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»Stuttgart 21“ ist trotz aller politischen Beteuerungen ein Riickschritt fiir

den Bahnkunden und eine Wachstumsbremse fiir das Land.

e In der sogenannten Schlichtung 2010 wurden gravierende Mangel und der geringe bahntechnische Nutzen des
geplanten Tiefbahnhofs aufgezeigt. ,, Stuttgart 21“ ist fiir lediglich 32 Ziige in der Stunde ausgelegt und damit
schon bei der Inbetriebnahme liberlastet. Der heutige Kopfbahnhof fertigt fahrplanmaRig 39 Ziige ab und
bietet Leistung fiir mehr als 50 Ziige. Weiterer zukunftsfahiger Ausbau ist méglich.

e ,Stuttgart 21“ , funktioniert” nur mit Doppelbelegungen (kiirzere Ziige mit geringerer Kapazitat)
und unrealistisch kurzen Haltezeiten, mit deutlich verschlechterter Betriebsqualitit gegeniiber dem
Kopfbahnhof. Verspatungen kdnnen nicht, wie im ,,Stresstest” gefordert, abgebaut werden.

e Gegeniiber ,Stuttgart 21 bringt das Konzept ,Kopfbahnhof 21“ nach dem Gutachterbiiro SMA
durchschnittlich 80% mehr Reisezeitenverkiirzungen und bei der S-Bahn keine Verspatungsanfilligkeit, wie

bei ,,Stuttgart 21“ absehbar.

e Der Stuttgarter Kopfbahnhof war vor den Bauarbeiten zu ,,Stuttgart 21 einer der plinktlichsten GroBstadt-Bahnhdéfe
und soll durch einen zu kleinen Tiefbahnhof auf Vorstadt-Niveau ersetzt werden, der nicht mehr ausbaufahig ist.

Tiefbahnhof

v

Verteilerebene

1,24 m 1,24 m

2,04 m 2,35m 2,04 m

© Grafik: Logicus, Tunnelblick

Engpdsse im Stuttgarter Bahnknoten sind bei nur
acht geplanten Gleisen vorprogrammiert.
Verschlechterungen im Regional- und S-Bahnverkehr.

Ziige konnen nicht auf andere Ziige warten:
»,Bahnhof der verpassten Anschliisse”,
lange Wartezeiten = langere Reisezeiten.

Der in den Koalitionsvertragen der Bundesregierung
2013 und 2018 vereinbarte Integrale Taktfahrplan
(Deutschlandtakt) ist fiir immer ausgeschlossen.

Kopfbahnhof

v

Hauptbahnhof Stuttgart

© Foto: R. Ostertag/Pro Eleven

Hohe Leistungsfidhigkeit durch 17 Gleise und
deutlich hohere Reserven fiir den Berufsverkehr.
Die Kapazitatsgrenze ist noch langst nicht erreicht.

Ziige konnen auf andere Ziige warten: optimale
Umsteigemoglichkeiten, kurze Wartezeiten =
durchschnittlich kiirzere Reisezeiten.

Integraler Taktfahrplan nach Schweizer Vorbild
moglich (Anschlisse von allen zu allen Ziigen).

Sicherheit: Brandschutz & Gleisneigung
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Brandver-

such eines
Reisezugwagens
BrunsbergTunnel /
Schweden 2012

Vollbrand bereits
7 Minuten nach
Ziindung

Der Tiefbahnhof ist schrag, mit 15 %o Langsneigung
der Bahnsteiggleise, 6-fach tber zuldssigem

Wert nach EBO (Eisenbahn-Betriebsordnung) von
2,5 %o; ohne ,Nachweis gleicher Sicherheit” vom
Eisenbahn-Bundesamt (EBA) genehmigt.
Sicherheitsrisiko: Ziige konnen ungewollt losrollen
und schwere Schaden anrichten.

Im Brandfall wird der Tiefbahnhof zur Falle! Die
Fluchtwege sind viel zu lang; sie flihren Uber die
Treppen nach oben in die giftige Rauchschicht
hinein. Gehbehinderte und Rollstuhlfahrer sind
auf fremde Hilfe angewiesen.

