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Kein Geld fiir ,,Stuttgart 21%?

Die Lage nach der erneuten Verschiebung der Entscheidung

Von Wolfgang Staiger und Josef Schneider

O Der 23. Oktober 2006 hétte fiir das Projekt ,, Stutt-
gart 21% zum Tag der Entscheidung werden sollen.
Beim Spitzengesprédch, an dem Verkehrsminister
Tiefensee, DB-Chef Mehdorn sowie aus Stuttgart
Ministerprédsident Oettinger und Oberblirgermeister
Schuster teilnahmen, sollte die endgliltige Entschei-

dung dardber fallen, ob ,Stuttgart 21“ verwirklicht
wird und wie die Finanzierung erfolgen kann. Doch es
kam anders: Die Entscheidung wurde erneut ver-
schoben. Die Bundesregierung sieht , Stuttgart 21
als regionales Projekt an und hat dafir kein Geld in
ihrer Finanzplanung vorgesehen. O
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Stuttgart Hauptbahnhof (Foto oben): Wird die Verlegung der Gleise unter die Erde ein Traum bleiben?
Die Vision des Tunnelbahnhofs in kiinstlerischer Freiheit (unten): Ziige nach Berlin und Tiibingen kinnen
nach den Plinen nicht am gleichen Babnsteig abfabren.
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Kein Geld fiir ,,Stuttgart 21“?

Geheime
Wirtschaftlichkeitsberechnung

rundlage der Entscheidung sollte eine

aktualisierte Wirtschaftlichkeitsberech-

nung sein (zum Grund siehe Kasten:
»Die Knackpunkte der Finanzierung*), die
schon seit Langem angekiindigt war, jedoch
bis heute nicht versffentlicht wurde und nur
den Verhandlungspartnern vorlag. Bekannt
war nur, dass sich das Projekt von urspriing-
lich 2,6 Mrd. Euro auf 2,8 Mrd. Euro ver-
teuert hatte. Diese Liicke von 200 Mio. Euro
konnte kurz vor dem Termin in Berlin
durch erneute finanzielle Zugestindnisse
von Land, Stadt und Region geschlossen
werden (siehe Tabelle ,, Finanzierungsplan®).
Die Stadt Stuttgart hat dabei zusitzliche

Risiken iibernommen, die sich aus sinken-
den Grundstiickspreisen ergeben und die er-
warteten Erlose aus dem Verkauf der frei
werdenden Bahngrundstiicke schmilern.
Auflerdem wurde bekannt, dass die Verle-
gung des Abstellbahnhofs, die mit 150 Mio.
Euro zu Buche schldgt, nichtin den Gesamt-
kosten enthalten ist und zusitzlich von der
DB iibernommen werden muss.

Die Landespolitik versuchte im Vorfeld,
durch Bildung eines sogenannten ,,Unter-
stiitzerkreises“, der aus Prominenten der
Politik, der Industrie und der Gesellschaft
sowie aus Vertretern der Presse bestand, eine
erneute Aufbruchsstimmung fiir dieses Pro-
jekt zu schaffen, das immer wieder verscho-
ben worden war und an das viele nicht mehr
so recht glauben wollten. In der Presse war

dann auch an vielen Stellen zu lesen, dass an
diesem ,Schicksalstag fiir Baden-Wiirt-
temberg” iiber die Einbindung in die euro-
pdische Verkehrsinfrastruktur und damit
iiber Zukunft des Landes entschieden werde.
Umso grofler war die Enttduschung der
Landespolitik, als vom Bund auch dieses
Mal kein griines Licht fiir ,Stuttgarc 21 ge-
geben wurde. Verkehrsminister Tiefensee
bezweifelte die Zahlen der Landesregierung
und erklirte, dass in der Wirtschaftlich-
keitsrechnung Beitrige von etwa 1,5 Mrd.
Euro als nicht gesichert angesehen werden
miissten. Er hat nun eigene Experten mit
der Aufgabe betraut, die Finanzierung noch
einmal kritisch zu priifen und dabei auch
mdgliche Risiken fiir Kostensteigerungen
aufzudecken.

Finanzierungsplan ,,Stuttgart 21“
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1) tatsédchlich Bundesmittel, (iber die das Land verfiigt
2) von Bund und Land finanzierte Gemeinschaftsaufgabe
3) Risikotibernahme fiir verringerte Grundstiickserldse
4) als Aufgabentréger fiir die S-Bahn

Dieser Traum ist ausgetriumt: Der Zeitplan hing
noch Ende 2004 in der Informationsausstellung

im Turm des Stutigarter Hauptbahnhofs aus.

Die Knackpunkte der Finanzierun

Der wichtigste Knackpunkt sind die Mittel nach § 2 Abs. 1 des Bun-
desschienenwegeausbaugesetzes. Da das Projekt ,,Stuttgart 21
nicht unmittelbar im MaBnahmenkatalog (Anlage zu § 1) enthalten
ist, kann es nur Uber die Position ,,Knoten* finanziert werden. Daftir
ist wiederum ein Wirtschaftlichkeitsnachweis erforderlich, wie im
Gesetzestext ausdriicklich bestimmt wurde. Da ein solcher Wirt-
schaftlichkeitsnachweis bisher nicht vorliegt, ist das Knotenprojekt
Stuttgart nicht in den Investitionsrahmenplan der Bundesregierung
aufgenommen worden (siehe dazu Seite 11 ffin dieser Ausgabe).

