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. S Eaaa Wir haben uns zum einen um Sachlichkeit
= und Seriositit. zum anderen um Konzen-
tration auf das Wesentliche bemiiht. We-
gen der Kiirze konnten viele Argumente
und Aspekte nicht hinreichend vertieft
werden. Die in UMKEHR STUTTGART
zusammengeschlossenen Umwelt- und
Verkehrsverbiinde sind jedoch gerne be-
reit. die Studie zum Projekt Stuttgart 21 bei
Veranstaltungen oder Gespriichen vorzu-
stellen und niiher zu erldutern. Wenn Sie
Interesse am Dialog zu Stuttgart 21 haben.
konnen Sie mit unserer Geschiiftsstelle im
BUND-Umweltzentrum Stuttgart Kontakt
aufnehmen.
Die Herstellung dieser Studie wurde gefor-
dert von der Stiftung des Landesnatur-
schutzverbandes Baden-Wiirttemberg/Ak-
tionsgemeinschaft Natur- und Umwelt-
schutz e. V.

Bild: v. Gerkan, Marg u. Partner
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2. Fur ein besseres

1. Einleitung

Anfang 1995 griindete UM-
KEHR STUTTGART den Ar-
beitskreis (AK) Stuttgart 21, der
Schritt fiir Schritt Bedenken und
Verbesserungsvorschliige an der
offiziellen Planung in der hier
vorliegenden, fundierten und
nachvollziehbaren Stellungnah-
me formuliert und in Abstim-
mung mit Fachleuten optimiert
hat.

Grundlage fiir unsere gesamten
Betrachtungen und Berechnun-
gen sind die offiziellen Gutach-
ten und Unterlagen zur bisheri-
gen Planung von Stuttgart 21,
das heiftdie "Machbarkeitsstu-
die” (MBS) vom Januar 1995
und das “*Vorprojekt” (VP) vom
November 1995,

In den ersten einfiihrenden Ka-
piteln beschreiben wir den ver-
kehrlichen und bahnbetriebli-
chen Rahmen und die Positio-
nen. von denen aus die sieben in
UMKEHR STUTTGART zu-

S

Die Stidwest LB hat den FuB schon in der Ttir ...

sammengeschlossenen Verbiin-
de ihre Kriterien und MaBstiibe
fiir Stuttgart 21 entwickeln und
anlegen. Der folgende Teil kri-
tisiert die bestehende Planung
aus bahnbetrieblicher. ckologi-
scher, stidtebaulicher und fi-
nanzieller Sicht. Abschliefiend
werden die beiden von UM-
KEHR STUTTGART erarbei-
teten Alternativen LEAN und
KOMBI dargestellt, die beide
in Stufen zu realisieren sind.

Zuerst werden die Grundstufen
beschrieben, die mit der beste-
henden Planung von Stuttgart
21 vergleichbar sind: anschlie-
Bend die Ausbaustufen. welche
anzustrebende zukiinftige Zu-
stiinde des Schienenverkehrs in
der Region inklusive der Infra-
struktur und threr Kosten dar-
stellen. Im Schlubkapitel fas-
sen wir die Ergebnisse unserer
Arbeit zusammen.

Stuttgart 21

Die bestzhende Planung von
Stuttgart 21 sieht eine Schie-
nenkapazitit vor. die laut Gut-
achten schon am Tag der Inbe-
tricbnahme am Rande der Be-
lastbarke:tist und deswegen auf
viele notwendige und machba-
re Verbesserungen des Nah- und
Regionalverkehrs verzichtet.
Die von der Landesregierung
fiir den Jahrtausendanfang vor-
gesehene Zielstufe des Integra-
len Taktfahrplans (ITF) ist mit
Stuttgart 21 nicht realisierbar.
Dabei wird der Stuttgarter
Hauptbahnhof derzeit tiglich
vondeutlichtiber 150.000 Fahr-
gisten aus Stuttgart und der
Region im Nah- und Regional-
verkehr genutzt, jedoch nur von
ca. 15,000 Fahrgiisten im Fern-
verkehr. Wird das bisherige
Konzept realisiert, wird es kei-
ne weileren Moglichkeiten der
Erweiterung des Schienenver-
kehrs im 21. Jahrhundert mehr
geben —die Zukunft groBer Tei-
le des baden-wiirttembergischen
und vor allem des regionalen
Schienenverkehrs wiirde mit
Stuttgart 21 im wahrsten Sinne
des Wortes “beerdigt”.

Mit der vorgesehenen Bebau-
ung des Bahnareals wird dar-
iiberhinaus das Stadtklima in
Stuttgart massiy gefihrdet. Es
droht eine gefihrliche Erwiir-
mung und eine Verschlechte-
rung der Frischluftversorgung
des Kessels. Die Gefihrdung des
Stuttgarter Mineralwasservor-
kommens sowie die “Auslo-
schung” einer Anzahl von Tier-
arten der “Roten Liste”, die auf
dem Bahngeliinde ihre kologi-
sche Nische gefunden haben,
werden ebenso in Kauf genom-
men.

Hinzu kommt, daB die Finan-
zierung von Stuttgart 21 extrem
unsicher ist. Die in der Offent-
lichkeit genannten Erlise des
zu verkaufenden Bahngelindes
von 2,175 Milliarden Mark zur
Finanzierung der 5 Milliarden
Mark Kosten sind weit {ibertrie-
ben.

Die einzig sicheren Siulen sind
offentliche Finanzmittel — 886
Millionen Mark aus dem Bun-

desverkehrswegeplan und iiber
1 Milliarden Mark aus Mitteln.
die dem Land zur Férderung
des offentlichen Nahverkehrs in
ganz Baden-Wiirttemberg zur
Verfiigung stehen. Dieses Geld
kann wesentlich sinnvoller mit
weit groflerem Effekt fiir den
6ffentlichen Nahverkehrund die
Arbeitsplitze an vielen anderen
Stellen “im Liindle™ verwendet
werden anstatt ein schlecht ge-
plantes GroBprojekt in der Lan-
deshauptstadt zu subventionie-
ren.

Mit Stuttgart 21 besteht die
Chance eine vorbildhafte Ver-
kehrswende inder Region Stutt-
gart einzuleiten,

Uberfillige Verbesserungen im
regionalen Verkehr sowie im
stadtebaulichen und raumplane-
rischen Bereich sind moglich.
Ob allerdings mit der vorlie-
genden Planung diese Chance
genuizt wiirde, ist zweifelhaft,
Bei der bisherigen Vorgehens-
weise haben die Planer nur die
Machbarkeit einer einzigen
Variante untersucht. Hier soll
offenbar ein Milliarden-Projekt
ohne vergleichende Priifung
verschiedener Varianten und
ihrer Auswirkungen durchge-
setzt werden.

Die DB AG, das Bundesver-
Kehrsministerium, das Land
Baden-Wiirttemberg und die
Stadt Stuttgart miiBten ihre Pla-
nung offenlegen und mit ehrli-
cher Information und unter Be-
teiligung der Offentlichkeit
mehrere Varianten friihestmog-
lich vergleichend untersuchen.
Da diese Kriterien bisher keine
Rolle spielen. ist die Frage nach
dem Demokratieverstindnis
und der Planungskulturder Ver-
antwortlichen aufgeworfen. Die
nachfolgenden Punkie sind in
den vorliegenden Planungen
unzureichend beriicksichtigt,
wir wollen uns damit nicht zu-
frieden geben. Wir wollen die
Suche n hneller realisier-
baren. billigesen. einfacheren,
rechieren Losungen
1 — “Das bessere Stutt-
mad zum Nutzen aller
efunden werden.

und sa
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Das bessere Stuttgart 21

» beseitigt die momentanen
Kapazititsengpésse in den
Zu- und Ablaufstrecken des
Bahnhotes, was nicht nur
dem Fernverkehr nutzt, son-
dern auch den Ausbau des
regionalen Schienenverkehrs
ermoglicht,

> pabBtsichindie geplante Ziel-
stufe des Integralen Takt
fahrplanes (ITF) ein und ist
dariiber hinaus in seinen Ka-
pazititen auch in Zukunft
noch erweiterbar. Ein neuer
Bahnhof muf den modernen
Schienenverkehr des niich-
sten Jahrtausends bewiiltigen
kénnen und die Reise- und
Umsteigequalitit verbessern.

» ist Bestandtei! eines Gesamt-
verkehrskonzeptes und sorgt
dafiir, dafl insgesamt weni-
ger Verkehr entsteht, da der
Verkehrsmengenzunahme
auf der Schiene eine stiirkere
Abnahme im StraBenverkehr
gegeniibersteht,

» gefihrdet das Stuttgarter Mi-
neralwasser nicht und bringt
Verbesserungen durch die
Altlastensanierung des Bahn-
geliindes,

» bringt eine deutliche Erwei-
terung der vorhandenen
Park- und Griinflichen,

» verbessert das Stadtklima. re-
duziert Luftschadstoffe aus
dem Verkehr und sorgt fiir
weniger Verkehrslirm,

» bringt eine vertriigliche Er-
weiterung der City auf Tei-
len des jetzigen Bahngelin-
des und ist vorbildhaftes
“Flichenrecycling™,

» bringt auf dem groBten Teil
der frei werdenden Flichen
Wohnraum und daneben 61-
fentlichen Raum fiir Kultur,
Bildung, Dienstleistung etc..

» schafft keine Konkurrenz fiir
Arbeitsplitze im Umland,

» kostet weniger und ist mit
weniger Risiko zu finanzie-
ren als die DB-Planung.

» bindet weniger staatliche Fi-
nanzmittel fiir den 6ffentli-
chen Verkehr (GVFG-Mit-
tel) in Stuttgartund laBt mehr
Mittel fiir Vorhaben in ganz
Baden-Wiirttemberg iibrig,

> ist in seinen Kosten und Er-
I6sen transparent und hingt
in seiner Finanzierung nicht
von der VerduBerung der
gesamten Bahnanlagen ab.

UMKEHR STUTTGART 1996

3. Grundsatzliche
Uberlegungen

3.1

Ein verkehrs-
mengen- und
flaichenneutrales
Gesamtverkehrs-
konzept

Verkehr, der nicht solarbetrie-
ben, zu Full oder mit dem Fahr-
rad abgewickelt wird. ver-
braucht Energie und Fliiche bzw.
Infrastruktur und fithrt damit zu
okologischen Belastungen. Dies
gilt natiirlich vor allem fiir den
Verkehr auf der StraBe. aber
auch fiir den Verkehr auf der
Schiene. Im ICE-Verkehr bei
seinem derzeitigen nahezu op-
timalen Auslastungsgrad ben-
tigt die Bahn derzeit pro Kopf
und 100 km umgerechnet ca. 41
Sprit. Das heibit: Auch die Zu-
nahme des Schienenverkehrs
tithrt zu mehr 6kologischen Be-
lastungen, wenn sich der Stra-
Benverkehr nicht parallel dazu
verringert. UMKEHR STUTT-
GART plidiertdeshalb fiir Kon-
zepte und Mafinahmen, die die
Verkehrssituation qualitativ
verbessern, dabei jedoch ver-
kehrsmengen- und flichenneu-
tral sind.

Der Modal-Split gibt an. wie
sich in einem bestimmten Raum
oder auf einer bestimmten Re-
lation das Verhiiltnis einzelner
Verkehrstriiger darstellt; wenn
zum Beispiel 30 Prozent aller
Fahrten in der Region Stuttgart

mit dem offentlichen Verkehr
abgewickelt werden, wiire der
Modal-Split 30:70. Da der
Schienenverkehr—vorallemim
Nah-und Regionalverkehr— we-
sentlich weniger Energie und
Fliiche verbraucht, streben wir
bei gleichbleibender oder ab-
nehmender Verkehrsmenge eine
Anderung des Modal-Split zu-
gunsten des offentlichen Ver-
kehrs an (50:50 oder mehr).
Hierzu bedart es des Infrastruk-
turausbaus der Schiene — und
insoweit stellt eine Verbesse-
rung des zentralen Knotenbahn-
hofes in Stuttgart eine Chance
dar. Inseiner vorliegenden Form
hat dieser Ausbau allerdings ei-
nen — bislang nicht offentlich
diskutierten — Effekt: Er indu-
ziert, das heilit. er erzeugt neu-
en Schienenverkehr,

Die prognostizierten Verlage-
rungen vom Autoverkehr auf
die Schiene sind dagegen mar-
ginal. In dem MaBe, wie die
Fahrzeiten auch von Stidten wie
Ulm oder Tiibingen nach Stutt-
gart kiirzer werden, nimmt die
Stadtflucht zu. Extrembeispiel
Ulm: Nach Ausbau der gesam-
ten Neubaustrecke benttigt der
ICE noch ca. 27 Minuten zum
Stuttgarter Hauptbahnhof. Da-
mit liegt der innere Bereich von
Ulm mitdem OV nither an Stutt-
gart-Zentrum als Stuttgarter
Stadtteile wie Riedenberg, Fa-
sanenhof, Neugereut, Frauen-
kopt usw.,

Die verkehrsmengensteigern-

den Effekte durch die Beschleu-

nigung des Verkchrssystems

Schiene miissen deshalb in eine
Anderung des Modal-Splitmiin-
den. Das kann nur durch eine
Senkung der Kapazititen des
konkurrierenden Systems Stra-
Be erreicht werden (“Push-und
Pull-Faktoren™). Dazubedarfes
eines Gesamtverkehrskonzep-
tes. das solche Effekie be-
schreibt, quantifiziert und in
konkrete Mabinahmen umsetzt.

3.2
Bahnbetriebliche
Betrachtung

3.2.1
Fernverkehr — Einbindung
in das Europa der Regionen

Ausgangspunkt von Stuttgart 21
ist die Einbeziehung des Mittle-
ren Neckarraums in ein moder-
nes, Europaumfassendes Eisen-
bahnfernverkehrssystems. Dazu
gehortauch der Schnellverkehr,
jedoch nicht um jeden Preis.
Die Angebote des Schnellver-
kehrs miissen die Eisenbahnen
als Systemelement in einer dif-
fizilen Transportkette sehen.
Nicht die Beschleunigung von
City-zu-City-Verbindungenum
jede Minute istmafigebend, son-
dern die Beschleunigung des ge-
samten Systems Eisenbahn.
Sprich: Die Tiir-zu-Ttiir-Verbin-
dungen der Kunden miissen ver-
bessert werden. Hierzu ist er-
forderlich, daf auch der Hoch-
geschwindigkeitsverkehr in
Taktsysteme und AnschluBSkno-
ten einbezogen wird.

Fernverkehrsangebote der Zu-
kunft miissen daher den folgen-

Bild: DB




Systemskizze Integraler Taktfahrplan

Zielstufe Baden-Wiirttemberg

Fernverkehr (ICE, IC, IR, RE)
Grundlagen: Zielstufe Sid u. Ideenskizze Zielstufe Nord

den Kriterien entsprechen:

» Halbstundentakt im ICE-
Verkehr.

> Stundentakt im InterRegio-
Verkehr,

» Verfligbarkeit an allen Ta-
gen von 6 bis 23 Uhr,

» optimale Einbeziehung des
Fernverkehrs in Anschluf3-
knoten.

Gerade letzteres bedeutet, daB

derFernverkehr nicht so schnell

wie mdglich, sondernso schnell

wie notig abzuwickeln ist. Da
dieses System weitriumige Re-
lationen verlangsamen kann, ist
es durchaus sinnvoll, iiber die-
sen Verkehr ein weiteres Sprin-
ter-System als Zusatzsystem zu
legen, das abernicht das Regel-
fernverkehrsangebot ersetzen
kann. Dieses bedient dann zum
Beispiel Stuttgart— Kéln in zwei
Stunden mit nur einem Stop in
Frankfurt-Flughafen.

3.2:2
Stuttgart ~ die Bahndreh-
scheibe fir Wiirttemberg

Der Hauptbahnhof Stuttgart ist
schon heute Fernverkehr-Dreh-
scheibe fiir ganz Wiirttemberg.
Die Neckar-Giubahn, die
Rems- und Murrbahn sowie Tli-
bingen/Reutlingenerhalten hier
thren Fernverkehrsanschlub.
Auch viele Verbindungen, zum
Beispiel von Heilbronn und
Pforzheim, von Wiirzburg,
Niirnberg und Ziirich, werden
hier umgeschlagen. Schliefilich
ist Stuttgartauch Verkniipfungs-
punkt auf der Achse (Paris)
Karlsruhe — Miinchen (Wien).
Dies bedeutet, dab in Stuttgart
der Einzugsbereich von 4,5
Millionen Einwohnern adiquat
anden Fernverkehr angeschlos-
sen wird.

Neben der Anbindung an den
ICE miissen alle wichtigen Ver-
bindungen der Mittelzentren
(zum Beispiel Villingen -
Schwiibisch Hall, Heilbronn —
Sigmaringen, Calw — Crails-
heim, Ellwangen - Rottweil
usw.) iiber Stuttgart schnell und
ziigig abwickelbar sein. Daher
ist es notwendig, die Fernver-
kehrsprodukte ICE, IC und IR
mitdem schnellen Nahverkehrs-
produkt RegionalExpress opti-
mal in Stuttgart miteinanderer
zurverzahnen. Die Studien zum
Integralen Taktfahrplan (ITF)
in Baden-Wiirttemberg fiir

6

Nord- und Siid-Raum belegen
diese strategische Bedeutung
des Stuttgarter Hauptbahnhofes.

3.2.3

Der Integrale Taktfahr-
plan als Grundlage

Beim ITF treffen sich innerhalb
von wenigen Minuten moglichst
viele Linien, um Anschliisse
untereinander herzustellen. Da
in einen ganzen Netz von sol-
chen Knotenbahnhofen ein Ma-
ximum an Transportketten rea-
lisiert wird. verbessert sich die
Systemgeschwindigkeit des
Bahnverkehrs erheblich. Der
ITF erreicht dank intelligenter
Angebotsgestaltung genauso
viel Reisezeitverkiirzung wie
schitzungsweise 1.500 km Neu-
baustrecken in Baden-Wiirttem-
berg.

Ein weiterer grolier Vorteil im
integralen Taktfahrplan ist das
modulare Angebotskonzept.
Durch die festen Knotenpunkte
bestehen bereits auch bei 2-
Stunden-Takt in allen Knoten-
punktbahnhofen mit Anschliis-
sen zur “vollen Stunde” opti-
male Anschliisse. beim Stun-
dentakt bereits zur “halben und
vollen Stunde”. Hierdurch kann
die Taktdichte vom Aufgaben-
triiger (Besteller SPNV) durch-
aus variabel gestaltet werden,
ohne dali die Angebotsqualitiit
hierunter leiden wiirde.

Der Integrale Taktfahrplan in
einem Bahnhof wie in Stuttgart
Hbfmit Fern-, Regional-und S-
Bahn-Nahverkehr kann grofie
Verbesserungen gegeniiberdem
Status Quo bringen, da alle drei
Systeme optimiert in einem

i
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Knoten miteinander verkniipft
werden konnen. Eine maBgeb-
liche Voraussetzung dafiir ist,
daB die drei Systeme iiber eige-
ne Fahrwege (Gleispaare) ver-
fiigen. Der ITF fiihrt im Stutt-
garter Hbf zu einer Mindestan-
forderung von 12 Gleisen fiir
denRegional-und Fernverkehr.

Logik desITF im Fernverkehr
Die Anforderungendes ITF sind
im Falle des Knoten Stuttgart

1R Nrnberg

%
2
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2
©
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Stuttgart Hbf

ITF-Zielstufe Stuttgart 21
unter Beibehaltung des Kopfbahnhofs (Stuttgart 21 LEAN)

SE Geislingan

Hauptbahnhof spielerisch um-

zusetzen. Stuttgart zeichnet sich

inseiner Netzlage durch nahezu
optimale Fahrzeitabstiinde zu

Nachbarknoten aus. Im Fern-

verkehr sind hier zu nennen:

» Mannheim knapp 45 Min.,

» Karlsruhe knapp 45 Min.
iiber Bruchsal,

» Ulm knapp 30 Min. (NBS
direkt, ohne Flughafen),

» Aalen knapp 60 Min.,

» Pforzheim knapp 30 Min.,

» Tiibingen knapp 60 Min.
(Neigetechnik).

» Wiirzburg knapp 120 Min.
(Neigetechnik),

» Heilbronn knapp 30 Min.
(mit Ausbau und Neigetech-
nik),

» Niirnberg knapp 120 Min.
bzw. Crailsheim mit knapp
60 Min. (Neigetechnik),

» Ziirich knapp 180 Min bzw.
Tuttlingen mit knapp 90 Min.
(Neigetechnik).

Ausdiesen Stadteabstiinden fol-

gen auch groBriumig optimale

Fahrzeiten zu zentralen Kno-

en. wie Frankfurt (90 Min.), @

Miinchen (90 Min.), Koln (150 ‘5

Min ). Zirich (180 Min.) und -

StraBburg (90 Min.). ol

erschin

rap
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Diese Systematik des integra-
len Prinzips im Fernverkehr
wurde bereits in der ITF-Ziel-
stufe siidliches Baden-Wiirttem-
berg zugrunde gelegt. Gerade
weil es dem Fernverkehr an ei-
nem iiberzeugenden Bedie-
nungskonzept fehlt, ist es wich-
tig, den ITEals System von Nah-
und Fernverkehr zu begreifen
und keine isolierten Produkt-
planungen zuzulassen. Daherist
das im ITF-Zielzustand unter-
stellte Fernverkehrsprogramm
mit seiner Systematik mit einer

Ausdehnung auf das gesamte

Fernnetz auch fiir Stuttgart 21

zugrunde zu legen.

In den Planungen zum ITF, die

sowohl fiir Nord- als auch Stid-

Baden-Wiirttemberg unter DB-

Beteiligung durchgefiihrt wur-

den, wurde immer davon aus-

gegangen, daB in Stuttgart und
anderen groffen “Knoten” wie

Ulm oder Mannheim eine Tren-

nung von Fern- und Regional-

verkehr vorzunehmen ist. Griin-
de hierfiir sind:

» Die Zulaufstrecken sind nicht
so weit ausbaubar, dafl Fern-
und Nahverkehr mit akzep-
tablen Zeiten verkniipft wer-
den konnen.

» Der Fernverkehr ist verspi-
tungsantillig, dies wirktsich
insbesondere negativ fiir Um-
steiger auf den Regionalver-
kehr aus, die deswegen dann
eventuell andere Verkehrs-
mittel wihlen.

» Im Regionalverkehr ist vor
allem eine schnelle Verbin-
dung tiber das Zentrum zu
anderen regionalen Zentren
notwendig (Durchmesser-
bzw. Tangentiallinien).

