Fr Stuttgart 21 gibt es viele Griinde
und bessere Alternativen, die nur einen Bruchteil kosten

Karl-Dieter Bodack

Die Politiker, die das Projekt beschlossen hatten und
weitere Beflirworter freuen sich, dass nun nach fast zwei
Jahrzehnten der Planungen und Diskussionen die Bau-
arbeiten beginnen. Die Promotoren haben viele Griin-
de, denn der heruntergekommene Bahnhof bedarf drin-
gender Verbesserungen. Da es eine Reihe von Alternati-
ven gibt, die offensichtlich nur einen Bruchteil der jetzt
geplanten offentlichen Mittel erfordern, stellt sich die
Frage nach den Griinden, wesentlich mehr Geld als
notwendig auszugeben.

Dabei sei zundchst ausgeblendet, dass die aktuelle Pla-
nung nicht nur eine Reihe unerwiinschter Nachteile
aufweist, sondern auch betrachtliche Risiken schafft.

Sie resultieren sowohl aus dem tiberaus komplexen
Bauablauf inmitten einer GroRstadt sowie aus Naturge-
gebenheiten: Der Schutz der wertvollen Mineralwasser-
quellen Stuttgarts und die tiberaus anspruchsvolle Geo-
logie, in der die Tunnelbauten vorangetrieben werden
sollen, werfen die Frage auf, ob das Vorhaben tber-
haupt in Ganze realisierbar ist. Uber allem steht das
,globale” Risiko, dass alle Anlagen erst dann nutzbar
sind, wenn alle Bauvorhaben abgeschlossen und nutz-
bar sind. Daher stellen sich die Fragen:

» Welche bislang nicht diskutierten Griinde fiihrten zu
den Entscheidungen fiir das GroBprojekt?

» Warum wurden und werden die Alternativen, die nur
einen Bruchteil kosten wiirden, gar nicht ernsthaft
untersucht und fortwédhrend ignoriert?

Vordergriindige Ziele von S21

Die wiederholt genannten vordergriindigen Ziele sind
einsichtig und mit relativ wenig Aufwand erreichbar:

1. Der Zustand des Bahnhofs erfordert dringende
Instandhaltungsmallnahmen.

Dies ist Aufgabe der DB AG: Die DB Station und Service
nimmt im Stuttgarter Hauptbahnhof etwa 5 Millionen
Euro pro Jahr allein aus dem Zugverkehr ein; etwa die
Halfte stammt aus ,Bestellerentgelten”, also aus Steuer-
mitteln. Offensichtlich wurden diese Betrdge bislang
weitgehend an anderen Stellen verwendet. Nun scheint
es an der Zeit, den Nachholbedarf ohne Steuermittel zu
finanzieren!

2. Das Erscheinungsbild des Bahnhofs ist schlecht.
Dies gilt vor allem fiir die Bahnsteige: Hier sind neue
Losungen fiir ein zukunftsweisendes Ambiente gefragt.
Weite Glashallenddcher, Nutzung von Solarenergie,
neue Ausstattungen der Bahnsteige sollten mit offentli-
chen Mitteln geférdert werden: Dazu sei ein Betrag von
240 Millionen Euro vorgeschlagen, doppelt so viel wie
die Glashalle des Hauptbahnhofs Berlin gekostet hat.
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3. Die Haltezeiten sollten verkirzt werden

Der Durchgangsbahnhof soll die Zugfahrt- und Haltezei-
ten um etwa 3 Minuten verkirzen. Dies ist anndhernd
auch im Kopfbahnhof erreichbar, wenn die bisher un-
benutzten Gepdckbahnsteige von den Bahnsteigstiitzen
befreit und zum Aussteigen genutzt werden. Damit wer-
den auch die gegenldufigen Fahrgastbewegungen auf
den Bahnsteigen vermieden, das Geschehen wird
stressfreier. Die S-Bahn Miinchen schafft selbst an hoch
frequentierten Stationen mit solchen Doppelbahnstei-
gen Haltezeiten von nur 30 Sekunden! Die Kosten fiir
die Erttichtigung der derzeit ungenutzten und zu niedri-
gen Bahnsteige seien auf 20 Millionen Euro geschatzt.

