verzug

DAS KRITISCHE PROJEKTMAGAZIN



Die Ausstellung im Turmforum: Blabla von allen Seiten.
Seridse Information? Fehlanzeige!

Sehr geehrte Besucher und Besucherinnen der
Ausstellung, sehr geehrte Teilnehmer und Teilneh-
merinnen der Baustellenfuhrung,

Sie sind gekommen, um sich sachlich und objektiv
Uber Stuttgart 21 zu informieren. Doch hier bekom-
men Sie nur eine sehr einseitige Sicht des Projekts
zu sehen.

Der Verein Bahnprojekt Stuttgart-Ulm, bei dem Sie
zu Gast sind, betreibt Offentlichkeitsarbeit und
Werbung fur das Projekt - das ist in seiner Satzung
so festgelegt. Dementsprechend bemuht er sich,
die erheblichen Nachteile und Probleme von Stutt-
gart 21 zu verschweigen oder wenigstens kleinzu-
reden und die wenigen Vorteile zu Ubertreiben.

Ich habe Anfang April selbst die Ausstellung be-
sucht und mich Uber die Baustelle des Tiefbahn-
hofs und des Zwischenangriffs am Nordbahnhof
fihren lassen. Unser Ausstellungs- und Baustellen-
fuhrer schwarmte von dem Projekt, gab sich aber
immer uninformiert, wenn kritische Fragen gestellt
wurden, als hatte er nie einen Blick in die Zeitung
geworfen oder Google benutzt.

Diese Broschiire soll lhnen einen Ein-
blick darin geben, wie es wirklich um
Stuttgart 21 steht - was wir wenn uber-
haupt erst nach den Bundestagswahlen of-
fiziell erfahren werden. Alles, was ich hier
schreibe, lasst sich leicht Uber eine Inter-
netrecherche nachprifen - tun Sie es! Und
bewahren Sie diese Broschire auf, um in
einigen Jahren noch mal einen kritischen
Blick darauf zu werfen.

PLANUNGSRUCKSTAND VON ZWEI
JAHREN

Erst auf meine Nachfrage raumt unser Aus-
stellungsfuhrer ein, dass man bei Stuttgart
21 zwei Jahre im Verzug ist, doch davon
habe man schon ein Jahr wieder aufgeholt.

Von diesem aufgeholten Jahr scheint man bei der
Bahn selbst aber nichts zu wissen. In einem am
21. Januar online erschienenen Interview mit dem
Reutlinger General-Anzeiger sprach der damalige
Bahnchef Rudiger Grube von zwei Jahren Verzoge-
rung. Dass man davon bereits ein Jahr aufgeholt
habe, behauptet er dagegen nicht, obwohl er nun
wirklich Interesse daran hatte. Auch der Architekt
des Tiefbahnhofs, Christoph Ingenhoven, gestand
sowohl in einem Interview mit SWR2 am 21. Mérz
als auch eine Woche spater wahrend einer Diskus-
sionsveranstaltung der Heidelberger Schlossge-
sprache, dass mit einer Fertigstellung frihestens
2023 zu rechnen sei.

Wie sollte der Bahn auch gelingen, den Bau zu be-
schleunigen? Bauprojekte werden nicht fir einen
Schleichmodus mit Beschleunigungsreserven ge-
plant, sondern mit grofiter anzunehmender Ge-
schwindigkeit und ohne Zeitpuffer, denn die er-
héhen die Kosten. Gerade bei Bauprojekten der
offentlichen Hand wird in Bezug auf Kosten und
Bauzeit anfangs gerne hochgestapelt und danach
in Salamitaktik ,nachgesteuert”. Fir Einsparungen
und Baubeschleunigung gibt es ohne Abstriche bei
der Qualitat kaum Moglichkeiten, und Stuttgart 21
macht vor allem mit nicht eingehaltenen Zeitpla-
nen Schlagzeilen.
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Gegen Ende des durch meine Nachfrage erzwun-
genen Exkurses schwenkt unser Ausstellungs-
fuhrer aber wieder auf die Neubaustrecke ein. Er
erzahlt, dass sie gunstiger und schneller gebaut
werde als ursprunglich geplant und auf jeden Fall
2021 in Betrieb genommen werden konne. Doch
das stimmt nur zum Teil. Die Bahn hat namlich so-
wohl Kosten als auch Fertigstellungszeitpunkt der
Neubaustrecke deutlich nach oben korrigiert und
erklart nun ihre - wahrscheinlich absichtliche -
Fehleinschatzung zum Erfolg. Dass sie wegen der
deutlich spateren Inbetriebnahme von Stuttgart 21
aber mehrere Jahre lang nicht in Betrieb genom-
men werden kann und solange nur Verluste verur-
sacht, die der Steuerzahler tragen muss - darauf
muss der Besucher offenbar von selbst kommen.

