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KL 21

Vorschlag fur eine nachhaltige Verbesserung des
Bahnknotens Stuttgart als Chance fur die Stadt
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1. Einfiihrung

Bereits im Oktober 1990 stellten die drei jungen Stuttgarter Stadtplaner Hansjérg Bohm,
Klaus Gurk und Christian Wendt ihre Idee der Offentlichkeit vor, den Stuttgarter
Kopfbahnhof durch einen Durchgangsbahnhof zu ersetzen, dessen Gleise quer zu den
heutigen Gleisen unterirdisch verlaufen sollten. Anstelle der heutigen, lberwiegend
oberirdischen Zulaufstrecken aus Feuerbach, Bad Cannstatt und Stuttgart-Vaihingen
sollte der neue Tiefbahnhof durch vier lange Tunnels mit dem Eisenbahnnetz verbunden
werden. Die genannten Bahnlinien incl. Gaubahn-Panoramastrecke sollten abgebaut
werden, wobei fir die Zige der Gaubahn ein Umweg Uber Flughafen/Messe
vorgesehen war.1) Dieses "Querdenken", so der damalige Titel, fast identisch mit S 21,
wurde von der Deutschen Bundesbahn als nicht machbar sofort verworfen.

Doch es dauerte nur knapp vier Jahre, bis diese angeblich nicht realisierbare ldee im
April 1994 fast identisch von den "Vier Weisen", Ministerprasident Erwin Teufel (CDU),
Bahn-Chef Heinz Durr (CDU), Bundesverkehrsminister Matthias Wissmann (CDU),
Oberbirgermeister Manfred Rommel (CDU), angeblich nach einem Hubschrauberflug
Uber Stuttgart, unter der neuen Bezeichnung "Stuttgart 21" (S 21) als eigener Vorschlag
ausgegeben wurde, insbesondere mit dem Ziel, durch Auflassung aller Gleisflachen im
Stuttgarter Talkessel fir die Immobilienwirtschaft vermarktbare Flachen zu gewinnen.
Hierbei blieb vollkommen unbericksichtigt, dass die Verlegung des um ca. 90°
gedrehten Bahnhofs in den Untergrund unter Querung des Schlossgartens mit
massiven Eingriffen in die Grundstruktur der Stadt, in den Schlossgarten, in das Grund-
und Mineralwasser, in die Bausubstanz des Hauptbahnhofs und weitere 15
denkmalgeschutzte Gebaude, Skulpturen, Garten und Parkanlagen verbunden ist.

Angeblich wurden Ende der 80er Jahre und nochmals im Jahr 1997 zahlreiche
Alternativen bereits Uberprift und verworfen, so dass laut Aussagen seiner Beflirworter
das Projekt S 21 "alternativios" sei.

Im weiteren Verlauf fanden verschiedene stadtebauliche und Bahnhofs-Wettbewerbe
statt, aus denen im November 1997 der Entwurf Christoph Ingenhoven/Frei Otto als
Sieger hervorging. Dieser Entwurf wurde zur Ausfiihrung empfohlen und beauftragt.

Ab 2000, vor allem seit April 2003 werden die Plane des Tiefbahnhofs o6ffentlich
diskutiert. Wegen seiner schwerwiegenden Nachteile (siehe oben) formierte sich
blrgerschaftlicher Widerstand, ein Aktionsbindnis gegen S 21 wurde gegriindet;
erheblicher Konflikt zwischen Beflrwortern und Gegnern des Projekts entstand.

Um diesen Konflikt zu 16sen fand unter der Moderation von Heiner Geiller eine sog.
Schlichtung im Herbst 2010 statt, die am 30. November 2010 mit einem
Schlichterspruch endete, den Vorschlag S 21 durch verschiedene Mallhahmen zu S 21-
plus zu verbessern und den Nachweis zu erbringen, dass der neue Tiefbahnhof eine um
30% hohere Leistungsfahigkeit als der heutige Kopfbahnhof besitzen werde.