4. Die Fahrzeiten auf der Magistrale Paris-Budapest
sollen verkiirzt werden.

Im Jahr 1995 fuhr der ICE von Miinchen nach Stuttgart
mit guter Punktlichkeit fahrplanméRig in 2 Stunden 1
Minute; heute sind es 2 Stunden 24 Minuten! S21 und
die Neubaustrecke Wendlingen-Ulm sollen die Ziige um
26 Minuten beschleunigen. Wiirde der damalige Fahr-
plan wieder eingefiihrt und dazu in relativ flachem, un-
bebautem Geldnde zwischen Amstetten, Ulm und Augs-
burg die dort wegen der Kurven langsame Strecke be-
gradigt, wdren die Fahrzeitkiirzung ohne Tunnel er-
reichbar: Dafurr diirften 200 Millionen Euro ausreichen.
Die ,Geislinger Steige erfordert nur 5 Minuten Fahrzeit,
diese sind kein wirkliches Hindernis!

5. Der Schienen-Giterverkehr hat Engpésse

Die geplante Neubaustrecke zwischen Wendlingen und
Ulm wird gegenuiber der bestehenden Strecke voraus-
sichtlich ein um 60% hoheres Trassenentgelt kosten, die
Guterztige auf eine viel langere Steigungsstrecke zwin-
gen, deren Scheitelpunkt 160 m hoher liegt als heute!
Allein aus 6kologischer Sicht durfte hier gar nie ein Gu-
terzug fahren! Daher ist zu hoffen und zu erwarten, dass
hier iberhaupt kein Guterverkehr stattfinden wird, auch
weil die Strecke im Neckartal gar nicht Gberlastet ist.
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Bei Bedarf konnte leicht die Strecke tber Aalen und
Nordlingen nach Donauworth genutzt werden: Sie hat
nur minimale Steigungen, kostet geringes Trassenent-
geld. Mangels Bedarfs ist sie zurzeit nachts geschlossen.
Fur eine Streckenerttichtigung und eine bessere Zufahrt
in Unterttirkheim seien 100 Millionen Euro veranschlagt.




6. Die Stadt braucht freie Flichen fiir Liden, Dienst-
leistungen und Biiros

Investoren und Unternehmen hdtten bereits jetzt gute
Entwicklungsmoglichkeit, wenn das Bahngeldnde zur
Uberbauung frei gegeben wiirde. In Basel spannen sich
quer Uber alle Gleise und Bahnsteige eine gro3zligige
Ladenpassage mit Zugangen zu den Bahnsteigen und
ein Burogebdude, in Berlin baute die DB AG Biros quer
Uber den Hauptbahnhof!

7. Menschen suchen Wohnung in stadtnaher Lage
Ftir Wohnbauten bieten sich Teilflachen des Abstell-
bahnhofs und des Betriebswerks an, die auch heute
schon fur den Bahnbetrieb entbehrlich erscheinen. Au-
Rerdem wadren die Flaichen in Unterttirkheim, die fir S21
vorgesehen sind, fiir eine Wohnbebauung zu nutzen.

8. Flughafen und Messe sollen direkter und schnel-
ler erreicht werden.

Direktverkehre mit Regionalexpress und IC-/ICE-Ziigen
werden moglich, wenn tber die Gaubahn und mit der
geplanten Neubaustrecke Flughafen-Wendlingen der
Flughafen besser erschlossen wird. Die geplante Neu-
baustrecke entlang der Autobahn A8 erfordert nur einen
kurzen Tunnel und ist relativ kostengtinstig zu bauen.
Der von der DB geplante und zu Recht kritisierte Misch-
verkehr von Fern- Regional- und S-Bahnziigen kann in
diesem Fall toleriert werden, da die Gaubahntrasse nach
Stuttgart erhalten bleibt. Die Kosten fiir Neu- und Aus-
baumaBnahmen seien auf 500 Millionen Euro geschatzt.

