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GERHARD HEIMERL

Die Eisenbahn-Neustrecke Stuttgart — Ulm mit ,Stutgart 21" im
europdaischen Hochgeschwindigkeitsnetz

Planungsanstol3 und Projektentwicklung

Vorspann

Das Verstandnis fur ein komplexes Projekt wird vlggh erleichtert, wenn man
seine Einordnung in groRere Zusammenhdnge und be&twische Entwicklung

kennt. Daher werden in diesem Beitrag die Anstdftedie Folgeliberlegungen zur
zukilnftigen Gestaltung der Schnellbahnverbindunigt@irt — Ulm und des gesam-
ten Eisenbahnknotens Stuttgart vorgestellt.

Europaische Rahmenbedingungen

Die fortschreitende Integration Europas mit derliResung des europaischen Bin-
nenmarktes und der dynamisch wachsenden Teilnahmmaittel- und osteuropéi-
schen Lander am européischen Wirtschaftsleberestalh den Verkehrsmarkt so-
wohl im Personen- als auch im Giterverkehr gro3®mderungen. Denn mit dem
zusammenwachsenden Europa verandern sich die \febegtiehungen, die Ver-
kehrsmengen und die zurtickzulegenden Entfernumgekiatanter Weise.

Der prognostizierte starke Zuwachs der Verkehrdinagl, mit dem auch ein
struktureller und qualitativer Wandel einhergetghsin Zielkonflikt:

* mit Kapazitatsproblemen in unserem gesamten Veskghtem,
* mit wachsenden Erkenntnissen Gber Umweltproblende un
* mit unserem gestiegenen Umweltbewusstsein.

Die Systemstéarken der Eisenbahnen liegen in greéekehrsmengen und mittle-
ren bis grol3en Entfernungen. Da die europaischeke¥iesmérkte besonders stark
wachsen, ergeben sich die Chancen fiir die Bahnévktrslso auch im européi-
schen Fernstreckenverkehr.

In der politischen Diskussion Utber die Verkehrsackimng wird von allen Sei-
ten gefordert, dass die Bahnen mittelfristig eimg&sentlich hoheren Anteil an den
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Verkehrsleistungen Gbernehmen sollen. Diesen Fongen entsprechen auch die
Bemihungen der EU mit ihren Richtlinien, WeiRblechend Infrastrukturleitpla-
nen [1-6]. Der Verwirklichung des im Maastrichteeftfag von 1993 verankerten
Transeuropdischen Verkehrsnetzes (TEN) kommt dhhletamentale Bedeutung
zu.

In diesem Rahmen stellt das Leitschema fiir das péische Eisenbahn-
Hochgeschwindigkeitsnetz, das einen PlanungsrahmenMindeststandards vor-
gibt, die Planungsgrundlage fur 40.000 km Neubauw Aosbaustrecken fir ein
Gebiet dar, in dem 500 Mio. Menschen leben. Umalles-politischen Forderun-
gen erfullen zu koénnen, bendtigen wir in Europawegitbewerbsféahiges Netz fir
die Eisenbahnen, ebenso wie fir die Stral’en unceBimasserwege.

Die vorhandenen Bahnnetze sind in allen européamstdadern im Wesentli-
chen im 19. Jahrhundert entstanden, nationalsthatlusgerichtet und gemal den
Vorstellungen der damaligen Zeit strukturiert [Dje verfligbare Infrastruktur ist
daher in weiten Bereichen nach Quantitat und Guadien heutigen Anforderungen
nicht gewachsen. Man stelle sich vergleichsweise dier Verkehrsleistungen des
StralRenverkehrs muissten auf einem Stralennetz9@ihdder 1930 erbracht wer-
den! Diese Hypothese ist natirlich unrealistisdieraselbst bei quantitativ ausrei-
chendem Kapazitatsausbau der Altstrukturen waresslerungsparameter und Li-
nienfihrung der Stral3en nach damaligen Vorgabere heudenkbar. Demgegen-
Uber qualen sich heute noch selbst Hauptabfuhk&neder Bahn mit engen Radien
von 300 m nicht nur durch die Mittelgebirge.

Innerhalb des europdaischen Netzes brauchen wick&tneflir schnelle Ziige des
hochwertigen Schienenpersonenverkehrs. Gleichzedgieht die Forderung nach
einem leistungsfahigen Giiterverkehrsnetz. Dab&ssh Relationen starker Belas-
tungen betrieblich und 6konomisch sinnvoll, inndshdes betreffenden Korridors
die schnellen und die langsamen Ziige Uber getréneige zu fiihren, also eine
weitgehende ,Entmischung” vorzunehmen. Damit I&ssh gleichzeitig die Netz-
leistungsfahigkeit deutlich erhéhen [8, 9].

Die Konsequenz dieser Uberlegungen: Fiir ein zuktiifiges europaisches Ei-
senbahnnetz darf nicht nur in die Sanierung deftéfirakturen investiert werden;
vielmehr sind fir eine wettbewerbsstarke Bahn lreblichem Umfang Investitio-
nen auch in neue Strukturen erforderlich.

