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A. Pladoyer fiir eine oberirdische Zufiihrung
zum Ergdnzungsbahnhof am Hbf. Stuttgart

Spatestens seit der Schlichtung zum Bahnprojekt Stuttgart 21 im Jahre 2011 war die Leis-
tungsfahigkeit des Bahnknotens Stuttgart nach Bau des Tiefbahnhofs bezweifelt worden.
Schon damals war die Forderung nach zwei weiteren Bahnsteigen und nach Weiterfiihrung
der Giubahn bis ins Zentrum der Stadt hinein erhoben worden. Uber die Erfiillung dieser
Forderung denkt eine Arbeitsgruppe des Landesverkehrsministeriums (VM) seit geraumer
Zeit nach. Deren Vorschlage zu einer unterirdischen Zufilhrung waren jlingst Gegenstand
einer Machbarkeitsstudie.Ob dabei die Bediirfnisse der privaten Eisenbahn-Verkehrsunter-
nehmen (EVU) berlicksichtigt wurden, ist nicht bekannt. Die erarbeiteten Vorschlage der
Machbarkeitsstudie sind vom VM bis dato nicht offiziell veroffentlicht, was flir Verwirrung
sorgte und zu Spekulationen fiihrte. Die Sprecher der Netzwerke 21 wollen hier mit eigenen
Gedanken und mit Vorschldagen fiir eine akzeptable Losung in die Diskussion eingreifen.

Die unterschiedlichen Interessen und Ziele der Projektpartner von S21

Die Projektpartner von Stuttgart 21 hatten von Anfang an unterschiedliche Ziele verfolgt:

Die Deutsche Bahn AG wollte eine schnellere West-Ost-Metropolverbindung Paris-Bratislava,
die Stadt Stuttgarthatte das Ziel, zusatzliche stadtebauliche Entwicklungsflachen zu bekom-
men, das Land verfolgte zusammen mit dem Regionalverband eine bessere Anbindung der
Landesmesse und des Landesflughafens und erwirkte damit, dass die Region und der Flugha-
fen sich an dem Projekt beteiligten.

Die geringe Reduzierung der Reisezeit rechtfertigten aus Sicht der Bahn zukeinem Zeitpunkt
die hohen Kosten fiir das Projekt. Daher wurden Stadt und Land zum Treiber des Vorhabens
und waren bereit, hohe Kosten fiir die Realisierung des Projektes in Kauf zu nehmen, deren
Kostenumlage bis heute nicht geklart ist. Die erforderlichen ZusatzmaRBnahmen und Risiken,
die mit der Realisierung des Projektes absehbar waren, wurden ignoriert bzw. klein geredet.

Fir die Partner waren folgende Vorteile wichtig:

dass die Landesmesse kiinftig von allen Landesteilen giinstig angeschlossen sein wird;

dass der Landesflughafen schneller erreichbar sein wird;

dass die Stadt Stuttgart zusatzliche Siedlungsflichenbekommt;

dass die Automobilindustrie und die mittelstandische Industrie auRerhalb der Landeshaupt-
stadt infrastrukturell gut vernetzt sind.

Was im Hintergrund blieb

Die Priorisierung der West-Ost-Verbindungen hatte zur Folge, dass die Bedeutung der Nord-
Sid-Strecken fast vergessen wurde. Dabei ist die Gaubahn Stuttgart-Zirich als Teil der Ma-
gistrale Mailand — Ziirich — Stuttgart — NlGrnberg — Berlin neben den Nord-Sidstrecken
Mannheim-Basel und Stuttgart-Friedrichshafen(Stidbahn)eine der wichtigsten Bahnverbin-



dungen flr das Land. Vor allem wirtschaftlich ist die Anbindung der Gaubahn an den Hbf.
von groRRer Bedeutung.

Ganz besonders ist der Gaubahn-Streckenabschnitt vom Hbf. bis Boblingen, die sogenannten
Panoramastrecke, den Bilirgern ans Herz gewachsen und hat als Ausweichstrecke fir die hau-
figen Stérungen im S-Bahn-Tunnel groRe Bedeutung, um die S-Bahn-Verbindung vom Hbf.
nach Boblingen und zum Flughafen zu gewahrleisten.

