol

Im Maji 1996 prasentierte UMKEHR Stutt-
gart die Broschiire "Das bessere Stutigart
21", Binnen weniger Monate war die Auf-
lage von 4.000 Sttick vergriffen. Seitdem
wurde das DB-Konzept weiterentwickelt,
aber auch die Alfernativkonzepte. In der
Diskussion mit Stadteplanern und Archi-
tekten wurde die Allernative "Kombi” ver-
worfen, weil die Einbindung des Tunnel-
bahnhofs in den bestehenden Kopfbahn-
hof stddtebautich nicht befriedigend ge-
Iést werden konnte. Als tragfdhiges
Grundkonzept bleibt die Varianie "Lean’,
welche die Umgestaltung des Kopfbahn-
hofs vorsieht, — ergdnzt um die stédte-
bauliche Komponente, die das Archilek-
turforum Baden-Wirttemberg entwickeft
hat. Entstanden ist daraus "Stuftgart 21
mit Kopfbahnhof", das sich als stddtebau-
fiche und verkehrsfechnische Alternative
zur Planung der Deutschen Bahn AG und
der Stadt Stuttgart versteht.

Die vorliegende Broschiire wurde von
den Vereinen und Verbdnden ohne 6f-
fentliche Zuschisse und unter gro3em
ehrenamilichen Einsaiz ersielit. Die Fro-
duktionskosten fiir eine hohe Auflage
tiberfordern jedoch unsere finanzielle Lei-
stungsfahigkeit. Die weite Verbreitung
dieser Broschiire bzw. unserer Alterna-
tivvorschldge kann nur gelingen, wenn
Sie dieses Heft in threrm Bekanntenkreis
weilerverteilen und/oder miftels einer
Spende weitere Druckaufiagen mitfinan-
Zieren. .

Wenn Sie den Stuttgarter Kopfbahnhof
erhalten und uns untersiitzen wolfen, bit-
ten wir um eine Spende auf eines der fol-
genden Konten:

Spendenkonto: Architekturforum Kto. 60
86 006 Stutigarter Bank BLZ 600 901 00.
BUND: Kto.-Nr. 618 052 003, BLZ 600
907 00, Siidwestbank Stichwort: Stutigart
21 mit Kopfbahnhof

ARCHITEKTUR-FORUM BADEN-WURTTEMBERG

]

Das Architekturforum Baden-Wiirttemberg
ist eine gemeinnitzige Stiftung mit Sitz in
Stuttgart. Stiftungszweck ist die Férderung
der kritischen Auseinandersetzung mit Fra-
gen der zeitgendssischen Architektur, der
Gestaltung von 6ffentlichem Raum und Um-
welterfordernissen.

UMKEHR Stuttgart ist ein
Zusammenschlu vonsieben
unabhangigen Umwelt- und
Verkehrsverbanden zur Abstim- %

mung ihrer Aktivitdten im Bereich Umwelt
und Verkehr. Beteiligt sind ADFC, BUND,
Landesnaturschutzverband, NABU, Natur-
freunde, ProBahn und VCD. Die Abklrzung
UMKEHR steht fir UMwelt und VerKEHR.
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Uberblick

Renaissance des Stuttgarter
Kopfbahnhofs

Nach griindlicher Renovierung prasentiert
sich der Bonatzbau mit lichter Bahnhofs-
halle und Einkaufsmeile in neuem Glanz.
Eine neue FuBginger-Passage an der
Nerdseite des Bahnhofs schafft eine at-
traktive Verkniipfung von der Lauten-
schlagerstrafe Uber die Kleine Schalter-
halle in die neue City hinein. Der Kopi-
bahnhof wird zum Bindeglied zwischen
Altem und Neuem. Saite 4

Eild: BUND

Ein Verkehrskonzept, von dem die
ganze Region profitiert

Wie leistungsfahig ist der Kopfbahnhof?
Wird Stuttgart vom Hochgeschwindig-
keitshetz der Bahn abgehangt, wenn der
Kopfbahnhof nicht durch einen Durch-
gangsbahnhof ersetzt wird? Miissen die
ICE-Ziige an Stuttgart vorbeifahren?
Nichts von alledem:

Fernverkehr und Regionalverkehr werden
optimiert. Mit der Querspange Boblinger/
Sindelfingen — Flughafen — Kirchheim/
Teck ergibt sich eine véllig neue Verbin-
dung. Seite 101, 12f.

Bild: Archiiekturforim
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Moderne Stadtentwicklung und
Okologie

Im Zuge der Modernisierung des Kopfbahn-
hofes werden fast ebenso groBe Flachen
fir die wirtschaftliche Nutzung frei wie

bei Stuttgart 21 mit Durchgangshbahnhof.

AuBerdem werden Schlof3garten, Stadt-
klima und Mineralwéisservorkommen
nicht geféhrdet. Besiedlungsdichte und
Bauhdhen kénnen den stadiebaulichen
und dkologischen Erfordernissen ange-
paft werden. Seite 6f., 8f.

Bauzeiten im Vergleich

Wéhrend bei Stuttgart 21 erstim Jahr 2003
mit dem Bau der Tunnel und des Bull-
augenbahnhofs begonnen werden soll,
ware die Neugestaltung des Kopfbahnho-
fes zu diesem Zeitpunkt bereits abge-
schlossen. Seite 14

Finanzierung

Die Bahn behauptet, das Projekt werde
iiber Grundstiickserlése und den Fahr-
kartenverkauf finanziert. Eine Studie zur
Wirtschaftlichkeit des Projekts belegt,
dafB das Projekt 2,5 Milliarden éffentliche
Gelder verschlingen wird. Seite 15
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Gild: Architeiturforum
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Bild: DB

Ein Bahnhof von Welt!

intief - bisher vollig unterschatz

Der von Grund auf renovierte Leipziger Kopfbahnhof macht es bei-
spielhaft vor: Die historischen Bahnhofshallen bergen phantastische
Maglichkeiten, klassisches Flair und moderne Nutzung optimal zu ver-
binden. Umgestaltet zu einem vielseitigen Dienstleistungszentrum mit ,
Gastronomie und Geschéften zieht der Bahnhof nicht nur Reisende,
sondern auch scharenweise Kunden von der StraBe an. Dagegen
ist der geplante “Bullaugenbahnhof” -
Zeitung treffend nennt — nicht mehr als eine niichterne, kiih- Sy

T i
Her Ko

le U-Bahn-Station, die fiir Reisende wenig attraktiv ist.

Mit der Renovierung des
groften Kopfbahnhofs in
Europa ist es der DB in Leipzig
gelungen, an den Glanz frithe-
rer Eisenbahnzeiten anzukniip-
fen. Auch andere Bahnhife er-
leben eine wahre Renaissance.
Die einstigen Kathedralen des
Verkehrs bieten in ihren groB-
ziigigen Hallen eine Fiille an
Raum, ein attraktives Ambiente
und eine weltliufige Atmosphi-
re. Entsprechende Chancen bie-
tet der von von Paul Benatz

diebestehende City mit den neu-
en Stadtteilen optimal verkniipft
undsich zum neuen Mittelpunkt
der Landeshauptstadt entwik-
kelt.

Die Umgestaltung des
Stuttgarter Kopfbahnhofs

Derzeit werden groRe Bereiche
des Stuttgarter Kopfbahnhofs
nur wenig genutzt. Zusitzlicher
Raum wird gewonnen, wenn die

Anzah! der Bahnsteiggleise von

wie ihn die Stuttgarter

zur neuen City reicht. Dieser
zwei Hektar groBe Raum inner-
halb des Bahnhofs wird zu einer
attraktiven Einkaufsmeile mit
viel Gastronomie und Geschif-
ten ausgebaut. Zugleich bietet
sich diese Einkaufspassage als
optimale FuBgingerverbindung
zwischen Innenstadt und dem
neuen Stadtteil Al an. Die Sei-
tenfliigel des unter Denkmal-
schutz sichenden Bonatz-Baus
konnen erhalten und als Biiros
genutzt werden.

Der renovierte Leipziger Kopfhahnhof belegt dig Zukunftsfahlgl-.elt cines r(opfhah ;hofe» und besticht
durch sein attraktives Erscheinungsbild. Reisende werden zum Verweilen eingeladei.

erbaute Stuttgarter Hauptbahn-
hof allemal.

Anstatt auf einen unattraktiven
Untergrundbahnhof zu setzen,
konnte die DB hier aus dem
Vollen schépfen, in anspruchs-
voller Architektur und zudem
in bester Lage ein pulsierendes
Reise-, Erlebnis- und Dienstlei-
stungszentrum entwickeln, das

4

bisher 16 auf 14 reduziert wird.
Der Bahnsteig zwischen Gleis 1
und 2 wird dadurch frei. Zu-
sammen mit dem Verzicht auf
die alten Gepickbahnsteige wird
so eine rund 50 Meter breite
Passage entlang der Nordseite
des Bahnhofs gewonnen, die
von der kleinen Schalterhalle
vorbei an der ‘Siidwest LB’ bis

AuchimBereich der Gleise wird
griindlich renoviert. Alle Bahn-
steige werden auf die Linge von
420 Meter erweitert. Die aus
den fiinfziger Jahren stammen-
den Bahnsteigiiberdachungen
werden durch eine grofie lichte
Glashalle ersetzt, die die Bahn-
steige in ihrer ganzen Linge
iiberdeckt. Damit braucht bei
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Regenwetter kein Reisender
mehr den Schirm zum Ein- und
Aussteigen. Neve Zuginge zu
den Ziigen werden von allen
Seiten hergestellt. In Richtung
Wolframstrafie wird die Bahn-
steighalle von einer groBziigi-
gen Uberfiihrung abgeschlos-
sen, die den neven Stadtteil hin-
ter der ‘Stidwest LB’ mit den
Parkanlagen jenseits der Gleise
und iiber Treppen und Aufziige
direkt mit den Bahnsteigen ver-
bindet. Zusiitzliche Portale 6ff-
nen den Hauptbahnhof hin zum
neuen Stadtteil Al, zur Wolf-
ramstrae und zu den Parkanla-
gen.