Stuttgart — UIm als Bestandteil des Hochgeschwiradighetzes

Die Strecke Mannheim/Karlsruhe — Stuttgart — Uliénchen ist ein wichtiger
Abschnitt im europaischen Hochgeschwindigkeitsngte. ist namlich Bestandtell
zweier wichtiger Achsen (Abb. 1):

- der West-Ost-Magistrale Paris — Stral3burg — Katnks — Stuttgart — Minchen —
Wien — Bratislava (Pressburg)/Budapest und

- des sogenannten Nordwestkorridors Briussel/Amatefiduhrgebiet — K6lin —
Rhein-Main — Mannheim — Stuttgart — Minchen —dtalBalkan.
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Darlber hinaus kreuzt sie in Stuttgart die EuraghéasAchse Berlin — Nlrnberg —
Stuttgart — Zirich — Mailand.

)UBLINO P
Manchest: o
o)
o o TN Gdansk
O QO Ubeck
Bremerhaven
O
o AMSTERDAM Y Sremen
Bristol Hannover
O—Q O O O
LONDON oo o g lﬁvgbwv Onmuu o
°o-Q Rotterdom
Dortm: ipi
Q. waastricht O kain ey e,
BRUXELLES OO Qsonn Kassel o QPresden
Q Aachen T O
Bre o LUXEMBOURG : o O vlo
-2 13

O

reinge - o (Quelle; EU/UIC)

Abbildung 1: Européische Magistralen: Stuttgart #rlim européischen Fernverkehrsnetz

AnstoR3 flr Stuttgart — UIm waren also die Planungem europaischen Hochge-
schwindigkeitsnetz mit der Einbindung Stuttgartslieses Fernverkehrsnetz unter
gleichzeitiger Erhaltung der umfassenden Verknipfuog Fern-, Regional- und
Nahverkehren in diesem Knoten.

Der Bundesverkehrswegeplan 1985 (BVWP 85) [10] etithls Fortsetzung der
Neubaustrecke Mannheim — Stuttgart eine ,Ausbautidastrecke (ABS/NBS)
Plochingen — Glnzburg®, fir deren Streckenfihrurghn Varianten untersucht
werden sollten. Dementsprechend beschréankten satlathals anschlieRenden Al-
ternativiiberlegungen der DB zuné&chst auf den Berewdschen Plochingen und
Gunzburg.

Diese Planungsvorgaben erschienen dem Verfasseefonell und raumlich
zu eng, sie stellten keine schlissige FortsetzengN&S Mannheim — Stuttgart dar,
denn sie klammerten den gesamten Knotenbereiclg&tuvom Ende dieser Neu-
baustrecke bei Kornwestheim bis Plochingen ausldassenfiihrungstberlegungen
aus. Hier verlauft die bestehende Strecke rundn3@lrch ein dicht besiedeltes,
sensibles Gebiet mit der zentralen Verkehrsdrelisel#tuttgart Hauptbahnhof als
Kopfbahnhof, dessen Kapazitatsgrenzen absehbanwasebestand die berechtigte
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Sorge, dass Stuttgart im européaischen Netz lanstigfin den ,Verkehrsschatten®
geraten wirde, wenn nicht konsequent auch alle gesdhwindigkeitsziige den
Hauptbahnhof anfahren kénnten und stattdessen w@ienur an einem peripher
gelegenen Haltepunkt den Raum Stuttgart bedieneden(

Zahlreiche Voruntersuchungen zu dieser Frage arkelfieswissenschaftlichen
Institut an der Universitat Stuttgart hatten zu deimdeutigen Ergebnis gefihrt,
dass dieses Ziel mit einer durchgangigen Weiteitgprder Neubaustrecke von
Mannheim Uber Stuttgart nach Ulm mit einem Durclyggéahnhof am Standort des
heutigen Hauptbahnhofs am besten zu erreichen ist.

Dementsprechend schrieb der Verfasser nach meiggahDiskussionen — die
zunachst mehr intern mit Bahn, Bundes- und Landeg&hrsministerien und Pla-
nungstragern gefuhrt wurden — erstmals offentlieB8Lin einer Denkschrift [11]:
,Ziel dieser bereits 1985/86 angeregten Uberlegungs es, zu einer fir das Ge-
samtprojekt Schnellbahnverbindung Stuttgart — AugslbuMinchen) langfristig
guten Losung im Sinne der Ziele der Bundesverkeagyesmanung beizutragen. Da-
zu gehdrt zwingend die Frage nach einem schliss{gezept fur den Endausbau-
zustand einer zukunftsbestandigen, llickenloseneBi@imstrecke in der Relation
Mannheim — Stuttgart — Ulm — Augsburg — MiincheresBi Forderung kann eine
erst in Plochingen ansetzende Planung nicht gereahden; denn es bleibt auf
Dauer unbefriedigend, wenn von Kornwestheim (vordeEder Neubaustrecke
Mannheim — Stuttgart) Uber Plochingen bis nach 8uf#&otz eines evtl. spateren
leistungsteigernden Ausbaues weiterer Teilstreckesie Hochstgeschwindigkeit
fur alle Zeiten auf 120 — 160 km/h begrenzt bleddso ein ,Langsamfahrab-
schnitt“ von 60 km Lange in das Schnellfahrnetgebaut wird."

