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1. Voraussetzungen

Die folgende Arbeit basiert auf einer Reihe von Pramissen; sie sollen hier ex-
plizit dargestellt werden.

1. ,Stuttgart 21“ und die Neubaustrecke Wendlingen-Ulm sollen nach aktuel-
ler Vorauskalkulation der DB AG insgesamt etwa 8 Milliarden Euro, gemal}
Kalkulationen des Bundesrechnungshofs und DB-unabhdngiger Experten
mindestens 10 Milliarden Euro kosten. Die Schlichtung von Heiner Geil3ler
hat der DB Verbesserungen auferlegt, die diese Betrdge erhbhen werden.

2. Die extremen Kosten der Infrastruktur werden die Haushalte des Bundes,
des Landes und der Stadt Stuttgart tiber Jahrzehnte belasten, da Zins und
Tilgungen der Kredite geleistet werden mussen. AuBerdem werden sich die
Zugleistungen des Nah- und Regionalverkehrs durch hdhere Trassenpreise
und Stationsgebulihren verteuern, mit der Folge, dass das Land mit dem ge-
gebenen Budget des Bundes weniger Zugkilometer bestellen kann als bei
der gegebenen Infrastruktur.

3. Es stellt sich damit u.a. die Frage, ob es berechtigt ist, dass eine begrenzte
Region, ja eine bereits privilegierte Region des Landes in extremem Mal3e
offentliche Mittel beanspruchen darf: Das Grundgesetz fordert fur alle Burger
und Regionen gleiche Lebensverhdltnisse..

4. lm Bereich des offentlichen Verkehrs gibt es wachsendes Interesse und
daraus folgend zahlreiche Projekte in vielen Regionen und Orten des Landes,
die mit offensichtlich vertretbarem Aufwand erheblichen Nutzen stiften
kdnnten, da sie umweltvertrdgliche und nachhaltige Mobilitat ermoglichen
und die Lebensqualitdt vieler Menschen verbessern kbnnten.

5. Der weltweit steigende Energiekonsum verursacht steigende Olpreise.
Wachsen die direkten Kosten des StralRenverkehrs, so steigt die Nachfrage im
Schienenverkehr. In Nachbarldnder fahren bereits heute die Einwohner bis
zu doppelt so viele Kilometer per Bahn als in Deutschland. Die DB AG sollte
ihre Infrastruktur fir eine Verdoppelung der Leistungen vorbereiten.

6. Die Steuer-finanzierten Bauvorhaben des Bundes und der DB AG, vor al-
lem die Neubaustrecken, haben das Ziel ,Mehr Verkehr auf der Schiene” ver-
fehlt: Die Zahl der Fahrgdste im Fernverkehr sank von 1995 bis 2010 um fast
20% -- vor allem, da der InterRegio, das marktorientierte Angebot auf den
klassischen Strecken, beseitigt wurde.

7. Demgegeniber hat die Zahl der Fahrgdste im Nah- und Regionalverkehr
substanziell seit 1994 um etwa ein Drittel zugenommen. Ursdachlich daftir
sind die erhdhten Bundesleistungen, die zur Bestellung von mehr Zugfahrten
und mehr Zugkilometern fihrten. Daraus ist erkennbar, dass ,mehr Verkehr
auf der Schiene” nicht mit singuldaren GroRBprojekten sondern mit moglicht
flichendeckenden, alle Biirger tangierenden Bahnverkehren erreicht werden
kann. Der Freistaat Bayern konnte durch kostengtinstigere Bestellungen bin-
nen 15 Jahren die Zugleistungen um fast 40% steigern und erreicht damit
Uber 60% mehr Personenkilometer im Nahverkehr als 1995.
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8. Das Beispiel Schweiz zeigt, dass die Strategie, landesweit die Infrastruktur
und das Bahnangebot Schritt fiir Schritt zu verbessern, erheblich mehr Ver-
kehr auf die Schiene bringen kann, als die bisherige Bahnstrategie in
Deutschland. Das zeigen die folgenden Vergleichswerte:

Primon 1000Zugkm  Mio Pkm Mio Tkm Pkm Tkm
Gutachten* Netzkm Netzkilometer Einwohner

DG AG 28,9 2,024 2,236 852 941
SBB 47,3 3,941 2,965 1672 1259
SBB/DB % 164 195 133 196 134

* Booz/Allen/Hamilton: Privatisierungsvarianten der Deutschen Bahn AG ,mit und ohne Netz“ im Auf-
trag der Bundesministerien fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung und der Finanzen, 2006.

Der Vergleich zeigt, dass das Bahnnetz der Schweizerischen Bundesbahn of-
fensichtlich wesentlich leistungsfahiger ist als das der DB AG — obwohl die
Schweiz nur wenige Neubaustrecken hat.

Weiterhin zeigen diese Werte, dass das Netz der DB AG, wenn es so qualifi-
ziert ausgebaut und betrieben werden wiirde, wie das der Schweiz:

> etwa zwei Drittel mehr Zugkilometer leisten konnte,

> doppelt so hohe Leistungen im Personenverkehr und

> um ein Drittel h6here Leistungen im Giiterverkehr!

9. Im Zuge der notwendigen Haushaltssanierungen mussen auch die Leis-
tungen an die Bahnen gesehen werden. Gemdl} dem ,Primon-Gutachten”
erhalten die Bahnen je geleistetem Personen- und Tonnenkilometer

in der Schweiz 2,4 ¢/Pkm+tkm

in Deutschland 7,0 ¢/Pkm+tkm.

Mehr Verkehr auf der Schiene ist offensichtlich mit weniger Zuschuss je Leis-
tungseinheit moglich, oder: mehr Schienenverkehr ist mit gleichen oder un-
terproportional steigenden o6ffentlichen Leistungen maoglich.

10. Alle Investitionen missen auch daraufhin beurteilt werden, wie weit sie
den Zielen einer nachhaltigen Ressourcenverwendung und den Klimazielen
dienen. Die Tieferlegung des Bahnhofs und der wesentlich hohere Scheitel-
punkt der Neubaustrecke missen in diesem Kontext als unverantwortlich
angesehen werden, da sie den Energieverbrauch fiir die Zugfahrten erh6hen.
Dazu kommt, dass der geplante Tiefbahnhof mit Rolltreppen und Aufziigen
und weitgehend kuinstlicher Beleuchtung erheblich mehr Energie verbrau-
chen wird, als der jetzige ebene und natirlich belichtete Kopfbahnhof.