In dem von der DB AG selbst durchgeflihrten "Stresstest” wurde dem geplanten
Tiefbahnhof eine Leistungs-Obergrenze von 49 Zugankiinfte in der morgendlichen
Spitzenstunde bescheinigt, angeblich 30% mehr als im vorhandenen Bahnhof, ohne die
tatsachliche Leistungsfahigkeit des heutige Kopfbahnhofs jemals objektiv ermittelt zu
haben.(Bei der bekannten Leistungsfahigkeit des Kopfbahnhofs von 64 Zugankinften
musste der T 64+19,2 = 83,2 Z..nachweisen) Nachdem die Schweizer Firma SMA
dieses Ergebnis in einem Audit - mit gewissen Einschrankungen - bestatigt hatte, wurde
am 29. Juli 2011 im Rathaus der Stadt den Befirwortern und Gegnern von S 21 unter
der Moderation von
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Dr.Heiner Geildler der durchgefiihrte "Stresstest" vorgestellt und diskutiert. Die kontraren
Positionen von Beflrwortern und Gegnern blieben erwartungsgemaf weiter bestehen.
Am Ende der genannten Sitzung prasentiert Heiner Geildler zusammen mit Werner
Stohler-SMA Uberraschenderweise eine sog. Kompromiss-, eine Kombi-Lésung mit der
Bezeichnung "SK 2.2" zur Befriedung der Auseinandersetzung um Stuttgart 21: "Frieden
in Stuttgart". Dieser Kompromiss-Vorschlag wird nachstehend naher betrachtet.

2. Kompromiss-Vorschlag SK 2.2

Der Geiller-Stohler-Vorschlag SK 2.2 basiert angeblich auf einer Idee des
Verkehrswissenschafters Prof. Gerhard Heimerl von 1988 und hat angeblich den
Hauptbahnhof in Zirich zum Vorbild. Hier wurde zusatzlich zum seit 1871 vorhandenen
Kopfbahnhof (Zirich HB) Ende der 80er Jahre ein 4-gleisiger unterirdischer
Durchgangsbahnhof (unter der Museumsstrale) gebaut. Zur Zeit entsteht ein zweiter 4-
gleisiger unterirdischer Bahnhof (unter der Lowenstrale). Doch derartige Kombi-
Bahnhofe gibt es in mehreren GroRstadten und teilweise bereits seit wesentlich langerer
Zeit als in Zlrich, so beispielsweise in Washington D.C.(Union Station) und Neapel
(Napoli Centrale), neuerdings auch in Antwerpen (Antwerpen—Central) und Malmo
(Malmé Centralstation).

Bei SK 2.2 soll der Stuttgarter Kopfbahnhof im Prinzip erhalten bleiben, aber in
verkleinerter Version und erganzt um einen Tiefbahnhof mit 4 in Querlage zum heutigen
Bahnhof, zum Tal, zum Schlossgarten verlaufenden Durchgangsgleisen, wobei die

beiden geplanten Tunnels von Feuerbach und von den Fildern zum Hauptbahnhof
unverandert Ubernommen werden sollen.

Folgende Reaktionen auf SK 2.2 sind zu erkennen:

- Der Oberblrgermeister der Stadt Stuttgart lehnt diesen Vorschlag rundweg ab,
nachdem er innerhalb von wenigen Tagen angeblich geprift wurde.

- Die DB AG &aulert schroffe Ablehnung.
- Der Bundesverkehrsminister verwirft den Kompromiss-Vorschlag ebenfalls.

- Der Verband Region Stuttgart lehnt den Vorschlag ab, ebenso die Industrie- und
Handelskammer.

- Die CDU und FDP, die ehemaligen Regierungsparteien, auflern ebenfalls strikte
Ablehnung.

- Die SPD, die sich zunachst abwartend verhielt, tendiert inzwischen zur Ablehnung.

- Die Griinen und das Aktionsbiindnis gegen S21 pladieren fiir eine Uberpriifung des
Vorschlags.

- Die grun-rote Landesregierung wartet ab, wie sich die anderen positionieren.