Logik des ITF im Nahverkehr
Neben dem Fernverkehr mit
seinen Zubringern aus Gesamt-
Wiirttemberg ist aber auch der
CityBahn-Verkehr (auch Stadt-
Express genannt; vgl. VCD-
Konzept CityBahn fiir den GroB-
raum Stuttgart, 1994) in Ab-
stimmung zum ITF zu planen.
Neben einer Durchbindung der
Ziige kann vor allem eine Kor-
respondenz der Ziige zu den
Knotenzeiten untereinanderalle
Verbindungen im Grofiraum
Stuttgart deutlich beschleuni-
gen.

Dadie Kapazititen zuden Fern-
verkehrszeiten erschopft sind.
ist es konsequent, diese Ver-
kniipfungen in den Zwischen-

zeiten (zur Viertel- und Drei-
viertelstunde) vorzunehmen.

3.2.4
CityBahn fiir den GroB-
raum Stiuttgart

Verglichen mit dem S-Bahn-
System fiihrt der Regionalver-
kehrin Stuttgart einen Dornris-
chenschlaf. Zeitweise war man
sogar der Meinung, die S-Bahn
konne alle regionalen Relatio-
nen abdecken, und begann, Re-
gionalziige an den S-Bahn-En-
den zu brechen (zum Beispiel
Bietigheim-Bissingen, Herren-
berg, Plochingen, Schorndorf).
Aus diesem Bedienungszustand
ist ein sehr unbefriedigendes
“System” geworden, das erst
neuerdings durch die Auswei-
tung des Verbundraumes wie-
der iiberdacht wird.

Die S-Bahn kann hiufig nicht
die Beforderungswiinsche ab-
decken und stellt von den au-
Benliegenden Mittelzentren
Schorndorf, Backnang. Bietig-
heim-Bissingen. Herrenberg
kein adiiquates Beftrderungs-
system dar. Aus diesem Grund
wurde unter dem Begriff City-
Bahn vom VCD ein System kre-
iert, das mitklaren Systemmerk-

malen eine gute ErschlieBung

in der Region Stuttgart gewiihr-

leistet. Die Vorteile des Kon-
zepts:

» Halt der Ziige auBerhalb der
S-Bahn an allen Stationen
und beschleunigte Durchfiih-
rung im S-Bahn-Bereich
(Halt nur an den Umsteige-
stationen (z. B. Zuffenhau-
sen, Untertiirkheim, Cann-
statt) und den Mittelzentren.

» Taktverkehr im Ein- und
Halbstundentakt.

» Verkniipfung der Linien un-
tereinander im Hauptbahn-
hof, mit einer Tangentialli-
nie in Ludwigsburg und Plo-
chingen, sowie mit der S-
Bahn an deren Linienend-
punkten.

» Durchbindung der Linien zu
Durchmesserlinien. '

> Einsatz moderner Doppel-
stockwagen und beschleuni-
gungsstarker Triebziige.

Die DB hat sich das CityBahn-
Konzept in den Studien zum
Integralen Taktfahrplan weitge-
hend zu eigen gemacht. Mitdem
Filstalkonzept ist hier bereits
ein kleiner Baustein seit 1993
realisiert.

CityBahn-System
fiir den GroBraum Stuttgart
mit NSB Mettingen - Wendiingen

Crailsheim \_,

Untergroningen

Welzheim  Emwangen (]

i’\fe'ﬂheu'n e CityBahn-Linien (SE)

Geisiingen

Bad Boll

S-Bahn-Linien (o)
RegionalBahn-Linien (RB)
StadiBahn-Systems (o)
Sonstige Eisenbahnstrecken

Graphik: Felix Berschin, VCD
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4. Kritik: Mangel der vorliegenden Planung

4.1

Das fehlende
Gesamtverkehrs-
konzept

Wie in Kapitel 3.1 dargestellt.
mul} ein Verkehrsprojekt mit
solchen verkehrsinduzierenden
Wirkungen und Potentialen zu
realen Verlagerungen auf die
Schiene in ein Gesamtyerkehrs-
konzept eingebunden werden.
Zur Zeit erarbeitet die Region
Stuttgart einen Regionalver-
kehrsplan. Eine ideale Situati-
on. um Stuttgart 21 noch ent-
sprechend einzubinden. Hier
kann und muf! konkret beschrie-
ben werden, welche Raumwir-
kungen von Stuttgart 21 regio-
nalplanerisch erwiinscht sind
und in welchen Bereichen die
notwendigen und umfassenden
Reduzierungen im Kapazitits-
bestand des StraBensystems
stattfinden sollen.

Der 1995 erarbeitete General-
verkehrsplan des Landes ent-
hiilt dazu noch keinerlei Hin-

weise. Ebenso ist in der vorlie-
genden Planung an keiner Stel-
le erkennbar, dab Stuttgart 21 in
ein sinnvolles Gesamtkonzept
eingebettet sein soll. Im Gegen-
teil: Es sollen vielmehr in Fort-
sefzung des lingst iiberholten
“Konzeptes™ des Ausbaus aller
Verkehrssysteme zusitzliche
Strafien in der neuen Stuttgarter
City entstehen.

4.2

Stuttgart 21 und
der zunehmende
StraBenverkehr

Mit der geplanten neuen City
auf den bestehenden Bahnfli-
chen wird zusiitzlicher Strafien-
verkehr — Giiter- und Indivi-
dualverkehr — in den ohnehin
stark belasteten Stuttgarter Tal-
kessel hereingeholt. Es ist zu-
mindest mit ca. 50.000 zusiitzli-
chen Fahrzeugen am Tag zu
rechnen. Um diese Verkehrs-
menge halbwegs abwickeln zu
konnen, werden verschiedene

Ausbauszenarien untersucht
(Ausbau der WolframstralBe bis
zum Umbau der Kreuzung mit
der B 14 auf zwei Ebenen, Aus-
bau der NordbahnhofstraBe und
ein Anschlufl des Gelindes
durch einen Tunnel unter dem
Rosenstein an die B 10). Unab-
hiingig davon ist damit zu rech-
nen, dab alle umliegenden Stra-
Ben und die Stuttgarter Haupt-
verkehrsstraBen mit einigen tau-
send Fahrzeugen am Tag zu-
sitzlich belastet werden. Diese
Effekte sowie die geplanten
Strallenausbau-und Neubauvor-
haben werden bisher kaum oder
gar nicht benannt, geschweige
denn offentlich diskutiert.

4.3
Bahnbetriebliche
Betrachtungen
4.3.1

Vorurteile gegeniiber dem
Kopfbahnhof

Der bestehende Stuttgarter
Hauptbahnhofistleistungsstark

und zukunftsfihig. Angesichts
der Planungseuphorie fiir den
Durchgangsbahnhof muff der
bestehende Kopfbahnhof mit
ungerechtfertigten Vorurteilen
kiimpfen. Die folgende Tabelle
belegt, dall die meisten Nutzer
des Hauptbahnhofes in Stutt-
gart ihre Reise beginnen oder
beenden bzw. hier auf Regio-
nalziige, S-Bahn oder SSB um-
steigen. Fir sie alle bringt je-
doch Stuttgart 21 — also der
Durchgangsbahnhof — keine
Vorteile. Nur die 10 Prozent
Durchreisenden im Fernverkehr
profitieren davon.

In der Statistik zur Nutzung des
Hauptbahnhofs werden formal
alle Fahrten iiber 50 km dem
Fernverkehr zugerechnet. Dar-
unter fallen zum Beispiel Fahr-
ten aus und nach Tiibingen, die
ansonsten dem Nah- bzw. Re-
gionalverkehr zugerechnet wer-
den.

Kein Engpall am Kopfbahnhof
Die Behauptung. erst mit Stutt-
gart 21 wiire gesichert, daf3 Stutt-
gart an den Hochgeschwindig-

Heutige Nutzung des Hauptbahnhofs
Umsteiger Pers. pro Tag
Fernverkehr untereinander 1.100
Fernverkehr - Regionalverkehr 3.300
Fernverkehr - S-Bahn 2.900
Fernverkehr - Stadtverkehr 700
Regionalztige untereinander 1.200
Regionalzuge - S-Bahn 7.800
Regionalziige - Stadtverkehr 4.600
S-Bahn-Umsteiger (Ubereck) 15.100
S-Bahn - Stadtverkehr 29.600
Stadtverkehr - Stadtverkehr 14.700
Umsteiger gesamt 77.700
davon Fernverkehr 8.000
davon Regionalverkehr DB 55.000
Aussteiger, Abbringer PKW/Taxi
Fernverkehr 6.900
Regionalzige 4.100
Durchreisende
Fernverkehr 17.600
Regionalverkehr 0
S-Bahn ca. 60.000
Nutzung des Bahnhofs im Fernverkehr
Ein-/Aussteiger/Umsteiger 22.800
Durchreisende 17.600
Nutzung des Bahnhofs im Nahverkehr
Ein-/Aussteiger/Umsteiger
DB-Ziige Regional/S-Bahn 64.200
Durchreisende 60.000
{In dieser Statistik werden lormal alle Fahrien Gber 50 km dem Femwerkehr zugerschnet. Darunter
fallen 2.8, Fahrten aus und nach TGbingen, die anscnsien dem Nah- bzw. Regionalverkehr
zisgerechnet werden. So ergeben sich leicht vernderte Zahlen gegsniber anderen Textstellen)
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Kopfbahnhof bietet héhere Kapazitat als achtgleisiger Tiefbahnhof

keitsverkehr angeschlossen
wird, lift sich bei genauer Prii-
fung nicht halten. Die DB ging
immer davon aus, daB allein
wegen des Fahrgastpotentials
mindestens 2 ICE pro Stunde
Stuttgart anfahren. Sogar die
270.000 Einwohner-Stadt Wies-
baden wird zukiinftig neu mit
einem Kopfbahnhof inden ICE-
Verkehr eingebunden, obwohl
dies Fahrzeitverluste von iiber
10 Minuten bedeutet. Wegen 5
bis & Minuten wird die DB im
Grundtakt keine Ziige an Stutt-
gart vorbeifahren lassen. Die IC/
ICE-Ziige fiillen und leeren sich

UMKEHR STUTTGART 1996

Die Haltezeiten sind zu knapp kalkuliert

hier stdrker, als daB Kunden in
Stuttgart in den Ziigen sitzen
bleiben (Durchreisende).

Die Befiirworter von Stuttgart
21 haben es bestens verstanden,
den Kopfbahnhof als wenig lei-
stungsfihig und unmodern hin-
zustellen. Doch die Zahlen spre-
chen eine andere Sprache. Stutt-
gart ist heute der plinktlichste
Knotenbahnhof im DB-Netz.
Stuttgart bewiiltigte vor der S-
Bahn mehr als doppelt so viele
Ziige wicheute (1961: 672 Ziige
pro Tag, 1995: 296 pro Tag).
Mit dem Einsatz von Wendezii-
gen und Triebziigen braucht

zukiinftig in Stuttgart kein Zug
mehr Lokwechsel machen.
Die hierdurch mdoglichen
Durchbindungen aller Linien
erlauben auch die Riicknahme
der Rangierfahrten von heute
liber 600 auf gerade noch 100
Fahrten pro Tag. Dadurch be-
stechen im Stuttgarter Haupt-
bahnhof keinerlei Engpiisse,
auch nicht bei deutlich erwei-
tertem Angebot. Stuttgart ver-
fiigt bereits heute {iber einen
vorbildlich ausgestatteten Kopf-
bahnhof. Es ist jedoch abzuse-
hen, daf sich die bereits beste-
henden Engpiisse auf den Zu-
laufstrecken von Bad Cannstatt
und Zufferhausen weiter zuspit-
zen. Doch diese Problematik
blendet Stuttgart 21 aus.

4.3.2
Fehlende Ausbauoptionen

Stuttgart 21 wurde von Anfang
anals achtgleisiger Durchgangs-
bahnhof in Querlage geplant.
Grund dafiir war der Gedanke,
daB acht Gleise, wenn sie an
beiden Enden angebunden sind,
dasselbe leisten kénnen, wie die
bisherigen 16 Gleise des Kopf-
bahnhofs.

Bald darauf wurde deutlich. daB
acht vollwertige Gleise das Ma-
ximum bei einer Querlage des
neuen Bahnhofs darstellen. Die
diskutierten zwei zusitzlichen
Gleise wiirden mit 181 Millio-
nen Mark zu Buche schlagen,
wiiren jedoch in der nutzbaren

DAS BESSERE STUTTGART 21

Liinge beschrinktund durch ihre
Seitenlage nicht mehr vollwer-
tig an die Zu- und Abfahrtswe-
ge anbindbar. Damit fehlt die
Option, die Kapazitit zu einem
spiiteren Zeitpunkt noch zu er-
weitern.
Nachdem das “Optimum” der
acht Gleise bereits formuliert
war, galt es nun, ein Betriebs-
konzept zu finden, das einer-
seits die politisch erforderlichen
Potentialverlagerungen plausi-
bel macht und andererseits die-
sem neuen Bahnhof gerecht
wird. Die Randbedingungen fiir
das Betriebskonzept von Stutt-
gart 21 lauten deswegen:

» Die Zahl der Linien mufl dem
politischen Anforderungen
nach dichterem ICE-Verkehr
(2-3 Fahrten je Stunde) und
dem Verlangen nach dem
CityBahn-Konzept Rech-
nung tragen.

» Die Ziige passieren den
Bahnhof grundsitzlich mit
einer Haltezeit von 2 Min,

» Die Fahrtzeiten der Ziige
werden aus Richtung Zuf-
femhausen anhand der heuti-
gen bzw. fiir 1998 geplanten
Vorstufe des ITF angenom-
men und Richtung Bad Cann-
statt bzw. Filder anhand der
Zugdurchliufe hieraus gefol-
gert.

Dieses Betriebskonzept wurde

anschliefend von Prof. Schwan-

hiduBer aus Aachen begutachtet
und folgendermaBen kritisiert:

Im Vorprojekt favorisierte Planung fiir die Gleisflihrung zum achtgleisigen Tiefbahnhof

von und nach Mannheim (NBS)
e dbronn
arl-Feuerbach

Stutigart

Mittnachistraile

Bad Cannstatt

Stutigart

| Haupthahnho!

Gl Stutigart- -

von
Washling

Kormwestheim

LBt Stuttgart-

von und nach
Uim (NBS)Tibingan

Itepunkie
Flughafen - Bablengen

Variante S4 als Schemazeichnung

Quelle: Vorprojekt
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» “Esistzubezweifeln, obauch
in Zukunft diese ausgezeich-
nete Fahrplanqualitiit zu ge-
wihrleisten ist” (Heimerl/
SchwanhiuBer, MBS S.A 7).

» “Es wurde ein sehr bemes-
sungsgiinstiger Fahrplan un-
terstellt” (ebd.. S. A 16).

» “Die Reserven betragen rech-
nerisch 0 bzw. 20 Prozent je
Richtung” (ebd.. S. A 11).

> “Bei 10 Gleisen wiire mit ei-
ner nahezu sehr guten Be-
triebsqualitit zu rechnen”
(ebd.. S. A 11).

» “Eine zukunfissichere Be-
messung sollte auchbei Voll-
auslastung der Zulaufstrek-
ken noch eine bessere als
mangelhafte Betriebsqualitiit
aufweisen (ebd., S. A 14/16).

» “Die vorgesehenen Haltezei-
ten mit 2,0 Min. sind sehr
knapp bemessen, bereits bei
3.0 Min. reicht die geplante
Kapazitit nicht mehr aus”
(ebd., S. A 14/15).

Das heilit im Klartext, daB der

renommierte Eisenbahnwissen-

schaftler die Annahmen der

Fahrplaner fiir zu optimistisch

und die acht Gleise fiir nicht

ausreichend hilt. Trotz dieser

Einsicht beharrt aber Prof.

Heimerl auf seiner Aussage. mit

8 Gleisen sei der Bahnhof fiir

das unterstellte Betriebspro-

gramm ausreichend dimensio-

niert (ebd.. S. 37).

Die fehlenden Kapazititsreser-
ven des achigleisigen Bahnhofs
werden auch bei nilherer Be-
trachtung des unterstellten Be-
triebsprogramms deutlich. So
wurden im Zulauf mehrfach
Zugfolgezeiten von illusori-
schen 2 bis 3 Min. unterstellt.
Der ICE hat heute Haltezeiten
von 4.0 Minuten in erster Linie
aufgrund der ein- und ausstei-
genden Zuggiste — und nicht
etwawegendes Fahrtrichtungs-
wechsels. Selbst wenn diese
Zeiten technisch eingehalten
werden konnten, so fiihren die-
s¢ zusammen mit fehlenden
Bahnsteigreserven zu erhebli-
chenRisikenim Betriebsablauf,
so daB bereits das unterstellte
Betriebsprogramm unsicherist.

4.3.3
Wartebahnhof Stuttgart 21

Durch die beschriebene Vorge-
hensweise ist verstindlich, dab
von dem allseits angestrebten
Integralen Taktfahrplan (ITF)
nicht mehr viel iibrig geblieben
ist. Es galt die Maxime, mit
moglichst wenig Zufahrtsglei-
sen und moglichst wenig Bahn-
steigkanten ein Maximum an
Ziigen durch Stuttgartzu schleu-
sen. Wie die Fahrplanlagen der
Ziige harmonieren, war neben-
sdchlich. Das wirkt sich negativ
auf die Wartezeiten aus. Ob-
wohl auf allen CityBahn-Lini-

en mindestens alle 30 Min. ge-
fahren wird, betragen die durch-
schnittlichen Umsteigezeiten
der Linien untereinander, ein-
schlieBlich der durchgebunde-
nen Linien, 14 Minuten. In
Schwachlastzeiten, indenen die
Linien nur stiindlich gefahren
werden konnen, erhohen sich
die Umsteigezeiten auf 25 Mi-
nuten. Zum Fernverkehrund in-
nerhalb des Fernverkehrs betra-
gen die mittleren Umsteigezei-
ten 19 Mm., obwohl der ICE
alle 20 Min. verkehrt.

Da auch hier das Angebot zu-
mindest teilweise diinner ist,
mul} voraussichtlich mit mittle-
ren Wartezeiten von 30 bis 35
Minuten innerhalb des Fernver-

Schneller Regionalzug mit Neigetechnilk

kehrs und vom Nah- zum Fern-
verkehr gerechnet werden.
Diesen Mangel gibt inzwischen
auch die DB AG zu. So schreibt
sie. daB fiir Swttgart gar kein
integraler Takt anzustreben sei,
da sowieso stindig Ziige in alle
Richtungen fahren wiirden.
Aber: “Wartezeiten von bis zu
einer halben Stunde liefien sich
im Einzelfall nicht vermeiden™
(VP. Synergickonzept S. 13).

Vergleich der Umsteigezeiten
Die Auswertung des Betriebs-
programms zeigt, daB die in der
Nachfrageprognose angenom-
menen Umsteigezeiten nicht
stichhaltig sind. Stuttgart 21
wird trotz eines in den Tages-

Umsteigezeiten im Hbf Stgt. Fahrplan Stuttgart 21 Stuttgart 21 Stuttgart 21
1994/95 Betriebskonzept LEAN KOMBI
DB/Heimerl Grundstufe Ausbaustufe
Fernverkehr /
Fernverkehr / Regionalverkehr 18,3 Minuten 18,6 Minuten 12,1 Minuten 9,9 Minuten
CityBahn / CityBahn 14,3 Minuten 13,9 Minuten 10,0 Minuten 4.2 Minuten

10

STUTIGART-BAD CANN
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stunden doppelt so starken Nah-
verkehrs und eines um 50 Pro-
zent ausgeweiteten Fernver-
kehrs iiberhaupt keine Verbes-
serung der durchschnittlichen
Umsteigezeiten bewirken, wie
die Tabelle auf S. 10 zeigt.

4.3.4
Kein Nutzen flir den
Regionalverkehr

Grofies Kapital von Stuttgart 21
sollen die halbstiindlichen Stadt-
Express- bzw. CityBahn- Lini-
en und deren Durchbindungen
sein. In der Hauptverkehrszeit
wird jedoch keinerlei Verbes-
serung gegeniiber dem heuti-
gen Zustand erreicht, sondern
der Halbstundentakt schliebt
entsprechend der Logik des in-
tegralen Taktes vor allem Be-
dienungsliicken. Dabei ist gera-
de auch in der Hauptverkehrs-
zeit ein Angebotsausbau drin-
gend notwendig. So weist die
Studie zu neuen Wohn- und Ge-
werbeschwerpunkten in der Re-
gion Stuttgart (Schlegel/Spie-

StadtExpress mit DWA -Doppe!sfockwage aufer frke Stu tt‘gar‘t Gﬁpp.-'gen

kermann) fiir die S 2 (Schorn-
dorf) Belastungen bis 1.500
Reisende je Zug und fiir die S 3
(Backnang) 1.300 Reisende auf.
Dies sind "unzumutbare Zustin-
de” (S.30f.). Daherist fiir diese
Verbindungen dringend ein par-
alleler Ausbau des StadtEx-
press-Systems vorzunehmen (S.
34). Neben dem Einsatz von
Doppelstockwagen muB hier ge-
gebenenfalls auch eine weitere
Taktverdichtung im StadtEx-
preB-Bereich auf 3 bis 4 Fahr-
ten pro Stunde vorgenommen
werden. Derartige Ausbauoptio-
nen sind in Stuttgart 21 jedoch
nicht vorgesehen.

Die Reisezeitvorteile aufgrund
der Durchbindungen relativie-
ren sich in Anbetracht der
schlechten Verkniipfungen un-
tereinander. Zwar erhalten Béb-
lingen und Herrenberg schnelle
Fahrzeiten nach Ludwigsburg
und Heilbronn, nicht aber nach
Esslingen, Plochingen. G&ppin-
gen, Geislingen und auch nicht
nach Waiblingen bzw. Schorn-

dorf, Schwiibisch
Gmiind oder Aalen.

4.3.5
Flughafenbahn-
hof ineffizient

250.000 Reisende
sollen am Filder-
bahnhof Flughafen
jahrlich in die ICE-
und IR-Ziige ein-
und aussteigen. Dies
sind gerade einmal
13 Fahrgiiste je Zug,
die Messe wiirde
nochmals 7 Ein- und
Aussteiger je Zug
bringen (Marktanteil
fiirdie Bahnim Fern-
verkehr 25 Prozent). Dafiir ist
der ICE nach Ulm 7 Min. und
der IR nach Horb 2 Min. linger
unterwegs. Im Nahverkehr sol-
len am Flughafenbahnhof9 Leu-
te je Zug ein- und aussteigen.
Datiir werden die Tiibinger und
Reutlinger Fahrgiste, die zu 92
Prozent nach Stuttgart wollen,
mit 6 Miruten Fahrzeitverlin-
gerung “belohnt”.