Ein weiterer Knackpunkt ist die Frage, inwieweit Grundstilickserlése

tatsachlich fiir die Finanzierung zur Verfligung stehen. Beispiels-
weise hatte der Verband Region Stuttgart Anspruch auf die Trasse

2

der Gaubahn erhoben, um sie als Umleitung und Entlastung fiir den
Stuttgarter S-Bahn-Tunnel zu sichern —friiher oder spater wird
auch die Stuttgarter S-Bahn genauso wie Frankfurt und Miinchen
vor dem Problem der Uberlastung der Stammstrecke stehen.
Der dritte Knackpunkt sind die Riickwirkungen aus erhéhten Tras-
senpreisen und Stationsgebuihren auf den Nahverkehr in Baden-
Wiirttemberg: Bei sinkenden Regionalisierungsmitteln wiirden
sie zu Einsparungen beim Schienenverkehrsangebot zwingen.
Die Wirtschaftlichkeit des Projekts fiir die DB steht hierim umge-
kehrten Verhaltnis zur Wirtschaftlichkeit des Projekts flr die 6ffent-
liche Hand.

Die Redaktion
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»Stuttgart 21 nur
von regionaler Bedeutung

N ur wenige Tage spiter, am 26. Okto-

ber, iibergab Bundesverkehrsminister

Tiefensee den Investitionsrahmenplan
2006 bis 2010 der Offentlichkeit (siehe
Seite 11 [f in dieser Ausgabe). ,Stuttgart 21
ist darin als eigenstindiges Projekt genauso
wenig aufgefiihrt wie bereits im Bundes-
verkehrswegeplan 2003 und in der Pro-
jektliste zum Bundesschienenwegeausbau-
gesetz 2004. Geld fiir ,,Stuttgart 21 steht
daher aus den Investitionsmitteln des Bun-
des bis 2010 nicht zur Verfiigung.
In einem Interview mit der Stuttgarter Zei-
tung vom 17. November 2006 betonte Tie-
fensee nochmals, dass nur die Neubaustrecke
Wendlingen — Ulm ein Verkehrsprojekt des
Bundes sei, wihrend ,Stuttgart 21 ein ge-
meinsames Projekt der DB AG, der Region,
des Landes und der Stadt sei, das nicht im
Bedarfsplan fiir die Bundesschienenwege
auftauche und getrennt davon betrachtet
werden miisse. Genau diese Trennung hatte
das Land immer zu verhindern versucht, in-
dem sie beide Projekte als unteilbare Einheit
darstellte. So wurde von Tiefensee jetzt eine
weitere Alternative ins Spiel gebracht, der so-
genannte , Weiterfithrungsfall (W-Fall), der
neben einer Renovierung des Kopfbahnhofs
nur einen Ausbau der bestehenden Strecke
iiber Plochingen nach Wendlingen und
dort den Anschluss an die neu zu bauende
Schnellbahnstrecke entlang der Autobahn
A8 nach Ulm vorsieht. Dieser Vorschlag
wire zu einem Bruchteil der Kosten von
LStuttgart 21 zu realisieren und wiirde fiir
den Hochgeschwindigkeitsverkehr auf der
Achse Paris — Miinchen — Budapest einen
groflen Fortschritt bedeuten: Denn damit
wire eine Fahrzeit von etwa 36 Minuten von
Stuttgart nach Ulm erreichbar, was gegen-
iiber der geplanten Fahrzeit mit NBS und
LStuttgart 21% von 28 Minuten nur 8 Minu-
ten langsamer wire (Berechnung von PRO
BAHN). Bei einem Halt am Flughafen, wie
er bei jedem dritten ICE vorgesehen ist, er-
gibt sich sogar fast die gleiche Fahrzeit. Die-
ser W-Fall wurde vorher nie 6ffentlich er-
wihnt, obwohl er mit den geringsten Kosten
zu realisieren wire und obwohl er bereits von
PRO BAHN als Interimslésung in die Dis-
kussion eingebracht wurde (derFahrgast
1/06). Die Unterstiitzer von ,,Stuttgart 21—
wie z. B. Regierungsprisident Andriof und
Oberbiirgermeister Schuster — meldeten sich
dann auch sofort zu Wort und bezeichneten
eine Realisierung der Neubaustrecke ohne
yStutegart 21¢ als Katastrophe: Mit ihr
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Die Fliichen des ehemaligen Postbahnhofs neben den Gleisen sind bereits bebaut—
und die Grundstiickspreise sinken.

wiirde der Flughafen nicht bedient und der
Grofiteil der Bahnflichen in Stuttgart wei-
terhin fiir den Bahnbetrieb benstigt.