Unterschiede von SK 2.2 zum angeblichen Vorbild Ziirich HB:

Bei genauer Betrachtung orientiert sich SK 2.2 in wesentlichen Punkten gerade nicht an
dem genannten Vorbild, denn in Zdrich,

- beginnt der vorhandene wie auch der neue Tunnel des Durchgangsbahnhofs erst im
Gleisvorfeld des Hauptbahnhofs, wahrend bei SK 2.2 der rund 4 km lange Feuerbach-
Tunnel als Zulaufstrecke zum neuen Tunnelbahnhof wie bei S 21 bendétigt wird,

- bleiben alle heutigen Bahnsteiggleise (26 Gleise) erhalten, wahrend bei SK 2.2 von
den urspringlich vorhandenen 17 oberirdischen Bahnsteiggleisen in Stuttgart bis zu 7
Gleise abgebaut werden sollen und somit die Kapazitat des Kopfbahnhofs gegentber
heute erheblich verringert wird,

- hat der Tunnelbahnhof in Zirich eine Lage parallel zu den Gleisen des Kopfbahnhofs,
wahrend bei SK 2.2 der unterirdische Bahnhof nach wie vor um 90° zum oberirdischen
Bahnhof gedreht werden soll, so dass alle Nachteile von S 21 bezliglich Stadtebau,
Schlossgarten, Okologie, Grund- und Mineralwasser usw. bestehen bleiben,

So gesehen bedeutet SK 2.2 im Prinzip die Beibehaltung fast aller Nachteile von S 21
und somit keine echte Verbesserung gegenuber dieser Planung, also keine Losung der
Stuttgarter Probleme.

Wir betrachten SK 2.2, der den Versuch eines Kompromiss zwischen der Tiefbahnhof-
Lésung Stuttgart 21 (S 21) und der Alternativ-Losung Kopfbahnhof 21 (K 21) darstellen
soll, nur als AnstoR fiir weitere Uberlegungen, die zu unserer Lésung KL 21 fiihren,
welche zusammen mit mehreren Optimierungsschritten einen (Aus-) Weg hin zu einer
nachhaltigen und echten Lésung nicht nur im Stuttgarter Bahnhofsstreit, sondern fur die
gesamte Stadt und Region Stuttgart bieten konnte.

3. Grundkonzept des Vorschlags KL 21

Die (erwahnten) Nachteile von SK 2.2. und erst Recht von S 21 lassen sich bei unserem
Vorschlag KL 21 nicht nur vermeiden. Er vereinigt vielmehr die aus Sicht der Reisenden
und des Stadtebaus bestehenden groflen Vorteile des zu modernisierenden 17-
gleisigen Kopfbahnhofs mit den Vorteilen eines maoglicherweise spater noch zu
bauenden kleinen Langs-Durchgangsbahnhofs (s. Ziffer 7, stufenweise Realisierung).

KL 21 ist eine Lésung, die im Prinzip auf einen Vorschlag zurlickgeht, der bereits Ende
der 60er Jahre, angestof3en durch die beginnende Diskussion in Zlrich, in Architekten-
und Ingenieurkreisen andiskutiert wurde: Der bestehende Kopfbahnhof (K) soll bei
Bedarf durch einen in Talrichtung und somit in Langsrichtung (L) statt quer liegenden
Tiefbahnhof erganzt werden. Daraus leitet sich die Bezeichnung "KL 21" ab.

Im Einzelnen 1aRt sich KL 21 folgendermalien charakterisieren:

- Den Schwerpunkt unseres Vorschlags bildet die Modernisierung des vorhandenen
Kopfbahnhofs, der unbedingt alle 17 Bahnsteiggleise, die vor Beginn der S-21-
Vorbereitungsarbeiten vorhanden waren, auch zukinftig er- und behalten muss. Diese
hohe Zahl an Gleisen entspricht — im Gegensatz zu S 21 — dem zu erwartenden stark
erhdhten Fahrgastaufkommen und somit einer stark ansteigenden Zugzahl im
zukunftigen Stuttgarter Hauptbahnhof. Denn vor dem Hintergrund drastisch steigender
Olpreise, die das Autofahren vermutlich in absehbarer Zeit als Luxus erscheinen lassen,
ist mit einer massiven Verkehrsverlagerung auf die energie-sparsame Eisenbahn zu
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rechnen. Dies wird zu einer Vervielfachung der Fahrgastzahl im System Bahn ,vor allem
im Nahverkehr und somit zu einer wesentlich héheren Zugzahl als heute flhren, vor
allem im werktaglichen Spitzenverkehr am Morgen.