9. Mehr Verkehr auf der Schiene

Das ist leicht erreichbar, wenn Fahrplane und Anschliis-
se verbessert werden, wenn mehr Ziige mit besseren
Qualitdten angeboten werden. In Baden-Wiirttemberg
wadre das ohne weiteres moglich, wenn das Land nicht -
im Rahmen der Finanzierungsvereinbarung zu S21 --
pauschal Millionen Zugkilometer bei der DB zu tber-
hohten Preisen von bis zu 9 Euro je Zugkilometer
bestellen wiirde: Im Wettbewerb kostet ein vergleichba-
rer Zugkilometer oft nur etwa halb so viel! Mit dem ge-
gebenen Budget vom Bund koénnten damit bis zu dop-
pelt so viele Zugleistungen bestellt werden!

10. Steuergelder schaffen Arbeitspldtze.

Das ist unstrittig — allerdings entstehen doch wohl gleich
viele Arbeitspldtze, wenn die veranschlagten Geldbetra-
ge in andere Bauvorhaben investiert werden. Die Um-
widmung von Mitteln, die die DB AG fiir S21 bereitstellt,
auf andere AusbaumalRnahmen, durfte kurzfristig mog-
lich sein, vor allem, wenn damit der Kopfbahnhof, die
vorhandenen Zufahrten und Bestandsstrecken saniert
werden. Die derzeit geplanten Finanzierungsanteile des
Bundes konnten in den geplanten Vorhaben Gaubahn-
Anschluss, Flughafenzufahrten, Neubaustrecke nach
Wendlingen und anderen Ausbaumalinahmen weiter-
hin der Region zugute kommen. Die Mittel des Landes
und der Stadt kdnnten fir notwendiger erscheinende
Projekte verwendet werden.

Bei Einstellung des Projekts S21 kann die Stadt Stuttgart
639 Millionen Euro bei der DB AG geltend machen, die
diese 2009 fur die Grundstuckverkdufe bilanziert hat.

Errechnet man die GréRenordnung der Kosten dieser
Alternativen, so ergibt sich die GroRenordnung von
einer Milliarde Euro an Steuermitteln, um die notwendig
erscheinenden Ziele weitgehend zu erreichen.

Die DB AG wird dartiber hinaus die Erstattung verlorener
Planungskosten in Hohe von bis zu 200 Millionen Euro
geltend machen und die Sanierung der vorhandenen
Cleisanlagen, die fur schatzungsweise 200 Millionen
Euro machbar sein sollte. In der Summe erscheinen
maximal 1,5 Milliarden Euro notwendig, um die Ziele
der Bahnprojekte Stuttgart-Ulm zu realisieren.

Die Neubaustrecke ist unverantwortlich!

Das Projekt S21 soll maximal 4,9 Milliarden, die Neu-
baustrecke Wendlingen-Ulm sollte nach DB Kalkulation
zundchst 2,1 nun 2,9 Milliarden Euro kosten. Dabei ist
der Betrag fur die Neubaustrecke ganz unrealistisch:
Ubertragt man die abgerechneten Kosten der Neu-
baustrecke Ingolstadt-Niirnberg auf die Streckenldngen
und die Tunnelvolumina der schwébischen Strecke so
errechnen sich 5,2 Milliarden Euro.

Die NBS Nurnberg-Ingolstadt kostete, wenn

man die von der DB genannten Gesamtkosten umlegt,
je Streckenkilometer im Freien etwa 12 Mio. €,

je Tunnelkubikmeter etwa 840 €.