11. Nicht zuletzt ist die demographische Entwicklung zu berticksichtigen:
Es erscheint absurd, Bahnsteige ohne Hohendifferenzen durch einen Tief-
bahnhof mit zwei Untergeschossen zu ersetzen: Treppen, selbst auch Roll-
treppen werden vor allem von dlteren Menschen als Barrieren erlebt.

12. Sicherheit und Zuverldssigkeit sind wesentliche Grundqualitdten der
Bahn. Strecken und Bahnhofe im Untergrund sind tendenziell weniger sicher
als solche auf der Erdoberflache. Auch die verringerten Bahnsteigflichen des
Tiefbahnhofs verschlechtern die Sicherheit gegentiber dem Kopfbahnhof.



2. Ziele der GroRprojekte Stuttgart-Ulm

Will man unter den dargestellten Pramissen die Gro3projekte Stuttgart-Ulm
diskutieren, so sollten deren Ziele vorangestellt werden. Sie sind breit und
vielfdltig und betreffen verschiedene Lebensfelder tiber den 6ffentlichen Ver-
kehr hinaus.

Die Fixierung auf ein primdres Ziel der Fahrzeitverkiirzung sollte iberwunden
werden: Infrastrukturplanungen mussen zahlreiche Ziele erreichen. Daher
erscheint es unbedingt notwendig, vor der Diskussion von Alternativen alle
wichtigen gewiinschten Ziele zu diskutieren und zu definieren.

Das kdnnten sein:

Mehr Zugverbindungen im ganzen Land

Bahnanlagen fiir alle Ziige geeignet

Ktirzere Fahrzeiten in der Relation Mannheim-Ulm

Bessere Anschliisse ohne Wartezeiten

Zuverldssiger, storungsresistenter Bahnbetrieb

Qualifizierung fir Hochgeschwindigkeitsztige

Direktverbindungen aus B-W zum Flughafen

Flughafen schneller erreichbar

Sonderziige zum Messe-/Hughafenbahnhof méglich

10.Mehr und bessere Kapazitdten fir den Giiterverkehr

11. Moglichst viel Mehrverkehr auf der Schiene

12. Bahnhof und Bahnanlagen mit weniger Energieverbrauch

13. Mehr Bahnsteigflachen fiir mehr Sicherheit und Komfort

14. Bonatzbau, Schlosspark, Baumbestand erhalten

15. Freiflachen fir die Stadtentwicklung nahe Zentrum

16.Keine Risiken und Beeintrachtigungen fur die Stadt

17.Keine Gefdhrdung der Mineralquellen

18. Geringe Beeintrachtigung durch Bauarbeiten

19. Energieverbrauch und CO2-Erzeugung senken

20. Larm- und Staub- und andere Belastungen reduzieren

21. Minimale Investitionskosten fiir die 6ffentlichen Hauhalte

22. Minimale Folgekosten fiir die 6ffentlichen Haushalte

23. Zwischenbauzustdnde maoglichst bald nutzbar

24. Breiter Konsens in der Blrgerschaft

25. Bis zum Jahr 2020 realisierbar.

CENOUAWNS

Die Liste kann ergdnzt oder korrigiert werden. Wenn im Folgenden Alternati-
ven dargestellt werden, sollten sie danach bewertet werden, inwieweit sie
jedes Kriterium erftllen: z.B. mit -5 (schlechter als heute) bis +5 (besser).
AuBerdem kodnnten die Kriterien mit Faktoren gewichtet werden, mit denen
die jeweiligen Erfullungsgrade multipliziert werden. In der Summe der Erfiil-
lungsgrade zeigt sich der ,Nutzen”. Wird er den Kosten gegentibergestellt,
mussen die Kriterien 20 bis 22 unbertcksichtigt bleiben.



3. Alternative Losungen
3.1. Mehr Ziige, bessere Anschliisse

Mit einer landesweit koordinierten Fahrplanstruktur mit dem System ,Inte-
grierter Taktfahrplan“ kbnnen an den ,Netzknoten” in alle Richtungen opti-
male Anschlisse geschaffen werden. Die Verwirklichung erfordert an neural-
gischen Infrastrukturanlagen Verbesserungen, wie zum Beispiel zusdtzliche
Bahnsteige, verbesserte Trassierung zu Einsparung einiger Minuten Fahrzeit.

Dabei konnten u.a. Mannheim und Ulm so genannte ,Vollknoten” werden,
in denen sich die Fernziige aus allen und in alle Richtungen zu gleichen Zei-
ten treffen und in alle anderen Richtungen unmittelbare Anschliisse erhalten.
Stuttgart kann als so genannter ,Halbknoten” geplant werden, indem sich
die Fernzilige in je einer Richtung jeweils zu den Minuten 15 und 45 einfin-
den und entsprechende Anschliisse erhalten.

Wird eine zusatzliche Direktverbindung von Frankfurt nach Stuttgart einge-
richtet, so kann auch Stuttgart ,Vollknoten” werden: Stuttgart und Ulm wer-
den in dieser Verbindung etwa 15 Minuten schneller erreicht. Diese Fahr-
plangestaltung erfordern eine Fahrzeit Stuttgart-Ulm von etwa 45 Minuten
(Verktirzung 9 Minuten) und mindestens 14 Gleise im Stuttgarter Hbf.

Damit konnen direkte Anschliissen aus den Regionalziigen in die Fernziige
und aus den Fernziigen in die Regionalziige geschaffen und die Wartezeiten
bei Umsteigen minimiert werden: Ein Vergleich zeigt beispielhaft die Unter-
schiede zwischen dem Ist-Zustand, S21-Tiefbahnhof und K21-Kopfbahnhof.

Zeit in Minuten

mittl. Umsteigezeit mittl. Umsteigezeit mittl. Umsteigezeit
Nahverkehr Fernverkehr Nah-/Fernverkehr

O Heute B S21 B K21

Um in wichtigen regionalen Relationen Halbstundentakte und bei S-Bahnen
Viertelstundentakte zu schaffen, miissen mehr Zugleistungen bestellt wer-
den. Dies wird moglich, wenn das Land mehr Zugleistungen ausschreibt und
damit glinstigere Preise je Zugkilometer und ggf. auch bessere Leistungen
erreicht. Die im Rahmen der Vertrdge zu S21 vom Land pauschal bei DB Re-
gio bestellten Leistungen waren und sind extrem teuer und sollten dringend
storniert werden.