Der Verfasser vertrat die Meinung, dass die Ziatallung fir ein zusammen-
hangendes européisches Netz bereits jetzt zukustisimBge Konzeptionen erfor-
dert. Denn nur so ist es mdglich, fur die jetztathaufiihrenden Mal3hahmen und
Investitionen — inshesondere bei Neubaustreckerjenigen Alternativen zu wah-
len, die sich spater nahtlos in schlissige, dumthig@ Losungen einpassen lassen.
Andernfalls entstiinden Fehlinvestitionen und/odemgirde ein Langsamfahrab-
schnitt in das Hochgeschwindigkeitsnetz eingebdert,nicht mehr korrigierbar ist.
Die Planungspraxis der rickliegenden Jahre zeigts déeser Hinweis nicht nur
Theorie ist.

Konzeptionelle Entwicklung des Projekts Stuttgddim

Der Vorschlag der in der Denkschrift 1988 [11] etltinen erweiterten Planungs-
Uberlegungen sah dementsprechend vor, eine durgiggéiNeubaustrecke von
Stuttgart bis Ulm als wichtigen Bestandteil desopédischen Hochgeschwindig-
keitsnetzes entsprechend dem ,Europaischen Infikdstieitplan” der EU zu bauen
und den quantitativ und qualitativ kritischen Krdéereich Stuttgart mit seinem
Hauptbahnhof in die Planungen einzubeziehen mit diein

< diese wichtige Drehscheibe inmitten der Landeslsagt fir den Fern-, Re-
gional- und Nahverkehr zu ertlichtigen und hierfier absehbare Engpasssi-
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tuation im Stuttgarter Hauptbahnhof durch einenddgangsbahnhof in Tief-
lage fir die Relation Mannheim — Ulm zu beseitigen,

« die neue Trasse umweltfreundlich und mdglichst srgifern gebindelt mit
der Autobahn A8 bis kurz vor Ulm zu fiihren, dadudid weitere Belastung
dicht besiedelter und industrialisierter Gebietdaggt der Strecke im Neckar-
und Filstal zu vermeiden und dort gleichzeitig duEntlastung vom Fernver-
kehr eine Verbesserung des Nah- und Regionalveskahrerméglichen und
damit

¢ eine Qualitats- und Kapazitatserhohung in diesenrid@ Stuttgart — Ulm
durch Entmischung von langsamem Guter- und Regieri@hr einerseits und
schnellem Reise- und schnellem, leichten Glterverkedererseits zu errei-
chen,

< eine direkte Anbindung des Landesflughafens anHiahgeschwindigkeits-
netz der Bahn zu erzielen, um die Forderung der Bswvetkehrswegeplanung
nach Verknupfung der Verkehrstrager (Flugzeug, Bauip) Rechnung zu
tragen,

* mit dem neuen Flughafenbahnhof gleichzeitig deriskidh Region Stuttgart
bis zum Raum Reutlingen — Tldbingen (mit mehr al3.@@0 Einwohnern) und
dem neuen Messestandort einen zusatzlichen Zugang fmochwertigen
Schienenpersonenverkehr zu bieten.

Dieser Vorschlag ging — als ,H-Trasse* bezeichniet die weiteren, teilweise recht
kontrovers geflihrten Diskussionen und Alternatii@rlegungen ein. Abb. 2 zeigt
die konkurrierenden Trassenvarianten H und K @e&ztentwickelt aus den Ur-
sprungsvarianten A und B).

So wandelte sich Uber mehrere Stufen schlieRlieh, ABS/NBS Plochingen —
Gunzburg” zur ,NBS/ABS Stuttgart — Augsburg”, wolibé DB-Planung den Ge-
danken der Unterfahrung des Stuttgarter Hauptbabritimérnahm, zunachst aber in
einem anschlielBenden Tunnel nach Plochingen filimdevon dort unter Beibehal-
tung der Planung A/B weiter durch das Filstal vdocRingen nach Sifen mit an-
schlielendem Albaufstiegstunnel bis Beimerstetestihfelt und daraus die ,K-
Trasse” entwickelte.

Die weitere Diskussion Uber die Vor- und Nachtdige Varianten fiihrte im Juli
1990 zu einem Beschluss des DB-Vorstandes, der saategischen Grinden ...
unter dem Aspekt der Zukunftsperspektiven eine seras Anlehnung an die Hei-
merl-Variante préaferiert”.

Die Kostenkalkulationen hatten dartiber hinaus emebtass die K-Trasse ge-
genuber der H-Trasse deutlich héhere Investitioedordern wirde. Im Oktober
1991 legte die DB einen Bericht zur ,Variantenustehung flr den Abschnitt
Stuttgart — UIm" mit den Trassen K und H vor.
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Urspriingliche DB-Planung
Plochingen — Giinzburg

Variante A: vorbei an Ulm
Variante B: Einbezug von Ulm

Der Abschnitt Kornwestheim —
Plochingen war nicht in die Planung
einbezogen.