Damit ergeben sich fuir die NBS Wendlingen - Ulm

fur die geplanten 32 km Strecke im Freien 384 Mio. €
fur die geplanten 4,946 Mio Kubikmeter Tunnel  4.155 Mio. €
Preissteigerungen fiir 12 Jahre spétere Bauzeit 15% 681 Mio. €
Kostenschétzung fiir die NBS Wendlingen-Ulm

mit realistischen Werten der DB AG 5,2 Mrd. €
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Dieses Ergebnis entspricht in etwa den Feststellungen
des Bundesrechnungshofs, dem entsprechenden Aus-
sage in einem Gutachten des Umweltbundesamts und
den Berechnungen der Vieregg-Roler GmbH.

Auf der Neubaustrecke kdnnen — wegen der Engpdsse
bei den Zufahrten gemdf den Planungen der vom Land
beauftragten sma maximal 3 Personenziige je Stunde
und Richtung fahren. Damit sind etwa 8 Millionen Fahr-
gdste pro Jahr zu erwarten. Rechnet man fiir die Jahres-
kosten (Zinsen, Abschreibung, Instandhaltung und Be-
triebsfuhrung) 8%, so kostet

die Fahrt Wendlingen - Ulm etwa 50 € mehr als heute.

Die geplante NBS hat einen um 160 Meter htheren
Scheitelpunkt als die jetzige Strecke mit der ,Geislinger
Steige”. Dies verursacht hoheren Energieverbrauch allein
zum Erreichen des hdheren Scheitelpunkts. Durch Ener-
giertickspeisung beim Bremsen kann ein Teil der Energie
zuriick gewonnen werden: bei der folgenden Abschét-
zung werden 50% angenommen sowie ein Wirkungs-
grad ab Energieerzeugung von 0,8. Unterstellt man drei
Personenziige je Stunde und Richtung so verursachen
diese bei einem durchschnittlichen Zuggewicht von 600
Tonnen pro Jahr einen

Mehrverbrauch von etwa 7 Millionen Kilowattstunden.
Das entspricht dem Verbrauch von etwa 2000 Haushal-
ten und ist 6kologisch unverantwortlich!




Die Griinde

Eine realistische Abschédtzung der Baukosten fiihrt zu
etwa 10 Milliarden Euro fir die GroBprojekte, die nahe
liegenden Alternativen wiirden ca.1,5 Milliarden kosten.
Was bewegt die DB AG und die verantwortlichen Politi-
ker dazu, Plane zu beschliefen, die sechs oder sieben
Mal mehr kosten, als zur Erreichung der rationalen Ziele
eigentlich notwendig erscheint und die unverantwortli-
che Kosten im zukiinftigen Betrieb verursachen?

Die urspriingliche Idee eines Bahnprofessors, einige
Zuge quer unter dem Bahnhof fahren zu lassen, mit 2
oder 4 Gleisen fand erst dann Widerhall, als sie auf acht
Bahnhofgleise und aufwendige unterirdische Zufahrt-
strecken und damit auf ein mehrfaches an Bauvolumen
aufgebldaht wurde. Dazu kam der Plan einer Neubaustre-
cke in einem Gebirge, das absolute Hochstforderungen
an Tunnelbauten stellt: Das Projekt geriet damit ins Gi-
gantische, die Verantwortlichen in Politik und Wirtschaft
gerieten in Begeisterung. Die Mehrheiten der Parlamen-
tarier in Stadt und Land stimmten zu — auf der Basis
unrealistischer Kostenwerte und offensichtlich unwis-
send, welche finanziellen und terminlichen Risiken
zwangsldufig entstehen.

Steuergelder schaffen Gewinne der DB

Ein erster Grund: Fakten werden ignoriert. Kein Glterzug
wird Uber eine 17 km lange Steigung mit 3% fahren,
wenn es zwischen Stuttgart und Donauworth eine nicht
ausgelastete Strecke gibt, die minimale Steigungen und
nur einen Bruchteil an Trassenkosten verursacht.