Realisierung 2012 bis 2015: notwendiges Budget: 100 Mio Euro

(ohne die Relation Stuttgart-Ulm)
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3.2. Klirzere Fahrzeiten nach Ulm und Minchen

Wird der Fahrplan von 1995 wieder eingefihrt, erreichen die IC- und ICE-
Zige Miinchen in etwa 2 Stunden, also etwa als 20 Minuten schneller als
heute. Um integrierte Taktfahrpldne mit optimalen Anschliissen und minima-
len Gesamtreisezeiten realisieren zu kbnnen, missen

» die Fahrzeiten nach Ulm um etwa 9 auf 45 Minuten,

» nach Miinchen um etwa 12 Minuten auf 1 Stunde 50 Minuten

gekirzt werden.

Das wird durch den Ausbau vorhandener Strecken erreicht, indem

» in Gleisbdgen die nach der Eisenbahn Bau- und Betriebsordnung zuldssi-
gen Uberhohungen geschaffen und die zuldssigen Querbeschleunigungen
ausgeschopft werden (Ziel: 3 Minuten Fahrzeitverkiirzung),

> Radien von Kurven, wo sinnvoll moglich, vergroBert werden (3 Minuten),

» durch partielle Neutrassierung der Strecke zwischen Amstetten und Ulm
weitere 3 Minuten Fahrzeitverklirzungen erreicht werden.

Diese Verbesserungen sind kostengtinstig ohne Tunnelbauten moglich, al-
lenfalls kbnnten kurze Abschnitte in stadtischer Bebauung tiefer gelegt wer-
den, um die Bewohner wirksam vom Larm abzuschirmen. Generell werden
alle Ausbauten in der Ndhe von Wohnbebauung mit extensiven Larmschutz-
anlagen versehen.

Mit diesen — im Vergleich zur Neubaustrecke - relativ einfachen Aus- und
Neubauten kdnnten Mannheim wie auch Stuttgart und Ulm ,Knoten” im in-
tegrierten Taktfahrplan mit guten Anschliissen werden.

Wird der Fahrplanvorschlag von Prof. Wolfgang Hesse realisiert, kann die
Fahrzeit von Frankfurt-Flughafen tiber einen Bypass Mannheim nach Stuttgart
um etwa 10 Minuten verkiirzt werden; Ulm wird dann mit den hier vorge-
schlagenen Ausbauten von Frankfurt aus etwa 20 Minuten schneller erreicht,
mit der Fahrplangestaltung von 1995 kdnnen von Frankfurt bis Miinchen ins-
gesamt 35 bis 40 Minuten Fahrzeit eingespart werden. Dabei bleibt Mann-
heim so gut bedient wie heute.

Die Verbindung Frankfurt Hbf - Miinchen Hbf ist und bleibt voraussichtlich
Uber Nurnberg schneller, die Fahrzeit von Koln tber Frankfurt-Flughafen nach
Miinchen wird Gber Stuttgart kiirzer werden: Das erscheint sinnvoll, damit
sich beide Fernverkehrsrouten rentieren und damit zu hohe Belastungen der
Strecken und Anwohner vermieden werden.

Realisierungsperspektive 2012 bis 2020,

notwendige Budgets: fur 30 km Streckenertiichtigung 300 Mio €, 20 km
Neutrassierung 300 Mio €, 4 km Tieferlegung 100 Mio €, Summe: 700 Mio
Euro.



3.3. Direkte Ziige zum Flughafen

1. Stufe 2012: Hauptbahnhof - Flughafen direkt

Aus dem Kopfbahnhof verkehren Express-S-Bahnen (SE-Ziige) alle 30 Minu-
ten Uber die Gaubahntrasse Giber Rohr und dort tiber die S-Bahn-Trasse zum
Flughafen. Damit Einschrankungen, wie sie vom Verkehrsminister gegentiber
der DB-Planung verfiigt sind, vermieden werden, missen die eingesetzten
Zuge technisch denen der S-Bahnen entsprechen. Das Umsteigen im Kopf-
bahnhof ist bequem, weil ohne jeden Hohenunterschied moglich.

Da die Gaubahn bislang von nur wenigen Ziigen genutzt wird, gibt es hier
gentigend freie Kapazitdt flir zwei weitere Ziige je Stunde und Richtung,
Zusatzliche Gleise aus dem Hauptbahnhof in Richtung Plochingen (wie sie
bei K21 notwendig erscheinen) sind nicht erforderlich.

Die Fahrzeit wird 18, mit einem Halt in Leinfelden-Echterdingen 20 Minuten
betragen. Dieser Halt erscheint sinnvoll, da hier ca. 40.000 Menschen leben.
Da unmittelbare Anschliisse zu vielen Ziigen hergestellt werden kdnnen,
entstehen nennenswerte Reisezeitverkiirzungen. Gegeniiber dem im Projekt
S21 geplanten Flughafenbahnhof entsteht ein Zeitvorteil von etwa 5 Minuten,
da der S-Bahnhof aus geringer Tiefe direkten Zugang zum Terminal hat.
Realisierung 2012, notwendiges Budget: 10 Mio Euro flir SE-Triebz{ige.

bideiberg  TLHrROMY

Karlsruhe <— e f  ommm— —> Niirnberg

Plochingen
Boblingen

Flughafen
Singen \l/ i
* Tibingen
Neubaustrecken
=== RE+SE Verbindung
""""" S-Bahn

2. Stufe: Direkte Ziige Flughafen - Heidelberg und Wirzburg

Die halbsttiindlich vom Flughafen zum Hauptbahnhof verkehrenden SE-Ziige
werden im Hauptbahnhof mit RE-Zligen nach Vaihingen/Enz-Heidelberg und
Heilbronn-Wurzburg gekuppelt und schaffen damit Direktverbindungen zu
weiten Landesteilen nordlich und westlich von Stuttgart.

Die RE-Zlige muissen dazu aus Triebwagen gebildet werden, die automatisch
kuppelbar sind. Falls auch Stationen mit niedrigen Bahnsteigen bedient wer-
den sollen, erhalten die SE-Ziige hohenverstellbare Eingdnge (wie sie bei
Stadtbahnziigen in Stuttgart vorhanden sind).

Realisierung 2013, notwendiges Budget: 40 Mio Euro fiir SE-Zlige
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3. Stufe: Direkte Ziige Flughafen — Singen

Die in den Planungen fiir S21 vorgesehene ,Rohrer Kurve” wird gebaut und
ermoglicht, dass RE-Triebwagen aus Richtung Singen-Rottweil-Horb einen
zweiten Zugteil erhalten, der in Boblingen ab- bzw. angekuppelt wird und
den Flughafen bedient.