Vorgeschobene
seuropdische Bedeutung*

Dass bei dem Projeke stidtebauliche Inte-
ressen und der Wunsch nach einer weiteren
Entwicklung der Filderregion mit Landes-
flughafen und neuer Messe und nicht das
Wohl des Bahnverkehrs im Vordergrund
stehen, konnte bisher nur vermutet wer-
den. Nachdem jedoch Ministerprisident
Oettinger nun seinerseits dem Bund droht,
die Neubaustrecke nur dann vorzufinan-
zieren, wenn ,Stuttgart 21 gebaut wird,
erweist sich die immer wieder betonte euro-
piische Bedeutung des Projekes als vorge-
schobenes Argument (Stuttgarter Zeitung
vom 25.10.06). Wenn sich der Traum von
LStuttgart 21 niche erfiillen liefle, wire es
offenbar kein Problem mehr, dass inter-
nationale Hochgeschwindigkeitsziige noch
bis zum Jahr 2025 weiterhin mit 70 km/h
die Geislinger Steige hinauffahren miissen.

Der Borsengang und
»Stuttgart 21«

Auch die DB als weiterer Partner des Pro-
jekes will keine zusitzlichen Mittel in das
Vorhaben investieren. Im Gegenteil: Die

aktuelle Wirtschaftlichkeitsrechnung weist
als Beitrag nur noch 1,2 Mrd. Euro anstelle
von 1,75 Mrd. Euro aus. Dies wird damit
begriindet, dass Erldse aus frei werdenden
Grundstiicken niedriger ausfallen als ur-
spriinglich berechnet. Kritiker hatten diese
Entwicklung schon lange vorausgesagt.

Im Zusammenhang mit der Diskussion um
die Privatisierung der DB AG stellt sich
auch die Frage, ob die DB noch Interesse
an ,Stuttgart 21“ hat, wenn sie sich von
ihrem Netz trennen muss. Nachdem der
Bundesrechnungshof 2005 aufgedeckt
hatte, dass einzelne Bahnhofe — wie z. B. der
Frankfurter Hbf — der DB Holding und
nicht den Infrastrukturgesellschaften zuge-
ordnet sind, dringte die Bundesregierung
die DB AG zu einer korrekten Zuordnung
dieser Immobilien, was den Wert der Infra-
struktur steigern wiirde.

Auf die Anfrage der FDP-Bundestagsfrak-
tion zur Zuordnung der DB-Immobilien
(Bundestagsdrucksache 16/1801) antwor-
tete die Bundesregierung:

»Der Vorstand der DB AG hat zugesagt,
in der Vergangenheit u. a. mit Blick auf
urspriingliche, inzwischen jedoch aufge-
gebene Planungen (so genannte Projekte
21) der Holding zugeordnete Immobilien
den Infrastrukturunternehmen zu iiber-
tragen.

Dies miisste auch fiir die Erlése des Grund-
stiicksgeschifts zwischen der Stadt Stutt-
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Kein Geld fiir ,,Stuttgart 21“?

gart und der DB AG gelten, bei dem die
Stadt fiir die spdter zu iiberbauenden
Flichen 459 Mio. Euro gezahlt hat. Im Fall
des Baus kénnte eine privatisierte Trans-
portgesellschaft der DB also nicht iiber
dieses Geld verfiigen und miisste es um-
gekehre im Fall des Scheiterns auch nicht
zuriickzahlen. Ministerprisident Oettinger
hat sich in letzter Zeit wohl auch deshalb
besonders stark fiir einen integrierten Bor-
sengang der Bahn ausgesprochen.

Wird der Osten bevorzugt?

yotuttgart 21 wird nun von der Stutt-
garter Presse und regierungsnahen
Kreisen vor allem Verkehrsminister Tiefen-
see verantwortlich gemacht: Thm wird vor-

Fﬁr die erneute Verschiebung von

geworfen, er bevorzuge einseitig Verkehrs-
projekte im Osten Deutschlands wie z. B.
die Neubaustrecke Niirnberg — Erfurt. Es
herrscht die Ansicht vor, dass nun endlich
einmal die jahrzehntelangen Zahlungen
in den Linderfinanzausgleich durch eine
grofiziigige Férderung des Tiefbahnhofs-
projekts belohnt werden miissten, nach-
dem Leipzig und Berlin prachtvolle Bahn-
héfe erhalten haben. Fiir Ministerprisident
Oettinger ist nun eine schwierige Lage
entstanden, denn das Projekt ,Stuttgart
21 wird von einflussreichen Kreisen als
Priifstein fiir seine Regierung angesehen.
Die Stuttgarter Nachrichten schreiben
dazu am 19.09.06: ,,Oettinger wird schick-
salhaft an der Endstation stehen: als trium-
phaler Vollender oder dramatischer Verlie-
rer. Deshalb wurde alles versucht, um die
vielen ungeldsten Probleme und offenen
Fragen vor der endgiiltigen Entscheidung
méglichst totzuschweigen.

Kostenrisiken beherrschbar?

