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Zweiter Fehler
Stuttgarts zukünftiger Bahnhof S21

Vor rund 2500 Jahren soll Konfuzius gesagt haben: „Wenn man erkennt, das man einen 
Fehler gemacht hat und diesen Fehler nicht behebt, begeht man gleich den nächsten Fehler!“

Das dürfte auch auf die zukünftige Haltestelle gelten, die sich nicht mehr Bahnhof nennen 
darf ( aber sehr wahrscheinlich trotzdem so nennt ), weil sie eine zu starke Neigung aufweist, um 
dort Züge bereit- oder ab zu stellen, was beim bisherigen, weil ebenen Kopfbahnhof kein 
Problem war.

Das ganze Projekt den Bahnhof um 90 Grad zu drehen und unter die Erde zu verlegen hatte 
mindestens drei Gründe: Die Bahn wollte 1,5 Milliarden DM sparen, die die Renovierung des 
bestehenden Bahnhofes gekostet hätte. Politiker ( wie Oettinger ) wollten von eigenen Fehlern 
ablenken und sich ein Denkmal setzen. Und die Bahn - die nach der Bahnreform bereits wieder 
Schulden anhäufte - wollte durch den Verkauf der Grundstücke in der Stuttgarter Innenstadt viel 
Geld erlösen, um profitabel und vielleicht sogar reif für die Börse ( ein Traum von ahnungslosen 
Politikern ) zu werden.

Da der Kopfbahnhof der pünktlichste Bahnhof Deutschlands war und er deshalb im 
Bundesverkehrswegeplan überhaupt nicht als "dringender Bedarf" gelistet war, gab es keine 
Notwendigkeit den Bahnhof durch einen Neubau zu ersetzen. Aber die Renovierung hätte die 
Bahn selbst bezahlen müssen, den Neubau sollte der Bund bezahlen. Es ging also unter Anderem 
darum Geld von einer Tasche ( der des Bundes ) in eine andere Tasche ( die der Bahn, die auch 
dem Bund gehört ) zu verschieben. Dass Stadt und Land Beiträge leisteten, weil deren Politikern 
das gigantische Projekt gefiel, spricht Bände.

Der erste Fehler war - wie sich längst heraus stellte - dass man Kritik und Anregungen der 
Bürger abblockte. Sie waren in vielen Fällen nur zu berechtigt. Auch der Rechnungshof kam 
früh darauf, das die Kosten viel zu niedrig angesetzt worden waren, um die Zustimmung der 
Politik nicht zu gefährden. Die Bahn selbst schuf Fakten ( Abriss von Teilen des Bonatz-Baues, 
Fällen der Bäume im Schlossgarten ), um dadurch den Druck auf die Politik zu erhöhen. Und 
das, obwohl sie noch keine baureifen Pläne hatte.

Der einzige Bahnchef mit Bahnerfahrung, Ludewig, stoppte das Projekt wegen 
Unwirtschaftlichkeit. Er wurde bald abgelöst von Managern, die wieder aus der Autobranche 
kamen und keine Bahnkenntnisse hatten.
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Das System Bahn hat ungefähr 100 Jahre hervorragende Dienste geleistet. Das lag auch 
daran, dass es flexibel war. Es gab genügend Ausweichstellen, um langsamere Züge überholen 
zu können. Es gab Kurswagen, die den Reisenden das Umsteigen ersparten und sie direkt zu 
ihren Zielen brachten. Kurswagen wurden im Laufe der Reise abgehängt und an andere Züge, 
die zum Ziel fuhren, angehängt. Das war für die Reisenden bequemer, als selbst umzusteigen. 
Ihr Gepäck wurde vom Gepäckwagen des ersten Zuges in den des folgenden umgeladen. 
Ähnliches gab es beim Güterverkehr, wenn Züge aus Wagons verschiedener Firmen zu einem 
Zug verbunden, und dort an andere Züge gehängt wurden, wie es für die Fahrt zum Ziel 
( Bahnhof oder andere Firma ) sinnvoll war. Damals gab es noch viele Industriegleise auch in 
Städten, so dass Firmen Güter per Bahn versenden konnten, anstatt sie auf die Straße schicken 
zu müssen.

Die Bahnchefs setzten auf Triebzüge, was das Ende der Kurswagen bedeutete, weil man die 
nicht mehr anhängen kann. Das Ende der Speisewagen kam dank Stuttgart 21, nachdem dort 
Züge entgleist waren, was sehr wahrscheinlich daran lag, dass ein gerades Stück Gleis zwischen 
zwei Kurven fehlte, so dass sich "angeblich" die Puffer verhakten. Allerdings verschwanden just 
diese Puffer, ehe man die Unfallursache gründlich untersuchen konnte.

Die Bahn sollte zudem den Inlandsflügen Konkurrenz machen und baute daher Rennstrecken, 
auf denen mit sehr hohen Geschwindigkeiten gefahren werden sollte. In vielen Fällen waren das 
neue zusätzliche Strecken, die wegen der hohen Geschwindigkeiten rascher verschlissen, so dass 
man während ihrer Reparatur auf die alten Strecken ausweichen muss. Man musste also zwei 
Strecken statt einer unterhalten, was die Kosten erhöhte. Zudem waren die Rennstrecken oft 
nicht für Güterzüge geeignet. Um die Neubaustrecke Stuttgart-Ulm wirtschaftlich zu machen, 
wurden "leichte Güterzüge" erfunden, die es bis heute nicht gibt, die aber dort verkehren sollten.

