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Danke, liebe Bahn!

Hl Von Egon Hopfenzitz

A ffentlichkeit und Demonstranten ha-

ben sich in der letzten Zeit mehr fiir
Park und Siidfliigel interessiert als fiir das,
was an den Gleisanlagen zwischen den bei-
den Seitenfliigeln - dem wichtigsten Teil
eines Bahnhofs - verdndert wurde. Un-
langst teilte die Bahn nun mit, der Umbau
im Gleis- und Stellwerksbereich sei wei-
testgehend abgeschlossen. Und wahrlich,
ein Blick dorthin lohnt sich.

Bislang gab es im Kopfbahnhof zwi-
schen den Streckengleisen von und nach
Cannstatt, von und nach Feuerbach sowie
von und nach dem Gau sogenannte Warte-
gruppen mit insgesamt 25 Wartegleisen:

B Wartegruppe Ost vor Gleis 15 & 16 mit

7 Gleisen
B Wartegruppe Mitte vor Gleis 11 bis 13

mit 8 Gleisen
B Wartegruppe West vor Gleis 8 bis 11 mit

6 Gleisen
B Wartegruppe S-Bahn vor Gleis 5 bis 7

mit 4 Gleisen
Diese Wartegruppen, friiher als Stauraum
zwischen Personen- und Abstellbahnhof
erforderlich, werden heute nicht mehr in

Was der Kopfbahnhof wirklich kann

Es stimmt: Der Stuttgarter Kopfbahnhof ist heruntergekom-
men und dringend modernisierungsbediirftig. Die Bahn hat
seit 1995 nichts mehr in den Bahnknoten investiert. Wahr
ist aber auch: Der Kopfbahnhof kann selbst im heutigen Zu-
stand mehr, als Stuttgart 21 je wird leisten konnen. Und sein
Ausbaupotenzial fiir den Zugverkehr der Zukunft ist enorm.

diesem Umfang benétigt und konnen auf
2 bis 3 Gleise je Wartegruppe reduziert
werden. In diese gekiirzten Wartegrup-
pen hinein wurden nun die Bahnsteige
um circa 120 Meter verldngert, um dort,
wo heute die Prellbocke stehen, Platz fiir
die riesige Baugrube fiir den Tiefhahnhof
zu gewinnen.

Diese Verldngerung der Bahnsteige und
den Umbau des Gleisvorfeldes hat die Bahn
hervorragend geplant
und umgesetzt. Um es
genauer zu sagen: Die
Bahn hat den Ausbau
der Gleisanlagen so
durchgefiihrt, wie ich
mir die Renovierung des Kopfbahnhofs K 20
vorgestellt habe. Und die Bahn hat nahezu
den Zustand der Gleisanlagen erreicht, wie
er fiir das auch heute noch hochaktuelle
und unterstiitzenswerte Projekt K 21 beno-
tigt wird. Ich glaube fast, wir miissen eine
Delegation nach Berlin schicken, um dem
ehemaligen Bauleiter, Herrn Hany Azer, fiir
die Umplanung des Kopfbahnhofs zu dan-
ken - sofern er noch im Dienst der Deut-
schen Bahn AG steht.

Gehen Sie einmal vor bis zur Spitze der
verldangerten Bahnsteige oder mit einem
Fernglas auf den Bahnhofsturm und Sie

Die Bahn hat den Ausbau der
Gleisanlagen so durchgefiihrt, wie
ich mir die Renovierung des Kopf-

bahnhofs vorgestellt habe.
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Ironie der Geschichte: Durch die Vorbereitungen zum Bau
des Tiefbahnhofs hat die Bahn selbst die Voraussetzungen
fiir die Modernisierung des Kopfbahnhofs geschaffen. Grund
genug fiir Egon Hopfenzitz, den ehemaligen Vorsteher des
Stuttgarter Hauptbahnhofs, das Unternehmen in seinem
Gastbeitrag einmal ausgiebig zu loben.

werden heute vergeblich nach »Hiitten-
kruscht«, Gleisgewirr und Gleisschrott
Ausschau halten. Damit hat die Bahn zu-
gleich ihre Aussage ad absurdum gefiihrt,
die Renovierung des Gleisfeldes sei fast so
teuer wie der Bau des Tiefbahnhofs.