Die Kostenrisiken betreffen in erster Linie
Befiirchtungen, dass ,,Stuttgart 21 und die
Neubaustrecke noch wesentlich teurer wer-
den kénnten als in der aktuellen Kosten-
schitzung angenommen. Als Kostenrisiko
gelten vor allem das 33 km lange Tunnelsys-
tem der Zulaufstrecken zum Tiefbahnhof,
bei dem Probleme mit den Mineralwasser-
quellen auftreten kénnten, und der Albauf-
stieg, bei dem mit geologischen Schwierig-
keiten gerechnet werden muss. Die Kosten
der vom Land angebotenen Vorfinanzie-
rung kénnten sich dann auf iiber eine
Milliarde Euro erhéhen, was das Ziel des
Ministerprisidenten, die Neuverschuldung
des Landes bis 2011 zu stoppen, massiv ge-
fihrdet. Die schon erwihnten Kosten von
150 Mio. Euro fiir Abstellbahnhéfe an den
Endpunkten der zukiinftigen Regionallinien
sowie eine unbekannte Summe fiir einen
zentralen Omnibusbahnhof sind noch
nicht in der Kalkulation enthalten.

Engpass ,,Tunnelbahnhof*

Einer der Hauptkritikpunkte an dem Vorha-
ben ist weiterhin die Kapazitit des Tiefbahn-
hofs mit nur acht Gleisen. Damit stehen
gegeniiber dem heutigen Kopfbahnhof nur
die Hilfte der Bahnsteigkanten zur Verfii-
gung, sodass Ziige nicht mehr aufeinander
warten kénnen und die Realisierung eines
Taktknotens innerhalb eines integrierten
Taktfahrplans unméglich gemacht wird. Es
gibt zwar ein neueres Gutachten von Prof.
Martin vom Verkehrswissenschaftlichen
Institut Stuttgart, in dem dieser ,Stuttgart
21 und den von K. Arnoldi vom Verein
»Leben in Stuttgart” ausgearbeiteten Gegen-

entwurf ,Kopfbahnhof 21 mithilfe des
modernen Simulationsprogramms ,,RailSys“
vergleicht und dabei hohere Leistungsreser-
ven fiir ,Stuttgart 21 ermittelt. Allerdings
konnte das Betriebsprogramm mit 35 Ziigen
pro Stunde mit beiden Entwiirfen bewiltigt
werden. Fiir die Simulation im Auftrag der
DB Projektbau wurden Annahmen fiir Hal-
tezeiten gemacht, die auf der Richtlinie
405.0102 der DB beruhen, die jedoch nach
Meinung der Kritiker in Stuttgart nicht an-
gewendet werden konnen, weil hier der Ziel-
und Quellverkehr gegeniiber den durchfah-
renden Reisenden dominiert. Wihrend bei
»otuttgart 21° fiir den Fernverkehr 2,2 Mi-
nuten und fiir den Nahverkehr gar nur
eine Minute als Haltezeit ausreichen sollen,
werden fiir , Kopfbahnhof 21 vier Minuten
Haltezeit fiir den ICE und sechs Minuten fiir
IC und RE angenommen. Zum Vergleich:
Auch im Durchgangsbahnhof Kéln gilt fiir
ICE- und RE-Ziige eine Haltezeit von drei
Minuten. Selbst Befiirworter wie der Gut-
achter Prof. Schwanhiuser riumen ein, dass
mit ,,Stuttgart 21“ weiterhin ein Flaschenhals
fiir die Zufahrt aus Richtung Norden be-
steht. Dieser wiire zukiinftig sogar noch gra-
vierender, denn heute kann der Regio-
nalverkehr zwischen S-Zuffenhausen und
S-Nordbahnhof von den beiden Fernver-
kehrsgleisen auf die benachbarten beiden S-
Bahn-Gleise wechseln, was mit dem Bau des
Tunnelbahnhofs nicht mehr méglich wire.
Mit ,Stuttgart 21° werden manche Fahr-
giste kiinftig linger unterwegs sein. Dies
gilc z. B. fiir die Verbindung von Stuttgart
nach Béblingen und Horb: Durch den
Umweg iiber den Flughafen verlingert sich
die Fahrzeit gegeniiber der heutigen Strecke
iber die Panoramabahn um fiinf Minuten,
Lesen Sie auf Seite 28 weiter.

Das Prinzip eines Hochleistungs-Kopfbahnhofs fiir Stuttgart
Erlduterung zur Systemzeichnung Seite 27

Der erste Schritt ist die Ausgliederung des Abstellbahnhofs
und der S-Bahn, wie sie auch flr ,Stuttgart 21 vorgesehen ist.
Fir die Verdichtung des S-Bahn-Verkehrs kdnnen so zwei Bahn-
steiggleise zur Verfligung gestellt werden. Weiter kbnnen die vier
Gleise nach Bad Cannstatt in Fern- und Nahverkehrsgleise

getrennt werden.

Der zweite Schritt ist eine Entflechtung der Gleise im Gleisdreieck
an der heutigen Einfahrt zum Abstellbahnhof durch Nutzung der

schon heute vorhandenen drei Ebenen.

Der dritte Schritt ist eine konfliktfreie Ausfadelung zur Gaubahn.
Sie ist erreichbar, indem die Richtungsgleise auf zwei Ebenen
verteilt werden. Die S-Bahn unterfahrt diesen Bereich.