Der urspriinglich geplante Um-
weg zum Flughafen wiirde die
Betriebskosten erhéhen und die
Mehrheit der nicht-fliegenden
Kunden “vergraulen”. Ge-
schitzte Kosten: 30 Millionen
Mark pro Jahr. Die Konsequen-
zen wurden bereits teilweise im
Vorprojekt gezogen. Vorerst
soll kein ICE zum Flughafen
fiihren. Dem damit verbunde-
nen Einnahmenverzicht von
14,4 Millionen Mark pro Jahr
stehen Erltse von 25,0 Millio-
nen Mark wegen kiirzerer Fahr-
zeit nach Ulm gegeniiber
(Heimerl VP S. 12). Zudem ver-
ringern sich die Betriebsfiih-

rungskosten um 1,6

Flughafenbahnhof

Legende:

Millionen Mark. Ein
ICE-Halt am Flug-
hafen wiirde nach
eigenen Angaben
der DB AG jihrlich
12,2 Millionen Mark
“"Miese” einbringen.

Relativierte Nach-
frage und Erlise

Stuttgart 21 stehtund
fillt mit den Erlosen
fiir die Bahn. Neben

den Immobilienge-
schiften verspricht
sich die DB AG
Mehreinnahmen von

UMKEHR STUTTGART 1996

176 Millionen Mark im Jahr
durch zusitzliche Reisende.
Diese Zahl basiert jedoch auf
einer nichthaltbaren Schiitzung.
Deutlich werden die falschen
Prognosevoraussetzungen in ei-
nem Antwortschreiben der DB
AG vom 10.04.1995 an uns be-
nannt, da wir nach den Ursa-
chen der stark veriinderten Um-
steigezeiten in Stuttgart Hbf ge-
fragt hatten: “Die dort (in der
MBS) ausgewiesenen Aufent-
halts- und Umsteigezeiten sind
im W-Fall gemittelte Werte. (...)
Die Umsteigezeiten im A-Fall
sind als Mindestzeiten zu ver-
stehen, die umsteigende Reisen-
de zur Uberwindung der neuen
aber kiirzeren Wege voraus-
sichtlich bendtigen werden. Die-
se Zeiten waren u.a. Grundlage
zur Ermittlung der Nachfrage-
wirkungdes Gesamtprojektes.”
Im Abschnitt 4.3.3 wurde be-
reits ausgefiihrt, dafl Stuttgart
21 aber keine Verbesserung der
Umsteigezeiten bewirkt. Fiirdie
Verkehrsprognose wurden je-
doch fiir fast jede Relation eine
Verkiirzung auf 5 Minuten un-
terstellt (MBS, Heimerl, Anla-
ge 5). Damit sind den auf dieser
Basis erstellten MehrerlGspro-
gnosen die Grundlagen entzo-
gen.

UMKEHR STUTTGART hat
analog zum Vorgehen von Prof.
Heimerl die Nachfrageentwick-
lung neu geschiitzt. Danach ist
pro Jahr nur mit Mehreinnah-
men 1n Hohe von 66 Millionen
Mark zu rechnen. Die detail-
lierte und zahlenlastige Neube-
rechnung wird aus Platzgriin-
den sowie zugunsten der Les-
barkeit und Verstindlichkeit
hier nicht im einzelnen wieder-
gegeben. Interessenten kinnen
jedoch bei UMKEHR STUTT-
GART eine Langfassung des
bahnbetrieblichen Teiles inkl.
der Berechnungen erhalten.

Mehreinnahmen flieBen an
die dffentliche Hand

Neben der Korrektur der ange-
nommenen Erlose stelltsich die
Frage. wereigentlich davon pro-
fitiert. In der Rahmenvereinba-
rung wird davon ausgegangen,
daB die DB (Geschiiftsbereich
Netz) 780 Millionen Mark der
Baukosten iiber die Mehrerlise
selbst finanziert. Diese Rech-
nung ist aber nicht haltbar. Be-
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reits die Beteiligung der DB an
dem ZuschuB nach Bundes-
schienenwegeausbaugesetz be-
mibt sich nach dem unterneh-
merischen Interesse der DB an
diesem Projekt. Danach ist die
DB zu um so hheren Riickzah-
lungen an den Bund verpflich-
tet, je hoherdie Einnahmen sind
(hier wird ein wachsendes un-
ternehmerisches Interesse un-
terstellt).

Weiterhin diirften auch die
Mehrerlose im Nahverkehrnicht
fiir die DB eingestellt werden.
Da der Nahverkehr insgesamt
defizitdr ist. ist er seit der Re-
gionalisierung des SPNV von
Land und Region als Aufgaben-
triger zu bestellen. Dies heifit,
daB die Differenz zwischen Er-
l6sen und Aufwand von den
Bestellern getragen wird. Hier-
durch kommen etwaige Mehr-
erldse Land und Region zugute,
die hieraus dann weitere Ange-
bote bestellen konnen. Ledig-
lich eine unternehmerische Pro-
vision der Nahverkehrserltse
kann bei der DB verbleiben und
zur Finanzierung von Stuttgart
21dienen. Sollen die Mehrerli-
seim Nahverkehrdennoch Stutt-
gart 21 dienen. kommen hier
weitere Offentliche Subventio-
nen mittels der Mehrverkehre
diesem Bauprojekt zugute.

4.3.6
Mehrausgaben fiir neue
Zugleistungen fehien

Insgesamt wirbt Stuttgart 21 mit
50 Prozent mehr Fernverkehr
und 80 Prozent mehr Nahver-
kehrszugfahrten gegeniiber heu-
te. Diese Zugzahlsteigerungen
werden bereits bei der Zwi-
schenstufe des ITF erreicht, der
problemlos im vorhandenen
Kopfbahnhof gefahren werden
Kann.

Die 80 Prozent mehr Ziige im
Nahverkehr beziehen sich auf
den ganzen Tag. In der Haupt-
verkehrszeit (6 bis 8 Uhr) be-
deutet dies keinen einzigen Zug
mehr, im Gegenteil, Es wiirden
in dieser Zeit entfallen: 1 Zug
von Pforzheim — Ludwigsburg:
I Zug von Aalen — Schorndorf:
2 Ziige von Geislingen — Gop-
pingen. Selbst die 4 Ziige nach/
von Tiibingen je Stunde werden
heute bereits in der Hauptver-
kehrszeit angeboten.

Damit leistet Stuttgart 21 kei-
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nerlei Beitrag zur Bereitstellung
eines besseren Angebotesin der
Verkehrsspitze, obwohl gerade
hier die groBten Engpiisse lie-
gen. Die 80 Prozent mehr Ziige
miissen dazuhinnoch vom Land
Baden-Wiirttemberg bestellt
und bezahlt werden. Dasie tags-
iiber und abends angeboten wer-
den, istdiese Zugzahlsteigerung
auch im heutigen Kopftbahnhof
machbar. So zeigen die Studien
fiir den Integralen Taktfahrplan
in der sofort zu realisierenden
Vorstufe (die ja fiir die beste-
hende Infrastruktur geschrieben
wurde) genau die gleiche Zug-
zahl im Nahverkehr. Stuttgart
21 wirbt mit dem, was auch der
Integrale Taktfahrplan bei der
vorhandenen Infrastruktur ab
1998 bieten wird.

4.3.7

Realistische Betrachtung
der Betriebskosten

Nach der Machbarkeitsstudie
sollen die Betriebskosten beim
Durchgangsbahnhofum jihrlich
249 Millionen Mark gegeniiber
dem Kopfbahnhof sinken.
Hauptbestandteil dieser Einspa-
rung sind die auf der Basis von
Zugstundenvergleichen ermit-
telten Reduktionen von Zugein-
heiten, Zugeinsatzstunden und
Rangierfahrten. Hierbei wurde
unterstellt, daB im Weiterfiih-
rungs-Fall der Machbarkeitsstu-
die keine Rationalisierungenun-
ternommen werden. Insbeson-
dere steht die These im Raum,
im Kopfbahnhof seien keine
Durchbindungen machbar
(MBS. Heimerl S. 63).

Dem ist aber nicht so. Bereits
heute verkehren zwei ICE-Li-
nien, zwei IR-Linien sowic zwei
RE-Linien als Trieb- oder Wen-
deziige. Damit fallen bereits
heute aufeinem Viertel der Zug-
fahrten im Stuttgarter Haupt-
bahnhof keine Rangierfahrten
mehr an. Nach Aussagen des
Bahnchefs Heinz Diirr sollen
bis 1998/99 alle Ziige bei der
DB als Trieb- oder Wendeziige
gefahren werden — damit sind
die Aussagen und Berechnun-
gen der Gutachter der MBS
schon heute mehr als iiberholt,
Beim Durchgangsbahnhof
Stuttgart 21 diirfen lediglich
Zeiteinsparungen und damit Be-
triebskostensenkungen fiir die
schnellere Fahrzeit auf die Fil-

dern und fiir den entfallenden
Personalwechsel bei den Lok-
fithrern angesetzt werden. Die
Korrekturder Betriebsfithrungs-
kosten ergibt ein Einsparpoten-
tial von maximal 17,2 Millio-
nen und nicht etwa 24.9 Millio-
nen Mark pro Jahr.

4.4
Okologie

4441
Grundsiitzliches und
Defizite

Im Vorprojekt wurden zwar di-
verse naturwissenschaftliche
Voruntersuchungen zu &kolo-
gischen Aspekten durchgefiihr,
aber die vorhandenen Bahnan-
lagen in ihrer 6kologischen
Qualitit und Funktion nicht un-
tersuchtund dargestellt. Es wur-
de nur Bekanntes zu den umlie-
genden, schiitzenswerten Parks
zusammengetragen, weitere
vorliegende Untersuchungen
zum Bahngeldnde bleiben un-
erwihnt.

Ebenso fehlen qualifizierte Aus-
sagen fiirandere Stellen entlang
der geplanten Trasse wie zum
Beispiel der kologische Status
quo des Korschtals. Deshalb be-
schrinkt sich UMKEHR
STUTTGART hier darauf, die-
se Defizite anhand eigener Er-
kenntnisse zur Flora und vor-
handener, im Auftrag der Stadt
erhobener Erkenntnisse iiber
Teile des Bahngeliindes und der
dort vorhandenen Fauna zu be-
schreiben (*Die Wildbienenfau-
na des IGA-Gelidndes 1993 und
angrenzender Gebiete der Stadt
Stuttgart™ von 1991: “Straflen-
begleitgriin im Stadizentrum
Stuttgart. Untersuchungen zur
Wildbienen-, Tagfalter- und
Heuschreckenfauna™ von 1993).

Obige Mingel flihren zusam-
men mit den Defiziten im kli-
matologischen Bereich. den
Schiidigungen und Belastungen
durch Bebauung und Nutzung
des Gebietes (zusitzliches Indi-
vidualverkehrsaufkommen,
Heizung. Entsorgung .., ) sowie
den nicht vorhandenen Zahlen
iiber den zusiitzlichen Energie-
verbrauch und Verkehr, die
durch die Realisierung des Pro-
jektes erzeugt werden. zu einer

Situation, in der die Folgen. das
heift 6kologischen Risikenund
Schiden fiir Mensch und Um-
welt absolut unklar und unbe-
kannt sind — das Projekt wird
aber fahrlissigerweise verstiirkt
vorangetrieben und soll unum-
kehrbar gemacht werden.

Daher fordert UMKEHR
STUTTGART, diese Defizite zu
benennen und schnellstméglich
umfassend auszugleichen und
mit den neu gewonnenen Er-
kenntnissen das Projekt Stutt-
gart 21 zu verbessern. Die Ge-
sundheit und Empfindlichkeit
von Mensch und Umwelt sind
als der unverriickbare Rahmen
fiir solche Projekte zu betrach-
ten und nicht umgekehrt.

4.4.2

Arten- und Biotopschutz
Ursache fiir das dramatische
Artensterben in der Bundesre-
publik ist vor allem der Verlust
von “Extremstandorten”. Dar-
unter versteht man zum Bei-
spiel Biotope mit sehr trocke-
nen und warmen Standortver-
hiltnissen.

Im Laufe der Evolution haben
sich zahlreiche Tier- und Pflan-
zenarten an diese schwierigen
Bedingungen angepalit und sich
dadurch ihre “tkologische Ni-
sche” gesichert. Wihrend der
Umwandlung der europiischen
Urwaldlandschaft in eine Kul-
turlandschaft sind die natiirli-
chen “Extremstandorte™ wie
zum Beispiel Schotterflichen
von FluBauen und Bergrutsche
durch kiinstliche wie zum Bei-
spiel Steinbriiche und Bahnan-
lagen teilweise ersetzt worden.
Die Schotterflichen von Bahn-
strecken und -hofen — sofern
nicht zu sehr mit Herbiziden
gespritzt — sowie Bdschungen
von Bahnstrecken mit ihren ex-
trem trockenen, warmen und
nithrstoffarmen Standorteigen-
schaften stellen somit ein aus-
gesprochen wertvolles Tier-und
Pflanzenbiotop dar.

Der Stuttgarter Hauptbahnhof
nimmt dabei eine besondere
Stellung ein. Kopfbahnhofe wie
der Stuttgarter Hauptbahnhof
sind aus bahnbetrieblichen
Griinden weitriiumiger angelegt
als Durchgangsbahnhofe. Au-
Berdem ist der Stuttgarter
Hauptbahnhof noch stark ge-

UMKEHR STUTTGART 1996



DAS BESSERE STUTTGART 21

gliedert in unterschiedliche Be-
reiche wie Abstellbahnhof. Gii-
terbahnhof, Uberwerfungsbau-
ten etc., die unterschiedlich in-
tensiv genutzt werden. Diese
Weitrumigkeit (iiber 80 Hekt-
ar) und Strukturvielfalt bietet
neben den “natiirlichen™ Stand-
ortyoraussetzungen einer Bahn-
anlage idealz Bedingungen fiir
das Vorkommen einer Vielzahl
zum Teil hoch bedrohter Pflan-
zenarten.

Flora

Zwar liegt fiir den Stuttgarter
Hauptbahnhot keine komplette
floristische Kartierung vor, je-
doch bestitigen zahlreiche Ein-
zeluntersuchungen den hohen
floristischen Wert.
Beispielhaft sind hiereinige sel-
tene Arten genannt, die zum Teil
in der Roten Liste Baden-Wiirt-
temberg stehen, genannt (G1 =
vom Aussterben bedroht, G2 =
stark gefihrdet. G3 = gefihrdet,

G4 = potentiell gefihrdet, G5 =
schonungsbediirftig):
Behaartes Bruchkraut (Hernia-
ria hirsuta) G1, Gewohnliche
Katzenminze (Nepeta cataria)
G2, Runzliger Rapsdotter (Ra-
pistrum rugosum) G3, Spros-
sende Felsennelke (Petrorhagia
prolifera). Dichtbliitige Kresse
(Lepidium densiflorum), Gras-
blittrige Kresse (Lepidium
graminifolium), Dreifinger-
Steinbrech (Saxifraga tridacty-
lites), Miuseschwanz-Feder-
schwingel (Vulpia myuros).
Eine Besonderheit sind noch die
Boschungen der Giubahn auf
Stuttgarter Gemarkung, die bei
Stuttgart 21 aufgelassen wer-
den soll. Hier wurden bei einer
detaillierten Kartierung Ende
der achtziger Jahre zahlreiche
Pflanzenarten der Roten Liste
entdeckt:

Krautiger Backenklee (Dorcyni-
um herbaceum) GIl, Bienen-
Ragwurz (Ophrys apifera) G3.

ISEE¥  Grunfldche, geplant

Vorschlédge zur Begriinung
Griinfladche, vorhanden

© © © Grinverbindung, vorh.
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Glinzendes Labkraut (Galium
lucidum) G4. Gemeine Akelei
(Aquilegia vulgaris) G5, Berg-
Kronwicke (Coronilla corona-
ta) G5, Weidenblittriger Alant
(Inula salicina) G5, GroBes
Zweiblatt (Listera ovata) G5,
Sommer-Linde (Tilia platyphyl-
los) G5.Beim Krautigen Bak-
kenklee ist die Giubahn-Ba-
schung der einzige Standort in
ganz Baden-Wiirttemberg!

Fauna

Die Anfang der 90er von der
Universitiit Stuttgart im Auf-
trag der Stadt Stuttgart durch-
gefithrten Bestandserhebungen
ausgewiihlter Insekiengruppen
in den zuginglichen Randbe-
reichen der Gleisanlagen erga-
ben, dab hier fiir eine Grofistadt
bemerkenswerte Wildbienen-
und Heuschreckenarten vor-
kommen. So konnte hier die lan-
desweit stark im Bestand ge-
fahrdete Blaufliigelige Sand-
schrecke (G2) fest-
gestellt werden. Die-
se Population stellt
eines der wenigen
Vorkommen auBer-
halb des Rheintals
dar.

Bei den Wildbienen
wurde das Vorkom-
men von Arten der
Roten Liste Baden-
Wiirttembergs fest-
gestellt, darunter
zum Beispiel die Ge-
kerbte L&cherbiene,
die Vierfleck-Pelz-
biene. die Felsspal-
ten-Wollbiene und
die Wicken-Mortel-
biene. Bemerkens-
wert ist das Auftre-
ten einer Kegelbie-
nen-Art, die eben-
falls landesweit ge-
fihrdet ist. Alle die-
se Arten profitieren
vom trockenwarmen
Mikroklima. dem
sandig-kiesigen Un-
tergrund und der spe-
zifischen Wildkriu-
terflora.

Uber Schmetterlinge
gibt es leider keine
detaillierte Untersu-
chung. Doch auf-
grund des warmen
Mikroklimas und der
groffen Anzahl von
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vorkommenden Schmetter-
lingsstriduchern ist hier mit ei-
ner groBen Arten- und Indivi-
duenanzahl zu rechnen.

Das hohe Alter und die Nut-
zungskontinuitit der Gleisanla-
gen fiihrte dazu, daf} hier inner-
halb der Grofistadt noch 6kolo-
gisch anspruchsvolle und an-
dernorts vielfach verschwunde-
ne Tierarten ein Refugium ge-
funden haben.

Obwohl nur die zugiinglichen
Randbereiche der Gleisanlagen,
also ein sehr geringer Teil des
Bahngelidndes bisher tloristisch
und faunistisch untersucht wur-
den, zeigte sich, daf3 diese Fli-
chen eine enorme Bedeutung
fiir den Natur- und Artenschutz
besitzen. Bei einer umfassen-
den Kartierung diirfte noch mit
einer Vielzahl von fiir den Na-
turschutz positiven Uberra-
schungen zu rechnen sein,

Fazit

Aus Sicht des Naturschutzes
besitzt das Geliinde des Stutt-
garter Hauptbahnhofes und der
Giiubahn aufgrund der extremen
Standorteigenschaften. der
Strukturvielfalt und der Gréfe
einen teilweise einmaligen Tier-
und Pflanzenartenbestand, der
hinsichtlich seiner Schutzwiir-
digkeit landesweite Bedeutung
besitzt. Im Falle einer Realisie-
rung von Stuttgart 21 in der
geplanten Form wiirden die be-
schriebenen Extremstandorte
und die darauf vorkommenden
Arten verschwinden.

4.4.3
Mineralwasserproblematik

Im Rahmen der Machbarkeits-
studie zu Stuttgart 21 hat der
Arbeitskreis Wasserwirtschaft
(AWW) in seinem Statement
vom 12.09./07.10.94 dieses
Vorhaben im Hinblick auf seine
Auswirkungen auf das Stuttgar-
ter Mineralwassersystem beur-
teilt. Das vom AWW erarbeite-
te 2. Bohr-und Erkundungspro-
gramm (2. EKP) zu Stuttgart 21
umfaBt insgesamt 20 Bohrun-
gen in Kritischen Trassenab-
schnitten sowie ein Langzeit-
pumpversuchsprogramm fiir
den Trassenabschnitt Nesen-
bachtal, in dem der geplante
unterirdische Hauptbahnhof lie-
gen soll. Zwischenzeitlich wur-
dedas 2. Erkundungsprogramm
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seitens der DB AG bereits im
Rahmen des Vorprojekts mit
grofem Personaleinsatz und
unter hohem Zeitdruck durch-
gefiihrt. Die Priifung der Aus-
wertung und Beurteilung der
Ergebnisse ist noch nicht abge-
schlossen. Deshalb ist eine ab-
schlieBende Beurteilung durch
den AWW noch nicht moglich:
eine Reihe van Befunden kann
jedoch bereits hinreichend si-
cher beurteilt werden.

Konfliktpunkte

» Unterquerung des Stuttgar-
ter Talkessels inoffener Bau-
weise (Nesenbachtal, hier
insbesondere der Gstliche
Bereich, wo das Bauwerk in
die Gipskeuperschichten ein-
greift) einschlieBlich der an-
schlieffienden Tunnelstrecke
in Richtung Flughafen und
Untertiirkheim, bisdiese tiber
das Druckniveau des Mine-
ralwassers im Oberen Mu-
schelkalk auftaucht,

» Verbindungstunnel vom
Hauptbahrhof in Richtung
Untertiirkheim mit Anfah-
rung des Neckartals unter
Talniveau,

> Unterfahrung des Neckarsim
Bereich Untertiirkheim (als
Alternative erwogen).

» Einfiihrungsstrecken des
Ferngleises von Bad Cann-
statt nach Stuttgart.

Vorldufige Beurteilung der
Planung

Nach den bisher bekannten Be-
funden kann die derzeit vorge-
sehene Bautechnik fiir die Que-
rung des Stuttgarter Talkessels
in offener Bauweise und in klei-
nen Abschnitten so realisiert
werden, dafl Auswirkungen auf
das Mineralwassersystem zeit-
lich und riiumlich auf den Be-
reich der Baumalnahmen be-
grenzt bleiben. Diese vorliiufi-
ge Einschitzung setzt voraus,
dab sich die Ergebnisse der ab-
schlieBenden Bewertung des 2.
EKP durch den AWW wider-
spruchsfreiin das derzeitige Bild
einfiigen. :
Die Tunnelstrecken zwischen
Hauptbahnhof und Untertiirk-
heim miissen zuniichst noch im
Bereich des Trassentiefpunkts
am Rand des Neckartals bei
Gaisburg weiterhin als kritisch
eingestuft werden, da dort die
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Tunnel weit unterhalb des Mi-
neralwasserdruckniveaus und
auch erheblich unterhalb der
Auslaufhhe der Bad Cannstat-
ter und Berger Heil- und Mine-
ralquellen liegen. Die geologi-
schen Befunde (Stratigraphie,
Tektonik, Gipsfiihrung) sind
zwar glinstig, aber zur Hydro-
geologie kénnen noch keine
abschlieBenden Aussagen durch
den AWW getroffen werden.
In den Trassenbereichen Feuer-
bach, Stuttgart-Ost, Wangen
und Untertiirkheim sind Verun-
reinigungen in Boden und
Grundwasser bekannt. Diese
miissen vor allem im Hinblick
auf den Schutz der Heilquellen
und des Mineralwassers recht-
zeitig im Vorfeld der Planun-
gen beriicksichtigt werden,
Durch geeignete Sanierungs-,
Sicherungs- und Bauverfahren
ist zu gewihrleisten, daB keine
Verschleppung von Schadstof-
fen in das Mineralwasser er-
folgt.