SchlieBlich kénnen auch die
unter den Gleisen liegenden
Riume neu genutzt werden,
beispielsweise als Parkraum
oder fiir Versorgungseinrichtun-
gen fiir den neuen Stadtteil.

Kopfbahnhdfe sind kun-
denfreundlicher als
Durchgangsbahnhife

Kopfbahnhofe haben cinen ent-
scheidenden Vorteil gegeniiber
Durchgangsbahnhofen: Sie sind
besonders kundenfreundlich,
Ohne hinderliche Treppen kiéin-
nen die Bahnsteige erreicht bzw.
kann umgestiegen werden: Ein
Pluspunkt fiir dltere Reisende
und behinderte Menschen. Aber
auch fir Leute mit Kinderwa-
gen oder viel Gepick ist das
eine enorme Erleichterung. Von
der Heilbronner StraBe bleibt
der ebenerdige Zugang zu allen
Gleisen bestehen. Zustitzlich
werden in der Mitte und am
Ende der Bahnsteige neue, brei-
te Unter- und Uberfiihrungen
angelegt.

Ein weiterer Vorteil des Kopf-
bahnhofs besteht darin, dal3 er
mit seinen 14 Bahnsteiggleisen
ausreichend Platz bietet fiir die

Uneoen £ Aacirvasrus-Foroms /1998
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Htwvtgart 21 reit Mopthoabmigd

Elnkautsmeile und SGhIo&gm:f-trm Pr@m@mﬂm;
als Gelbe und Grine Achse /|

Bereitstellung der Ziige. Damit
konnen in Stuttgart Anschliisse
von und nach allen Richtungen
hergestellt werden. Im Falle von
Verspitungen zahlt sich dies

¥
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SBaumaBnahmen ]11-" J\“%_r——f ! aus: Die Anschluffziige kénnen
Modernisioning des < _l— j_s,*‘z-’if auf den verspiteten Zug war-
Rowtaar XEE E;:] 11 i !/x{'ﬁ«{ i ten, ohne daB sie fiir nachfol-
1. Die Zahl der - _’ it 827 7 ; gende Ziige die Gleise blockie-
Gleise wird von / s v 3 Yy ¢ ren. Der integrale Taktfahrplan
16 auf 14 redu- N o WYt S . (s. Kapitel Regionalverkehr)
ziert, die heute @ /’,L'""'*h 1™ TS ;’f ! kanh auch in Stuttgart einge-
unndtigen Ge- 3/ | 4 h"‘*i. : fiihrt werden. Der achtgleisige
E:ffgﬁ::nlsr? 'ge & . Durchgangsbahnhof besitzt die-
néralichen Be- A"-;‘ v o dys A} \\\;__ se Leistungsreserven nicht: Die
reich des Bahn- ; e i PE’ e Ziige missen mit kurzem Auf-
hofs wird ein ¥ f ,I’ "ﬂ,g.. J"}J - l \‘Qﬁ\‘&. enthalt durchgeschleust werden,
Streifen von ca. 5 ‘,? ' ‘i‘ T\ damit sie sich nicht gegenseitig
50 Meter in eine S S {  behindern.
Ein!(ﬁuésrr)}ais?- u:f‘ L ‘: ; ) i
e im Bahnho ' ‘
3mgewandelt. ity o Gy el gy gl : (i \ Der Bonatzbau: Mehr als
Diese erstrec\kj , o ] nur ein Denkmal
i:z?nzﬁnsiigl- ;; l-’ i Der gesamte Kopfbahnhof und
terhalle bis zum A e e P i die vorgelagerten Ingenieurbau-
Ende der Bahn-f ~5 ?fl" e f werke stehen unter Denkmal-
hofshalle und it schutz. Zwar soll auch beim DB-

s
-

4
\
stellt eine at- UL / ;i i Projekt der vordere Teil mit der
traktive, stadte- . ar I groBen Querhalle erhalten blei-
bauliche Verbin- e 4 -'%( ben. Die Seitenfliigel aber miis-
dungsachse R/t _ ‘i‘ sen der Baugrube weichen.
;}’:gfnﬁg lnnenue:r- Wy K P ! Schlimmer noch: Der Bonatzbau
LT (;\p ist kein Bahnhof mehr, seine gro-

City her.

2. Die verbleiben-
den 14 Gleise
warden auf 420
Meter ausge-
baut und auf der
gesamten Lan-

3¢ Empfangshalle dient nicht
mehr als Zugang zu den Gleisen.
DieReisenden werdenin den Un-
N . .| tergrund verbannt — die Gleise
\@Gﬂl | liegen zwei Etagen tiefer. Seiner

i

v T eigentlichen Funktion beraubt,

=——""| stiinde der Bonatzbau als Torso

ge von einer —— - : .

lichten Bahn- : i % R mitten in der Stadt: Nur noch der

hofshalle tiber- 1o PR -J6 B < Rest eines Baudenkmals, fiir das

dacht. l a r L [ .:q eine neue Nutzung erst noch ge-
. Voo - i

3. Die Bahnsteige Zeppelin- o I Hindenburg- i | zgﬁ‘.‘ S funden werden miilte.

werden auch Karree pY ‘ Bau ] L, ,j T

von dtef[;Nq”l;e R i ! Eine Chance fiir Stuttgart

ramstraBe Uber = ] !

Zufahrten far L'D‘l.l-k.-nacrhh.l,g&r'ul!;iEIEe Kinigsirabe %, und die Region

Pkw und Taxi Die zwischen Bahnhof und In- Weit besser ist es, den Bonatz-

erschiossen. In nenstadt verlaufende Querspan- ; bau und seine Funktion als

der Bahnsteig- ge der SchillerstraBe wird zu- Bahnhof zu erhalten! Der Kopf-

rifee vt;nrc_lteme A rickgebautund nurnoch von  *  hahnhof muB aufgewertet wer-

neue breite T v Ty 1 e~ Bussen, Taxen und Lieferanten

Unterfiihrung genutzt, den. Nur so kann der Bahnhof

wieder ein Anziehungspunkt fiir

Yon der verkehrsberuhigten Lau- Touristik. Einkaufen und koltu-

tenschlagerstrafe kommend er- e

streckt sich die hier ‘Gelbe Ach- rffll le E;lz‘t;glisﬁseen Werd[? nﬁ.mS(tiatt

se’ genannte Bahnhofsmeile, die ?/oerﬁl;n;ene anéerlilr‘:"p o a;
u umn

alte und neue City verbindet. ) > .
Die KénigstraBe findet eine dies behutsam weiterentwickelt

hergestellt. Der
Raum unter den =
Gleisen kann
teilweise als
Parkflache ge-
nutzt werden.

4. Das Gleisvorfeld Fortfihrung in der sogenann- werden. Auch das gehort zu ei-
wird o um- ten Griinen Achse, einer Pro- ner lebendigen Stadt: ein Bahn-
gebaut, daf3 menade, die auf der zuriickge- hof, der mehr bietet als bloBe
kreuzungsfreie bauten Cannstatter StraBe zwi- Funktionalitit. Der Kopfbahn-
und schnelfere schen Bahnanlagen und Park- hof bietet architektonische und

Einfahrten an
alle Bahnsteige
mdglich werden.

fidchen vermittelt und ein idea- | gpsdebauliche Chancen, die bis-

Iels Ar"nblentg far Cafés oder her nicht diskutiert und unter-
Biergérten bietet.
sucht wurden.
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Stuttgart 2% mit Kopfbahnhok

Behmdern die Glelse dle Stadtentwmklung"

Statt 17 km Tunnelfrust bleibt bei Stuttgart 21 mit Kopfbahnhof die herrliche
Sicht auf die Stadt und den griinen Kesselrand erhalten. Bleiben die Gleise
oberirdisch bestehen, werden trotzdem etwa gleich viele Fldchen wie beim
DB-Projekt frei fir die Stadtentwicklung. Da die Baukosten erheblich geringer
sind, steht die Bahn nicht mehr so unter Druck, die Flachen zu hohen Preisen
zu vermarkten wie beim geplanten Durchgangsbahnhof. Dies kommt der
Stadtentwicklung zugute: Besiedlungsdichte und Bauhdhen konnen den
stadtebaulichen und &kologischen Erfordernissen angepaft werden.

ieviele Flichen werden tatséchlich

frei? 105 Hektar sollen durch die
Untertunnelung der Bahnanlagen fiir die
Stadterweiterung gewonnen werden, Hier-
von konnen auch beim DB-Projekt nur 50
Hektar fiir die Bebauung genutzt werden.
Die Flichen sind aufgeteilt in drei Quartie-
re: Die A-Fliache besteht im wesentlichen
aus dem ehemaligen Giiterbahnhof an der
Heilbronner StraBe, die B-Fliche umfaft
das Arcal des heutigen Abstelibahnhofs
und die C-Flichen die Quartiere im Be-
reich des Nordbahnhofs.
Obwohl bei “Stuttgart 21 mit Kopfbahn-
hof” die (reduzierten) Gleisanlagen iiber-
wiegend oberirdisch verlaufen, kdnnen
immerhin 45 Hektar an Bauflichen fiir die
Stadterweiterung und 2 Hektar fiir die Bahn-
hofspassage gewonnen werden. Fiir die
verbleibenden oberirdischen Gleisanlagen
werden nur noch 13 Hektar benétigt. Diese
Gleisflichen behindern die Stadtentwick-
lung nicht, weil sie zu den Ausgleichsfla-
chen zihlen, die aus kologischen und kli-
matischen Griinden freigehalten werden
miissen und nicht bebaut werden diirfen.
Der Kopfbahnhof mit seinem reduzierten
Gleisfeld steht einer Erweiterung der In-
nenstadt nicht im Wege. Im Gegenteil: Er
bildet eine Achse, an der die neuen Stadt-
teile entwickelt werden kdnnen.