- Wenn sich abzeichnet, dass dieser grof’e Stuttgarter Kopfbahnhof wie der
Hauptbahnhof in Zirich an die Grenzen seiner Leistungsfahigkeit stoRt, muss
entschieden werden, ob dies mit zusatzlichen oberirdischen Gleisen, ggfs. unter
Nutzung der nicht mehr bendtigten Gepackbahnsteige oder mit einem tieferliegenden
Durchgangsbahnhof zu bewaltigen ist. Dieser wird voraussichtlich Uber 4 Gleise
verfugen. Er lasst Einblicke aus der Ebene der Kopfbahnhofgleise (Ebene 0) wie in
Zirich zu und liegt parallel zu den oberirdischen Bahnsteig- und den unterirdischen S-
Bahn-Gleisen, voraussichtlich unter den mittleren Bahnsteiggleisen (4 bis 8), um flr
umsteigende Fahrgaste méglichst kurze Wege zwischen den oben und unten haltenden
Zigen zu ermdglichen. Der Durchgangsbahnhof hat eine ahnliche Tieflage wie die
vorhandene S-Bahn-Station Hauptbahnhof, bei deren Bau es wegen der Lage in
Langsrichtung des Tales keine Probleme mit dem Grund- und Mineralwasser gegeben
hatte.

- Der im Fall des Durchgangsbahnhofs bendtigte Zufahrts-Tunnel beginnt - anders als
bei S 21 - nicht in Feuerbach, sondern erst im Gleisvorfeld des Hauptbahnhofs, und
verlauft in Langsrichtung des Tals und zugleich in Parallellage zu den S-Bahn-Gleisen,

- Sludwestlich des evtl. erforderlichen neuen unterirdischen Durchgangsbahnhofs
beginnt ein Tunnel, der zunachst in Langsrichtung des Tales verlauft, um dann auf die
Filder-Hochflache hinaufzuflihren und zwar als modifizierter Fildertunnel mit geringerer
Lange als der geplante Tunnel.

- Das Sudportal des modifizierten Fildertunnels befindet sich im Sidosten von
Mohringen auf der Ostseite der B27 bei der U-Bahn-Station Landhaus. Ab hier folgt die
nun oberirdisch verlaufende neue Bahnstrecke der B27 bis westlich des Flughafens
Stuttgart, der einen Regional- und Fernbahnhof ungefahr parallel zum vorhandenen S-
Bahnhof erhalt. Ostlich dieses Bahnhofs nahert sich die neue Bahnstrecke der
Autobahn A8 und folgt dieser in enger Trassenblindelung Uber Denkendorf bis
Wendlingen, entsprechend der S-21 Planung.

- Da der modifizierte Filder-Tunnel in der Nahe des Stuttgarter Rathauses vorbei fiihren
wurde, ergibt sich hier die Option, zusatzlich zur vorhandenen U-Bahn-Station Rathaus
eine unterirdische Station zu realisieren, in dem alle Regionalziige der Verbindungen
Stuttgart — Tubingen/Reutlingen und Stuttgart — Ulm und eventuell zukinftig
verkehrende Flughafen-Express-Ziige halten.

- Ebenso koénnte ein derartiger optionaler Regionalbahnhof am Sidende des
Fildertunnels bei der U-Bahn-Station Landhaus angelegt werden.