Durch entsprechende Bauver-
fahren sind die BaumaBnahmen
so zu konzipieren, daB3 die mog-
lichen Auswirkungen auf das
Mineralwassersystem auf ein
Minimum reduziert werden, das
heift ridumlich und zeitlich be-
grenzt bleiben. Dauerhafte Be-
eintriichtigungen sind konse-
quent zu vermeiden. Aus den
Ergebnissen und Erkenntnissen
des Erkundungsprogramms sind
Konzepte fiir Sicherungs-,
Kompensations- und Uberwa-
chungsmafBnahmen zu entwik-
keln (zum Beispiel Wasserhal-
tung, Umliufigkeit, Abdich-
tung, Schutz vor Kontaminatio-
nen des Grundwassers), die Ein-
gang in die weitere Planung fin-
den miissen. Hierzu sind noch
entsprechende Detailuntersu-
chungen durchzufiihren.

4.4.4
Klimatologische Ge-
sichtspunkte

Die wichtigsten zu beachten-

den klimarelevanten Faktoren

tiir das Planungsgebiet sind

» die Lage am Ausgang des
Stadtkessels zum Neckartal,

» die ausgepriigte Engstelle
zwischen den Randhéhen
Kriegsberg und Uhlandshd-
he,

» die mit 2 m/s sehr geringe
mittlere Windgeschwindig-
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keit in der Hauptbeliiftungs-
achse Nesenbachtal (ent-
sprichteiner kontinuierlichen
austauscharmen Wetterlage),

» die klimatologisch unver-
zichtbaren und freizuhalten-
den Teilgebiete am Nord-
bahnhof. nérdlich der Wolf-
ramstraBe und des Paketpost-
amtes sowie deren lokale
Windsysteme,

» die Bahnanlagen mit ihrer
bedeutenden Funktion als
niichtliche Abkiihlungsfli-
chen. Deshalb werden sie im
Klimaatlas des Nachbar-
schaftsverbandes als “Klima-
top” bezeichnet, das heifitdie
Flidchen besitzen zumindest
die gleichen positiven Kli-
maeigenschaften wie freies,
unbebautes Gelinde,

» der zunehmende motorisier-
te Individualverkehr im in-
neren Stadtgebiet.

Aus der Beriicksichtigung die-

ser fiir das Stadtklima relevan-

ten Faktoren ergeben sich klare

Hinweise und Kriterien fiir eine

Nutzung des Planungsgebietes:

» klimawirksame Erhaltung
der Hauptbeliiftungsachsen
und der lokalen Windsyste-
me; Unterlassung jeder sto-
renden Bebauung:

» Reduzierung der Schadstoft-
emissionen und Wirmequel-
len gegeniiber dem Status
Quo;

» Eingliederung von grofien
Teilflichen in die Parkanla-
gen, zum Beispiel des jetzi-
gen Paketpostamtes in den
Rosensteinpark:

» Verkehrs- und Erschlie-
Bungskonzepte sowie Nut-
zungsformen, die eine Erho-
hung des motorisierten Indi-
vidualverkehrs ausschlieffen

» Begrenzung von Bauhohen,
Dichten, Versiegelungsfli-
chen, Vorschrift von Dach-
begriinung.

Die wichtigsten dieser Gesichts-

punkte waren in der Anlage 4

der “Rahmenkonzeption Stadt-

entwicklung” vom 13.09.1994

noch erkennbar. Die Kurzfas-

sung der Machbarkeitsstudie
vom Januar 1995 beschrinkte
sich dann auf die Darstellung
der “klimatisch relevanten Be-
reiche” ohne niihere Erliuterun-
gen. Im sogenannten “Syner-
giekonzept” des Vorprojektes
vom November 1995 ist schliefi-
lich eine Gefidhrdung des Stadt-
klimas durch negative Verin-
derung der dargestellten klima-
relevanten Faktoren nicht mehr
erkennbar (S. 29 und 35).
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Diese schrittweise Eliminierung
von planungsrelevanten Fakten
und Erkenntnissen stellt neben
dem offensichtlichen Versuch
des Verschweigens von Gefah-
ren auch einen Verstofi gegen
Grundsiitze des geltenden Pla-
nungsrechtes dar., wonach bei
Bauleitplanungen die Belange
von Klima und Luft zu beriick-
sichtigen sind (§ 1 BauGB). Ins-
besondere die aus Finanzie-
rungsgriinden notwendige mas-
sive Bebauung des eigentlichen
Kopfbahnhotbereiches entlang
des mittleren Schloligartens
(“Filetstiicke" des Projektes) ist
aus klimatologischen Griinden
(Abkiihlungsflichen, Hauptbe-
liftungsachse fiirdie Innenstadt
und Cannstatt) unter keinen Um-
stiinden akzeptabel.

Fazit

Die geplante Bebauung der Fli-
chen mit gravierenden Folgen
fiir Luftqualitdt, Klima und da-
mit fiir Menschen, Tiere und
Pflanzen ist abzulehnen. Bevor
also weitere stiidtebauliche Eck-
punkte festgezurrt werden, for-
dert UMKEHR STUTTGART
umfangreiche lufthygienische
und thermische Gutachten. Die
weileren stidtebaulichen Pla-

nungen haben sich diesen Er-
gebnissen bedingungslos unter-
zuordnen. zum Beispiel durch
eine Reduzierung der zu bebau-
enden Fliichen und Bauh6hen.

4.5

Kritik aus
stadtebaulicher
und regionalpla-
nerischer Sicht

4.51

Fragwiirdige Vorgaben
des sogenannten
Synergiekonzeptes

Bei der Bewertung von Stutt-

gart 21 ist von den Vorgaben

der Planer auszugehen, niimlich

daf

» das gesamte freiwerdende
Bahngeldnde geriumt, ver-
duBert und tiberbaut wird, um
eine Finanzierung des Ge-
samtprojektes zu ermogli-
chen und “neue” stidtebau-
liche Chancen zu ertffnen;

» diese Uberbauung aus glei-
chen Griinden abschnittswei-
se innerhalb von 30 Jahren
vollzogen wird;
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» das Gebiet von der DB AG
hauptsiichlich an private In-
vestoren veriuBert wird, und
die offentliche Hand auf-
grund des andauernden Fi-
nanzmangels nur in sehr ge-
ringem Mafie Gebietsanteile
fiir die Stadtentwicklung
wird aufkaufen kénnen.
Auch fiir die grundsiitzlich
vorgesehenen iibergeordne-
ten offentlichen Einrichtun-
gen werden private Investo-
ren gesucht werden miissen:

» im Falle einer fiir das Projekt
ungiinstigen finanziellen
Entwicklung das finanzielle
Risiko nicht oder kaum von
der DB AG., sondern vor al-
lem von Stadt und Land ge-
tragen wird;

» durch “exklusive Lage™ und
hohe Nutzungswerte ver-
sucht wird, hohe Verkaufs-
erlose der Grundstiicke zu
erzielen, aber dementspre-
chend als Folge spiter fiir
Nutzer auch hohe Grund-
stiicks- und Mietpreise in
Rechnung gestellt werden
(“Hochpreispolitik™). Diese
ist durch die in der Rahmen-
vereinbarung garantierten
Mindesterlose fiir die Grund-
stiicke von insgesamt 2,175

Milliarden Mark festge-
schrieben;

» dasungefihre Verhiltnis von
im Gebiet arbeitenden zu dort
wohnenden Menschen bei
2:1 liegt (ca. 24.000 Arbeits-
plitze, ca. 11.000 Einw.).

4.5.2

Fehlende Leitbilder fiir
die Entwicklung der Stadt
und der Region Stuttgart

Fiir die Stadt Stuttgart und die
Region fehltein Gesamtkonzept
oder Leitbild fiir die Entwick-
lung; insofern ldBt sich auch
nicht diskutieren, ob und wie
das Projekt Stuttgart 21 in ein
solches Konzept eingebettet ist.
Beim Projekt selbst sind die
Absichten sehr schematisch for-
muliert: Uber allgemeine An-
gaben zu Fliche, Dichte, Nut-
zungsart hinaus finden sich in
den “stiidtebaulichen Rahmen-
bedingungen” keine qualitati-
ven Vorgaben oder iibergeord-
neten Leitbilder iiber Grundzii-
ge der Stadtgestalt, der Funkti-
on und des Charakters der neu-
en Stadtteile und deren Einbin-
dung in ein groferes Ganzes.
Die “Verkniipfung mit angren-
zenden Stadtriumen” (VP S.30)
oder “Beziige zu einzelnen

Zunehm ende Bebauung der Stutfgarfer Markung: Immer mehr Wohnungen bei schmmpfender Einwohnerzahl.
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wichtigen Standorten im Stadi-
gebiet” (ebd., S. 31) werden
nicht einmal beispielhaft erliu-
tert. Okologische Aspekte wer-
den nur generell angesprochen
(ebd.,S.34), Verschwiegen wer-
den die stadtklimatischen Fol-
gen der vorgesehenen Bebau-
ung. Dabei gibt es fiir den Be-
reich Okolagie sowie fiir die
Bereiche Bevilkerungsstruktur,
Wirtschaftsentwicklung, sozia-
le und kulturelle Infrastruktur
in Stadt und Region eine groBe
Anzahl von Untersuchungen
und Materialien. Erst nach der
Erarbeitung von Leitlinien und
Leitbildern fiir die Stadtund die
Region, die dem polyzentralen
Charakter der Region Rechnung
tragen sollten, ist es sinnvoll,
danach zu fragen, ob die Stadt
Stuttgartund die Region derzeit
die “freiwerdenden” Flichen
von ca. 100 Hektar tiberhaupt
bendtigen, ob die geplante Nut-
zung durchdacht und vertriig-
lich ist und ob der Wohnungs-
und Biiroflichenmarkt solche
Mengen unbeschadetaufnimmit.

Danach kénnte der Entschei-
dungsprozefi sehr viel transpa-
renter und fundierter erfolgen.
UMKEHR fordert, daf in Stutt-
gart in seiner okologisch stark
belasteten Situation auf neuen
sowie auf schon erschlossenen
Entwicklungsflichen eine vor-
bildliche. nachhaltige Stadtent-
wicklung betrieben wird, die
auch tiber die Stadt und die Re-
gion hinaus Vorbildfunktion
haben kénnte.

Solche Stadtbauprojekte mit au-
tofreien Bereichen, Dachbegrii-
nung, Regenwasserriickhaltung
u.d., einer neuen Durchmi-
schung von Wohn-, Arbeits-und
Freizeitbereichen, die durch
kurze Wege dem Verkehrspro-
blem ebenso entgegenwirken
konnen wie sie Urbanitit da-
durch fordern, dafi die StraBe
wieder zum Ortder Begegnung,
des Austausches wird, knnten
in ein technisch-okologisches
Leitbild eingzbunden sein. das
auch in anderen Bereichen (For-
schungsentwicklung. Verkehrs-
planung. Energienutzung) An-
wendung findet, Um auch eine
sozial akzeptable Mischung zu
erzielen. muld die Hochpreispo-
litik aufhdren. Dies istallerdings
nur moglich. wenn die “frei-
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werdenden™ Bahnflichen nicht
zu den derzeit im Synergiekon-
zept vorgesehenen und in der
Rahmenvereinbarung festge-
schriebenen Hochstpreisen ver-
tiuBert werden miissen.

4.5.3
Unsichere Prognosen

In Stutigart gibt es keinen Man-
gel an Biiroriumen und wird es
auch ohne Stuttgart 21 nicht
geben (vgl. FAZ vom 29.12,
95). In Stuttgart gab es zum
Jahreswechsel 291.000 m*leere
Biirofldchen, 69.000 m’im Bau
befindliche und 226.000 m’ ge-
plante Flichen. Mit Stuttgart 21
wird bei mehr als ausreichen-
dem Angebot daher noch zu-
siitzliche Konkurrenz zuden von
der Stadt selbst gefrderten und
geforderten Zukunftsprojekten
wie Media Forum, Boschareal,
Unterer Grund, Fildermesse
usw. produziert. Am 5.2.1996
wurde von der Stadt wegen
Stuttgart 21 schon das vorher
jahrelang verfolgte und hoch-
gelobte Projekt City Prag fal-
lengelassen. Das heiBt: Kosten-
giinstigere und schneller zu rea-
lisierende Projekte werden zu-
gunsten weitaus teurerer Fli-
chen bei Stuttgart 21 fallenge-
lassen,

Dabei sind die Risiken des “Syn-
ergickonzeptes” riesig. Denn die
offentliche Hand ist aufgrund
der angespannten Finanzlage
nicht in der Lage, durch Ge-
bietsankdufe regulierend einzu-
schreiten, geschweige denn. der
DB AG finanzielle Garantien
zuzusichern. Auch kommt eine
staatliche “Gewinngarantie” fiir

Moderne Wohnsiedlung in Neckarsulm mit groffldchigen Kollektoren zur solaren Nahwérmeversorgung

b .

ein privates Unternchmen aus
politischen Griinden nicht in
Frage. Dies ist allerdings mit
der unterzeichneten Rahmen-
vereinbarung schon geschehen,
aber nicht akzeptabel, weil sie
von einer zu optimistischen Er-
wartung der wirtschaftlichen
Entwicklung ausgeht.

Dieses Risiko einzugehenist un-
verantwortlich, weil der mogli-
che “Gewinn" allenfalls die op-
timale und schnelle Verwertung
der Grundstiicke durch Investo-
ren ist, die jedoch keine Garan-
tie fiir eine biirgerfreundliche
Stadtentwicklung bieten. Die
Stadt konnte nicht einmal am
Gewinndurch den Grundstiicks-
verkauf partizipieren. Sollte der
Fall eintreten, dafl die Stadt
Verluste ausgleichen muB, so
wird dieses Geld zwangsliufig
an anderer Stelle fehlen (Kin-
dergiirten, Verkehrsberuhigung
usw.). Dies ist mit der Verant-
wortung der Stadt gegeniiber
ihren Biirgern nicht vereinbar.

Die durch das Synergiekonzept
gegeniiber anderen Varianten
zusitzlich freiwerdenden Gleis-
anlagen (ca. 40 Hektar) miissen
nach Inbetriebnahme des Tun-
nelbahnhofes zunichst zuriick-
gebaut, saniert und stidtebau-
lich nutzbar gemacht werden,
Dort kann alsomitdem Bau von
Wohnungen und Arbeitsstiitten
erst nach 2010 oder 2015 be-
gonnen werden. Die dann be-
stehenden Wirtschaftsbedin-
gungen sind nicht prognostizier-
bar. Deshalb sind die angenom-
menen Langzeitszenarien keine
geeignete Entscheidungsgrund-

lage fiir die Investition von 5
Milliarden Mark. Stuttgart 21
ist in der vorliegenden Planung
“nicht prozeBorientiert oder an-
deren Entwicklungen als der
angenommenen anpassungsfi4
hig. Das geplante Stuttgart 21
geht nur ganz oder gar nicht.

Die von UMKEHR Stuttgart
vorgeschlagenen Alternativen
sind verkehrlich besser und bil-
liger (siche Kapitel 5) und dar-
iiber hinaus sind sie schrittwei-
se bau- undrealisierbar. Die Be-
bauung der “freiwerdenden”
Gebiete sollte unabhiingig von-
einander geplant und realisiert
werden. um eine wechselseitige
Korrektur zu ermoglichen. Nur
so sind die stiidtebaulichen Ri-
siken, die in der Abhéngigkeit
von Investoren und dem wirt-
schaftlichen Verwertungsdruck
liegen, und die finanziellen Ri-
siken, die in der Unvorherseh-
barkeit von Preisentwicklungen
(der Grundstiickspreise und der
Kosten des Bahnhofbaus, siehe
zum Beispiel Armelkanaltun-
nel) bestehen, in den Griff zu
bekommen.

4.5.4

Mangelinde Biirgerbeteili-
gung und Planungskultur
in Stuttgart

In der Rahmenvereinbarung
vom 30.11.95 hat sich die Lan-
deshauptstadt Stuttgart dazu
verpflichtet, den stidtebauli-
chen Rahmenplan fiir Stuttgart
21 bis spitestens 30.6.97 zu be-
schliefen. Damit werden Ver-
waltung. Fraktionen, Bezirks-
und Gemeinderiite unter einen

e
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nicht vertretbaren Zeitdruck
gesetzt. Hinzu kemmt, daB die
duBerst komplexen Zusammen-
hiinge und die zahlreichen Vor-
untersuchungen und Gutachten
des “*Synergiekonzeptes” bisher
nur von ihrer positiven Seite
gezeigt wurden.

Eine umfassende Information
und Biirgerbeteiligung im ei-
gentlichen Sinne. zum Beispiel
iiber die Risiken des Projektes
und andere ernsthafte Varian-
ten fand bisher nicht statt und ist
auch nicht vorgesehen. So sind
schon jetzt Fronten zwischen
pro und contra entstanden. Oh-
nehin sind die konventionellen
Moglichkeiten der Beteiligung
der Bevolkerung am Planungs-
prozeB fiir Projekte dieser Gro-
Benordnung unzureichend, weil
sie erst an einer Stelle einset-
zen, an der grundsitzliche Ent-
scheidungen bereits getroffen
sind.

UMKEHR STUTTGART for-
dert daher, da nach einer 6f-
fentlichen Diskussion der Al-
ternativenund einer Aufklirung
iiber Chancen und Risiken meh-
rerer Variantendie Bevolkerung
an der Grundsatzentscheidung
wesentlich beteiligt wird.

455

Bereits bestehende
Entwicklungspotentiale
Ein weiteres Mittel zur vorder-
griindigen “Marktwertsteige-
rung” der Bahnflichen ist die
systematische Abwertung des
Zustandes der Bahnfldchen und
des gesamten Stadtteils: “Ohne
Stuttgart 21 wiiren die entspre-
chenden Grundstiicksflichen

nur einen Bruchteil wert.”
(MBS. S. 8). Die positiven Ent-
wicklungsreserven des dort aus
Baugebieten, Park- und Bahn-
anlagen bestehenden Stadtge-
fiiges werden in keine Abwii-
cung einbezogen. Denn auch in
diesem Bestand ruht ein Stadt-
entwicklungspotential. Die be-
reits am Media Forum vorgese-
hene Querung konnte den Be-
stand aufwerten. Die Gebiete
des Giiter- und Nordbahnhofs
konnten auch jetzt schon er-
schlossen werden.

Die Barrieren durch die hoch-
belasteten Bundesstraben stehen
auch beim “Synergickonzept”
einer intensiven stadtriumli-
chen Vernetzung entgegen, Zu-
mal kein Verkehrskonzept dem
zu erwartenden Verkehrszu-
wachs begegnet. Die mit ho-
hem Aufwand zu erschliefen-
den Flichendes Wartungsbahn-
hofs und des Paketpostamtes
sind fiir eine Nutzung durch die
geplante Bebauung ungeeignet.
da die nichsten griberen, ge-
wachsenen Stadtteile relativ
weil abgelegen sind. Die auch
bei den hier vorgeschlagenen
Varianten freiwerdenden Fli-
chen kénnten zum Beispiel als
klimatisch wirksame Flichen
ausgebildet werden.

In der 6ffentlichen Darstellung
wird das Projekt Stuttgart 21
seiner auPerordentlichen stéd-
tebaulichen Moglichkeiten we-
gen gepriesen. Dabei fillt unter
den Tisch, daf auch andere Ge-
biete in Stuttgart ein hohes Ent-
wicklungspotential bieten. Die-
ser Hinweis entfillt, weil der
Stadt durch die finanzielle Be-

Preiswerter Wohnungsbau schiieBt architektonische Qualitat nicht aus
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lastung und das hohe finanziel-
le Risiko des Projektes die Spiel-
riume filr andere Gebiete feh-
len. Die Folge: Giinstigere An-
gebote werden vom Markt ge-
nommen — wie zum Beispiel
mit der City Prag im Februar
1996 geschehen — und die Ent-
wicklungschancen von Stadt
und Region insgesamt verrin-
gert. Auch eine Begiinstigung
derneuen City hinter dem Bahn-
hof zu Lasten der historischen
Innenstadt hiitte negative Fol-
gen fiir Stadt und Region. Die-
ses “Herz der Region™ lebt vom
Zusammenspiel von Wirtschaft,
Kultur und Verwaltung. Eine
Einbufle an Wirtschaftskraftund
urbanem Leben in der Innen-
stadt wiirde auch das kulturelle
Gesicht der Stadt verschlech-
tern.

Es istdaher wichtig, aufin Stutt-
gart bestehende Entwicklungs-
flichen hinzuweisen: Das Ge-
biet am Pragsattel bietet als
Stadteingang durch gute Anbin-
dung an den OPNV die Chance
zu einer Entwicklung eines ge-
mischten Standortes. Inder Dis-
kussion sollte weiterhin das
Boschareal bleiben, das in Ver-
bindung mit Liederhalle und
Erweiterung der Hochschule
Chancen zu einem lebendigen
Quartier bietet, wie es etwa von
Wettbewerbsteilnehmern (ein-
schlieBlich des Wettbewerbssie-
gers) vorgeschlagen wurde. Es
bietet sich weiterhin das
Schlachthofareal an, wo die
Stadt schon eine Chance verge-
ben hat, “die Stadt an den Fluf
zu bringen”, da hier, obwohl
tragfihige Konzepte fiir einen
gemischten Standort vorlagen,
Handwerk urd GroBhandel an-
gesiedelt wurde/werden soll.
Auch der bereits fiir teures Geld
erschlossene “Untere Grund™ in
Vaihingen liegt brach.

Die Auflassung weiterer Indu-
striegebiete in Feuerbach und
im Bereich ces TWS-Gebietes
am Neckar ist zusétzlich zu er-
warten. Eine konsequente Stadt-
politik, die Potentiale dieser Ent-
wicklung und der intensiven
Nutzung des Bestandes erkennt,
kann die vorgesehene Bebau-
ung bei Stuttgart 21 nicht zulas-
sen. Diese wirkt kontraproduk-
tiv und schadet der Entwick-
lung von Stadt und Region. Nur
behutsames und korrigierbares,

das heifit fehlerfreundliches
Vorgehen kann hier Positives
schaffen.