Vorschlag Heimerl (H-Trasse) mit
Unterfahrung Stuttgart Hbf
Erweiterte DB-Planung Stuttgart —
Plochingen (K-Trasse)

Option Ulm - Dinkelscherben

Beimerstetten
Gunzburg

______ Augsburg
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Abbildung 2: Trassenvarianten fur die Hochgeschvgkdits-Streckenflihrun Stuttgart — Ulm (—
Augsburg)(Quelle:VWI/Heimerl)

Im September 1992 sprach sich die Landesregieranginem Kabinettsbe-
schluss flr die Trassenvariante H mit der volleledration des Stuttgarter Haupt-
bahnhofs in das Hochgeschwindigkeitsnetz in FormesDurchgangsbahnhofs und
mit der Anbindung des Flughafens aus.

Im Dezember 1992 entschied sich der Bahnvorstaddidtig in einem Grund-
satzbeschluss ebenfalls fir die autobahnnahe Hs@rgsdoch vorerst unter Ver-
zicht auf den Fernbahntunnel unter dem Hauptbahrdf,zundchst wie bisher
angefahren” werden sollte. Die Strecke wiirde dapamh Stuttgart Giber Cannstatt,
Untertlrkheim, Esslingen-Mettingen und von doreinem Tunnel bis Neuhausen
auf den Fildern gefiihrt, von wo sie dann parallelZutobahn verlauft®. Gleichzei-
tig wurde angekiindigt, dass die DB ,zusatzlich intt§art einen neuen Fernbahn-
hof am Rande des Rosensteinparks” sowie ein 5s @ischen Hauptbahnhof und
Bad Cannstatt untersucht.

Ein IC/ICE-Halt Rosenstein an einer neuen zweigleis Verbindungsbahn
Feuerbach — Cannstatt bedeutet entweder nur eime Fernbahnstation als ,Halte-
punkt Stuttgart oder die Verlegung aller Funktiondes heutigen Hauptbahnhofs
zum Rosenstein.

In den vorangegangenen Jahren waren an der UniéteBsuttgart grobe Uber-
legungen bereits auch zu Kornwestheim, Untertlirkheid Bad Cannstatt als peri-
phere Halte fir den Hochgeschwindigkeitsverkehreatedlt worden, die sich je-
doch als ebenso wenig weiter verfolgenswert erwiege der Rosensteinbahnhof.
Abb. 3 zeigt die Lage denkbarer alternativer Hakks Hochgeschwindigkeitsver-
kehrs in Kornwestheim oder Untertiirkheim sowie defembindungssituation an
den Regional- und Nahverkehr im Vergleich zur Ldge Stuttgarter Hauptbahnho-
fes.
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5 i Abbildung 3:  Anbindungs-
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_______ ger zu beurteilen als Un-
B (22 proraaas Bin 40244 tertiirkheim oder Korn-
westheim.  Zu seiner
ICE,TGV,IC,IRE.R Anbindung ware ein ei-
I genes Zubringersystem
$1,2.3.4.5.6/60 zum Hauptbahnhof not-
U9,14  S60/654 32,1 US,6,7,12,15 wendig; dies erfordert
far alle IC/ICE-
Fahrgaste ein zusatzliches Umsteigen mit entspneleime Zeit- und Bequemlich-
keitsverlusten (also insgesamt hohen Attraktiv@tisisten). Bei einer Erweiterung
der Anlagen am Rosenstein zum ,Hauptbahnhof* kdrae aber sehr rasch zu In-
vestitionen (auch kommunalen Folgeinvestitionei®), rdsch erheblich tber jenen
eines Durchgangsbahnhofes am Stuttgarter Hauptb&lmiTieflage l&agen, ohne
erkennbare verkehrliche Vorteile zu bringen. Im Gegié die Citynahe ginge ver-
loren und die Nahverkehrsanbindung an S-Bahn umdti&thn wéaren deutlich
schlechter.

Aus den Planungen zum neuen Fernbahnhof Rosehdistinaber die Idee, dass
mit der Freigabe der derzeit von umfangreichen <aldagen des Hauptbahnhofs
beanspruchten Flachen sich gleichzeitig eine gf@itance fur die stadtebauliche
Entwicklung der topographisch beengten Kernstagiber

Daher wurde nun DB-intern geprtift, ob man den gamauptbahnhof mit allen
seinen Funktionen als Durchgangsbahnhof unter gie EEgen kann, also nicht nur
die 4 Gleise fur die Relation Mannheim — Ulm, wie der Verfasser urspringlich
vorgeschlagen hatte. Diese 1994 durchgefiihrte Makblisstudie [12] ergab: es
ist machbar.

Hieraus resultierte schlie3lich das umfasséhdgekt ,Stuttgart 21 (Abb. 4) als
Synergiekonzept von Verkehr und Stadtentwicklurgj,[flas im April 1994 vom




230 GERHARD HEIMERL

Vorstandsvorsitzenden der DB gemeinsam mit demgawnprasidenten des Landes
Baden-Wirttemberg, dem Bundesverkehrsminister, damdesverkehrsminister
und dem Oberbiirgermeister der Landeshauptstadg&tuter Offentlichkeit erst-
mals vorgestellt wurde.