4. Kosten von KL 21

Die Baukosten des Vorschlags KL 21 belaufen sich voraussichtlich auf rund 2,5 Mrd
EUR, wobei der Preisstand 2006 zugrunde liegt. Beim selben Preisstand errechnen sich
die Baukosten von S 21 mit 5,6 Mrd EUR incl. Planungskosten, wie von der VIEREGG-
ROSSLER GmbH bereits im Sommer 2008 ermittelt worden war. 2). Der
Bundesrechnungshof hatte kurze Zeit spater die Baukosten dieses Projekts mit 5,3 Mrd
EUR beziffert, und zwar ohne schon verauslagte Planungskosten.3).
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Gemessen an den genannten Gesamtkosten von zur Zeit mindestens 5,6 Mrd EUR flr
S 21 fuhrt der Vorschlag KL 21 zu einer Kosteneinsparung von rund 3,1 Mrd EUR oder
ca. 55%, also eine Kosten-Reduktion um Uber die Halfte - und dies bei einem wesentlich
grofReren Nutzen und einer héheren Reisequalitat fir die Fahrgaste. Allein die Drehung
des Tiefbahnhofs von der bislang geplanten Querlage in eine Parallellage zum heutigen
Kopfbahnhof und somit in die Langsrichtung des Tales reduziert die Investitionskosten
gegentber SK 2.2 um rund 1 Mrd EUR, u.a. durch den Wegfall des kostenintensiven
Feuerbach-Tunnels.

5. Schritte zur weiteren Optimierung von KL 21

Wir schlagen zur weiteren Optimierung von KL 21 vor, mittel- bis langfristig zusatzlich
zum beschriebenen Grundkonzept noch die folgenden Schritte zu realisieren:

- Verlegung des heutigen platzaufwendigen, nur noch gering genutzten Abstellbahnhofs
vom Rand des Rosensteinparks auf das Areal des ehemaligen Rangierbahnhofs
Untertlrkheim, wie bereits bei S 21 geplant, und Bau von zwei neuen Gleisen zwischen
Stuttgart Hbf und Bad Cannstatt, um die zusatzlichen Zugfahrten zum und vom
zukunftigen Abstellbahnhof abwickeln zu kdnnen.

- Integration des Zentralen Omnibus-Bahnhofs (ZOB) in den Hauptbahnhof, und zwar
unter die um ca. 6 m uber dem Niveau der Cannstatter Stral3e liegenden sudlichen
Kopfbahnhofs-Gleise

- Bau einer neuen 2-gleisigen Bahnstrecke, die am Flughafen Stuttgart von der
geplanten Neubaustrecke Stuttgart— Ulm abzweigt und direkt in den Raum
Tldbingen/Reutlingen/Reutlingen (Wirtschaftsraum mit rund 300.000 Einwohner) flihrt,
und zwar gebundelt mit der B27.

- Verlangerung der ICE-Strecke Mannheim — Stuttgart als 2-gleisige Hochgeschwindig-
keitsstrecke bis zum Hauptbahnhof Stuttgart, wahrend die vorhandene ICE-Strecke
schon ndrdlich Zuffenhausen in die kurvenreiche und stark belastete Altstrecke
einmundet.

- Uberpriifung der Mdglichkeiten der Uberbauung des Gleisvorfelds. Hierfir liegen
eine Reihe von Vorschlagen vor, die vor Jahren an der Universitat entworfen wurden.

6. Vorteile von KL 21 gegeniiber S 21

(1) Der Hauptbahnhof/Bonatzbau, wird nicht tangiert: Er kann bestehen bleiben bzw.
wieder hergestellt werden. Zusatzliche neue Nutzungen koénnen,z.B. im Sud- und
Nordfliigel untergebracht werden.

(2) Die geistig-klimatische Offnung/Orientierung des Stuttgarter Kessels zum Neckartal
bleibt vollstandig erhalten. Der Park/Schlof3garten bleibt vor weiteren Eingriffen
verschont; ihm kann ein Teil der in den vergangenen Jahrzehnten von Bahn, Land und
Stadt enthommenen Flachen wieder zurlickgegeben werden (z.B. Omnibus-Bahnhof,
Ministeriumsbauten an der Willy-Brandt-Stral3e).