4.5.6
Soziale Verantwortung
der Stadteplanung

Wenn sich die Grundstiicksprei-
se entsprechend den geplanten
Rahmenbedingungen entwik-
keln. wird zum Beispiel im
Nordbahnhofviertel ein Gentri-
fizierungsprozeb vonstatien ge-
hen: Ein von Menschen mit
niedrigeren Einkommen be-
wohntes Gebiet wird von Bes-
serverdienenden “‘erobert” oder
im wahrsten Sinne des Wortes
“in Besitz” genommen. Wenn
Stuttgarts Baubiirgermeister
Prof. Bruckmann also davon
spricht. daff im Rahmen von
Stuttgart 21 die Bewohner des
Nordbahnhofviertels besser in
den Park gelangen konnen, so
ist das purer Zynismus oder al-
lenfalls Naivitiit, denn diese Be- -
wohner werden dann nicht mehr
dort wohnen konnen. Wenndies
als unabwendbar betrachtet
wird, so muB iiber das Schicksal
dieser Menschen, mogliche
Ausgleichsmafinahmenund de-
ren Kosten gesprochen werden.
Lebendiges und urbanes Leben
liBt sich jedoch nur erreichen.
wenn Einzelhandel und niedri-
gere Einkommensschichten die
Chance bekommen, in der Stadt
zu existieren. Die soziale Tren-
nung, die durch das derzeitige
Konzept fiir Stuttgart 21 weiter
vorangetrieben wird, bewirkl
stattdessen das genaue Gegen-
teil von Urbanitit: Monopoli-
sierung und Monostrukturen.

4.5.7
Gefahr der Bevorzugung
von GroBinvestoren

Die Stuttgarter Stadtentwick-
lung wird immer stirker durch
Vorabsprachen mit Investoren
und Uberrumpelungsstrategien
bestimmt. So wurde zum Bei-
spiel vor kurzem am Wilhelms-
platz gegen die Empfehlung ei-
nes von der Stadt in Aufirag
gegebenen Gutachtens und ge-
gen den Beschlub des Bezirks-
beirates unter Berufung aufeine
dem Investor vorab gegebene
Zusage ein Biirohochhaus ge-
nehmigt. Es ist zu befiirchten,
daB eine solche, fiir die rasche
Realisierung sehreffektive Stra-
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tegie bei dem unter starkem
Zeitdruck stehenden “Synergie-
konzept” zum Regelfall wird.
Die Zeitgebundenheit und der
Verwertungsdruck des Projekts
konnen aufierdem leicht zu ei-
ner Bevorzugung von GroBin-
vestoren fiihren, da diese liber
grobBere finanzielle Moglichkei-
ten verfiigen. Die architektoni-
schen Folgen einer solchen Aus-
lieferung sind in Stuttgart be-
reits allenthalben sichtbar (Heil-
bronner Straie. Hauptstitter
StraBe). Uber die visuelle Ver-
armung hinaus besteht auch die
Gefahreiner Verodung, da klei-
ne und mittelstiindische Betrie-
be der Konkurrenz der GroB-
konzerne finanziell nicht ge-
wachsen sind. Wird der Ver-
wertungsdruck des Projekts
nicht beseitigt, so besteht die
Gefahr, daBl Gebietsteile an
GroBinvestoren verkauft wer-
den, um die Rentabilitit zu si-
chern und die Stadt sich von
ihnen Bedingungen (Stellplit-
ze, Verkehrsanbindung. Parzel-
lierung etc.) wird diktieren las-
sen miissen, umdas Projekt nicht
zu gefihrden. Wiirden so zum
Beispiel mehr Stellplitze geneh-
migt, riickt das Ziel eines hohen
Modal-Split in der City in noch
weitere Ferne — mit den ent-
sprechenden Konsequenzen fiir
Luftqualitit und StraBenbau.
Deswegen fordert UMKEHR
STUTTGART, die Grund-
stiicksverwertung weitgehend
von der Bahnhofsfinanzierung
abzukkoppeln.

4.5.8

Stuttgart 21 als Hemm-
schuh fir die Regional-
entwicklung

Fiir die Regionalentwicklung
stellt Stuttgart 21 inder Tat eine
einmalige Chance dar. Aller-
dings nicht durch die investo-
renfreundliche Umwandlung
von notwendigen Bahnflichen;
vielmehr muf Stuttgart 21 in
ein Gesamtverkehrssystem ein-
gebettet werden, das den Anteil
des OPNV erhoht und den des
Stralenverkehrs reduziert, also
insgesamt verkehrsmengenneu-
tral ist.

Durch eine Modernisierung des
bestehenden Kopfbahnhofs
kann kostensparend ein moder-
nes. wachsenden Anspriichen
geniigendes Schienenverkehrs-
system geschaffen werden. Mit

Bankenkomplex vor dem Hbf als Vorgeschmack auf Stuttgart 21: Narrenfreiheit fiir GroBinvestoren?

der Einfiihrung eines landeswei-
ten Integrierten Taktfahrplanes
wird die Region besser erschlos-
sen und mit dem europiiischen
Hochgeschwindigkeitsnetz ver-
kniipft. Das schafft Standort-
und Erreichbarkeitsvorteile in
eineryollig neuen Qualitit. Dies
ist bereits in den kommenden 8-
10 Jahren moglich. Der Zeit-
vorsprung gegeniiber dem so-
genannten “Synergiekonzept”
ist dabei doppelt wirksam. Zum
einen kdnnen die Mobilitits-
und Standortvorteile schon bald
wahrgenommen werden. Zum
anderen kann der verkehrlich
kritischen Situation im Transit-
land DPeutschland nur mit mog-
lichst bald wirksamen integrier-
ten Verkehrskonzepten entge-
gengewirkt werden.

In der “Untersuchung der ver-
kehrlichen Auswirkungen wei-

Symboltrachtig: Bankenkomplex auf Tuchfihlung mit den Regionalverkehrsgleisen des Hauptbahnhofs
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terer Siedlungsentwicklungenin
der Region Stuttgart”™ (Schle-
gel, Spiekermann, Wimber,
Stuttgart 1994) wird zur Ver-
besserung des Modal Split die
Aufstockung des S-Bahn-Lei-
stungsangebotes durch zusiitz-
liche Eilziige vorgeschlagen.

Von gleicher Bedeutung fiireine
Verbesserung des Schienenper-
sonennahverkehrs ist die re-
gionweite Vertaktung und Ab-
simmung der Fahrpline. Zu-
sammen mit einer auf zentrale
Orte und Siedlungsschwerpunk-
tean Schienenwegen ausgerich-
teten Siedlungsentwicklung ist
dies der wesentliche “verkehr-
liche™ Schliissel zu einer um-
weltvertriiglichen und nachhal-
tigen Stadt- und Regionalent-
wicklung.

Daneben ist noch eine besonde-
re Problemlage der durch Stutt-
gart 21 zu erwartenden Effekte
im Verhiilinis Stadt und Region
Stuttgart zu beleuchten. Auf
dem zur Bebauung “freiwerden-
den” Gelidnde sollen 24.000 Ar-
beitspliitze entstehen. Es wird
immer der Eindruck erweckt,
diese wiirden zumindestin Stutt-
gart neu entstehen.
Tatsichlich diirfte es sich doch
cher um eine Verlagerung von
Arbeitsplitzen aus der Region
handeln. Es droht also ein kurz-
sichtiger, zerstorerischer Streit
mit Hilfe hochsubventionierter
Flichen zwischen Kommunen
der Region und der Stadt Stutt-
gart um fiktive Arbeitspliitze.
Die Betriebe freuen sich liber
die Geschenke, und der Steuer-
zahler drgert sich wegen der
verschenkten Milliarden.

UMKEHR STUTTGART 1996

Bild: I, Lehmann



Quelle: Fldchennutzungsplan

Bild: Landesbildstelle Wiirttemberg

DAS BESSERE STUTTGART 21

Pendlerbezieh

Heto Kt/ 1474
13a%e

Agen zwischen

Anteil
oPwy

46,5 %
37,6 %

Einpendier
Stuttgart
144 000
210 Doo

1987

PenTeratrame von
bzw mach Stullgeet

seslige inferne Pandigr-
siromg Twischen Teilrgumen

Pendler innertiolt der
erzelnen Telbume

18000 Paniier
SO0 Pandler
1000 Pendin
1007 Fragler

Largesiofit sind sSnliche
witerne Strome mil mehr
ofs 200 Pendlesn

Teirdume des inneren Andlysercumes:

1 Stuttgor!

2 HBoblngen/ Sindelfingen
3 Sudl Umland von B5bl/ Sindall,
L Filder

5 Essingen

B Remstal

7 Fellbach 7 Wablingen
8 Ludwigsburg

9 Bleligheim-Bissingen
16 Ditzingen
11 Leanberg

Weitere Zusammenhiinge zwi-
schen Stadt- und Regionalent-
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damit rund 11 Millionen Mark
pro Jahr an Steuereinnahmen
verloren. Bis zum Jahr 2000
rechnet die Landeshaupistadt
Stuttgart mit einem weiteren
Verlust von 20.000 Einwohnern,
das sind nochmal 30 Mio. Mark
an Steuereinnahmeverlusten,

Die Ursachen fiir die Abwande-
rung von Einwohnern sind fiir
Familien vor allem die man-
gelnde Lebens- und Umwelt-
qualitit gegeniiber dem Umland
sowie héhere Grundstiicksprei-
se und Mietkosten.

Vor diesem Hintergrund ist es
unverstindlich, daB die “Stiir-
kung der gesamten Region im
nationalen und internationalen
Wettbewerb™” zum Beispiel mit
einer Fortsetzung der verfehl-
ten Verkehrspolitik und der
weiteren Verteuerung noch vor-
handener Flichenreserven im
Oberzentrum bewirkt werden
soll.

Die zur Erlossteigerung im Syn-
ergickonzept cingeschlagene
Hochpreispolitik wird eher die
Abwanderung in das Umland
beschleunigen.

4.5.9

Fazit: Viele Risiken und
wenig Nutzen zum Preis
von 5 Milliarden Mark

Die derzeit verfolgte Strategie
zur Stadtentwicklung im Rah-
men des Projektes Stuttgart 21
ist aus stiidiebaulicher Sicht ab-
zulehnen, da sie zu viele offen-
sichtliche Risiken und Nachtei-
lebirgt. Diese liegen hauptsiich-
lich im Verwertungsdruck, der
engen Zeitgebundenheit und den
erforderlichen hohen Grund-
stiickspreisen.

Die in der Stadt und der Region
ausgewiesenen und geplanten
Flichen fiir Dienstleistungen.
Gewerbe und Industrie finden
in Stuttgart 21 eine Art “kro-
nenden” Abschluff: dahinter
steht die vollig unrealistische
Vision einer boomenden Regi-
on Stuttgart mit weit iiber 3
Millionen Einwohnern, die so
attraktiv ist, daBl sie Arbeits-
plitze aus Frankfurt, Miinchen,
London, Paris anzieht.

Soziale Segregation, Verkehrs-
zuwachs, Klimaverschlechte-
rung und Gefahren fiir Stadt-
bild und Immobilienmarkt sind
die absehbaren Folgen des Pro-
Jektes: den Risiken wird und
kann nicht durch regulierende
MaBnahmen begegnet werden.
Es ist stattdessen nach einer Lo-
sung zu suchen, die eine zeitlich
und preislich ungebundene Ent-
wicklung in kleinen Schritten
ermoglicht.

4.6
Finanzierung
und Wirtschaft-
lichkeit

4.6.1
Offentliches Interesse an
der Finanzierung

Trotz Privatisierung bleibt die
DB AG ein Monopolist, Des-
halb fithren Fehlkalkulationen
der DB AG nicht zu einer Ver-
schiebung der Marktanteile,
sondern zu erhohten Kosten fiir
die Kunden. Da die Trassen-
preise im Giiter- und Personen-
fernverkehr im harten Wetthe-
werb mit anderen Verkehrstrii-
gern stehen, kann die “DB AG
Bereich Netz” nur die Trassen-
preise fiir Regional- und Nah-
verkehr erhéhen.

Linder und Kommunen wer-
den sich nicht gegen diese er-
hohten Kosten wehren kiénnen
und sich gezwungen sehen,
uberhohte Trassenpreise fiirden
Offentlichen Personenverkehr
bezahlen zu miissen. So ist die
Kalkulation der DB nicht nur
wegen der Milliarden Mark
Zuschiisse der 6ffentlichen
Hand fiir den Bau von Stuttgart
21 von offentlichem Interesse.
Auch aufgrund dieser Folgewir-
kungen darf das Projekt nur wei-
terverfolgt werden, wenn eine
solide, von der 6ffentlichen
Hand unabhiingigere Finanzie-
rung nachgewiesen ist.

4.6.2
Angekiindigte
Arbeitsplatzeffekte

Laut Pressemeldungen hat das
Statistische Landesamt im Auf-
trag von Ministerprisident Teu-
fel und Verkehrsminister
Schaufler errechnet, daB durch
Stuttgart 21 wihrend der Bau-
zeit von 7 Jahren 4 200 Arbeits-
plitze geschaffen werden. Nach
dem GVFG-Bericht des Bun-
desverkehrsministeriums von
1994, 8. 5 wiirden die 5 Milliar-
den Mark bei der Investition in
“normale™ Bau- und Investiti-
onsvorhaben des oGffentlichen
Schienenverkehrs 10.200 Ar-
beitsplétze iiber 7 Jahre schaf-
fen — mehr als doppelt so viele
und damit eine Losung, die si-
cher in groBerem offentlichen
Interesse steht.
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4.6.3
Falsche Methodik und ein
negativer Kapitalwert

Die DB AG beauftragte die
“C&L Treuarbeit Deutsche Re-
vision”, Rentabilititsberech-
nungen fiir die geplante Finan-
zierung von Stuttgart 21 durch-
zufiihren.

Grundlage fiir die Berechnun-
gen sollte unter anderem eine
zwischen Bund und DB AG am
6.4.95 abgeschlossene “Rah-
menvereinbarung tiber Investi-
tionen in die Schienenwege der
DB AG” sein. Danach sind Wirt-
schaftlichkeitsrechnungen an-
hand der Kapitalwertmethode
nach Prof. Albach vorzuneh-
men.

Diese Methode berechnet die
Vorteilhaftigkeit von Investitio-
nen. Vereinfacht ausgedriickt
berechnet sich der Kapitalwert
aus der Differenz zwischen
kiinftigen Einnahmen und Aus-
gaben.

Die Gutachter von C&L Treu-
arbeit kommen bei Stuttgart 21
zu dem Ergebnis, dab sich “aus
dieserletztgenannten Rechnung
ein signifikant hoher negativer
Kapitalwert errechnen (wiir-
de).” (C&L Treuarbeit, Ergeb-
nis. Bericht Nr. 60110013, S.
6).

Die C&L Treuarbeit hat diesen
berechneten Kapitalwert zwar
nicht veroffentlicht, docherldft
sich mit Hilfe der vertffentlich-
ten Finanzplanung berechnen:
minus 1,16 Milliarden Mark
bezogen auf den 1.1.93, Die
unten erliuterten Korrekturen
ergeben sogar ein Defizit von
1,49 Milliarden Mark.

Da die eigentlich vorgeschrie-
bene Berechnungsmethode nach
Prof. Albach also keinen volks-
wirtschaftlichen Nutzen nach-
weisen konnte, wiihlten die Pro-
Jektverantwortlichen und Auf-
traggeber der C&L Treuarbeit
eine betriebswirtschaftliche Be-
rechnungsmethode. Wihrend
beider Interpretation volkswirt-
schaftlicher Ergebnisse ein gro-
Berer Bewertungsspielraum be-
steht, da gesellschaftliche In-
teressen unterschiedlich ge-
wichtet werden konnen, liefert
eine betriebswirtschaftliche Be-
rechnung formal klare Ergeb-
nisse: eine Rentabilitit ist vor-
handen oder eben nicht.
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4.6.4
Kriterien fir die Vergabe
offentlicher Mittel

Wiihrend die Methode von Prof,

Albach primiir Posten bertick-

sichtigt. die volkswirtschaftli-

che Relevanz haben, konnen bei
der betriebswirtschaftlichen

Berechnung alle Aspekie be-

riicksichtigt werden. die dem

Unternehmen — in diesem Fall

der DB AG -, aber eben nicht

der Volkswirtschaft niitzen:

Unter dieser Voraussetzung

konnten

» zinslose Darlehen der 6ffent-
lichen Hand einkalkuliert
werden — sie kommen dem
Privatunternechmen DB AG
zugute;

» Gewinne durch Grund-
stiickserlgse als Mehreinnah-
men eingeplant werden. Sie
nitzen dem Unternehmen,
sind jedoch volkswirtschaft-
lich bedeutungslos;

» die Mehreinnahmen aus den
dreiBig Jahren nach Bauen-
de — nicht wie in der verein-
barten Methode nach Prof.
Albach — direkt mit Bauan-
fang einkalkuliert werden.

Dieser letzte Punkt ist unter-
nehmerische bzw. kalkulatori-
sche Willkiir, begriindet mitder
langen Bauzeit. Doch diese liegt
beiallen Infrastrukturinvestitio-
nen vor und war damit den Ver-
tragspartnern bewulit, wie die
eigentlich verbindliche Rah-
menvereinbarung des Bundes-
verkehrsministeriums mit der
DB AGvom6. April 1995 zeigt.
Die DB AG kann Gelder fiirdas
Projekt also nur beantragen.
wenn sie es als betriebswirt-
schaftlich rentabel darstellen
kann — sonst kinnen keine 6f-
fentlichen Zuschiisse gewihrt
werden.

Die Entscheidungstriger miis-
sen sich vorwerfen lassen, dall
sie iiber Finanzmittel endgiilti-
ge Entscheidungen treffen bzw.
in der Rahmenvereinbarung zur
Finanzierung von Stuttgart 21
vom November 1995 schon po-
sitiv getroffen haben, die so nicht
einkalkuliertbzw. bewertet wer-
den diirfen. Neben der unge-
rechtfertigten Vergabe von of-
fentlichen Mitteln wird sonst
auch noch ein unwirtschaftli-
ches Projekt in Gang gebracht,

das spater weiter finanziert wer-
den muf — auf Kosten des Be-
triebsprogrammes und zu La-
sten der ganzen Region bzw.
des Landes.

4.6.5
Fehler und Mangel in der
Kalkulation

Den Beteiligten sind noch klei-

ne Ubertragungs- oder Rechen-

fehler unterlaufen. die in unse-
ren weiteren Berechnungen kor-
rigiert werden:

» Derberechnete zeitliche Ver-
lauf der Bodenerldse wurde
im Nachhinein auf die ver-
kiirzte Bauzeit tbertragen.
Dabei mufl von einer Bau-
zeitverkilirzung von mehr als
einem Jahr ausgegangen
worden sein. Im weiteren
wird eine Verkiirzung von
acht auf sieben Jahre ange-
nommen (zusitzliche offent].
Zuschiisse 19,3 Millionen
Mark).

» Die 6ffentlichen Zuschiisse
zum Beispiel nach dem 20-
Prozent-Programm des Bun-
des wurden nicht parallel zu
den anfallenden Kosten, son-
dern zu frith einkalkuliert
(zus. offentl. Zuschiisse
138.9 Millionen Mark).

» Eswurden Betriebsfithrungs-
kosten der falschen Variante
angesetzt. So entsteht nur
eine Differenz von jihrlich
249 anstatt 25.5 Millionen
Mark (zus. 6ffentl. Zuschiis-
se 5.5 Millionen Mark).

» Wennder Restwert der Inve-
stition nach 30 Jahren zu 15/
45 vereinnahmt wird, dann
miissen auch die restlichen
zinslosen oOffentlichen Dar-
lehen zuriickbezahlt werden
(zus. offentl. Zuschiisse 9.3
Millionen Mark),

» Ablosesummen fiir Mietfli-
chen sind in voller Héhe an-
zusetzen. Auch auf sie wur-
de ein 30prozentiger Ab-
schlag vorgenommen (zus.
offentl. Zuschiisse 40.0 Mil-
lionen Mark).

4.6.6
Rechtswidrige Finanzie-
rung durch Grunderltse?

Nach den gesetzlichen Rege-
lungen der Bahnreform geho-
ren Erlése aus nicht *bahnnot-
wendigen” Flichen der DB AG

dem Bundeseisenbahnvermo-
gen (BEV) des Bundes™ (Art. 1,
§ 20 und 26 des Gesetzes zur
Neuordnung des Eisenbahnwe-
sens. ENeuOG). Das heibt, de
jure kann die DB AG nach den
bisher Offentlich zugiinglichen
Informationen gar nicht (iber
diese Mittel verfiigen. Mit ih-
nen sollen Altschulden der DB
aus ihrer Zeit als Behorde ge-
deckt werden, die bei Griindung
der DB AG vollkommen vom
Bundeisenbahnvermogen tiber-
nommen wurden.

Das gilt auch fiir die angestreb-
ten 2,175 Milliarden Mark Er-
16se aus den freiwerdenden —
und dann nicht mehr bahnnot-
wendigen — Grundstiicken bei
Stuttgart 21. Sie konnten also
nach Rechtslage nicht direkt zur
Reinvestition veranschlagt wer-
den. Damit ist die Finanzierung
des gesamten Projektes in Fra-
ge gestellt.

4.6.7
Weitere finanzielle Risiken

Ein grofler Teil der Finanzie-
rung von Stuttgart 21 soll durch
Grundstiickserlose gedeckt wer-
den. Vorhandene Risiken for-
muliert die C&L Treuarbeit in
ihrem im Auftrag der DB AG
erstellten Gutachten “Projekt

Stuttgart 21, Vorprojekt; Zu-

sammenfassender Ergebnisbe-

richt Nr. 60 110013 vom 10.