Stuttgart 21
Streckenlange: 60,5 km
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Abbildung 4: Ubersichtsskizze des Projekts Stuttgasim (Quelle:DB)

Die Gesamtstrecke wurde aus planerisch-organisatbea Griinden in Teilprojekte unterteilt 1)
Stuttgart (Knoten Stuttgart mit Neubaustrecke bis dhilegen inkl. Flughafenanschluss); 2) NBS
Wendlingen — Ulm und 3) Neu — UIm (inkl. Donaubriidiereits fertig gestellt)

In den bisherigen Planungen zu den Eisenbaftvaustrecken standen in den
ruckliegenden Jahren die einzeln8treckenim Vordergrund, aber weniger die
Knoten Mit weiterfihrenden Neubauplanungen, die zwandig&uch tber grof3e
Knoten hinweg greifen, miissen aber zunehmend dmteldnund Verknipfungs-
punkte gleichrangig neben die schnellen Strecletarir[14].

So ist das Projekt ,Stuttgart 21“ mit der Veeftihrung der vorhandenen Neu-
baustrecke Mannheim — Stuttgart durch den Knoteidairt nach Ulm (— Augs-
burg — Miinchen) als innovatives Beispiel und Piomighaben in Deutschland zu
sehen. Erstmalig wird hier in einer umfassendemuprigskonzeption der gesam-
te quantitativ und qualitativ kritische — Knotenbieh mit seinem Hauptbahnhof
und allen seinen Zulaufstrecken und Verkntpfungeegriert betrachtet [15, 16].
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Darlber hinaus ist gleichzeitig die Verkehrsplanamigder Stadtentwicklungspla-
nung verzahnt [17] — eine zukunftsweisende Chanfie,ddie seitherigen Bahnfla-
chen in urbanes Leben/Wohnen/Arbeiten einzubeziahdrden zentralen Bahnhof
als ein stadtebauliches Kernelement zu starken.

Technische Konzeption des Knotens Stuttgart

Das Projekt ,Stuttgart 21“ sieht also vor, durchitgehende Umgestaltung des
Bahnknotens Stuttgart den vorhandenen Kopfbahntwwipkett durch einen Durch-
gangsbahnhof quer zur heutigen Bahnachse zu ens&ze dem Kopfbahnhof zu-
geordnete Abstellbahnhof am Rosensteinpark wirddasf Gelande des bisherigen
Rangierbahnhofs Untertiirkheim verlegt. Gleichzeitigd der neue Hauptbahnhof
in Ostlicher Richtung Uber die sogenannte Wang&wileife an die bestehende
Hauptabfuhrstrecke im Neckartal angebunden, und goxohl in Richtung Ober-
tirkheim — Plochingen (— Ulm/Tubingen) als auch Richtung Untertlirkheim —
Waiblingen/Bad Cannstatt.

Uber den neuen Hauptbahnhof (Durchgangsbahnhof)igflage laufen alle
Strecken des Personenverkehrs, ausgenommen dikeStrdes S-Bahn-Systems,
die in der heutigen Lage verbleiben, somit den néuefbahnhof im rechten Win-
kel unterqueren und eine direkte, kurze Umsteigeverbindumgden kiinftigen
Bahnsteigen des Regional- und Fernverkehrs bi@engeplante NBS nach Ulm
fuhrt vom Durchgangsbahnhof in einem Tunnel weitén Prinzip dem alten Tras-
senvorschlag H entsprechend — Richtung Filder ziiolBahn mit einer Anbindung
des Flughafens.

Das Konzept ,Stuttgart 21“ als umfassendese8yiekonzept von Verkehr und
Stadtebau geht also Uber die urspringlichen Anregunges Verfassers zur
Schnellbahnstrecke aus den 80er Jahren erhebihelud)ies enthalt aber alle Kom-
ponenten des urspriinglichen Vorschlags von 198@ifig zukunftsbestandige L6-
sung.

Abb. 5 zeigt die kinftig stadtebaulich verfagtn Flachen (ca. 100 ha), die fur
Wohnungen, Geschaftsgebaude und Erholungsflachmrtzjeverden sollen (allein
20 ha sollen der Parkerweiterung dienen).

Die bezeichnete Flache Al (ehemaliger Ortsguteitoafiist bereits in Bebau-
ung. Die Flachen C1 und C2 (ehemalige GiteranlageMordbahnhof) sind eben-
falls bereits gerdumt und werden wahrend der Bat=ibveise als Logistikflachen
benutzt. Auf den Flachen A2 und B befinden sich ltkaitigen Gleisanlagen des
Hauptbahnhofs (Kopfbahnhofs) mit seinen Zufiihrunged des Wartungs- und
Abstellbahnhofs; diese Flachen kénnen erst nacétlietbnahme von ,Stuttgart 21
mit seinem neuen Hauptbahnhof (Durchgangsbahnhdfigfiage) umgewidmet
werden.
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Abbildung 5: Fir stadtebauliche Nutzung (gelb) freitfemde Bahnflachen (Quelle:DB)

Abb. 6 lasst modellhaft die Lage des neuen Haupithafls in Tieflage mit seinen
Lichtkuppeln Giber dem Bahnsteigbereich erkennen.