26

Der vierte Schritt ist die Teilung des Kopfbahnhofs in zwei selbst-
standig funktionierende Bahnhofsteile zu je sieben Gleisen. Da-
mit wird es moglich, zwei Gleise fir den Richtungswechsel (z. B.
Wirzburg <> Singen) zur Verfligung zu stellen. Fir je sieben
erreichbare Bahnsteiggleise stehen je vier Zufahrtgleise und

zwei Ausfahrtgleise zur Verfligung, sodass kein Stau entsteht.

Dadurch kann die maximale Zugfolge von zwei Minuten auf der
freien Strecke voll genutzt werden.

Das Ergebnis ist ein sehr schnell und konfliktfrei befahrbarer

Kopfbahnhof mit sehr hoher Leistung. Mehr zur Kapazitats-
berechnung in derFahrgast 1/05 S. 28 ff. Mehr zum exakten
Gleisplan im Internet unter www.der-fahrgast.de > Aktuell.
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Unbrauchbar: Das Gutachten des

Verkehrswissenschaftlichen Instituts Stuttgart

Das Gutachten von Prof. Martin vom Verkehrswissenschaft-
lichen Institut Stuttgart liegt der Redaktion vor. Die Prifung hat
ergeben, dass das Gutachten schon deswegen nicht als unab-
héngig angesehen werden kann, weil es im Auftrag von DB-
Projektbau erstellt wurde. Das Gutachten wurde von der DB als
Parteigutachten in den Rechtsstreit um die Planfeststellung zu
~Stuttgart 21 eingebracht.

Die Parteilichkeit des Gutachtens wird auch daran sichtbar, dass
Martin als Grundlage fiir die Berechnung der Haltezeiten und
Kapazitat die Konzernrichtlinie der DB 405.0102 und ,,Angaben
von DB Netz" verwendet. Bei der Richtlinie handelt es sich nach
Auffassung von Martin um den ,,.Stand der Technik® —tatséchlich
sind diese Konzernrichtlinien Geheimpapiere des Vorstands, die
,hicht fr Dritte* bestimmt sind. Der Redaktion von derFahrgast
wurde der Erwerb der Richtlinie unter Hinweis auf den Geheim-
charakter verweigert. Die Verwendung von Angaben einer
Prozesspartei und von nicht éffentlich verfligbaren Papieren ist
aber mit einem unabhéngigen Gutachten nicht vereinbar.
Als Vergleichsfall verwendet Martin einen Kopfbahnhof-Entwurf,
der auf einen friiheren Entwurf von Arnoldi zurtickgeht. Dieser
Entwurf zielt auf besonders geringe Umbaukosten fir den Kopf-
Lesen Sie auf der niichsten Seite oben im Kasten weiter. >
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Kein Geld fiir ,,Stuttgart 21“?

bahnhof ab und nimmt daher Kompromisse in Kauf (z. B. sichtbar
an einem eingleisigen Abschnitt der Zufahrt zur Gaubahn). Der
Vergleich mit einem erheblich teureren Tunnelbahnhofprojekt ist
daher nicht serids. Anfechtbar sind auch die zugrunde gelegten
Haltezeiten im Tunnelbahnhof, die fiir ICE-Zlige im Tunnelbahn-
hof mit nur 2,2 Minuten, fiir Regionalziige mit nur 1 Minute ange-
geben werden. Bei Regionalziigen findet ein fast vollstandiger
Fahrgasttausch statt. Alle groBen Durchgangsbahnhofe wie z. B.
Kéln Hbf erfordern langere Haltezeiten zum Fahrgastwechsel.
Die relativ schlechte Beurteilung des Kopfbahnhof-Entwurfs
beruht auch darauf, dass der tUberprifte Entwurf den Erhalt des
Abstellbahnhofs zugrunde legt. Rangierfahrten dorthin belasten

die Kapazitat des Gleisvorfelds und erfordern Kompromisse bei
der Gleislage der Streckengleise. Ein seridser Vergleich muss
Kapazitat und Kosten im Verhéltnis zueinander beurteilen. Eine
unabhangige und belastbare Kostenschatzung fiir den Umbau
des Kopfbahnhofs liegt aber bis heute nicht vor.
Der Entwurf von Jung (siehe Vorseite) vermeidet diese Kapazitats-
bremsen und fuihrt zu wesentlich geringeren Umbaukosten des
Kopfbahnhofs bei kiirzerer Bauzeit, weil groBe Flachen frei werden.
Das Gutachten von Martin beweist also nicht, dass der Kopf-
bahnhof an sich unterlegen ist — das Gegenteil ist der Fall, wie die
Berechnungen in derFahrgast 1/05 Seite 28 f. beweisen.

Die Redaktion

was aber bisher in allen Publikationen ver-
schwiegen wird.

Planfeststellung
nicht abgeschlossen

E ine Entscheidung fiir ,Stuttgart 21 zum

jetzigen Zeitpunke ist auch deshalb nicht

moglich, weil ein wichtiger Planfeststel-
lungsabschnitt noch gar nicht abgeschlossen
ist. Beim Planfeststellungsabschnict 1.3,
der den Neubau eines Flughafenfernbahn-
hofs und die Verbindung mit der Filder-S-
Bahn umfasst, kénnte es durchaus noch zu
erheblichen Mehrkosten kommen, denn
laut einem Pressebericht sicht das Eisen-
bahnbundesamt die Streckenparameter fiir
einen ICE-Betrieb als nicht ausreichend an.
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Deshalb hat sich die Bahn auch vorbehalten,
erst nach Abschluss aller Planfeststellungsab-
schnitte eine endgiiltige Entscheidung iiber
das Gesamtprojekt zu treffen.