(3) Die Riegelwirkung gegeniber den Grundwasser- und Mineralwasserstrémen entfallt,
wie sie beim bisher geplanten Tiefbahnhof und auch bei SK 2.2, der ebenfalls quer zum
Tal liegt, zu befirchten ist, denn der Tunnelbahnhof verlauft bei KL 21 in FlieRrichtung
des Grund- und Mineralwassers und nicht quer dazu.
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(4) Die brachiale Durchschneidung der sieben historischen Schichten Stuttgarts, vom
Stutengarten Uber die Lustgarten der Renaissance, den Garten des 19.Jahrhunderts
von N.Thouret, bis zu den Garten des 20.Jahrhunderts, die genau an der Stelle liegen,
an der der Tiefbahnhof 21 das Tal quert, entfallt.

(5) Mit Ausnahme der Fahrt durch den verkirzten Fildertunnel bleibt den Reisenden die
Chance und das Erlebnis erhalten, die Stuttgarter Stadtlandschaft zu erleben, die unter
allen deutschen GrofR3stadten einmalig ist.

Abschied und Wilkommen der Zug-Reisenden finden Uberwiegend barrierefrei
oberirdisch statt.

(6) Der in den Untergrund verbannte “Urstrom Stuttgarts®, der Nesenbach, kann wieder
an die Oberflache geholt werden und im Schlossgarten wieder oberirdisch fliel3en.

(7) Der Abriss und spatere Wiederaufbau der alten Bundesbahndirektion wie auch die
Zerstorung weiterer denkmalgeschiitzter Gebaude, Skulpturen, Garten- und
Parkanlagen unterbleibt.

(8) Da die Gleise und Bahnsteige des Tiefbahnhofs im Gegensatz zu S 21 vollkommen
eben verlaufen, entfallen die gravierenden Betriebs- und Sicherheitsprobleme, die beim
S-21-Tunnelbahnhof wegen dessen Lage im Gefdlle zu beflrchten sind. Die
Barrierefreiheit ist im gesamten Bahnhof gesichert.

(9) Drei der vier bei S 21 geplanten Tunnels im Zulauf auf den neuen Tiefbahnhof (von
Feuerbach, von Bad Cannstatt, von Untertirkheim) mit einer Gesamtlange von 28 km
entfallen bei KL 21.

(10)Der Fildertunnel wird zwar weiterhin benétigt, aber jede seiner beiden Réhren wird
um gut 2 km kirzer, weil dieser Tunnel geradlinig verlauft, wahrend der bislang geplante
Fildertunnel eine grofle S-Kurve bildet und somit einen Umweg darstellt.

(11) Der kostenaufwendige Umbau der U-Bahn-Anlagen sudlich und nérdlich des
Hauptbahnhofs entfallt.

(12) Die geplanten neuen Tunnels fir die S-Bahn in Richtung Nordbahnhof und Bad
Cannstatt mit rund 5 km Gleisen im Tunnel sind Uberflussig.

(13) Insgesamt verringern sich durch KL 21 (noch ohne optionalen Regionalbahnhof
Rathaus, ohne Verlegung des Abstellbahnhofs und ohne Neubaustrecke nach
Tlbingen/Reutlingen) die Baukosten gegeniber S 21 um rund 3,5 Mrd EUR, so dass
mehr als die Halfte der Kosten eingespart werden kann.

Weitere Vorteile durch die optionalen Komponenten bzw. zusatzlichen Baustufen
von KL 21:

(14) Der optionale Regionalbahnhof Rathaus ermdéglicht das direkte Umsteigen
zwischen den Regionalziigen der Verbindungen Stuttgart - Tubingen/Reutlingen und
Stuttgart - Ulm und eventuell zukunftig verkehrenden Flughafen-Express-Zigen
einerseits und den U-Bahn-Linien U1, U2, andererseits und verschafft zugleich der
stidwestlichen Innenstadt mit Regierungsviertel und stadtischen Verwaltungsgebauden
einen direkten Anschluss an den Schienen-Regionalverkehr aus/in Richtung Flughafen,
Ulm und Tubingen/Reutlingen.