Abbildung 6: Bahnsteiglage des zukunftigen Hauptbafs mit seinen Lichtkuppeln (Quelle:
DB)

Wie Abb. 7 zeigt, werden die Gleise des Fern- uegidhalverkehrs sowohl aus
Richtung Feuerbach als auch Bad Cannstatt von Nesthm her in den neuen
Hauptbahnhof (Durchgangsbahnhof) gefiihrt und veelasliesen nach Sidosten in
Richtung Flughafen — NBS Ulm und Wangener Schleife.
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Abbildung 7: ,Stuttgart 21" — Kiinftiger Knotenbendi Stuttgar{Quelle: DB)
schwarz: Bestand; rot; neue Strecken Fern- und Redyverkehr; griin: neue S-Bahn-Fiihrung

Die S-Bahn-Gleise von Bad Cannstatt werderemN#ihe des Nordbahnhofs mit
denen aus Feuerbach zusammengefuhrt; dort enétehheue gemeinsame Station
Mittnachtstral3edie einerseits der ErschlieSung des neuen Stadttigiht und an-
dererseits den Fahrgasten der Relation Canndtattierbach fur das Umsteigen ei-
nen Zeitgewinn bringt, da sie im ,Eckverkehr” niehehr bis zum Hauptbahnhof
und von dort wieder ein Stlick zuriick fahren mussen.

Bahnbetriebliche und verkehrliche Konzeption dest&ns Stuttgart

Die Gestaltung der Gleisanlagen und Netzanbindumgieder Wangener Schleife
ermdglicht kiinftig Fahrmoglichkeiten Gber den netfauptbahnhof in allen Rela-
tionen, ohne dass die Ziige einen Richtungswechsetlimen missen. Das gilt fur
denFernverkehmund denRegionalverkehgleichermal3en.

Damit wurde also ein Betriebskonzept entwickels dam Regionalverkehr in
gleichem Umfang wie dem Fernverkehr (der ja eigemidien Anstol3 zu ,Stuttgart
21" gab) quantitative und qualitative Verbesserungetet und erhebliche Leis-
tungssteigerungen ermoglicht.

Mit der Mdglichkeit der Durchbindung der Regionaleiigiber den neuen
Hauptbahnhof wird — wie in Abb. 8 beispielhaft ggte eine verkehrliche Opti-
mierung fur die Fahrgéaste erreicht. Denn bisheetmrdbegannen die meisten Re-
gionalziige in Stuttgart Hauptbahnhof; fur viele Blaimden entféllt kiinftig das
Umsteigen. Darlber hinaus lassen sich die Aufetstteiten fur die durchfahrenden
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Reisenden verkiirzen und giinstige Umsteigeverbiretungt kiirzeren Ubergangs-
zeiten erzielen — insgesamt also eine MinimieruegRkisezeiten.
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Abbildung 9: Fahrzeitverkirzungen nach Ulm im Femehr Uber Stuttgart (Quelle: DB)

Mit der Neubaustrecke, dem Durchgangsbahnhdfder Neuordnung des Knotens
Stuttgart werden somit beachtliche, z.T. sogar tspelkére, Fahrzeitverkirzungen er-
zielt (Abb. 9 und 10).
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Abbildung 10: Fahrzeitverkiirzungen in der Regiantgart (Quelle: DB)

Das in Abb. 11 dargestellte Geschwindigkal®ge-Diagramm lasst ein-
drucksvoll den Unterschied des Fahrtverlaufes €iGés3 von Stuttgart nach Ulm
auf der durchgangigen Neubaustrecke gegeniberedgigbn Hauptabfuhrstrecke
Uiber Plochingen — Geislingen erkennen.
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Abbildung 11: Geschwindigkeits-/Wege-Diagramm Sauttg Ulm ICE 3
NBS und bestehende HAs im Vergleich; Streckenlan@808m, Altstrecke 90 km, Neubaustre-
cke 10 km kirzer. Fahrtzeit Stuttgart — UIm 28 géper 54 min. (Quelle: VWI)

Leistungsfahigkeit des Knotens Stuttgart

Uber die Leistungsfahigkeit des Projektes — insheste (iber den Knoten Stuttgart
mit dem geplanten Durchgangsbahnhof Stuttgart Heapthof und seine Zulauf-
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strecken — liegen sehr detaillierte Untersuchurigarits aus den 1990er Jahren vor
[18, 19]. Jungere Studien zum LeistungsverhaltenBihnhofs aus dem Jahr 2005
[20] bestatigen dies erneut in eindrucksvoller Weldie Ergebnisse dieser eisen-
bahnbetriebswissenschaftlichen Studien liegen depBinung zugrunde.

Da von Seiten der Projektgegner die Kapazitat deemachtgleisigen Durch-
gangsbahnhofs gegeniiber dem sechzehngleisigen &uopfbf thematisiert wurde,
sei hier auf folgende Fakten hingewiesen: Untehleaten ist international unum-
stritten, dass fur einen Kopfbahnhof weit mehr &deals flr einen Durchgangs-
bahnhof notwendig sind (Grobregel: mindestens dibgeeviele), um die gleiche
Betriebsleistung zu bewaltigen. Dabei sind beim Kaphhof die Gleisverflech-
tungen im Bahnhofsvorfeld weit entscheidender fig Heistungsfahigkeit des
Bahnhofes als die Zahl der Bahnsteiggleise.