Der Kopfbahnhof fordert die
Stadtentwicklung

Die Innenstadt darf auf keinen Fall ge-
schwicht werden. Deswegen soll die neue
City keine zweite Stadtmitte bilden. Sie
muB als Ergdnzung zur heute bestehenden,
historisch gewachsenen Stadt geplant wer-
den. Der Kopfbahnhof soll dabei die Funk-
tion einer Briicke zwischen alter und neuer
City tibernchmen.

Durch seine Lage ldngs der Talrichtung
paBt er sich dem natiirlichen Geldnde und
der historischen Baustruktur harmonisch
an. Die Querlage des Tunnelbahnhof zer-
stort dagegen die gewachsene Stadtstruk-
tur und den Park. Der Kopfbahnhof verbin-
det alte und neue Staditeile und schafft
keine trepnenden Freirdume, die beim Bull-
augenbahnhof durch die weite Betonhaube
unvermeidlich sind.

&

Eine neue FuBgiingerzone konnte von der
LautenschlagerstraBe iiber die verkehrsbe-
ruhigte SchillerstraBe auf direktem Weg
durch die kleine Schalterhalte und die sich
daran anschlieBende neue Bahnhofspassa-
ge hinein in die neue City fiihren. Diese
neue Flaniermeile wiirde im Zentrum von
Stuttgart Altes und Neues verbinden, béte
abwechslungsreiche Erlebniszonen mit

?(B(,htir‘«

Einkaufs- und Kulturbereichen und kom-
biniert betricbsame Bahnhofsatmosphire
mit der Ruhe des Parks.

Das DB-Projekt erzwingt eine
problematische Verdichtung

Verhindert werden mul3, daB die Investo-
ren den Smttgartern Gemeinderéten ihr
stidtebauliches Konzept aus der Hand neh-
men. Schon heute ist der vom Gemeinderat
genehmigte Rahmenplan von Trojan, Tro-
jan und Neu, der cine feingliedrige Bebau-
ung mit begriinten Plitzen und StraBien
vorsah, nicht mehr einzuhalten. Auf Druck
von Bahn und Investoren wird cine we-
sentlich hihere und dichtere Bebauung ge-
fordert. Die Demonstration der 60-Meter-

Bei ‘Stuttgart 21 init Kopfbahn-
hof werdan ca. 90 Prozen!
der baim [B-Projekt bebau-
haren Flichen A, B und G frei.
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“Etottagart 21 mit Hopfhahnhof

Keine GrofbausteHe stirl in
“der Stutigarier City

Bei Stuttgart 21 mit Kopfbahnhof wird Stutt-
gart nicht fur 8 Jahre zur GroBbaustelie,
Die Stadtbahnen in der Heilbronner Stra- |
Be und in der NeckarstraBe mussen nicht
verlegt werden, Dadurch werden erhebli-
che Stbrungen des StraBenverkehrs und
der Stadibahnen vermiaden. Der iberwie-
gende Teil der Bauarbeiten wird sich im
Bereich der Bahnanlagen abspielen und

den ubrigen Verkehr micht betindern,

Bauhshe mittels Ballons Anfang des Jah-
res 1d6t Boses ahnen. Statt einer gerdumi-
gen, groBziigigen und reichlich begriinten
nenen City kommt am Ende eher ein graues
Biiroviertel heraus in der tristen Asthetik
einer ‘SiidwestLB’.

Schuld daran hat allein die Bahn, die die
Grundstiicke wegen der aufwendigen Tun-
nelbauten méglichst tener verkaufen will,
und dadurch eine Kettenreaktion ausldst:
Hohe Grundstiickspreise erfordern eine
groflere Baudichte das heifit mehr Hoch-
hiuser, die wiederum beeintrichtigen das
Klima im Kessel negativ. Nur bei dem
Verzicht auf die Tunnellsung bzw. gdem
Erhalt des Kopfbahnhofs ist cine tkolo-
gisch und stiddtebaulich anspruchsvolle
Ldsung mdglich.

Optimale Integration des Kopf-
bahnhofes in die Innenstadt

Mit der Bebauung der Al-Fliche wird die
Innenstadt erheblich ausgeweitet. Um die
Einbindung des neunen Stadtteils nicht
massiv zu erschweren, muB auch der
Ring um die City gréBer werden.
Der Ringschluff zwischen Heilbron-
ner Stralle einerseits und der Wil-
ly-Brandt-StraBe andererseits
wird kiinftig iiber die
Wolframstrafle erfol-
gen. Die Schiller-
straBe mub ver-
kehrsberuhigt
werden und soll-
te nur noch fiir Bus-
se und Taxis offen sein.
Ein Grofteil des heutigen
Busbahnhofs kénnte dann anden
SchloBgarten zuriickgegeben wer-

den. Die Zufahrt fiir Pkw zu den Bahnstei-
gen sollte direkt von der WolframstraBe
aus erfolgen.

Kein Eingriff in den SchloBgarten

Ein wesentlicher Vorzug von “Stuttgart 21
mit Kopfbahnhof” ist, daf} die Mittleren
Anlagen nicht angetastet werden. Keiner
der 113 Bidume, die dem Bullaugenbahn-
hof im Weg stehen, miiite gefillt werden.
Der unterirdische Bahnhof bendtigt einen

Uil + AsasuwreEriay-Sonom B/ TRas

etwa 100 Meter breiten Trog von der ‘Siid-
westLB’ bis zur U-Bahnhaltestelle Staats-
galerie. Trotzdem verschwindet der Tun-
nelbahnhof nicht véllig im Boden.

Sichtbar bleibt eine Schneise im Park, die
nicht bepflanzt werden kann, weil sich dar-
unter die riesige Betonhaube des unterirdi-
schen Bahnhofs befindet. Wie ein Wall liegt
die Betonkuppel mit den grofien Bullaugen
im Schlofpark, und schafft nicht nur optisch
eine trennende Barriere im Tal. Das Grund-

Der Kopfbahnhof Y “I"g_.
als Dreh- und t Yoo N

Angelpunk;ﬁ;

iy,

G. Kitpper,
Architettur-

ven Heilbronner
StraBe, WolframstraBe
und Willy-Branct-StraBe umschios-
sen. Die SchillerstraBe wird zur Pro-
menade, der Busbahnhof wird ver-
iegt. Der FuBgéngerberaich erstreckt
sich von der KonigsstraBe Uber die
Schillerstra3e, die neue Bahnhofspas-
sage bis in den neuen Stadtteil hinein.

wasser wird wie bei einer Talsperre gestaut
mit der Folge, daf die untere Parkseite chro-
nisch unter Wassermangel leiden wird.

Was passiert mit den restlichen
Flachen?

Auch bei “Stuttgart 21 mit Kopfbahnhof”
werden die B- und C-Flichen frei. Die Ver-
legung des Abstellbahnhofs nach Untertiirk-
heim ist auch beim Kopfbahnhof moglich

‘und fiir die Stadtentwicklung
. sinnvoll, Konkrete Konzepte

2 [iir die Nutzung des Ge-
lindes liegen noch
nicht vor.
Sicher ist, daf
£ ¥7 dem Rosen-
4 steinpark wie-
der Flachen zu-
riickgegeben
" werden miis-
sen. Dies ist
wichtig, um ge-
nilgend klimati-
sche Ausgleichs-
flichen zuhaben, die
durch die Verkleine-
rung der Gleisanlagen
reduziert werden.
Mitder Verlegung des
Abstellbahnhofs wird
der Bau zweier zusitz-
licher Gleise fiir diec S-Bahn
von Cannstatt zum Haupt-
bahnhof notwendig. Diese
werden im Tunnel gefiihrt und bei
der S-Bahn-Station Wolframstraie
mit den iibrigen Gleisen vereint. Der
neue S-Bahn-Halt wird zwischen der
Mittnachtstralie und der Wolframstralle
licgen, im kurzen Abstand zu den Bijro-
vierteln auf der Al-Fléche.
Die Tieferlegung der Giubahn auf ei-
nem Abschnitt von ca. 400 Metern ist
dann gerechtfertigt, wenn die Nordstadt
fiir die Wohnbebauung erweitert werden
soll. So kénnte ein neues, durchgehen-
des Stadtquartier bis zum Nordbahnhof
entstehen, mit kurzen Wegen zum Gelinde
der ehemaligen Gartenbauausstellung und
zum Rosensteinpark.

24,000 neue Arbeitsplitze:
Ist das realistisch?

Frank twer vom Institut fur Medienfor-
schung und Urbanistik ist skeptisch:
“Diese Zahl ist bisher durch nichts be-
legt. Die 24 000 Arbetisplatze sind das
Ergebnis einer einfachen Rechnung:
man hat einfach die Quadratmeterzah!
miteinem Arbeitsplatzfaktor multipliziert,
Das st offenkundig eine politische Zaht,
um das Projekt voranzubringen.’

aus. Stuttgarter Zettung vom 25 10. 1997
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Bessere Oko-Bilanz

Geringe Eingriffe - keine Gelal
Stadtklima und Mineralwasser

Tl

Stuttgarts einzigartige Lage im Talkessel hat ihren Preis:
Starker als andernorts missen die ékologischen Folgen
ehrgeiziger Projekte gepriift werden.