Was bedeutet dies nun fiir uns? Im
jetzigen Zustand haben wir einen su-
per Kopfbahnhof, auf dessen iiberlangen
Bahnsteiggleisen bis zu drei Ziige hinter-
einander zur Abfahrt
aufgestellt werden
konnten. Und auch
nach Offnung der Bau-
grube werden wir ei-
nen funktionierenden
Kopfbahnhof K20/K 21 haben - barrie-
refrei und mit ebenen Gleisen, allerdings
mit sehr schwierigen Zugangsmdglich-
keiten iiber die Baugrube. Stuttgart wird
also auch bei einem moglichen Austritt
von Mineralwasser, bei Untauglichkeit des
Nesenbachdiickers, beim Aufquellen von
Gipskeuper in den Tunneln sowie bei Uber-
schreitung der Kostengrenze und einer
Einstellung von Stuttgart 21 einen funkti-
onierenden Kopfbahnhof haben. Und soll-
te es der »Stuttgarter Netz AG« gelingen,
den Kopfbahnhof ganz oder teilweise zur
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Nutzung von Privatbahnen zu erhalten,
steht neben dem schragen Tiefbahnhof
ein betriebsfahiger Kopfbahnhof zur Ver-
fiigung, wie dies auch die Herren GeiRler
und Stohler mit ihrem Kompromissbahn-
hofvorgeschlagen haben.

Wir haben also derzeit und auch in Zu-
kunft einen barrierefreien, ebenen und gut
funktionierenden Kopfbahnhof. Sein Ende
ware erst mit dem Abbruch des Gleisgebir-
ges ab etwa 2022 besiegelt. Und bis dahin
sind meines Erachtens Protest und Demos
nicht nur sinnvoll, sondern auch notig.

§ Egon Hopfenzitz
war von 1981 bis
1994 Leiter des
Stuttgarter Haupt-
bahnhofs und kann
auf 46 Dienstjahre
bei der Bahn zu-
riickblicken.

Foto: Thomas Igler

E) Hiufige Fragen

»Warum kam der Protest gegen
Stuttgart 21 so spat?«

Der Widerstand in der Bevdlkerung ge-
gen Stuttgart 21 ist beinahe ebenso alt
wie das Projekt selbst.

1994: S 21 wird erstmals offiziell vor-
gestellt.

1997: In Stuttgart fordert eine Biirger-
initiative einen Biirgerentscheid {iber
die Realisierung.

1998: Die Bahn AG stoppt das Projekt
wegen Unwirtschaftlichkeit; erst 2001
wird es mit einer neuen Finanzierungs-
vereinbarung »wiederbelebt«.

2004: OB Schuster verspricht im Wahl-
kampf einen Biirgerentscheid zu S 21.
Er wird daraufhin mit den Stimmen der
Griinen-Wahler wiedergewahlt.

Ende 2007: 61.193 Unterschriften fiir
einen Biirgerentscheid zum Ausstieg
aus S 21 werden der Stadt Stuttgart
iibergeben; notig wdren nur 20.000.
Der Stuttgarter Gemeinderat lehnt den
Antrag mehrheitlich ab: Er sei rechtlich
unzuldssig.

Ende 2009: Die wochentlichen Mon-
tagsdemonstrationen mit regelmds-
sig Tausenden von Teilnehmern gegen
Stuttgart 21 beginnen.

Der Widerstand gegen S 21 war von An-
fang an da - und er wird bis zur Einstel-
lung des Projekts nicht aufhoren!