Neben der Leistungsfahigkeit eines Bahnknotendassen betriebliche Flexibi-
litét ein wichtiger Aspekt — sowohl fiir spater ettforderliche Veranderungen des
Betriebsangebots als auch fur kurzfristige Abweigan vom Regelbetrieb. Diese
Flexibilitat ist fur eine langlebige Infrastruktuon existenzieller Bedeutung. Denn
die langfristige Entwicklung der Verkehrsnachfraigé nach Qualitatsanforder-
ungen und nach Quantitat sowie relationsbezogerreitislezogen langfristig nicht
zuverlassig abschatzbar.

Diese Flexibilitat ist nun mal — unter Fachleutateinational ebenfalls unum-
stritten — bei einem Durchgangsbahnhof deutlich tigieisals beim Kopfbahnhof.
Dies ist hauptsachlich durch die vielfaltigen Fatafsenausschlisse in den Gleis-
verflechtungen des Kopfbahnhofsvorfeldes und duliehNotwendigkeit bedingt,
dass alle Zige das Bahnsteiggleis in gleicher Richtwieder verlassen missen,
aus der sie eingefahren sind.

Diese Tatsache wurde auch fiir Stuttgart bestéigt.durchgefihrten Untersu-
chungen und Sensitivitatsrechnungen weisen flurbdechgangbahnhof gegeniber
dem Kopfbahnhof eine hohe Leistungsfahigkeit urekibilitat sowie deutlich gro-
Rere Kapazitatsreserven aus.

So hat aus gutem Grund auch der VerwaltungsgeniochBaden-Wirttemberg
die Klage gegen den PlanfeststellungsbeschlusddiirUmbau des Bahnknotens
Stuttgart Hauptbahnhof nach Prifung auch der Altarera in allen Punkten abge-
wiesen [21, 22].

Optionen fir die fernere Zukunft

Fir eine Neubaukonzeption, die die Infrastruktur\iiéle Jahrzehnte festlegt, sind
fiir den verantwortungsvollen Planer Uberlegungederu Ausbauoptionen fir die
fernere Zukunftselbstverstandliche Notwendigkeit.

Deshalb wurde unter stufenweiser Erhéhung der méligenden Zugzahlen
Szenarien fur ein ,erhdhtes Angebot* gepriift. Darausden fir die fernere Zu-
kunft Optionen abgeleitet, die der Verfasser berB#96 in einem Schreiben an die
DB zusammenfassend darstellte. Darin wwadédie Bedeutung von Zukunftsopti-
onen beim Neubau der Bahnanlagen zu ,Stuttgarbifewiesen. Diese Optionen
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wurden mit dem Schlichtungsverfahren im Oktober/@&moler 2010 z.T. erneut
diskutiert.

Um die Mdglichkeiten nicht zu verbauen, spater avelherforderlich werdende
leistungssteigernde MalRnahmen nachzurlsten, ifiiredie Planung notwendig,
dasszukunftsorientierte Optionen offen gehalten und geshert werden. Das gilt
Uberall dort, wo man nach heutigen Betriebsanfanoigen vorerst mit einer weni-
ger aufwandigen bautechnischen Losung auskommen Rawdernfalls wiirde man
Uberkapazitaten bauen, die betrieblich nicht genutwerden konnen.
Diese Position ist einerseits im Interesse der Migiung des Investitionsbedarfs
generell geboten. Andererseits aber sollte dareaclyget werden, dass bereits beim
Bau der Anlagen Vorsorge flr eventuelle spatereeifenungen getroffen wird und
daflir auch jetzt schon bauliche Ansatze erfolgeB. (Zunnelansatze von wenigen
Metern fur spatere Abzweigbauwerke, um zu gegeb&eitrohne Storung des Be-
triebs dort weiterbauen zu kénnen; Sicherung vacten/Trassen, die flr spater zu
bauende zusatzliche Gleise bendétigt werden u.abs.)st zu empfehlen, diese Op-
tionen in den Planfeststellungsverfahren bereitgezankern.

In diesem Sinn wurden bereits in den neunzigeredefir das Projekt ,Stuttgart
21" besonders folgende sinnvolle und wichtige Optiogesehen [23]:

» Option der Anbindung der heutigen Ferngleise voneFgach durch den
Pragtunnel an die neuen Ferngleise von Cannstattr|uen Hauptbahnhof
(sogenannte P-Option),

» Option der T-Spange fiur eine S-Bahn-Verbindung Heach — Cannstatt
(sogenannte T-Option, bereits seit langerem furSdi&ahn unabhéangig von
»Stuttgart 21“ im Gesprach),

» Option der Nachriistung zum 10-gleisigen Hauptbahnhof

» Option weiterer héhenfreier Ausfahrten aus dem Haalpthof, um ihn vol-
lig frei von FahrstrafRenausschliissen zu machen,

» Option der hohenfreien zweigleisigen Abzweigungen gder Neubaustrecke
zum neuen Flughafenbahnhof,

» Option der héhenfreien/zweigleisigen Wendlinger\yr

» Option der héhenfreien/zweigleisigen Rohrer Kurve.