Auch Autoreisezüge und Schlafwagen hielten die Chefs für nicht mehr nötig. Seltsam, dass 
die Österreichische Bahn damit ganz gut fährt, auch in Deutschland. Auch viele früher still 
gelegte Strecken lohnen sich heute wieder, sobald sie von Anderen betrieben werden...

Da der Fisch am Kopf zu stinken anfängt, sind viele Fehler den Chefs der Bahn anzulasten, 
auch wenn ahnungslose Politiker kräftig mit gemacht haben. Die neue Bahnchefin, Frau Palla, 
hat als Erstes den Eröffnungstermin von Stuttgart 21 gestoppt und die Konzernrevision 
eingeschaltet. Das nahm man als Zeichen, dass die Zeit der Lügen und Falschmeldungen zu 
Ende gehen solle. Enttäuschend war bei der letzten Sitzung des Lenkungskreises, dass diese 
Transparenz schon wieder zu enden scheint. Dass die Bahn den Bericht der Konzernrevision 
nicht komplett veröffentlichen darf, hat vermutlich Aktienrechtliche Gründe. Aber man hätte 
eine Fassung erstellen können, die Politikern und Bürgern zeigt, wo es geklemmt hat und was 
schief lief, ohne dabei gegen das Recht zu verstoßen. Aber möglicher Weise hätte man aus den 
Angaben ableiten können, wer wo Mist gebaut hat, was der Bahn vielleicht zu riskant war. 
Jedenfalls wurde die Chance sich ehrlich und transparent zu geben vertan.
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Auch so sind die Versäumnisse schlimm genug unter denen die Stuttgarter und viele 
Bahnbenutzer leiden müssen:

• Kilometer falscher Kabel verlegt, die nun ausgetauscht werden, wozu die Strecken erneut 
gesperrt werden müssen.

• 450 Signale "vergessen", weil man nicht bedacht hatte, das auch Güterzüge, deren 
Lokomotiven kein ECTS haben, über die Strecken fahren müssen. Zum Teil ist in den 
Tunnels gar kein Platz mehr für herkömmliche Signale!

• Neue Regeln erfordern Notstromaggregate für den gesamten Bahnhof, das bedeutet 
mehrere starke Dieselmotoren, die Strom erzeugen, und - das wird schwierig - ein 
Tanklager für den Treibstoff, das für mehrere Tage Notbetrieb reicht. Wo das jetzt im fast 
fertigen Bau einen sicheren Platz finden soll, ist unklar. Aber ohne diese 
Sicherheitsmaßnahme wird der Bahnhof nicht in Betrieb gehen können.

• Der Brandschutz war schon früh ein Thema der Kritiker und könnte am Ende noch zum 
Scheitern oder aufwändigen Nachrüstungen führen. Bisher sieht es so aus, als ob sich die 
Reisenden bei einem Brand in Tunnel vor Allem selbst retten sollen. Das scheint 
unrealistisch und erinnert an die Katastrophe von Kaprun.

• Das Abkoppeln der Gäubahn / Panoramabahn, die eigentlich Stuttgarts zweite 
Stammstrecke sein könnte, war von Anfang an Wunsch der Bahn. Das ist ziemlich 
dumm, wenn man sieht welchen Aufwand München für seine zweite Stammstrecke 
treiben muss.

• Ob die neue unterirdische Haltestelle die Kapazität hat den Kopfbahnhof zu ersetzen, 
wurde von Anfang an bezweifelt, da 16 Gleise mehr Raum bieten als 8. Zudem waren 
diese 16 Gleise bis zum Bau der S-Bahn kreuzungsfrei zu erreichen. Und die Fahrgäste 
( und Rettungswagen ) kamen ebenerdig zum Zug. In Zukunft muss man in jedem Fall zu 
den Bahnsteigen hinab steigen oder von dort hinauf. Das soll ein Fortschritt sein? Die 
Rolltreppen stehen schon, aber ob sie in fünf Jahren noch funktionieren und ob es dann 
noch Ersatzteile gibt?

• Wenn sich zeigt, dass die Haltestelle zu klein ist, wird man den Kopfbahnhof in Teilen 
erhalten müssen. Vielleicht aber auch - wie bei den Rennstrecken - als 
Ausweichmöglichkeit. Das ergäbe weitere Betriebskosten, die das Ganze noch 
unwirtschaftlicher machen.

Man muss kein Prophet sein, um vorher zu sagen, dass Stuttgarts zukünftiger "Hauptbahnhof" 
eine ungeheuere Verschwendung von Steuergeldern ist und auf Dauer sein wird.

Zugleich bestätigt er Konfuzius: „Wenn man erkennt, das man einen Fehler gemacht hat und 
diesen Fehler nicht behebt, begeht man gleich den nächsten Fehler!“
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