Eine allzu intensive Bebauung tragt zum Aufheizen des
Klimas bei und behindert den notwendigen Sauerstoff-
austausch. Um die Lebensqualitit in der Stadt zu erhal-
ten, muB entsprechend sensibel mit den natlrlichen G-
tern umgegangen werden.

Dies gilt besonders flr Stuttgarts einzigartigen Natur-

schatz: das bislang reichlich flieBende Mineralwasser.

S tuttgart besitzt nach Buda-
pestdas grofite Mineralwas-
servorkommen in Mitteleuropa.
Dies ist ein einzigartiger und
nicht ersetzbarer Naturschatz
von internationaler Bedeutung.
Zahlreiche Kurbédder hiingen
existenziell von dem kostbaren
NaB ab. Zum Schutz des Mine-
ralwagsers sollen das Nesen-
bachtal und der Neckargrund
als Heilquellenschutzgebiet aus-
gewiesen werden, in dem keine
griBeren Tiefbaumalnahmen
erfolgen diirfen,

Gefihrdung des Mineral-
wassers

Durch Eingriffe in die schiit-
zenden geologischen Deck-
schichten konnten die heute
noch sprudelnden Quellen ge-
fihrdet werden. Die Fundamen-
te des Tunnelbahnhofs, aber
auch die der geplanten Hech-
hiuser auf der A-Fliche greifen
in diese sensiblen Schichten ein.
Selbst wenn ein einzelner Na-
delstich vermutlich wenig zer-
stért, so gibt doch die Vielzahl
der Eingriffe AnlaB zur Sorge.
Die bisher vorliegenden Gui-
achten kénnen ein Restrisikofiir
die Gefhrdung der Mineralwas-
servorkommen nicht véllig aus-
schlieBen. Da die Geologie im
Stuttgarter Talgrund sehr un-
terschiedlich ist, konnen Probe-
bohrungen keine absolute Si-
cherheit garantieren.

Da man insbesondere bei Tun-
nelbauten vor bésen Uberra-
schungen nie sicher sein kann,
bedeutet dies, daB nurbei einem
volligen Verzicht auf die Tun-
nellsung eine Mineralwasser-
gefiihrdung  ausgeschlossen
werden kann.

&

Gefahr fiir das Klima im
Talkessel

Der Stuttgarter Talkessel wirkt
wie eine Wirmefalle. Wegen
der vielen versiegelten Fléchen
und der dichten Bebauung heizt
sich die Innenstadt besonders
an Hitzetagen kriftig auf. Die in
den Gebiduden gespeicherte
Wiirme wird nachts nicht v6llig
Wieder abgegeben. Die Tempe-
ratur in der Stadt steigt immer
weiter an. Die globale Klimaer-
wirmung — die neunziger Jahre
waren dic wirmsten seites Wet-
teraufzeichnungen gibt—tun ein
iibriges.

Die Folge ist eine Zunahme des
Wirmestresses.  Bemerkbar
macht sich dies in Herz-Kreis-
lauf-Versagen und mangelnder
Konzentration. Insbesondere fiir
#ltere Menschen wird die Stutt-
garter Innenstadt zu einem un-
zumutbaren Backofen.

Das Gleisvorfeld wirkt als
‘Klimaanlage’

Untersuchungen haben ergeben,
daB die ca. 100 Hektar groBe
Gleisfliiche eine wichtige kli-
matische Ausgleichsfunktion
erfiillt. Die abgebildete Infra-
rot-Aufnahme zeigt die Ober-
flichentemperatur in der Stutt-
garter Innenstadt nach der Ab-
kithlung wihrend einer klaren
Sommernacht. Die Farbabstu-
fung von Rot (= warm) nach
Blau (= kalt) zeigt den Verlauf
der nichtlichen Abkiihlung.

Die Bahnanlagen kithlen sich in
der Nacht schneller ab und fiih-
ren so auch der angrenzenden
Innenstadt frische Luft zu. So
erstaunlich das klingt, die Gleis-
anlagen wirken sich wohltuend

i L

Diz Shatigarter haben sovisi Minnraluesser, dak shadarnn bads

auf das Stuttgarter Kesselklima
aus.

Wenn die groBen Flichen der
heutigen Bahnanlagen massiv
bebaut werden, geht die wert-
volle Klimafunktion des jetzi-
gen Bahnareals verloren. Die
Gleisfldchen, auf denen die
Kaltluft entsteht, fallen weg,
gleichzeitig nimmt die bebaute
Fliche um ca. 40 Prozent zu und
der Luftaustausch wird durch
die 60 Meter hohen Hochhiuser

o e
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behindert. Die Folge ist, daB
mit Stuttgart 21 der Wirme-
streB in der Stadt ansteigen und
sich die Luftqualitit im Stutt-
garter Talkessel verschlechtern
wird.

Die Luft wird schlechier

Wegen der Stuttgarter Kessel-
lage weht der Wind meist iber
die Stadt hinweg. Der Luftaus-
tausch ist gering, d.h. die Be-

AR e
.2 -"r-‘:"..i'-'- =

i
| £ 48

Unalesn + ARCHIVECTURSFORG 571998

Graphiis Stadt Siutigark




Stettonrd 29 i MeEthaide?

Beliiftungsachsen im Talkessel

iYie uniensichende Karle zeigi die groBen Beliftungs-
achsen der Stutigarier Innenstadt. Die wichtigsie da-
von flbrt vorbei am Hauptbahnhaf itber diz Gleis und
Parkaniagan zum Neckar, Der Hzuptbahnhof und sgin
Gleisvorield liegen dabei an der sngsten Siclie des
Stuttgarter Talkessels zwigoien Kriegsberg und Uh-
lanwishéhie. Durch cie ceplante massive Bebauing
' entiang des Miltleren und Unteran Schiciigarians wird
L der Ibr Bruigait “tebensnotwendiye” néchtliiche Re-
senhach-Kaltluftairem gebramst pzw, uriarbrochien.
Deshalb forderi icleornivgen. die Glzigilashen eni-
lang des SchloBgoriens (Az-Flache) sowis fzst die
gasamie Fiache des Abstrllbahahofs (B-Fldche) aus
Klimatizchen Giinder ven jeglivier Bel:atung freizu-
halizn. Die Obrigen Fidchen (A1-Flache und C-Fl&-
chal soilten nur mit éSiger Gehdidshdhe - waxi-
mal 20 Metar Cber dem Glelsniveau —bebuut werden.

Graphik: Stadt Stutigart

und Entliiftung geht nur lang-
sam vor sich. Hinzu kommt,
daB die “Automobilstadt” Stutt-
garteinesder htchsten Kfz-Auf-
kommen in ganz Deutschland
hat mit entsprechend hohen
Abgaswerten.

Wachsender Autoverkehr

Ohne konsequente MaBnahmen
zur Verkehrsberuhigung wird
auch der Autoverkehr in der

Dz thaivyaifeld des Kopinahnholy unls

Stadtzunehmen. Eine Verkehrs-
beruhigung auf der Schillerstra-
Be ist beim DB-Projekt nicht
vorgesechen. Trotz der optima-
len Anbindung des neuen Stadt-
teils an die offentlichen Ver-
kehrsmittel werden schon heute
ca. 4000 Stellplitze zusitzlich
geplant. Dies wird noch mehr
Verkehr in die Innenstadt zie-
hen und die heute schon hoch
belasteten EinfallstraBen ver-
stopfen. Trotz aller Fortschritte

oo ]
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Beliillungs;i:hsen im Slullgartér Talkessel

Hauptbeliftungsachsa

nachtiche Frischlufizufuhr

Sicherung des ksiumlgan
Luftaustausches

aus stadikimatischen Griinden
haltende Flschen {Gril

FRichen mit Restriktionen gegen
hoha Babautng
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bei den Motoren werden Um-
weltentlastungen durch den an-
schwellenden Verkehr zunichte
gemacht,

Die (Gleis-) Wiste lebt

Kaumzu glauben, aber die weit-
laufigen Stuttgarter Gleisania-
gen sind zu einem wichtigen
Lebensraum fiir viele bedrohte
Tier- und Pflanzenarten gewor-
den: Katzenminze, Sandheu-
schrecke und Feldhase sind nur
einige von fast 700 Arten, die in
der ,,Serengeti am Nesenbach®
nachgewiesen wurden. Deren
Uberleben kann nur gesichert
werden, wenn die Bahngleise
oberirdisch bleiben und nicht
iiberbaut werden.

Der Preis fiir den Tunnel-
bahnhof ist zu hoch

Wer den Wegzug der Biirger aus
Stuttgart bremsen will, muf die
Stadt aus jeglicher Unwirtlich-

Dipse Baums wirden dem Durchgangsbatmbof zum O

[T E

stizt clen Lultaustaneoh it der innanstadi

keit heraus zu lebens- und lie-
benswerten Erlebnisriumen ent-
wickeln. Doch das Bahnprojekt
wird nicht nur das Bild der Stadt,
sondern auch die Lebensqualitiit
inder Stadt nachhaltig beeintréich-
tigen..