Die 60 km S21-Tunnel werden bei einem schweren
Brand zur Todesfalle — die Fluchtwege zu den
Rettungsstollen sind mit 500 m viel zu lang; die
Flichtenden werden vom tddlichen Rauch iberholt
und darin umkommen. Das Entrauchungskonzept
ist vollig unzureichend.

Nach einem schweren Brand muss der Tunnel zum
Beseitigen der Bauschaden mehrere Monate gesperrt
werden; dann ist der Stuttgarter Hauptbahnhof nur
noch eingeschrankt mittels Notfahrplan erreichbar.

© Foto: R. Strum, pixelio.de

Bestehender oberirdischer Kopfbahnhof ist
waagerecht, EBO-Anforderung ,Gleisneigung
kleiner 2,5 %0 ist voll erfillt — die Zige stehen
sicher und konnen nicht ungewollt losrollen; es
gibt kein Sicherheitsrisiko.

Der Kopfbahnhof hat ebenerdige Fluchtwege, ein
Verrauchen der Fluchtwege ist ausgeschlossen,
Rollstuhlfahrer kénnen sich selbst retten. Fir
Rettungskrafte ist Zufahrt auf den Bahnsteig
moglich. Im Gegensatz zum Tiefbahnhof besteht
im oberirdischen Kopfbahnhof auch im Brandfall
kein Gefahren-Risiko.

Weniger und kiirzere Tunnel (Pragtunnel und
Rosensteintunnel), dadurch wesentlich geringeres
Risiko und bessere Rettungsmoglichkeiten.

Zugbrande sind kein seltenes Ereignis; laut DB gibt
es jahrlich etwa 60 Brandereignisse bei Reisezligen.

Je langer der Tunnel, umso wahrscheinlicher ist ein
Brand. Ein Zugbrand auf freier Strecke verlduft in der
Regel glimpflich; im Tunnel wird das zur Katastrophe!

Umwelt e Larm e Energie

© Luftaufnahme: Manfred Grohe

Hoher Energieverbrauch fir Rolltreppen, Aufziige,
Beluftung, Beleuchtung und Zuge (aufgrund der
Steigungen und Tieflage des Bahnhofs und erhéhtem
Luftwiderstand im Tunnel).

Verschlechterung des Stadtklimas

® (iber 1.500 Baume wurden schon abgeholzt
ohne die versprochene Aufforstung, weitere
werden folgen.

e Gefahr des Vertrocknens weiterer Baume durch
Abpumpen des Grundwassers.

® Zerstorung der Frischluftschneisen durch die
Bebauung der Gleisanlagen.

Die Parkerweiterung ist nicht im Stadtzentrum

und betragt ca. 20 Hektar, doch im Gegenzug gingen
in der Innenstadt zirka 10 Hektar verloren. Als
»Parkerweiterung” zahlen dabei auch Schotterflachen
und begrinte Seitenstreifen an StralRen.

Wahrend des Baus erhebliche Beeintrachtigungen
von Anwohnern durch Abtransport (ca. 2.400
LKW-Fahrten pro Tag) auch auf der B27 Degerloch
— Filderstadt. Die Unterfiihrung (Dikerung) der drei
Hauptabwasserkanale unter dem Bahnhofstrog
reduziert ihre max. Abflussleistung deutlich;
dadurch steigt die Uberflutungsgefahr der
Innenstadt bei einem Sturzregen.

© Foto: Klaus Gebhard

Der Riickbau aller bisherigen Gleisanlagen als
Voraussetzung fir die ErschlieBung und Bebauung
ist erst nach einem aufwandigen Entwidmungsver-
fahren moglich. Dieses ist friihestens nach einer
erfolgreichen Abnahme des Tiefbahnhofs méglich.
Eine vollstandige Entwidmung erscheint fraglich, da:
¢ Die unzureichende Kapazitat des Tiefbahnhofs
weitere Gleise erfordert.
¢ Bei Ausfall des Tiefbahnhofs und der Zulauftunnels
eine Alternative vorhanden sein muss.
¢ Der S-Bahn-Notbetrieb gewahrleistet sein muss.
¢ Privat- und Museumsbahnen Anspruch auf die
Benutzung eines Teils der bisherigen Gleise und
des Abstellbahnhofs erheben kénnen.