Realisierung 2015, notwendiges Budget: 50 Mio Euro.

Wiirzb
Heidelberg MR

Karlsruhe <—

—> Niirnberg

Plochingen
Boblingen

\l/ Flughafen \\
Ulm

Singen

Tibingen

—L Neubaustrecken
=== RE+SE Verbindung
........ S_Bahn

4, Stufe: Direkte Ziige Flughafen - Tiibingen

Die Neubaustrecke Flughafen — Wendlingen wird gemaR der Planfeststellung
(PFA 1.4) gebaut. Statt in den Flughafen-Fernbahnhof einzumtinden wird sie
mit dem vorhandenen S-Bahn-Flughafenbahnhof verbunden. Damit kbnnen
SE-Zlige aus den Relationen Heidelberg und Wiirzburg tiber den Haupt-
bahnhof und den Flughafen weiter Richtungen Reutlingen-Tibingen fahren.
Das Reisendenaufkommen reicht fiir eigenstandige Zige, das ,Fligeln” im
Hauptbahnhof entfdllt. Die Strecke Stuttgart-Plochingen wird entlastet, die
von der DB veranschlagten Baukosten von 205 Mio Euro erscheinen gerecht-
fertigt, die realen Baukosten werden um etwa 100 Mio Euro hoher liegen.
Realisierung 2016, notwendiges Budget: 300 Mio Euro

5. Stufe: Direkte Ziige Flughafen — Ulm

Erhdlt die Neubaustrecke eine Zufahrt auch aus Richtung Plochingen-
Wendlingen, so kdnnen SE-Ziige von Plochingen zum Flughafen fahren. Sie
kommen im Verbund mit RE-Triebwagen von Ulm und schaffen auch direkte
Verbindungen von und nach Goppingen, Stillen und Geislingen.

Zusatzlich zu den vorhandenen 4 bis 6 S-Bahnen/Stunde aus der Stadt fahren
3 SE-Zlige/Stunde in finf Relationen: Stuttgart und Tuibingen erhalten halb-
stiindliche Verbindungen, Heidelberg, Wiirzburg, Singen und Ulm werden
sttindlich angeschlossen. Die Belastung der Flughafenstrecke mit maximal 9
Zugen je Stunde und Richtung erlaubt einen zuverldssigen Bahnbetrieb.
Realisierung 2017, notwendiges Budget: 50 Mio Euro.
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3.4. Ergdnzende Neubaustrecke Flughafen — Rohr

Die derzeitige Bahnstrecke aus der Gaubahn bei Rohr zum Flughafen ist nur
fur S-Bahn-Ziige dimensioniert und zugelassen. Zwar hat der Bundesminister
fur Verkehr eine auf 25 Jahre befristete Ausnahmegenehmigung daftr erteilt,
dass andere Ziige mit speziellen Eigenschaften und Einrichtungen verkehren
dirfen. Da sie jedoch am S-Bahn-Bahnsteig nicht halten kbnnen, musste im
Flughafenbahnhof eine Bahnsteigkante fiir die tibrigen Ziige abgesenkt wer-
den. In Folge dessen miisste jede Bahnsteigkante fir die jeweiligen Zugtypen
in beiden Richtungen benutzt werden. Dies bedingt Fahrplaneinschrankun-
gen und Betriebserschwernisse, die einen sinnvollen und zuverldssigen
Bahnbetrieb ausschlieRen.

Frankfurt Wiirzburg
Mannheim X
Kornwestheim Niirnberg
Karlsruhe < 7

= Donauwdorth
Rohr Untertiirkheim

Plochingen

i

Singen

\UI

m

ll/ Miinchen
NSB Ulm

Flughafen

s Bestand
mmmm Neu gem. DB PLanung  Tiibingen
——= Neue Planung SK 21

1111| DB Planung nicht realisiert

Fur die Flughafenbedienung mit anderen Ziigen musste deshalb ein weiterer
Bahnsteig und eine weitere Neubaustrecke entlang der Autobahn A8 nach
Rohr gebaut werden. Damit konnten ICE-, IC- und RE-Ziige sowohl aus Sin-
gen wie auch aus dem Hbf in den Flughafen und weiter nach Ttibingen, mit
einer Verbindungskurve in Plochingen auch nach Ulm fahren.

Da die aktuellen Planungen der DB eine ICE-Anbindung des Flughafens in
jeder Richtung nur alle zwei Stunden vorsehen, und die dargestellten SE-
Verbindungen alle wichtigen Verbindungen innerhalb des Landes Baden-
Wiirttemberg herstellen, erscheinen Investitionen dafiir nicht vertretbar.

Die Beispiele der Flughdfen Dusseldorf und Koln, die spezielle Bahnhofe fiir
den Fernverkehr erhielten, bestdtigen das: Diese Stationen werden von nur
wenigen IC-/ICE-Ziigen bedient, da offensichtlich die Nachfrage so gering ist,
dass die Kosten der Halte von der DB Mobility-Logistics AG als nicht gerecht-
fertigt gesehen werden!

Realisierungsperspektive bis 2020 nicht gegeben
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3.5. Alternative Wege fur Giterziige

Es gibt es zwei alternative Routen fur Glterziige, mit denen das Filstal entlas-
tet und die ,Geislinger-Steige” vermieden werden konnte:

1. Guterziige von Nord und West konnten auf die Remstalbahn Richtung Aa-
len und tber Nordlingen nach Donauw6rth und Augsburg fahren. Diese
Strecke hat nahezu keine Steigung, kostet geringes Trassenentgeld, wird al-
lerdings derzeit nur von wenigen Giterziigen genutzt. Des Nachts ist die
Strecke geschlossen.
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Falls die heute notwendige Umsetzung der Zuglokomotiven im Guiterbahn-
hof Untertiirkheim als wesentlich hinderlich gesehen wird, kbnnte von der
Strecke Kornwestheim-Untertiirkheim eine eingleisige, unterirdische Verbin-
dung zur Strecke nach Waiblingen geschaffen werden. Damit konnten von
Norden kommende Ziige ohne Halt auf die Strecke nach Aalen gelangen.

An einigen Kreuzungsbahnhofen sollten die Ausweichgleise verlangert wer-
den, damit auch sehr lange Guterziige problemlos verkehren kénnen.