Damit die Baukosten nicht aus-
ufern, muf die Bahn die Kapazi-
tit des Tunnelbahnhofs und der
Zulaufstrecken dulBerstknapp be-
messen. Trotz hoher dffentlicher
Zuschiisse bleibt der Vermark-
tungsdruck fiir die freiwerden-
den Grundstiicke bestehen.
Dadurch werden Baudichte und
Bauhthen zunehmen, mit den
negativen Folgen fiir das bisher
unverwechselbare Stadtbild und
das Klima in der Stadt. Wic
Hans im Gliick sind Stadt und
Bahn bereit, die stiidtebaulichen
und Skologischen Werte Stutt-
garts gegen das leere Verspre-
chen von tausenden Arbeitsplét-
zen zu tauschen. Der Preisist zu
hoch, Deswegen muB der Kopf-
bahnhof bleiben!

T o
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Wird Stuttgart abgehangt?

integration in das Hochgeschwindigkeitsnetz

Wie leistungsféhig ist der Kopfbahnhof? Wird Stuttgart vom Hochgeschwin-
digkeitsnetz der Bahn abgehéngt, wenn der Kopfbahnhof nicht durch einen
Durchgangsbahnhof ersetzt wird? Tatséchlich ist Stutigart mit dem Kopf-
bahnhof bereits bestens angebunden. Zudem hat er mehr Leistungsreserven
als ein achtgleisiger Durchgangsbahnhof. Dieser stellt die Losung eines
Problems dar, das kiinftig dank moderner Wendez{ige gar nicht mehr besteht.

15 1991 erstmals die flotten [CE-Ziige an
den Start gingen, war Stuttgart von An-
fang an dabei. Die erste ICE-Strecke fiihrte
von Hamburg iiber Frankfurt und Stuttgart
nach Miinchen. Seitdem hat die Bahn ihr
ICE-Netz kontinuierlich ausgebaut. Berlin,
Hamburg, Kéln und Miinchen sind die Ziele
eines Hochgeschwindigkeitsnetzes der DB,
die von Stuttgart direkt zu erreichen sind.
Hinzu kommt die Linie Paris-StraBburg-Miin-
- chen-Wien. Ziirich und Mailand werden bald
mit dem hochmodernen Neitech-ICE zu er-
reichen sein. Bereits heute ist Stuttgart in das
europdische Hochgeschwindigkeitsnetz ein-
gebunden, und das mit Kopfbahnhof,

veE
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Wendeziige, hier der Interregio mit Steuerwagen,
erilbrigen einen Lokwechsel im Kopfbannhof.

Kopfbahnhof kein Hindernis

Waren Jahrzehnte lang lokbespannte IC-
Ziige die Paradepferde der Bahn, sind es
jetzt die weiBen ICE-Flitzer, die vorn und
hinten je eine Lok haben. Obwohl nur zur
Leistungssteigerung gedacht, entpuppen
sich die langen Ziige als erstaunlich wen-
dig: In den Kopfbahnhéfen muB nicht mehr
umsténdlich die Lokomotive gewechselt
werden. Das spart nicht nur listige Ran-
gierarbeiten, sondern vor allen Dingen wert-
volle Zeit: die Haltezeit kann halbiert wer-
den. Dieser Vorteil ist so liberzeugend, dafl
die Bahn heute auch die IR- und IC-Ziige
mit zusdtzlichen Steuerwagen ausstattet.
Und das nicht nur im Fernverkehr, sondern
auchim Nahverkehr. Ein Kopfbahnhof ohne
Rangierer, wer hitte das vor wenigen Jah-
ren gedacht?

Aber das ist noch nicht alles: Da Rangier-
fahrten die Gleise nicht mehr belegen, steigt
auch die Leistungsfahigkeit des alten Kopf-
bahnhofs weiter an. Aus diesem Grund wer-
den ab dem neven Fahrplan 1998 zum Bei-
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spielim Frankfurter Hauptbahnhof nur noch
Wendeziige zum Einsatz kommen.

Der modernisierte Kopfbahnhof

Heute hat der Kopfbahnhof noch ein umfang-
reiches Gleisvorfeld mit vielen Weichen und
Abstellgleisen. Ein Grofteil ist bei einem
modernen Zugbetrieb mit Triebwagenziigen
iiberfliissig und kann abgebaut werden. Auch
im Bahnhof kann die Zahl der Gleise um zwei
auf 14 reduziert werden. Nahezu alle Bahn-
steiggleise konnen aus Feuerbach und Bad
Cannstatt kreuzungsirei angefahren werden.
Ein Kreuzen von ein- und ausfahrenden Zii-
gen wie beispielsweise im Frankfurter Haupt-
bahnhof haben die schwibischen Konstruk-
teure durch die Briickenbauwerke im Vorfeld
vermieden. Unter Eisenbahnern gilt daher
der Stuttgarter Kopfbahnhof schon heute als
der “schnellste” Kopfbahnhof in ganz
Deutschland. Weitere wertvolle Minuten kén-
nen eingespart werden, wenn die Gleisfith-
rung optimiert wird. Die Aufhebung des Kopf-
bahnhofs durch einen Durchgangsbahnhof,
wie ihn die Bahn plant, ist die Losung eines
Problems, das zukiinftig dank moderner Fahr-
zeuge liberhaupt nicht mehr besteht.

Was leistet ein Kopfbahnhof?

Die Leistungsfihigkeit des Bahnhofs hingt
nicht allein von der Anzahl der Bahnsteig-
gleise ab. Genauso wichtig

nelbahnhof ist ein Nadelohr, in den die Ziige
nur noch nacheinander einfahren kénnen.
Nur durch diesen Nadelohr-Effekt, so stellt
auch der Gutachter Prof. Rothengatter fest,
reichen die geplanten acht Gleise im Tunnel-
bahnhof aus. Damit besteht gerade beim DB-
Projekt die Gefahr, daB Zige an Stuttgart
vorbeigefiihrt werden. Bei einemn moderni-
sierten Kopfbahnhof ist das kein Thema.

Und die Fahrzeiten?

Angeblich soll der Tunnelbahnhof giinsti-
gere Fahrzeiten aufweisen als der Kopf-
bahnhof. Dieser Vorteil geht aber bei der
geplanten Streckenftihrung iiber den Flug-
hafen wieder verloren. Die sogenannte D4-
Trasse des DB-Projekts ist ca. 1,5 km ldn-
ger als die Strecke {iber Cannstatt-Mettin-
gen-Wendlingen. Auflerdem muf ein H6-
henunterschied von ca. 160 m iiberwunden
werden. Das ist mehr als bei der Geislinger
Steige! Wegen der starken Steigung kon-
nen die Zitge nicht schnell beschleunigen.
Bei einer durchschnittlichen Haltezeit von
3 Minuten in Stuttgart bleibt die Fahrzeit
fiir den Abschnitt Mannheim — Ulim nahezu
gleich.

Dereigentliche Zweck des Durchgangsbahn-
hofs, némlich Zeit durch den Wegfall des
Wendens zu gewinnen, wird durch den Um-
weg iber den Flughafen und die enorme
Steigung wieder zunichte gemacht.

istder Ausbau der Zufahrts-
gleise im Norden (Zuffen-
hausen und Feuerbach) und
Osten (Bad Cannstatt und
Untertiirkheim).  Schon
heute kénnen von Feuer-
bach kommend zwei Ziige
parallel ein- bzw. ausfah-
ren, ohne sich zu behindern.
Durch die Erweiterung um
ein 5. Gleis lieBe sich die
Streckenkapazitit weiter
steigern. Beim DB-Projekt
werden die Zufahrtstrecken
nicht avs, sondern abge-
baut. So werden im Norden
die Gleise der Altstrecke
und im Siiden die Gédubahn
mitder Neubaustrecke “ge-
biindelt”, das heiBt auf zwei
Gleise reduziert. Der Tun-
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" Das von der DB fiir
Stuttgart 21 vorgege-
vt bane Hochgeschwin-
digkeitsnetz enthélt
gegeniiber heute keine
neuen Verbindungen.
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Die S-Bahn ist das Riickgrat des éffentlichen Personennahverkéhrs in Stutt-
gart. Was aber ist mit den Stédten auBerhalb der Endhaltepunkte? Die Region
braucht ein leistungsfahiges Stadtexpress-Netz, das Heilbronn mit Tibingen
oder dem Flughafen verbindet. Ohne Umsteigen im Kopfbahnhof, geht das
Gberhaupt? Und was ist mit dem Integralen Taktfahrplan (ITF) in Baden-
Wiirttemberg. Funktioniert der auch in Stuttgart?

ank -der Bahnreform verkehren im-

mermehr moderne Stadtexpress-Ziige
mit roten Doppelstockwagen. Sie verwoh-
nen die Fahrgiiste mit einer bislang unbe-
kannten Laufruhe und groBerem Komfort.
Nur einen Nachteil haben die Ziige: Sie
beginnen und enden im Stuttgarter Haupt-
bahnhof, Durchgehende Ziige, beispiels-
weise von Heilbronn nach Tiibingen oder
von Miihlacker nach Geislingen gibt es nur
vereinzelt.
Durchgehende Linien sind jedoch keine
Frage von Kopfbahnhof oder Durchgangs-
bahnhof, Enischeidend ist dierichtige Tech-
nik und der richtige Fahrplan. Moderne

&ilrl: ProEghn

Doppelstock-Wendezug flir den Regionalverkehr

Wendeziige mit Steuerwagen kénnten nach
kurzem Aufenthalt ohne Rangieren den
Hauptbahnhof wieder verlassen, wenn der
Fahrplan entsprechend gestaltet wiirde.
Bereits 1992 hat der VCD nachgewiesen,
daB ein Stadtexpress-Netz mit vier durch-
gehenden Linien ohne grofie Investitionen
machbar wire.