Stuttgart wachst entgegen aller politischen Beteu-
erungen nicht zusammen, da die Trennung der
nordlichen und ostlichen Stadtteile durch die B14
und B27 bestehen bleibt — bei vollem Larmpegel
und massiver Luftverschmutzung.

© Foto: Klaus Gebhard

Deutlich geringerer Energiebedarf durch Tageslicht,
frische Luft, weniger erforderliche Rolltreppen und
Aufzlige. Geringer Energiebedarf flir Zugverkehr,
da keine Hohenunterschiede und nur 2 sehr kurze
Tunnel vorhanden.

Keine Verschlechterung des Stadtklimas

¢ Parkflachen in der Innenstadt sowie die immens
wichtigen Frischluftschneisen bleiben erhalten

¢ Der modernisierte Kopfbahnhof verlagert als
zukunftsorientiertes Bahnkonzept weit mehr
StralBenverkehr auf die Schiene und entlastet die
Innenstadt von Pendlerverkehr

Innenstadtnahe Parkflachen sowie die Biotope
auf den Schotterflachen der Gleisvorfelder bleiben
erhalten. Der Park kann im Bereich des heute
liberdimensionierten Abstellbahnhofs um bis zu
30 Hektar erweitert werden.

Kaum Beeintrachtigungen von Anwohnern oder
Belastung von Straen in Stuttgart. Ausbau und
Modernisierung des Kopfbahnhofs kann bei
laufendem Betrieb erfolgen. Die Mehrzahl der
Baustellen liegt auf Bahngeldande. Baumaterial
wird auf dem Schienenweg transportiert.

Stadtentwicklung

© Foto: Ulli Fetzer

Riickbau der ungenutzten Gleise und Neugestaltung
von 75 Hektar frei werdender Flache sind kurzfristig
moglich, nicht erst in ca. 15 Jahren.

Es werden 75% der bei ,,Stuttgart 21“ zur Verflgung
stehenden Flachen auch bei einem modernisierten
Kopfbahnhof frei. Ohne Vermarktungsdruck lassen
sich burgerfreundliche Losungen umsetzen.

Kaum Larmbelastung durch Bahnverkehr in der
Innenstadt durch moderne Zugtechnik. Autoverkehr
wird schrittweise auf die Schiene verlagert.

S-Bahn-Notbetrieb bei Ausfall der
S-Bahn-Stammstrecke (Stuttgart Hauptbahnhof
tief — Schwabstralle — Stuttgart-Vaihingen)

Uber den Kopfbahnhof und die Gaubahnstrecke
moglich. Ebenso das Wenden von S-Bahn-Ziigen
im Kopfbahnhof.

Verkehrlicher Leistungsvergleich & Wertschopfung

e Reisezeitgewinn fir alle Reisenden pro Jahr:
35 556 Tage.

e Der volkswirtschaftliche Nutzen** ist fiir , Stutt-
gart 21“ ca. 400 Millionen Euro pro Jahr geringer
als fiir ,,Kopfbahnhof 21“ nach SMA*.

e Reisezeitgewinn fir alle Reisenden pro Jahr:
64 000 Tage.

¢ , Kopfbahnhof 21 nach SMA* spart liber die
gesamte Nutzungsdauer pro Jahr 28 444
Reisetage mehr im Vergleich zu ,Stuttgart 21“.

Im Herbst 2010 beauftragte die ehemalige Ministerin Tanja Gonner im Vorfeld der ,,Schlichtung” ein Gutachten bei SMA (*) zur

vergleichenden Bewertung der verkehrlichen Leistung von S21 und K21, welches sie aber weder vor noch nach der Schlichtung

veroffentlichte. In dem Gutachten werden 196 Bahnhéfe und 400 000 Reisende pro Tag betrachtet.

* SMA-Studie ,, Stuttgart 21 und Kopfbahnhof 21 — Vergleichende Analyse der Reisezeiten, Version 2-00 , vom 26. November
2010, 55 Seiten, inzwischen (14.11.2011) vom Verkehrsministerium (MVI) veroffentlicht.