Die beiden erstgenannten Optionen wurden im Pl&stédsingsverfahren baurecht-
lich bereits berlcksichtigt; die Abzweigbauwerk#esosomit bereits mit ,Stuttgart
21" gebaut werden. Bei den drei letztgenanntereréht zu beachten, dass diese
nicht unabhangig voneinander sind und dass diepkatplanung sich bei der Op-
timierung jeweils nur aeinemvon zwei (oder mehreren) Zwangspunkten orientie-
ren kann. Eine ,Kette" von Zwangspunkten (wie Zkine Losungen bei der Ab-
zweigung Flughaferund bei der Wendlingen Kurve) sollte daher entweden vo
vornherein vermieden werden, um nicht fur die Zukdié betriebliche Flexibilitat
zu stark einzuschranken, oder es sollten hier sotderer Weise Vorsorgemal-
nahmen fur die Nachriistung getroffen werden. Diddaitig zweigleisige Anbin-
dung des neuen Flughafenbahnhofs an die Neubakestneade inzwischen bereits
in die Ausfihrungsplanung tibernommen.
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Planung ist ein iterativer Prozess. Dabei muss [geingsalternative auf dem
Weg vom ersten Vorschlag bis zum endgultigen Loskagzept im Abwagungs-
prozess

* nach Nutzen und Kosten, Vorteilen und Nachteilen,

» nach verkehrlichen und bahnbetrieblichen Wirkungen,

* nach stadtebaulichen Gesichtspunkten,

» betriebswirtschaftlich aus der Sicht der Infrastmutfiger,

» gesamtwirtschaftlich unter Nutzen-Kosten-Aspektemrtedt, betrachtet und
jeweils entschieden werden, ob sie in dem schiigeveu vertiefenden Pla-
nungsprozess weiterverfolgt werden soll.

Diesen Prozess hat auch das Projekt Stuttgart -muitryStuttgart 21* unter Be-
achtung aller rechtsstaatlichen Spielregeln undngben, der fachlichen Planungs-
schritte, technischen und administrativen Normed planungsrechtlichen Vor-
schriften durchlaufen.

Zusammenfassendes Ergebnis

Zusammenfassend ist festzustellen, dass das Kog&iepigart 21 gemeinsam mit
der Neubaustrecke Stuttgart — Ulm eine konsequentkeschliissige Antwort auf
die vielfaltigen Fragen und Uberlegungen zu eingunftsorientierten Gestaltung
der Eisenbahninfrastruktur in Baden-Wirttembergstadlt. Es erfiillt sowohl fur

den europdischen Fernverkehr als auch fir den Ralgiond Nahverkehr alle An-
forderungen und bietet fur Stuttgart und die Regibanso wie fir ein leistungsfa-
higes Bahnnetz Vorteile durch

» die durchgéngige Hochgeschwindigkeitsstrecke mit idaler City (statt pe-
ripherer ,Vorbeifiihrung" des Hochgeschwindigkeitdsghrs an Stuttgart),

* den Erhalt des zentral gelegenen Hauptbahnhofdég&tutn allen seinen
VerknlUpfungsfunktionen, kiinftig als Durchgangsbaiinh

» die merkliche Verbesserung des Verkehrsangebot8den mit Reisezeit-
verkirzungen sowohl im Fernverkehr als auch im &wgjverkehr infolge
der Durchbindung der Regionalbahnlinien,

» die Verbesserung der Betriebsqualitat der S-Balohddie Entlastung der S-
Bahn-Gleise von Regionalziigen im Knotenbereich,

« eine umweltfreundliche und siedlungsferne Blndedtnagse (Autobahn +
Neubaustrecke) fur die Neubaustrecke Stuttgarim; Ul

» die Steigerung der Leistungsfahigkeit der Bahn iamri€lor Stuttgart — Ulm
durch Entmischung schneller und langsamer Ziige fdtuptabfuhrstrecke
durch das Filstal und Neubaustrecke),

» die direkte Flughafenanbindung im Fern- und Redimrkehr mit zusatzli-
chen verkehrlichen Verbesserungen sowohl speiZieldén Stuttgarter Su-
den und die neue Messe als auch fiir die Regionen,
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» die Anbindung der Gaubahn Uber eine Verbindungskibei Stuttgart-Rohr
an die bisherigen S-Bahn-Gleise zum Flughafen uitduhg aller Zige von
Stuttgart Richtung Boblingen — Horb — Zirich GbendFlughafen,

« umfangreiche und hochwertige stadtebauliche Entuigsmoglichkeiten
durch den Flachengewinn von 100 ha im Kernberegh dndeshauptstadt,

» einen erheblichen Verkehrszuwachs auf der Schiengléiehzeitiger Ent-
lastung der Stral3e und entsprechender Verringetengmweltbelastung,

» zukunftsgerichtete Impulse fir Wirtschaft und Glssélaft im mittleren
Neckarraum,

» zukunftssichere leistungsfahige Bahninfrastrukisr Standortfaktor fir die
Stadt, die Region und das Land Baden-Wirttemberg.

Nur eine Infrastruktur, die den Qualitatsanfordgemim deutschen und im eu-
ropdischen Wettbewerb gerecht wird, kann langédrisuch die Standortvorteile
und die wirtschaftliche Spitzenstellung des Langles der Region sichern.
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