Doppelte Kapazitat von Stuttgart 21

Der Kopfbahnhof hat erhebliche Ausbaureserven. Von Oliver Stenzel

Eine enorm gesteigerte Kapazitdt ge-
geniiber dem Kopfbahnhof - das war
von Anfang an eines der Hauptargumen-
te fiir Stuttgart 21. Lange Zeit war von 50
Prozent mehr Leistungsfihigkeit beim
Tunnelbahnhof die Rede, bis sich die Bahn
beim Faktencheck im Herbst 2010 nur
noch zum Nachweis einer um 30 Prozent
hoheren Spitzenkapazitat verpflichten
wollte.

Die 49 Ziige pro Stunde Kapazitdt, die
beim Stresstest vom Schweizer Verkehrs-
planer SMA dem Tiefbahnhof bescheinigt
wurden, bedeuteten indes keineswegs

satzliche Gleise zwischen den jetzt schon
bestehenden verlegen, die sich dann auf
etwa halber Bahnsteigldange in beide Rich-
tungen verzweigen. Der Vorteil: »Zwei
Ziige konnen auf einem Gleis vollig unab-
hangig voneinander operieren«, so RoR-
ler. Und durch zusatzliche Briicken konn-
te ein kreuzungsfreies Ein- und Ausfahren
ermoglicht werden. Ausgaben von rund
600 Millionen Euro seien dafiir erforder-
lich - im Vergleich zu momentan mindes-
tens 4,5 Milliarden Euro fiir Stuttgart 21.
Ein wahres Schndppchen also, hatte der
Tunnelbahnhof mit realistisch 32 bis 36
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Die Kapazitdt des Kopfbahnhofs kann auf das Doppelte des Tiefbahnhofs ausgebaut
werden (Abb.: Zugankiinfte in der Spitzenstunde von 7 bis 8 Uhr)

30 Prozent mehr als das Maximum des
Kopfbahnhofs - sondern nur 30 Prozent
mehr als die 37 Ziige, die im aktuellen
Fahrplan in der Spitzenstunde fahren.
Dass die maximale Leistungsfahigkeit bei
iiber 50 Ziigen pro Stunde liege, hat unter
anderem der ehemalige Stuttgarter Bahn-
hofsvorsteher Egon Hopfenzitz immer wie-
der betont. Und die Miinchner Verkehrsbe-
rater Martin Vieregg und Karlheinz R6Rler
wiesen in einem Gutachten nach, dass bis
zu 56 Ziige im jetzigen Kopfbahnhof mdg-
lich seien.

Quasi als Nebenprodukt dieser Kapazi-
tatsberechnung entwickelten Vieregg und
Ro6Rler ein Konzept namens »Kopfbahnhof
fiir Stuttgart«, das sie bereits im Oktober
2011 vorstellten. Nach diesem Konzept lie-
Re sich die Leistungsfahigkeit des Kopf-
bahnhofs auf 72 Ziige steigern.

So konne man auf der Flache der nicht
mehr bendtigten Gepdckbahnsteige zu-

Zugankiinften in der Spitzenstunde doch
nur die halbe Kapazitit.

Und Vieregg und RoRler zeigen in ih-
rem Konzept noch eine weitere Moglich-
keit auf: So sei zusdtzlich ein erganzender
Durchgangsbahnhof denkbar - allerdings
nicht, wie beim Kombi-Modell von SMA-
Chef Werner Stohler und Heiner Geifler,
quer zum Tal, sondern ldngs. Der Vorteil:
keine geologischen Risiken beim Mineral-
wasser und keine Parkzerschneidung. Mit
dieser Losung seien dann iiber 106 Zugan-
kiinfte pro Stunde moglich.

Weitere Infos zum Konzept »Kopfbahnhof
fiir Stuttgart«:
http://www.vr-transport.de

E| . [§] Pressekonferenz zur
" Prasentation auf Fliigel-TV:
3 http://vimeo.com/30073072
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