ARTEN- UND DENKMALSCHUTZ ALS
SUNDENBOCKE

Wahrend der Fahrt von der Baugrube des Tiefbahn-
hofs zum Zwischenangriff Nord erklart unser Bau-
stellenfihrer uns, was das Projekt verteuert habe:
Ganz klar, Denkmal- und Artenschutz seien schuld,
,Familie Juchtenkafer”, wie er sich spottisch
ausdruckt. Er nennt auch Summen, die sich im
zweistelligen Millionenbereich bewegen. Ich stutze:
Der Juchtenkafer ist seit 1992 geschitzt und der
Bestand im Mittleren Schlossgarten 2002 durch
einen von der Bahn selbst beauftragten Gutachter
festgestellt worden. Auch die anderen geschutzten
Arten im Baugebiet sind der Bahn bekannt und wer-
den in den Planfeststellungsbeschltissen erwahnt.
Uberraschende Mehrkosten sind daher nicht plau-
sibel. Zudem haben die grofiten deutschen Natur-
schutzverbande Nabu und BUND kritisiert, dass
die Kosten fur die Umsetzung der Eidechsen viel zu
hoch gegriffen seien.

Das Gleiche gilt fir den Denkmalschutz. Was
schitzenswert ist und was nicht, sollte die Bahn
am besten wissen, denn es sind uberwiegend ihre
eigenen Gebaude betroffen.

Uberdies ist man sich in der Gesellschaft schon
lange einig daruber, dass Arten- und Denkmal-
schutz Errungenschaften eines modernen und
zivilisierten Staates sind. Ohne sie waren unsere
Stadte 6kologisch und kulturell weiter verarmt als
ohnehin schon. Sie zur Ursache der Kostenstei-

gerung von Stuttgart 21 zu erklaren ist aber vor
allem deshalb unglaubwurdig, weil ein paar Millio-
nen dazu langst nicht mehr ausreichen - seit der
Volksabstimmung ist das Projekt 2,7 Milliarden
Euro teurer geworden, wovon 2,3 Milliarden nicht
gegenfinanziert sind.

6,5 MILLIARDEN EURO FUR WENIGER LEIS-
TUNG UND MEHR UNFALLE

Stuttgart 21 wird als Wunder der Technik ange-
priesen - das muss es auch sein, denn der Tief-
bahnhof soll nur halb so viele Gleise wie der beste-
hende Kopfbahnhof haben - acht statt 16 - aber
doppelt so viel leisten. Der Analyst Dr. Christoph
Engelhardt von WikiReal.org hat in einer online
abrufbaren Studie nachgewiesen, dass dies trotz
Doppelbelegung der Gleise Uberhaupt nicht mog-
lich ist und es weltweit keinen einzigen Bahnhof
derselben Grofie gibt, der dies kdnnte. Die Bahn
hat daraufhin versucht, ihn in Verruf zu bringen.
Doch nach und nach musste sie einrdumen, das
gunstige Ergebnis ihrer Betriebssimulation (dem
nach der ,Schlichtung® von Heiner Geissler gefor-
derten ,Stresstest” - zuvor war keine geplant!) nur
durch Manipulationen und Verst6f3e gegen ihre ei-
genen Richtlinien erreicht zu haben. Auch der in-
ternational anerkannte Bahnexperte Prof. Dr. Ingo
Hansen von der Universitat Delft kommt in einer
Studie zum Schluss, dass die Betriebssimulation
der Bahn sehr zweifelhaft ist.

Zudem macht der BaustellenfUhrer sich Uber das
Argument der Stuttgart-21-Gegner lustig, der Bahn-
steig ware zu stark geneigt. Dabei verschweigt er
allerdings, dass die 15 Promille Neigung funffach
Uber dem vorgeschriebenen Sollwert liegen. Die
DB will auf dem Bahnsteig mit einem Quergefalle
gegensteuern und so eine gleiche Sicherheit wie
im ebenen Fall herstellen. In Ingolstadt Nord rol-
len auf einem solchen Bahnsteig aber Kinderwa-
gen ins Gleis. Die Studien, die das Gegenteil be-
weisen sollen, halt die Bahn zurtck. Auch fur die
Zuge steigt das Risiko. Wenn ein Zug wegrollt, ist
bei einem sechsfachen Gefalle der Schaden gleich
36-mal so hoch. In Kéln rollten seit 2010 bei einem
Viertel des fur Stuttgart 21 geplanten Gefalles min-
destens 22 Zuge weg, teils um eine Waggonlange.
Bei Stuttgart 21 befanden sich diese Zuge schon



auf Gleisen, die von anderen Zugen mit bis zu 100
Kilometer pro Stunde befahren werden sollen.