Der Kopibahnhof ist dabei kein Hindernis,
sondern sogar von Vorteil: Weil geniigend
Bahnsteiggleise vorhanden sind, kénnten
zusiitzliche Umsteigemoglichkeiten nach
allen Richtungen hergestellt werden.

Der integrale Taktfahrplan (ITF)

Die Idee des [TF stammt aus der Schweiz.
Das Prinzip ist verbliiffend einfach: Jede
Stunde ein Zug und in jedem Bahnknoten
ein Anschluf} in jeder Richtung. Allein
durch Verbesserung der Anschliisse kann
die gesamte Reisezeit deutlich verkiirzt
werden, ohne daf teure Streckenausbauten
notwendig werden. Wer hat nicht selber
schon einmal erlebt, dall der AnschluBzug

Pnadenn 4+ ARcHITECTUR-Faating 511998

2 Minuten friiher abfihrt, bevor der eigene
Zug ankemmt? Immer mehr Bundesléinder
iibernehmen das Erfolgskonzept des ITF.
Mit dem Slogan: “Ein Land spart Zeit”
wirbt unser rheinland-pfilzischer Nachbar
fiir den ‘Rheinland-Pfalz-Takt’.

Auch in Baden-Wiirttemberg soll der inte-
grale Taktfahrplan bis zum Jahr 2001 ein-
gefiihrt werden — mit ciner Ausnahme:
beim DB-Projekt kann der ITF in Stuttgart
nicht umgesetzt werden.

Fiir den integralen Taktfahrplan sind ent-
sprechend groBe Bahnhofe notwendig. Fiir
jede Linie und fiir jede Richtung mubB ein
Bahnsteiggleis vorhanden sein. Das kann
der Stuttgarter Kopfbahnhof auch mit 14
Gleisen leicht verkraften. Er erfiillt schon
heute eine wichtige Drehscheibenfunkti-
on:

Acht Linien laufen hier znsammen (Ulm,
Aalen, Crailsheim/Niirnberg, Wiirzburg,
Heidelberg, Karlsruhe, Singen/Konstanz
und Tiibingen/Albstadt), die miteinander
verkniipft werden miissen. Die Kapazitit
des achtgleisigen Durchgangsbahnhofs
wird hierfiir nicht ausreichen. Bei Stuttgart
21 kénnen nicht mehr alle Anschiiisse un-

Bruchsal \\ Heslbronn
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Erganzend zur $-Bahn
erschlieBen vier dure!
Stadtexpress-Lini

Der Flughafen wird in dieses

Zugverbindungen in der Region Stuttgart

Express-Durchmesser-Linien (SE) und infegraler Taktfahrplan (ITF)

tereinander und zum Fernverkehr bedient
werden.

Diesen Mangel riiumen selbst die Planer des
DB-Projekts ein. Ein ITF in einem so gro-
Ben Bahnhof wie Stuitgart sei nicht sinn-
voll, wird argumentiert. Sinnvoll wire er
schon, aber noch mehr Tunnel sind fiir die
Bahn nicht mehr bezahlbar.

Der ITF ist fiir einen neven Bahnhof das,
was der “Elchtest” fiir die Automobil-Indu-
strie ist: Bei Nicht-bestchen muf nachge-

bessert werden.

Umwelt- und Verkehrsminister Schauf-
izr kimndigt die Einfihrung des integra-
len Taktfahrplans fir das Jatir 2001 an:

“Derintegrale Taktfahrplan wird nach den
Worten des baden-wirttembergischen
Verkehrsministers Hermann Schaufler
(CDU) bis zum Jahr 2001 im Land einge-
fihrt. Mit diesem Taktfahrplan soll jeder
Bahnhof im Land von jedem anderen
Bahnhof im Ein- beziehungsweise Zwei-
Stunden-Takt erreichbar sein. ...

Nach Schauflers Worten ist mit der Ver-
wirklichung des integralen Takifahrplans
eine deutliche Attraktivitatssteigerung des
Schienenverkehrs verbunden.” (aus der
Stuttgarter Zeitung vom 20.6.97)

Zweifel an der Kapazilitsrechnung der
Bahn hat auch das Regierungspriisidium
im Raumordnungsverfahren angemeldet.
Deshalb macht das Regierungsprisidium
(RPS) der DB im Raumordnungsbeschiufl
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zur Auflage, daB ,der geplante
Durchgangsbahnhof ... in sei-
ner Kapazitit der — um die zu-
sdtzlichen Fahrméglichkeiten
nach Feuerbach/Zuffenhausen
erweiterten — Kapazitiit der Zu-
laufgleise entsprechen mufl.”
Auflerdem “ist die Option zum
viergleisigen Ausbau der Zu-
laufgleise Feuerbach/Zuffen-
hausen ... bis zur Abzweigung
der Neubaustrecke Richtung
Mannheim offenzuhalten.”
(Kurzfassung zum ROB 1997
Stuttgart 21, Seite 5).

Dal das Betriebskonzept bei Bei-
behaltung des Kopfbahnhofs
fonktioniert, wurde vom RPS be-
stitigt: ,,Untersuchungen haben
ergeben, dal die Leistungsfihig-
keitdes Kopfbahnhofes durch zu-
sdtzliche Fahrstralenverbindun-
gen im Gleisvorfeld soweit ver-
bessert werden kann, daB das der
Antragsplanung zugrunde geleg-
te Betriebsprogramm auch bei
Beibehaltung des Kopfbahnhofes
gefahren werden kann.”

(Kurzfassung zum ROB 1997
Stuttgart 21, Seite 24)

FlughafenanschiuB
und Neckartalbahnhof

ErschlieBung der Fildern

Der Siden Stuttgarts ist durch den Schienenverkehr
schlecht erschlossen. Mit dem Bau der Schnellbahn nach
Ulm erdffnen sich neue Moglichkeiten, den Flughafen und
die Fildergemeinden in das Stadtexpress-Netz einzubin-
den. Mit der Querspange Béblingen/Sindelfingen — Flug-
hafen = Kirchheim/Teck ergibt sich eine vdllig neue Ver-
bindung. Im Neckartalbahnhof bei Wendlingen kann auf
den Fernverkehr umgestiegen werden.

Die neue Filderlinie

Die Fildergemeinden lagen
schonimmerim Verkehrsschat-
ten. Wegen des grofien Hohen-
unterschieds ist der Hauptbahn-
hof bisher nur iiber einen lan-
gen Umweg zu erreichen. Erst
der Bau der S-Bahn zum Flug-
hafen hat hier eme Verbesse-
rung gebracht. Trotzdem bend-
tigt die 5-Bahn immer noch 27
Minuten bis zum Hauptbahn-
hof. Durch die Verlidngerung der
Gletse tiber den Flughafen hin-
aus bis Nellingen kann sowohl
eine Verbindung zum Mettin-

ger Tunnel in Richtung Bad
Cannstatt als auch zum Neckar-
talbahnhof in Wendlingen her-
gestellt werden (Gleisdreieck
Nellingen). In Stuttgart-Rohr
wird die heutige S-Bahn-Strek-
ke an die Gaubahn angebunden
(Bau der Rohrer Kurve).

Somit wird eine neue Stadtex-
press-Linie von Herrenberg/
Boblingen iiber den Flughafen
und weiter iiber das Gleisdrei-
eck Nellingen nach Cannstatt
und zum Hauptbahnho! mog-
lich. Bei einem Zwischenhalt in
Cannstatt lassen sich Fahrzei-
ten von ca. 16 Minu-
ten zwischen Haupt-

bahnhof und Flugha-
fen realiesieren.

Auch aus der Gegen-
richting ist der Flug-
hafen optimal erreich-
bar. Eine Stadtex-
press-Linie kann von
Tiibingen/ Reutlingen
iiber Niirtingen den
Flughafen erreichen,
ohne Umweg liber
Stuttgart. SchlieBlich
kann man eine neue
Tangential-S-Bahn
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1. Bauabschnitt:

A) Henovierung des Kopf-
hahnhofs, Verkleinerung von
16 auf 14 Bahnglzise, Anpas-
sung des Gieisvorfelds (Wei-
chen und Fahrgisise), Stra-
Benanbindung nérdlich an die
WolframstraBe, Bau einer
Bahnsteighalle, Ausbau dei
Einkaufpassage an der Nord-
seite, Ausbau der Fuganger-
bereichs zwischen Lauten-
schlagerstrafe und nauer City
an der Wesiseite des Bahin-
hofs.

i
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B} Neubaustrecks nach Ulm.
Bau des Mettinger Tunnels und
der Strecks entlang der Auto-
bahn his zum Neckartalbahn-
hof, sechsgleisiger Ausbau der
Strecke von Untertlirkheim bis
zur Abzweigung der NBS mit
Schallschuiz, Gleisdreieck bei
Nellingen mit Abzweigung zuim
Flughaizn, Bau das Neckartai-
bahnhofs mil zwei Bahnsteigen
nérdlich der Autobatin, Anbin-
tung der $-Bahn nach Kirch-
heim, Bau der Verbindungskur-
ve zur G&ubahn (Rohrer Kurve),

Umnlzvin + ArcHrrexTur-Forum §/1998
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von Sindelfingen tiber Flugha-
fen — Bernhausen — Neckartal-
bahnhof bis nach Kirchheim/

Verkehrstechnisch ist der ICE-
Bahnhof am Flughafen nicht zu
rechtfertigen,

att Durchgangsbahnhof
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Teck einrichten, mit guten An-

schliissen im Neckartalbahnhof Der neue Neckartalbahn-
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2. Bauabsciwmniit:

C; Kapazitdiserwsitarung in
Richtung Feusrbach, Enwai-
terung um ein 5. Gleis zwi-
schen Hauptbannhof und Zuf-
fenhausen bis zur Abzwei-
gungder Neubausirecks nach
Mannheim.