(15) Mit dem optionalen Regionalbahnhof Landhaus entsteht zum einen zwischen den
hier haltenden Regionalzigen und der Linie U3 Vaihingen — Mdhringen — Plieningen
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eine Umsteigemaoglichkeit und zum anderen kénnen von diesem Bahnhof aus die in der
ehemaligen Zentrale der Daimler AG und im Stuttgarter Pressehaus Beschaftigten ihre
Arbeitsplatze fuldlaufig erreichen; zugleich erhalt der Publikumsmagnet SI-Zentrum
endlich den fUr seine Besuchermassen adaquaten Schienen-Anschluss.

(16) Durch die Integration des Zentralen Omnibus-Bahnhofs (ZOB) in den
Hauptbahnhof befinden sich die Haltebereiche von samtlichen o&ffentlichen
Verkehrsmitteln (Regional- und Fernzige, S-Bahn, U-Bahn, Linienbusse) fur die
Fahrgaste optimal "unter einem Dach".

(17) Wenn der heutige Abstellbahnhof nach Untertirkheim verlegt wird, kbnnen seine
Gleisanlagen vollstandig abgebaut werden, so dass eine Flache von ca. 30 ha frei wird.
Wir schlagen vor, diese vollstandig dem Rosensteinpark wieder zurlickzugeben.

(18) Im Rahmen der Modernisierung des Kopfbahnhofs kénnen alle betrieblich
entbehrlichen Gleise im Gleisvorfeld entfernt und durch Grinstreifen — soweit wie
madglich auch mit Blischen und Baumen — ersetzt werden.

(19) Die vorgeschlagene Neubaustrecke von Tubingen/Reutlingen bis zum Flughafen
Stuttgart verklrzt die Eisenbahn-Distanz von Tubingen bis Stuttgart Hbf gegenlber der
Linienflhrung bei S 21 (mit Wendlinger Kurve) um rund 40% und verschafft zugleich
dem dicht besiedelten Raum sudlich des Flughafens durch Regionalbahnhdéfe in
Walddorf-Haslach, Aichtal und Bonlanden usw. endlich eine Schienen-Erschlielung.
Nach der Elektrifizierung des Teilstiicks Horb - Tlbingen kann die Universitatsstadt
Tubingen in die ICE-Linie Zurich - Singen - Stuttgart eingebunden werden. Mit dem ICE
auf der neuen Strecke wird die Fahrzeit Tubingen - Flughafen Stuttgart nur noch 12
Minuten und bis Stuttgart Hbf lediglich 20 Minuten betragen; bei S 21 hingegen wird von
Tlbingen bis zum Flughafen eine Fahrzeit von 36 Minuten ausgewiesen, also dreimal
so lang wie bei KL 21, und bis Stuttgart Hbf werden die Zige bei S 21 ab Tubingen
insgesamt 44 Minuten bendtigen.

(20) Gegenuber S 21 fuhrt KL 21 zu einer stark verbesserten Energiebilanz, da der
extrem hohe Energieaufwand, der beim Bau und spateren Betrieb der Tunnelstrecken
zwangslaufig anfallt, deutlich reduziert wird. Indem sich die Fahrtstrecke der Ziige von
Tlbingen bis Stuttgart gegentber heute fast halbiert, wird der Energie-Mehraufwand,
der durch den Bau und Betrieb des (verkirrzten) Fildertunnels bei KL 21 entsteht,
voraussichtlich wieder kompensiert.

(21) Die optionale Neubaustrecke von Stuttgart Hbf bis zum Beginn der ICE-Strecke
nach Mannheim (nérdlich Zuffenhausen) erhéht gegeniiber dem heutigen Engpald-
Abschnitt Feuerbach - Zuffenhausen die Streckenkapazitat deutlich und tragt durch die
Umfahrung der hier vorhandenen zu engen Kurven dazu bei, dass endlich eine ITF-
gerechte Fahrzeit von 30 Minuten zwischen Stuttgart und Mannheim erzielt wird.