Was mit Blick nach vorne wichtig ist

Seit der Planung und Genehmigung des Projekts S 21 ergaben sich einige entscheidende An-
derungen in den Rahmenbedingungen fiir die Neugestaltung des Verkehrsknotens Stuttgart:
e Zur Begegnung des Klimawandels muss der 6ffentliche Personen- und Giterverkehr
verstarkt auf die Schiene verlagert werden.
e Dazu soll die Kapazitat des Schienenverkehrs bis zum Jahr 2030 verdoppelt und so
der COz-Ausstol} deutlich verringert werden.
e Um die Attraktivitat der Schiene zu steigern, soll mit dem ,Deutschlandtakt” ein inte-
grierter Taktverkehr zwischen allen Verkehrstragern eingefiihrt werden.
e Durch attraktive und zuverladssige Angebote muss der gesamte regionale Pendlerver-
kehr von Eisenbahn, S-Bahn, StraBenbahn und Bus vernetzt werden.
e Der Inlandsflugverkehr sollkiinftigauf die Schiene verlagert werden. Damit reduziert
sich der Zubringerverkehr zum Flughafen zugunsten des Schienenfernverkehrs.
e Fir die privaten EVU ist ein Halt im Tiefbahnhof wegen der Trassen- und Stationsge-
bihrenzu teuer. Sie brauchen eine Alternative, und zwar oberirdisch.

Fir diese Entwicklungen ist die erforderliche Kapazitat des Tiefbahnhofs eindeutig nicht vor-
handen. Dies veranlasste den Verkehrsminister einen zusatzlichen Erganzungsbahnhof zu
planen (siehe Presseberichte dazu).Von Anfang an war klar, dass bei nur acht Bahnsteigen
des Tiefbahnhofs ein integraler Taktfahrplan nicht funktionieren wird. Sohaben der Tief-
bahnhof und die Tunnel bis heute nur eine Baugenehmigung, aber keine Betriebsgenehmi-
gung erhalten.

Fir den kinftigen Erganzungsbahnhof sind bei der Planung folgende Rahmenbedingungen zu
berlicksichtigen, die sich grolRtenteils aus den Funktionen der Panoramastrecke bzw. der
Gaubahn ergeben:

e Die Panoramabahn und damit die Gdubahn mussendirekt in den Hbf einmiinden. Ei-
ne Zufliihrung Gber die Tunnelstrecke ist nicht zuverlassig genug.

e Die Panoramabahn, angeschlossen an den Hbf, muss als Ausweichstrecke fiir die S-
Bahn bei Stérungenim Tunnel auf der Stammstrecke bis nach Vaihingen erhalten
bleiben.

e Die Panoramastrecke soll bei entsprechender Fahrplangestaltung desErganzungs-
bahnhofs eine Entlastungsfunktion fiir die hoch belastete Tunnelstrecke tGiberneh-
men.

e Die Panoramastrecke kann bei stark besuchten Publikumsmessen in den Spitzenzei-
ten flreine Express-S-Bahndienen.

e Umstiege zu S-Bahn und StraBenbahn sowie zum Tiefbahnhof und Erganzungsbahn-
hof sind mit kurzen Wegen und behindertengerecht zu gestalten.



Fir die Magistrale Mailand — Zlrich — Stuttgart — Berlin ist das Andocken des Ergén-
zungsbahnhof an den Tiefbahnhof oder das Kopfmachen im Erganzungsbahnhofzur
Weiterfahrt zu gewahrleisten.

Die Panoramastrecke bildet mit Ausblicken auf die Stadt und mit der Uberquerung
der NordbahnhofstraRe samt den Hausern unter der Briicke ein zu schiitzendes Stilick
Eisenbahngeschichte.

Die vom Landes-VM initiierte Machbarkeitsstudie ist lange Zeit nicht veroffentlicht worden.
Dies ist argerlich, fihrte es doch dazu, dass das Vorhaben wegen einiger via Presse an die
Offentlichkeit gelangter Details allerorten zerredet wurde mit der Folge, dass die Realisie-
rung des Erganzungsbahnhofs in der Offentlichkeit nur als problembehaftet gesehen wird.
Das Vorhaben wird so in Misskredit gebracht, bevor es zu Ende gedacht wurde.

Die Diskussion muss versachlicht werden

Folgende Probleme oder Hinderungsgriinde schaukelten sich in der 6ffentlichen Diskussion
zuletzt hoch:

Der Ergdnzungsbahnhof wird in der Offentlichkeit als weiterer Tiefbahnhof verstan-
den, weshalb nach den Erfahrungen mit S 21 exorbitant hohe Kosten und lange Bau-
zeiten assoziiert werden. Zur Anordnung des Erganzungsbahnhofs gibt es aber auller
der Tieflage auch Alternativen: Hochbahnhof, ebenerdiger Bahnhof oder halbtiefer
Bahnhof auf Hohe der S 21-Verteilerbriicken mit ebenerdigem Zugang von der Schil-
lerstralle.

