
Klaus Arnoldi Engpaß bei Stuttgart 21 
Experten-Gutachten unter Verschluß bestätigt Bewertung von UMKEHR 
Stuttgart: Der Bahnhof von Stuttgart 21 besitzt keine Kapazitätsreserven 

Die Leistungsfähigkeit des ge­
planten Durchgangsbahnhofs 
von Stuttgart 21 ist bei weitem 
nicht so hoch, wie von der DB-
Projektgesellschaft bisher be­
hauptet wurde. Dies bestätigt ein 
Gutachten des renommierten 
Aachener Verkehrs­
wissenschaftlers Prof. 
Wulf Schwanhäußer, 
das von der Bahn 
selbst in Auftrag gege­
ben wurde und bisher 
unter Verschluß gehal­
ten wird. Danach stel­
len die von Zuffenhau­
sen kommenden Zu­
laufgleise für den Tun­
nelbahnhof einen erheblichen 
Engpaß dar. Die Kapazitätsgren­
ze wird bereits bei 12 Prozent 
mehr Zügen erreicht. 
Dies hat auch Auswirkungen auf 
die Leistungsfähigkeit des ge­
planten Tunnelbahnhofs. Bisher 
wurde seitens der Projektgesell­
schaft damit geworben, daßdurch 
Stuttgart 21 im Fernverkehr 50 
Prozent und im Nahverkehr 80 

verkehrszeit kein einziger Zug 
mehr enthalten als heute. 
Die Kapazitätsgrenze wird er­
reicht, wenn nur 12 Prozent mehr 
Züge eingesetzt werden als im 
„Szenarium A". Dies bedeutet, 
daß Stuttgart 21 ohne zusätzli­

che Ausbauten auf der 
Hauptstrecke nach 
Mannheim keine grö­
ßeren Fahrplanreser­
ven aufweist als der 
Kopfbahnhof heute. 
Nur durch einen rech­
nerischen Trick gelingt 
es den Planern von 
Stuttgart 21 die angeb­
lichen Kapazitätsreser­

ven darzustellen. Hierzu werden 
einfach zusätzliche Züge in den 
Nebenverkehrszeiten unterstellt, 

unabhängig davon, obhierfüreine 
Nachfrage besteht. In der für die 
Leistungsfähigkeit entscheiden­
den Hauptverkehrszeit besteht da­
gegen keine Reserve mehr. 
In dem Abschnitt Zuffenhausen 
- Tunnelbahnhof plant die Bahn 
die bisherigen Ferngleise im Be­
reich des Pragtunnels heraus­
zureißen, um mehr Grundstük-
ke vermarkten zu können. Da 
der Tunnelbahnhof über die S-
Bahngleise später nicht mehr 
angefahren werden kann, ent­
fallen die heute bestehenden 
Fahrmöglichkeiten. Dies bedeu­
tet, daß sowohl für den Fernver­
kehr als auch für den Regional­
verkehr nur noch ein Gleis je 
Richtung zur Verfügung steht. 
Dadurch entsteht im Bereich Tun-
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Der ICEmüßte Engpässe hinnehmen 

Prozent mehr Züge fahren könn­
ten als heute. Daraus wurde 
geschlossen, daß der Tunnel­
bahnhof mit seinen nur 8 Gleisen 
genügend Kapazitätreserven bie­
tet, um für das 21. Jahrhundert 
gewappnet zu sein. 
Ein Vergleich des Winterfahr­
plans 1998/99 und des Fahr­
plans von Stuttgart 21 widerlegt 
diese Behauptung der Projekt­
gesellschaft. In dem Fahrplan 
von Stuttgart 21 - dem sog. 
..Szenarium A"- ist in der Haupt-

Abfahrtsplan heute 
Winterfahrplan 98/99 

nelbahnhof bis Zuffenhausen ein 
Engpaß, der den Zugverkehr in 
und aus Richtung Norden sehr 
einschränkt. Zur Behebung die­
ses Engpasses empfiehlt der 
Gutachter den Bau zweier zu­
sätzlichen Gleise. Vorgeschla­
gen wird, den Schienenknoten 
Zuffenhausen zu entflechten und 
den Tunnelbahnhof viergleisig 
anzufahren. Dadurch entstehen 
für das Projekt Mehrkosten in 
Höhe von ca. 250Millionen Mark, 
die im Finanzrahmen von Stutt­
gart 21 nicht enthalten sind. 

Desweiteren belegen die Gut­
achten von Prof. Schwanhäu­
ßer, daß eine vergleichende Un­
tersuchung der Verkehrssituati­
on im Kopfbahnhof und Tunnel­
bahnhof nicht durchgeführt wur­
de. Dies bedeutet, daß bei Stutt­
gart 21 eine Abwägung nach 
verkehrlichen und wirtschaftli­
chen Gesichtpunkten nicht statt­
gefunden hat. Den Betreibern 
von Stuttgart 21 muß deswegen 
fahrlässiger Umgang mit Steu­
erngeldern vorgeworfen werden. 

Es zeigt sich immer mehr, daß 
nicht nur bei der Finanzierung, 
sondern auch bei der verkehrli- ^ 
chen Auslegung erheblich ge- ^ 
schlampt wurde, nur um das -g 
Projekt in dem vorgesehenen § 
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" Quelle: Ergänzende betriebliche Untersuchungen, Teil 2: Kapazitäts­
reserven beim geplanten Stuttgarter Hauptbahnhof sowie beim Be­
triebskonzept Stuttgart 21, 1997, VWl, UniStuttgart, Anlagen21 und23} 

Der Diesel-NeiTec hätte Hausverbot... 

Finanzrahmen halten zu kön­
nen. Eine vergleichende Bewer­
tung des Kopfbahnhofs und des 
Tunnelbahnhofs hat nie stattge­
funden. Stattdessen wurde der 
Kopfbahnhof trotz seiner offen­
kundigen Leistungsreserven und 
trotz seiner baulichen Qualitäten 
von Anfang an nur schlecht gere­
det. Der Tunnelbahnhof ist nicht 
mehr als ein Prestigeprojekt, an 
dem die bei Stadt und Land 
verbliebenen Protagonisten wi­
der jegliche Vernunft festhalten. 
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