Oktober 1995;

» “Nicht beriicksichtigt sind
eventuell zu beseitigende
umweltbedingte Altlasten. da
die damit zusammenhiingen-
den Aufwendungen aus heu-
tiger Sicht nicht abzuschiit-
zen sind.” (S. 13)

» “Eine steuerliche Belastung
dieser Gewinne aus Anlagen-
verkdufen wurde inder Rech-
nung unberiicksichtigt gelas-
sen.” (S. 15)

» Der Bewertungsstichtag fiir
die Grundstiickserlose war
der 31.12.1994, die Investi-
tionen wurden zum 1,1.1993
ermittelt (S. 9) - eine Diffe-
renz von 2 Jahren, die mit
der allgemeinen Inflations-
rate iiber 2 Jahre von ca. 5
Prozent an “Positivrechnen™
der Ergebnisse veranschlagt
werden kann, bei insgesamt
4.9 Milliarden Mark Kosten
eine Summe vonca. 250 Mil-
lionen Mark.
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4.6.8

Die Zuschiisse aus
offentlichen Mittein zu
Stuttgart 21

Mittel aus dem Bundesver-
kehrswegeplan (BVWP)

Fiir den Neubau der Strecke
Stuttgart-Ulm wurden im
BVWP 886 Millionen Mark fiir
den Abschnitt Stuttgart-Wend-
lingen veranschlagt. Diese wer-
den zur Hiilfte als Zuschul} und
zur Hiilfte als riickzahlbares
zinsloses Darlehen fiir das Pro-

jekt Stuttgart 21 zur Verfiigung
gestellt.

Diese Riickzahlung ist im Bun-
desschienenwegeausbaugesetz
(BSchwAusbG) geregelt und
bemifit sich nach der jahrlichen
Abschreibung. oder falls das
Projekt nur zum Teil “im unter-
nehmerischen Interesse™ (der
DB AG)ist,nach dessen Anteil.
Mit der obigen Aufteilung wird
das unternehmerische Interesse
der DB AG mit 50 Prozent der
Fernverkehrsinvestition ange-
nommen, und diesen Teil muf}

Verantwortlich fiir Stuttgart 21: Landesverkehrsminister Hermann Schaufler, Bundesverkehrsminister Matthia
Wissmann, Ministerprésident Erwin Teufel, Oberblirgermeister Manfred Rommel und DB-Vorstand Heinz Dirr

die DB AG wieder zurtickzah-

“len. Nun sind aber die Mehrer-

lose des Fernverkehrs bei Stutt-
gart 21 schonanderweitig, ndam-
lich zur direkten Finanzierung
durch Zins- und Schuldentil-
gung von Bankkrediten verplant
und konnen somit nicht zur
Riickzahlung an den Staat ver-
wandtwerden. Konsequenz dar-
aus wire eine Erhdhung der
Nahverkehrs- und Trassenprei-
se der DB AG in threm Mono-
polbereich gegeniiber dem Land
Baden-Wiirttemberg. Damit
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miibite der Schienennah- und Re-
gionalverkehr des gesamten
Landes die Fehlkalkulation bei
Stuttgart 21 bezahlen.

Im BVWP sind auflerdem 20
Prozent der Gesamtinvestitio-
nen fiir Schieneninfrastruktur
fiirNahverkehrsvorhabenreser-
viert und werden de facto nach
einem bestimmten Schliissel auf
die einzelnen Bundeslinder ver-
teilt, die diese Mittel als zinslo-
se Darlehen vergeben. Fiir Stutt-
gart 21 werden daraus 350 Mil-
lionen Mark zur Verfiigung ge-
stellt — die gesamten Mittel fiir
Baden-Wiirttemberg von fiinf
Jahren und ebenso riickzahlbar
wiedie Hilfte des Fernverkehrs-
zuschusses.

Mittel aus dem Gemeinde-
verkehrsfinanzierungsgesetz
(GVFEG)

Fiirdas Projekt Stuttgart 21 sol-
len Nahverkehrsmittel in Hohe
von insgesamt 500 Millionen
Mark aus Mitteln des GVFG als
Zuschuf vergeben werden (incl.
Komplementirmittel. s. u.). Fiir
Schienenvorhaben iber 100
Millionen Mark existiert ein
Bundesprogramm, das sicher-
stellen soll, daB wegen derarti-
ger GroBprojekte die anderen
Vorhaben in einem Bundesland
nicht zuriickgestellt werden
miissen.

Die fiir die Aufnahme in dieses
Programm notwendigen volks-
wirtschaftlichen oder politi-
schen Kriterien werden nicht
erfiillt, so daB Stuttgart 21 mit
Mitteln aus dem entsprechen-
den Landesprogramm finanziert
werden muB (siche 4.6.2). Die-
se konnen vom Landesverkehrs-
ministerium selbst zugeteilt
werden.

Es stehen allerdings ab 1997
nurnoch ca. 230 Millionen Mark
GVEG-Mittel pro Jahr fiir den
offentlichen Verkehr in Baden-
Wiirttemberg zur Verfiigung,
aus denen verschiedenste Mali-
nahmen, vom Stuttgarter Stadt-
bahnausbau iiber grofie Nahver-
kehrsausbaumalBnahmen in
Hohe von mehreren hundert
Millionen Mark in Ulm, Heil-
bronn und Freiburg bis zur Be-
zuschussung beim Kauf von
Omnibussen fiir den oOffentli-
chen Verkehr im ganzen Land,
finanziert werden miissen/sol-
len.
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Fraglich bleibt, ob iiberhaupt
GVFG-Mittel in dieser Hohe
verwendet werden diirfen. So
verbuchte zum Beispiel die C&L
Treuarbeit in ihrem Gutachten
fiir die DB AG nur 176 Millio-
nen Mark der gesamten Investi-
tionen als reine Investitionen
fiir den Nahverkehr.
Insofernist fraglich, ob das Pro-
Jjekt iiberhaupt nach § 2.2 des
GVFG inder gewiinschten Hishe
gefordert werden darf, denn ei-
gentlich ist das nur zulissig fiir
den “Bau oder Ausbau von Ver-
kehrswegen, ... die dem 6ffent-
lichen Personennahverkehr die-
nen”,

Ein weiterer Stolperstein diirfte
§ 3.la sein: “Voraussetzung fiir
die Férderung ist, daB das Vor-
haben nach Artund Umfang zur
Verbesserung der Verkehrsver-
hilinisse dringend erforderlich
ist.”

Komplementirmittel zum
GVFG

Diese Komplementirmittel in
Héhe von 200 Millionen Mark
miissen vom Land Baden-Wiirt-
temberg (125 Millionen Mark).
von der Region Stuttgart (ca. 50
Millionen Mark) und von au-
Berhalb der Region liegenden,
nach Ansicht des Verkehrsmi-
nisteriums von Stuttgart 21 pro-
fitierenden Kommunen (ca. 25
Millionen Mark) aus den lau-
fenden Haushalten aufgebracht
werden.

Interessant dabei ist, daf die
betroffenen Kommunen bis jetzt
von dem ihnen zugedachten
“Gliick” offiziell noch gar nichts
wissen.

MiBbrauch von Regionali-
sierungsmitteln

Ausdiesen Mitteln, die das Land
Baden-Wiirttemberg im Zuge
der Bahnreform vom Bund er-
hilt, sollen 200 Millionen Mark
fiir das Projekt Stuttgart 21 ver-
wendet werden.

Eigentlich erhilt das Land diese
Mittel fiir die Finanzierung des
Ausbaus des Regional- und Nah-
verkehrs auf der Schiene. Die
Finanzierung von Stuttgart 21
ausdiesem Topfstellt damiteine
weitere “Zweckentfremdung”
von Finanzmitteln dar, die fiir
den Offentlichen Nahverkehrin
ganz Baden-Wiirttemberg vor-
gesehen sind.
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Baukostenerhéhungen

Bis zu einer Hohe von 170 Mil-
lionen Mark sollen diese die
Stadt Stuttgart und das Land
iibernehmen. Derartige Kosten-
steigerungen sind bereits im
Laufe der Gutachten der DB
AG “aufgetaucht”, wurden aber
durch einen “kleinen Rechen-
trick” versteckt;

Wiihrend die Baukosten in der
Machbarkeitsstudie zum Preis-
stand 31.12.93 (C&L Treuvar-
beit/Primissen, Ergebnis. Be-
richt 40 11 876, Seite 4 Pkt. 9)
angegeben wurden, werden sie
inderRahmenvereinbarung und
im Vorprojekt zum Preisstand
1.1.93 festgesetzt (C&L Treu-
arbeit, Ergebnis. Bericht Nr.
60110013, S. 9 Pkt. 1).

Die Baukosten wurden fiir eine
Bauzeit von acht Jahren berech-
net, jedoch werden im Finan-
zierungskonzept nur die in sie-

ben Jahren Bauzeit anfallenden
Zinsen berechnet — die notwen-
dige aufwendigere Logistik und
sonstiger Aufwand wird nicht
aufsummiert. Dieser Mehrauf-
wand wird im Vorprojekt je-
doch benannt: “Eine Verkiir-
zung der Bauzeit um ein Jahr ...
fiihrt zu eingesparten Bauzin-
sen in Hohe von ca. 270 Millio-
nen Mark bis 340 Millionen
Mark,

Das bedeutet allerdings auch,
daB fiir die Verkiirzung der Bau-
zeit in diesem Rahmen eventu-
elle Mehraufwendungen zu ver-
treten sind™ (Vorprojekt, Gut-
achten Betriebs-/Gesamtwirt-
schaftliche Bewertung, Seite
41).

Fazit

Die bisherigen Berechnungen
des Projektes Stuttgart 21 ent-
hielten einige Fehler. Damit das

Projekt von der DB AG weiter-
verfolgt werden kann, sind zu-
sitzliche — vermutlich 6ffentli-
che — Gelder in Hohe von |
Milliarde Mark notwendig. Da-
mit sind aber immer noch nicht
die Risiken der Grundstiickser-
lose. Zinsentwicklung, Erloszu-
ordnung und Baukostensteige-
rung beriicksichtigtbzw. gelost.
Die Entwicklung des Schulden-
standes ohne diese weiteren
Gelder ist dramatischer Aus-
druck dieser Situation.

Die momentane Planung von
Stuttgart 21 kommt die 6ffentli-
che Hand 1.5 Milliarden teurer
als die nachfolgend dargestellte
Variante LEAN Grundstufe.
Diese 1.5 Milliarden Mark &f-
fentliche Gelder fiir das Frei-
raumen des Bahnhofgelindes
sind die pure Verschwendung
von Steuermitteln (siche auch
Graphik auf S. 21),

5. Alternative Varianten

5.1
Einfilhrung

Als Alternative hat UMKEHR
STUTTGART im wesentlichen
zwei verschiedene Vorschlige
erarbeitet: Das Konzept Stutt-
gart 21 — LEAN sieht vor, den
Kopfbahnhofbeizubehaltenund
zu modernisieren. In der Vari-
ante Stuttgart 21 —-KOMBI wird
nur der Fernverkehr in den
Durchgangstunnel verlegt, der
Regionalverkehr bleibt oberir-
disch.

Die vielfiltigen Interdependen-
Zen von Stuttgart 2] zu Stadt-
und Regionalentwicklung, zum
Finanzmarkt und zur Verkehrs-
entwicklung zeigen, daB ein
derartiges GroBprojekt nur als
Stufenkonzept betrieben werden
kann. Dies heiBt, daB in jeder
Projektphase Korrekturen zur
Anpassung an neue Entwick-
lungen vorgenommen werden
konnen, aber einzelne Schritte
des Konzepts fiir sich schon
verkehrlich eine eigenstindige
Verbesserung darstellen (Prin-
zipder “lernfdhigen” Infrastruk-
tur).

Die vorgeschlagenen Alternati-
ven LEAN und KOMBI verste-

hen sich daher als Stufenkon-
zepte. Beschrieben ist jeweils
eine Grundstufe. die bei glei-
chem Betriebsplanals Vergleich
zu Stuttgart 21 dient, sowie eine
Ausbaustufe, die eine Zielopti-
on fiir einen schrittweisen Aus-
bau der Grundstufe darstellt.
Dieser Ubergang von Grund-
Zu Ausbaustufen kann und soll
in mehreren Einzelschritten
nach verkehrlichem Bedarf, fi-
nanziellen Moglichkeiten und
in Anpassung an die aktuellen
Erfordernisse und Rahmenbe-
dingungen geschehen.
Zentraler Baustein des Stufen-
Konzepts ist die Anbindung an
die Schnellfahrstrecke nach
Ulm. Weitere Ausbauten bei den
Zulaufstrecken und im Gleis-
vorfeld kénnen dann nach Be-
darf schrittweise hinzugebaut
werden, Die Alternativen sind
als Grund- und Ausbaustufen
entwickelt worden. Die Grund-
stufen beinhalten hierbei:

» Neubaustrecke Stuttgart Hbf
bzw. Untertiirkheim - Wend-
lingen mit Abzweig zum
Flughafen;

» Filderkonzept mit Neckartal-
bahnhof Wendlingen, Neu-
baustrecke Bernhausen — Den-
kendorf und Rohrer Kurve:

> Modernisierung des Abstell-
bahnhofs am bisherigen
Standort.

Die beiden Grundstufen miis-

sen in der Raumordnung als

gleichwertige Alternativen zu

Stuttgart 21 abgewogen werden.

Die Ausbaustufen gehen hinge-
gen dariiber hinaus und bewei-
sen, dalf mit relativ geringem
Mehraufwand—und immernoch
wesentlich giinstiger als bei
Stuttgart 21 — der Stuttgarter
Hauptbahnhof als leistungsfi-
hige Drehscheibe fiir einen sehr
guten ITF und fiir eine deutli-
che Verbesserung im Regional-
verkehrausgebaut werden kann,
wiihrend Stuttgart 21 diese Mog-
lichkeiten weitgehend verbaut.

52
LEAN-Variante,
Grundstufe

5.2.1
Ausbau des Bestandes

Verschiedene konkrete Planun-
genund Vorhaben der DB wur-
den zu einem LEAN-Konzept
(schlanke Infrastruktur) weiter-
entwickelt:
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» Vermarktung der freiwer-
denden Fldchen (Wagengut-
bahnhof, Nordbahnhof und
Teile des Abstellbahnhofs);

> Ertiichtigung des Bahnhof's
im Gleisvorfeld fiirnoch bes-

sere Leistungsfihigkeit:

» Einsatz eines modernen Be-
tricbskonzepts (kein Lok-
wechsel, Durchbindung der
Ziige, strenger Taktverkehr).

5.2.2
Baukonzept Grundstufe

Verbesserungen im Haupt-
bahnhof

Im Hauptbahnhof werden neue
alternative Ein-/Ausfahrwege
geschaffen, um sicherzustellen,
daB Ein-/Ausfahrien in der Re-
lation Zuffenhausen—Cannstatt
die Gleise 13 bis 16 und Cann-
statt — Zuffenhausen die Gleise
8 bis 12 nutzen kbnnen. Zusiitz-
liche Weichenverbindungen im
Vorfeld sichemn eine ausreichen-
de Zahl von Parallelfahrmig-
lichkeiten der neuen Ein-/Aus-
fahrwege. Weiterhin wird Gleis
2 an die Gidubahn-Ein-/ausfahrt
und Ausfahrt S-Bahn Bad Cann-
stattangebunden. Die Bahnstei-
ge selbst kénnen unveriindert
belassen werden. da sie ausrei-
chende Nutzlingen aufweisen:
Durch den Umbau im Vorfeld
des Hauptbahnhofs koénnen
Fahrwege fiir 80 km/h herge-
richtet werden und die wichti-
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gen Regelfahrwege mit 60km/
h-Weichen ausgestattet werden.
Zusammen mit der bereits reali-
sierten gestuften Geschwindig-
keitssignalisierung (30 km/herst
ab Bahnsteigende) entstehen
damit schnelle Ein- und Aus-
fahrten im Stuttgarter Haupt-
bahnhof.

Mit signaltechnischen Aufrii-
stungen kann die FahrstraBen-
aufldsung verbessert und die
Moglichkeit der Vorwahl von
FahrstraBen geschaffen werden.
Damit wird der ganze Betriebs-
ablauf flexibler. SchlieBlich
kann das Ankiindigen von Aus-
fahrten zu einer schnellen Zug-
abfertigung und weniger “ste-
henden” Fahrstrafen fiihren.

Weitere Mafinahmen

Die Neubaustrecke Untertiirk-
heim - Mettingen wird entspre-
chend den fritheren DB-Planun-
gen (H-MINUS) realisiert.

Zur Verbesserung der Betriebs-
qualitit und Realisierung von
3-Minuten-Zugfolgen auf den
Zulaufstrecken ist die Einfiih-
rung des Halbregelabstandes der
Signale (alle 500 bis 600 m ein
Blocksignal) notwendig.

Der Abstellbahnhof kann mit
denselben Funktionen, wie bei
Stuttgart 21 in Untertiirkheim
vorgesehen, auch am bisheri-
gen Standort realisiert werden.
Es verbleiben die Anlagen ent-
lang der Zuffenhausener und

Cannstatter Gleise, wiihrend in
der Mitte eine neue Dreiecks-
fliche von ca. 15 Hektar frei
wird. Diese kann dem Rosen-
steinpark zurlickgegeben wer-
den.

Der zu bauende Neckartalbahn-
hof Wendlingen verkniipft die
Neubaustrecke (Stuttgart —)
Denkendorf — Wendlingen —
Ulm mit den Strecken Plochin-
gen—Niirtingenund der S-Bahn
nach Kirchheim/Teck., Er sollte
nordlich der Autobahn (neue S-
Bahn-Trasse) und siidlich von
Wendlingen angelegt werden.

Der Flughafen wird iiber eine
eingleisige Strecke. die auf der
Héhe von Scharnhausen ab-
zweigt und entlang von L 1204
und BAB 8 zum vorhandenen
Flughafen-S-Bahnhof fiihrt. an-
gebunden.

Die geplante S-Bahn wird von
Bernhausen weiter zur Neubau-
strecke nach Denkendorf ge-
fiihrt, S-Bahn-Stationen entste-
hen in Sielmingen, Neuhausen
und Denkendorf (Rasthof; noch
vor der Einmiindung).

Die Rohrer Kurve wird zwei-
gleisig mit niveaugleicher Aus-
fadelung aus der Filderstrecke
und niveaufreier Einféidelung in
die Strecke nach Boblingen (wie
bei Stuttgart 21) ausgefiihrt.

Baukosten
Die Baukosten betragen im
Hauptbahnhof 124 Millionen

Mark, weiterhin 175 Millionen
Mark fiir die Modernisierung
des Abstellbahnhofs und 63 Mil-
lionen Mark fiir die Zulaufstrek-
ken. Die Neubaustrecke Unter-
tiirkheim — Wendlingen mit
Neckartalbahnhof Wendlingen,
Abzweig Flughafen. Neubau-
strecke Flughafen — Denkendorf
und Rohrer Kurve erfordert In-
vestitionen von 1,551 Milliar-
den Mark. Insgesamt entstehen
Kosten von 1,812 Milliarden
Mark fiir Investitionen in neue
Bahnanlagen.
Nichtberechnetsindin den Bau-
kosten die Ausstattung der Neu-
baustrecke Bernhausen — Den-
Kendorf mit S-Bahn-Stationen
(Sielmingen, Neuhausen, Den-
kendorf), die Ausriistung der
Giiubahn fiir NEITEC (bereits
im ITF notwendig) und die S-
Bahn-Station Mittnachtstrale
(eigene Rentabilitidtnotwendig).
Die Planungs- und Bauzeit ist
mit 7 Jahren angenommen. Da-
mit steht die Variante LEAN
fiinf Jahre friiher als Stuttgart
21 zur Verfiigung und kann zeit-
gleich mit der Neubaustrecke
Wendlingen — Ulm in Betrieb
genommen werden, so daB in
Wendlingen keine Provisorien
notwendig sind.

5.2.3

Betriebskonzept
Grundstufe

Das Betriebskonzept fiir die
Grundstufe basiert auf dem Be-
triebsprogramm von Stuttgart
21.

Fernverkehr

Das Fernverkehrskonzept ori-

entiert sich maBgeblich am heu-

tigen Zustand. Gegeniiber dem

Status quo sind folgende Ange-

bot neu:

» ICE: 3 Ziige und nicht 2,5 je
Stunde von Rhein-Neckar;

» ICE: 3 statt 2 Ziige und Stun-
de nach Miinchen:

> IR: stiindlich statt 2stiindlich
nach Ziirich;

» IR: stiindlich statt 2stiindlich
nach Bruchsal — Karlsruhe:;

» IR; 2stiindlich statt unregel-
miiBig nach Schwiibisch Hall
— Niirnberg (bereits fest fiir
1998 vorgesehen).

Weiterer Unterschied in der

Bedienungskonzeption ist die

Verlegung des InterRegios nach

Ulmauf die Neubaustrecke. Auf
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Schematischer Gleisplan

Das bessere Stuttgart 21

S 21 LEAN

Grundstufe

Kopibahnhof mit Bestandsoptimierung
Einbindung in Integralen Taktfahrplan
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diese Weise erhilt der Raum
Wendlingen einen Fernver-
kehrsanschlufl, und es kann die
schnelle Umsteigeverbindung
Flughafen — Ulm, Esslingen-
Plochingen — Ulm und Tiibin-
gen — Ulm via Wendlingen ge-
sichert werden,

Aufgrund des stiindlichen In-
terRegios nach Bruchsal -
Karlsruhe 1iBt sich eine schnel-
le Verbindung nach Straliburg —
Paris realisieren. Durch “Lini-
entauscher”™ kann dann diese
Verbindung nach Miinchen —
Wien durchgebunden werden.

Regionalverkehr

Nach Tiibingen verkehren 4
Ziige pro Stunde statt 2 bis 3
Ziigen je Stunde iiber die Neu-
baustrecke (je 2 als SE mit allen
Halten ab Wendlingen und 2 als
RE mit wenigen Halten und
Weiterfiihrungen zum Beispiel
nach Sigmaringen). Die Ziige
iiber Plochingen nach Tiibin-
gen verkehren hingegen nicht
vom Hauptbahnhof, sondern
von Vaihingern/Enz — Ludwigs-
burg — Stgt.-Miinster — Unter-
tiirkheim — Esslingen. so wie es
im Integralen Taktfahrplan
nordl. Baden-Wiirttemberg vor-
gesehen ist. Diese Ziige vermit-
teln in Ludwigsburg und Plo-
chingen Korrespondenzen auf
die Ziige Heilbronn — Stuttgart
und Stuttgart — Geislingen. Die
Ziige konnen tiber Wendlingen
nach Kirchheim — Lenningen
bzw. Weilheim und in Vaihin-
gen/Enz nach Enzweihingen
durchgebunden werden. Das
Filstal besitzt mit einem stiind-

lichen RegionalExpress und ei-
nem halbstiindlichen StadtEx-
press (bei Stuttgart 2| nur stiind-
lich vorgesehen) nach Geislin-
gen sehr schnelle Verbindun-
gen.