7. Stufenweise Realisierung

Der Vorschlag KL 21 kann stufenweise realisiert werden, da er den Kopfbahnhof
einbezieht, der trotz Vernachlassigung in den vergangenen Jahrzehnten noch gut
funktioniert, und da er zugleich schonend mit der Umgebung, der Stadtlandschaft
umgeht. Wir schlagen hierzu vor:

Stufe 1: Modernisierung des bestehenden Bonatzbau-Kopfbahnhofs in verkehrlicher,
baulicher, raumlicher, architektonischer Hinsicht; qualitatvoller Um- bzw. Ausbau des
Bereichs zwischen Willy-Brandt-, Heilbronner-, Schiller- und Koénigstralle; Reduzierung
der Breite der Schillerstral’e, Ausbau der Querverbindung Wolframstral3e.



12

Stufe 2: Sollte der modernisierte Kopfbahnhof an die Grenze seiner Leistungsfahigkeit
stolRen, die voraussichtlich bei 64 Zigen in der Spitzenstunde liegt, also 30% Uber der
maximalen Leistungsfahigkeit von S 21, die im sog.“Stresstest* von der DB AG selbst
mit 49 Zigen angegeben wurde, dann kdnnte eine Erhéhung der Kapazitat durch die
Realisierung des langs des Tales verlaufenden Tiefbahnhofs (siehe Ziffer 3,
Charakterisierung des Vorschlags KL 21) unter den bestehenden Gleisen des
modernisierten Kopfbahnhofs mit Fortsetzung als Fildertunnel bis zum Flughafen
Stuttgart erwogen werden.

Stufe 3: Bau des Zentralen Omnibus-Bahnhofs (ZOB) unter den sldlichen
Bahnsteiggleisen des Hauptbahnhofs mit "Riickgabe" der bisherigen ZOB-Flache an
den Schlossgarten.

Stufe 4: Verlagerung des Abstellbahnhofs und entsprechende Erweiterung des
Rosensteinparks.

Stufe 5: Bau der direkten Bahnstrecke von Tubingen/Reutlingen zum Flughafen
Stuttgart und Elektrifizierung des Abschnitts Horb — Tibingen fir durchgehenden
elektrischen Betrieb Zurich — Singen — Tubingen — Stuttgart.

Stufe 6: Bau der neuen Strecke von Stuttgart Hbf bis ndrdlich Zuffenhausen, wo die
bestehende ICE-Strecke nach Mannheim beginnt.

8. Fazit und Ausblick

KL 21 ist ein Losungsvorschlag, mit dem nicht nur der Bahnknoten Stuttgart optimiert
werden kann, sondern auch die damit zusammenhangenden stadtebaulichen,
kulturellen, sozialen, 6kologischen, historischen, architektonischen und finanziellen
Probleme geldst werden kénnen.

Damit entfallen die Hauptgriinde, die bislang zur Ablehnung des Projekts S 21 durch die
Stuttgarter Burgerlnnen fuhrten: Eingriffe in den Hauptbahnhof bzw. Zerstérung dieses
Bauwerkes und weiterer unter Denkmalschutz stehender Gebdude, Skulpturen, des
Schlossgartens, des Charakters, der Personlichkeit der Stadt. Somit kénnte nach
jahrelangen erbitterten Auseinandersetzungen tatsachlich der gewlnschte Frieden in
Stuttgart wieder einkehren.

Prof. Roland Ostertag VIEREGG-ROSSLER GmbH
Architekt Innovative Verkehrsplanung
Gahkopf 3 Schornstrasse 10

70192 Stuttgart 81669 Minchen

Tel.:0711/605337, F. 0711/6074243 T.089/260.236.55 ,089/680 02150 F.26023656
E-Mail: roland-ostertag@gmx.de vieregg@vr-transport.de,roessler@vr-transport.de
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