Das Gegenargument, in Stuttgart waren auch eini-
ge S-Bahn-Haltestellen stark geneigt, ist hinfallig,
denn die ICE, die im Tiefbahnhof eingesetzt werden
sollen, haben einen wesentlich geringeren Rollwi-
derstand als S-Bahnen, und kein Reisender und
kein LokfUhrer rechnet bei einem GrofSbahnhof mit
einem solchen Gefalle.

FINANZIERUNGSLUCKE VON 2,3 MILLIAR-
DEN EURO

Unser vom Projekt vollkommen betrunkener Bau-
stellenfuhrer ist noch mit keinem Wort auf eine
nicht ganz unwichtige und naheliegende Frage ein-
gegangen. Ich stelle sie daher selbst: ,Wie hoch
sind die Baukosten und wie viel davon sind finan-
ziert?“ Sichtlich verunsichert verhaspelt er sich
mehrmals, gerat ins Stocken, erwahnt eine Klage,
von der er aber nicht wisse, worum es dabei gehe,
und Zeitungsberichte seien ja immer gefarbt, und
Uberhaupt sei er ja eigentlich dazu angehalten wor-
den, nicht Uber diese Frage zu sprechen ...

Dass er einen Maulkorb erhalten hat, klingt glaub-
wardig. Allerdings macht die Bahn keinen Hehl da-
raus, dass ihr 2,3 Milliarden Euro zur Realisierung
von Stuttgart 21 fehlen. Es ist fUr jeden Burger in
Zeitungen und online nachlesbar, auch wenn die
Nachricht kaum in der Uberregionalen Presse an-
kommt.

Vor der Volksabstimmung im November 2011 ver-
sprachen die Politiker der Stuttgart 21 befurwor-
tenden Parteien, dass es problemlos zu den ver-
anschlagten Kosten von 4,5 Milliarden Euro (ein-
schlieflich eines Kostendeckels von rund 400 Mil-
lionen Euro!) gebaut werden kénne. Die Bahnma-
nager Rudiger Grube und Volker Kefer hielten sich
damals bezeichnenderweise bedeckt. Etwas mehr
als ein Jahr spater stellte sich heraus, warum: Da
wurde das Projekt schlagartig um 2,3 Milliarden
Euro teurer, die man bislang , uUbersehen” hatte. Al-
lerdings raumte Kefer in einem Interview mit den
Stuttgarter Nachrichten ein, dass es bereits im Ja-
nuar 2012, also wenige Wochen nach der Volks-
abstimmung, ,erste, konkrete Anhaltspunkte fur
Budgetuberschreitungen® gegeben habe - was
allerdings gelogen oder ein Gestandnis von un-

geheurem Pfusch ist, denn Mehrkosten von zwei
Milliarden Euro, also eine Steigerung von rund 50
Prozent, lassen sich bei einem professionellen
Controlling nicht Gbersehen und tauchen nicht von
heute auf morgen auf.

Die Bahn kann diese Mehrkosten unmaoglich selbst
tragen - im vergangenen Jahr machte sie nur 1,9
Milliarden Euro Gewinn. Die Projektpartner Stadt
und Land weigern sich aber, in die Bresche zu
springen, was nur konsequent ist, wenn man an
die Versprechen vor der Volksabstimmung denkt.
Dennoch hat die Bahn sich erdreistet, Stadt und
Land auf Ubernahme der Mehrkosten zu verkla-
gen, obwohl sie selbst dem Bund gehort, Bahnin-
frastruktur laut Grundgesetz Bundessache ist und
sich aus dem Finanzierungsvertrag keine Pflicht
dazu ergibt. Die Klage gilt daher als aussichtslos,
doch so kann der Bahnvorstand die lastige Kosten-
frage gegenlber dem Aufsichtsrat in der Schwebe
halten.

Es ist zudem zweifelhaft, dass die 2,3 Milliarden
Uberhaupt noch der Wahrheit entsprechen, denn
die Mehrkosten der zwei Jahre Verzug, die die Bahn
einraumt, sind Uberhaupt noch nicht erfasst. Der
Bundesrechnungshof geht von bis zu 10 Milliarden
Euro Gesamtkosten aus. Unwirtschaftlich ist Stutt-
gart 21 aber schon lange - ein Umstieg auf die Mo-
dernisierung des Kopfbahnhofs lohnt sich fur den
Steuerzahler daher immer, denn ansonsten muss
er fUr Betrieb und Instandhaltung von Stuttgart 21
jedes Jahr drauflegen.

ALTERNATIVE BAUSTELLENFUHRUNG

Wenn Sie objektiv und serids Uber Stuttgart 21 in-
formiert werden mochten, kdbnnen Sie sich zu un-
serer kostenlosen alternativen Baustellenfihrung
anmelden:

www.kopfbahnhof-21.de/baustellenfuehrung/

Spendenkonten:

WikiReal
DE98 7025 0150 0027 7780 18

Aktionsbiindnis gegen Stuttgart 21
DE76 4306 0967 7035 8411 00