** Mit der gleichen Methodik wie bei der Studie zur ,Volkswirtschaftlichen Bewertung von S21“ wurde der , Erreichbarkeitsindi-

zierte Bruttowertschopfungszuwachs” ermittelt.

© Foto: Ulli Fetzer

Unkalkulierbare Risiken fiir die Heilquellen durch die
Bauarbeiten in einer problematischen geologischen
Zone. Es besteht die Gefahr, dass das Grundwasser-
management nicht richtig funktionieren wird, da-
durch Gefahr der Verschmutzung der Quellen durch
Eindringen von chemisch belastetem Grundwasser.

Die Tunnel bei ,,Stuttgart 21“ verlaufen durch An-
hydrit, der bei Kontakt mit Wasser stark aufquellen
kann. Folge: haufige und teure Sanierungen wie
beim Engelbergtunnel bei Leonberg (A81).

Wahrend der Sanierungszeit miissen die Tunnel-
rohren gesperrt werden. Zusammenbruch des
Systems: Fernverkehr geht an Stuttgart vorbei.

Fahrtreppen
Fluchttreppenhaus

Gepackaufzug

© Grafik: Peter Gierhardt

Ca. 10 Min. FuBweg vom Flughafen-Bahnhof bis
zu den Terminals. Man kommt aus 25 m Tiefe
Uber mehrere Treppenetagen oder Uber Aufziige
hoch und hat noch 300 m FuBweg mit dem ganzen
Gepack. Hier wird der Fahrzeitgewinn vernichtet!

S-Bahn, Regional- und Fernverkehr werden zum
Flughafen auf der S-Bahn-Strecke gefiihrt. Dies ist
nur durch eine befristete Ausnahmegenehmigung
des Bundesverkehrsministers moglich.

Stuttgart-Vaihingen wird vom Regionalverkehr
abgehangt. Dieser zusatzliche Mischverkehr
beschert dem Stuttgarter Bahnnetz weitere
Storungen und Verspatungen.

Urspriinglich sollte ,Stuttgart21“ nach 10 Jahren
Bauzeit 2019 in Betrieb gehen. 2013 verschob die DB
die Inbetriebnahme auf 2021. Im Dez. 2017 rdumte
die DB die Verzogerung auf 2025 ein. Weitere
Verzogerungen sind jedoch sehr wahrscheinlich.

Erste Kostenschatzungen lagen bei 2,5 Mrd. €. Im
Januar 2018 hat die DB 8,2 Mrd. € angegeben. Bei
den Tunnels rechnen Experten mit zusatzlichen, er-
heblichen Kostensteigerungen. Der Kostendeckel fiir
»Stuttgart 21“ war damit schon immer pure lllusion.
Die Offentlichkeit und die politischen Entscheider
wurden Uber die wahren Kosten getduscht.

Wachstum braucht gute Infrastruktur.

Der leistungsschwache ,,Stuttgart 21“-Bahnknoten
wird daher das Wachstum der Region Stuttgart
ausbremsen. Fiir viel wirksamere Projekte fehlt
wegen ,,Stuttgart 21“ das Geld.

»Stuttgart 21“ funktioniert nur zusammen mit der
Neubaustrecke Wendlingen — Ulm. Das Kostenrisiko
erhoht sich wesentlich.

e ,Stuttgart 21“ wurde noch 2013 mit einer
Leistungserhohung um 100% beworben,
dies waren etwa 100 Ziige, obwohl laut
Planfeststellung nur 32 Ziige ausgewiesen sind.

¢ |n den Finanzierungsvertragen zu ,,Stuttgart
21“ von 2009 ist eine Leistungserhohung
flr ,Stuttgart 21“ um 50% genannt. Dieser
vorgetduschten Zahl stimmten die Parlamente zu.

¢ Die Bahn hatte im ,,Stresstest” eine Zugleistung
von 49 Ziigen in der Spitzen-Stunde behauptet.

e WikiReal zeigte, dass diese Simulation eine
Tauschung war und lediglich 32 bis 38 Ziige real
fahren kénnen, was eine Verminderung der
Leistungsfahigkeit bedeutet!

