S21 wurde mit

falschen Behauptungen

und falschen Versprechen

begriindet

S21 begann als Immobilienprojekt, ein besserer, leis-

tungsfihigerer Bahnhof war nie das Ziel. Seine angebli-

chen Vorteile (,Magistrale”, Leistungsverdoppelung usw.)

waren Teil der PR-Strategie, die mit der Wahrheit wenig
zu tun hatte und hat. Letztlich werden grofRe

Mengen an Steuergeldern in die privaten Kassen

einiger Konzerne umgeleitet, zum Nachteil von

99,9% der Menschen. Dass auch iiber Kosten

gelogen wurde, ist ja bekannt.

Eine Reisezeitverkiirzung auf der Strecke Stutt-

gart — Ulm von ca. 20 Minuten wird nur durch

die Neubaustrecke (auch die wurde trotz ihrer
erwiesenen Unwirtschaftlichkeit gebaut), nicht
durch den Grabenbahnhof S 21 erzielt, v. a. wenn
die Ziige auch am Flughafenbahnhof halten.
Die Zeitverluste der Pendler und anderer Reisender in 14
Jahren Bauzeit sind nicht zu beziffern. Um sie auszuglei-
chen, miissten wohl Millionen Menschen fiir viele Jahre
zwischen Stuttgart und Ulm pendeln.

Der 17-gleisige Kopfbahnhof wird auf 8 Durch-
gangsgleise verkleinert. Durchgangsbahnhafe haben im
Vergleich zu Kopfbahnhofen bei gleicher Gleiszahl etwa
30% mehr Leistung (d.h. Ziige pro Stunde). Eine Verdop-




pelung der Leistung, wie anfangs versprochen, war von
Beginn an Liige. Die Halbierung der Gleiszahl bedeutet
also eine deutlich schlechtere Leistung. Diese ist auch so
geplant, was die von der DB beauftragte Personenstrom-
analyse (Berechnung der Menschenstrome im Bahnhof)
beweist: Dieser Berechnung wurden maximal 32 Ziige
pro Stunde zugrunde gelegt (damals wurden maximal
37 Zige pro Stunde gefahren, was aber keineswegs als
Leistungsgrenze des alten Kopfbahnhofs gelten kann).
Der Stresstest fiir S21 sollte beweisen, dass S 21 bis zu
49 Ziige bewiltigen konne, dies ,gelang” aber nur unter

vbllig unrealistischen Bedingungen. ")

bisher: 17 Gleise.
Langjéhrig einer der
ptinktlichsten Grofbahn-
héfe Deutschlands

geplant: 8 Gleise.

Was uns als einfach und
smart verkauft wird

wiirde ein Flaschenhals,

ein Desaster fiir den Deutsch-
land-Takt, der nur mit vielen
gleichzeitig anfahrbaren
Gleisen moglich ist.
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Diese Leistungsmangel werden inzwischen de
facto eingeraumt, doch die vollig falsche Konsequenz da-
raus gezogen: Anstatt den Kopfbahnhof zu erhalten, sol-
len nochmal 2 Doppelréhrentunnel zur ,Erginzung” von
S 21 gebaut werden, der ,Pfaffensteigtunnel” (Abzweig
nordlich von Béblingen zum Flughafen) und ein Tunnel
von Vaihingen/Enz bis Zuffenhausen, in der Summe ca.
40 zusatzliche Tunnelkilometer zu den schon gebauten
60 km von S21 - ein zweites S21!

Die DB plant, die Gaubahnstrecke Stuttgart
— Ziirich ab 2025 bis zur Fertigstellung des Pfaffen-
steigtunnels und des Flughafenbahnhofs in Vaihingen

beginnen bzw. enden zu lassen, d.h. wohl fiir ca. 10 Jahre.

Allenfalls soll eine Endhaltestelle beim Nordbahnhof
gebaut werden. Die Verbindung Hauptbahnhof Stutt-
gart — Ziirich wiirde bei optimistischen Annahmen fiir 10
Jahre unterbrochen werden, eine Katastrophe auch fiir
die Stadte an der Strecke.

Was ist eine mogliche

Losung?

S21, das Verbrechen am Gemeinwohl, wurde mit
brachialer Gewalt begonnen (30.9.2010) und trotz irrwit-
ziger Kosten immer weiter gebaut. DB und Regierungen
(und die Wirtschaftsinteressen hinter ihnen) haben die
Moglichkeit eines ,Umstiegs 21" nie auch nur priifen
wollen. Da stellt sich die Frage: Gehort die beschriebene
Todesfalle zum unvermeidlichen Restrisiko? Wenn nein,
muss immer eine der Tunnelréhren als Rettungstunnel
frei bleiben. Dann sinkt die Leistungsfahigkeit von S21
ins Lacherliche (ca. 4 Ziige pro Stunde?). Drastisch, aber
besser als eine Katastrophe mit vielleicht mehr als 1000
Toten. 10 Milliarden Euro und mehr werden verschleudert
sein. Nachtraglich ist das nicht zu dndern.