Als Zulaufstrecken sindlange und kostspielige Tunnel im Gesprach, die jedoch je nach
Ausfiihrung und Hohenlage oberirdisch, in Hochlage (wie in Berlin), als Trog neben
der S-Bahn oder als Tunnel ausgefiihrt werden.

Stadtebaulich ist die Nutzung der Flache des alten Kopfbahnhofs je nach Héhenlage
des Erganzungsbahnhofs mehr oder weniger unproblematisch. Auch Gleise kdnnen
Uberbaut werden (siehe neue Stadtbibliothek, unter der die Straflenbahn verlauft).
Genehmigte Plane oder Vertrage seien ein Hinderungsgrund. Die Plane bei S 21 sind
wahrend der Bauzeit Uber hundert Mal verandert worden. Warum kénnen bessere
oder zukunftsfihigere Lésungen nicht ausgefiihrt werden? Je friiher Anderungen in
die weiteren Planungen einbezogen werden, umso glinstiger lassen sich die Kosten
minimieren.

Die GrolRRe des Erganzungsbahnhofs hdangt von den Aufgaben ab, die ihmkiinftigzuge-
schrieben werden. Es sindvierBahnsteige bzw. Gleise erforderlich, um die Kapazitat
des Verkehrsknotens fir die Zukunft zu ertlichtigen. D.h. den S-Bahn-Betrieb im Falle
von Storungen in der Tunnelstrecke robuster zu machen und die Strecke nach Zirich
zu erhalten sowie dariber hinaus die EVU aufzunehmen.

Fir die Erweiterung miissen keine neuen Fahrzeuge beschafft werden, wie von der
Region befiirchtet. Die dazu notigen Fahrzeuge in gelb-weis-schwarzer Farbgebung
der privaten EVU’s rollen bereits.

Die Sprecher der Netzwerke21 wollen zur Versachlichung der Diskussion beitragen und schla-
gen vor, den Erganzungsbahnhof auf dem bestehenden Gleisniveau (unser Schreiben an den
VM vom Januar 2021) oder in halbtiefer Lage zu errichten. Einzelheiten auf den Folgeseiten.



Diese Vorschlage stehen den Planungsabsichten der Stadt Stuttgart nicht im Wege, da es
bereits genligend Beispiele (auch in Stuttgart) gibt, die den Bahnverkehr im Erdgeschossmit
darlber liegenden baulichen Nutzungen in Einklang bringen. Bei einer Losung mit vierGleisen
des Ergdanzungsbahnhofs entlang der LBBW-Gebadude kannnach Abbau von Gleis 1 und 2und
des ehemaligenBahnsteigs 1A schnell mit der Bebauung begonnen werden, denn der Kopf-
bahnhof ist mit seinen Reserven auch ohne diese betriebsfahig. Das bedeutet, dass die bauli-
che Nutzung unverziiglich umgesetzt werden kann.

Im Ubrigen wurde der Erhalt der Panoramabahn mit dem Anschluss an den Hbf bei der
Schlichtung 2010 mit Heiner GeiRler empfohlen. Im darauf folgenden ,Filderdialog”, der zur
Bilirgerbeteiligung 2012 vom Land initiiert wurde, sollten Biirger an der Diskussion liber die
strittigen Fragen auf den Fildern beteiligt werden. Mit (iberwaltigender Mehrheit entschie-
den sich die ausgewahlten Birger fir den Erhalt der Panoramabahn und deren Anschluss an
den Hbf. Das Ergebnis der Birgerbeteiligung wurde allerdings vom Land und von der Bahn
ignoriert.

Die Machbarkeit eines zusatzlichen oberirdischen Erganzungsbahnhofs wurde von Frank Dis-
tel bereits 2013 aufgezeigt.