NeubaumalRnahmen werden vom Bund bezahlt und -
nur in diesem Fall - vom Land bezuschusst. Schat-
zungsweise ein Funftel der Baukosten fliel3t in den DB
Konzern fir dessen Eigenleistungen. Je teurer ein Vor-
haben, desto gewinntrdchtiger ist es flr die DB! Sie
sucht maximale Gewinne -- im Gegensatz zum o6ffentli-
chen Interesse, die Ausgaben zu minimieren!

Konkret ldsst sich dies in einem aktuellen Fall belegen.
Ein 25 km Teilabschnitt der Neubaustrecke Ebensfeld-
Erfurt ist von der DB AG fiir 1 Milliarde Euro geplant. Eine
Alternativplanung vermeidet Tunnel, nutzt vorhandene
Strecken und kostet daher nur rund 500 Millionen Euro.
Die betroffenen Gebietskorperschaften lehnten die DB
Planung ab und stimmten einhellig der Alternativpla-
nung zu. Trotzdem realisiert die DB AG gegen alle Wi-
derstdnde ihre Planung. Die Bundesregierung toleriert
dies — so werden hier 500 Millionen Euro Steuermittel
offensichtlich unnétig verbaut..

Gewinne fur Unternehmen

Um die Politiker schart sich ein ,Freundeskreis” aus
mafgeblichen Unternehmern und deren Fuihrungskraf-
ten, die umso groRere Gewinnchancen erwarten, je
groler die Projekte sind. Tunnelprojekte sind dafiir be-
kannt, dass unvorhersehbare Baustellenereignisse zu
gewinntrachtigen Mehrkosten fiihren.
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Dieser Kreis diirfte daher an Losungen, die kostengtins-
tiger sind — weil sie z.B. weniger Bauvolumina haben -
nicht interessiert sein.

Mit Erstaunen erfuhren die Biirger, dass Stuttgarts Fi-
nanzbirgermeister Michael Foll Mitglied des Beirats des
Bauunternehmens Wolff und Midiller ist, das mit Arbeiten
zum Abriss des Nordfliigels beauftragt ist.

Mangelnde Innovationen

Weiter kann beobachtet werden, dass kostengtinstige
Losungen nicht erkannt werden. Es ist doch eigentlich
nahe liegend, eine Strecke in flachem, wenig besiedel-
tem Gebiet auf Geschwindigkeiten von 200 oder 300
km/h zu erttichtigen, als Tunnel durch die Schwabische
Alb zu graben, wo hohlendurchsetzter Jura hohe Risiken
schafft und extremen Aufwand erfordert.

Die Nutzung zweier Bahnsteige an einem Zug zur Be-
schleunigung des Aus- und Einsteigens kostet auch nur
einen Bruchteil eines Bahnhofsneubaus.

Kosten zu sparen erfordert Kreativitdt! Selbst nahe lie-
gende Innovationen haben keine Chance, wenn man
auf bestimmte Losungen fixiert ist!

Geltungssucht statt Flirsorge?

Bei der Prellbockanhebung wurde von den Festrednern
der Besucherstrom beschworen, der einsetzen wird,
wenn im Herzen der Stadt monumental gebaut wird.
Gewiss: Eine Baustelle im Stadtzentrum, in die tUber eine
Milliarde Euro versenkt wird, diirfte einmalig sein!
Weiter war beim Festakt zu vernehmen, dass es doch
ganz normal sei, wenn wenig einsichtsvolle Birger erst
einmal protestierten, bevor dann bei der Fertigstellung
alle, des Lobes voll, die Politiker wiirdigten, die gegen
alle Widerstande ihre Weitsicht bewahrten.

In solchen Auerungen mag sich die Sehnsucht nach
Grole und Bertihmtheit, nach der Rolle als weitsichtiger
(Landes-)Vater zeigen, der seine Biirger gegen deren
Uneinsichtigkeit zu rechten Zielen flihrt.

Faszination statt Vernunft?