Entlang der ganzen Strecke sollten umfassende LarmschutzmaBnahmen ver-
wirklicht werden. Um die iblichen sichtbehinderten Wande zu vermeiden,
sollten innovative Losungen wie z.B. Schall-absorbierende Platten zwischen
und neben den Gleisen und Gleis-nahe niedrige Schallabsorber gepriift
werden. Daflir sind neue Losungen fiir die Gleisinstandsetzung gefordert, bei
der schwdbische Firmen eine wichtige Rolle spielen.

Realisierung 2014 bis 2020, notwendiges Budget: 100 Mio Euro

2. Sollte es sich abzeichnen, dass die Kapazitdt auch dieser Route ausge-
schopft wird, kdnnte eine weitere Giiterzugroute von Mannheim tber Heil-
bronn und Ansbach nach Donauwérth und Augsburg eréffnet werden. Dazu
musste die Strecke Heilbronn — Schwabisch-Hall elektrifiziert werden.

Realisierung nach 2020, Budget hier nicht veranschlagt.
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3.6. Grundsanierung/Erttichtigung der Bahnanlagen

Die Zufahrten in den Bahnsteigbereich werden geméf} dem Vorschlag ,K21“
vom BUND/VCD korrigiert, die Zufahrt aus der Gaubahn erhdlt durchgehend
zwei Gleise mit Einmindungen in die Bahnsteige.

Die noch vorhandenen Fahrstrallenkreuzungen werden durch Uberfiih-
rungsbauwerke beseitigt. Damit werden Fahrmoglichkeiten und Anschliisse
verbessert, die Zuverldssigkeit des Betriebs erhoht und Haltezeiten verkiirzt.
Die 17 Gleise bleiben erhalten und gewdhrleisten, dass Stuttgart Knoten-
bahnhof in integrierten Taktfahrpldnen werden kann.

Zusammen mit den Verbesserungen erfolgen die Grundsanierung der Gleis-
anlagen, Briicken und Uberwerfungsbauten in den Zufahrten sowie die Sa-
nierung weiterer Bahnanlagen, die ggf. bei Realisierung von S21 abgebaut
worden wdren. Gemdl} Bericht des Vorstands der DB AG an den Aufsichtsrat
vom 10.12.2009 werden daftir bis zum Jahr 2020 340 Mio Euro bendtigt.

Der Abstellbahnhof und das Betriebswerk werden modernisiert und redu-
ziert und geben damit Flichen fiir die Wohnbebauung frei. Dafiir eignen sich
vor allem die stidlichen Fldchen des ehemaligen Postbetriebswerks. Wiirden
die heute nur teilweise tiberdeckten Aus-/Einfahrleise Richtung Bad Cannstatt
ganz Uiberdeckt, erhielten diese Flichen direkten Zugang zum unteren
Schlossgarten.

Im Gegensatz zu den Pldnen S21 bleiben/werden alle Strecken mit Lichtsig-
nalen und mit der heutigen Zugbeeinflussung ausgestattet und kbnnen da-
her von allen Ziigen benutzt werden.

Das aufwendige neue Europdische Sicherungssystem ETCS ist nur fiir Neu-
baustrecken vorgeschrieben; es ist nur fur diejenigen Zige erforderlich, die
schneller als 160 km/fahren sollen.

Die DB ist frei, die notwendigen Betrdage durch Verkdufe frei werdender Fla-
chen und durch Vergabe von Uberbauungsrechten ganz oder teilweise zu
finanzieren.

Realisierungsperspektive 2012 bis 2020; Budget 400 Millionen Euro
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3.7. Neue Bahnsteige und Gleishallen

Die Bahnsteigddcher und deren Stiitzen werden abgebrochen und durch
Glashallen mit weitrdumigen Stiitzen ersetzt. Gleislagen und Bahnsteige blei-
ben wie sie sind, die derzeitigen Umbauten verldngern die Bahnsteige und
Gleise und verbessern damit die Kapazitdt des Bahnhofs.

Die Sudseiten erhalten zur Beschattung und zur Energieerzeugung Solarkol-
lektoren, wie sie auch auf den Dachflachen des Berliner Hauptbahnhofs zu

finden sind (Bild DB AG).

Die Gepdckbahnsteige werden von den vorhandenen Stiitzen und Aufziigen
befreit und auf 76 cm erhoht. Sie dienen allein zum Aussteigen.

Die derzeit genutzten Bahnsteige werden nur zum Einsteigen genutzt und
werden dementsprechend neu mobliert. Indem die Fahrgdste sich jeweils
nur in gleicher Richtung bewegen, werden alle Abldufe flissiger und stress-
freier: Es entsteht ein grol3zligiger, barrierefreier Bahnhof, der Haltezeiten von

2 Minuten ermoglicht.

Realisierungsperspektive 2014 bis 2018, notwendiges Budget: 250 Mio Euro.
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3.8. Uberbauung des Bahngeldndes,
freie Flachen fir Wohnbauten

In einem stadtebaulichen Wettbewerb werden Alternativen fir die Uber-
bauung der Gleisanlagen erkundet und in Realisierungsschritte gegliedert.
Dazu gibt es einen interessanten Vorschlag vom Stuttgarter Professor Tobias
Wallisser, sowie interessante Beispiele und Erfahrungen an anderen Metro-
polenbahnhofen. Nicht nur im Berliner Hauptbahnhof, sondern auch in Basel
und Bern sind die Bahnanlagen ohne Tieferlegung mit Ladenstral’en und Bu-
rogebduden Uberbaut.

Sie zeigen einen weltweiten Trend: Uber der Penn-Station in New-York wur-
de das PANAM-Gebdude errichtet -- die Union-Station in Chicago, der Gare-
Central in Montreal, der Gare Montparnasse in Paris, die Liverpool-Street-
Station in London... alle diese groRen Metropolenbahnhdofe erhielten Ge-
bdude iber ihren Gleisfeldern und Bahnsteigen.

Das erscheint ohne weiteres auch in Stuttgart moglich, allerdings muss hier
die notwendige Belliftung des Talkessels berticksichtigt werden, die derzeit
von den Bahnanlagen in bester Weise gewdhrleistet ist. AuBerdem sollten
die Bahnanlagen weiterhin nattrlich belichtet bleiben. Da die Nachfrage
nach Biiro und Gewerbeflachen derzeit durch freie Flachen des ehemaligen
Guterbahnhofs befriedigt werden kann, erscheint eine Uberbauung aktuell
nicht dringlich. Mit der Vergabe von Rechten zur Uberbauung kann die DB
AG Mittel zur weiteren Ertiichtigung der Gleisanlagen nach 2020 gewinnen.