Unglaubliche Verschwendung von Steuergeldern,
fiir ein politisch gewolltes Immobilienprojekt —
trotz widersprechender Fakten! ,Stuttgart 21
bringt keinen verkehrstechnischen Fortschritt,
dafiir aber groRRe Risiken und Nachteile mit sich.

Der leistungsfahigere, voll funktionsfihige
Bahnhof wird ohne Not zerstort.

Mineralquellen ¢ Grundwasser ® Geologie

© Foto: Klaus Gebhard

Keinerlei Gefahrdung des zweitgroRten Mineral-
wasservorkommens in Europa.

Ein modernisierter Kopfbahnhof bedeutet keine
Gefahr fiir die Stuttgarter Heilquellen, unser her-
ausragendes stadtisches Kulturerbe, den unersetzli-
chen, natirlichen Schatz.

Der Anschluss des modernisierten Kopfbahnhofs an
die Neubaustrecke ist durch einen Tunnel zwischen
Obertiirkheim und Denkendorf méglich. Es wiirden
dabei keine geologisch riskanten Strukturen beriihrt.

Sanierungen selten erforderlich. Wenig negative
Auswirkungen auf den Fernverkehrshalt in Stuttgart
Hbf und auf die Gaubahnanbindung.

Anbindung des Flughafenbahnhofs
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© Foto: Peter Gierhardt

Ankunft im S-Bahnhof direkt unter den Terminals
bedeutet kurze FuBwege. Express-S-Bahn zum
Flughafen lber die bestehende schone Gaubahn-
strecke sofort moglich. Fahrzeit 18 Minuten.

Express-S-Bahn kénnte alle 15 Min. verkehren.

Stuttgart Vaihingen wird zum Verkehrsknoten auf
den Fildern ausgebaut.

Das wirkliche Ergebnis des Biirgervotums, die
Gaubahnvariante, vermeidet einen zukiinftigen
Mischverkehr auf den Fildern und stellt die
Stabilitat der S-Bahn zwischen Rohr und Filderstadt
weiterhin sicher.

Bauzeit

Bis zur vollen Umsetzung aller Ausbaustufen eines
modernisierten Kopfbahnhofs bringt jede Bau-
maBnahme, z. B. moderne Signaltechnik, sofort
spiirbare Verbesserungen im Bahnbetrieb.

Kosten & Wirtschaftlichkeit

Der bestehende Kopfbahnhof kann mit einem
geringen Aufwand von unter 3 Millionen € von
einer Zugleistung von 50 Ziigen pro Stunde auf 56
erweitert werden.

Ein zukunftsfahiger Wirtschaftsstandort braucht
Reserven auf der Schiene fiir das prognostizierte
Verkehrswachstum und diese bietet der beste-
hende Kopfbahnhof.

Fir den modernisierten Kopfbahnhof fallen
weniger als die Halfte der urspriinglich angesetzten
Kosten von ,Stuttgart 21 an.

Der Kopfbahnhof funktioniert auch ohne die Neu-
baustrecke nach Ulm.

Bahnhofsleistung

e Der bestehende Kopfbahnhof hat eine
Zugleistung von 50 Zligen in der Spitzen-Stunde
(Studie Vieregg-Rossler Nov. 2011).

¢ Die Nahverkehrsgesellschaft Baden-Wiirttemberg
(NVBW) hat diese Studie in einem Gutachten
bestatigt.

e Durch einen geringen Aufwand von unter
3 Millionen € kann die Zugzahl auf 56 Ziige
erhoht werden.

¢ Der bestehende Kopfbahnhof leistet mindestens
32% mehr als ,,Stuttgart 21“ im Endausbau.

e Laut ,Stiftung Warentest“ vom Februar 2011 war
der bestehende Kopfbahnhof der piinktlichste
GroBbahnhof Deutschlands.

Das modernere, kundenfreundlichere,
wirtschaftlichere und 6kologischere Projekt ist
der modernisierte Kopfbahnhof. Er kann mehr
leisten, als der Tiefbahnhof je wird leisten
konnen. Daher bleibt der Kopfbahnhof der
bessere Bahnhof fiir Stuttgart.

Daher: Der wahre Fortschritt fahrt oben.
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