In eher privaten Gesprdchen vernimmt man das Wort
,Faszination: Tatsdchlich: Nirgendwo in unserer Repu-
blik steht ein Projekt an, mit dem Milliarden Euro, gro-
Renteils in einer Stadtmitte, versenkt werden sollen,
nirgendwo werden so viele Millionen Kubikmeter Erde
bewegt, nirgendwo gibt es schwierigeres Gestein zu
durchbohren, nirgendwo gibt es so komplizierte Bau-
stellen mit so vielen Risiken! Superlative, mit denen
Stuttgart wirklich ,Metropole aller Baustellen” wird!
Das zu schaffen, ist das nicht ein Lebensziel? Dass ein
solches Ziel einige, ja viele Milliarden Euro mehr kostet
als rationale Problemldsungen, wird verdrangt.

Sind Geldfliisse und potenzielle Gewinne der Beteilig-
ten, sowie die Chance fiir die Politiker, berthmt und
bedeutend zu werden, maRgebliche Griinde dafiir, ein
Mehrfaches der eigentlich notwendigen Betrége aus
den knappen 6ffentlichen Hauhalten zu opfern?




Der Nutzen? Uberwiegend negativ!
Welcher Nutzen wird mit 10. 000 Millionen € erreicht?

» Die Stadt erhdlt in ihrer Mitte Brachflachen, die nach
der Reinigung bebaut werden kénnen. Dabei erscheint
es fraglich, ob zu den hohen Grundsttickspreisen quali-
fizierte Nutzungen gefunden werden.

» Der Flughafen wird mit Fern- und Regionalziigen er-
schlossen. Wegen der Engpdsse der geplanten Bahnan-
lagen ist die Zugzahl beschrdnkt.

» Die Fahrzeit der Ziige nach Ulm wird verkiirzt.
Die Negativbilanz ist untibersehbar:

» Die Stadt verliert wesentliche Teile des charakteristi-
schen Bahnhofsgebdudes, der mit alten Biumen wert-
volle Schlosspark erhdlt einen Baum-losen etwa 100
Meter breiten Wall, der den Park als Fremdkorper teilt.

» Wegen der massiven Wasservorkommen und der
schwierigen geologischen Verhdltnisse entstehen un-
tbersehbare Risiken fiir die Mineralquellen, den Ge-
baudebestand der Stadt und die Baume des Schloss-
parks. Selbst der am Projekt mitwirkende Architekt Frei
Otto bezweifelt, ob der Tiefbahnhof sicher sein wird!

» Weite Strecken zukinftiger Bahnreisen verlaufen unter-
irdisch: Von den Schdnheiten der Stadt und des Landes
sehen die Reisenden dann nichts mehr!

» Mehrere eingleisige und kreuzungsbehaftete Strecken-
verbindungen verhindern optimale Fahrpléne und ver-
schlechtern die Zuverldssigkeit des Bahnbetriebs.

» Der Bahnhof hat nur noch 8 statt 17 Gleise, die Zug-
fahrten mussen zeitlich versetzt werden, ein Teil der
Umsteigeverbindungen erhdlt langere Wartezeiten.

» Die Tieferlegung des Bahnhofs und der um 160 Meter
hohere Scheitelpunkt der Neubaustrecke nach Ulm
erfordern mehr Energie fiir die Zugfahrten und ver-
schlechtern die CO2-Bilanz: Die GroR3projekte sind aus
Okologischer Sicht unverantwortlich!

» Die Trassenkosten der DB Netz AG werden sich min-
destens verdoppeln und erfordern damit hhere Zu-

schiisse des Landes fir den Nahverkehr oder eine er-

hebliche Reduktion der bestellbaren Zugkilometer.

» Die Kostenangaben der DB AG erscheinen im Ver-
gleich zu abgerechneten Bauvorhaben der DB zu nied-
rig: Bund, Land und Stadt muissen mit weiteren finanziel-
len Forderungen der DB AG rechnen.

» Die Bauzeit von zehn Jahren erscheint nach allen Erfah-
rungen mit DB-Projekten ausgeschlossen: Stadt und
Burger missen mit 2 Jahrzehnten Grof3baustellen im
Herzen der Stadt rechnen!