Werden der Abstellbahnhof und/oder das Bahnbetriebswerk modernisiert
und reduziert, entstehen hochwertige Flichen fir Wohnbebauung, Durch
eine Uberdeckung der vier Gleise entlang dem unteren Schlossgarten kénn-
te eine direkte Verbindung zum Park geschaffen, der Park erweitert und der
Zuglarm abgeschirmt werden.

Wenn mehr Ziige an den Endbahnhofen gewartet werden, werden Zugfahr-
ten entbehrlich (morgens fahren erste Ziige nach Stuttgart, abends die letz-
ten zu den Endbahnhdofen). Damit wiirden Anlagen an anderen Orten Teile
der Stuttgarter Abstell- und Wartungsanlagen entbehrlich machen.

Realisierungsperspektiven: Ab 2015, die Erl6se sollten zur Ertiichtigung der
Bahnanlagen verwendet werden.

Zusammenfassung:

Realisierungen schrittweise 2012 bis 2020,

Gesamtbudget: etwa 2 Milliarden Euro

Zum Vergleich: Die GrolSprojekte Stuttgart-Ulm

werden nach DB Kalkulation 8, mindestens 10,
erfahrungsgemdls voraussichtlich 12 Milliarden Furo kosten.
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4. Eine weitere, entscheidende Hiirde ftir S21

Der neue Stuttgarter Tiefbahnhof kann erst dann in Betrieb gehen, wenn alle
damit verbundenen Streckeneubauten fertig gestellt sind. Deutsche Bahn hat
den politischen Gremien und der Offentlichkeit immer wieder versichert, alle
Anlagen bis Ende 2019 fertig zu stellen.

Allerdings fehlt nicht nur die Planfeststellung, sondern das Verfahren selbst
fur den Flughafenbereich, fir die dortige interirdische Hochgeschwindigkeits-
strecke, ftir den Flughafen-Fernbahnhof (der mit Gleisschleifen an die Strecke
angebunden werden soll) und fur die Verbindung zum Flughafen-S-Bahnhof
(Uber den die Zlge aus Singen zum Hauptbahnhof geleitet werden sollen).

Stuttgart 21 - Schematischer Gleisplan Rohr - Flughafen
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Die DB AG hatte die Plane flr diese Anlagen (Planfeststellungsabschnitt 1.3)
vor etwa zehn Jahren erstellt und 2002 beim Eisenbahn-Bundesamt (EBA)
eingereicht. GemaR den gesetzlichen Vorschriften mussen die Plane geprft,
und dann dem Regierungsprdsidenten tGibermittelt werden, der das offentli-
che Anhorungsverfahren durchfiihrt. Auf der Basis von Einwendungen wer-
den die Plane ggf. erneut bearbeitet, bei Einspriichen folgen Gerichtsverfah-
ren: Erst, wenn diese zugunsten des Planerstellers entschieden sind, entsteht
Baurecht. Auf die Frage, warum seit fast 9 Jahren die Ubergabe der Planung
an das Regierungsprdsidium nicht erfolgt, antwortete das EBA am 21.12.2010:
“Das Anhorungsverfahren... fiir den PFA 1.3 wird eingeleitet, wenn die Pla-
nung die erforderliche Reife hat.”

Die vorab bekannt gewordenen Pldne (in den beiden Abbildungen darge-
stellt) finden erkldrten Widerspruch in Leinfelden-Echterdingen: Alle Fraktio-
nen lehnen die Nutzung der stadtinternen S-Bahn-Trasse durch Fernziige ab.

Das Planungskonzept der DB, wird von Bahnexperten kritisiert, da eine sinn-

volle Fahrplangestaltung und ein zuverldssiger Bahnbetrieb durch eingleisige
Streckenabschnitte und hohengleiche Kreuzungen nicht moglich erscheinen.
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Im Schlichtungsverfahren forderte Dr. Heiner Geilller gravierende Verbesse-
rungen in den Pldnen, u.a. die Zweigleisigkeit der Flughafenzufahrt und den
Erhalt der Gaubahn fir Fern- und Regionalztige von Rohr nach Stuttgart.

Aus Expertensicht zeigt der Flughafen-Fernbahnhof ein erhebliches Risikopo-
tenzial, da er 26 Meter unter der Erde liegt: Zugang und Ausgang sollen mit
schachtartigen Treppenhdusern iber fiinf Treppengeschosse erfolgen: Eine
kurzfristige Evakuierung von bis zu tausend Menschen aus zwei Ziigen im
,Selbstrettungsverfahren” erscheint wegen der groBen Hohendifferenz mit
grolRem Risikopotenzial behaftet.

9.Der Flughafenbahnhof bei Stuttgart 21

Langsschnitt
Zentraler Zugang

FSG Parkhaus

-

Fluchttreppenhaus

Expressaufzug

o] ‘
Langsschnitt durch den Flughafenbahnhof (aus ,K21- die Alternative zu Stuttgart21¥),
dltere Darstellung, die aktuellen Plane der DB sind derzeit noch nicht veroffentlicht.

Auch fir die Neubaustrecke Wendlingen-Ulm hat die DB erst fir drei der
sieben Planfeststellungsbereiche das Baurecht, es fehlen also vier Planfeststel-
lungsbeschlisse. Das Eisenbahn-Bundesamt hat den Baubeginn der Neubau-
strecke untersagt, da die Finanzierung der kiirzlich bekannt gegebenen
Mehrkosten durch die Bundesregierung (noch) nicht gesichert ist.

Im Konzernabschlussbericht 2001 kommuniziert der Vorstand der DB AG
der Offentlichkeit: ,Insgesamt gilt fir neue Projekte wie beispielsweise fur
das Projekt Stuttgart 21 grundsétzlich, dass eine Umsetzung erst nach abge-
schlossenen Planfest- stellungsverfahren erfolgt.”

Fir die Bahnanlagen und Bahnhofe am Flughafen wurden bislang offensicht-
lich keine genehmigungsfdhigen Losungen gefunden — es stellt sich die
grundsdtzliche Frage, ob diese Anlagen wie geplant gebaut werden kdnnen!

Fazit: Die Flughafen-Bahnanlagen kdnnen nicht binnen 10 Jahren
fertig gestellt werden.