B Bau zweier zuséatzlichen
Gleise zwischen Cannstatt
und Haupthahnhof fiir die S-
Bahn nordlich dor bestehen-
den Strecke und Anbindung
an die $-Bahn von Feuerbach

in dgr neu zu errichtenden
Station Woliramstrafe, Opti-

on tir die 5-8ahn-Quersban-
ge Feuerhach-Cannstati.

E} Verlegung des Abstell-
bahnhefs nachr Uniertlrk-
heim, Bau dsr Querspange
Feverbach-Cannstatt, Aus-
weitung das Rosensteinparks
und Bau der Gartenstadt.

F} Tieferlagung der Giubahn
in der Nordstadt fiir die Stadt-
eiwaiterung.

Umabimsais & Admoons
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anden Regionalverkehrund den
Fernverkehr in Richtung Ulm/
Miinchen.

Die neue Flughafen-
anbindung

Ein einziger Bahnhof am Flug-
hafen bietet mehr Vorteile als
zwei getrennte Bahnhofe fiir den
ICE-Verkehr und die S-Bahn,
wie dies beim DB-Projekt vor-
gesehen ist. Auch wenn beide
Bahnhofe mit einem Rollsteig
verbunden sind, werden alle
zeitlichen Vorteile durch lange
Wege im Bahnhof wieder zu-
nichte gemacht. Mit dem ICE
vom Hauptbahnhof zum Flug-
hafen in 8 Minuten?

Um dann trotz Rollsteig noch-
mals so lang unterwegs sein bis
zum 800 Meter weit entfernten
Terminal? Der ICE-Halt am
Flughafen ist aus mehreren
Griinden nachteilig: Durch den
Umweg verlingern sich die
Fahrtzeiten nach Ulm und Miin-
chen, ohne daB die Flugreisen-
den wesentlich schneller am
Terminal wiren als mit einem
Stadtexpress.

AuBerdemistein ICE-Haltfrag-
wiirdig, weil man von Mann-
heimaus viel schneller in Frank-
furt ist und die Miinchener ei-
nen eigenen Airpert besitzen.
Unter Verkehrswissenschaft-
lern wird der ICE-Halt am Flug-
hafen auch als “politisches Pre-
stigeprojekt der Landesregie-
rung” bespottelt.

Ein Projekt, das den Steuerzah-
lern neben den laufenden Sub-
ventionen fiir den Landesflug-
hafen ganz schon teuer kommt.

hof bei Wendlingen

In Richtung Ulmkreuzt die Neu-
baustrecke bei Wendlingen die
Neckartalbahn von Plochingen
nach Reutlingen/Tiibingen. Die-
se ist eine der am stédrksten be-
fahrenen Strecken in der Regi-
on. Was lige niher, als beide
Bahnen in einem Bahnhof mit-
einander zu verkniipfen, um so
den Reisenden bereits in Wend-
lingen einen Anschlufl an den
Fernverkehr zu bieten? Insbe-
sondere in Richtung Ulm und
Miinchen wire dies von Vor-
teil.

Da auBerdem die S-Bahn von
Plochingen nach Kirchheim ver-
langert werden soll, entstiinden
im Neckartalbahnhof eine Viel-
zahl neuer Anschllisse. Mit der
verlgngerten S 1 erhielten alle
Orte zwischen EfBlingen und
Kirchheim einen Anschluf an
den Fernverkehr. Der Regional-
express aus Tiibingen/Reutlin-
gen wiirde einen giinstigen An-
schlufd nach Ulm schaffen —ohne
Umweg liber Stuttgart. Gleich-
zeitigkonnte von hier direkt zum
Flughafen gefahren werden. Und
fiir Pendler kénnte Sindelfingen/
Béblingen iiber die neue Filder-
linie direkt von Kirchheim er-
reicht werden.

Im Gegensatz zur DB-Planung,
die einen teuren zweigeschossi-
gen Kreuzungsbahnhof (Turm-
bahnhof) vorsicht, empfichlt
UMKEHR als kostengilinstige-
re Losung den Bau eines Bahn-
hofs parallel zur Autobahin, der
die optimale Verkniipfung von
S-Bahn, Regional- und Fern-
verkehr erméglicht.
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Wann kann mitdem Bau begonnen werden?

Baubagin

Ein groBer Vorteil von “Stuttgart 21
mit Kopfbahnhof” ist, daB die einzel-
nen Bauabschnitte nacheinander ge-
baut werden kénnen und daB gréBere
Baustellen in Stuttgart vermieden
werden. Der stadtebaulich wichtig-
ste Abschnitt, die Bebauung der A1-
Flache und die Renovierung des Kopf-
bahnhofs kénnte sehr schnell fertig-
gestellt werden. Wahrend bei Stutt-
gart 21 erstim Jahr 2003 mit dem Bau
der Tunnel und des Bullaugenbahn-
hofs begonnen werden soll, kénnte
der neu gestaltete Kopfbahnhof be-
reits zu diesem Zeitpunkt seiner Be-
stimmung (bergeben werden.

roblematisch beim DB-Projekt ist vor

allern, daf3 es als Ganzes fertiggestellt
sein muf, bevor es in Betrieb genommen
werden kann. Der Bullaugenbahnhof und
die 17 km Tunnelstrecken entstehen losge-
Igst vom bestehenden Netz und sind nur an
den Enden mit diesem verbunden. Vpraus-
setzung fiir die Inbetriebnahme ist die Fer-
tigstellung der Neubaustrecke nach Ulm.
Wenn Probleme beim Bau der Tunnel oder
bei der Finanzierung entstehen, ist das ge-
samte Projekt gefihrdet.
Alles oder nichts, eine Zwischenldsung ist
ausgeschlossen. Wenn mit dem Bau erst
einmal begonnen worden ist, muB das Pro-

jekt durchgezogen werden, ansonsten sind
die Investitionen verloren.

Dagegen kann “Stuttgart 21 mit Kopfbahn-
hof” in mehreren Baustufen realisieren wer-
den, die jeweils fiir sich kalkulierbar sind
und konkrete Verbesserungen bringen. Nach
dem Bundesver-
kehrswegeplan ist
der Bau der Neu-
baustrecke nach
Ulm erst ab dem
Jahr 2003 vorge-
sehen, Dies hin-
dert aber nicht dar-
an, gleichzeitig die
Al-Flichen zu be-
bauen und den
Kopthahnhof zu
renovieren. Bis
zum Jahr 2003
kénnten diese Ar-
beiten bereits ab-
geschlossen sein —
fiinf Jahre frither
alsbei Stuttgart21.
Anstatt fiinf Jahre
lang  Baulirm,
Stau, Dreck und
Umsteigen iiber Baubriicken zu ertragen,
konnten die Stuttgarter bereits dann im neu-
en Kopfbahnhof flanieren und die wachsen-
de neue City in Augenschein nehmen.

-1 Erschiieﬁung und -
| Bebauung der At- Fiache

2 T Renovierung des
~ i Kopfbahnhofs
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i f ‘o "Bau des Neckartalbahnhofs
i o ' ] (Verknupfung der Schnellbahn
‘ it Neckartalbahn und S- Bahn)

Verlegung des Abstellbahnhofs
und Bau zweiler zusatzlicher
Glsise Cannstatt-Hbf. fur die
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Augmbaray in Stufen - chine Grolbaustelisn in der innenstadl

Fiir die Stadtentwicklung ist der baldige
Umbau des Kopfbahnhofs ein Riesenvor-
teil, weil dadurch umso eher stidtisches
Leben in der nevuen City entstehen kann,
Deshalb sind fiir Stuttgart gerade die bei-
den ersten Baustufen die wichtigsten.

Eine Groﬁbaustelle dleser Art wirde das Zentrum jahrelana belasten.

Der Bau der Schnellbahn entlang der Auto-
bahn nach Ulm, der den groBen Fahrzeitge-
winn im ICE-Verkehr bringt, der Bau der
Filderlinie mit dem Flughafenanschluf und
der Bau des Neckartalbahnhofs bilden eben-
falls cigenstindige Abschnitte. Um einen
mdglichst groBen Nutzen zu erzielen, sollten
diese Abschnitte zusammenhingend reali-
siert werden. Mit ihrer Fertigstellung kann
der Flughafen in den Fernverkehr und in das
Stadtexpress-Netz eingebunden werden.
Damit ist der Flughafen von Ulm aus, aber
auch von Heilbronn, Tiibingen oder Bablin-
gen aus ohne Umsteigen zu erreichen.

Auch die letzten drei Baustufen sind in sich
abgeschlossene MaBnahmen und kénnen je
nach Bedarf umgesetzt werden. Fiir die
Stadt ist die Verlegung des Abstellbahn-
hofs nach Untertiirkheim von groffem Vor-
teil, weil dann der Rosensteinpark erwei-
tert und ein never Stadtteil entstehen kann,
Sinnvoll ist dieser Schritt aber erst, wenn
die Bebauung der Al-Fliche abgeschios-
sen ist.

Stadtentwicklung Nord: Zur Schaffung neuer
stadtnaher Wohnungen dient die Stadtent-
wicklung Nord, wobei die Géubahn im nérd-
lichen Bereich tiefergelegt wird, um eine
zusammenhéngende Fliche fiir den Woh-
nungsbau zu gewinnen. Der Bau eines fiinf-
ten Gleises nach Zuffenhausen sollte erst
dann in Angriff genommen werden, wenn
dies aus Kapazititsgriinden notwendig wird.