B. Der Diskussionsstand der Netzwerke21

Die Sprecher der Netzwerke21 sind Giberzeugt, dass eine Erganzungsstation unerlasslich ist.
Dies umso mehr als fiir private EVU ein Angebot gemacht werden muss. Die direkte Anbin-
dung der IC-Gaubahn-Strecke an den Hauptbahnhof ist ein Muss. Der Deutschlandtakt ware
damit problemlos zu bewaltigen. Zugleich ist die Gaubahntrasse als Alternativroute der S-
Bahn fir Stoérungsfalle in den Tunneln der Stammstrecke und bis Vaihingen unverzichtbar.
Die Diskussion um die teure Verbindung der Gaubahn zum Landesflughafen miisste unge-
achtet des Koalitionsvertrags wieder aufgegriffen werden. Ein IC-Halt in S-Vaihingen a la
Minchen-Pasing mit der Verbindung zum Flughafen und zur Landesmesse ist kurzfristig rea-
lisierbar. Die Bedeutung des Flughafens Stuttgart sollte bei diesen Uberlegungen ernsthaft
hinterfragt werden — die Bahn hat sie eigentlich schon klargestellt, indem sie die ICE-Ziige
dort nur zwei Mal pro Tag halten lassen will. Er ist und bleibt im Dreieck von Ziirich, Min-
chen und Frankfurt ein weniger frequentierter Flughafen mit schlechteren Angeboten an
Flugzielen. Die Verbindung des Flughafens mit der Flache des Landes muss sowieso dem Re-
gional- und Nahverkehr tiberlassen werden.

Die Sprecher der Netzwerke21 unterstiitzen die Plane des Verkehrsministers fir einen Er-
ganzungsbahnhof, sehen aber fiir die unterirdische Losung groRe Schwierigkeiten. Sie pladie-
ren daher eindeutig fir eine Zufihrungder Gaubahn zum Erganzungsbahnhof oberirdisch
bzw.im Trog. Mit dieser Losung wiirde die alte Gaubahn-Trasse Uber den Viadukt bei der
Nordbahnhofstralle weiter genutzt werdenkénnenund die weitere Streckenfiihrungwiir-
deauf dem Damm der bestehenden Trasse als Hochbahnverlaufen. Sie miisste dann so wei-
ter geflihrt werden, dass sie stidlich der Stadtbahn auf einer zweiten Briicke tber die Wolf-
ramstraflie verlaufend zum Erganzungsbahnhof, der (iber der S-Bahn liegen soll, gelangt. Um
die Entlastung der S-Bahn-Tunnel zu erméglichen, ist ein Ubergang von den S-Bahngleisen
zwischen der Haltestelle Mittnachtstrale und WolframstralRe notwendig.



Berliner S-Bahn als Hochbahn

Unser Pladoyer fiir eine Hochbahnl6sung orientiert sich an vielen Beispielen weltweit, in
denen Bahnen aufgestandert mitten durch die Stadte verlaufen — teilweise eng flankiert von
Wohn- und Geschéaftshdusern. Dass solche Hochbahnen Stadte bzw. Stadtteile zerschneiden,
ist ein Marchen. Wer z.B. Berlin vor Augen hat, weiR, wie wenig der Stadtraum und das
Stadtleben durch Hochbahnbriicken zerschnitten werden. Solches muss fiir das
Rosensteinviertel, das auf dem Bahngeldande entwickelt werden soll, ebenso gelten.

Eine oberirdische Losung wiirde die Bedenken gegen die Tunnelldsung des Verkehrsminis-
ters in mehrfacher Hinsicht ausrdaumen. Die Moglichkeiten und Vorteile einer oberirdischen
Zufuhrung der Gaubahn zum Erganzungsbahnhof sind evident. Richtig angegangen,dient
diese Art der Zufihrung allen Seiten — nicht zuletzt der Stadt. Sie bedeutet:
e KeineKonflikte mit den Mineralwasservorkommen.
e Eine problemlose Querung der Wolframstrafledurch die Hochlage.
e Bebaubarkeit der Gleisanlagen und die stadtebauliche Uberbaubarkeit (ggf. auch
,Unterbaubarkeit” — der Hochbahn).
e EineEntlastung der Stammstrecke des S-Bahntunnels.
e Eine Umgehungsstrecke bei Storungen im S-Bahntunnel.
e Eine Losung der fuBlaufig kurzen Wege zwischen Tief- und Erganzungsbahnhof.
e Eine zukunftsfahige Nahverkehrsldsung.
e Eine Ertichtigung des Bahnknoten Stuttgart, die den Deutschlandtakt moglich macht.
e Eine Kapazitatserweiterung fir den knapp bemessenen Tiefbahnhof.
e Eine deutlich geringere Umbauzeit des vorhandenen Gleisvorfelds bzw. der Zufiih-
rung gegeniber einer Tunnelldsung.
e Deutlich geringere Kosten gegeniiber der Tunnellosung.
e Eine Vermeidung des aufwandigen Anschlusses an den Flughafen.