Die GroR3projekte S21 werden friihestens 2025 in Betrieb gehen:
Die hier dargestellten Alternativen kénnen schrittweise ab 2012
bis spétestens 2020 in Betrieb genommen werden!
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5. Realisierungsschritte

Die meisten Malinahmen, die hier vorgeschlagen werden, bedtirfen nur der
Absprachen zwischen Beteiligten und sind daher binnen weniger Jahre reali-
sierbar. Die Sanierung und Ertlichtigung der Gleisanlagen des Hauptbahnhofs
erfordert nur eine quasi ,interne” Planfeststellung seitens des Eisenbahn-
Bundesamts, weitere 6ffentliche Belange sind nicht tangiert.

Fir die Neubaustrecke Flughafen-Wendlingen gibt es einen Planfeststel-
lungsbeschluss, der allerdings um die Einfadelung in den S-Bahn-Bahnhof
ergdnzt werden muss.

Die Ausbauten der Strecke Stuttgart-Ulm gemal3 3.1 bis 3.3 bedtirfen voller
Planfeststellungsverfahren. Um sie binnen weniger Jahre abzuschlieRen, wird
vorgeschlagen:

1. Zundchst werden optimale integrierte Taktfahrplan-Systeme entworfen,
den Verantwortlichen innerhalb der DB AG, dem Land als Besteller und den
Gebietskorperschaften sowie mit den Fahrgastverbanden diskutiert und ggf.
modifiziert.

2. Danach werden mogliche Konzepte fiir Ausbaumalinahmen erarbeitet,
die fur optimale Fahrplane notwenig und wirtschaftlich erscheinen.

3. Sicherheitsrelevante Mallnahmen werden mit dem Eisenbahn-Bundesamt
besprochen, damit absehbar ist, ob sie genehmigt werden koénnen.

4. Vorschldge fur Streckenausbauten und Neutrassierungen werden mit den
zustdndigen Gebietskodrperschaften und 6rtlichen Birgerinitiativen diskutiert
und so modifiziert, dass Zustimmungen erreicht werden.

5. Mit den im Konsens gefundenen Konzepten werden die Planungen und
Planfeststellungsverfahren durchgefiihrt, die kurzfristig rechtskraftig werden
konnen, da keine Einwendungen und Prozesse zu erwarten sind.

Ein solches Vorgehen der Vorabklarung und Aufnahme von Vorschldgen aus
den Regionen zeigte bei der Erarbeitung einer Alternativtrasse fiir die Neu-
baustrecke Ebensfeld-Rddental guten Erfolg: Binnen weniger Wochen konnte
die einhellige Zustimmung aller Gebietskdrperschaften und der Burgerinitia-
tiven erreicht werden. Daher besteht eine berechtigte Aussicht, dass mit der-
artigen Beteiligungen in friihen Stadien des Planungsprozesses die Bauge-
nehmigungen in kiirzeren Zeitrdumen erreicht werden kénnen als bisher.

Die Arbeitsschritte 1 bis 4 sind voraussichtlich binnen eines Jahres zu leisten,
die Planungen und die Planfeststellung miissten danach in ein bis zwei Jah-
ren moglich sein. Bei einem Baubeginn 2014 dirften die MaBnahmen bis
2020 fertig zu stellen sein.
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6. Ziele und Erflillungsgrade

Eine erste Abschdtzung der Erfiillungsgrade der geplanten Projekte S21 und
der hier dargestellten Alternativen zeigt folgende Ergebnisse:

S21 Alternativen

1. Mehr Zugverbindungen im ganzen Land 0 4
2. Bahnanlagen fiir alle Ziige geeignet -5 5
3. Ktirzere Fahrzeiten 5 2
4, Bessere Anschliisse ohne Wartezeiten -3 4
5. Zuverléssiger, storungsresistenter Bahnbetrieb -5 3
6. Qualifizierung fur Hochgeschwindigkeitsziige 4 3
7. Direktverbindungen aus B-W zum Hughafen 4 4
8. Flughafen schneller erreichen 5 4
9. Sonderziige fiir Messen ermdglichen 2 5
10. Mehr und bessere Kapazititen fir Giiterverkehre 2 4
11. Moglichst viel mehr Verkehr auf der Schiene -1 4
12. Bahnhof/Bahnanlagen mit weniger Energieverbrauch -3 4
13. Mehr Bahnsteigflichen, mehr Sicherheit und Komfort -1 4
14. Bonatzbau, Schlosspark, Baumbestand erhalten -3 5
15. Freiflachen fiir Stadtentwicklung nahe Zentrum 5 2
16.Keine Risiken und Beeintréachtigungen der Stadt -5 -1
17.Keine Gefdhrdung der Mineralquellen -3 5
18. Geringe Beeintrachtigung durch Bauarbeiten -5 -1
19. Energieverbrauch und CO2-Erzeugung senken -4 -2
20. Ldrm- und Staubbelastungen reduzieren 3 2
21. Minimale Investitionskosten fiir die 6ffentl. Hauhalte -5 3
22. Minimale Folgekosten ftir die 6ffentlichen Haushalte -3 -1
23. Zwischenbauzustdnde maoglichst bald nutzbar -3 3
24. Breiter Konsens in der Biirgerschaft 5 4
25. Bis zum Jahr 2020 realisierbar -3 3
Summen -29 71

Anmerkungen zu den Erftllungsgraden:

Zu1.: Die niedrigeren Trassenpreise und Stationsgeblihren der Alternativen, der
mogliche Einsatz aller Ziige erlauben es dem Land B-W, mehr Zugleistungen mit
dem gegebenen Bundesbudget zu bestellen, da die Zugleistungen bei den Alterna-
tiven kostenguinstiger herstellbar sind.

Zu 2.: Zuge mit Dieselantrieb durfen die Tunnelstrecken gar nicht befahren, ein
Wenden oder Verstdrken/Schwdchen von Ziigen erscheint wegen des Gefdlles der
Bahnsteiggleise ausgeschlossen; das derzeit fiir S21 geplante Signalsystem ETCS
schliel3t alle derzeit in Stuttgart verkehrenden Ziige aus; wegen der hohen Kosten
werden es nur wenige Zligen erhalten: Daher werden viele Zlige gar nicht nach
Stuttgart verkehren konnen.