Auch der Schnelle Briiter Kalkar war fertiggestellt (fiir ca.
7 Milliarden DM), wurde nicht in Betrieb genommen und
die Anlagen wohl nur fiir ca. 2,5 Millionen DM verkauft. 7

Fazit: Die ,Erginzungsprojekte” (vgl. oben zur
Fortsetzung der Fehler) miissen aufgegeben werden, der
Kopfbahnhof muss erhalten werden, ein Gebaude fiir die
bahnbezogenen Dienstleistungen muss wiederhergestellt
oder neu gebaut werden. Das kostet nochmal Geld (der
neue ebenerdige Bahnhof Liittich hat (nur) 9 Gleise und
kostete etwas mehr als 300 Mio €. 8

Doch das hat dann Z u ku nft .

Stand: April 2025
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s21una die Stadt

Die z.T. iiber 20 m hohe Bebauung des geplanten
Rosensteinquartiers und auch schon der zum Teil 6 m hohe
Wall, den der S21-Bahnhof quer durch das Tal bildet, wiirden
den freien Fluss der Kaltluft, die von Siiden in den Talkessel
herabstromt, storen.® Die alte und neue City von Stuttgart
wiirde im Sommer unertriglich heil und stickig werden. Doch
gerade in dieser Bebauung liegt das Hauptinteresse der Stadt
Stuttgart. Auch das heutige Gleisvorfeld ist dringend nétig,
um die durch den Klimawandel verursachte immer stirkere
Erwdrmung der Innenstadt wenigstens etwas abzumildern.

Im Fall eines Jahrhunderthochwassers, das auch in
heutiger Zeit diesen Namen verdient, wiirde das Wasser in die
Klettpassage und in die U- und S-Bahn-Haltestelle stromen. )
Und: Bei starkem Wasserzufluss iiber einen groReren Zeit-
raum wiirde der Grundwasserspiegel stark steigen, so dass
evtl. der Tiefbahnhof wie ein Schiff angehoben wiirde.

Um dieses ,Aufschwimmen” zu verhindern, miisste der

Bahnhofstrog geflutet werden (es gibt dafiir vorbereitete
Offnungen in den Bahnhofswanden) und der Tiefbahnhof
ware danach fiir lange Zeit nicht benutzbar, von den immen-
sen Kosten fiir die Wiederherstellung ganz zu schweigen. Die
Folgen des Grabenbahnhofs fiir die Stadt und den Stidtebau
sind keine Chance, sondern eine Katastrophe. Die fiir den
Bahnbetrieb ndtigen Teile des alten Kopfbahnhofs sind

abgerissen (Nord- und Siidfliigel) und zerstért (Bonatzbau -

auRer der Fassade an der SchillerstraRe). Wenn der Abbau
des noch bestehenden Gleisvorfelds durch eine erneute °
Anderung des AEG (Allgemeines Eisenbahngesetz) speziell fiir
S 21 doch erméglicht werden sollte, wiirde der Bahnhof als
Flaschenhals fiir Bahnverkehr und die ,autogerechte Stadt”
noch fiir Jahrzehnte im Wortsinn festbetoniert (vgl. oben zu
den Leistungsmingeln von S21). Die Plane fiir das geplante
Rosenstein-Quartier haben zwar Elemente eines klima- und
umweltfreundlichen Bauens, doch schon von Nullenergie-
Gebéuden -was man von einem so gepriesenen Stadtteil
der Zukunft erwarten diirfte- ist nicht die Rede.

Sicherheit
R

Ein zentrales Problem ist der Brandschutz.
Brande kommen haufiger vor, als man denkt (auf dem
DB-Netz im Schnitt mehr als 60 pro Jahr. ® Jahrelang
behauptete die DB, ein Brandschutzkonzept zu haben.
Das war gelogen, sie hatte nur ein Konzept fiir ein sog.
JKaltereignis”, also wenn z.B. ein Zug mit gebrochener
Achse liegen bleibt. Dann ver-
meidet man Panik durch eine
beruhigende Durchsage und
hat somit beliebig viel Zeit,
die Reisenden zu evakuieren.
Anders bei einem Brand. Loks
bzw. Antriebe unter den Wag-
gons enthalten viele Tonnen
brennbare Mineraléle. Bei
einem Brand kann der Tun-
nel binnen 10 Minuten so
mit giftigen Rauchgasen gefiillt sein,
dass ein Aufenthalt dort auf jeden Fall todlich ist. Es

entspricht auch nicht den Tatsachen, dass ein brennender

Zug immer bis zum nachsten Bahnhof im Freien weiter-
fahren kann. Bei manchen technischen Stérungen wird
ein Zug automatisch gebremst, ohne dass der Lokfiihrer
das verzogern kann. Im Fildertunnel kann der Weg zum
nachsten rettenden Querschlag 500 Meter betragen. Der
Durchgang zu der rettenden 2. Tunnelréhre kann aber fiir
Fliichtende erst freigegeben werden, wenn dort kein Zug
mehr fahrt. Brandbekampfung im Tunnel ist sehr schwierig.
Unter Umstanden konnte die Feuerwehr gar nicht bis zum
Brandherd vordringen oder sie miisste im Tunnel gegen
den Strom fliichtender Menschen weiterfahren. Die Ge-
fahren sind nicht klein. Tunnel dieser Linge (9 km) sind
ohne Rettungstunnel und ohne Rettungswege ins Freie
eine Todesfalle.
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