Die Weichen missen aber bald gestellt werden. Jedes Zuwarten macht eine zukunftsfahige
Losung schwieriger, teurer und irgendwann sogar unmaoglich.Das vorgeschlagene Konzept
bietet auchfir die Internationale Bauausstellung 2027 eine grofRe Zahl von Verknipfungs-
punkten. In der Verbindung der verkehrlichen und stadtebaulichen Planungen fir den Ergan-



zungsbahnhof mit den Projekten der IBA 2027 sehen die Sprecher eine reizvolle Chance mit
Ergebnissen, die aufhorchen lassen werden.

Die Sprecher der Netzwerke21 sind liberzeugt, dass die Notwendigkeit eines Erganzungs-
bahnhofs in der Offentlichkeit ausfiihrlich kommuniziert und diskutiert werden muss. Damit
wird die Akzeptanz dieser ErweiterungsmaRnahme in Verbindung mit dem Erhalt der
Gaubahnstrecke erst moglich. Dazu mussen alle Fakten und Gutachten auf den Tisch.

Stuttgart, 16. Juni 2021

Fazit, Oktober 2022:

Der Bau einer Erganzungsstation ist unumganglich

Das Verkehrsministerium des Landes hat dies langst erkannt, verfolgt allerdings das Konzept
eines unterirdischen Erganzungsbahnhofs samt unterirdischen Zulaufstrecken, weil die Stadt
eine oberirdische Losung blockiert. Dieses Konzept erfordert weitere Tunnel in Stuttgart, die
zusatzliche Baukosten in Milliardenhohe verursachen werden. Eine oberirdische Erganzungs-
station ist vergleichsweise kostenglinstiger und schneller zu realisieren. Durch den geringe-
ren Bedarf an Beton und Stahl ist diese Losung auch klimafreundlicher.

Die Entscheidungstrager der Stadt Stuttgart haben das Projekt Stuttgart 21 gefordert, weil
die Gleisflachen fir die stadtebauliche Entwicklung frei werden. Der OB und sein Baublir-
germeister drangen nun darauf, dass der Wohnungsbau auf den genannten Flachen realisiert
wird. Sie reden aber nicht davon, wie lange es noch dauert, bis das Bahngelande nach Ent-
widmung und Beseitigung der Kontaminierungen bebaut werden kann. Schatzungen spre-
chen vom Jahr 2035.

Aber bitte oberirdisch

Eine oberirdische Erganzungsstation mit Gleisiberbauungenwiirde es erlauben, mit der Pla-
nung der Bebauung sofort zu beginnenund ziigig an die bauliche Umsetzung zu gehen. Das
Uberbauen von Gleisanlagen ist an vielen Orten der Welt — unter anderem in der Part-
nerstadt Mumbai —realisiert und bietet vielen Metropolen zusatzliche Nutzflaichen ohne zu-
satzlichen Flachenverbrauch. Das Rosensteinviertel bietet die Gelegenheit, im Kontrast zu
vielen stadtebaulichen Betonwiisten, bewdhrte Bauweisen mit klimafreundlichen Systemen
zu kombinieren. Aus Griinden des Klimaschutzes sollten hohe griine Hauser gebaut werden,
die verschiedene Nutzungen in der Vertikalen vorsehen.

In Stuttgart wurden in der Vergangenheit wegweisende Bauwerke erschaffen. Nur vier Bei-
spiele: mit dem Tunnelgebirge auf der Zulaufstrecke zum Kopfbahnhof wurde ein groRRartig
funktionierendes Gleisvorfeld geschaffen, mit der WeiRenhofsiedlung wurde ein Reallabor
flir modernes Wohnen gebaut, mit dem Fernsehturm wurde ein oft kopierter Prototyp in
neuer Bauweise gewagt, die Gesellschaft fiir nachhaltiges Bauen ist ein Stuttgarter Kind.

Mit der Uberbauung der Gleisanlagenwiirde ein wichtiger Beitrag zur Vermeidung der weite-
ren Zersiedelung geleistet. Die Kompetenz liegt im ,Tal der Architekten®, es braucht nur den
politischen Willen, diese zu nutzen.



Netzwerke 21: Erganzungsstation
Stuttgart Hbf. (oben) als Alternative
zur VM-Machbarkeitsstudie (unten).

ERGANZUNGSSTATION TIEFBAHNHOF NACH PLANUNG S21 S-BAHN-STATION

BONATZBAU




Anschluss der Gadubahn an eine zusatzliche Bahnstation
Lageplan nach Frank Distel (2013)
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