Zu 4.: Mit den 17 Bahnsteiggleisen des Kopfbahnhofs kbnnen mehr und bessere
Anschliisse hergestellt werden als mit den geplanten 8 Gleisen von S21, die Umstei-
gezeiten des Kopfbahnhofs werden substanziell geringer sein als bei S21.
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Zu 5.: S21 sieht gemdl} derzeitigem Planungsstand héhengleiche Kreuzungen, ein-
gleisige Strecken und Mischbenutzung mit der S-Bahn vor, diese Planungsparameter
erschweren sinnvolle Fahrpldne und einen storungsresistenten Bahnbetrieb.

Zu 7.: Der Flughafen wird auch bei den Alternativen aus allen Landesteilen mit Di-
rektzligen erschlossen.

Zu 8.: Der hier vorgeschlagene Flughafenbahnhof liegt 5 Minuten ndher beim Ter-
minal als bei fir S21 geplante, daher relativiert sich die um 10 Minuten ldngere Fahr-
zeit vom Hbf.

Zu 10: Mit der Erschlielung alternativer Guterzugwege ist dem Guterverkehr besser
gedient als mit dem Fahren iber Gebirgsstrecken mit hoheren Trassenpreisen und
Energieaufwand.

Zu 11.: Mehr Verkehr ist vor allem durch mehr Ziige, Direktverbindungen, Umstei-
gen ohne Wartezeiten wie auch durch kiirzere Fahrzeiten erreichbar.

Zu 12.: Zahlreiche Rolltreppen und Aufziige, nicht natirlich belichtete Flichen, Zug-
fahrten tber groRRere Hohendifferenzen, in Tunneln und mit héheren Geschwindig-
keiten fuihrt bei S21 zu hherem Energieaufwand als heute und als bei Realisierung

der Alternativen.

Zu 13.: Die Bahnsteigflichen des Kopfbahnhofs sind etwa doppelt so grof? als beim
Tiefbahnhof S21.

Zu 17.: Prof. Frei-Otto trat mit der Begriindung unabsehbarer Risiken aus der Projekt-
arbeit aus.

Zu 20.: Hier sind die Belastungen wédhrend der Bauzeit einzubeziehen

Zu 21.: Die Alternativen erfordern nur eine GroRBenordnung von einem Finftel der
Investitionen, die die Grol3projekte Stuttgart-Ulm verursachen wiirden.

Zu 22.: Neubaustrecken verursachen hohere Trassenkosten als heute, daher verteu-
ern sich die vom Land bestellten Zugleistungen bei S21 weit mehr als bei den ge-
nannten Alternativen. Die Milliarden Euro Zuschiisse von Bund, Land und Stadt sind
mit Krediten finanziert und verursachen tiber wenigstens ein Jahrzehnt hohe Belas-
tungen der 6ffentlichen Hauhalte.

Zu 23.: Die Anlagen S21 sind erst nutzbar, wenn alle Bauten fertig gestellt sind, die
Alternativen konnen jeweils nach Abschluss jedes Projekts genutzt werden.

Zu 25: Das unter C. dargestellte Fehlen eines wesentlichen Planfeststellungsbe-

schlusses ftir S21und die bisherigen Erfahrungen aus Grol3bauvorhaben der DB AG
lassen die Fertigstellung bis 2020 ausgeschlossen erscheinen.
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7. Vielfache Nutzen fiir das ganze Land

Aus voraussichtlich mindestens 8 Milliarden Euro, die mit den hier dargestell-
ten Alternativen einsparbar erscheinen, missten zundchst die Projektaus-
stiegskosten finanziert werden. Das sind mit Gré3enordnungen:

e Die Planungskosten der nicht zu bauenden Anlagen: 200 Mio Euro,

e Gebaute Anlagen, Stornierungskosten flr getdtigte Auftrdge: 100 Mio Euro,
e Sonstiges (Voruntersuchungen, Vertragsabwicklungen u.a.): 100 Mio Euro.
Diese Kosten kdnnten etwa zur Hélfte aus den Zinserlsen bestritten wer-
den, die die DB AG aus den Grundstlickerldsen erzielt hat — die Stadt Stutt-
gart musste auf deren Erstattung verzichten. Weitere 100 bis 200 Mio Euro
mussten aus den 6ffentlichen Haushalten finanziert werden.

Die Kaufpreise, die vor allem von der Stadt Stuttgart fir die Grundstticke be-
zahlt wurden, mussten von der DB AG zuriick erstattet werden.

Mit den real zu erwartenden 7,5 Milliarden Einsparungen kdnnten zahlreiche
andere und oft dringlichere Projekte im ganzen Land verwirklicht werden.
Im Bereich des Bahnverkehrs seien genannt:

e Viergleisiger Ausbau der Rheintalstrecke Karlsruhe-Basel

mit aufwendigen birgerfreundlichen Trassierungen

Ausbau und Elektrifizierung der Sidbahn Ulm-Friedrichshafen-Lindau
Ausbau der Frankenbahn Heilbronn-Wiirzburg,

Stadtbahnen in Mannheim, Freiburg, Karlsruhe, Heilbronn, Ulm,...
Reaktivierung der wiirtt. Schwarzwaldbahn Calw-Weil der Stadt,
Reaktivierung der Kandertalbahn Haltingen-Kandern,
Neigetechnikausbau Sigmaringen-Tuttlingen-Donaueschingen,
Elektrifizierung Radolfzell-Friedrichshafen,

Elektrifizierung Ohringen-Schwdbisch-Hall-Hessental,
Elektrifizierung Boblingen-Dettenhausen,

Zufahrt fur Giterziige in Untertiirkheim Richtung Aalen.

Fur diese Projekte gibt es dringenden Bedarf und Planungen, jedoch noch
keine Finanzierungspldne. Sie kbnnten im Zusammenwirken der Gemeinden,
des Landes und des Bundes aus dem vorgesehenen Budget die GroRprojek-
te Stuttgart-Ulm geschaffen werden.

Die Mittel der Stadt Stuttgart und der umliegenden Gemeinden, die derzeit
fur die GrolRprojekte Stuttgart-Ulm veranschlagt sind, sollten fiir dringendere
Vorhaben im Bildungsbereich und fir andere kommunale Aufgaben ver-
wendet werden.

Des Weiteren sollten Forschungen und Entwicklungen fiir alternative Larm-
schutzmallnahmen angestoRen werden mit dem Ziel, die hohen Wédnde zu
vermeiden, die die Ortsbilder und Landschaften storen.

In den relevanten Budgets sind ausreichende Anteile fiir die Realisierung von
Larmschutzanlagen enthalten.
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