» Die Uiberwiegenden Nachteile, die unverantwortlichen
Kosten und die Weigerung der Verantwortlichen, dies
zu diskutieren, fihren zu massiven Protesten und Poli-
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zeieinsdtzen: Die Birgerschaft der Stadt wird gespalten,
die Atmosphdre mehr und mehr vergiftet, das Ansehen
der Stadt und des Landes geschddigt. Der Ausschluss
der Burger von den Entscheidungsprozessen schadigt
zuletzt die demokratische Kultur der Bundesrepublik!

Der absehbare Fall

Dass ein so gigantisches Projekt in den angenommenen
finanziellen und zeitlichen Grenzen bewdltigt werden
kann, wie es derzeit dargestellt wird, muss nach allen
bisherigen Erfahrungen ausgeschlossen werden. Herr
Grube, Vorstandsvorsitzender der DB AG, erklarte, dass
niemand die Kosten eines solchen Projekts zuverldssig
vorhersagen konne und dass weitere Kostenerhohun-
gen moglich seien. Er hdtte ergdnzen mussen: Auch die
Bauzeit ist nicht kalkulierbar, da sie hundertfache Risiken
enthadlt, die gar nicht planbar sind!

Die DB AG hat leidvolle Erfahrungen hinter sich, weil
sich die Baukosten und die Bauzeiten aller gro3en Neu-
bauvorhaben massiv erhéhten, ja sogar verdoppelten!
Aktuelle Erfahrungen mit dem Leipziger City-Tunnel: Er
sollte 572 Millionen Euro kosten und 2009 fertig sein —
ein kleiner ,Fisch” gegenutiber Stuttgart 21! Die DB schatzt
nun die Kosten auf 900 Millionen Euro und hofft auf
eine Fertigstellung kurz vor Weihnachten 2013!

Im Gegensatz dazu handelt es sich bei den hier aufge-
zeigten Alternativiosungen und bei vielen alternativen
Vorschldgen um tberschaubare Vorhaben, die nach drei
Jahren Planung und sieben Jahren Bauzeit nutzbar sein
durften — auf jeden Fall friiher als alle Bauten des derzei-
tigen Projekts! Denn: Der neue Bahnhof kann ja erst
dann in Betrieb genommen werden, wenn alle Tunnel,
Strecken und Bauten nutzbar sind!

Die Stuttgarter sollten daher von den Birgern Leipzigs
auch deren Erfahrungen beim Tunnelbau beherzigen:
Sie erwarten dann mindestens zwanzig Jahre Bauzeit
und wiederkehrende Kostensteigerungen: Die DB AG
wird den Bau nur dann vollenden, wenn Bund, Land
und Stadt mehr Geld, als derzeit geplant, bezahlen!

Das ist jedoch nicht zu erwarten: Die Biirger werden,
unterstiitzt von Experten, Kiinstlern und Journalisten,

mit ihrem Engagement das Projekt stoppen und die
drohende Stadtzerstérung vermeiden. Sie werden die
Verantwortlichen, die Politiker und die Bahnplaner, dazu
veranlassen, rational 6kologisch und 6konomisch sinn-
volle Alternativen zu planen und zu realisieren - in guter
Tradition Stuttgarts und Schwabens, deren Biirger, Schu-
len, Universititen und Unternehmen weltweit als kreativ
und intelligent angesehen sind.

Prof. Dipl-Ing. Karl-Dieter Bodack, M.S,, geboren in
Stuttgart, Studium in Essen, Stuttgart, Berkeley(USA),
arbeitete fast drei Jahrzehnte in Stabs- und Fiihrungspo-
sitionen der DB und DB AG, berdt jetzt freiberufiich Un-
ternehmen und Initiativen und wirkt als Sachverstindi-
ger im Verkehrsausschuss des Bundestags. Buch:

Sich selbst entdecken — Andere verstehen, Aachen, 2070
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