Wichtige Durchbindungen Kon-

nen im Regionalverkehr reali-

siert werden:

» stdl. RE Karlsruhe — Stutt-

gart — Ulm (mit Korrespondenz

zum [CE):

» 2-stdl. RE Heilbronn — Stutt-
gart (Fernverkehrsknoten) —
Aalen;

» Y55tdl. SE Heilbronn — Stutt-
gart (CityBahn-Knoten)-
Wendlingen — Tiibingen:

» Y2 stdl. SE Horb / Freuden-
stadt — Stuttgart (CityBahn-
Knoten) — Geislingen;

» stdl. RE/SE Heilbronn —
Stuttgart (CityBahn-Knoten)
— Aalen.

S-Bahn

Der S-Bahn-Verkehr bleibt ge-
geniiber dem Fahrplan 96/97
unveriindert (also auch kein Li-
nientausch Flughafen/Herren-
berg wie bei Stuttgart 21). Al-
lerdings werden die Zwischen-
taktziige der S1 ab Mettingen
iiber die Neubaustrecke zum
Flughafen und weiternach Bib-
lingen geleitet, wofiir ein zu-
sédtzliches Fahrzeug benotigt
wird. Damit entsteht ein ganz-
tagiger 15Min.-Rhythmus Bib-
lingen — Stuttgart. Der Ausfall
der S-Bahnen zwischen Mettin-
gen und Plochingen kann durch
Ziige von Plochingen nach Un-
tertiirkheim (dort Anschlufs von/
zur S-Bahn) — Stgt.-Miinster —

Knotensystematik
Richtung/Zeit| 00 15 30 45
Mannheim/ 2 ICE, - ICE -
Heidelberg 2stdl. IR
Minchen 2ICE; IR - ICE -
Karlsruhe IR - RE -
Nurnberg IR - - -
Zrich IR - - -
Pforzheim IR - RE -
Heilbronn RE SE - SE
Tibingen RE SE RE SE
Geislingen - SE RE SE
Horb IR SE - SE
Aalen IR/RE SE - SE
Schw. Hall 2stdl.IR SE - SE
Flughafen - S-Bahn - S-Bahn
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Ludwigsburg) kompensiert wer-
den. Weiterhin erhiilt Esslingen
durch die halbstiindliche City-
Bahn nach Stuttgart Hbf effek-
tiv 4 Verbindungen pro Stunde
mit Stuttgart.

Vom Flughafen und Bernhau-
sen wird die S2 und bei Bedarf
auch die 83 nach Bernhausen —
Denkendorf und Wendlingen
verlingert, um dort die An-
schliisse nach Ulm, Plochingen-
Esslingen, Tiibingen und Kirch-
heim/Teck herzustellen. Die
Verlingerung iiber Bernhausen
nach Wendlingen bedingt je Li-
nie einen Mehrbedarf von ei-
nem Fahrzeug.

Integraler Takt

Die vorgesehenen Fahrlagen
orientieren sich an den auch im
DB-Konzept zu Grunde geleg-
ten Daten fiir die Zwischenstufe
des ITF, dessen Einfiihrung fiir
1998 vorgesehen ist. Aufgrund
der Optimierungen im Detail
konnen allerdings die Umstei-
gezeiten gegeniiberden DB-Pla-
nungendeutlich verbessert wer-
den.

Die mittleren Umsteigezeiten
als Indikater der Giite der An-
gebotsplanung in einem Kno-
tenbahnhof erreichen mit 10.0
Minuten im Regionalverkehr
und 12,1 Minuten im Fernver-
kehr schon wesentlich bessere
Werte als der derzeitige Zustand
und vor allem das Betriebskon-
zept von Stuttgart 21.

5.3
KOMBI-Variante,
Grundstufe

5.3.1

Das Original der Heimerl-
Trasse

Die Alternative KOMBI bedeu-
tet, daB die Idee eines querlie-
genden Tiefbahnhofs mit der
Nutzung der vorhanden Anla-
genkombiniert wird, Diese Idee
entspricht damitderurspriingli-
chen Heimerl-Trasse Stuttgart
— Ulm. die direkt von Stuttgart
Hbf ausgehend. eine Neubau-
strecke auf die Fildern vorsieht.
Die KOMBI-Losung geht aber
davon aus. dab der Anschluld an
die bestchenden Anlagen im
Bereich der Uberfiihrung iiber
die WolframstraBie erfolgt. Auf

diese Weise kann Rampe und
Anschluff auf bestehendem
Bahngelinde realisiert werden
undein Anschlul des Tiefbahn-
hofs an den Abstellbahnhof und
spiter auch der Cannstatter
Strecke hergestellt werden. Wei-
terhin wird durch den nahen An-
schlull ein sechsgleisiger Aus-
bau der Strecke Hbf — Stamm-
heim ermoglicht. Der Abstell-
bahnhof wird am vorhandenen
Standort modernisiert.

Durch die geringeren Ausmabe
des nur viergleisigen Tiefbahn-
hofs mit zwei Bahnsteigen kon-
nen die Auswirkungen auf die
Bebauung Heilbronner Strabe
und die Stadtbahnstation Staats-
galerie deutlich reduziert wer-
den. Auch liBt sich der Bau
ohne grobere Beeintriichtigun-
gen im Bestandsbahnhof reali-
sieren.

5.3.2
Baukonzept Grundstufe

Der Hauptbahnhof erhiilt ei-
nen neuen viergleisigen Tief-
bahnhof (12 Meter unter den
vorhandenen Gleisen) mit zwei
mittigen Bahnsteigen (420 Me-
ter lang). Die Bahnanlagen lie-
gen unter dem SchloBgarten im
rechten Winkel zu den vorhan-
denen Anlagen. Die Bahnsteige
crhalten Zuginge vom Parkzwi-
schengeschol, von neuen Ver-
teilerebenen, die aus der grofien
und kleinen Schalterhalle (Stra-
Benniveau) zugingig sind, und
von der Stadtbahn-Station
Staatsgalerie. Im Bereich des
SchloBgartens und der ggf. frei-
gerdumten Fliche im Kopfbahn-
hof erhiilt der Tiefbahnhof Ta-
geslichtkuppeln. Weitere Be-
lichtungen und Beliiftungen
konnen iiber Schiichte bei den
Gepiickbahnsteigen angelegt
werden. Der Anschlufi des Tief-
bahnhofs erfolgt iiber einen
zweigleisigen 300-Meter-Bo-
gen unter der Heilbronner Stra-
fie zu einer Rampe im Bereich
des Wagengutbahnhofs.

Prinzipiell ist es moglich, bei
der Realisierung der KOMBI-
Losung sechs Bahnsteiggleise
im Kopfbahnhof aufzugeben.
Hierzu sind die Gleise 1-6 oder
11-16 moglich. Aus verkehrli-
cher Sicht wiire zu empfehlen.
die Gleise 11 bis 16 abzuriiu-
men, da bei den Gleisen 1-10
ein kurzer S-Bahn- und Stadt-
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bahn-Ubergang gewiihrleistet
ist. Auf den Gleisen 1-10 sind
ausreichend lange Bahnsteige
vorhanden (zweimal {iber 400
Meter). Allerdings muf hier das
Vorfeld gidnzlich neu angebun-
den werden, withrend bei den
Gleisen 7-16 gewisse Grund-
strukturen beibehalten werden
konnten.

Bei den Zulaufstrecken und
dem Abstellbahnhof werden
dieselben Mafinahmen wie bei
der LEAN-Grundstufe (s.0.) er-
griffen.

Dic Neubaustrecke wird zwei-
gleisig vom Tiefbahnhof aus zu
den Fildern entsprechend Stutt-
gart 21 oder ggf. mit einer flug-
hafenfernen Trasse realisiert.
Die Trasse verlduft ab Errei-
chen der Autobahn parallel zu
ihrnach Denkendorf und Wend-
lingen. Der Flughafen erhiilt bei
Hohenheim bzw. Kemnat einen
mittig ausgefidelten eingleisi-
gen Abzweig.

Die iibrigen Mafinahmen wer-
den wie bei der LEAN-Grund-
stufe ausgefiihrt.
Hauptbrocken bei den Kosten
ist der Bau des viergleisigen
unterirdischen Querbahnhofs.
Dieser verschlingt fast 2/3 der
Kosten des achtgleisigen Bahn-
hofs von Stuttgart 21, Allerdings
fallen die Zulaufstrecken deut-
lich giinstiger aus. Im Haupt-
bahnhof werden 1,022 Milliar-
den Mark benétigt. Zulaufstrek-
ken, Abstellbahnhof sowie Fil-
derkonzept entsprechen der
LEAN-Variante. Die Strecke
Hbf — Denkendorf erfordert
Kosten von 768 Millionen Mark.
Insgesamt erfordert die KOM-
BI-Lésung in der Grundstufe
Investitionen von 2,836 Milli-
arden Mark.

Die Planungs- und Bauzeit ist
mit 10Jahren angenommen. Die
Inbetriebnahme erfolgt somitim
Sommer 2006 noch weitgehend
zeitgleich zur NBS Wendlin-
gen — Ulm. Gegebenenfalls er-
spart hier eine Synchronisation
der beiden Abschnitte anson-
sten notwendige Provisorien.

5.3.3

Betriebskonzept Grund-
stufe

Das Bedienungskonzept der
KOMBI-Grundstufe entspricht
weitgehend dem der LEAN-
Grundstufe. Folgende Anderun-
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gen mubten zur Beriicksichti-

gung des Durchgangsbahnhofs

eingearbeitet werden:

>» Die Fahrzeiten von IR nach
Ulm, RE und SE nach Tii-
bingen werden dem schnel-
leren Fahrweg angepalt;

» Nach Flughafen — Béblin-
gen verkehrt nicht die S-
Bahn, sondern RE-Ziige, die
von Heidelberg — Miihlacker
bzw. Heilbronn kommen.

Durch die genannten MaBnah-

men wird eine Fahrzeit Haupt-

bahnhof — Flughafen von 8 Mi-

nuten und ein direkter Anschluf3

zum InterRegio in Boblingen
nach Ziirich erreicht, wihrend
in LEAN hier nur Anschliisse
von der S-Bahn auf die Stadt-

Express-Ziige nach Horb beste-

hen. Die Durchbindungen kén-

nen unverindert gegentiber der

LEAN-Grundstufe bleiben.

Durch die weitgehend gleichen

Fahrlagen entsprechen auch die

Umsteigezeiten iiberwiegend

der LEAN-Grundstufe.

5.4
Ausbaustufen
von LEAN und
KOMBI

5.41
Baukonzepte der Ausbau-
stufen

Die Strecke Stuttgart Hbf -
Stammheim erhiilt bis zum
Abzweig der Neubaustrecke
nach Mannheim zwel weitere
Gleise, um den grofiten Engpal3
im Netz des GroBraums Stutt-
gart zu beseitigen. Der sechs-
gleisige Ausbau nach Stamm-
heim kann kostengiinstig reali-
siert werden (ca. 360 Millionen
Mark). Zwischen Stuttgart und
Cannstatt wird cin fiinftes Gleis
notwendig. Die Neckarbriicke
wird nérdlich um 1 Gleis erwei-
tert. Im Zuge einer Verbesse-
rung des Gleisvorfeldes ent-
fillt das Gleis 15/16 zu Gunsten
einer Verlingerung der Bahn-
steige 13/14 auf 420 m. Die
Gleise werden durch Schaffung
weiterer Weichenstralien viel-
filtiger an die Ein- und Aus-
fahrgleise angebunden, so daf3
ein Maximum an konfliktfreien
FahrstraBen geschaffen wird.

Die Baukosten betragen fiir die

Verbesserungen im Gleisvor-
feld 152 Millionen und fiir zwei
zusitzliche Gleise nach Stamm-
heim 356 Millionen Mark. Das
fiinfte Gleis nach Bad Cannstatt
und weitere Verbesserungen
dort erfordern nochmals Inve-
stitionen von 287 Millionen
Mark. Insgesamt kostet die Aus-
baustufe von LEAN 2,607 Mil-
liarden Mark.

Bei KOMBI erfolgt der Ausbau
von Stuttgart nach Stamm-
heim analog der LEAN-Aus-
baustufe. Allerdings kann das
neue Gleis nach Zuffenhausen
unmittelbar an das Gleis vom
Tiefbahnhof angebunden wer-
den. Die Cannstatter Gleise
werden mit Investitionskosten
in Héhe von 113 Millionen Mark
an den Tiefbahnhof angebun-
den, um Zuglidufe von Aalen/
Schw. Hallund Geislingen nach
Flughafen — Béblingen — Horb
zu ermdglichen.
Insgesamt sind fiir die KOMBI-
Losung 3,366 Milliarden Mark
Investitionen notwendig.

5.4.2
Betriebskonzepte der
Ausbaustufen

Durch eindeutige Fahrplankno-
ten und noch klarere Taktinter-
valle gewinnt das Angebot in
der Ausbaustufe an Ubersicht-
lichkeit und Nutzerfreundlich-
keit, ohne an betrieblicher Sta-
bilitit einzubiilen.

Fernverkehr

Im Fernverkehr wird vor allem
der ICE-Verkehr in den inte-
gralen Taktfahrplan eingebun-
den. Dies bedeutet, dafl die Kno-
ten in Stuttgart und dann auch
Ulm exakt zu den Minuten 00
und 30 bedient werden. Weiter-
hin wird der exakte Halbstun-
dentakt auf die gesamten Ach-
sen Koln — Wiesbaden — Mann-
heim - Stuttgart— Miinchen und
(Hamburg —) Frankfurt — Mann-
heim — Basel ausgedehnt. Da-
durch entsteht in Mannheim ein
Korrespondenz-Knoten zu den
Minuten 15 und 45. Zum Aus-
gleicherhilt Heidelberg eine IC-
Linie (Neigetechnik), die von
Koln tiber das Rheintal. Heidel-
berg und Ludwigsburg (neu)
nach Stuttgart verkehrt.

Die dritte ICE-Linie fiir Stutt-
gart ist zukiinftig als Sprinter-
Linie vorgesehen. Diese soll

Frankfurt-Flughafen mit Stutt-
gart in unter einer Stunde und
Koln — Stuttgart in unter zwei
Stunden bedienen und hilt da-
her nicht im Rhein-Neckar-
Raum. Von Stuttgart nach Miin-
chen verkehrt diese Linie eben-
falls nonstop. Diese Linie wird
auchindenintegralen Taktfahr-
plan einbezogen und vermittelt
in Stuttgart Anschliisse an den
Knoten zur halben Stunde.

Im InterRegio-Verkehr wirdder
IR tiber das Remstal zugunsten
einer stiindlichen, schnellen [R-
Verbindung iiber Murrtal —
Crailsheim nach Niirnberg
(NEITEC) aufgegeben. Im
Remstal verkehrt dafiir halb-
stiindlich ein Regional Express.
der in Crailsheim Anschlufl an
den IR nach Niirnberg und in
Stuttgart an jeden ICE/IC/IR-
Zug vermittelt.

Die RegionalExpress-Verbin-
dungen nach Heilbronn werden
in einen exakten 30-Minuten-
Takt gebracht, haben in Stutt-
eart schlanke Anschliisse auf
alle ICE, IC und IR-Ziige. Der
RegionalExpress nach Pforz-
heim wird zugunsten einer
stiindlichen IR-Verbindung
nach Pforzheimaufgegeben. Im
Nahverkehr kommt neu eine
halbstiindliche CityBahn (iber
die Neubaustrecke nach Pforz-
heimhinzu. DerInterRegionach
Mannheim — Saarbriicken ver-
kehrtzukiinftig stiindlich, so daB
im gesamten InterRegio-Netz
um Stuttgart ein Stundentakt
entsteht.

Der RegionalExpress im Filstal
ist in der Ausbaustufe (wieder)
als InterRegio vorgesehen (Li-
nie von Karlsruhe —Pforzheim),
withrend der stiindliche Inter-
Regio iiber Wendlingen ver-
bleibt. Der halbstiindliche Re-
gionalExpress nach Tiibingen
besteht weiterhin und wird
stiindlich nach Sigmaringen
(Diesel-NEITEC) und Horb
(Anschlub an den IR nach Zii-
rich) — Villingen — Freiburg (E-
NEITEC) gefiihrt.

Nahverkehr

Das Stadtexpref (CityBahn)-
Konzept der Grundstufe wird
iibernommen. Komplettiert
wird dieses System durch einen
halbstiindlichen SE auf der
Strecke Pforzheim — Vaihingen
—Neubaustrecke und einer wei-
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teren SE-Linie Stuttgart — Bad
Cannstatt — Flughafen — Bab-
lingen. Diese Linie ldBt sich
dann weiter tiber eine Neubau-
strecke nach Grafenau und wei-
ter nach Calw und/oder Her-
renberg-Nagold fiihren. Die
Durchbindungen der SE kon-
nen nochmals erweitert werden,
und es kommen weitere RE-
Durchbindungen hinzu.

Durch Fahrplanoptimierungen
kann auch derin der Grundstufe
noch nicht befriedigende An-
schluB des Flughafens nach Tii-
bingen in Wendlingen auf 9
Minuten reduziert werden. hier
wird dann auch immer der
schnelle RE-Zug erreicht.

S-Bahn

Die S-Bahn-Verbindung nach
Flughafen — Béblingen wird
durcheine SE-Linie ersetzt. Die
S-Bahn-Fahrpline sind so ver-
dndert, daB} im Bereich von Li-
nieniiberlagerungen staitdes 10/
20-Minuten-Taktes zukiinftig
cin ITF-kompatibler 15-Minu-
ten-Takt resultiert. Hingegen
werden im Berufsverkehr die
Verstirkerziige dann im 10/20-
Takt gefahren, was aber auf-
grund der leichten Merkbarkeit
des eigenen Zuges fiir Pendler
unproblematisch ist, wiihrend
tagsiiber cine gleichmiiBige
Taktfrequenz von hochster
Wichtigkeit ist (Gelegenheits-
kunden!).

Weiterhin werden die bisheri-
gen Linien “kurze” S | und “kur-
ze” S 6 als eigenstiindige Linien
vorgesehen. In den Abschnitten
von Ludwigsburg, EBRlingen,

Waiblingen. Renningen und
Boblingen nach Stuttgart besteht
damit ein zusétzlicher 15-Mi-
nuten-Takt,

Auf den Innenstrecken besteht
ein 7.5-Minuten-Takt statt des
bisherigen 10-Minuten-Taktes
mit Zusatzziigen. Aufgrund der
gednderten Systematik entste-
hen vor allem in den AuBlen-
knoten Schorndorf, Backnang,
Wendlingen-Neckartalbahnhof
und Herrenberg optimale Uber-
ginge zu den SE-Linien.

Integraler Takt
Das Ausbaukonzept beinhaltet
die Realisierung der Zielstufe
des Integralen Taktfahrplans.
die derzeit fiir 2005 avisiert ist.
Stuttgart erhiilt sowohlim Fern-
verkehr als auch im Regional-
verkehr optimale Knotenfunk-
tionen. Nachstehende Tabelle
gibt einen Uberblick tiber die
Angebotsverkniipfung.
Das Angebotskonzept von S21
KOMBI entspricht weitgehend
dem der LEAN-Ausbaustufe.
Auch hier wird die weitere Sy-
stematisierung des Fernverkehrs
vorgenommen.
Im Regionalverkehr kann durch
die Einrichtung der neuen Ver-
bindung von Bad Cannstatt zum
Tiefbahnhof ein verbessertes
Durchbindungs-Konzept reali-
siert werden.
Die SE-Linien verkehren dann
wie folgt:
» Pforzheim - Tiibingen; Heil-
bronn — Aalen:
» Geislingen —Stuttgart—Flug-
hafen — Boblingen (- Calw/
Nagold);

Angebotsverkniipfung

Richtung/Zeitf 00 15 30 45
Mannheim/ ICE, IR - ICE .

Heidelberg IC

Milnchen ICE; IR - ICE -

Karlsruhe IR - IR -

Nirnberg IR . - -

Zirich IR - - -

Pforzheim IR/RE ust. - RE IR
Heilbronn RE SE RE SE
Tlbingen RE SE RE SE
Geislingen B SE IR eBE
Horb IR SE - SE
Aalen RE SE - SE
Schw. Hall IR SE - SE
Flughafen - S-Bahn - SE
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» Horb/Freudenstadt—Schwii-
bisch Hall;

» Vaihingen/Enz — Stgt.-Miin-
ster — EBlingen — Wendlin-
gen.

Die mittleren Umsteigezeiten

erreichen mit 4,2 Minuten im

Regionalverkehrund 9.9 Minu-

ten im Fernverkehr hervorra-

gende Werte.

5.5

Weitere Uberle-
gungen zu LEAN
und KOMBI

5.5.1

Filder-Konzept

Das Filder-Konzept sowohl fiir
KOMBI als auch fiir LEAN ba-
siert auf dem Neckartalbahnhof
Wendlingen. der geplanten
Drehscheibe fiir den Verkehr
aus Tiibingen. Ulm und dem
Filderraum.

AuBerdem ist vorgesehen, den
vorhandenen Flughafen-S-
Bahnhof an die Neubaustrecke
anzuschlieBen und in Rohr die
Verbindungskurve Flughafen —
Boblingen zu bauen. Auf diese
Weise kann eine S-Bahn oder
eine SE-Linie vom Hauptbahn-
hof zum Flughafen und weiter
nach Boblingen verkehren.

Das Filderkonzept stellt sicher,

> daB die Ziige nach Ulm und
Tiibingen auf dircktem und
schnellstem Weg verkehren
und damit das maximale
Fahrgastpotential ausnutzen;

» dalB eine schnelle S-Bahn
bzw. SE-Verbindung Haupt-
bahnhof - Flughafen ge-
schaffen wird:

» daf eine Direktverbindung
Béblingen — Flughafen und
gesamter Filderraum ge-
wiihrleistet wird;

» dab der Flughafen und Fil-
derraum {iber den Neckartal-
bahnhof Richtung Ulm, Tii-
bingen. Kirchheim und Plo-
chingenangeschlossen wird;

» daBl der Ostfilderraum mit
den S-Bahn-Halten Sielmin-
gen. Neuhausenund Denken-
dorf wesentlich besser er-
schlossen wird.

552
Giterverkehr

LEAN und KOMBI gehen nicht
davon aus. dal} der Giiterver-
kehr sich selbst erledigt, wie
dies offensichtlich bei Stuttgart
21 der Fall ist. Durch den Erhalt
der Giubahn bleibt die Mog-
lichkeit. direkte Giiterverbin-
dungen von Kornwestheim/Feu-
erbach nach Béblingen zu er-
halten (bei Stuttgart 21 ist ein
Umweg iiber die ecingleisige
Strecke Renningen notwendig).
Auch kann der Knotenpunki-
bahnhof Untertiirkheim erhal-
ten werden (zum Beispiel Logi-
stikzentrum fiir den Neckartal-
bereich). Stuttgart 21 braucht
diese Fliche fiir den Abstell-
bahnhof. SchlieBlich erlaubt die
oberirdische Fiihrung der Gleis-
anlagen am Nordbahnhof, hier
ein Logistikzentrum fiir die In-
nenstadiversorgung aufzubau-
en. Bei Stuttgart 21 miiite die
City-Logistik fiir die Innenstadt
von Zuffenhausen oder gar von
Untertiirkheim aus betrieben
werden.