In den Regionen wachst
der Widerstand

In weiten Teilen Baden-Wiirttembergs ver-
stirke sich der Verdacht, dass ,,Stuttgart 21¢
die kiinftige Entwicklung des Schienenver-
kehrs blockiert. Dieter Zaudtke vom PRO
BAHN Regionalverband Nordschwarzwald
ebenso wie der PRO BAHN Landesvorsit-
zende Josef Schneider berichten in den PRO
BAHN-Gliederungen immer wieder von
Gesprichen mit regionalen Gremien oder
Politikern: Darin wird klargemacht, dass

wichtige Infrastrukturprojekte auf Eis liegen,
weil die vorhandenen knappen Gelder auf
das Projeke ,Stuttgart 21 fixiert werden. Der
Ausbau von Giu- und Siidbahn sowie die
Zweigleisigkeit der Linie Heilbronn — Wiirz-
burg sind einige landesweit bekannte Projekte.
Genauso sind lokal zusitzliche Gleisverbin-
dungen oder neue Haltepunkte betroffen.
Trotzdem ist der Druck in Stuttgart derzeit
noch so hoch, dass im Landtag bei Abstim-
mungen aufler von den Griinen keine Stim-
men gegen das Projekt abgegeben werden.

Wie geht es weiter?

Bis zum Mirz 2007 soll die neue Arbeits-
gruppe des Verkehrsministers die Zahlen der
Wirtschaftlichkeitsrechnung fiir ,Stuttgart
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Fahrgast-Politik

21° sowie die Kosten fiir die Alternativen
»Koptbahnhof 21“ und W-Fall nochmals
iiberpriifen. Die DB hat bereits erklirt, dass
nach ihrer Schitzung die Kosten der Alter-
nativen mit 2,55 Mrd. Euro bzw. 1,4 Mrd.
Euro zwar geringer seien als die 2,8 Mrd.
Euro fiir ,, Stuttgare 21 (Stuttgarter Zeitung
vom 25.10.06), dass aber diese Losungen
nicht die gleiche Leistungsfihigkeit aufwei-
sen wiirden. Sowohl die DB als auch die an-
deren Partner sind bestrebt, ,,Stuttgart 21
als zwar teuer, aber alternativlos darzustellen.

In Etappen bauen macht die
Finanzierung maéglich

Ein wichtiger Aspekt bei der Finanzie-

rung eines Grof3projekts ist eine schritt-

weise Verwirklichung von Bauabschnit-
ten, mit denen jeweils eine signifikante
Verbesserung erzielt werden kann. Das ver-
bessert das Nutzen-Kosten-Verhiltnis ent-
scheidend. Die Neubaustrecke zwischen
Wendlingen und Ulm mit einem Anschluss
an die Neckartalbahn (W-Fall) wiirde auch
ohne ,Stuttgart 21 bereits erhebliche Fahr-
zeitverkiirzungen erméglichen, wihrend
der Tiefbahnhof ohne die Neubaustrecke
nicht sinnvoll zu betreiben ist.
Vergleicht man das Projeke ,, Erfurt — Niirn-
berg“ mit ,Stuttgart 21, so zeigt genaues
Hinsehen, dass in den nichsten Jahren vor
allem auf der Altstrecke zwischen Niirn-
berg, Fiirth und Bamberg investiert wird
und diese Investitionen auch nutzbringend
sind, selbst wenn die Tunnelstrecke durch
den Thiiringer Wald noch aufgegeben
wird. Bei ,,Stuttgart 21“ muss aber alles bis
zur letzten Schwelle fertig sein, bevor der
erste Zug rollt und die bisherigen Gleisan-
lagen gerdumt werden kénnen.
Es wire deshalb verniinftig, zunichst mit der
Schnellbahnstrecke zwischen Wendlingen
und Ulm zu beginnen, was auch deshalb spi-
testens 2008 erfolgen sollte, weil sonst der
Planfeststellungsbeschluss fiir einen schon
linger genehmigten Abschnitt verfillt. Der
Investitionsrahmenplan der Bundesregie-
rung gibt dem Land Baden-Wiirttemberg
dafiir eine Chance, denn die Neubaustrecke
ist darin aufgenommen. Fiir erste Investitio-
nen, die das Baurecht sichern, kénnte Geld
zur Verfligung gestellt werden.
Der Einwand der DB, dass dafiir die Neckar-
talbahn auf weiten Strecken sechsgleisig
ausgebaut werden miisste, ist nicht stich-
haltig: Die Neubaustrecke senkt nicht die
Kapazitit der Gleise zwischen Stuttgart
und Plochingen, und zwei bis drei ICE
wiirden auch noch auf dem anschlieflenden
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Schritt fiir Schritt zum Hochleistungsbahnhof fiir Stuttgart