UnaKevin 4+ Arcarrsivon-Fonemn 379088
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Wieviel kostet Stuttgart 21
mit Kopfbahnhof?

Die Bahn behauptet, das Projekt werde (ber Grundstiickseriése und den
Fahrkartenverkauf finanziert. Diese These ist nicht lAnger haltbar. Nach einer
neuen Studie zur Wirtschaftlichkeit des Projekt, die von UMKEHR Stuttgart in
Auftrag gegeben wurde, werden fast 2,5 Milliarden Mark an 6&ffentlichen
Zuschiissen benétigt. Geringere Grundstiickseriése und héhere Baukosten
verschlechtern das Betriebsergebnis der Bahn. Der Bérsengang der Deut-
schen Bahn AG wird durch das Tunnel-Projekt erheblich gefahrdet.

ei der Vorstellung von Stuttgart 21

argumentierte die Bahn, dab die Re-
novierung des Kopfbahnhofs mit 1,7 Mil-
liarden Mark fast genauso teuer komme
wie ein kompletter Neubau. Damit war die
Alternative “Erhaltung des Kopfbahnhofs™
von vornherein ausgeschlossen. Die astro-
nomisch hohen Renovierungskosten ermit-
telte die Bahn mit einem Federstrich selbst,
indem sie einfach den Abrify und Neubau
aller Bauwerke untersiellte, die inden néich-
sten Jahrzehnten buchhalterisch abge-
schrieben werden.
Tatséichlich aber sind die vorhandenen An-
lagen dank solider Bauweise und sorgfilti-
ger Unterhaltung alle gut in SchuB. Nach
Meinung von Briickenbauexperten liegt der
Erneverungsbedarf allenfalls bei einem Drit-
tel der Sumime, die die DB errechnet hat.
Diese Bauwerke — beispielweise am Rosen-
steinpark die viergleisige Eisenbahnbriicke
iiber den Neckar — abzubrechen, wiire volks-
wirtschaftlich gesehen ein grober Unsinn.
Teilweise miiBten auch Briickenbauwerke
abgerissen werden, die erst Anfang der acht-
ziger Jahre fiir den Ausbau der S-Bahn neu
erstellt wurden.
Und schlieBlich geht die Bahn auBerhalb
von Stuttgart viel sorgféltiger mitihren Bau-
werken um: In Berlin wird die 1880 erbaute
Stadtbahnlinie vom Bahnhof Zoo bis Alex-
anderplatz nicht abgerissen, sondern griind-

o)
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Milliarden Mark

Tunnetbahinhof Kopfbahnhot

Baukosten Im Vergleich;

Bei der Alternative mit Kopfbahnhof lie-
gen die Baukosten um 3,3 Milliarden
Mark niednger als bel Stuttgart 21 [

Lhwiaean & SorsiarneriiaeFoamany S 1088

lich saniert, obwohl deren Bauzustand nach
40 Tahren Planwirtschaft erheblich schlech-
ter war als alle Bauwerke in Stuttgart.

Fast 2,5 Milliarden Mark aus
Steuergeldern

In Wirklichkeit kommt der komplette Neu-
bau des Tunnelbahnhofs und der Gleisan-
lagen der Bahn erheblich teurer als die
Renovierung und der Ausbau des beste-
henden Kopfbahnhofs. Die Finanzierung
von Stuttgart 21 funktioniert nur, weil der
Bund und das Land fiir dieses “Zukunfts-
projekt” hohe 6ffentliche Zuschiisse ge-
withrt. Wihrend der Bund rund eine Milli-
arde Mark bereitstellt, muf die Landesre-
gierung zusitzlich eine weitere Milliarde
Mark besteuern, um die aus verkehrlicher
Sicht vollig tiberfllissige Untertunnelung
der S-Bahn zu finanzieren.

Als Zugestindnis aus Bonn ist ebenfalls zu
werten, dal Bundesverkehrsminister Wiss-
mann die freiwerdenden Flidchen der Bahn
als zusitzliche Finanzquelle iiberlassen hat:
Gemif Bahnreform hitten diese an sich
nicht betriebsnotwendigen Flichen an das
Bundeseisenbahnvermogen zur Deckung
der Altlasten der Bundesbahn iibertragen
werden miissen. Trotzdem reicht das Geld
nicht: EinschlieBlich zusitzlicher Anfor-
derungen aus dem Raumordnungsverfah-
renwerden insgesamt 2,44 Milliarden Mark
aus Stevergeldern bendtigt, um das Projekt
durchzufiihren. Geld, das fiir andere Auf-
gaben im Land fehlt.

Finanzierung iiber Grundstiicks-
verkiufe fragwiirdig

Zweifel sind angebracht an der Finanzie-
rung iiber die Grundstlicksverkiufe. Dadie
Lage auf dem Immobilienmarkt auch auf
absehbare Zeit nicht besser wird und priva-
te Investoren bei Quadratmeterpreisen von
ca. 10.000 Mark zuriickschrecken, mufite
die Projektgesellschaft schon im Oktober
1997 bekannt geben: “Der Finanzpuffer ist
weg”. Auch hier soll wieder die éffentliche
Hand, die Stadt Stuttgart einspringen und
ein grofies Areal fiir die Bibliothek des 21,
Jahrhunderts aufkaufen, einerseits zur Fi-
nanzierung, andererseits zur Belebung des
neuen Stadtviertels.

€O

Milliarden Mark

Offentliche Zuschiisse:

Das DB-Projekt Stuttgart 21 verschlingt
1.5 Mitharden Mark mehr an offenthchen
Zuschussen als die Alternative mit Kopf-
bahnhof.

Nicht vergessen werden darf, daf die Bahn
ihr 5-Milliarden-Projekt zu einem groBien
Teil vorfinanzieren mufl, weil erst nach
Inbetricbnahme im Jahre 2008 die griBten
und wertvollsten Fliche, die sog. Filetstiik-
ke, vermarktet werden konnen. Bei der
Er6ffnung des neuen Bahnhofs wiirde we-
nig Grund zum Feiern bestehen: Hitte doch
die Bahn bis dahin einen milliardenschwe-
ren Schuldenberg angehéuft.

Fraglich ist, ob sich die Bahn von diesem
Schuldenberg jeials wieder befreien kann.
Zwar erhofit sich die Bahn aus einem hohe-
ren Fahrgastaufkommen Mehreinnahmen von
176 Mio. Mark jihrlich. Aber auch dies ist
nicht sicher. Hinzu kommen noch die Erlise
aus den Grundstiicksverkiuofen, die sich aber
nur iiber einen lingeren Zeitraum verwirkli-
chen lassen und die ebenfalls zur Tilgung
eingesetzt werden konnen. Die Zinslast wiegt
aber so schwer, dafl die Mehreinnahmen und
Verkaufserldse tiber Jahre nicht avsreichen
wetden, v das Projekt in die Gewinnzone
zu bringen. Da aber kein Anleger sein Geld in
ein Unternehmen steckt, das keine Rendite
abwirft, ist der geplante Borsengang der Bahn
durch Stuttgart 21 gefihrdet.

Alternativenvergleich iiberfillig

Auch von der wirtschaftlichen Seite aus
betrachtet ist die Beibehaltung des Kopf-
bahnhofs die giinstigere Losung. Mit Stutt-
gart2] wiirde der teuerste Schienenengpal
in ganz Deutschland gebaut. In der Ge-
samtbewertung aller vier wesentlichen
Kriterien: Verkehr, Stiddteban, OkoIogie
und Finanzen ist damit “Stuttgart 21 mit
Kopfbahnhof” dem offiziellen Projekt von
Bahn und Stadt weit {iberlegen.

Mit geringeren &ffentlichen Zuschiissen
lassen sich ohne Nachteile fiir die Stadtent-
wicklung all die verkehrlichen und stidte-
baulichen Ziele verwirklichen, die die Pro-
jektmacher fiir sich und ihr Projekt allein in
Anspruch nehmen. Es ist Zeit, da} die
Verantwortlichen in Politik und Wirtschaft
nicht nur einer Visionen nachlaufen, son-
dern die Vorziige von “Stuttgart 21 mit
Kopfbahnho!” ernsthaft in die Abwigung
einbeziehen.
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o Unsere Vision ﬁat Modell-Charakter.
‘-:v.g‘\_‘ Die lassen wir uns nicht zerreden! A
Q)urcﬁzwﬁen ist die Devise .. pid
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Die Jhvestoresd:

Tja, hat denn die DB AG nicht viele 21er-Projekte?
Die michte ich Kennenlernen, bevor ich einsteige!
Frankfurt, Leipzig, Miinchen ... oder Stuttgart? —
das ist jetzt die Frage.

Ach iibrigens:
Ob Kopf- oder Durchgangsbahnhof, das ist mir egal.
Aber wenn Stuttgart sich wie Leipzig entwickeln wiirde.
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Wir leben in dieser S tacft. ‘Wir wollen besser informiert und beteiligt werden. Dazu gehort
eine Kritische Auseinandersetzunyg. Unter Einbeziehunyg der Alternativen! :
Fiinf, drei oder zwei Milliarden Mark — mit Aussicht oder im Tunnel. Zefin Jahre Riesen-
baustelle oder stufenweiser Ausbaw. Das sind doch Entscheidungen, die uns betreffen!

Unterstiitzen Sie die Entwicklung der Alternative Stuttgart 21 mit Kopfbahnhof ,
indem Sie diese Broschiire weitergeben und den Druck weiterer Auflagen durch eine Spen-
de mitfinanzieren. Informationen siehe Editorial, Seite 3