5.5.3
Nachfrageabschéatzung
flr KOMBI und LEAN

Im folgenden werden die Nach-
fragezuwiichse der Alternativen
abgeschiitzt. Sie basieren aufder
Systematik und den Zahlen der
Studien von Prof. Heimerl. Al-
lerdings wurden diese Angaben
aufeinrealistischeres MaR nach
unten korrigiert.

Der Flughafen wird aufgrund
der S-Bahn-Verbindung Flug-
hafen—Wendlingen-Neckartal-
bahnhof und der Schnellverbin-
dung Flughafen — Hauptbahn-
hof gut in das Netz eingebun-
den. Die Fahrzeiten zum Flug-
hafen erreichen nicht den Wert
der DB-Planung, jedoch ist zu
bedenken, daB durch die S-
Bahn-ErschlieBung des gesam-
ten Filderraums die Reisezeiten
auch fiir Denkendorf. Neuhau-
sen, Bernhausen, Leinfelden-
Echterdingen gelten und daher
insgesamt eine hohe ritumliche
Wirkung aufweisen,

Mit Ausnahme der Verbindung
Flughafen-Tiibingen kann
KOMBI sogar als gleichwertig
zu Stuttgart 21 gelten. Insbe-
sondere die unkomplizierte Fiih-
rung nach Ulm ldBt auf dieser

UMKEHR STUTTGART 1996



Vergleich der Varianten zur Finanzierung

Stuttgart 21

S 21 LEAN 8

S 21 KOMBI

Vergleich (Millionen Mark) Stgt 21 | LEAN | KOMBI
1. Offentliche Zuschiisse 1936.0 | 1426,0 |1736,0
Kapitalwert

2. Baukosten (gg. theoret. W-Fall) | 2409,1 [1175,1 [1730,2
3. Unterhalt 87,2 | 280,1 | 2415
4. Grundstlckserlose 684,1 | 393,8 | 393,8
5. Mehreinnahmen Bahnverkehr| 2990 | 282,2 | 2434
6. Red Betriebsflihrungskosten 76,9 27 22,6
7. Offentliche Zuschiisse 866,6 | 782,3 | 9384
8. Restwert 67,7 0,0 34,7
9. Ungedeckt 502,1 (-5.9) | 338,8

UMKEHR STUTTGART 1996

Strecke 395.000 Fahrten pro
Jahrerwarten. Weiterhin schafft
die Verbindung Flughafen —
Wendlingen — Kirchheim/Teck
nochmals ein Potential von
260.000 Eahrten pro Jahr,

Sowohl bet LEAN als auch bei
KOMBI werden die Stadt-
Express-Linien durchgebun-
den. Alle Linien untereinander
sind mit einer durchschnittli-
chen Aufenthalts-/Umsteigezeit
von 10 Minuten gegeniiber 13,9
Minuten bei Stuttgart 21 ver-
kniipft. Damit kann mindestens
der gleiche Fahrgastzuwachs
wie bei Stuttgart 21 angenom-
men werden, wobei das System
sogar noch wesentlich mehr
Fahrgastpotentiale erwarten
lift. Die weitere Reduzierung
dieser Verkniipfungszeiten auf
4.2 Minuten in der Ausbaustufe
enthiilt starke Optionen fiir ei-
nen rasanten Fahrgastzuwachs
im StadtExpress-System, das
dannalle wichtigenradialen und
tangentialen Verbindungen ab-
deckt.

Die Varianten erbringen in der
Grundstufe anhand der Syste-
matik von Stuttgart 21 vorsich-
tig geschitzt folgende Jahreser-
lose: LEAN: 42 4 Millionen
Mark und KOMBI: 46,3 Mil-
lionen Mark.

5.5.4
Betriebskosten fiir
KOMBI und LEAN

Es treten lediglich Zu- und Ab-
stellfahrten zum Abstellbahn-
hof auf. Da dieser iiber insge-
samt fiinf Gleise an die Bahn-
steiggleise angebunden ist, kann
praktisch von jedem Haltegleis
unmittelbar ohne Behinderung
anderer Ein- und Ausfahrten in
den Abstellbahnhof gefahren
werden. Damit entstehen weder
bei KOMBI noch bei LEAN
héhere Absiellzeiten als bei
Stuttgart 21,

Bei LEAN ergeben sich nur
marginale Einsparpotentiale
(Stellwerk) von 0,4 Millionen
Mark pro Jahr. Beit KOMBI hin-
gegen werden im Filderbereich
durch die kiirzere Fiihrung 4.3
Millionen Mark pro Jahr ange-
nommen. Reduktionen von Zug-
einheiten sind hier wie auch bei
LEAN nicht unterstellt.

DAS BESSERE STUTTGART 21

5.6

Die Finanzie-
rungskonzepte
der Varianten
von “Das besse-
re Stuttgart 21”

Der Finanzplan wurde der Ver-
gleichbarkeit wegen nach der
von der Bahn angewandten
Methodik aufgestellt. Es wurde
ebenfalls ein Zinssatz von 7.5
Prozent zugrundegelegt.

5.6.1

Unterhaitskosten
Beriicksichtigt wird bei den
Unterhaltskosten die Alters-
struktur der Bauwerke., Bei
LEAN werden zusammen mit
dem bestehenden Hauptbahn-
hof auch viele édltere Verkehrs-
bauten weitergenutzt. Dadurch
steigen die relativen Unterhal-
tungskosten. Dies wurde be-
riicksichtigt und deshalb insge-
samt die |.5fachen Wartungs-
und Unterhaltssiitze fiir die be-
stehenden Werte angesetzt. So-
mit werden bei LEAN 760 Mil-
lionen Mark an zusiitzlichen
Kosten veranschlagt und ein-
kalkuliert, und damit alle Risi-
ken der dlteren Bausubstanz be-
riicksichtigt.

5.6.2
Erlose der Grundstiicks-
verkaufe

Im Jahr 19835 wurde eine Studie
“Teiliiberbauung des Stiickgut-
und Wagengutbahnhofs S-Mit-
te” erstellt. Bereits 1988 wur-
den die ersten 3.8 der 20 Hektar
fiir 60 Millionen Mark verkauft.
Auch wenn der Hauptbahnhof
bestehen bleibt. konnen die rest-
lichen 16 Hektar verkauft wer-
den.

Zusitzlich kann das Gelinde in
Untertiirkheim, das bei Stutt-
gart 21 fiir den Abstellbahnhof
vorgesehen war, verkauft wer-
den—weitere 20 Hektar, die mit
500 Mark pro Quadratmeter si-
cher vorsichtig veranschlagt
sind. Die Grundstiicksverkiufe
werdenmit 30 Prozent Abschlag
als Erlose angesetzt. Insgesamt
werden so 710 Millionen Mark
Erlose erwartet. Allerdings mit
dem Vorbehalt, dab diese Sum-
me eventuell an das Bundesei-
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senbahnvermogen abgegeben
werden mub. Nicht berechnet
wurden die 15 Hektar aus dem
Geldnde des Abstellbahnhofes
sowie die Gleisvorfeldreduzie-
rung bei KOMBI. Fiir KOMBI
istder genaue Ertrag der Grund-
stiickserldse fiir uns kaum seri-
0s zu erfassen. Deswegen ver-
anschlagen wir keine Mehrer-
16se gegeniiber LEAN,

5.6.3
Mehrverkehrserldose

Gesteigerte Verkehrseinnah-
men konnenanalog zum Finanz-
plan von Stuttgart 21 als Mehr-
erlose fiir LEAN und KOMBI
berechnet werden. Erldse, die
nur einem [TF zuzurechnen
sind, wurden nicht zur Finan-
zierung von LEAN herangezo-
gen.

Sie sollen der Verbesserung des
Verkehrsangebots dienen. Er-
1dse aus dem vom Land oder der
Region Stuitgart bestellten Re-
gional- und Nahverkehr sind
ebenfalls nicht veranschlagt, da
diese den bestellenden Stellen
bzw. der Defizitabdeckung zu-
fliefen.

5.6.4
Offentliche Mittel

Im Rahmen der Neubaustrecke
Stuttgart-Ulm sind im Bundes-
verkehrswegeplan fiir den Strek-
kenabschnitt Wendlingen-Stutt-
gart 886 Millionen Mark vorge-
sehen. Sie stehen den Varianten
LEAN und KOMBI ebenfalls
zur Verfiigung. In der Rahmen-
vereinbarung wurde Stuttgart 2 1
ein zinsloses Darlehen von 350
Millionen Mark nach dem Bun-
desschienenwegeausbaugesetz
Zugesagt.

Dieses Darlehen wird auch bei
LEAN neben 190 Millionen
Mark aus Mitteln des Gemein-
de-Verkehrs-Finanzierungs-
Gesetzes (GVFG) einkalkuliert.
Bei KOMBI wurde das verbes-
serte Verkehrsangebot mit 500
Millionen Mark GVFG-Mitteln
angerechnet.

Im Gegensatz zu Stuttgart 21
werden keine Regionalisie-
rungsmittel einkalkuliert. Somit
stehen bei LEAN 510 Millio-
nen Mark bzw. bei KOMBI 200
Millionen Mark zur Verbesse-
rung des Angebots im weiteren
Baden-Wiirttemberg zur Verfii-

gung.
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5.6.5

Magliche Nutzung der bei
KOMBI und LEAN freiwer-
denden Flachen

Teilgebiet 1 — Giiterbahnhof
Die direkte Nihe zur Innenstadt
macht dieses Gebiet sowohl fiir
kulturelle und iibergeordnete
offentliche Einrichtungen als
auch fiir Dienstleistungsunter-
nehmen und weiBes Gewerbe
attraktiv. In Teilbereichen ist
Wohnen moglich. Wichtig fiir
die Qualitit ist neben der frei-
ridumlichen Gestaltung eine
Mischung von Funktionen.

Teilgebiet 2 — Innerer Nord-
bahnhof

Als Erweiterung des Wohnge-
biets 6stlich der Nordbahnhot-
straffe wird auch hier hauptsich-
lich Wohnen angeboten. Um
Attraktivitit, Vielfalt und so-
ziale Sicherheit zu gewiihrlei-
sten, sollen Ladengeschiifte zur

Deckung des tiiglichen Bedarfs
und Kleingewerbe angesiedelt
werden.

Teilgebiet 3 — AuBerer
Nordbahnhof

Wegen der verkehrsgiinstigen
Lage einerseits, der Lirm- und
Emissionsbelastung anderer-
seits, wird fiir dieses Gebiet eine
reine Gewerbenutzung vorge-
schlagen. Mogliche Konflikte
mit dem siidlich angrenzenden
Wohngebiet (Teilgebiet 2) wer-
den durch die Gaubahnals Gren-
ze gemildert.

Teilgebiet 4 — Abstell- und
Lokomotivbahnhof

Die wichtige Funktion fiir das
Stadtklima bleibt erhalten bzw.
wird verbessert. Der westliche
Teil des Gelidndes wird weiter-
hin fiir Wartungs- und Reini-
gungsarbeiten des Bahnbetrie-
bes genutzt. Hier ist auch eine
Umschlageinrichtung moglich,

3.000

2,000

1:590]

Mio. Stuttgart21

berichtigt

Notwendige offentliche Zuschiisse
filr Stuttgart 21 und die Alternativen

S21 LEAN

Weitere notwendige offentliche
Zuschiisse flrausgeglichenen Kapitalwert

- Offentliche Zuschisse in Millionen Mark

$21 KOMBI

wie sie vom Verband Region
Stuttgart zur Verwirklichung
eines City-Logistik-Konzeptes
verlangt wird.

Im ostlichen Teil entsteht ein
Brache-Park als Ergéinzung zu
Rosenstein-und Schlofpark mit
hochwertigen 6kologischen Ni-
schen fiir Tier- und Pflanzenar-
ten, die trockene und warme
Standorte, wie sie Bahnanlagen
darstellen, bevorzugen. Die vor-
handenen Griinflichen und
Griinverbindungen im mittelba-
ren Umfeld werden durch neue
Flichen und Wege zu einem
dichten Netz verbunden.

Fiir den Wartungsbahnhof
vorgesehenes Gelinde in Un-
tertiirkheim

Dieses Areal. das nicht als War-
tungsbahnhof in Anspruch ge-
nommen werden mufl, kann ei-
ner gemischten Nutzung ent-
sprechend Teilgebiet 2 zuge-
fiihrt werden.

6.

Zusammen-
fassung der
Ergebnisse

LEAN und KOMBI sind taug-
lich fiir den Schienenverkehr
der Zukunft, Stuttgart 21 nicht.
Stuttgart 2| ist tever. LEAN und
KOMBI nicht. Stuttgart 21
braucht Milliarden Mark 6ffent-
licher Zuschiisse, LEAN und
KOMBI nicht. Stuttgart 21 ge-
fihrdet das Stuttgarter Klima,
LEAN und KOMBI nicht. Die-
se vergrofern die innenstiidti-
schen Griinflichen, Stuttgart 21
nicht. LEAN und KOMBI sind
fehlerfreundlich und anpas-
sungsfihig, Stuttgart 21 nicht ...
Insgesamt zeigt sich, dall Stutt-
gart 21 teuer, unwirtschaftlich
mit groBen finanziellen und 6ko-
logischen Risiken verbunden
und gegeniiber den vorgeschla-
genen Alternativen bei fairer
Abwiigung nicht konkurrenzfii-
hig ist. Die riesigen Investitio-
nen lohnen sich nicht bzw. sind
schlecht investiertes Geld — es
werden zum Beispiel 1,5 Milli-
arden Mark mehr Offentliche
Mittel bendtigt als bei LEAN.
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Bel lingerer Bauzeit werden
gegeniiber LEAN nominal 3.2
Milliarden mehr ausgegeben
und dafiir gleicher bahnbetrieb-
licher Nutzen und griBere tko-
logische Schiden erzielt. Sollte
Stuttgart 21 weiterverfolgt wer-
den, mub} von den Verantwort-
lichen deutlich gemacht wer-
‘den, woher die fehlende eine
Milliarde Mark Investitionsmit-
tel kommen soll.

Alles deutet carauf hin, daB die
genannten Varianten nicht nur
kostengiinstiger sind, sondern
auch mehr Leistung in fast allen
Bereichen bringen. Beide Vari-
anten — LEAN und KOMBI —
weisen im Gegensatz zu Stutt-
gart 21 keine oder geringe oko-
logische Belastungen auf. Sie

haben kiirzere Bauzeiten, posi-
tive Raumwirkungen, vermin-
dern den Individualverkehrund
sichern vorhandene stéidtische
Strukturen — eine noch fort-
schreibbare Liste von deutlichen
Vorteilen. Erginzt sind damit
die wichtigen Punkte bahnbe-
tricblicher und finanzieller Vor-
teile von LEAN und KOMBL
Bei KOMBI konnten eventuel-
le zusitzliche Grundstiickserls-
se gegeniiber LEAN nicht be-
rechnet werden. Aufgrund der
hoheren Investitionen ergibt
sich somit vorerst ein negativer
Kapitalwert. Die Erweiterung
der Kapazititen gegeniiber
LEAN hat ihren Preis. Beim
Vergleich der Grundstufen ist
LEAN eindeutig vorzuziehen,

werden diz Ausbaustufen be-
trachtet, ist KOMBI konkur-
renzfihig und weist Vorteile auf.
Die KOMBI-Ausbaustufe muf}
nech optimiert, vertieft unter-
sucht und bewertet werden. Eine
KOMBI-Variante mit in Hoch-
lage gefiihrten Gleisen sollte
sachlich gepriift und in Betracht
gezogen werden.

LEAN besticht durch einen po-
sitiven Kapitalwert und hervor-
ragende Leistungswerte. Der
Kopfbahnhofistfii fiir das niich-
ste Jahrhundert: Technische
Modernisierung. Neubaustrek-
ke, Neckartalbahnhof sowie 760
Millionen Mark fiir Ersatz und
Erneuerung besiehender Anla-
gen bieten eine hervorragende
Infrastruktur fiir den integralen

Taktfahrplan und ein flichen-
deckendes Angebot auf der
Schiene. Es gibt keine Ver-
schlechterung des Stadtklimas.
Bei einer Einbettung in ein Ge-
samtverkehrskonzept kann der
motorisierte Individualverkehr
und damit auch die Luftbela-
stung tatsiichlich reduziert wer-
den. Das Mineralwasser wird
nicht tangiert.

Die Nutzung bestehender Anla-
gen, die kurze Bauzeit sowie
minimale Ausgaben fiir Kredit-
zinsen ermoglichen die solide
Finanzierung des Projektes mit
nur der Hélfte der 6ffentlichen
Zuschlisse von Stuttgart 21.
Diese Variante ist eindeutig die
bessere und sollte auf jeden Fall
weiter verfolgt werden.

Vergleich der offiziellen Planung mit den Alternativen von UMKEHR STUTTGART

Stuttgart 21 LEAN / Grundstufe KOMBI / Grundstufe
Anzahl Gleise 8 (unten) 16 (oben) 12 (oben) + 4 (unten)
Planungs- und Bauzeit 12 Jahre, Ende 2008, 7Jahre, Ende 2003, 10 Jahre, Ende 2006,
Energieverbrauch bei Bau sehr hoch verhéalinismaBig gering durchschnittlich
Erdaushub sehr viel gering durchschnittlich
Baukosten 4,893 Mrd. DM, 1,812 Mrd DM, 2,836 Mrd DM,
Inanspruchnahme offentl. Mittel 2.9 Milliarden DM 1,4 Milliarden DM 2.3 Milliarden DM
Finanzierungsrisiko sehr hoch bis spekulativ gering méBig
Preiserhohungen fiir Besteller des
Nahverkehrs (Land und Region) wahrscheinlich keine keine
| Abzug von Nahverkehrsmitteln
fiir ganz Baden-Wiirttemberg sehr hoch gering méBig
ITF (gleichzeitige Einfahrt) nein ja ja
ErschlieBung der Fildern gut befriedigend sehr gut
Umsteigezeiten 18,6 min. 12,1 min. 9,9 min.
Kapazitdtserweiterung nicht maglich gut maglich (Stufenkonzept) gut méglich (Stufenkonzept)
Stuttgart - Ulm (ICE) 27 min. 30 min. 27 min
Mannheim - Stuttgart - Ulm (ICE) 68 min. 72 min. 69 min
Giterverkehr-Verkniipfung nicht vorhanden problemlos, Citylogistik problemlos, Citylogistik
Erlebniswert bei Ankunft/Abfahrt/ | alles unteridisch, Panoramablick, Tunnel nur | Fernverkehr wie Stgt 21
Durchfahrt ohne Ausblick flr den Filderaufstieg, Regionalverkehr wie LEAN
alle Bahnsteige oberirdisch

Freiwerdende Flachen ca. 100 ha ca. 60. ha ca. 60 ha
Griinflachen in Stgt. nahezu unverandert zuatzliche Parkflachen wie bei LEAN
Gefédhrung fir Stadtklima hoch gering gering
Gefahrdung fiir Grundwasser hoch i keine gering
Biotopverdnderung Zerstdrung (Bahnanlage) Aufwertung (Brache-Park) Aufwertung (Brache-Park)
Wirkung auf SchloBgarten beansprucht Mittl. SchloB- Kein Eingriff beansprucht Mittl. SchioB-

garten auf B0 m Breite garten auf 50 m Breite.
Flexibilitat der Planung Wahrend 10 Jahre Bauzeit | Ausbau im Baukasten- wie LEAN

plan. Anpassung unmaoglich | system, kleine Bausschritte
Wirkung auf Innenstadt Hohe Grundstlckspreise Schwerpunkt Wohnungsbau | (2/3 der Nutzungen)

intensive geschaftl. Nutzung | und Dienstleistungen wie bei LEAN

Entwertung der City keine Konkurrenz zur City wie bei LEAN
Raumwirkung starkere Konzentration keine Schwachung der

auf Stuttgart als Zentrum Mittelzentren um Stuttgart
StraBenbau neue StraBen notig Riickbau Rickbau
StraBenverkehr Zunahme Abnahme moglich Abnahme mdglich
Gesamtbewertung groBe Mangel gut, bei stirkerer Bewer- gut

tung der Finanzen sehr gut
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Stadtverkehr der Zukunift

StralRen sind zum Leben dal

Strafben verbinden. StrafRen schaffen Kontakte. StraBen sorgen
flir Bewegung — dienen der Mobilitat.

Mehr StraRen flihren jedoch auch zu mehr Verkehr, genauer:
zu mehr motorisiertem Verkehr. Er nimmt den Kindern sicheren
Spielraum und belastet unsere Umwel.

Der Verkehr der Zukunft muf8 wieder menschen- und umwelt-
gerecht gestaltet werden. Wir brauchen fuBganger- und fahrrad-
freundliche Stéddte, ein attraktives Bus- und Bahnangebot sowie
eine (Auto-)Technologie und -nutzung, die uns und der Umwelt
Luft zum Atmen [aRt.

Mobil sein und die Umwelt schiitzen.
Schutzbriefe und Rechtsschutzversicherungen fiir VCD-Mit-
glieder helfen lhnen nicht nur als Autofahrer, sondern auch als

FuBgénger, Radfahrer und Benutzer offentlicher Verkehrsmittel.

Werden Sie jetzt Mitglied! Und tun Sie etwas - fiir die Umwelt

und fir sich.
S e e T S e A e, E e T e VERKEHRSCLUB
- Schicken Sie mir Informationen: | | VED | cetrscrcano
! B VCD urd Mitgliedschaft B Schutzbriefe fir alle Verkehrsmittel & Eifelstrafie 2
B VCD-Autokosten-Buch*® M Fahrrad-Diebstahl- und Haftpflichtversicherung 53119 Bonn
, @ Car-Sharing* W Rechtsschutzversicherung i T (0228) 98585-0
| M Offentlicher Verkehr* B Unfallversicherung [ 9.8585-10
1 @ Tempolimit* B Auslandsreise-Krankenversicherung

* Bitte je * 5-DM-Schein (oder Briefmarken) beilegen '
: R e e e e
ESirEBaNE Al i e it s s F fo et i e SRS o e |

C{EPLZ.«’O:’L.._,....,...
. (Bitte einsenden an: VCD, Postfach 170160, 53027 Bonn) !