Streckenabschnitt setzt voraus
Etappe 1 NBS Wendlingen — UlIm keine
Etappe 2a NBS (Stg —) Mettingen — Flughafen (S-Bahn) keine
Etappe 2b NBS Flughafen — Wendlingen Etappe 1 und 2a
Etappe 2c Rohrer Kurve Etappe 2a
Etappe 3a Auslagerung Abstellbahnhof keine
Etappe 3b S-Bahn Hp MittnachtstraBe keine

nur Feuerbach — Hauptbahnhof
Etappe 3c S-Bahn Cannstatt — MittnachtstraBe Etappen 3a
Etappe 3d Neustrukturierung Kopfbahnhof Etappen 3a, 3b, 3c
Etappe 4 Giiterkurve Kornwestheim Gbf keine

Richtung Schorndorf — Aalen

Abschnitt bis Wendlingen Platz finden.
Dass Giiterziige vom Rangierbahnhof
Kornwestheim nicht die Alternativstrecke
iiber Aalen — Donauwérth (Remsbahn)
direkt ansteuern konnen, ist auch schon
heute ein Problem — und dieses bleibt auch
bestehen, denn die Neubaustrecke gilt nur
eingeschrinke als tauglich fiir Giiterziige.

Der Kopfbahnhof wire weitaus leistungsfibiger, wenn der Abstell-

Der Giiterverkehr kdnnte von Kornwest-
heim mithilfe einer neu zu bauenden Ver-
bindungskurve zwischen den Haltepunk-
ten Ebitzweg und Niirnberger Strafle ohne
Richtungswechsel auf die Remsbahn gelan-
gen und von dort auf einer gegeniiber der
Filstalbahn topographisch viel giinstigeren
und kaum lingeren Strecke nach Augsburg

s

bahnhof zwischen den beiden Gleisstrecken verlegt wiirde.
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Kein Geld fiir ,,Stuttgart 21“?

und Miinchen verkehren. Hierzu wiren
neben der genannten Kurve laut fritherer
DB-Untersuchungen lediglich Ausbauten
an einigen Kreuzungsbahnhéfen zwischen
Aalen und Donauw®érth notwendig.

Fiir die zweite Etappe sollten angesichts der
Kostenentwicklung noch einmal kosten-
giinstigere Alternativen fiir eine Einbindung
der Neubaustrecke in den Knoten Stuttgart
und eine Anbindung von Flughafen und
Messe an den Fernverkehr gepriift werden.
Ob die Strecke Wendlingen — Ulm vorher
oder gleichzeitig neu gebaut wird: Der Tun-
nelbahnhof ,Stuttgart 21° bleibt das 2,8
Mrd. Euro teure Projekt, das aus einem Guss
fertig werden miisste. Die Ertiichtigung
des Kopfbahnhofs wiirde hingegen eine
Entkoppelung bedeuten: Zwischen der
Modernisierung des Kopfbahnhofs und der
Neubaustrecke Mettingen — Denkendorf —

Der Kommentar:

Wendlingen besteht keine Abhingigkeit.
Sogar eine zunichst nur bis zum Flughafen
reichende Stichstrecke oder nur die Anbin-
dung in Richtung Giubahn wiirde sinnvoll
genutzt werden kénnen (beim Flughafen
Berlin geht man genauso vor). Der Umbau
des Kopfbahnhofs wiederum liele sich in
mehrere Abschnitte teilen: zuerst die Aus-
lagerung des Abstellbahnhofs, dann der
Neubau der S-Bahn-Zufiithrung von Cann-
statt zum Hauptbahnhof und schliellich der
Umbau des Gleisvorfeldes selbst. In kleinen,
finanzierbaren Schritten kime man so
zum Ziel einer leistungsfihigen und schnel-
len Anbindung Stuttgarts an das Hochge-
schwindigkeitsnetz.

Daher sollte zunichst eine Priorititenliste
der verschiedenen konkurrierenden Vor-
haben erstellt werden, denn es erscheint aus
heutiger Sicht nicht méglich, alle Verkehrs-

projekte gleichzeitig zu verwirklichen. Es
konnte sich dann herausstellen, dass z. B.
mit der Neubaustrecke Rhein/Main —
Rhein/Neckar bei geringeren Baukosten
wesentlich groflere Verbesserungen im ge-
samten Schnellbahnnetz erzielt werden als
mit ,Stuttgart 21°. Ebenfalls kann die
Fahrzeit im Korridor Stuttgart — Miinchen
auch durch kostengiinstige Ausbauten zwi-
schen Neu-Ulm und Dinkelscherben spiir-
bar reduziert werden. Gleichzeitig muss
durch Definition entsprechender Prioriti-
ten wieder Geld fiir Investitionen in Regio-
nalstrecken zur Verfiigung stehen. Wegen
fehlender Finanzierungszusage seitens des
Landes und der DB liegen hier seit einigen
Jahren praktisch alle Projekte auf Eis,
obwohl sie fiir einen piinkdicheren und
schnelleren Zugverkehr dringend erforder-
lich wiren.

Kopfbahnhof 21 oder gar nichts?

Das Projekt ,,Stuttgart 21 krankt daran, dass es keine breit ange-
legte fachwissenschaftliche Diskussion Uiber die diversen Aspekte
des Vorhabens und vor allem Giber Alternativen gab. Getragen wur-
de das Projekt von einer stadtebaulichen Vision, und die Deutsche
Bahn witterte das Geschéft, aus dem Verkauf der frei werdenden
Grundstiicke einen nagelneuen Bahnhof finanzieren zu kénnen.
Die Argumente der Gegenseite reichten von Umweltschutz- bis zu
gesellschaftskritischen Einwénden. Die Debatte wurde dadurch
nicht gerade versachlicht, die fachliche Auseinandersetzung blieb
auf der Strecke, obwohl die Kritiker von Anfang an mit seriésen
Konzepten argumentierten.

Fir den Durchgangsbahnhof wurde mit 2,5 zu 1 ein abenteuerlich
hohes Nutzen-Kosten-Verhaltnis errechnet. Die Berechnung be-
ruht auf fragwirdigen und tiberholten Annahmen. Warum bleibt es
umstrittenen Kritikern wie Martin Vieregg [1] vorbehalten, auf diese
Zusammenhange hinzuweisen?

Ein groB angekiindigtes Wirtschaftlichkeitsgutachten ist zwar fertig,
aber geheim —warum? Warum priift ein Professor einen Kopfbahn-
hof-Entwurf, der auf Sparsamkeit ausgelegt ist, um festzustellen,
dass er gegentiber dem weit teureren Tunnelbahnhof unterlegen
ist? Warum geht er nicht daran, den Entwurf zu verbessern, nach-
dem er die Mangel erkannt hat?

Warum spielen Fahrgaste und ihre Bedurfnisse bei der Beurteilung
des Projekts keine Rolle? Die Leistungsfahigkeit des achtgleisigen
Tunnelbahnhofs wird nur betriebswissenschaftlich betrachtet.

Fir den Durchgangsbahnhof von ,,Stuttgart 21“ wird die Durchlass-
fahigkeit fur Zlige nur mit stochastischen Methoden tiber die Gam-
ma-Funktion berechnet. Fahrgéste mit Rollkoffern, Kinderwagen,
Fahrradern und Rollstiihlen wissen ebenerdiges Gehen zu schat-
zen. Im Tunnelbahnhof heiBt es aber, Uber Treppen, Rolltreppen
oder Aufziige umzusteigen.

Hat denn einmal jemand berechnet, um welchen Prozentsatz die
Nachfrage sinkt, wenn Anschliisse nicht oder nicht sicher gewahrt
werden kdnnen? Dass eine Anschlusssicherung im Kopfbahnhof
viel flexibler und leichter moglich ist als im Durchgangsbahnhof,
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wird nicht berticksichtigt. Dass Fahrgéaste es binnen drei Minuten
schaffen, ebenerdig einen Anschlusszug zu erreichen, wird gar
nicht erst erwahnt.

Waéren Rampen flr ,,Stuttgart 21 vorgesehen und mindestens zehn
Bahnsteiggleise, so waren die Bedenken aus Sicht der Fahrgaste
gegenliber dem Projekt sehr viel geringer. Aber diesen Luxus wollte
man sich mit Ruicksicht auf die damit erhéhten Kosten nicht leisten.
Warum muss die Fahrzeit von Stuttgart zum Flughafen verkurzt
werden, wenn dann der Weg vom Bahnsteig zum Terminal 5 Minu-
ten betrégt? Mit einer beiderseitigen Anbindung nach dem Vor-
schlag von Arnoldi [2] ware der S-Bahnhof unter dem Terminal
direkt von Mannheim, Miinchen und Zirich erreichbar, und der
Fahrgast ware genauso schnell am Abflugschalter.

All diese Fragen fechten die Befiirworter des Vorhabens nicht an.
Sie machen sogar den Bau der Neubaustrecke Uber die Alb von
der Verwirklichung des Tunnelbahnhofs abhéngig.

Der Erfinder des ,,Stuttgart 21“-Projekts, Professor Heimerl [3], halt
von einer Zerlegung des Vorhabens in mehrere Etappen nichts.
Seiner Meinung nach hétte eine vorgezogene Neubaustrecke kei-
nen Sinn, wenn ,,Stuttgart 21 nicht zugleich zeitnah und verbind-
lich zugesichert wird. Die Devise: ,,Alles oder nichts“ hat bisher
zum ,Nichts*” gefiihrt. Alles deutet darauf hin, dass es dabei bleibt,
wenn die Stuttgarter Landesregierung nicht einlenkt.

Es nimmt nicht Wunder, dass Minister Tiefensee vorerst ,Nein®

zum Projekt ,,Stuttgart 21 sagt. Volkhard Jung

O [1]Vieregg, M.: Was leistet die Standardisierte Bewertung?
in: 24. Horber Schienen-Tage 2006, Tagungsband |,
Bad Endorf 20086, S. 41-49.
0 [2] Kopfbahnhof 21, Herausgeber BUND und VCD,
Stuttgart 2006, S. 16.
0 [3]Heimerl, G.: Wichtig fiir Europa-Magistrale Paris — Bratislawa.
Internationales Verkehrswesen (IV) 58 (2006) H. 7/8, S. 361-362.
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